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2 ANS DE SURSIS POUR LES 500 °

OMME nous l‘avions signalé & nos lecteurs, la Commission
Sportive Internationale de la F.LM. vient de se réunir & Paris
en session extraordinaire,

Il y a quelques temps, son Président, M. Nortier, laissait entrevoir
que de trés importantes décisions allaient &tre prises a cette occasion.
car 1l apparaissait clairement & la F.LM. (enfin) que le blason du
sport motocycliste avait sérieusement besoin d'étre redoré.

*

D'importantes décisions ont, en effet, été prises. Mais en fait, la
C.S.I. n'a fait que s'aligner sur les propositions de la presse spécia-
lisée européenne qui, elle-méme, ne faisait que refléter 'opinion du
public, des coureurs, des organisateurs... et des constructeurs. Il ne
manquait plus que la F.LM. pour qu'il v ait unanimité l...

Toujours est-il que la formule sport. qui nous tient tellement &
cceur, semble désormais en état de prendre la reléve de la formule
« Grand Prix »,

En effet, troig formules viennent d'étre créées :

a) Formule Grand Prix :

b) Formule 1:;

¢) Formule 2. :

De la premiére citée, et qui réunit les actuelles machines de
compétition, retenons qu’elle se verra amputée de la classe 500 cc &
partir de 1960, mais aussi que ses jours semblent &tre comptés dés
a présent. _

La reléve sera donc assurée par les deux autres formules, qui
grouperont :

~—— F. 1 : les actuelles machines définies « sport », dont 50 exem-
plaires devront étre commercialisés, et pouvant étre & double A.C.T.

— F. 2 : des machines sport encore plus proches des machines
de série, dont 200 exemplaires devront éire commercialisés, et ne
pouvant étre qu'a simple A.C.T., ou & culbuteurs, etc...

Ainsi, un des « torpillages » de la formule sport qui avait consisté
a y Inclure le double A.C.T., est désormais tourné. par la création
d'une formule 2 qui, elle, se situe mieux dans l'esprit d‘une véritable
formule sport.

Bien d'auires décisions, mais de moindre importance, ont été
prises et feront l'objet d‘un prochain article.

Ce qu'il faut aujourd’hui retenir, c’est que la formule « Grand
Prix » céde le pas & une formule « sport », beaucoup plus proche de
la machine de l‘utilisateur, et par conséquent promise & une plus
large audience,

*

Tout ceci n'est toutefois qu'a I'état de propositions et devra &tre
entériné au prochain Congrés de printemps de la F.ILM., qui se
tiendra & Varsovie. '

Espérons que d'ici 14, le méme « esprit » animera tous les

congressistes.



MOTO-REVUE ESSAIE POUR LA 1™ FOIS..

L' « éleciro-moto-frein » en position
d’essai. Fixation du *scooter par deur
tubes coudés munis d’'étriers et par
deuxr tendeurs dynamoméilriques. Les
tubes métalliqgues souples pour le
refroidissement du moteur et l'évacua-
tion des gaz sont en place.

EPUIS quelques anneées deja, Bermascope s'est fait
connaitre dans le monde motocycliste par ses appa-

reils de -contrdéle d’allumage.

Ceux-ci viennent,

: d’ailleurs, de recevoir encore quelques améliorations,
étendant encore leur cham{: d'application : stroboscope
g

permettant, entre autres,

détermination précise du

point d’allumage, machine en marche — controleur d'in-
duit pour dynamo. Mais 1la n’est pas l'objet de cet
article, et c'est ultérieurement, seulement, que nous re-

viendrons sur cet appareil.

IEn effet. un des stands du dernier Salon de Paris,

parmi ceux consacreés 4 ce gue l'on nomme commune-
ment « accessoires », qui nous a le plus attiré, est cer-

tainement le stand Bermascope, dont 1I' « électro-moto-

COMMENT SE PRESENTE
L'ELECTRO-MOTO-FREIN

Le chéssis du banc est réalisé en tubes
d'acier. La partie avant peut étre rabat-
tue sur l'arriére guand le banc n'est pas
utilise; l'encombrement alors est trés
limité : 1 m de long sur 55 cm de
large. Cette méme partie avant servira de
plan inecliné pour monter la machine,
puis sera mise 4 l'horizontale lors des
essais.

x

La roue motrice, une fols la machine
en place, porte sur 2 rouleaux.

