ESSAI D'UN
CARENAGE




Tous ces Manuels sont en vente 2 MOTO-REY

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 des chapitresillustrés
de 200 planches et dessins |

L

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...

s |
Vous lirez ces MANUEI.S avec

intérét méme si vous n avez pas
encore de voiture.

UE, 12, rue de Cléry, PARIS-2° = Pas d’envoi contre remboursement

Envoi contre mandat ou mieux versement (ou virement) compte postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris
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La ""Tournoi' a été créée et dessinée
par l'ingénieur-coureur Padovani.
10,5 chevaux réels, | 10 km a I'heure
chrono, 3 litres aux 100km, 50.000 km
sans révision. freinage, tenue de
route et silence exceptionnels

PARIS
ADNET, 45, Cours de Vincennes
BONNOYT, 14, rue de la Procession
BRIOU, 57, rue Brancion
DAYEN, 19, avenue d'Italle
DUCENTIER, 164, rue d'Alésia
DYNAMIC SPORT, 149, rue Montmartire
FARAUX, 25, rue N.-D.-de-Nazareth
GIROT, 56, boulevard de Grenelle
HABERT, 78, avenue des Ternes
LAMONTAGNE, 50, rue Chéiteau-Landon
LANGOT, 8, rue de 1a Butte-aux-Cailles
LEGUILLOCHET, 68 bis, rue du Poteau
LISITA, 1, rue de Rivoll
MONNERET, 7, boulevard Beaumarchals
MOTO BASTILLE, 6, boul. Richard-Lenoir
ORYX, 5, rue Berryer
POURRIER, 8-10, rue de Ct-Lamy
SABBE. 142, boulevard de la Villette

~ Un court essai
vous en dira
plus long
qu'un long discours

........
- e

: Les agents parisiens
de Terrot et Magnat-Debon

vous offrent un essai libre et complet

de la moto dont on parle :
®

Ln 175 cc

SEINE
ASNIERES-ACCESSOIRES, 95. rue Gabriel-Péri, Asniéres
AUBERVILL'SPORTS, 237, avenue Jean-Jaurés, Aubervilliers
BLANCHAT. 195, rue du Général-Leclerc, Champigny
BOUANCHEAU, 79, rue Grancoing, Villetaneuse
CHAILLOUS, 52, rue de la Reine, Boulozne
COUTURIER, 149, avenue de Neuillv, Neuilly
CYCLES CLAUDE, 73, rue du Général-Leclerc, Creteil
DUBOIS, 56. avenue Aristide-Briand, Levallois
DURAND, 46, boulevard Lamouroux, Vitry
KIENE, 73, Quai du Point-du-Jour, Boulogne
LECLERCQ, 80, avenue du Général-Leclerc, Boulogne
LEGER, 4, avenue du Maréchal-de-Lattre. Saint-Maurice
MOISDON, 122, rue Gabriel-Péri, Colombes
MOTO-VANVES, 90, rue J.-Bleuren, Vanves
PEREIN, 50, avenue Edouard-Vaillant, Boulogne
PETITPIERRE, 95. avenue Marceau, Courbevoie
POLLET, 116, avenue de la Reépublique, Nanterre
REGINA-SPORT, 161, Grande-Rue, Bourg-la-Reine
ROUSSEZ, 28, rue Ernest-Renan, Saint-Denis
THOMASETIG, 261, route de Chevreuse, Petit-Clamart

disposition pour vous faire essayer la Tournoi.

Les 3.000" agents Terrot et Magnat-Debon dans toute la France sont aussi @ votre



MONTE EN SERIE
par les constructeurs
Alliages différents
adaptés a chaque
conception de moteur

LEGERS
PRECIS
SURS
SILENCIEUX
ROBUSTES
SANS  DILATATION

STOCK COMPLET EN MAGASIN

DE TOUTES MARQUES ALLEMANDES
B.S.A. - NORTON - MATCHLESS
TRIUMPH - HARLEY-DAVIDSON
Scooters VESPA et LAMBRETTA

Production de 1la . plus importante
usine de pistons d'’Europe.

Distributeur exclusif pour la France

A. CHARDONNET parvron Gseines - Tet. : v 2163

BOTTES MOTOCYCLISTES — 1

apercu de quelques prix N b
DEMI-BOTTE veau double tannage, -
semelle spéc. coutures canadiennes3 500}
méme article, double sem. cuir ..3.950
BOTTE box noir ou couleur, doublée
peau, double semelle cuir ........5.950

BOTTE veau double taanage, coutu- I'
res norvégiennes, semelle spéciale7.950 |

60 MODELES DIFFERENTS

Catalogue gratuit sur demande

1 et 3, Place de la Bourse JJ
PARIS (29) /i T
X (Enire rues Réaumur
. - et 4-Septembre .
L '“"-—-\_\_‘_‘H : ...'. i3 e

L] i "-\.\_\‘
I
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POUR LES
GRANDS FROIDS

BOTTES «PILOTE»

(modéle et marque déposés)
Box noir, fourré mouton

semelle

cuir : 9 ] 9 5 0
La Plus Importante
Spécialité Francase

Tél. : CEN. 83-11

(2 lignes)

[DYNAMIC-SPORT MRS

t OCCASIONSRECENTES.

vous devez améliorer votre

5w essence ou votre mélange.
Vous devez protéger votre
moteur.

D cylG'raplzité'

""LE VERITABLE BOUCLIER DE VOTRE MOTEUR "

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

Faites wn essai en demandant un coffret de |15 Flacons-Doses
a votre Garogiste ou a defavt conlre remboursement de 795 frs o :

BRET 0|l ISSY-LES-MOULINEAUX (SEINE)
o= 4, rue Jeanne d’Arc-Tél.: MIC 48-40
EMPRUNT EQUIPEMENT DE LA S.N.CF
Four assurer le finaneement de szes investissements (modernisatlion, elec-
trification, etc...j, la S.NCF procede. a partir du 2 Décembre 1857,
I'émission d'un emprunt d'un montant nominal de 20 millilards en ;
BONS INDEXES de 10000 fr. a 20 ans, garantis par 1'Etat et neis
d'impots.
Interet : 5 1/2 % minimum.
Frix de remboursement minimum progressif.
Les caracieristiques. détaillées de ces Bons sont les suivantes
INTERET : Payvable le 15 Décembre de chaque année, en espaces, pour
uu montant égal 4 56 fois le prix de “base kilométrique du hiilet voyageurs
2¢ classe en vipueur & la date d'echeance de 1'mieret et, aun minimum,
d 550 fr ’
REMBOURSEMENT : Le 15 Décembre de chacune des années 1503 o
1877, a rajson de 1/15 du nombre des Bons €mis et par veie de Lirage
aus=mork
— s0it en especes pour un montant égal @4 1500 fois le prix de base
kilométrique du billet voyageurs 2¢ classe en vigueur & la dale
d'échéance de l'amortissement etf., an minimum & :
11.000 fr. pour chacune des anneées 1963 & 1967
11.500 fr. pour chacune des années 1868 a 1872
12,000 ir. pour chacune des années 1873 a 1977
— noit ¢n coupons de vovage gratuit, valables un an et dont la valeur
procure un avantage 4d'au moins 3 *; sur le montanlt payé en especes,
Prix d'émission : 10.000 fr. par Bon souscrit payable intégralement au
momen. de la souscription.
Les souscripilons somt recues aux guicheis habifuels {(Banqgues, Compta-
bles du Trésor. Buareaux de Poste, Gares, etc ..).
L'émission pourra étre close =ans preavis
{ Notice” parue au B.ALO du 2 Décembre 1957 )

mais exigez

CANE

14}}, r. Montmartre (2°) Motos Mobylettes
Métro Bourse — GUT. 19-30 Ses velos denfants

[:I}I]EEEEII]]II‘IEIE‘E des mﬂi‘qﬁﬂﬂ : STOCK PIECES DETACHERS
JAWA K& BSA, NSU, TERROT, : S T ' E L

MONET - GOYON, MANURHIN, 5., boul. R.-Lenoir, Paris-11-
LJ‘.I"I'!.HHETT.E'Iu Rﬂ!‘l‘ﬂ. HFEEP,'E.. -l -CTﬁd!{, . Sﬂ}!-ﬂ' '::-{:Ir_"lp =

Garanfie totale (pleces et
main-d'euvre gratuites)
choix de Lambretta, Vespa,
Rumi, Manurhin et motos
Franc¢. et Etr. ttes marques

Pour toute correspon-
dance avec « MOTO-
REVUE », n'omettez

du NEUF au prix de I'occasion!

CREDIT dans toute la France
Le moins cher de France

TOUTES. REPARATIONS
Reprise ferme moto, scooter
Liste Occasions clre 3 timb.

pas de joindre un
timbre pour la ré-
ponse.,

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS
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" L'UNON FAIT LA FORGE!..

EVANT les coups portés sans rel@che aux usagers du deux
L ' roues moteur aussi bien qu'd l'industrie et au commerce du

motocycle, en face de la derniére brimade imaginée & leur
intention par un Gouvernement que son mépris volontaire des réa-
lites les plus évidentes conduit & vouloir classer PARMI LES OBJETS
DE LUXE nos vélomoteurs, scooters et motocyclettes, engins de
transport économiques utilisés & 95 % par les travailleurs pour se

du motocycle en ont assez d'étre taillables et corvéables & merci,
de payer & la fois les impensables taxes incluses dans chaque litre
d'essence et une taxe & la valeur ajoutée (dite T.V.A.) qui, déja -
majorée de 7 % voici deux mois, risque aujourd’hui d'étre encore
augmentée de 5 9% supplémentaires, CE QUI EN PORTERAIT LE
NIVEAU A 30 % DE LA VALEUR PROPRE DE NOS ENGINS1

Ceci se répercutant nécessairement sur le prix de vente de tout
motocycle, et alors que parallélement le crédit, ce crédit indisso-
ciable de l'achat de la majorité de nos véhicules, supporte de son
coté des restrictions qui rendent encore plus lourdes les privations
mensuellement consenties par la clientéle pour payer la machine de
son choix et, d'un autre cété, limitent considérablement les possi-
bilités de travail des motocistes, -

REDl GEE rendre sur leur lieu de travail, il est grand temps de S'UNIR pour
montrer aux responsables de la désastreuse situation économique
PAR de notre pays que nous n‘entendons pas faire plus longtemps les
- DES MOTOCYCLISTES frais de leur gestion incohérente et incapable.
P L’ du d e e
LES MOTOCYCLISTES usager du deux roues moteur, l'industriel et le commergan

*

Assez donc d'exactions, assez de mal causé tout ensemble & la
corporation du motocycle comme & l'usager du deux roues moteur !

Il est grand temps de rappeler & nos gouvernants que nous ne
nous laisserons pas exploiter plus lohgtemps, qu'il est un moment
ou les abus doivent s'arréter. '

Mais nos protestations n'ont de chance d'étre entendues que par
la voie du nombre et c'est pourquoi nous vous invitons, usagers
ou membres de la grande famille commerciale. et industrielle du
motocycle, & vous joindre au mouvement déclenché par la Chambre
Syndicale des Vélocistes et Motocistes de Saint-Etienne, 7, rue du
Président-Wilson en cette ville, qui vient de décider la création d'un
COMITE DE DEFENSE DES DEUX ROUES, appuyé par les clubs
motocyclistes stéphanois.

*

Seule une action de masse peut metire un frein au délire fiscal
dont nous sommes un peu plus chaque jour les victimes directes.

A cet effet, demandez tous et faites signer autour de vous les
listes de pétition contre la T.V.A. et la hausse sur l'essence, bulletins
de protestation par l'intermédiaire desquels le nouveau Comité de
Défense des Deux Roues et la Chambre Syndicale des Motocistes et

. - Vélocistes de Saint-Etienne entendent metire le Gouvernement en
garde : :

Les deux roues, ceux qui les fabriquent, ceux qui les vendent
et ceux qui les utilisent NE SE LAISSERONT PAS SUPPRIMER |



PROFITONS DE

L’EXPERIENCE

MALHEUREUSE DE CETTE ANNEE
POUR ORGANISER

ILLIEES CHAMPIONNATS
DE FRANCE DE VITESSIE

OUDRAIT-ON décourager veéiérans et
espoirs du sport motocycliste de vi-
tesse, gue l'on n'agirait pas autre-
ment.

Nous avons, dans notre dernier nu-
meéro, dénoncé en quelgues lignes, l'im-
précision dans laguelle se sont déroulés
les Champlonnats de France 1957 de vi-
tesse, aussi bien en catégorie Internatio-
nale gque Nationale, et leur triste ¢épi-

logue.
Les faits sont la.
La FFM. a mis en compétition, 12

titres répartis en parts égales entre Na-
tionaux et Inters, & savolr en 3M cC,
solo et side-car, 350 cc, 250 cc, 175 cc...
et 125 cc, car la F.F.M. tlent heureuse-
ment A préciser que ce n'est plus elle
qui interdit la compétition en 125, mais
bel et bien le Ministére de l'Intérieur.

On pouvait donc s'attendre & voir, de-
vant cet état de fait, la consécration de 10
Champions au moins, puisque les titres
en 125 sont 4 exclure. Mais la réalite a
été encore plus triste, puisque 7 titres en
tout et pour tout ont été attribués,

Comment a-t-on pu en arriver 1la ?

REMONTONS EN ARRIERE.

Les événements se sont évidemment li-
gués contre le déroulement normal des
Champlonnats.

Le rationnement de l'essence pouvait
laisgser prévoir aue 1= saison de vitesse
serait purement et simplement annulée.
Et ne sachant sl oul ou non on orga-
niserait, et aui, en cas d'affirmative,
pourrait effectivement organiser, la
F.F.M. prit 1= sage décision de préciser
dans son article 6 du Reglement du
Championnat des Conducteurs Francails
1957 : :

« Tous les eircuits de vitesse organisés
sous le contrdle de la F.F.M. compteront
pour le classement des Championnats
Internationauz et Nationauzxr, 4 [l'excep-
tion de ceur dont le développement n'al-
teindrait pas 1 kilométre et de ceuxr dont
le kilométrage fizé dans chagque classe
serait jugé insuffisant par la Commission
Sportive. »

*

Ceci dlt..' nos pilotes n'avalent plus
gu'd participer au plus grand nombre de
circults organlsés en France.

Les points comptant pour le classement
étalent attribués comme précédemment,
tandis gu’il était encore précisé que pour
le Champlonnat <« Inter . le classement
se feralt entre pilotes franc¢als seulement,
4 condition qu'ils solent au moins 4 a
avolr pris le départ, et gue le coureur

1412

1958

classé ait accompli au moins les 2/3 de
la course.

Pour le Championnat National, quand
les organisateurs acceptalent la partici-
pation d'Inters, ceux-ci ne devalent pas
représenter plus de 33 9% du nompre
total des partants, et le classement pour
le Championnat National exclualt Iles
places occupées par les Inters.

Et c’est sur ces bases gue les coureurs
crganisérent leur saison sportive, tandis
gu'il était pratiguement impossible d'ob-
tenir des précisions complémentaires de
la part de la F.F.M. ¢« La Commission
Sportive statuera en fin d'année », etait
la réponse a4 laguelle nous n'avons cer-
tainement pas été les seuls & avoir droit.

UN REGLEMENT DOIT
TOUT PREVOIR.

Or bien des guestions restalent sans
réponse.

Déja l'article 6 vous lalssalt sur wvotre
soif : on exceptait les circuits dont le
kilométrage était jugé insuffisant par la
C.5,

Mais de guels circuits s’aglssait-il ?
*

Précisait-on que les licenciés Nationaux
s'alignant dans une épreuve Inter, obtien-
draient ou non des polnts pour leur
classement ?

*

Precisait- on que des pllotes ¢ Inters »
francais, disputant une é&épreuve lnscrite
a1 calendrier International, obtien-
dralent ou non des points, 8’1l n'y avait
pas participation effective de pilotes
etrangers ?

Nous ne croyons pas avolr trouvé de
réponse & tout cecl dans le réglement,
et c'est fort dommage, car c'est précisé-

" ment en se retranchant derriére ces im-

précisions que les choses se sont gitées
en fin de saison, que certains titres n'ont
pas été attribués,

UN EXEMPLE : JACKY ONDA

On sait déja, qu'en catégorie Interna-
tionale, 2 titres n'ont pas été attribués,
ceux des classes 175 et 250 cc.

Voyons pourguol.

5 épreuves en France, au moins, ont
réuni des licenclés internationaux en
175 ecc ; Bourg-en-Bresse, Vic-Bigorre,
Cannes, Villefranche-de-Rouergue et les
Coupes du Salon.

Or, une seule épreuve est gualificative :
Bourg-en-Bresse, parce gqu'il s'agissait ef-
fectivement d'une épreuve Internationale
avec participation de pilotes étrangers (il
v avalt notamment Grace, Gongzales, 2
suisses, etc...).

A Villefranche-de-Rouergue, sl le pla-
teau étranger réuni était impressionnant
en 350 et 500, par contre pas un seul
visiteur en 175 cc, et ce fut suffisant
pour gque l'épreuve ne comptit plus en
catégorie « Inter » mais en catégorie
Nationale simplement.

Et dés lors il en est allé de méme pour
les autres épreuves susdites. Les Inters
pouvalent bien wvenir y disputer leur
chance, on ne leur accorderalt aucun
point !...

*

Mais, car il ¥ a un mais, il nous semble
bien gu'a Cannes, l'épreuve 175 cc Inter,
ol Onda fit 2¢, voyait au départ des pi-
lotes étrangers (Italiens) tandis que les
coureurs Nationaux en 175 cc avalent
disputé leur épreuve par allleurs.

*

Alors ?

Quand au début de saison on vous as-
sure que toutes les épreuves comptent,
sans guére plus de précisions, on peut
facilement se metire & la place des cou-
reurs, qul croyvalent fermemeént gagner
leur Championnat en participant a4 ces
diverses e&preuves. *

Et si nous avons sous-titré sur Omnda,
c’est parce gquesson cas est particuliére-
ment navrant. Pllote de classe, 11 avait
voulu prendre une licence Inter cette
année, pour ne plus barrer la route aux
jeunes. Sa sportivité est bien récom-
pensée ..,

Mals Onda. n'est pas seul lésé. Il ¥y &
tous les licenciés en 175 cc qui
¢« crovalent » en la valeur du Champion-
nat de France.

Ils sont fixés malntenant.

PLUS SCANDALEUX
ENCORE EN 250 CC.

&« Pour étre proclamé Champion de
France, un conducteur devra étre classé
dans trois épreuves au minimum. Tou-
tefois au cas ot deuxr épreuves seulement
auraient été organisées dans une classe
quelconque, la Commission se réserve la
faculté de proclamer un coureur Cham-
pion de France, si son palmarés de l'an-
née, dans les autres épreuves courues en
France ou & Uétranger, le justifie. »

e n'est pas nous qui le disons, mals
le réglement de la F.F.M.