Le rouleau. avant entraine un ventila-
teur a4 deux circuits, soufflant d'une part
de l'alr frais vers le moteur par un gros
tuyau meétallique flexible, aspirant par
allleurs les gaz d'échappement en bout
du silencieux et les refoulant, toujours &
l'alde d'un tube métallique flexible, vers
l'extérieur.

L'autre rouleau, lul, entraine la dy-
namo qui jouera le rdle de frein en dé-
bitant un courant d'une certaine puis-
sance, fonction de la pulssance meécani-
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Le banc replie
n‘offre qu’un
trés faible en-
combrement. Le
&« pumire », 1ci

en position,

nous monire en
haut ' « écla-
temetre » et les
lampes de con-
trole, les ca-
drans du watt-
metre (reclan-
gulaire) et de
Uindicateur de
vilesse, ainst
gue le rhéostat
de reglage. Le
choir de la sen-
sibilité sopére
par un bouton
situé au-dessius
du wattmeélre.

UN

BANG

D' ESSAI
POUR
MOTORISTE
AVERTI

frein » avait immédiatement suscité notre intérét: un
banc d'essai qui, par ses dimensions, sa simplicité de
fonctionnement, sa [facilité d'utilisation, pouvait imme-
diatement trouver place chez n'importe quel motoriste.
C’est ce banc que nous avons rapidement présenté dans
notre n" 1.364 de compte rendu de Salon, nous promet-
tant de revenir plus précisément sur cette réalisation
aprés l'avoir examinée de plus pres.

C'est maintenant chose faite. Grace a4 M. Maratuech,
I'un des deux associés de Bermascope, sympathique
créateur du banc d’esSal comme des appareils de con-
tréle d’allumage, nous avons eu non seulement des
renseignements techniques documentés sur le banc, mais
nous avons pu, également, procéder a4 des essais afin de
nous rendre compte, de « visu », de son fonctionnement.




que développée par le moteur, dans une
série de résistances réglables & 1'aide
d'un rhéostat a4 6 plots.

*

Ces résistances, ainsi que les instru-
~ments de mesure (indicateur de vitesse,
wattmeétre donnant la pulssance élec-
trique développée par la dynamo), le
rhéostat de réglage et le commutateur de
sensibilité sont montés dans un pupitre
de commande-tableau de bord repliable
Ce dernier comporte également un clas-
sique controleur d'allumage « Eclatemeé-
tre » Bermascope, qui permet le contréle
de la magnéto ou du volant magnétique.

LA DYNAMO.

La dynamo utilisée est celle d'un dé-
marreur de polds lourd, qui, pour pou-
voir s'amorcer rapidement, méme pour de
faibles régimes du moteur, tourne 3 fois
plus vite Que- le rouleau qui l'entraine
par un jeu de 3 courrcies (aucun pati-
nage A4 craindre de ce coté).

Evidemment, cette dynamo a été un
peu modifiee pour pouvolr+*travailler un
temps suffisamment long a forte charge :
un refroidissement forcé par aubes et
circulation d'air a été aménagé.

*

Dynamo-compound reversible, pouvant
travailler en moteur pour le lancement
du moteur de l2 machine testée (la dyna-
mo est alors allmentée par une batterie de
12 volts et son excitation en série permet
d'obtenir un couple de démarrage impor-
tant) mals qui, une fois entrainée par
la machine, travaille en génératrice é&lec-
trique gui débite dans des résistances
chargées de dissiper l'énergie fournie.

*

Plus la résistance en circuit est faible,
plus, pour un régime déterminé, la puils-
sance fournie par la dynamo est impor-
tante; en conséquence, plus important
sera le Ireinage du moteur de la moto.
Et cette. reésistance en ecircuit (4 trés
faible coefficient de température afin que
les variations de résistance dues a la
température soient minimes) peut é&tre
réglée par un rhéostat & 6 plots.

Evidemment, la puissance fournie par

la dynamo est également fonction de son
régime de rotation, donc du régime de
rotation du moteur et du rapport de
démultiplication utilisé.

L'UTILISATION DU BANC

Fratiquement, 1'utilisation du banc est
des plus simples.

INSTALLATION DE LA MACHINE.