Moto-Revue N° 1.369



PALMARES 1957 DES PILOTES FRANCAIS
NATIONAUX ET INTERS
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:EE:: .I"'::i" CANNES ::':I,E: :14‘;‘::’"'" ToTAL
lonpa g 4 8 8 o
SAVOYE | 4 8 B [T | 3 17 |
A.BURGRAFF | 6 ¥ oo
TACQUIER. BRETT x o T e D e |
BARONE 57 Vil 2 é 1R
PEIRAND EFRER & T IR 'i' . _5_
P 5 - i3 S ey e
ScHAAD 6 P
TouzALIN | 3 ikl e T 3
o B e Fg Y T P
o ; = b & Shi s 5

':-.ATF- GORIE IFS™ NATIONAUX

| | | g FRANCHE
!Huﬂﬂﬂlm. BOURGES | CANNES | PERNES |AVIGHON | PROVING |CMARLEVILE 5;:.::“& 1‘::;;.““ ::::_::; ‘::’fﬂ‘ﬂ'" TaTAL

BONNAL 8 JI 6 b 8 6

PANSERA | 8 TSR

DESCOUREAUE| 2 4 8

BOYER 6 a %

S A RALE S e 6

AGACHE & B e B

Diow 3 T é

ROMBAUD [EE

JEAMNNIN | |

| NUNEZ | [ F 3

FIGUIERE | ¢ !

i |

o
F & s
aurs [TA? \ 1

CATECORIE S00% NATIONAUX

r : o
Hi'l"u*EM!Hnr-MHﬂ PEANES ?meﬂﬁ -'.Anwm.:cﬂnnmwu;f TAOPHEE | ‘;E’LE": | ToTAL
Y | T A1 oA
|
el ol e i e I it B el o e R
BLAKWC 8 , 8 ; I 46
PR TR e oy T P mas e s o
-E-H-;r-n-! u - —i ﬁ S—— SRR NN | - E — r.__._--.._.-i_ e e .1#
PINTON & ' A AT b T
BACCONNIER T TR Eh Tr e i ' 8
Bkonuer - | | I e s ] = R T
. nUH‘~_H_‘EL_— —_ﬁ.-— L I. = i —— S — ekt .__!...--.-._ - _-;._ #
e e e e s e | o [Tt S N i
. | , |
CATECORIE BO00™ INTER
Pav !Bwnb MOvLiMS | oBEANAI | ROVEN Eﬂﬂﬁ-ﬂm; VESouUL | cAEN | vILLEFRANME | €ADOUR TROPHEF ';i"fn':f TOoTAL
S—_— SRS L R R | T = £ - -
| coLloT 8 8 6 8 8 I 8 8 3 53
BAYLE 5 iR AT 6 g B A e T
INSERMINI b5 & P i, % 6 & & L 48
DE PoLO & 2 1 e 8 «- | 20 :
DE3cHAMPS | & & 1 2 iE 3 16
alall s 3 E 4 3 BT &
oMHBA .6 7 = &

BESSE 2 : 3 1

GUERIN 4
VALENTIN ' 5

1413

13

; 12

MONTAGHE 3 3 2 8
&

&

2




*

‘Et précisément, deux épreuves ont été
organisées : Bourg-en-Bresse et Obernal.
A la sBuite de ces deux eépreuves,
Jacquier-Bret comptailt 12 points.

Et sans vouloir analyser le palmarés
1957 de ce coureur, i1 nous semble bien
que Jacguier-Bret, qul s'allgne en 175 cc
également (mals aul surtout falt preuve
d'une remarquable fidélité au sport moto-
cycliste depuis bien avant-guerre) aurait
pu bénéficier de la clause prévue & 1'ar-
ticle IV du reéglement.

*

Voila une blen curleuse manlére de
réecompenser ses Tfidéles, volla aussl des
agissements qul ne peuvent que mettre
du baume dans le cceur de qui souhalite
courir ! Et qui plus est, ce n'est pas la
premiére fois que l'on agit de la sorte
Place de la Concorde. Rappelez-vous blen
qu’en 1953, pour obtenir son titre de
Champion Inter en 250 cc, Georges Mon-
neret dut menacer ...

LES NATIONAUX A LA
MEME ENSEIGNE ?

Les Nationaux ont-ils connu les mémes
ennuis gue leurs ainés ?

Proportionnellement non.

En 175 ct, par exemple 'le titre 4 pu se
disputer sur onze épreuves (nous revien-
drons d’allleurs sur ce point); en 250 cc

nous trouvons quatre épreuves; en 3350 cc,

cing, mais en 500 cc trols, et pas de
titre en slide-car, alors que -ﬂ’&pl‘éﬂ notre
poilntage — officleux évidemment — un
certain Renard compterait 12 points, aprés
ses prestations a4 Bourges et Pernes-les-
Fontalnes. Mals 1la encore, il n'y aurait
eu .que 2 épreuves n:hiraputéea,..

Mals ol le bt blesse, c'est lorsque l'on

se rend compte gque ces Championnats
Natlonaux retiennent les éPI'EU""-"EE dispu-
tées en catégorle « sport ».
Nous n'avons rien contre la formule,
bien au contraire, et il nous sem-
ble superflu d'en vanter les merites en-
core une fois.

Mals ou le réglement péche encore par
son imprécislon, c'est que nulle part, il
n'est gquestion de 1'admission des
« sport » dans le Champlonnat.

Aussi dans les épreuves réunissant con-
jointement machines de course, de sport
et de série, on a établi le décompte des
points en se basant sur le seul classe-
ment général, mals en écartant les ma-
chines de série l...

Encore une fols, la formule ne nous

, blesse pas en elle-méme, mais la for-

muie « sport » Ne datarnt pas de cette
année, on aurait pu prévoir ce décompte

dans le reglement.
L]

FAISONS, QUAND MEME,
LE BILAN DE NOS VALEURS

Ainsl, par leur mauvaise organisation
— et encore, peut-on parler d'organisa-
tion ? — ces Championnats de France 1957
n'auront pas donné satisfaction aux spor-
tifs motocyclistes, et méme en auront
découragé beaucoup plus, qu'ils ne s'en
seront attachés de nouveaux.

Pour rendre un juste hommage a& nos
licenciés, nous publions, sous forme de
tableau, leur palmarés, le plus complet
possible, dans chague cylindrée.

A notre avis, un Championnat de
France bilen compris, ne devrait pas faire
simplement ressortir 4 noms en 350 cc
Inter par exemple. S'1l n'y a effective-
ment que 4 classés par la F.F.M. plus
d'une douzaine d'Inters francais ont dis-
putés leur chance cette saison, dans cette
cyvlindrée.

Il seralt juste que le réglement du
Championnat autorise au moins leur
clagsement. Et a défaut. nous prenons
cette initiative.

C. R.

AVANT LA PROCHAINE REUNION
DE LA COMMISSION SPORTIVE

Vous suggénome poun les championnats 1958

L'année 1857 n'a plus que deux semaines d’'existence. Pen-
sons donc a l'an prochaln, et &4 la salson sportive que 1958
dolt nous réserver.

Les Champlonnats de vitesse ne peuvent plus se dérouler
1'an prochain comme cette année,

La coupe est pleine. Tous les sportifs en ont assez de
voir en fin de salson des titres gqul ne peuvent é&tre attribués
pour des raisons diverses. (Ce n'est d'allleurs 14 qu'un aspect
de leur mécontentement.) =

Puisque la Fédération met en compétition 12 Champion-
nats de vitesse, son devoir est de veiller @ leur bon déroulement,
et a leur fin logique : la désignation de 12 Champions de

France.

Or, jusqu'a présent, la Fédération se contente de mettre
les . titres en jeu, un point c'est tout.

Elle ne s'émeut nullement devant 1'établissement d'un
calendrier on, en 1957, l'on reléve onze épreuves pour les
175 ecc Nationaux, mais une seule, finalement, qualificative,
pour les 175 Inter.

Il est vral gu'il est difficile de falre prendre au sérleux
par les organisateurs des Champlonnats que la Fédération
semble elle-méme bfcler en fin de salson.

UN CHAMPIONNAT DE FRANCE
DOIT AVOIR UNE SIGNIFICATION

" Quand on volt l'engouement suscité par un Champlonnat
de France, dans les autres disciplines sportives, on ne com-
prend pas pourguol i1 en serait autrement en matiére de
motocyclisme de vitesse.

Mais ce qu’ll faut, c’est organiser et prévolir. Et comme
nous en sommes encore, ou presque, en 1957, 4 la période du

défrichement, il n'est pas sl complexe de jeter des bases qui

solent saines.

a) On peut retenir 12 Champlonnats et n'accepter que
10 Champlons de France, les deux catégories, Nationale et
Inter, en 125 cc, se voyant interdire 1l'accés aux plates, par
une déclslon du Ministére de 1'Intérieur.

b) La Fédération, lors de 1'établissement du Calendrier,
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doit veiller & ce gqu'il vy sait suffisamment d'épreuves a
disputer dans chaque catégorie et cylindrée, pour que les
titres puissent étre décernés en fin de salson. C'est une
condition essentlelle, pour lalsser aux Champlonnats de
France leur signification, et Iincliter les coureurs a le
disputer.

Nous savons bien qu'll n'est pas toujours possible
d’obliger les organisateurs 4 Tfaire courir certaines cylin-
drées. Mails sl ces mémes organisateurs veulent parer
leur réunion de 1'attrait supplémentalre que ne peut
mangquer de susciter une épreuve <« qualificative pour
le Champlonnat de France », 1ls dolvent bien respecter
certalnes obligations.

Une course en 175 cc peut étre plus spectaculaire
quune en 500 cc. Et le nombre de licenciés en France
est suffisant en 175 ce, par exémple, pour pouvoir cons-
tituer un plateau blen eéquilibré.

c) s'll était acceptable que toutes les épreuves comp-
tassent en 1957, 11 seralt plus logigque de revenir a la
précédente Téglementation, ot les circuits qualificatifs
étalent désignés a 1'établissement du calendrier. 6 ou 7
épreuves par cylindrée, en retenant les 4 mellleurs ré-
sultats, semble &tre une solution acceptable,

d) Dans les épreuves inters comptant pour le Cham-
plonnat, le nombre des étrangers devrait étre réduit, afin
de ne pas éliminer automatiquement des pilotes francals
n'ayant pas encore « la vedette 3».

Mals nous comprenons fort bien que les organisateurs
préférent afficher X, Champion de Nouvelle-Zélande, plutot
qu'Y. pilote frangais parfaitement inconnu.

Aussi, pour mettre tout le monde d'accord, certaines
épreuves devralent étre exclusivement réservées aux Cham-
plonnats de France,

Licenciés Nationaux et Internationaux pourraient par-
ticiper conjointement aux mémes épreuves avec des pla-
ques de couleurs différentes, par exemple, pour les diffé-
rencler aux veux du public, comme cela s'est deja Ifait
a4 Villefranche-de-Rouergue cette année. Bien entendu, deux
classements séparés pour Nationaux et Inters.

*
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De l'ensemble de ces mesures Que nous proposons, il doit
ressortir avant tout une idée directrice. Il faut gue tous les
Champlonnats mis en compétition puissent effectivement
avoir lleu. II ne faut plus revoir les cas d'Onda ou de
Jacquier-Bret se reproduire., La F.F.-M. se doit d’'encourager
et non pas de décourager.

Elle se doit d'offrir leur chance aux jeunes : les épreuves
Internationales francaises ne doivent pas étre reservées aux
seuls Francals ayant réussi a4 se faire un nom.

I1 ne faut pas que les Natlonaux passant « Inters » se
volent subitement sans engagement. Cela peut-étre accep-
table dans des épreuves ne comptant pas pour le Champion-
nat. Mais ce dernier, blen au contraire, doit étre le plus
largement ouvert 4 nos licenciés. Il est évidemment navrant

d'avoir a4 écrire de telles lignes en 1957, d'avoir encore a jeter

les bases dun reéglement. :

Ce premier point acquis, car il faudra bien un jour ou
I'autre y arriver, le travail de la Commission ' Sportive ne
s'arrétera pas la.

Il faudra rentrer un peu plus dans le détail, nous re-
viendrons alors sur la question.

LA QUESTION DES LICENCES.

Redonner le golit de la compétition aux jeunes, redonner
tout 1'éclat qu’ils méritent aux Championnats, organiser
ceux-cl comme 11 se doit, c’est aussi, par la méme occasion,
clarifier bien des situations qui ne doivent leur existence
qu'és l'ombre gul les entoure.

Par exemple, {1 faut essentiellement gu'une
¢ Inter » se mérite, se justifie.

I me faut oplus- 'accorder simplement parce qu'on la
demande. = -

Si les Championnats de France Nationaux donnalent lieu
4 chaque fin de salson a4 des classements valables, 11 faudrait
par exemple faire monter en catégorie Inter les 4 premlers
Nationaux (dans chague cylindrée), et pourquoi pas, faire re-
descendre en Nationaux les 4 derniers Inters du Championnat,

licence

l'avantage'd'Etre un excellent stimulant tout en évitant &
la licence Inter d'étre par trop galvaudée. : :

EN ATTENDANT, LA FORMULE
« SPORT » PATAUGE

"Enfin, en 1958, 11 faudrait quand méme donner :a la
formule « sport » la place qu'elle mérite, '
On objecte & la Fédération gque l'on attend toujours, de
la part des constructeurs, la liste des machines « sport ».
Sans pour autant défendre les constructeurs, qui n'ont
rien & gagner en falsant la sourde oreille, la Féderation
pourralt bien se charger de cette besogne. N'y a-t-11, par
exemple, une Commission Technigque qul pourrait se charger
de ce travall ? :
Toujours est-il gque la formule qui consiste. a inclure
machines de sport avec machines de course, nous semble étre
la plus propre & « tuer dans l'euf » la formule sport.

*

Ici encore, 11 faut réglementer.

Primo, établir une liste préclse des machines « sport »
qui pourront courir sans modifications, ainsi gu'une liste
des transformations autorisées sur des machines de tourlsme.

Secundo, 11 faut mettre sur pied un Championnat en
catégorie « sport ».

Comme le temps presse, comme les organisateurs ayant
songé jusqu'ad ce jour & la formule, sont peu nombreux, pour
cette période de démarrage, on pourrait accepter un Cham-
pilonnat se déroulant sur trés peu d'épreuves (2 par exemple).

Mals de toutes facons, i1 faut d'ores et déja ne pas
confondre chez les Nationaux les pilotes de machines compé-
titlon et de sport.

Dans l'histoire, ces derniers seralent par trop désavantages.

Espérons que ces quelgues suggestions me resteront pas®
lettre morte: d'autant plus que nous avons voulu voir le

probléme dans son ensemble.
11 nous semble difficile que sur le fond nous rencontrions la

contradiction de la part des membres de la Commission

afin de ne pas embouteiller la catégorie Inter. Cela se
pratiqgue déja dans le domaine du cross,

Sportive.
et personne n'y

Alors, sl tout le monde est d'accord, au travall, la vole

trouve a redire, bien au contraire. : est tracée. cin
En plus de son caractére équitable, cette décision aurait . "
WWW
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PLUS DE PNEUS CROSS DANS
LES TRIALS

A l'instar de la Commission de Moto-
Cross, la Commission Sportive de la
F.F.M. semble vouloir désormais s'occu-
per sérieusement des activités motocy-
clistes de son ressort.

En ce qul concerne le trial, nous avons
noté l'adoption du réglement simplifié
déja en vigueur en Belgique et en An-
gleterre. et qul est maintenant obliga-
toire dans les épreuves francaises.

Parallélement & cette mesure, la Com-
mission Sportive = décidé d'interdire a
I'avenir dans les trials 1'usage des pneus
cross. Il n'y aura donc plus de catégorie
spéciale aux machines ainsl équipées.

Cette interdiction se justifie double-
ment par le falt gu'ill existe des pneus
¢ trial » spécialement étudiés pour ces
épreuves et que, par allleurs, les pneus
cross & grosses tétilnes labourent le ter-
rain et ont tot fait de le rendre impra-
tiecable aux machines gqui n'en sont pas
pourvues.

DEMAIN, TRIAL DE BUC

Nous rappelons a4 tous nos lecteurs spor-
tifs de la région parisienne que c'est
demain 15 décembre aque se déroulera le

trial national de Bue, présenté dans notre’

numéro 1366 (Trial de Noél).

L'épreuve est ouverte aux motocyclettes
et aux scooters, et doit attlrer la grande
foule des connaisseurs, des motards heu-
reux de se retremper dans la sympathi-
que et chaude amblance du trial, ex-
pression la plus naturelle et la plus pure
du sport motocycliste.

BORDIO, BOUSSION ET DELAU-
NE, VAINQUEURS AU TRIAL
D’AMIENS :

La saison de trial est, heureusement.
mieux meublée que celle de l'hiver der-
nier et mnos spécialistes, déja sur la
bréche 4 Compiégne puis Saint-Cucufa,
ont pu encore se mesurer tout derniére-
ment dans l'épreuve organisée pour Ia
premiére fols par le Moto-Club Plcard.

Le parcours fut assez difficlle, certains
« non-stop » présentant un sol gelé, sur

InL..

lequel les 42 partants témolgnérent d'une
plus ou moins grande facllite,

Pas de grosses surprises a4 l'arrivée, les
valngueurs étant blen les hommes ac-
tuellement les plus entrainés a la pra-
tigue de la spéclalité. A mnoter, enfin,
qu'il existait encore une catégorie
« cross », laquelle est désormals condam-
née par les nouveaux réglements de la
Commission Sportive de la F.F.M.

RESULTATS TECHNIQUES

Tourisme : 1. Boussion, 12 pts; 2. Mar-
chand. 15 pts; 3. Augris, 17 pts; 4. Sil-
léres, 19 pts; 5. Kériel, 20 pts, etc...

Trial : 1. Delauné, 13 pts; 2. Letang,
16 pts: 3. Francois, 23 pts; 4. Heuqueville,
26 pts; 5. Vacher, 33 pts; 6. Bordio, etc...

Cross : 1. Bordlo, 26 pts; 2. Frangois.
27 pts: 3. Barbara, 28 pts; 4. Voreux, 42
pts; 5. Lhomme, 45 pts; 6. Bloguet, 54
pts, etc... :

Coupe de la Ville d’Amiens : M.C. Cha-
tillon.

Coupe de la Ligue des Flandres : M.C.
du Nord.

mmwmmnmﬁﬁw

DANS L'INDUSTRIE..

LES CONSTRUCTEURS BRITAN-
NIQUES NIRONT PAS A PARIS

Suite a leur réunion a Coventry ces
jours derniers, les constructeurs britan-
niques de motocycles ont pris a l'unani-
mité la décision de me pas se rendre &
Uinvitation (4 eux faite par la C.S.1.) de
se rendre, le 0 décembre. A4 Paris pour
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discuter de 1'avenir du sport motocycliste.

+«

11 faut comprendre, au travers de cette
décision, que les constructeurs anglals
n'ont pas apprécié certalnes décisions
prises par la F.I.M. en son récent Congrés
d'Automne. N'oublions pas non plus que
le refus d'homologer les records d'Allen
Burns (sur Triumph et Vincent) n'est
pas prés d'étre digéré Outre-Manche.

NECROLOGIE

Nous apprenons avec reégret le décés
du baron Serge Selllére, administrateur
et fondateur de la Société des bougies
Msarchal, qul s’est tué au volant de sa
voiture, a4 proximité de Damplerre (Seine-
Maritime).

Le baron Selliére étalt Agé de 75 ans.
Son secrétalre, qui voyagealt avec Ilul,
s'eat tiré sans dommage de l'accldent
dont on ignore encore les causes.
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LE REGLEMENTI

OFFICIEL DES CHAMPIONNATS

DE FRANCE 1958

QUS n'allons pas aborder ici dans le
détall tous les points inclus dans le
Réglement 1958 des Champlonnats
de France, gu'a bilen voulu nous
faire tenir le Directeur des Services de
la FFM., M. J. Renaut. Certalns en
effet n'intéressent que les coureurs eux-
mémes (tels ceux régissant les formalités
de remplissage des reservoirs) et, au sur-
plus, les pilotes les trouveront reprodults
dans chacun des réglements particuliers

qui leur seront remis par les organisa--

teurs.

Venons- en par conséquent aux disposi-
tions d'un caractére plus général.

LE CALENDRIER
DES CHAMPIONNATS

INTERS : Nous l'avona dit antérieun-
rement, le titre dans cette classe 8e
disputera encore sur 4 manches (ce qui
est trop peu & notre sens), mais le clas-
sement s'y effectuera selon une formule
nouvelle, cette fois calgquée sur celle gul
donne entlére satisfaction dans les Grands
Prix et nombre de championnats étran-
gers. On retiendra done pour chaque
concurrent les 3 mellleurs résultats et
le classement final se fera d'aprés le
nombre de points marqués, chague place
valant un nombre de points directement
correspondant (1 au premier, 2 au second,
20 au vingtiéme, 21 pour absence), et
le Champlion de France étant le pllote
qui réalisera le plus petit total, ayant
par ailleurs disputé au minimum 3 des
4 manches, *

Volel les lieux et dates des épreuves re-
tenues : le 7 avril ; Thomer-la-Sogne; le
4 mai : Montargls; le 8 Juin : Péri-
gueux; le 13 juillet @ Rocrol.

On remarguera gque  l'édition 1958 - du
Championnat de France inter se dispu-
tera sur -des terrains entlérement diffé-
rents de ceux de l'année présente. Ces
désignations avantageront les pllotes pa-
risiens, qui n'auront qu'un seul long dé-
placement & envisager (quand nous par-
lons d’avantage, c'est A la fatigue d'un
lointain voyage que nous pensons 6&vi-
demment car, sur le plan ¢ prime de
déplacement », les parisiens seront des-
servis puisgque courant 3 fols sur 4 assez
prés de chez eux).

A noter encore que l'épreuve du 4 mal
se -disputera parallélement au Grand Prix
du Danemark, comptant, lui, au titre
du Championnat du Monde. Certains
membres de la Commission en ont fait
la remarque, mais i1l a é&té finalement
admis que la participation d'un ou plu-
sieurs inters francais au G. P. du Da-
nemark était plus qu'improbable, étant
donné le colt du voyage, étant encore
acquls qu’'il n'est pas nécessaire de par-
ticiper & toutes les classlques pour se
classer dans la compétition mondiale.
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EJA, le 12 novembre, la Sous-Commission et la Commission de Molo-
Cross de la F.F.M. avaient défini dans les grandes lignes ce que seraient
les Championnats 1958 et, par extension, la prochaine saison dans

son ensemble.

Nous ne cachions pas alors notre satisfaction devant la reelle compreé-
hension montrée par les autorités fédérales en face des problemes qui s€

posaient a elles (voir M.-R. n°® 1.366).

Le réglement définitif, arrélé peu aprés en séances des 25 €t 26 novem-
bre, atteste de la volonté ou est actuellement la Commission de Moto-Cross
de servir efficacement le développement de cetle branche si populaire du

sport motocycliste.

De tous les points sujets a critique, et que mous avions analysés pour
notre compte dans notre série des « Problémes d’ensemble du Cross fran-
cais » (M.-R. n°* 1350, 53, 60, 62), il n’en reste plus guére qui n’'aient recu
de solution satisfaisante, de quelque coté que l'on se place,

Qui plus est, les décisions prises l'oni été rapidement, sans longues
palabres inutiles, dans la meilleure communauté de vues entre « officiels »,
organisateurs et représentants des coureurs. Chacun y a mis du sien et
ceci erpligue mieux que tout discours la réelle poriée du résultat final.

Ainsi, bravo da tous, et continuez !

Nous souhaitons cependant, pour 1958,

gue tout solt falt en wvue d'éviter l'ali-
gnement du calendrier des Champlonnats
de France sur celui-du Champlonnat du
Monde.

*

NATIONAUX : Pour eux, nous aurons
également le méme nombre d'épreuves
que l'an passé, solt 5. Comme l'an dernler
également, les deux premiéres seront éll-
minatoires, vu le grand nombre de pi-
lotes désireux de disputer ce Champlion-
nat. Ainsi, pour &tre classé (selon Ila
formule déji décrite & propos des Inters
et qui devient applicable encore aux Na-
tionaux et aux coureurs disputant le
titre en 250), i1 faudra avoir participé
a4 l'une ou l'autre des 2 premiéres manches,
s'y étre qualifié, et s'aligner ensulte obli-
gatoirement dans les 3 dernléres, le clas-
sement final s'établissant sur les 4 mell-
leurs reésultats.

Nos Nationaux disputeront leur titre
sur les terrains de Chdteau-du-Loir (23
mars); de Pernes-les-Fontaines (28 avril);
de Nancy (ler juln); de Saint-Brieuc (6
juillet), et de Montfort-le-Rotrou (3
aolt).

Ici aussi, le titre se jouera sur des
circuits différents de ceux retenus pour
la compétition 1957, et les déplacements
représenteront un killométrage important
pour nombre des participants,

*

3* CATEGORIE (250 cc) : Nouvellement
recréé, le Championnat de France en
quart de litre est ouvert aux licenciés
nationaux et internationaux, et se dis-
putera selon la formule individuelle (que

[

nous espérons voir transformée plus tard
en Championnat par ligues).

Mode de classement et dispositions gé-
nérales sont calgqués sur ceux des Cham-
plonnats de 17t et 2+ cateégories. Cing
épreuves sont retenues, les 4 mellleurs ré-
sultats servant de base au decomple
final des points le 6 avril : Orleéans;
le 27 avrii : Arques; le 8 juin
Nancy; le 15 juin : Méacon,; le 20 juin .
Bergues.

*

Comme chez les Nationaux, i1 faudra
ici avolr participé & la premiére ou la
seconde course et 8'y étre qualifié pour
pouvolr participer aux 3 suivantes, obli-
gatoires guant.au classement definitif et
a4 l'attribution du titre.

Une remargue : bien gqu'ouvert aux
licenciés internationaux (a trés juste
titre, et nous voudrions gue beaucoup
de ceux-cl participassent & cette compé-
tition) le Championnat de France en 230
comporte une épreuve inscrite au 8 juin,
date & laguelle se disputera parallele-
ment la 3* manche du Champicnnat des
Inters. I1 semble qu'il y ait la une er-
reur, 4 corriger d'urgence s'il en est en-
core temps.

PRIX ET PRIMES
DE DEPLACEMENT

Un gros effort a été falt, qui ne rejoint
pas encore nos propres propositions mals
n'en marque pas moins un net pro-
grés, constituant par la une manlére
d'étape intermédiaire qul donne & peu pres
satisfaction &4 tous, coureurs, organisa-
teurs, etc...

I1 convient de diviser ce paragraphe en
deux parties, la premiére portant sur les
Championnats, la seconde intéressant les
autres épreuves,
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i, — CHAMPIONNATS DE FRANCE.

Voici en premier lieu les chiffres adop-
tés pour les Inters en ce qul concerne
les prix qui seront alloués dans chacune
des 4 manches du Champlonnat 1958 :

al l¢r : 45.000 F. au 11« : 15.000 F.
au 2¢ : 35.000 F. au 12 : 15,000 F.
Al 34 : 32.000 P. au 13 : 15.000 F.
au 4+ : 23.000 F. au 14: : 15.000 F.
au 5 : 25.000 F. au 15 : 15.000 F.
alu B¢ : 24.000 F. au 16- : 12.000 F.
au Te : 23.000 F. an 17+ : 12.000 F.
au 8 : 22.000 F. au 1&8= : 12.000 F.
au 9 : 21.000 F. au 19- : 12.000 F.
au 10° : 20.000 F. au 20= : 12.000 F.

Soit un total de 410.000 francs en place
de 283.000 francs l'anneée precedents
(1957). Si les prix des premiers classés
ne s'elevent gue modestement, il est a
remarquer que les prix intermeédiaires et
plus encore, les derniers prix sont trés
sensiblement augmentés.

*

Pour se rendre sur les terrains de Tho-
mer, Montargis, Périgueux et Rocroi, les
Inters recevront encore les primes de
déplacement fixées ci-aprés; sensiblement
augmentees elles aussi et p r ailleurs
Egﬁculéea de 100 en 100 km (en place de

) a

1re zone (A) : Déplacement dans un rayon
de 100 km : 20.000 F.

2" zone (B) : Déplacement dans un rayon
de 100 a 200 km : 25.000 P.

- 3* zone (C) : Déplacement dans un rayon
de 200 a 300 km : 30.000 F.

4 zone (D) : Déplacement dans un rzyon
de 300 a 400 km : 35.000 F.

2* Zone (E) : Deplacement dans un ravon
de 400 & 500 km : 40.000 F.

6* zome (F') . Deplacement dans un rayon
de 500 & 600 km : 45.000 F.

7" zone (G) . Déplacement dans un rayon
supeérieur 4 600 km : 50.000 F.
Il est précisé que la prime de séjour est

comprise dans ce baréme.

*

~Toujours en ce qui concerne les
epreuves comptant au titre des Cham-
piennats de France, voici les disposit.ons
financiéres arrétées en faveur des li-
cencies nationaux et des partants en 250.

NATIONAUX ' pour chacune des 5§
manches, les prix sulvants seront at-
tribues :

au ]ﬁ;r 2335&]&] 11:' aun 8% : 11.000 P\

au L e . au 1C- : 10.000 F.

RUC 30 2 25000 P. | oy 11+ : 5.000 F.

B S 2000 T | auia2e S R000 P

au 5 : 20.000 P, e X

an 6 : 15.000 F. au 13t : 5.600 F,

Al 7 -+ 13.000 P. au 14= : 5.000 F.

au 8¢ : 12.000 F. an 15 : 5.000 F.

soit un total de 217.000 francs.

De plus les coureurs (4 condition de
g'étre qualifiés pour la course du Cham-
plonnat) percevront les primes de dépla-
cement et de séjour fixées cl-aprés :

1 zone (A) : Déplacement dans un rayon
de 100 km : 16.000 F.

2* zone (B) : Déplacement dans un rayon
de 100 4 200 km : 20.000 F.

3* zone (C) : Déplacement dans un rayon
de 200 a 300 km : 24.000 F.

4 zone (D) : Déplacement dans un rayon
de 300 & 400 km : 28.000 km.

3* zone (E) : Déplacement dans un rayon
de 400 a 500 km : 32:.000 P.

6* zcne (F) . Déplacement dans un rayon
de 500 a 600 km 36.000 F. '

i* zone (G) : Déplacement dans un rayon
superieur a 600 km : 40.000 F. -

iprime de séjour comprise dans ce ba-
reme).
w

CHAMPIONNAT 250 ¢cc : Cing manches
encore, avec des prix et primes de dé-
placement calcu;és comme sult
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Aau 12:_’ 1 2?3333 ; au 9 - 9,000 F.
au - 2+ 20. : RO

8t 30 18.000 Fisehs ey - ooo g
au 4s : 16.000 F. SARE 5
au 5 : 15000 F, | 8 12* : 6.000 F.
au 6= @ 13.000 F. au 13« : 5.000 F.
au  Te : 12.000 F. aun 14« : 5.000 F.
au 8 : 10.000 F. au 15 : 5.000 F.

s0it un total de 164.000 francs.
%

1" zone (A) : Déplacement dans un rayon
de 100 Em : 12.000 F. :

2 zene (3) : Déplaicement dons un rayon
de 100 a4 200 km 15.000 F.

3* zone (C) :@: Déplacement dans un rayon
de 200 a 3500 km :.15.000 }.

4 zone (D) : Déplacement dans un r.yon
de 300 a 400 km 21.000 F.

o zone (E) : Déplacement duns un rayon
de 400 a 500 km : 24000 F.

6 zcne (F) : Déplacement dans un rayon
de 500 a 600 km : 27.000 F.

T zene (G) : Déplacemen: dans un rayon
superieur a4 600 km : 40.000 F.

iPrime de séjour incluse.)

Icl encore, les organisateurs ne seront
tenus de payver ces primes de déplace-
ment qu'tux seuls  coureurs qualifiéa
pour leé Championnat (12 min.mum).

*

On le voit, tant pour les pilotes na-
ticnaux que pour les speécialistes de la
petite cylindrée, on a voulu accorder une
remunération suffisante pour couvrir lar-
gement 14 participation aux compéti-
ticns pour les titres. Cet effort sera
payant. nous en sommes persuadé, car il
encouragera de noinbreux jeunes A tenter
leur chince, leur permettant de nous
reveler de nouveaux talents gqui viendront
ctoffer ultérieurement les 3 categories de
pratiguants.

2. — EPREUVES NON-OFFICIELLES.

Pas de tarification définie en ce qui
ccncerne les prix gue doivent accorder les
crganisateurs de courses ne comptant pas
au titre des Champ.onnats. Ces derniers
peuvent donc cons.dérer les minima va-
lables en 1957 comme etint toujours d'ac-
tualite. De méme, iis restent libres d'ac-
corder de> pr.x aussi importants que ie
leur. permet leur tresorerie, a4 condition
bien entendu gqu'un courewr non classé
ne PErgo.ve pas un priz qui reviendrait a
¢ire alors une prime de départ déguisée.
C'est pourguot il sera demandé aux or-
ganisateurs d? bien préciser, d-ns les
réglements particuliers de leurs épreuves,
la maniére dont s'effectueront les clas-
sements, ;

*

Un point pourtant vaut qu'on s8'v ar-
Téte, en matiére de prix dans les épreuves
non officielles : ceux-ci devront étre
fractionnes en autant de parts qu'il vy

L'Angevin Beaqu-
mard Sera sans
doute le plus sé-
rieur prétendant
au titre de cham-
pion .de -France
« National » 1958,

aura de manches (exemple : ub premier .
prix de 75.000 francs et 3 manches : nous
pourrons donc avoir - 25.000 franecs au
premier dans chacune des manches). Pour
les prix intermédiaires, et jusqu'au der-
nier prix, ils devront étre fractionnés dela
méme facon qgue nous venons d'indlquer,
les organisateurs pouvsnt toutefois divi-
ser le montant total de chaque prix en
parts inegales (ex. @ premier opriz de
75.000 jrancs : 1'* manche, 20.000 francs;
2¢ manche, 20.000 franes: finale, 35.000
Irancs).
b

Un dernier mot sur cette question des
prix : les Champions de France en acti-
vité, c'est-a-dire de l'année en cours,
pourront recevolr une somme supplémen-
tiire de 5.000 francs gui valorisera leurs
titres. Enf.n les barémes des primes de
deplacement ne constituent, enmatiére de
courses non officielles, que des mazima
non obligatoires.

Liscns tout de suite aque nous
ne p.rtageons pas le point de wvue
de la Commission : 4 notre avis, les pri-
mes de deplacement, telles gu'elles figu-
rent dans les 3 barémes des Champion-
nats, devraient étre également obliga-
tolres dans toutes les épreuves non offi-
cielles des classes correspondantes. C'est
geulement sur le montant des prix que
les organisateurs doivent pouvoir conser-
ver une certaine liberté,

LES PARTANTS EN INTERS

C'est la lol sélective du sport : chaque
année, les moins bien classés du Cham-
picnnat international sont écartés de
cette compeétition et laissent la place aux
meilleurs hommes du Championnat des
Nationaux. _

En 1958, quatre « nouveaux » seront
admis d.ns la classe supérieure : ce sont
Bloguet, Julienne, Maisonneuve et Van-
lerberghe, qui méneront sans doute la vie
dure a leurs ainés. Lz place leur est
laissée por Lefévre, Barbara, Lusseyran et
Drobecq. aui n'ont pas donné satisfac-
ticn au cours du Championnat 1957. Pour
Drobecq, nous pensons ogu'on aurait pu
lui conserver une chance, sa salson ayant
été compromise par le choix d'une « mé-
cenique » décevante (qu’il a d'ailleurs
abandonnee dans les derniéres semaines
pour renouer aussitot avec le succeés).
Scuhaitons lui de le revoir en 1959, aprés
une salson 1858 etincelante chez les
Nationaux, *

La disparition du regretté Henri Frantz
laissait une place vacante, qul fut at-
tribuée non pas au cincuiéme meilleur
du Championnat des Nationaux, mais a
un homme deéja vua précédemment chez
les Inters et dont la classe est indis-
cutable : nous avons nommeé Cros, dont

nous sommes convaincu, pour l'avoir wvu
qu’'il a tous les moyens.

courir cet &té,




propres a falre de lui un dangereux
outsider dans la lutte pour le titre.

Hazianis, placé en queue du classement
1957, du fait dune blessure qui l'a tenu
éloigné 3 manches sur 4, reste natu-
rellement maintenu. Mais sera-t-il  au
départ ? (il est actuellement soldat au
Maroc).

DISPOSITIONS GENERALES

Quelques modifications ou innovations
d’ilmportance ont encore été décidées les
25 et 26 novembre par la Commission de
Moto-Cross de la F.F.M., en accord avec
Gilbert Brassine et Paul Vouillon, repré-
sentants appréciés des coureurs.

DUREE DES EPREUVES.

En .ce gul concerne les épreuves des
Championnats, qui sé disputeront sur des
courses unigues comme par le passe, ce
n'est plus d'aprés la distance minimum,
mais. bien selon une DUREE minimuin
gue leur longueur sera définie : doreé-
navant, - les manches du Eh_ampiﬂnnat
Inter devront étre d'une durée égale &
1 heure au moins, ce chiffre étant ra-
mené a 45 minutes (minimum) pour les
Nationaux, et & 30 minutes (minimum)
pour les pilotes en 250 cc.

On a voulu par cette modification exi-
ger, surtout pour nos Inters, un effort
physique comparable a celul qul peut
leur étre demandé dans les épreuves cou-
rues & l'étranger. Avis donc aux Intéres-
863 : la bonne condition physique et l'en-
grainement régulier seront « payants »
dans les Championnats 1958.

LIGNE DE DEPART.

Disposition majeure également que celle
qui précise que, quelle que soit la caté-
gorie ou le genre de lépreuve, le départ
devra étre donné sur une seule ligne,
gul aura un minimum de un métre de
large par couréur, avec une marge sup-
plémentaire de deux métres pour l'en-
semble (exemple, pour 20 coureurs, 22

meétres; pour 12 coureurs, 14 metres).
Cette ligne de départ devra étre sulvie
d'une ligne droite de B0 métres de lon-
gUeUT all  TOInS.
Rendons justice a4 la Commission : elle
a su tirer les legons de l'affaire d'Albi'!

‘Par ailleurs, les départs devront . étre
donnés de telle sorte gue les coureurs
aient les deux mains sur le guidon. Voila
le moment ou jamais d'adopter le signal
optique (feu rouge, feu vert), qul est le
seul 4 procurer toutes les garanties de
régularité lors de la ¢ libération » des
pilotes.

ENTRAINEMENT.
Dans toutes les épreuves comptant
pour les Champlonnats, les orga-

nisateurs devront préveir un entraine-
ment obligatoire, 1'aprés-midi veille de la
course et pendant 3 heures. En outre, le
jour de 1'épreuve, dans la matinée, le
circuit =zer.. ouvert pour permetire aux
coureurs une derniére mise au point de
leur mateériel. = :

En ce aul concerne le deéveloppement
minimum des terrains,, rien de changé :
1.500 meétres pour les Inters, 1.000 meétrea
pour les MNationaux et Régionaux (un
peu court 4 notre sens, tant pour les
uns aque pour les autres. mais il faut
laisser gux organisateurs le temps de s'en
persuader et d'v porter reméde, ce qui

.n'est pas toujours facile. I1 nous semble

que la Commission pourrait annoncer
que, par exemple, les valeurs seralent
portées dés 1959 a 1.800 et 1.500 métres).

LES REPRESENTANTS DES COUREURS

Gilbert Brassine et Paul Voulllon (le-
quel n'appartient pas & I'AM.S. comme
nous l'avions écrit par erreur, mals au
M.C. Chitillonnais) ont fait de l'excel-
lente besogne, sachant faire wvaloir les
intéréts de leurs camarades tout en res-
tant coempréhensifs devant les problémes
de 1'Organisation et les impeératifs du
Sport.

On sait gqu'ils ont participé aux ftra-
vaux de la Sous-Commission et ont été
admis comme g¢uditeurs aux sénnces de
la Commission deos 12, 25 et 26 novembre,
dont l'ordre du jour portait sur la pré-
paraticn d'ensemble de la salson 1958.