Aprés avoir « déplié » le bane, on
abaisse le plan incliné, ce qul permet
de monter la machine par l'arriére, jus-
qu'a ce gue la roue motrice de la ma-
chine' se trouve bien en place entre les
Z rouleaux.

Puis, 4 1l'alde d'un levier, on redresse
le plan incliné & l'horizontale et, par la
meéme, la roue avant de la moto. Ensuite,
on fixe la machine, d'une part par ses
repose-pleds aux longerons du banc (par
2 tubes coudés' et des étriers), d'autre
part par 2 tendeurs dynamométrigues qul

appliquent la roue arriére (normalement

gonflee, mals jamais en sous-pression)
sur les rouleaux; la bonne tension est
obtenue pour 30 kg 4 chacun des dyna-
momeétres, soit 60 kg -en tout.

On  oriente alors convenablement le
tuyau metalllque souple amenant 1'air de
refroldissement vers la sortie d'échappe-
ment & la culasse ou au cylindre, et l'on
monte l'autre tuyau en bout de la sortie
du silencieux,

-
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La roue motrice
prend dppui sur
deuxr rouleaur. Le
rouleau arriére, par
trois courroies, en-

traine a4  pitesse
triple la dynamo-
compound  rever-

sible situee en bout
du banc. En bout
gauche de Il'arbre
de dynamo, la
prise du flexible
d’entrainement de
'indicalteur de vi-
tesse. La batterie
aw sol sert au de-
marrage de la
moto.

LANCEMENT DU MOTEUR.

Puls, contact de la machine mis (sl
contact il y a), essence ouverte et ap-
pelée, on lance le moteur, mais non au
kick, car la dynamo est la, dynamo re-
versible qui, prenant son énergle dans une
batterie de 12 wvolts guand le rhéostat
est sur le plot « démarreur », entraine
le rouleau, donc la roue arriére, la moto
et son moteur (car 1'on aura, au préa-
lable, enclanché un rapport). Le démar-
rage est donc similajre a4 une classique
« poussette » en embrayant 4 bon es-
clent... & la différence prés que |'énergle
musculaire est remplacée par l'énergle
mecanique fournie par la dynamo.

Quant a la batterie alimentant la dy-
namo pour les démarrages, elle sera re-
chargée par un chargeur incorporé, ali-
menté par le secteur, et logé dans le
pupitre.

LE PROCESSUS DES ESSAIS.

51 le moteur est chaud, les essals com-
mencent de suite; sinon on le fera tour-
ner le temps nécessaire en mettant le
rhéostat sur le plot « 6 ».

Pour les essais, une fols la sensibiliteé
de lecture choisie en fonction de la ma-
chine testée, sur chacun des rapports
(4 pour une 4 vitesses), gaz grands ou-
verts, on fera une mesure sur chacun des
plots du rhéostat, par lecture des indica-
tions données par les aiguilles de 1'in-
dicateur de vitesse et du wattmétre. Puis
un simple regard sur les courbes d'éta-
lonnage données permettra de connaitre
la pulssance correspondant 4 chacun des
indices lus (nous préciserons ultérieure-
ment tous ces points).

*

Alnsi, on aura donc les puissances a
différentes vitesses sur chacun des rap-
ports.

81 1'on veut une compléte courbe de
puissance en fonction du régime — & moins
d'utiliser le magnifique compte-tours
électronique <« maison », dont on branche
un plot 4 la masse de la moto (par
exemple, une ailette de cylindre),. et
l'autre 4 la borne d'arrivée basse-tension
de la bobine d'allumage — il faudra, con-
naissant les rapports de démultiplication
de la machine et le développement dy-
namigue du pneu arriére sous charge,
calculer le régime correspondant a cha-

cune des vitesses enregistrées sur chacun
des rapports de boite,

L'ETALONNAGE DU BANC

Le wattmeétre est un appareil de me-
sure donnant la puilssance du courant qui
le traverse. En fait, il s'agit d'un clas-
sique galvanomeétre utilisé comme volt-
métre (donec en « paralléle’ »), mals qui,
au lieu d'utiliser un aimant permanent
utilise un électro-almant excité par le
courant du circuit (en- réalité, le watt-
métre est shunté).

DE LA MESURE RELATIVE A LA ME-
SURE ABSOLUE,

Donc notre wattmétre nous donne la
puissance du courant gqui passe par le
circuit (meéme si 1'échelle utilisée est
arbitraire, allant @e 0 &4 100). De plus, la
puissance de ce courant varie linéaire-

ment (ou trés sensiblement) avec la
pulssance deéveloppée par la machine
soumise a4 l'épréuve du banc.

4

De la, donec, a4 étalonner le wattmétre
afin que la lecture de l'indication don-
née par celul-ci puisse permettre de
connaitre la puissance réelle de la ma-
chine, i1 n'y avait qu'un pas — qul fut
vite franchi.

Et ainsl, progrés inconstestable par
rapport au prototype présenté au Salon,
les mesures maintenant obtenues ne sont
plus des mesures relatives, mais des me-
sures absolues, donnant la véritable puls-
sance deéveloppée,

*

Chaque banec livré est donec diment
étalonné et livré avec 3 courbes donnant
la correspondance entre l'indice lu sur
le wattmeétre et la pulssance développée
sur la machine. Trois courbes, en ralson
des 3 sensibilités de lecture (cyclomo-
teurs, velomoteurs et scooters, motos) gue
l'on peut donner au wattmétre en mo-
difiant la reésistance de son ¢« shunt ».

L'ETALONNAGE DU BANC.

L'étalonnage se falt trés simplement :
un moteur électrigue étalon, allmenté
sous 24 volts par un groupe de 6 bat-
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teries; est monté en place du moteur et
entraine, par lintermédiaire d'une clas-

sique chaine, une roue de scooter gul
prend la place de la roue motrice des
machines qui seront ultérieurement tes-
tées.

Le biti, le stator, de ce moteur-étalon
peut osciller autour d'un axe. A l'aide
d'un dynamométre, on mesure alors le
couple nécessaire pour équilibrer le cou-
ple de réaction du moteur-étalon quand
celul-cl  tourne et développe une cer-
taine pulssance. La valeur de ce couple,
multipliée par le régime de rotation et
par un certain coefficlent, donne alors
la puilssance développeée, gue l'on com-
pare a la lecture de l'indice de puilssance
donné par le wattmetre.

Ainsi, pour chacun des plots du rheos-
tat de freinage, et pour chacune des 3
sensibilités, trols points d'étalonnageé sont
déterminés (en failsant, 4 1'aide d'un
rhéostat, wvarier la pulssance développee
par le moteur-etalon).

I1.A PUISSANCE MESUREE L'EST EN
SORTIE DE BOITE.

Ce procédé d'étalonnage du banc (le
moteur électrigue étalon entrainant le
banc par l'intermeédiaire d'une chaine et
d'une roue) slgnifie donc que la puis-
sance gque l'on obtiendra — en trans-

posant, & l'aide des courbes fournies,
l'indice de puissance en CV — sera la
puissance en sortie de boite.

*

Evidemment, lors de cet étalonnage, on
a utilisé un pneu déterminé, gonflé 4
une pression déterminée, plagué aux rou-
leaux avec une charge deéterminee. On
a utillsé une chaine dont 1'état et la
lubrification sont donnés, travaillant sur
des pignon et couronne deétermines. Donc
la puissance absorbée par cette trans-
mission, ce pneu, sont propres i ceux
ut;lm&a pour 1'étalonnage du banc d'es-
B-E &

Lors du passage au banc d'une quel-
conque machine, ces facteurs de frans-
mission et de résistance du pneu arriere
ne seront évidemment pas les mémes, ils
geront propres a la machine testeée.
Néanmoins, l'écart sera suffisamment
minime pour que le résultat obtenu solt
tout: 4 fait valable et permette de déter-
miner la réelle puissance en sortle de
boite de la machine.

ON SUPPRIME L’INCIDENCE DE RESIS-
TANCES PARASITES.

Par  ailleurs, ce mode d'étalonnage du
banc offre encore un avantage.
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L'étalonnage  du
watimétre d’un
banc d'essai. La
dynamo - étalon
remplace le mo-
teur de la molo
et agit sur le banc
par lUintermédiaire
d’'une chaine et
d'une roue de scoo-
ter. Le couple mo-
teur esil mesure
par un  dynamo-
metre firxe en bout
d'un bras de levier
de longueur deter-
minée.