Le Comité de la PP.M. a décidé a leur
sujet ou'ils seralent :ppelés - Place de
la Concorde 2%t dans les mémes conditions
que précédemment, toutes les jfois qu'il
s'agiraif de discuter une question concer-
nant direciement eur-mémes et leurs
mandants. Par contre, les séances consa-
crées 4 l'étude de problémes d’ordre ad-
ministratif ou qui ne les concerneraient

pas en tant que courgurs, ne leur seront
pas ouvertes.

Personne, nous semble-t-il, ne s'of-
fusquera de cette restriction, aprés
tout bien légitime, du moins aussi long-
temps que les représentants des pilotes
ne seront pas officiellement admis en
tant que « membres » de la Commission.

A eux donc, une fois de plus et s'lls
entendent participer de plus prés encore
au développement de la speéclalité, de
constituer sur des bases véritables et a
l'échelon national 1'Amicale des Coureurs
sans laguelle ils ne pourront jamais aller
plus loin dans cette voie.

TERMINONS
SUR UNE NOTE OPTIMISTE

Rien d'essentiel n'a donc échappe & la
Commission, et 1'on souhaiteralt gue tou-
tes les autres branches du sport moto-
cycliste fussent aussi bien administrées
gue l'est maintenant le moto-cross, le-
quel sera en 1958 considéré également sur
le plan international.

Outre l'admission des Inters dans le
Championnat des 250 cc (en vue d'une
participation francalse é&ventuelle & la
Coupe d'Europe des Petites Cylindrées),
outre la fixation a4 1 heure minimum des
courses uniques du Championnat Inter
{en vue de placer nos pilotes dans les
sévéres conditions rencontrées a l'étran-
ger), la Commissicn 4 préva a nouveau
notre participation au Moto-Cross des
Nations (en Suéde) : comme pour 1957.-
notre équipe sera formée a partir des
pilotes classés en téte du Chamnpionnat
de France international (les 5 ou 6 pre-
miers).

Naturellement, il faudra que le Comite
donne son accord et consente l'indispen-
sable financement. Mais luil aussi a mon-
tré ces temps derniers suffisamment de
bonne volonté;, & l'égard des propositions
avancées par la Commission, pour que
nous lui accordions & l'avance le
bénéfice d'une réponse favorable.

Et'maintenant gue tout est réglé pour
1958, i1 ne mnous reste plus qu'a ronger
notre frein en attendant la ¢ premiére »
de la saison 4 venir, dont chacun de-
sormais est en droit d'attendre beaucoup

-y B D

DEUX
FIGURES
DU
TRIAL BELGE -

x

Busine (@ gauche) est la réve-
lation de l'actuel Championnal
de Belgique en catégorie « Ex-
perts » grosse cylindrée, dont
Decat (a droite) avait pris la
téte en debul de saison. On voit
ici les deux hommes en action
au récent Trial de Saint-Cucufa.




CASCADE DE

RECORBD S

=[N ITALIE -

® GILERA EN TETE DES TABLETTES DE LA F.LM.
@ RECORDS DE LONGUE DUREE POUR BIANCHL

l'occasion du Salon de Milan, et afin de donner un
eclat particulier @ son retrait officiel de la compé-
tition, la firme Gilera s'est attaquée a différents
records mondiaur, tant en solo gu'en side.

Chaque année 4 ceite épogue, les usines ilaliennes
metient réguliérement quelques records @ mal. L'année
1956 vit les tentatives de Ducati et de Bianchi. Celle
saison encore,, la firme Bianchi s’est atlaquée @ différents
records, particuliéerement sur longues distances. D’'ailleurs,
certains de ces records devaient étre baltus la semaine
suivante, par l'usine d’Arcore qui s’approprie 3% records
mondiaur. +*

Le fait est d’autant plus remarqguable que c’est la pre-
miére fois depuis la guerre que Gilera s'intéresse aurx
records. La marque eut son heure de gloire avant la
guerre avec la célébre Rondine, qui est l'ancélre des
« quatre patles » actuelles. Mais depuis 1946, Gilera
n’'avait pas effeciué de tentatives pour inscrire son mom

sur les tablettes de la FJI.M. C'est maintenant chose
jaite, et bien faite, puisque ncon seulement les records
battus le sont d'une maniére deconcertanie, mais encore
gque Gilera se retrouve en téie de liste, totalisant 3%
records, suivie de Guzzi 21, NSU 19, BMW 18 :

De la méme maniére, les nouveauxr records Gilera
placent I'Italie largement en téte des pays détenieurs de
records, devant I'’Allemagne, la Grande-Bretagne, la
France et I'Autriche. *

Les performances réalisées au cours de ces tentatives
soulignent, s'il en était besoin, le degré de perfection
auguel est parvenue la technique italienne dans le
domaine des machines de compétlition.

Une ultime page de gloire s'ajoute au prestige de
Gilera, acquis sur tous les circuits du monde.

Une ultime et éclatante démonstiration des possibililés
de ces machines gque nous ne verrons plus désormais en
course,

Le moteur de la moto des records eat
directement dérivé de celul de la moto
de série de la marque : <« Tonale ». Il
s'agit d'un silmple arbre de 174,73 cc
(60 x 61.8). La culasse et le cylindre sont
en alliage léger (chemisé fonte spéclale
pour le cylindre). Le moteur préparé pour
les records développalt 17 CV a4 8.000 t/m.
Le taux de compression est de 9.2 4 1.

L’allumage se fait par batterie bobine.

La chaine de transmission primaire tra-
vaillant dans l'huile est placée & droite.
Embrayage multidisque. La boite de vi-
tesses est 4 4 rapports commandés par
un sélecteur & simple branche.

Le cadre est constitué par un treillis
de tubes : c'est le méme que celul de la
250 cc de compétition mais la suspension
avant a eété modifiée, Elle est mainte-
nant du type & biellettes oscillantes avec
amortisseurs hydrauligues. La suspension
arriére oscillante est classigue. La ma-
chine est dépourvue de frein & l'avant
et les roues sont équipées de pneus de
25 x 17. Le réservoir, d'une capacité de
20 litres, n'était rempli que de 10 litres
4 chaque ravitalllement pour gagner du
polds.

Quelques chiffres : empattement :
1370 mm; polds : 120 kg (avec le ca-
rénage).

Pour le carénage les techniclens de
chez Bilanchi avalent choisl une forme
en <« limande » plutét que la classique
forme en « ceuf » Il enveloppe totale-
ment la machiné et est trés éffilé vers
I'avant ou nous trouvons deux Iimpor-
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Bianchi

tantes prises d'air. Le fuselage arriére
est brusquement Iinterrompu a la ver-
ticale (profil Kamm).

Lors de la seconde tentative on avalt
en outre placé des bandes élastiques de
chaque coté de l'ouverture réservee au
pilote de fagon & ce que l'alr ne pulsse
s'engouffrer dans le carénage.

Ce dernler détall, ailnsi que la ligne
générale du carénage, rappellent assez

La Bianchi én g
pleine action. Le
carénage COnNcu
pour obtenir Ie
maitre couple le
g!m faible possible, =
trés étriqué en bas®
réduisait la possi-
bilité de braquage
@ sa plus simple
erpression,.

1}

fortement la réalisation de Ducati, de 1'an
pasasé, *

QUELQUES DETAILS
SUR LES TENTATIVES

1™ TENTATIVE

Date : 9 novembre 1957.

Lieu : Monza.

Pllotes
tanarl.

C'est Pranzosl qul part le préemier bat-
tant les records des 100 km (185,009 km/h)

- Gino Franzosl - Alano Mon-




=

km/h de moyenne et les 500 km a
134,052 km/h. La plule commence alors
a4 tomber et l'ingénieur Colombo arréte
Montanarl alors que prés de 800 km ont
eté parcourus. &

2- TENTATIVE

Date : 19 novembre 1957.
Lieu : Monza.

FPllotes : Gino Franzosi - Alano Mon-
tanari.

La tentative débute 4 8 h 54. Le temps
est frails avec un léger broulillard. C'est
Montanarl gqui part, cette fols, le pre-
mier. Malgré les recommandations de Co-
lombo, 11 part plus vite que Franzosl et
parcourt 187,900 km dans la premieére
heure. Signalons que le taux de compres-

LES TENTATIVES DE RECORD

"1 TENTATIVE

Date : 13 novembre 1957.

Lieu : Monza.

Pilotes : Ferrl Romolo et Mllanl
Alfredo.

*

Les premliers records visés sont ceux sur
le km départ arrété en 4 cylindrées solo
(125-175-350 et 500cc) et Z cylindrées side
(350 et 500 cc). Tous les essgis sont
réussis :; Ferri et Milanl établissent de
nouveaux records dans les 6 classes en-
visagées.

A noter, pour cette journée, que les
les records en slde ont été établis par
Alfredo Milanl et non par son frere
Albino ainsi qu'on auralt pu 8y attendre.

2 TENTATIVE

Date : 16 novembre.

Lieu : Moneza.

Pilotes : Ferrl, Romolo et Milani,
Alfredo.

*

Cette fols ce sont les records de l'heure
et des 100 km qui sont visés, Pour la
175 cc 1l s'agissait de battre les records
établis par Blanchi gqueélques jours aupa-
ravant. Ferrl, trés réguller (entre 1" 13"
1/100 et 1' 14" au tour) réussit ample-
ment, battant de prés de 18 km/h le
record de Franzosl pour les 100 km.

Peu de temps aprés, Ferrl s’arréte au
stand : 1l croit que son compte tours ne
marche plus. Mals ce n’est qu'une fausse
alerte et 1l repart vivement.. pour s'ar-
réter encore aprés une dizaine de tours.
Cette fols l'alimentation est défectueuse
car il n'y a plus assez de carburant dans
le reservoir et, dans les virages, la force
centrifuge projette le carburant sur le
cOté droit en haut du réservolir.

Ravitaillement rapide et Ferrl repart
pour couvrir finalement dans 1'heure
195,915 km (soit environ 8,800 km de plus
que Franzosl) malgré ses deux arréts.
De plus ces deux records sont aussi va-
lables pour la catégorie 250 cc et notre
compatriote Monneret est ainsi dépossédé
de ceux qu'il avalt établis avec sa N.5.U.

Ferrl est d'ailleurs assez fatigué &4 Ila
fin de sa tentative et c'est sans doute
une défaillance nerveuse qul lul a fait
croire 4 une panne de son compte-tours.

Pour savoir sl la machine, aprés cette
tentative est « en état », Ferrl se remet
en piste pour effectuer un essal « offi-
cleux » sur les 10 km départ arrété. Es-
sal concluant puisque Ferrl réalise 3' 49"
3/100 (1** tour : 1, 25 3; 2* tour : 1" 12" -

soit 212 km/h !; 3* tour : 1' 12" 2).
*
Volcl maintenant la 350 ce avec, comme
pliote, Alfrede Milanl lequel pré-

fére effectuer sa tentative sans la partie
arrlére du carénage. Les records appar-

1420

slon du moteur a £été abaissé entre les
deux tentatives, Franzosl prend le relais
aprés une heure et demie. Moyenne 4 la
deuxiéme heure : 186600 km/h; a la
troisiéme : 188,300 km/h. Retour de Mon-
tanarli qui boucle la quatriéme heure a

la moyenne de 186900 km/h. Les cing

heures (par Franzosi) a4 185,300 km/h.

Léger incident au dernier changement
de pilote : une attache du tube d'échap-
pement est brisée. Réparation rapide et
Franzosl repart.

Les trols changements de pllote (avec
ravitaillement et réparation) ont duré
en tout T 14".

Et c¢'est la fin. La Blanchl a battu les
record des 1000 Em. A4 la moyvenne de
185,664 km/h et des 6 heures a4 la moyen-
ne de 185,838 km/h. Ces records sont aussi

i

valables pour la catégprie des 250 cc, ce
qui fait donc 4 records pour Bianchi.

-+

Une technigue spéciale ravait été mise
au polnt pour perdre moins de temps au
ravitaillement. Le carénage é&tant trés
profilé a 1'avant, le rayon de braquage
était forcément trés réduit. 5'il avait
fallu tourner la machine pour l'amener
au stand, puils la retourner pour la con-
duire sur la ligne de départ trop de temps
auralt été perdu (et peut-étre n'était-ce
méme pas possible !...) On avait donc pré-
vil un systéme spécial : une longue barre
de fer « transpercant » le carénage et
prenant appul sur des supports prévus a
cet effet sur le cadre, servalt &4 soulever
toute la partie avant de la machine qui
était alors ramenée en arriére, vers -les
stands.

3.3'@. 7
R f_;;**cwﬂa-.ai i

Les principauzr animateurs des records Gilera. Ci-dessus,
Romolo Ferri en pleine action sur la 125, ci-dessous,
Alfredo Milani avec la « quatre paties ».
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a Dale

tiennent iei (100 km et heure)

étant detenu par Ray Amm sur la Norton

et Guzzi (Dale était d'ailleurs present). « PFlshh » avec 215 'km.

Partl plutot prudemment, Milanl acce- En raison de l'absence d'Alfredo Mi-
lére l'allure progressivement améliorant sa lani et du Champion du Monde Libero
Moyenie alls il dea TONER, bl TRcOTH deg Liberati, partis pour une tournée en

100 km est ainsi lsrgement battu
215,388 km/h contre 209 Km/h a Dale-

Amerigue du Sud, ce fut Bob Mc Intyre
qui fut pressenti. « L'Ecossals Volant »

Fﬁ:ﬁ;e Su%ﬁisggiusﬁ;‘ pg_};ﬁtrlﬁ Erﬁfml:f:‘n ds se mit en piste le 29 novembre avec la
Dale IDEJIE deulx records représentent des 350 quatre cylindres. Tirant au maxi-
' 3 mum, i1 pulveérisait le record de l'heure

meilleures performances gue celles rea-
lisées par Amm avec sa, 500 cc Norton,
mals comme il ne battent pas dau
moins 1 9% les anciens records ce sont
ces derniers gui restent valables.

RECORDS REBATTUS !

Mais la firme Gilera ne s'arréta pas en
si bon chemin, et les tentatives furent
poursuivies jusgu’'a l'ouverture du Salon
de Milan.

En catégorie 125, Romolo Ferri bat le
record de lheure a 197,774 Km/h de=
movenne, battant au passage le record des
100 kmm A& la movenne de 197.315 Km/h.

Romolo Ferri =e remit également en
piste avec la 175 et b tfit ses praopres
records sur l'heure A *202.521 km/h de

avec une moyenne horaire de 227519 km.
Tres eprouve par cette tentative rendue
pénible par la vitesse trés élevée ef l'étatf
de la piste, Mc Intyre n'effectua pas de
tentative avec la 500.

De toute facon, le record de Me Intyre
établi dans la classe 350 est valable dans
les classes 500, 750 et 1.000 cc.

Ce record sera trés difficile 4 hattre,
car a cette movenne, il faut ajouter la
limite de 1 %, exigée par les réglements
de la F.I.M., soit une moyenne de 229764
Em/h pour oue 1 distance parcourue
par Mc Intvre dans l'heure soit ameé-
lioree.

moyenne et les 100 km a 203.256 kKm/h.

Nous

reviendrons

prochainement e
sur l'aspect technique des machines.

Ces records sont valables pour la caté-
gorie 250 cc.
*
Dans la classe 350 cc sidecor, Milani

bat le record de 'heure a 187,470 km/h do
moyvenne (ancien record Anderson &ur
Guzzl & 157 Em/h) et des 100 Km a
189,733 km/h de moyenne (ancien record
Auderson sur Guzzi & 156 EKEm/h). Ces
records sont ég-lement valables dans la
catégorie 500, 750 et 1.200 e¢c. La per-
formance reéalisee par la 350 guatre cylin-
dres est remarauable, si l'cn songe qgue
I'anclien recordman en 500 était Noll sur
sa BMW carénée !

La 175 des records. On apercoil
les deuxr tubes servant a la fira-
tion de la partie superieure du
carénage. L'échancrure du caré-
nage permet un braguage limiie
mais suffisant de la roue avant.

227 KMS DANS L'HEURE !

La. derniére tentative portait sur le re-
cord de l'heure en 350 et 500, ce dernier

NOUVEAUX RECORDS ANCIENS RECORDS (en date du 1°F nov. 1357)
Records Pilotes Machines Movennes Années Pilotes Machines Moycnnes
— 128 cc —
1 Em d- a. .. Ferri Gillera 125 126,315 Ly S Ferri Lambretta 125 C 105
100 Em ..... Ferri Gllera 125 197,195 1958 . s o Ciceri Ducati 100 164
1 I'heure ..... Ferri Gillera 125 197,774 D08 o Cicerl Ducati 100 163
— 175 cc —
1 km d. a. . Ferri Gilera 175 131,916 1935 e Winkler DEW 175 C 122
100 km i Ferri Gllera 175 208.236 1958 ... Ciceri Ducatl 100 164
1 heure ..... Ferri Gilera 175 208,521 1L ) e Ciceri Ducati 100 163
1.000 km 5 Franzosi Bianchi 175 185,664 1956 ... Cicert Ducati 100 155
et Montanari et Carini
6 heures .... Franzosi Bianchi 175 185,833 1958 ... Ciceri Ducati 100 154
et Montanarl et Carinl
— 250 cc —
1000kEm ..., Ferri Gilera 175 208,236 TON6 s s Monneret NSU 3250 192
1 heure ..... Ferri Gilera 175 208,521 1656 ..... Monneret NSU 250 s 151
1000 Em .... Franzosi Bilanchi 175 185,664 1058 .. 5 Ciceri Ducatl 100 155
et Montanarl et Carini
8 heures .... Franzosi Blanchi 175 185,833 1958 ..... Ciceri Ducati 100 134
et Montanari et Carinl :
u—__asn cc —
Emdo R, . Milant Gilera 350 155,038 1856 <i.%. Lorenzettl Guzzi 350 148
100 B ... Mec Intyre Gllera 350 226,671 ol T S Dale Guzzl 350 209
1 heure .... Mc Intyre Gilera 350 227,519 j 3 L Dale Guzzi 350 210
— 500, 750 et 1.000 cc —
1 Em d. 8. . Milani Gilera 500 - 171,857 1956 ..... Dale Guzzi 500 164
100 km ..... Mc Intyre Gilera 350 226,671 1853 ..., Amm Norton 3500 215
1 heure ...., Mc Intyre Gilera 350 227,519 688 Amm Norton 500 215
J : — ide-cars 8350 ¢cc —
I kn d.-8. .. Milani Gilera 350 139,751 1982 i Cavannsa Guzzl 250 117
100 K oo Milani Gilera 350 189,733 1965 ... Anderson Guzzi 350 156
1 heure ..... Milani Gillera 2350 187,470 L R et Anderson Guzzl 350 157
— Side-cars 500, 750 et 1.200 cc —
Y-kmoad. . a. .. Milani Gilera 500 153,256 1955 ... Noll BMW 500 139
ir:llill Km ...» Milani Gilera 350 189,733 1954 v, . . .. Noll BMW 500 182
BLITE L s Milani Gilera 350 187,470 1056 .... Murit BMW 500 176
* Nota : d. a. . départ arrété. — C : compresseur.
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I/ cours des €fiudes précédentes, nous avons montré toutes les possibilités ofjertes
par le carénage ainsi que les problémes nouveauzr soulevés par son utilisation.
Nmé:z cloturerons cette série d'articles techniques par lessai d'une machine
carénde.

- Toutefois, avant d'aller plus loin dans la rédaction de cet essai, nous tenons
a specifier que le carénage dont il est question répond @ un but plus touristique
que sportif. Ce carénage réalisé par mnotre ami R. Leconte, motoriste et coureur, est
aciuellement commercialisé pour les machines de grosse cylindrée. Un modéle pour
petites cylindrées est @ l'étude et verra prochainement le jour.

Dans un précédent article (M.-R. nv 1355) relatif a Uutilisation des plastiques
dans le domaine de la motocyclette, nous avons présenté ce carénage que Leconte
@ monté sur sa machine personnelle, une 500 Norton « Daytona ».

Etant donné la puissance et la rapidiié de ceile moto, le carénage n'a pas
éte monté dans U'intention d’obienir un - gain de vitesse, mais plutdét pour
bénéficier d'une protection accrue en wutilisation « tourisme », sans parler des
gaing oblenus sur le plan de la consommation el de la tenue de route. Mais, bien
que concu pour le tourisme (dimensions, amenagement intérieur), ce carénage n'en est
pas moins d'une grande finesse et a un petit air compélition des plus agréables.

*

L'amenagement intérieur du carénage. — A gau-
che, le montage de la sacoche qui est collée contre
le flanc,intérieur du carénage. Au centre, remar-
guez la section importantie du tunnel de refroidis-
sement donit la [firation $opére sur le <« pare-
chocs ». A droite, le dessin du carénage qui passe
sous le repose-pied permet une excellente protection
des jambes, tout en laissant une place suffisante
POUT S MOUVOoir.

LE MONTAGE

La fixation sur la machine est assurée
en six points : quatre attaches a l'avant
sur un « pare-chocs » fixé aux tubes du
cadre, deux attaches &4 l'arriére en bout
des axes de repose-pleds, le tout sur
gilent-blocs. _

Le pare-brise, réalisé en rodhoid, est
vissé sur le carénage avec Interposition
dun profilé de caoutchouc, un étrier
chromé assurant la rigidité de l'ensemble.

A l'intérieur du carénage, nous trou-
vons les deux tunnels de refroidissement
qui canalisent l'air depuis les ouies lateé-
rales et dirigées sur l'avant vers les cy-
lindres et culasses. Ces deux tunnels —
gui sont également fixés au <« pare-
choes » — sont réalisés en feuilles d’alu
enrobées de plastique afin d'eviter toute
vibration.

Signalons également le montage d'une
sacoche sur chacun des flancs in-
térieurs du carénage. La présence de ces
sacoches résoud le probléme du 1trans-
port des bagages légers pour un weed-end
par exemple, ou bien encore, pour un raid
sportif, donne la possibilité d'emmener un
outillage trés complet ainsi qu'un bidon

d'huile sans parler des cartes routieres

et autres menus objets gue 1l'on ne sait
jamais ou mettre.

ACCESSIBILITE.

Malgré la présence du carenage, l'ac-
cessibilité générale a Ia machine n'est
peu ou pas modifiée et 1'on peut procéder
4 toutes les opérations d'entretien cou-
rant (réglage des culbuteurs, démontage
des bougles, gicleurs. etc), sans deéposer
le carénage. Il est méme possible d'ef-
feéctuer le changement de la roue avant
avec le carénage sur la machine (a4 titre
d'essal, nous nous sommes livré a cette
opération). :

De toute maniére, la dépose du caré-
nage n'offre aucune difficulté particu-
lidgre : le démontage ne demande que
dix minutes &4 peine, tandis que le Tre-
montage en nécessite 4 peu prés lIe
idouble, ce qui n'est pas excesslf, avouol.s-
ie.

- PRISE DE CONTACT

En descendant la ¢ Daytona » de Ba
béqguille, 11 faut falre attention cn la
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maneuvrant a l'arrét, d'une part en
raison de la largeur du carénage qui
oblige a se tenir « & distance », d'autre
part en raison du comportement de l'en-
gin qui s'apparente a4 celul d'un véhicule
du type « cabine avancée ». Ceci oblige a
bien viser, lorsque l'on veut se garer ou
passer dans une porte de gabarit normal.

Essence ouverte.. un coup de kick sans

conviction... et au second, le moteur
tourne,
*

Le carénage joue le rdle d'une caisse
de résonance et amplifie tous les bruits
mecaniques, particullérement au ralenti:
cette impression s'atténue des que 1l'on
ouvre les gaz, les brults d'échappement
couvrant alors les bruits mécaniques.

La machine de l'essal étant munie d'un
petit guidon. la position est trés racing
et, pour notre compte personnel et avec
notre gabarit, nous sommes totalement
protégé par le carénage.

Le démarrage, ainsl que®les arréts, re-
quierent une certaine habitude, car il ne
faut pas oublier de passer les pleds lé-
gérement en arriére pour s'engager ou se
dégager des flancs duw carénage. L'ha-
bitude vient vite, et en fin de compte
cet .inconvénient se falt surtout sentir
dans Paris, o1 la densité de la circulation
It:mus astreint &4 de fréquents « pleds a
erre », .

Nous devons cependant avouer que les
premiers kilométres ne furent pas trés
brillants, car =i, en ligne droite, le com-
portement de l'engin est ldentique &
celul d'une machine dépourvue de caré-
nage, il en va tout autrement dans les
virages oll nous retrouvons le « coup »
de la « cabine avancée » ce qul améne
8 négocler les susdits en plusieurs fois.
Héitons-nous de préciser gue c'est une
question d'adaptation bien compréhensi-
ble sl l'on consldére que la « Daytona »
meme sans carénage est déja « mé-
chante » et nécessite en elle-méme une
periode d'adaptation.

UNE GRANDE ROUTIERE
SPORTIVE

Mal? ¢'est princlpalement sur la route
que l'on apprécie un tel engin.

La sensation la plus marquante pro-
vieritt de l'absence de wvent dont le sif-
flement dans les oreilles et le souffle
sur le visage sont vite fatigants sur une
grosse cylindrée. De ce fait, l'annihilation
de la sensation de vitesse est totale: au
cours de nos essals par exemple, il nous
est arrivé plusieurs fols d'avoir 1l'impres-
sion de ne pas rouler a plus de 130 km/h.
Un coup d’'eil au compte-tours nous ra-
menait & wune réalité bien supérieure.

Un autre avantage du carénage, c'est
la possibilité de rouler & des vitesses de
croislére trés é£levées en position assise
sans avolr besoin de fournir le moindre
e‘ﬂﬂrt pour se tenir en selle, du fait de
l'absence du vent dont la pression sur le
buste est toujours difficile 4 vailncre au-
dessus de 120 km/h. Enfin, dernier avan-
tage : le pilote « officle » dans un ha-
bitacle, en =zone calme, ce qui lui per-
met de se concentrer sur la conduite...
et évite, de plus, de « ramasser » les
moucherons et autres graviers que l'on
s'expose toujours a4 recevoir.

TENUE DE ROUTE

Ici, deux aspects sont A4 considérer : la
tenue de route de la moto par elle-méme,

et la tenue de route aprés montage du
carénage.

La tenue de route des Norton se passe
de commentaire, aussi étions-nous cu-
rieux de connaitre le comportement de
I'ensemble, Nous avons essayé la ma-
chine carénée sur 400 km de route, ainsi
gque sur le circuit routier de Monthléry.
La tenue de route est identique, sinon
supérieure a celle d'une machine dé-
pourvue de carénage. Quand on a la
machine en main, on peut se permettre
qimpnrt.e quelle « fantaisle » sans avoir
I'l'mpression de dépasser les limites., Sur
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la. route, la densité de la clrculation et
la neécessité d'observer le Code de la
Route imposent une conduite prudente et
exempte de risques quelle gue soit la
machine gue l'on pllote. Dans le cas
de la Norton, l'excellente tenue de route
de cette machine permet de réaliser des
moyennes eélevées sur de longs trajets,
sans « ftirer » outre mesure.

Nous avons également essayé la ma-
chine sur le circuit routier de Monthléry
dont le profil sinueux & souhait cons-
titue un juge redoutable. La machine
garde sa trajectoire quel que soit le re-
vétement, le carénage ne modifie en rien
le comportement de la machine, et la
maniabilité demeure excellente.

LE TALON D’ACHILLE

Mais... car i1 v a un mais, I'ensemble de
ces facteurs nouveaux annihilation de

la sensation de vitesse, vitesse ACCrue,
ete..., pose-avec plus d'aculte gue jamals
le probléme du freinage. A l'heure ac-
tuelle, & quelgues exceptions prés, le
freinage des 500 et 650 modernes n'est
pas 4 la hauteur des performances per-
mises par ces machines, méme gquand on
freine sur la boite pour alder les, freins.
Cette Iinsuffisance apparait surtout en
conduite rapide ou en montagne, ou les
freins, soumis & un travall intensif, ac-
cusent un certaln « Fading » et per-
dent rapidement de leur efficacité.

Nous avons déja dit au cours de l'essal
de la Norton 88 tout le « bien » (hum !)
que nous pensions de son freinage. Avec
une « Daytona » — et, qul plus est,
carénée — I'insuffisance plus ou moins
acceptable devient une déficience notoire
en ralson de l'accrolssement de la vitesse
avec laguelle on se présente dans les

Vue densemble de la machine avéec

pilote en posgilion

tourisme. Nolez

limportance du pare-brise ainst que
I'étrier qui assure sa rigidité. En rai-
son du petit guidon ¢ sport », la posi-
tion mormale que l'on a sur cette
machine est assez penchée.
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virages. de l'efficacité diminuée des Ireins
qul & 1'abrl du carénage refroidissent
moins blen. Sur cet engin, i1 faut garder
la téte frolde en conduite rapide. A titre
d'exemple, sur le routier, nous étions
obligé de couper au Chiteau d'Eau, solt
a environ 500 m' du virage, pour négocier
les « Deux Ponts » d'une maniére tan-
gente, engageant la premiére & la volée
en désespoir de cause.

Pour conclure sur ce point, nous esti-
mons gque sur une machine aussi ra-
pide, le montage d'un frein avant plus
pulssant (double-came de Manx par
exemple) est absolument nécessaire. De
toute facon le montage d'un carénage
oblige a surveiller particuliérement le
systéme de freinage et a4 étudier son re-
froidissement efficace,

ET LA SENSIBILITE
AU VENT LATERAL ?

l'utilisation d'un carénage nous pouvons
considérer la sensibilité au vent latéral
comme un des facteurs déterminants au
point de wvue sécurité. Et ce n’est pas
sans une certaine appréhension gue nous
avons essayé cette machine un jour de
grand vent : Quel allait étre le compor-
tement d'une machine aussi raplde avec
un carénage aussi large ? '

Eh bien, nos essals ont DI'D'IJ."J"é l'excel-
lente tenue de l'ensemble au vent latéral.

*

En outre, mous avons pu observer cer-
talnes modifications oui apparaissent &
grande vitesse dans la condulte d'une
machine carénée

— Sous un vent latéral constant, le
comportement de la ¢ . Daytona » carénée
est identique, sinon supérieur, a4 celui
d'une machine dépourvue de carénage.

effectuant un léger mofivement de roulis
alsément corrigé de lui-méme 4 condi-
tion de ne pas se crisper aux commandes.
Si l'on tente de corriger en serrant for-
tement le guidon, 'amplitude du roulis
augmente, et il devient plus difficile de
controler la machine,

— SBous un vent latéral soufflant par
rafales, la machine carénée effectue des
écarts de faible amplitude et de faible
« longueur d'onde » (la fréguence de
ces mouvements de lacet est élevee) tan-
dis que carénage enlevé, la machine ef-
fectue des écarts de grande amplitude,
mals également de grande « longueur
d'onde » (mouvement de lacet moins
fréguents).

Ces essais ont etée effectues a grande
vitesse sur une ligne droite en prenant la
ligne jaune meédiane pour ligne de mire.

®

Parmi les nouveaux problémes posés par

L'engin suit une trajectoire rectiligne en

LES MOUVEMENTS DE LACET SON7T PLUS FAVORABLES
| AVEC LA NORTON

APLIQUONS ici les comportements comparés de la Norton,
avec et sans carénage, sous l'effet du vent latéral. Cette
explication ne sera d'ailleurs qu'un corollaire ¢ ce gue
nous écrivions sur la stabilité dans noire dernier numéro.

LE MOUVEMENT DE ROULIS.

La machine carenéde, dit J.C.B., suit une trajectoire trés
sensiblement rectiligne, wmais, sous l'effet du wvent Ilatéral,
subit un léger mouvement de roulis, corrigé de lui-méme si
I'on ne se crispe pas au guidon.

w

Supposons le vent latéral soufflant de gauche. Sous son
effet, sous Ueffet du moment de roulis ainsi engendré, la
machine penche célé « sous le vent », donec vers la droite.
Mais Uinclinaison de la machine entraine, pour des raisons
de « géométrie » de la moto (« chasse » en particulier), un
léger bragquage du guidon du cblé ot penche la machine, done
@ droite (n‘oublions pas que la Norton est « Sur-vireuse »).
Et, en conségquence, notre moto courbe légérement de ce coté.

Mais qui dit courbe. dit force centrifuge. Et celle-ci, ap-
pliquée au cenire de gravité de la moto, trée un moment de
force qui redresse la machine et, ici, la penche méme légé-
rement du cdié opposé, done vers la gauche. Et noire machine,
gui était partie & droite, est maintenant redressée, repart a
gauche, coupe la trace de sa trajectoire idéale...

Et ce méme phénoméne continue, avec, évidemment, une
plus grande facilité pour repartir @ droite en raison du vent
latéral soufflant de gauche,

: *

Se crisper au guidon signifierait, ici. empécher les légers

Le moment d'inertie de noire Norton carénée ne peut étre
inférieur a4 celui de la machine nue : il est méme légérement
supérieur, Or, avons- nous dit, plus ce moment d'inertic est
élevé, plus est petite la fréquence du phénoméne oscillant.
Or, machine carénée, nous avons enregisiré une frégquence plus
grande (une « longueur d'onde » plus petite) @ cherchons
done Vezplication ailleurs. done dans le moment de la force
aérodynamique agissante.

w

Aingi, sur la machine carénéde, la plus grande [réquence
du phénoméne de lacet peut éire expliquée par un Mmoment
de force plus grand :

— so0it que la force aérodynamique agissant latéralement
est plus élevée (plus grande surface face a4 ce vent latéral, que
ne compense pas le « Cr » du carénage).

— 3s0it que le bras de levier de ce moment soit plus grand
dans le cas de la machine carénée (plus grand écart e¢nirc
le centre de poussee et le centre de graviié).

trajecloires des machines

##I._-
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braquages du guidon automatigquement occasionnés par les in-
clinaisons successives de la moto. Or ce sont ces légers bra-
quages qui permettent 4@ la machine de suivre une trajectoire
trés sensiblement rectiligne.

MACHINE CARENEE ET MACHINE NON CARENEE

hqne jqunﬂ

i bl * L

Sous l'effet d'une rafale de vent, les « écarts » (la dérive)
sont de plus faible amplitude et de plus faible <« longueur
d’onde » (done se produisant plus fréquemment dans une
meéme unité de temps) avec la machine carénée qu'avec la
la machine nue. C'est ld un phénoméne intéressant, qu'il
est également intéressant d'expliquer, ce que nous tenterons
de faire le plus simplement possible.

FREQUENCE ET « LONGUEUR D'ONDE ».

Commengons par l'aspect « jfréguence » du mouvement
de lacet, de sa « longueur d’onde », en rappelant d'abord que,

pour une vitesse donnée, la « longueur d'onde » sera d'au-

tant plus faible que la fréquence sera élevée,

St un phénoméne se produit 4 fois par seconde alors que
l'on roule @ 30 m/s (108 km/h), on aura parcouru 7.5 m (30/4)
entre 2 répétitions du phénoméne. Si par contre, la fréquence
du phénomene est 10 (il se produit 10 fois en 1 seconde).
entre deuz apparitions du phénoméne nous n'GUrons Parcouri
que 3 m (30/10). Donc quand la fréquence croit (de 4 a 10,
ici), la « longueur d’onde » diminue (de 7.5 ¢ 3 m)

AVEC LA MACHINE CARENEE, LA FREQUENCE DU MOU-
VEMENT DE LACET EST PLUS GRANDE.

La fréquence d'un mouvement périodigque (et c'est le cas
de motre machine qui suit un mouvement de lacet alternati-
vement de part et d'autre de la ligne jaune de la route, ligne
jaune qui représente sa ilrajectoire ideéale, la fréquence d'un
mouvement périodigue croit en méme temps (mais pas au
méme rythme) que le moment de force qui l'engendre, mais
déeroit quand le moment d'inertie devient plus grand.

* ]
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Voici donc donnée l'explication de la plus grande fréquence,
de la plus petite « longueur d'onde » du mouvement de
lacet de la Norton carénée par rapport a4 la méme machine,
avec pilote, mais nue. .

AVEC LA MACHINE CARENEE, L’AMPLITUDE DU MOUVE-
MENT DE LACET EST PLUS FAIBLE.

Voyons maintenant pourquoi lU'amplitude de ce mouve-
ment de lacet, la « dérive », est plus faible avec le carénage.

Sur la machine carénée, avons-nous dit, la fréquence du
mouvement est plus grande; cela signifie que sa période est
plus courte, que le temps entre 2 iraversées successives de
la ligne jaune est plus court.

Mais 3i ce temps est plus court, cela signifie gue la
machine @ moins le temps de dévier de sa trace idéale, de
la ligne jaune tracée sur la chaussée. La dérive — done
'amplitude du mouvement de lacet — serait plus faible. Nous
pouvons méme préciser : toutes autres choses égales, Uam-
plitude sera d’autant plus faible que la fréquence est grande.
Ou, si l'on veut, il y a sensiblement proporiionnalité entre
PFamplitude et la « longueur d'onde » de ce mouvement de
lacet. Pour une longueur d'onde 3 jfois plus petite, l'am-
plitude sera 3 fois plus faible,
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Poussant plus loin l'expérience, nous
avons effectué des essals sur une base
de 150 métres gque nous passions & grande
vitesse moteur débrayé afin de n'évaluer
que la seule sensibilité aérodymamique
offerte par la machine livrée & elle-méme,
en éliminant done, l'influence « correc-
trice » de la force de traction du moteur
développée & la roue arriere.

L& encore, nous avons observé les
méme phénoménes que précédemment,
avec plus de violence toutefois (en raison
du moteur débrayé), la machine nue ef-
fectuant des écarts de grande amplitude
trés difficlles a4 corriger tandis qu'avec
le carénage, l'engin suivalt une trajec-
tolre sensiblement rectiligne tout en
« roulant » d'un bord sur l'autre.

Ces essals se sont donc révélés con-
cluants, encore qu'il soit dangereux de
débrayer brutalement 4 140 km/h, sauf
en cas de force majeure (serrage par
exempile), ou bien A titre expérimental.

QUE CONCLURE ?

Nonobstant 1l'adaptation nécessalre a la
conduite d'une grosse cylindrée carénée,
nous préférons piloter, sous l'angle de
la tenue de route, la machine munie de
son carénage, que la machine nue :

— d'abord parce qu'll est plus facile de
corriger des écarts de fdible amplitude,
méme sl la correction dolt étre constante,

— ensuite parce que le carénage a, dans
une certalne mesure, un effet d'auto-sta-
bilisation qui tend & malntenir la ma-
chine sur une trajectoire sensiblement
rectiligne dans la mesure ou l'on ne
cherche pas &4 contrecarrer les réactlons
propres de la machine, en se crispant
aux commandes par exemple.

UNE PROTECTION
DUTONNERRE*

La protection qu'offre une motocyclette -

classique contre les Intempéries est toute
relative, Inexistante méme dirions-nous.
C’eat d'allleurs une des ralsons pour les-
quelles le scooter a connu un grand suc-
cés dés son apparition, car, en dehors de
tout autre considération le pare-brise,
le tablier et le plancher d'un tel véhicule
offrent un rempart contre les intempéries,
Sur une motocyclette, le probléme est trés
différent et en falt, la solution idéale en
matiére de protection demeure le ca-
rénage.