En ‘effet, la mesure de puissance a la
roue arriére .par entrainement de l'ap-
pareil de mesure a l'aide d'un rouleau
type « home-trainer » présente des ré-
sistances parasites et |'écart peut aller,
selon la vitesse, jusqu’'a 20 9 et plus.
L'étalonnage fait comme Indiqué permet,
en fait, d'éliminer ces pertes, pulsque ce
sont les mémes qui agissent sur le mo-
teur-étalon et sur la machine testée.

LES. POSSIBILITES DU BANC
ET SES LIMITES

Il est évident que l'on ne peut deman-
der ‘& un banc simple, qui peut é&tre
installé chez n'importe quel motociste
ou motoriste sans nécessitér un amena-
gement spécial des lieux, n'exigeant nli
cuanalisation d’'eau, ni courant ¢ force =2,
enfin =~ pouvant recevolr Iimmédiatement
n'importe guel cyclomoteur, moto ou

scooter, il est donc évident que l'on ne

peut demander 4 un tel banc ce gque l'on
exigera d'un classioue banc de laboratoire
colitant 3 & 4 fols plus et nécessitant des
installations spéciales.

*

Nous passerons ' sous silence la partie
¢« controle eélectrigue », c'est-a-dire le
classique « Eclatemétre » Bermascope qul
se trouve incorporé dans le ¢« tableau de
bord - ».

De méme, nous ne ferons que mention-
ner lindicateur de vitesse gul, non seu-
lement, permet de savoir a quelle vitesse
telle pulssance est obtenue, mais qui
permet également un étalonnage précis
du compteur de la machine (l'indicateur
utilisé est un Jaeger, eévidemment, du-
ment étalonné par son constructeur avant
livraison &4 Bermascope).

DE NCOMBREUX POINTS DE MESURE,

MAIS NON ILLIMITES.

En ralson de la conception méme du
banc, ﬂndchuisit. une position de freinage
déterminée (le plot 5 par exemple); et

le moteur, de lul-méme, pour l'ouverture

des gaz donnée, trouve sa position d'équi-
libre, monte ou réduit son régime, se
stabilise, et développe alors une pulssance

éguivalente 4 celle dissipée dans les
resistances.

*
Evidemment, le rhéostat de & frei-

nage » posséde 6 plots, donc permet la
mesure de 6 points. Par ailleurs, en wuti-
lisant les divers rapports de boite, on
peut multiplier encore le nombre de
points mesures,

Mals le freinage de ce banc est siml-
laire, sur bien des points, a un freinage
en cote, et parfois la *montée en regime
en 4¢, par exemple, ne pourra se faire
jusqu’au régime de puissance maximum
(enclanchement de la 3¢ permeftra alors
de l'obtenir). *

Ainsi, le nombre de points de <« [rei-
nage », le nombre des points de mesure
est limité, et [4 est une des limites de
ce banc.

Aveec un classigque bane, mettant la
machine a pleine charge, on régle soi-
méme le freinage, ce gul réduit le re-
gime et le stabilise lorsque le couple-
moteur équilibre le couple du frein. 1l
faut alors procéder a4 un calcul (simple,
d’ailleurs) pour connaitre la puissance
développée au régime d’équilibre. Mals,
par contre, on peut doser soi-méme le
freinage, afin d'obtenir le nombre de
points de mesure voulus.

L.ES MESURES SONT SIMPLES A EF-
FECTUER... :

Ici, i le nombre de points de mesures
est plus limité, 1'opération, par contre,
est blen plus simple. La lecture de puis-
sance est guasi-directe, sans caleul. De
plus l'opération de « dosage », assez de-
licate, est supprimée. On met le rheos-
tat sur tel ou tel plot, et le moteur
s'équilibre de lui-méme... ou bien cale,
si le freinage est trop important.

D'UN 1/2 A 15 CV.

La puissance mesurable au banc est
limitée par la pulssance que peut sup-
porter le banc, soit environ l'équivalent
de 14 4 15 CV en sortie de boite. Pousser
plus loin signifierait le choix d'une autre

dynamo, d'un colut notablement  plus
élevé.
Mais 14-15 CV, c'est la de quoi cou-

vrir toutes les 175 cc du commerce et la
plupart des 250 cc.. que demande de
plus un motoriste ayant essentiellement
affaire 4 des machines francaises ?