Dans ce domaine, le carénage de Le-
conte a été congu pour procurer la
mellleure protection possible étant bilen
entendu, nous tenons & le répéter. qu'il
a 6té réallsé en vue d'une utilisation
¢« tourisme ». L'importance du pare-brise,
la largeur de l'ensemble, le falt que les
deux flanes du carénage sont réunis par
un plancher passant sous le carter-
moteur, tout cela concourt & assurer la
protection la plus compléte, aussl bien
ay vent qu'au frold ou a4 la plule.

Amplement « favorisé » par les condl-
tions atmosphérigues régnant a cette
époque de l'année, nous avons pu nous
livrer &4 toute une série d'expériences ce
qul nous a permis d'apprécler cette réa-
lisation & sa juste valeur. Nous avons
déja parlé de la protection offerte contre
le vent et, surtout, contre le frold. Sans
aller jusqu’'a prétendre que l'on peut pi-
loter cette machine en short et en chemi-
sette, ce gui seralt d’'allleurs contralre a
la plus élémentaire des régles de pru-
dence, nous avons effectué des sorties
en tenue de ville, sans trop souffrir du
froid, alors que la chose auralt été im-
possible sur notre <« Dominator » per-
sonnelle dépourvue de toute protection.

Autre avantage inattendu du carénage :
le - chauffage. En effet, la chaleur deé-
gagée par le moteur s'évacue par l'arriére
ou par les flancs, et alnsl le pllote est
chauffé, Ce phénoméne est nettement
perceptible en conduite urbaine et malgré
la température hivernale de ces derniers
jours, nous avions assez chaud normale-
ment vétu, 4 la grande stupéfaction des
motocyclistes emmitoufflés gue nous ren-

contrions.
+«
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Vue de face, en virage. Notons la
protection tout a fait efficace dont
bénéficie le pilote.

La protection contre la plule est tout
aussl remarquable. Jusqu'a 60 km/h en-
viron, on se fait tremper comme tout le
monde, sauf aux pileds quil sont protégés
par les flancs et le plancher, A partir de
60-T0 km/h, sl 1'on prend soin de s'effacer
légérement derriére le pare-brise, la plule
glisse de chaque coté et au-dessus de la
téte et 'on n’est absolument pas mouillé,
Fortant des lunettes optiques, nous avons
pu mleux que beaucoup d’autres appré-
cler cet avantage a4 sa Juste valeur.

Sans vouloir chercher une protection
totale — Iimpossible 4 obtenir avec un
quelconque motocycle, 4 moins d'avoir
affaire & une ¢ volture sur deux roues »
— la protection offerte par ce carénage
est ce gue nous avons trouvé de mileux
A ce jour.

*

Mals les avantages du carénage ne se
limitent pas A4 la protection du pllote
contre les intempéries. Son utilisation
entraine d'autres modifications et avan-
tages aussi bien dans le domaine de la
consommation gque celul de la vitesse,

Et ce sont ces aspects un peu plus
technilgues ague nous allons aborder
maintenant.

LE REFROIDISSEMENT

Le refroldissement d'un moteur est, en-
tre autres choses, tributaire des impéra-
tife gqul ont présidé a sa construction. Il
est clair, par exemple, qu'un vertical
twin, dont les cylindres et culasses =ge

trouvent partiellement masqués

tubes du double-berceau, les haum I;:
fourche et le garde-boue avant. refrol-
dira molns blen qu'un flat-twin ol cy-
lindres et culasses sont directement ex-
posés au vent de la vitesse. Or, dans ce
ﬂpmaine du refroidissement, le montage
d'un carénage 4 une trés grande in-
fluence, permettant d’améliorer ce der-
nier, ou bien de le doser par une modi-
fication de forme, ou par une diminution
ou un accroissement de la sectlon des
oufes et condults d; refroldissement.

Sur le carénage de Leconte, le refroidis-
sement est assuré par deux ouies la-
térales prolongées par des tunnels de sec-
tion ovale, dont la hauteur est égale &
celle du bloc cylindre-culasse.

Ce systéme « d'air canalisé » assure un
refroldissement du moteur supérieur &
celul de la machine dépourvue de caré-
nage, Méme dans la circulation urbalne,
le moteur ne chauffe absolument pas;
sur la route on peut soutenir une vi-
tesse de crolslére trés élevée, sans que la
température du moteur attelgne une
valeur anormale.

CARENAGE ET BOUGIES.

L'amélioration du refroidissement pré-
sente un autre avantage : la possibilité
d'utiliser des bougles plus chaudes. Cecl
signifie des démarrages plus faciles, une
résistance beaucoup plus grande de ces
bougles & l'encrassement et enfin, sur
la « Daytona », Ila possibilité de con-
duire en touriste, en ayant du ralentl
sans engorger pour autant dés que l'on
remet les gasz.

A titre d'exemple la Daytona de 1'essal
etalt munie, carénée, de bougles Marchal
34 S-H dont le degré thermique ap-
proximatif est 225. Pour les essals sans
carénage, Champion NA-12 ou Marchal
RR 33 H, blen plus froldes et de degré
thermique 260 environ., Une tentative
d'essal sans carénage avec les 34 S-H se
solda par l'arrét au bout de deux tours :
bougies « cuites » alors gqu'avec le
carénage, ces méme bougles nous avalent
permis d'effectuer notre périple routier
sans encombre, en tirant & fond dés que
la route le permettalt.

NOS ESSAIS CHRONOMETRES

Avant toute chose, nous tenons A rap-
peler au risque d'insister lourdement, le
caractére spéclal de cet essal. En effet.
la Norton « Daytona » est une machine
de sport par excellence, elle figure par-
ml les 500 du commerce les plus rapldes
4 l'heure actuelle. Le falt que nous avons
affaire 4 wune bilcylindre alimentée par
deux carburateurs Racing de fort passage
des gaz (par rapport & l'alésage), que le ca-
lage de la distribution est trés croisé, im-
pose une condulte particulliére, influe sur
la valeur des performances enregistrées
aussi blen en vitesse gu'en accélérations
ou dans le domalne de la consommation.

*

Par allleurs, le cholx de cette machine
« grand sport » — cholx qul nous fut
imposé par les circonstances car c’'est sur
elle que Leconte fit son prototype — le
cholx de cette machine ne permet pas
d'apprécier comme {1 convient le gain
gue le carénage peut permettre, sauf dans
le domaine de la tenue de route 4 grandes
vitesses, Les ralsons de cette Impropriété
sont nombreuses :

— 11 s’agit 1A d'un carénage « touriste »
et non a4 but sportif;

— la position en selle sur la ¢« Day-
tona » est , méme en position assise,
déja semi-allongée, en raison du guidon
étroit et surbaissé:

— enfin, point essentiel dans la com-
paralson des performances, celles-ci ne
commencent réellement a se différencier
qu'a hautes viiesses, en ralson de la puls-
sance trés élevée dont on dispose sur
la ¢« Daytona » : 41 CV au vilebrequin,
a T7.000 t/m. Il est clalr qu’avec une
machine bien moins puissante, 1l ne fau-
drait pas atterdre, par exemple, 120-130
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kim/h avant de percevolr une différence
dans les acﬂélémtimii;*

Néanmoins, afin gque notre comparaison
demeure la plus valable possible, afin
de connaitre l'avantage oue procure le
carénage sans intervention d'aucun au-
tre facteur, nous avons conservé, machine
nue ou carénée, la méme démultiplica-
tion finale, le méme pignon de 21 dents.

Ce.  dernier,” ‘d’allleurs, dans un cas
comme dans l’autre, s’avéra trop grand.
Non seulement, en conséguence, la ¢« Day-
tona » n'a jamals pu donner le meilleur
d'ellée-méme, mais 11 aurait egalement
fallu, pour obtenir chaque fois le résul-
tat optimum, adopter des rapports dif-
férents, machine carénée ou non.

*

Cecl dit, venons en a4 nos essals.

164 KM/H... ASSIS

Nous avons effectué deux séries d'es-
sals : avec et sans le carénage. '

— Sans carénage, nous avons atteint
135 km/h assis et 157 km/h couche (130
et 151 sur l'anneau de vitesse de Mont-
lhéry), tandis gu’'en duo. le maximum
fut de 129 km/h.

— Avec le carénage, la vitesse maximum
passe & 164 km/h (158 4 Monthléry) avec
la position semi-assise oue l'on a der-
riére le carénage, tandis qu'en duo les
152 km/h sont atteints,

Alnsl gqu'on peut le constater, le gain
obtenu est remarquable, la vitesse en
duo avec carénage n'étant Inférieure que
de 5 km/h & celle réalisée précédemment
en solo, position coucheée, sans carenage.

*

Toutefols ces essals n'ont gu'une va-
leur comparative entre eux et les résultats
obtenus appellent un commentalre qui
a trait &4 la valeur cholsie pour la démul-
tiplication finale, et gue nous aborderons
par allleurs.

- sation,

MATCH NUL
JUSQU’A 120 KM/H

C'est, en effet, le résultat obtenu au
cours de nos essals d'accélérations,

Jusqu'a 120 km/sh, la capacité d’acce-
lération est identigue et ce n'est gu'a
partir de cette vitesse, gue la machine
carénée prend l'avantage. Avantage lé-
ger qui se solde par un gain de 2/5 de
gseconde sur le kilométre départ arrété :
32" 3/5 (moyenne 110,45 km/h) pour la
machine carénée contre 33" (109,1 km/h)
pour la machine nue. Mais toutes deux
font jeu égal jusqu’aux 500 m

100 m en T" 2/5 (moy. : 48,656 km/h)
200 m en 11" (moy. : 65,45 km/h)
300 m en 14" 1/5 (moy. : 76,05 km/h)
4080 m en 17" 1/5 (moy. : 837 km/h)
500 m en 20" (moy. : 90,0 Ekm/h)

b ¢

Ces résultats sont confirmés par notre
courbe d’accélération. Les 54 Em/h e€n
17 en 3" 4/5, les 89 km en 2° en 8" 1/5,
les 120 km/h en 3* en 14 " 3/5 sont com-
muns, que la machine solt carénée ou
non. Et ce n'est gu'a partir de cette vi-
tesse qu'une légére différenciation ap-
parait, puilsque, sans carénage, en 4+, les
139 km/h sont atteints en 26, alors qu'il
ne faut que 2/5 de sec. supplémentaires
pour atteindre 142 km/h avec le carénage.

EN ACCELERATION, LE CARENAGE N'IN-
TERVIENT QU'A PARTIRE D'UNE CER-
TAINE VITESSE.

Ce minime écart dans les résultats ob-
tenus s'explique par le fait que nous
avons affalre 4 une grosse cylindrée et,
qul plus est, & une <« Daytona ». C'est
ici que ce « détall » prend toute son
importance, que --joue 1a puissance de
cette machine qui est d'environ 36 CV
4 la roue arriére a4 7.000 t/m.

Dans les conditions normales dutili-
une partle seulement de cette
puissance -est utilisée, et 1'on posséde une
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réserve appréciable. Pour les essais d'ac-
célérations maxima, au contraire, on uti-
lise toute la puissance que l'on avait en
Téserve.

Or cette réserve est plus ou moins im-
portante selon la puissance développée
par le moteur et selon la pulssance ab-

el el el

el el el el il il Pl
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CARENAGE ET DEMULTIPLICATION

N raison de la diminution de la résistance de lVair —

diminution due 4@ wune meilleure pénéiration imputable

ai « S.Cxz » plus faible offert par le carénage — la vilesse

d'une machine carénée sera plus élevée que celle d'une
machine identique dépourvue de carénage.

Il faudrait donc adopter un rapport de démultiplication
finale plus long avec la machine carénée, afin de demeurer
dans la limite normale du régime de rotation du moteur. En
effet, ce dernier, en raison de l'accroissement de vilesse permis
par le carénage, tournerait en surrégime avec le rapport
d’origine. :

Tout ceci, évidemment, si ce rapport de démultiplication
d’origine était correct.. ce qui m'étail pas le cas pour mous.

La Daytona de l'essai était montée avec un pignon moteur
de 21 dents contre 19 dents d'origine. Les rapports Jinauz
obtenus avec ce pignon sont les suivants : 4,52 - 547 - 8,0 -
13, 45 & 1.

Le rapport de démultiplication finale adopte est ‘trés long
puisqu’a 164 km/h — vitesse marimum gvec carénage oblenue
au cours de nos essais — correspond un régime de 6.250 t/m.
Nous sommes d 750 t/m du régime de puissance mazimum,

pour lequel la vitésse serait de 184 km/h (ce qui erigerail,
méme avec la machine carénéde, 53 CV & la roue arriére).

Il semble done qu’il serait préférable de monter un pignon
de 20 dents, méme peut-étre de 19 dents, pour obienir une
vitesse de pointe plus élevée, ainsi qu'une faculté d’accélé-
ration supérieure en quatriéme. Toutefois, nous pensons que
cela se justifierait surtout dans le cas ol 'on rechercherait la
performance mazimum.

Pour un usage touristique, par contre, la démultiplication
adoptée semble judicieuse car la vitesse et les accélérations
de la machine sont amplement suffisantes avec la puissance
dont on dispose :@ les motocycléttes capables d'emmener deuzx
personnes en position assise & plus de 150 km/h, sont plutdt
rares.

De plus, cette démultiplication permet de ménager la vi-

tesse lindaire des pistons — n'oublions pas que la Norton,
comme toute vertical-twin qui se respecte, est une longue
course — et ainsi @& une vitéesse de croisiére de 130 km/h,

correspond un régime moteur de 5.000 i/m (soit une vitesse
linéaire moyenne du piston de 12 m/s). Ce régime modéré
en corrélation avec le refroidissement 1irés efficace assuré
par le carénage esi un gage de longeviié pour le moteur.

sorbée pour vaincre les. diverses résis-
tances (celle de 1'air, principalement) ren-
contrées 4 la vitesse a4 laguelle on- roule.

*

Prenons le cas de notre ¢« Daytona ».
Les résultats obtenus au cours de nos
recherches sur la résistance au roulement
et la resistance &4 I'alr gu'offre notre
Norton munie ou non de son carénage nous

ont permis de tracer les courbes des puls-

sances necessalres pour vaincre ces résis-
tances.

Pour rouler & 100 km/h, i1 faut 92 CV
pour la machine carénée contre 11,4 CV
pour la machine nue. On dispose donc
pour accélérer — en supposant gue l'on
dispose toujours de 36 CV &4 la roue ar-
riére — de 26,8 CV sur la machine ca-
réneée, contre 24,6 CV sur la machine nue.
L'écart minime de 8 9 en faveur de la
« Daytona » carénée n'influe pas sur la
capacité d'accélération, car de toute fa-
¢an, la pulssance disponible est largement
supérieure 4 la puissance nécessaire pour
accélérer au maximum. :

Pour rouler & 120 km/h, la machine
caréncee a besoin de 15,4 CV, tandis que
19,2 CV sont nécessaires pour maintenir
cette vitesse avec la machine nue. L'écart
entre les pulssances disponibles pour ac-
celéerer passe a 12,25 ¢ (206 CV et 16,8
CV respectivement). C'est & cette vitesse
que l'influence du carénage commence
juste & se falre sentir, que la machine
carenée commence a4 prendre l'avantage.

Mals vu la pulssance développée par le
moteur de la « Daytona », ce n'est qu'a
grandes vitesses seulement que l'apport
du carénage 8e fera sentir dans les ac-
célérations. Il faut respectivement, pour
la machine carénée et la machine nue,

239 et 30 CV pout tenir lé 140 Km/h.
Et c’est alors que les réserves de puis-
sance disponible pour les accélérations
sont vralment différenciées : 12,1 CV pour
la machine avec carénage, 6 CV sans
(done a4 peine la moitlé). Cette fols, le
carénage apporte un gain trés net : la
machine accélére encore assez franche-
ment, alors que, non carénée, elle s'asseolt,
ne disposant que d'une falble réserve de
puissance, diminuée encore par la bien
trop longue démultiplication utilisée,

Pour conclure, nous voyons gue sur
une puissante grosse cylindrée, l'influence
du carénage sur les accélérations ne se
falt sentir qu'aux grandes vitesses.

— A basses vitesses, la résistance de
I'air est peu élevée et le carénage n'offre
gu'un léger gain compensé en partle par
une résistance, au roulement, légérement
supérieure, due au polds plus élevé (polds
du carénage et des attaches).

— A basses vitesses, une grosse cylin-
drée a une pulssance disponible toujours
supérieure a4 la pulssance nécessaire pour
accélérer.

— A grandes vitesses, par contre, la
résistancé de l'alr croit trés vite, alors
que la résistance au roulement ne joue
plus qu'un rdle assez Tfalble. L’Influence
du carénage est donc trés grande. La
pulssance nécessaire pour malntenir une
vitesse donnée est beaucoup moins élevée
gque pour une machine nue : la puis-
sance disponible pour accélérer est donc
plus importante.

L’ARGUMENT CONSOMMATION

Nous avons vu au cours des différents
chapitres les avantages du carénage aussl
bien dans le domalne de la tenue de
route que dans celul des vitesses et des

accélérations. Nour terminerons cet es-
sal par la consommation : le gain obtenu
dans ce domaine est un des plus beaux
résultats gque l'on puisse porter & l'actif
du carénage.

Qu'on en juge!

La consommation de la machine caré-
née est constamment inférieure a celle
de la machine nue. De plus le gain ob-
tenu augmente en fonction de la vitesse.
051 &4 60 km/h, 071 &4 80 km/h, 1,5 1
4 100 km/h, 25 1 &4 120 km/h, 3 1 enfin
4 130 km/h. La différence est de taille!
En outre, nous pouvons considérer ces
chiffres comme des minima et cecl pour
deux ralsons : :

— Nos essals de consommation sont ef-
fectués sur une base donnee, a vitesse
goutenue. Or, nous avons yu au <cours
de notre étude relative a l'influence du
carénage sur la consommation (M.-R.
1367) que le maintien continu dwune vi-
tesse constante, sur un 4 temps, s'ave-
rait moins intéressant, =i 1'on dispose dune
trés forte réserve de puissance, qu'une
conduite intermittente. @uand nous rou-
lons normalement sur la route, nous nous
plagons plus ou moins dans les condi-
tilons d'une conduite intermittente : ra-
lentissements sur la lancée, accélérations
en  wvue de dépassements, etc., toutes
choses qui font varier la charge gazeuse
avec laquelle on utilise le moteur. Sans
aller jusqu'a prétendre que l'on obtlendra
des résultats comparables a ceux obtenus
avec le Baumm III en appliquant ce mode
de conduite, nous pouvons considérer que
la consommation réelle sur route sera
encore Iinférieure 4 ce Que nous avons
obtenu.

— Notre deuxiéme argument, qul de-
vient presque un lieu commun, c'est que

ol il el el el il el el el il Pl

LA CONSOMMATION

ES résultats que nous avons enregisirés d vitesses soutenues
el qui sont reportés dans les courbes jointes appellent
quelques commentaires.

ON GAGNE PLUS A HAUTES VITESSES.

D’une maniére générale, sans tenir compte des irrégularités
des courbes, plus la vitesse croit, plus croit l'écart de consom-
mation entre machine carénée et machine nue. Ceci est di
@ la moindre puissance erigée du moteur quand la présence
du carénage réduit la résistance de U'air (la puissance erigée
pour vaincre cette derniére croit avec le cube de la vitesse,
d'ou l'decart croissant entre les consommations).

: Tant que la résistance de l'air est faible (basses vitesses),
I'écart est minime : 02 [ & 53 km/h et 05 1 & 60. Mais a
grandes vitesses, quand la résistance de l'air prédomine, l'écart
sera de 2,5 L a 120 km/h, de 3 1 & 131.
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DES BOSSES ET DES CREUX.
8i Von considére les 2 courbes en méme temps, nous frou-

-vons gque les écarts, par rapport @& la ligne moyenne de

chague courbe, se répercutent en meéme Lemps, AUT mémes
vitesses, sur chacune d’elles. On trouve des diminutions dans
I'accroissement continu de consommation vers 90 et 120 km/h,
une montée subite @ 105 km/h (donc entre 90 et 120 km/h).