Fac-similé d'une des 3 courbes
d’étalonnage livrées avec chaque
« €lectro-moto-frein ».

.

R s L
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LA SENSIBILITE

Un aspect Important, lors de 1'utilisa-
tion d'un banc, est sa sensibilité. Ceci
est encore plus Important pour c¢elul
gui veut utiliser le banc pour procéder
4 des réglages, des modifications gue pour
celul gui cherche a determiner la courbe
de pulssance d'un moteur.

Cette sensibilité est, d'une part, fonc-
tlon de la précision de la lecture, d'autre

part de la sensibilité méme du banc qui .

réagira 4 une variation de puissance avec
une inertie plus ou moins grande.

PRECISION DE LA LECTURE.

Nous avons pu constater la parfaite
immobilité .des aiguilles du -watimeétre et
de ‘l'indicateur de vitesses quand l'équi-
libre était établi eritre la puissance dé-
veloppée par le moteur et le freinage
imposé. D'autre part, le wattmétre est
gradué de 1 a4 100 et la lecture peut se
faire a4 la 1/2 unité prés. >

Cela slgnifie une lecture a 1/100¢ de
CV sur la sensibilité ¢ cyclomoteur », &
1/35¢ de CV sur la sensibilité ¢ scooters
et vélomoteurs » A4 1/15¢ de CV
sur la sensibflité &« moto ». Sur chacune
de ces positions, 12 puissance mesurable
va de 0,7 4 3 CV pour lef cyclomoteurs,
de 1,5 4 7 CV pour les vélomoteurs, de
2,5°a 15 CV pour les motos.

La lecture est donc d'une
précision.

extréme

SENSIBILITE DU BANC,

La, seule l'expérience pouvait étre pro-
hantg et c'est & elle gque nous avons
procédé sous le regard de M, Maratuech.

*

“La machine testée : une 125 culbutée
Motobécane, Z 46 C, dont 1'état de frai-
cheur lalssait & désirer.

Le filtre 4 air un peu encrassé laissait
également supposer un silencieux d'échap-
pement dans le meéme etat. C'est donc
sur ce plan ‘gue nous avons décidé de
mener nos essals, voir l'effet gue pouvait
produire la suppression du filtre & air en-
crasse et voir en méme temps si le banc
étalt susceptible d’enregistrer une faible
modification de puilssance,

Troisleme enclanchée, afin d'avoir une
suffisante montée en régime (rappelons
que le freinage a l'aide de 1'¢ Electro-
Moto-Frein » s'apparente 4 une mesure
en cote) — le rhéostat sur le plot n* 5 —
sensibilité choisie : vélomoteur — la ma-
chine a deéja tourné <« plein pot 3 durant
10-15 minutes afin d'étre 4 sa tempé-
rature normale de fonctionnement.

*

Premiére mesure, la machine dans son
état d’origine,

Equilibre établi, l'indicateur de vitesse
se _ﬂ:-:e 4 61,5 km/h (correspondant, en 3v,
a 5370 t/m), alors que le wattmeétre se

Iixe sur l'indice B2. Un coup d'eeil sur
la courbe-etalon du banc : 6,05 CV.

Deuriéme mesure : le filtre & air enlepé.

_En 1'absence de pavillon d’entrée d’air,
51 le filtre est bien concu, on devralt
enregistrer une légére baisse de pulssance
en ralson de l'étranglement de la colonne
gazeuse peénétrant dans un tube cylindri-
que non profilé 4 son extrémité., Mais,
par ailleurs, en raison de 1'état de pro-
preté relatif du filtre & alr, peut-étre
celui-ci freine plus l'entrée d’air que ne
le fait I'étranglement de la colonne ga-

Zeuse en l'absence de filtre ?... Vovons
ceé gue ‘dira le banc...

Rhéostat au méme plot, toujours en
3, moteur pleins gaz. La vitesse passe
4 63 Ekm/h (5500 t/m), alors que la
puissance monte maintenant a4 640 CV.
Le gain est de 0,35 CV, de 6 9% sensi-
blement, mais pour un saccroissement de
régime de 2,5 %.

Troisiéme étape. Toujours sans filire @
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air, nmous enlevons maintenant le silen-
Cileur.

Cette fois, l'aiguille de l'indicateur de
vitesse monte a4 69 km/h (6.010 t/m]),
alors gue la puissance saute a 7,6 CV.