Il sagit la de phénoménes de résonance, de pulsations
gazeuses aurquels la « Daytona » est irés sensible, car son

moteur est itrés « croiseé »,

Systémes d'admission et d’échappement sont accordés pour
certains régimes. A ces derniers, le remplissage, le rendement
sont meilleurs, et, en conséguence, la consommation diminue.
Mais entre 2 régimes pour lequel il y a amélioration (ici a
00 et 120 km/h), il ¥ a toujours un régime pour lequel le
rendement Hevient plus mauvais (iei @ 105 km/h) : remplissage
défectuenr, refoulements auzr carburateurs ou fuites vers
Véchappement, eilc.
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DES ECARTS PLUS MARQUES AVEGC LE CARENAGE.

Reste maintenant un point a éclaireir
et les « creux » des courbes de consommation sont nettement
plus marqués sur la courbe relative @ la machine carénée.

¥

1i faut en rechercher 'explication dans ce queé nous disions
aw sujet de la consommation spécifique d'un moteur 4 temps

dans notre numéro 1367.

Si nous nous référons aur courbes caractéristiques de la
125 « Superfor » NSU. il apparait clairement que les varia-
tions spécifigues, quand on passe d'une vitesse 4 une auire,

les & bosses »
seulement.

exigée du moieur pﬂsseidr. 64 a 7,6 CV. E® rnious réjérant a la
courbe de consommation spécifique, on voit que celle-ci passe
de 285 a 295 gr/CV.h et varie donc trés peu, de 10 gr/CV.h

Mais si, en utilisani un carénage par exemple, la .puis-

sance erigée est réduite de 25 9% pour rouler a4 ces vitessés

sont plus importantes quand on travaille a4 faible charge

(quand la puissance exigée est moindre) que lorsqu’on tra-

vaille a forte charge.

Par exemple, si, pilote assis sur cette 125, on passe,
en 4, de 79 a 855 km/h (de 6.000 ¢ 6.500 t/m), la puissance

de 79 et 855 km/h, si, done, elle est, respectivement, de 4.8
et 57 CV, la consommation spécifique, elle. varie cette fois

Ainsi, dans ce cas ow la charge gazeuse est plus faible,
oit, pour de mémes vitesses, la puissance exigée est moindre,
la vonsommation spécifique viarie beaucoup plus.

*

C'est ce méme phénoméne gue nous retfrouvons avec la

5% " ¢ Daytona » carénée par rapport 4 la méme machine nue;

c'est lui qui explique les variations plus murque:_es de la
courbe de consommation de la machine munie de son carénage.

A

nous avons affaire a4 une « Daytona ».
Il est évident que sur une machine de ce

type l'économie de carburant est sacrifiée *

a la recherche de la performance maxi-
mum. De plus, la machine de Leconte
avalt un réglage de carburation trés ri-
che afin d'éviter tout échauffement anor-
mal en cas d'utlilisation intensive sur les
intermeédiaires. Enfin, le calage de distri-
bution trés croisé de cette machine et le
montage de deux carburateurs « Raclng »
dun - gros diamétre de passage des gaz
occaslonnent, & certains régimes, des
pertes ainsi que des refoulements (aux
bas régimes en particulier).

Tout ceclt a une Influence cértaine sur
la consommation, et il est a penser qu'avec
une machine de sérle, un <« veau »
dirlons-nous en comparalson de la « Day-
tona », les résultats auralent pu étre
mellleurs.

De toute fagon, les chiffres sont la. Et,
dans ce domaine., le carénage marqgue
vralment des points, car, en bon fran-
¢als, les résultats obtenus signifient pour
un utilisateur moven gu'en conduisant
entre 100 et 1200 ken/h le gain sur 1a
consommation variera entre 1,5 et 2,4 1
aux 100 km, solt un bénéfice net' de 150
a 250 frs au prix actuel du super carbu-
rant. Cet aspect est loin d'étre negli-
geable ! '

QUE NOUS APFPORTE
CE CARENAGE ?

Le carénage pour machines de série
semble promis au plus bel avenir, en rai-
son des avantages incontestables qgu'il
apporte dans tous les domaines.

*

C'est la solution la plus efficace ap-
portée au probléme de la protection du
pilote, probléme ardu dans le cas d'une

motocyclette telle que nous la conce-
vons a4 l'heure actuelle.

En outre, il ressort de nos etudes et
de nos essals, qu'un motocycle careéne
peut offrir une stabilité et une sécurité
supérieures a4 celles qu'offre une machine
nue. Mals il apparalt également, que sur
cé plan, et quand on est en présence
d'une machine trés rapide., son étude et
sa réalisation dolvent étre systématique-
ment menées, et non lalssées au soin
d'un guelconque briceoleur non avertl,

Enfin le carénage a une influence no-
table sur la vitesse et surtout sur la
consommation d'une machine,

La démonstration la plus achevée dans
ce domalne, a été faite par la firme NSU,
dans ses recherches effectuées avec le
Baumm III, mais amplement confirmée
avec le carénage moins « achevé », gue
Nous AVONS essSaye.

Pour sa part, la réalisation de Leconte
fait honneur a l'expérience « aviation »
de son créateur. Celui-ci a su utiliser ses
connalssances étendues en matiére d’aé-
rodynamisme en réalisant un carénage
gque ne désavouerait pas un styliste. Rea-
lisé en  polvesters stratifies, ce carénage
allle solidité et légereté. Prévu pour tou-
tes les grosses cvlindrees actuellement
commercialisées (un modéle plus petit
est en préparation); le montage et le dé-
montage ne demandent que le minimum
de temps et d'outillage.

*

e

La protection offerte par ce carénage
est ce gue nous avons essayé de mieux
4 ce jour. Son ameénagement interleur
résoud le probléme  du transport des
bagages légers. Enfin, dernier avantage
décisif, la trés sérieuse diminution de
la consommation.
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Bilen gue nos essais aient été effec-
tués avec une machine congue pour la
recherche de la performance maximum et
non pour lg simple tourisme, les résultats
obtenus avec le carénage de Leconte ont
ete fort probants. Nul doute que les
avantages qu'il offre seralent encore bien
plus remarquables sur une machine de
série.

Son apparition sur le marché — Ba
fabrication en sérle est entrée dans une
phase active — ne pourra donc gu'étre
saluée par tous les motocyclistes qul
cherchent &4 jolndre joles de la moto et

protection.
J. B. et J. C. B,

TOUS LES USAGERS DES VEHICULES A MOTEUR
VONT ETRE DANS L’OBLIGATION DE S’ASSURER

I ¥ a longtemps déja que de nombreux
députés, de toutes les appartenances politigues,
avalent soulevé ce lievre. Il est incontestable
qu'en ralson de la circulation de plus en plus
intense, et aussi en présence de négligences de
conduite de beaucoup de débutants, les accidents
graves devenalent de plus en plus sérieux ;
trop Iréquemment, & la suite d'un accident, les
victimes se trouvalent en présence d'usagers
qui n'étalent pas (ou mal) assurés, aussi bien
dans les conducteurs des 4 roues ¢ d'oceasion »
que des 2 roues. Ces derniers avaient mis toutes
leurs <conomies dans l'achat de leur véhicule,
mais {1 ne leur restait plus assez d'argent pour
préendre une assurance contre les accidents
u'ils pourraient occasionner. <¢ Nous serons
rudents a l'extréme », pensalent-ils. C'était,
il faut le reconnaltre, de la plus grande impru-
dence, et les faits se sont toujours chargés de
le démontrér- Que de fois n'avons-nous pas en-
tendu cette réflexion falte par des lecteurs qui
nous demandajent les tarifs des primes d'assu-
rance.

Les compagnies d’assurance, groupées en une
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sorte de consortium, viennent de faire publier
dans la presse et aussi dans notre presse tech-
nique, des statistiques qui démontrent gque |'ac-
cident colite aujourd'hui beaucoup plus cher : Il
vy & trois fols plus de véhicules, en effet,
gu'avant guerre pour les 4 et 2 roues, MmMaEIs
pour les 2 roues seuls, il ¥ en a 5,40 fois plus,
soit, pour les 2 roues

en 1939 500.000 wvéhicules
en 1956 4.700 000 wveéhicules

soit un coefficlent d'sugmentation de 9.40.

Et 1 ¥ a quatre fois plus d'accidents qu'avant
guerre. C'est ainsi que les statistiques officielles
indiquent

En 1938 : 3.998 tués, 42344 blessés
En 1956 : 42 344 tués, 180.614 blessés
fo0it une augmentation de 4.08.

Et le «colit des accidents, a augmenté d4'un
coefficient de 40 fois plus élevé qu'en 1939.

C'est que, en plus de l'augmentation du nom-
bre de véhicules en cireulation, ceux-ci sont
plus rapides, il ¥ & une moins grande protec-

tion des passagers, la technique de la cons-
truction est plus complexe (ailes Incorporées,
phares encastrés), entrainant des frais de répa-
ration plus élevés, font observer les compagnies
d’assurances.

Et enfin, les magistrats ont tendance &
allouer aux victimes des indemnités de plus en
plus larges, parfois touchant les limites de la

compréhension. -
Il était donc prévu que les compagnies allalent
augmenter — encore une fois — le tarif de

leurs primes annuelles. Ce n'est que partie re-
mise, il faudra d'abord digérer 1'assurance obli-
gatoire pour ceux qui ont eu la criminelle im-
prudence de ne pas savoir s'assurer.

Rappelons que ce projet qul institue cette
obligation & #é&té voté & 1'unanimité des 407
votants & 1"Assemblée Nationale. I1 est hors de
doute que ce projet va devenir loi. I1 dit :

¢ Toute personne physique ou morale dont Ia
responsabilité civile peut éire engagée 4 raison

(Suite page 1431.)
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RECEPTION OFFICIELLE
DES CHAMPIONS DE FRANCE

DE CROSS

A LA
o MG

Tout comme leurs camarades les Cham-
plons de France de vitesse, tout comme
les ralllemen et la rallywoman récom-
pensés au titre de la Régularité, Gillbert
Brassine, Rémi Julléenne et 1'éguipage
Perlin-Segal ont reg¢u derniérement des
mains de M. Violet, Vice-Président de la
F.F.M., les médailles et brassards frappés
4 leurs noms et qui perpétueront le sou-
venir de leurs victoires respectives dans
les Championnats de France 1957 des
Inters, des Hatlﬂna:x, et des sldecars.

Sympathique cérémonie & laquelle
étaient conviées de nombreuses personna-
lités' des milieux sportifs et de 1'indus-
trie du motocycle, cette foule animeée se
groupant blentdt par affinités autour du
buffet et discutant ferme, de tout un
Peu sans doute. mals de sport motocy-
cliste slrement !

Le temps de tirer les clichés d'usage,
et nous nous repandions 4 notre tour
parml les assistants afin de recueillir
de-ci, de-la, quelqu;s échos,

Volcl les parisiens Gllbert Brassine et

Paul Vouillon, récemment é&lus représen-
tants des Inters francals auprés de la
Fédération et qul ont d'ailleurs passé
l'aprés-midi a présenter leurs plans en
vue de la sailson 1958, Ils sont pleins
d'optimisme gquant aux résultats espérés,
et vous verrez dans ce méme numéro
(pages 1416, 1417 et 1418) qu'lls n'avalent
pas tort de l'étre.

Un petit mot en passant : l'un et
l'autre se défendent de représenter d'au-
tre opinion gque celle des coureurs, et
nous assurent que 1'¢ esprit de club »
n'influence en aucune maniére les pro-
positions qu'ils sont conduilts & faire
devant la Commission.

Nous ne demandons pas mieux que de les
croire, ajoutant au surplus que l'esprit
de club n'est pas nécessairement mau-
vals, que ce n'est donc pas cela que nous
désapprouvons mails plutdt le fait que les
Nationaux, les Régionaux, les Provin-
cilaux ne soient pas eux aussl directe-
ment représentés A la Commission.

C'est la une toute autre affaire, évi-
demment, et qui ne pouvait étre solu-
tionnée de but en blanc. Nous en re-
parlerons donc plus tard.

*

Perlin, lul, en tient pour les courses
par équipes, pour les ¢ derbies » et les
matches Inter-villes qui, &4 son sens (et
d'ailleurs au notre pareillement) redon-
neralent un coup de fouet aux compéti-
tlons locales et favoriseralent le dévelop-
pemént, la pratique du cross dans les
moindres recoins de chaque ligue.

Devons-nous ajouter qu'il rencontrait un
auditoire attentif, parmi lequel nous re-

connalssions plusieurs de nos bons or-
ganisateurs ?
*

Nous saluons au passage M. Sine
(L.M. des Pyrénées), rencontré cet ét—égri
La Capelle-Marival, et M. Broyer (délégué
de la F.F.M. en Afrique du Nord) qul
nous apprend fine facheuse nouvelle :

Moto-Revue N° 1.369
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Brassine recoil des mains de M. Violel son
brassard tricolore. Au second plan, de gau-
che a droite, MM. Renaut, Barrouillhet et

Broyer.

le moto-cross International Beryl, tradi-
tionnellement disputé sur le terraln de
Hussein-Dey 4 Alger, n'aura pas lieu cette
année, .

Le moto-cross connait lul aussi des
heures difficiles, la-bas. Cependant, les
sportifs dirigeants d’Alger ne se tiennent
pas pour battus et mettront sur piled le
2 février 1958, une réunion ouverte a
gquelques-uns de mnos pllotes métropo-
litains : Réml Jullenne, entre autres, a
été contacté. *

A propos de réunions, nous effectuons
un petit retour sur celle que nous offrit
Laguepie, avec les pilotes soviétiques pour
la premliére fois en France. En effet, M.
Dufour est la, en tant gue membre du
Comité et de la Commission de Moto-
Cross, en tant que secrétalre, encore, de
la Ligue des Pyrénées, dont il nous de-
mande de préciser gque c'est elle qui, en
accord avec la FFM. a organisé &
Toulouse, dans les locaux du Tou-

louse Moto Sport, la réception offerte
aux Russes aprés leur arrivée a l1'aéro-
drome de Toulouse-Blagnac.

Volel justice rendue aux sympathigques
promoteurs de l'aimable Boirée,

*

Nourritures terrestres, certes... le buffet
est 14 pour en témolgner. Mais aussl
nourritures ¢ spirituelles » pulsque, sur
une petite table s'offrent & chacun des
brochures ronéotypées, contenant le dé-
tall du déroulement des différents cham-
pionnats, ce qu'il faut savoir des vain-
gqueurs (dont l'dge méme ¥ Iflgure), et
l'ensemble des classements.

Excellente initiative de la Fédération,
et dont nous ne manquerons pas de vous
faire profiter, sous la forme des tableaux
que nous reprodulrons plus tard & votre
intention, et qui vous permettront d’'éta-
blir d'utiles comparaisons avec les ré-
sultats de la salson a venir. ¥

O 2 el 3 %

De gauche @ droile, MM. Seery et Acat, Président et Secrétaire
général de la Ligue Anjou-Bretagne, sur les terrains de laguelle
se sont deroulées les trois finales des Championnats de France
nos champions Julienne, Brassine, Perlin aveec le
aude Segal.

1957, et

passager Cl
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RESUME
C. VI

Kidnappé, Gazengran, fecherché par ses
amis, voit apparaitre, 4 bord du camion
sous-marin., le premier Moroulavien
Touchpa Tabarb.

Horse  Power

A
A
P

Au siege du club, la deécision élail prise @ Relrouver Basile
o périr. Il fallut d’ebord justifier l'absence de participation
de notre héros au Grand Priz, ce qui fut fait assez facilement
en se réclamant de l'épidémie de grippe poriugaise qui sé-
vizsait. alors. Puis il Jallut décider de la présidence par
intérim du club. Ce fut Tougras gqui_ fut désigné. Ensuite, il
fallait un prétexte et un moyen de locomotion pour s'em-
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barquer. Le prétexte fut vite frouvé la science océanogra-
phique, le moyen de locomotion ! le radeau, ce genre d'cxpé-
dition étant toujours & la mode. C'est donc 4@ bord de cetl
économique véhicule que nos amis, aprés de touchanis edieux
& Tougras, prirent la mer au pied de la falaise des Badigoinces,
sous le ciel de 1970, sillonné de spouinicks.
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Au bout de quelgques jours, nog navigateurs (Tranchepoil,
Dugoujoni, De Vichére et Eustache en guise de mascotte ,
connurent leur premiére Jmotion. Elle ne Mnt pas de la
mer, mais... d'un navire. Navire dont le capitaine, maniaque de
la médaille, ambitionnait vainement le supreme :© celle du

R e b B

Pendant ce temps, un dialogue hallucinant se poursuivait
dans l'étrange camion entre Touchpa Tabarb et Basile, qui
avait retrouvé une partie de ses esprits .| « Que comptez-
vous faire de moi, pourquoi cet enlévement rocambolesque ? »,
questionna Gazengran.

¢ Pourquoi ? Ha ha ! ricana son interlocuteur. Parce que
notre pays a besoin d'éléments de valeur comme vous, et que,
d’autre part, vous en savez trop. Aussi, je puis faire de vous,
moi, Touchpa Tabarb, un maitre du monde molocycliste. Les
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sauvetage. Aussi, gquand il vit apparailre le radeau, rien ne
put le retenir : Toutes les chaloupes furent « mouillées »
et une poursuite en régle s'opéra. Il fallut lancer le moteur dis-
gimulé sous les troncs pour tenir téte a4 la meute des

sauveteurs forcenés.
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snoyens de mnotre Nation sont illimités. Tenez, regardez ».
D'un geste, le Moroulavien avait poussé la porte. Basile se
frotta les yeuxr : Devant lui. le poste de pilotage était vide,
@ UVezception d'une sphére d’'oiL émergeaient des bras ten-
taculaires accomplissant les manceuvres classiques. « Le piloie
automatique », commenta son compagnon. Devant eux,
deuriéme surprise, Basile, stupéfait, découvrit.. une route.
¢« ..Et vous en verrez bien d’autres », affirme, comme pour
conclure, le Moroulavien...
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(Suite de la page 1418)

de dommages corporels ou matériels cduiés @ des
tiers par un véhicule terrestre 4 moteur, dinsi
que par. 3es TEMOorgues oOu jemi-remorgues, doit,
pour faire circuler les dits véhicules,
verte par une assurance garantissant cette res-
ponsabilite,

Les contrevenants seront punis d'un emprison-
nement de dir fours 4 six mois et d'une
amende de 10000 & 5 millions de francs ou de
Uune de ces deur peines seulement. Les amendes
seront majorées lors du recouvrement de 50 %%
au profit du Fonds de garantie automobile. »

Nous wvous dispensons de tous les Aa-cotés
¢« La justification d'assurance se fera par.. »,
« L'assureur a obligatlon d'assurer tout ris-
que... », ete., ete l...

L2 principal est de bien se persuader, cette
fois et sans délal, que tout possesseur d'un
véhicule A4 moteur doit s'assurer. Il est bon
d'y penser dés maintenant, immeédiatement, car
vous pensez bien que la date d'application ne
saurait beaucoup tarder. Et puils, on pourra
peut-étre bénéficier du tarif actuel ... car n'est=
il pas & craindre gqu'il ¥ aura un réajustement
de tarifs au moment de la mise en application:
Et c'est pourquoi wvous devez venir nous voir
ou nous consulter (joindre enveloppe timbrée
pour la réponse, s.v.p.).

NOS SERVICES ASSURANCES

Depulis 1920 environ, nous .aAvons un service
d'assurances qui fonctionne automatiquement, et
pour le plus grand blen des assurés par notre
Service.

Nos abonnés et lecteurs sont assurés rapide-
ment dés le lendemain de la prise d'assurance.

ol o
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MVois o P A
UN CARENAGE ADAPTABLE COMMERCIALISE !

Pourquoi vous vous adresserez a Robert EECONIE 7
a préparé la NORTON DOMINATOR de Bargetzi

Champion de Franee Mational en 500 cc.

Toun_ Lo 4

o7 *

Pié
crigne B9/
ARIEL — SUNBEAM

6, Bd Richard Lenoir - 11°
ROG. 29-28
Toutes piéces en stock
EXPEDITION
STOCKISTE Remise aux
- réparateurs et motoristes

éire cou-

* parce qu'il
P

Une letire de couverture leur est remise dés le
versement de leur prime, indiquant toutes les
modalités.

NOS COMPAGNIES

Nous ne transmettons nos contrats d'assu-
rances qu'a des compagnies de premier ordre
fodtmant les. leaders du consortium ; leurs ré-
serves permettent de supporter le versement des
indemnités — parfois exagérées — accordées par
les. magistrats pour des 1r2glements de sinistres

‘causés par les assurés de ces compagnies. II ¥

& blen quelques compagnies — qui ne font pas
partie des <« grandes compagnies d’assurances »
mais qul sont tout de méme ' autorisées —,
c'est le cas de certaines mutuelles notamment ;
ces derniéres ne sont responsables que jusqu'a
concurrence de 1'argent qui ezt en calsse, et
5'il en manque pour payer les sinistrés, elles
peuvent faire appel & leurs adhérents...

Nous avons wvu des clubs — importants —
nous n'asurons pas la cruauté de les nommer —
qui, ‘dans les périodes d'avant guerre, ayant
assuré leurs membres 4 des compagnies secon-
daires, ont vu ces compagnies faire faillite,
et leurs membres, qui avaient causé des accl-
dents, mis dans 'obligation de payer eux-mémes,
la compagnie étant défaillante. Les anciens ont
encore présent 4 leur mémolire les compagnies
qui sombrérent ainsi, causant le plus grand
malheur parmi leurs membres : nous ne clte-
rons pas les noms de clubs — {ls existent en-
core — mais des compagnies de triste mémoire :
Le Sidcle, 1'Activité Prancaise, etc. . Nous-mémes

-8 &« Moto-Revue », nous elimes quelques Rssurés

— bien peu heureusement — qui avaient erpres-
sément tenu & e gue nous transmettions leurs

COMPLETEZ VOTRE

EQUIPEMENT ¢ PARE-BRISE”

\ s
Qﬁ,\f&* ‘M%ES PARE-VISAGE ,

« LEGER », « FORT » et

systéme

parce que le premier en France il commercialise un carénage

adaptable a toutes 350, 500, 650 cc. etc..,

e

SPECIALISTE DE

Tous les seooters

MOTOBECANE ¢ MOTOCONFORT

sont equipés en série avec la

SUSPENSION CAOUTCHOUC
et ANTIVOL

NEIMAN

CHEMISES

MENTIONNEZ TOUJOUKS

PISTONS /I

MONOPOLE- POISS

53, bd Robespierre - POISSY (5.-&-0.)
SOUPAPES

EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS

« MOTO-REVUE

NTI-BUEE
L1 LUKE ¥
spécial d'aération

Agent officiel ARIEL - NORTON - ROYAL-ENFIELD

/SEGMENT

-

contrats @& ces compagniés, Walgre hos avertis-
sementa. ‘I8  avalent des affils au e¢lub qui
adressait ses membres A4 ces compagnies, ils
voyalent que la prime était inférieure i celle
demandée par les compagnies de premier ordre,
cela leur suffisait : ily étaient assurés, Ia
compagnie se débrouillerait bien, 1{ls étaient,
eux, pleinement rassurés, et allez donc! Et
s'ils passalent par nous, c'était pour n'avelir
pas 4 payer la cotisation de membres du club !
MNous elmes beaucoup de mal a sortir d'em-
barras quelgques-uns de nos clients. Aussi nous
n'acceptons maintenant que des asSuUrRnces @
tranmettre asuprés des Eremiéres compagnies.

NOS AVANTAGES MATERIELS

Chacun de nos assurés recoit une carte d'atia-
chement, qui lui permet d'obtenir de nombreux
avantages.

D'abord une réduction de dix pour cent sur
l¢ montant de l'abonnement & nos publications.

Il recoit gracieusement un fanion d’Entr'aide
(avec Il'inscription qu'il désire).

Une remise de dix pour cent est accordée a
chaque assuré sur 1'achat dea nos Manuels
d'Entretien (cyelos, scooters, motas, voitures).

Une remise de dix pour cent est accordée sur
le total de deux petites annonces & paraitre dans
I'année d’assurance.

VollA quelques avantages matériels fort urh-
bles, n'est-ce pas ?

Mais ce n'est pas tout, et dans notre prochain
numéro nous vous expliquerons le fonctionnement
de notre Service de conseils pour les recours
en cas de sinistre, avec le minimum de frais
pour notre client assuré

SUPER

fee—

MOTOCISTE

MOTO RALLYE, 68-70, Bd Gabriel-Péri, NALAKOFF - ALE 48-83 U Ul

LA MACHINE ANGLAISE

“BOUGE!

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

MARCHAND Freres,
16, rue Danton LEVALLOIS

Ne pas confondre, bien no-
ter ne 16, la maison n'c
pas de succursale.




Pach 250. S.S. 1955. 9.000 |PAIE comptant NSU, Puch,
kms. 175. AUDEGEAN, 137, |BSA, ete., ou scooter Lam-
avenue de Clichy (17¢). bretta. Manurhin. GUT. 02-88.
_ -—_
PRIX DE LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES ....... 218 fr. MOTOS VOITURES

ALLEMANDES

NSU Max 54 20.000 k165000
13, r. Plerre-Leroux (7¢).

i
| Renault € CV, Citroén, Aronde,
jete., rep. motos, scooters, créd.
iBF,, 10 av. de St-Ouen, Paris.

A VOTRE CHOIX

PETITES ANNONCES COMMERCIALES LA LIGNE 385 Ir.

Pour I'envol par courrier, pour ne pas subir de retard, adoplez le paiement par Chéque Postal
(297-37 Paris), ﬂmmmnmﬂ volre ta.t:s Si le numbre de lignes dépasse le montani versé,
le terte sera abrégé au mieur, sans responsabilité de mnotre parf. Les: letires majuscules

lllll & FESREEESEFEFREN

comptent pour deur lelires minuscules =

n'oubliez pas de décompler les pnnc!unﬂnm (les

espaces comptant pour une letire). Ecrivez lsiblement (caractéres imprimerie au begsoi Leés
Annonces :l&uni parvenir § jours (le VENDREDI) avant la parution. {minimum 2 nes)
= - =

| ORED TOTAL 1B.5.A. GOLDEN . Capolage,

T |Selle dble. Tr. b. état. 175 000.

VENDEURS | | 100 SCOUTERS, 150 MOTOS |Gredit. Heprise. 17. r. Pajol.
Tiniee - Mtaues,. enrsuMe 1T mph 500, sel. 4 v. t. b. 25

UR VENDRE UN VEHI- GIL Tin ' ’ - t. b 25

E%LE A DEUX ROUES, %/ 83 ay. d'Italie. Me TOLBIAC |Side 10. Partie cycle Imme 10.

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 oOU, DEPUIS 45
ANS SE CENTRALISENT
TOUTES LES BONNES
OCCASIONS, TOUS CEUX
QUI VEULENT ACHETER,
LISENT D'ABORD :
MOTO-REVUE

MOTOBECANE

MOTOBECANE - REPARATIONS
BELLES OCCASIONS :

MOTOBECANE
1 moby-scooter, 1 Bima Peu-
geot, 1 scoot. Lambretta, 19 r.
de Ia Tombe-Issoire, Paris-14e

100 motos soldées parfait état
de 15 & 45.000 fr. Expédition
province, corédit liste gratuite

BF. 10, ay. Et-Ouen Paris-18-

EXPOSITION permanente des

plus = récentes occasions en
BMW

Triumph; BSA et tous twins
anglals, ainsi que 100 MOTOS
& partir de 30000 fr.

Voltures repr. MOTOS. Crédit.

MOTO RECORD
151, rue Marcadet, Paris (18¢).

MON. 24-40. Métro Lamark.
100 motos, seooters, avee
20.000. 157, avenue du Maine,
Paris  (15=).

Ouvert jusqu's 22 h. méme dim.
300 MOTOS

Soldées A tous prix
Permis Moto gratult

PLACE CLICHY
Reprise de motoa

300 Autor exposées

Jezn MURIT

4 fois champion de France,
10 fois recordman du monde
N'achetez pas sans venir voir
son grand choix de machines
étrangéres récentes en toutes
cylindrées.

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

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

Motos et scooters tites marg.
Créd., repr. 4, r. Beaurepaire,
Pantin. VIL. 15-18.

126 ece. s=port, neuve,
mod. Soldé 985.000.
Reprise. 17, rue Pa.jul

Vds 1756 Follis Ilux.
Follis EIEH]' E. A {t_ uf! Ri-
gaudis, rue ictor-Hugo,
Revel {H:ute-(‘:-amnnt}

TERROT

side Simard.
90.000. Leqgueux, 10 r.

dern.
Crédit.

mot.

500 Terrot av.
Parf. état.

MOTOS
ANGLAISES

du Parc, Eplnay-s-Orge (5.-0 )
T e e S i S W i o A e P

Gossein, r- Borne-Sud Meudon

500 BSA A7 52, factures. Ent,
refaite. Etat nf. Vente causze
départ Algérie. JAS.  23-58.
41, rue mmel-ﬁnge (16%).

Vends 250 BEA BO.DDD kms.
M. Draétil, Tél. GRA. 57-50

BT Muted | Triumph “T-100 56 Imp. remorq

pr transport 3 mot. Goyon,
25 r. d'Orsel-18«. MON. 81-05

Bel ensemb. Thunderbird 53,
side Précision. 270. Concha,
18, av. Gl.-Laclerc, Paris-14e.

R. Rocket, ét. neuf., avr. 57.
9.000 k. Baudrier, 186, ch. du
Croissant, Nantes (L.=-A.).

350 BSA. 51.000 km. moteur
refait facture, 120. Vis. sam.=
dim. Paris. Wellers, 6, r Loing

Triumph T-110 55. Etat neuf.
T.000 kms. 250.000. L. Rigaud,
8, rue la Torture, Haguenau
(Bas-Rhin). Téléphone 19,

BSA 350, 19852, selle double
Pft état mécan. et présent.
110. Urgent. BOT. 06-65.

BSA 650 Golden fin 56, Gros
moyeux, cart. chaine 11.000
kms. 345. AUDEGEAN. Cré-
dit- 137, av. Clichy (17¢).

MOTOS
AUTRICHIENNES

Moto course Puch 125 ecc 4 vit.
2 carb. Pohu motos, 52, av.
Foch, S8St-Maur. GRA. B51-T%6.

200 Guzzi unique en France.
176 k/h, révisée usine. Curleux
s'abst. Reprend voiture 175
Peugeot course et sport. Ga-
rage, 15, cité Beauharnais,
Paris (11¢). VOL. 75-55.

A part. NSU Max 54 de conf.
200.000. Poss. crédit. Soula-

bail, 26, r. St-Guillanme, Pa-
ris. LIT. 03-60 Repas.

{Lambretta 1954, parf. ét., ac-
ces., casque. T0 Arouette, 67,
bd Lannes, Paris. TRO. 33-42.

Rumi tr b &t, access Batt, co-
que émail. 150.000. WAG. 22-81
==

Lambretta 56, nomb. BCC.
90.000. Steuer, 5 imp. Marteau,
La P.-5t-Denis. NOR. 72-60

SBeoot. Humi abs.
Collart, &,

CYCLOMOTEURS

Cyclomoteurs neufs, rabais 25 7
Vap, Lavalette, 17, r Pajol.

imp. Ap. 18 h.
r. Dr-Paguslin-20=.

VELOCETTE 250 culb., Oscill.
Selle dbe. 85.000. 17, r. Pajol.

Puch 175 8V. 10.000 k,
Px 140000 fr. DAN. 10-46.

56.

ECHANGES

50 VOITURES disp. repr- moto
comme ler versem. GIL, 33
ay., Italie, ouv. dimanche.

Repr. motos et scooters sur
voiture. 4, rue Beaurepalre,
Pantin. WVIL. 15-18.

MON AUTO C/
T, rue Montreuil,

ACHATS

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

Suis acheteur au plus haut
cours, palement comptant, mo-
tos récentes <trangéres.
MURIT, 44, rue Paul Baruel
Paris-15* LEC. 60-53.

SCOOTER.
PANTIN.

motos et scooters. EUR. T9-90.
B.F., 10, av. de St-Ouen, Paris.

scooters récents, 47 bis, av. de

PAIE comptant
motos, scooters. Moto-Record,
151, rue Marcadet. MON. 24-40

Pale de suite comptant toutes |

PAIE de suite ttes motos ou |

Clichy (pmassage cOté cinéma) |
immédiat |

Splend. 203 Peug. Luxe, 52, 54.
uperbe Frégate Amir. nre 54.
1 BL, B, 52, 54, malle arr.

Citr. 15 CY 50. 52, dep. 680.000.

4 CV Renault tous modeles.

202, 50, C1. et break canad.

| Créd., repr. moto, gcooter. Ets

ﬁU'lDMDTG 45, r. la Goutte-

d'Or, Mo Barbés. ORN. 81-60.

N YW e, W T S i RPAL TR TEL Y 5

!

s DIVERS

H.’ transformation pour Tiger
t‘lﬂt‘l Triumph pour équip. en
.&port Racing. Double carbu.
‘av. cuve séparée, compte-tours,
{gros réservoir hulile Troms=
|blons, le tout ét. nf. Vidal
| Marcel, 14, av. des Pupilles,

i Aurillac (Cantal).

 ATTENTION 1§

NOS PETITES ANNONCES
RENDENT, CAR ELLES
SONT LUES OBLIGATOI-
REMENT PAR TOUS
CEUX QUI VEULENT
ACHETER <« OCCASION »-
LA PREUYVE EMN 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 DESS0OUS DE TOUS
CEUX APPLIQUES PAR
LES QUOTIDIENS.
8I LES PETITES ANNON-
CES DE «MOTO-REVUE»
NE VOUS DONNENT PAS
DE RESULTAT, VOUS NE
VENDREZ JAMAIS
ALORS REFAITES TUNE
ANNONCE DANE «MOTO-
REVUE», MIEUX REDI-
GEE, INDIQUEZ DES
PRIX.
MOTO-REVUE EST LE
SEUL SUPPORT A YOUS
PERMETTRE LA REALI-
SATION DE VYO58 YENTES

VENTE ECHANGE

4+ Crédit = thure&
- 12 et 15 Mois

FACE. -
UTOROUTE

ACHAT

Motos ou SCDDI‘.EI‘S
150 Voltures d'occasion — CREDIT : 6

2 bis. PLACE GEORGES CLEMENCEAU, PONT DE St - ch_ug - MOL. 36-27 . i.a

OUYERT . TOUS LES 'JOURS MEME ‘LE DIMANCHE

53 et 60, rue Jules Vallés - SAINT-OUEN - ORN. 91-92 QOuvert Samedi, ﬂimanchg. Lund:

R

LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TEI.‘.HH]I]I]ES
LE NUMERO : 50 FRANCS 5 yo» 800 gr. 1.0 ir 50 Nos 1500  2.000 I

@ L'abonnement comprend les réductions et le bénéfice des
numéros spéclaux (N¢* du Salon, Noél, etc..), l'abonne
économise plus de 750 frs.

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

® Indiquer sur le talon du chéque, en caractéres d’'imprimerle,
son adresse compléte, avec le n? de départ de l'abonnement
nouveau. Spécifiez s'll s'agit d'un réabonnement. Le talon du

Revue technique mdapandanta ot de défense des usagers chéque servant de regu, éviter le chéque bancaire.
FONDEE EN 1913 DIRECTEUR-FOMNDATEWR C. LACOME @ Changement adresse 30 fr. timbr. avec la derniére bande rectif,

Redactmn—hdministratinn—Fuhlinité: 12, RUE DE CLERY, PARIS-2¢ (Immeuble Mo Sentier) - Tél. GUT,73-32 (4 lignes groupées)

ABONNEMENTS
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LA BIBLIOTHEQUE DU “MOTORISE ”

LA SPECIALITE DES EDITIONS DE MOTO-REVUE

Tout MOTOCYCLISTE, tout SCOOTERISTE, tout CYCLOMOTORISTE
SERA PARFAITEMENT DOCUMENTE

EN LISANT LES OUVRAGES QUI ONT ETE ECRITS POUR LUI

Prix + 750 fr.
(par poste &85)

LFE::I.:EI}‘;:{F\TEEFR P

['I?ELU‘#!{]TEHHE -
£ -

s ' """*
A

1 '_:\:n\?..&_-' o '.:E\:Il

*
1

Ea-:

NOUS EDITONS AUSSI :
4 CV RENAULT

Prix : 590 fr. (par poste 675 fr.) §% = | ’i i _

Prix : 595 fr. (par poste 680 fr.)

TRACTION AVANT CITROEN
L’ARONDE _SCooTgRs -

Prix : 625 fr. (par poste 710 fr.) ; ,{
2 CV CITROEN
Prix : 610 fr. (par poste 695 fr.) ,f/ -

MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 355 fr. (par poste 420 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 460 fr. (par poste 525 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr. (par poste 54u fr.)
GNOME-RHONE
Types R1 - R2 - R3 - R4 - R4 C
Prix : 465 fr. (par poste 530 fr.)
VAP 4 - DT - A-B-G - 55
Prix : 450 fr. (par poste 515 fr.)
I’ART DE CONDUIRE (Motos,

Vélomoteurs, Cyclomoteurs)
Prix : 430 fr. (par poste 495 1r.)

Prix : 410 fr. .7
(par poste 475)" " " FRaeT

Prix 495 fr.
(par poste 560)

Prix : 526 ‘fe; 4
(par poste 590)—

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60x100 cm. : Pour
envol par poste des Tableaux Muraux,
ajouter 100 fr, - Pour 2 tableaux 120 fr,,
et 30 fr. par tableau supplémentalre.
Moteur PEUGEOT P 55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 fr.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 1r.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 fr.
Moteur VELOSOLEX : 350 f1r.
Bloc-moteur A.M.C. 125 et 150 : 500 fr. gE=ag @ o g
Bloc-moteur Ydral 125 : 450 Ir. el | Rl ;

CARNET DE BORD du Motocycliste
60 fr. (franco 110 I1r.)

Prix : 485 fr.
{ par poste 550)

Catalogue détaillé sur demande :{ _ ?
Pas d’envoi contre remboursement. i Prix : 500 fr.
@ (par poste
i

Envoi contre mandat, oun wieux 3. 4 r
versement (ou virement) compte =" 65)
postal MOTO-REVUE : 297-3% Paris

o o R R
e
._I__".l'.'." >

Prix : 490 fr.
| par poste 555)

Imprimé en France par Imprim -Autn-fmprc;;sicms Publicitaires, 12 i
Tance ,,. : _ : , Tue de Clér
N* 1380 1057. Le Directeur-Gérant : C. LACOME. — Dépét légal, gf’ ﬁ?rﬁ“ {?‘rl:%



=~  MANUELS

ET PRATIQUES

Tous ces Manuels sont en vente a MOTO-REVUE,
12, rue de Cléry, . Paris (27). Pas d'envoi contre
remboursement, Envoi conire mandat ou mieux
versement (ou virement) compte postal MOTO-

REVUE : 297-37 Paris.
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