*

L'écart, maintenant, est de taille, Un
coup d'eeil au silencieux : un coup de
barre a4 mine, ou bien la roullle... le pas-
sage des gaz est complétement libre
les gaz ne sont donc pas freinés, ce qui
explique aussi les 6 CV et quelgues enre-
glstrés jusqu’icl ,malgré 1'état de la ma-
chine. L'explication de l'appréciable gain
de puissance, malntenant enregistré, est
done ailleurs.

En enlevant le sllencieux, nous avons
done simplement raccourcl (sérieusement)
le systéme d'échappement, accordeé main-
tenant 4 de tous autres régimes. Or on
salt que des systemes d'admission et
d'échappement trés courts (le cas de la
246 C lors de notre 3* mesure)} permet-
tent un certain gain de pulssance d'une
part; mals d'autre part, ils repoussent
considérablement, &4 des valeurs bien plus
élevées, le régime de pulssance maximum.
Et cest bien ce gue nous avons en-
registré lci.

81, au Heu de considérer la pulssance,
nous considérons le couple-moteur, moins
tributaire du régime, nous trouvons
0,835 mkg a 5.500 t/m pour la machine
sang filtre mals avec silencieux, et
0,905 mkg & 6.010 t/m sans filtre ni si-
lencieux. C'est donc une confirmation &
ce gue nous savions.

*

Mais, puisqu’il g'agit ici de banc d'es-
sai et non d'une é&tude sur les systémes
d'échappement, revenons A notre « Elec-
tro-Moto-Frein %. Ces essals, et en parti-
culier les 2 premiers (avec ou sans filtre
a4 air), nous ont montré que la sensi-
bilite du banc est amplement suffisante
pour enregistrer une petite modification
de puissance apportée par un réglage ou
un montage différent.

Hi

L'OUTIL DU MOTORISTE

Avec son ¢« Electro-Moto-Frein », Ber-
mascope fournit aux motoristes sérleux,
souclieux de mener a4 bien leurs travaux
et préparations de machines, un instru-
ment de travail des .plus intéressants.

Ils ont maintenant la possibilité de wvé-
rifier de suite, chegz eux, dans leur ate-
lier, si les modifications qu'ils ont pu
apporter ‘4 un réglage de carburation,
d'allumage, de soupapes, ont amené
l'amélioration escomptée, et ceci d'une
maniére bien plus précise {(chiffrée) et
plus immédiate gque mne peut le faire un
essal sur route.

Celui qui cherche & améliorer le ren-
dement de sa machine, & la <« gonfler »,
aura - l& un moven de déterminer rapi-
dement, sur place, 1'apport gque lul amene
telle’ ou telle modification, tel accroisse-
ment du taux de compression, telle modi-
fication du systéeme d'admission ou
d'echappement, etc. :

Méme une amelioration du rendement
par une meilleure lubrification du mo-
teur ou des transmissions pourra étre
enregistree.

Ainsi, la gamme d"utilisation d'un tel
banc est tres vaste,

*

Mais il présente l'avantage, par rapport
a un classique banc d'essai gul offre les
méme possibilités, d'étre d'un encombre-
ment trés réduit (un coln d’'ateller), de
ne nécessiter aucun agencement spécial
(point n'est besoin de courant « force »
ou d'adduction d'eau), d'étre d'un emploi
extremement simple.

Enfin, c'est 14 un banc universel, qul
gervira aussi bien, et sans modification
aucune (si ce n'est de tourner le com-
mutateur de sensibilité), 4 l'essal d'un
cyelomoteur, d'un scooter, ou d'une
moto.

*

Bref, un Instrument de travall simple,
précis, pour gui veut étre un motoriste

« & la page »,
J-I E‘I-

La Z46 C Motobécane qui nous servit pour juger des
possibilités de Uéleciro-moto-frein est ici en place sur
le bane. Cetle illustration nous permet de voir également
le ventilateur @ double circuit, soufflant U'air frais a la

" culasse, aspirant et refoulant wvers Uextérieur les
d’éechappement. Le gros <« boufon »,

gaz

sur le longeron

inférieur, sert & lancer le moleur de la moto, par lin-
termédiaire de la dynamo, quand le rhéostat est en

position « demarrage ».



CROSS

RAPIN PLAIDE POUR LES
TREMPLINS ARTIFICIELS

Nous recevons de l'excelleni crossman vaudois P. A. Rapin
la lettre suivante, en réponse 4 notre prise de position contre
les tremplins artificiels qui caractérisent certains — pour mne
pas dire la plupart — des circuits suisses :

E suis entré dans la compétition en 1956, année gul m'a
valu le titre de champlion suisse Grass-track 500 cc, et
une 3° place dans le championnat national de cross.

L’'année passée, soit en 1957, je me classe 3* au cham-
pionnat suisse de cross mais en catégorie Internationale, et
sl vous lisez les Moto-Revue de la salson passée, vous vy
trouverez plusieurs foils mon nom lors des courses de Orguell,
St-Quentin, Reims, Montréjeau, etc...

Le but de ma lettre est de vous renseigner exactement
au sujet des tremplins en Suilsse, a la suite de différents
articles parus dans votre journal.

Depuis que des courses de moto-cross ont lieu en Sulsse,
il a toujours existé des tremplins et le public suisse (dans
tous les cas - 80 %) y tient énormément et la preuve en est
donnée par le nombre de spectateurs massés autour de cet
obstacle, sans parler des photographes et reporters. Quant
aux organisateurs, c'est une difficulté qui leur rend service,
car lls peuvent la placer n'importe ou. Maintenant il faut
que je vous dise gue cette question de supprimer les tremplins
émane de quelgues coureurs nationaux qul n'arrivent pas
a digerer cet obstacle, et c'est sur leur demande que la
Commission Sportive Nationale Sulsse a deécide d'interdire
ces sauts. Mais lors de l'assemblée des organisateurs de moto-
cross, le 25 janvier 4 Berne, la question était de nouveau &
l'ordre du jour et tous les organlsateurs, ainsl que les
coureurs, notamment Courajod, Theévenaz et mol-méme, étions
pour gue ces tremplins subsistent mais avec certaines mesures
de base, qui ont été décidées comme suit : hauteur maxlmum :
60 cm; largeur : 4 m; quant a la pente, elle ne doit pas
dépasser 10 % et le coureur gui ne veut pas sauter doit
&m}cr toujours la possibilité de passer cet obstacle sans le
sauter.

En résumé, il y aura toujours des tremplins en Suilsse, car
vous le savez aussi bien que moi, l'organisateur autant que le
coureur cherche & satisfalre son public.

Quant a cette salson, je pense courir plusieur fois en
France et si des organisateurs désirent ma participation, je
les prie de se metire en relation avec mol.

P.-A. RAPIN,

. 4« La Roslere »
CORCELLES/Payerne (Suisse).

N.D.RL. — Que le public suisse (ou du moins une part
importante de celui-ci) se presse autour des tremplins arti-
ficiels, qui donnent effectivement lieu a des sauts specta-
culaires, rien d’étonnant a cela..., depuis que le monde est
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monde, la joule a icujours, ei dans tous les domaines, guetié
l'occasion de wvoir le dompleur mangé !

Que les journalistes, photographes de presse s5'y tiennent
pareillemeni, rien de plus naturel.., ils font leur métier, qui
leur commande de voir, de saisir les scénes gu’'on leur propose,
quitie a les juger ensuile.

Que les organisateurs, voire certains coureurs, aient le goiit
de ces obstacles artificiels... rien de bien surprenant, puisqu’ils
servent dang wune certaine mesure la publicité de leurs
épreuves, ou leur publicité personnelle, auprés du public. ¢

Mais ou est-il guestion du wmoto-cross dans tout cela ?
Du véritable moto-cross s'entend, lequel consiste @ franchir,
A UNE VITESSE MOYENNE QUUI NE SAURAIT EXCEDER
90 KM/H, un parcours tracé dans un cadre ENTIEREMENT NA-
TUREL et ne comportant par conséquent que des obstacles
éitrangers d la main de ["homme, au moins dans leur origine.

Toute autre définition du moto-cross rejoint la notion de
¢ Spectacle », au détriment de 'idée de « Sport ».

Plutdt que de flatter le gout égaré d'un public mal averti
des vraies beatliés du cross (elles ne doivent rien auzx
tremplins en planches), ne vaudrait-il pas mieur éduquer
sportivement ce public, lui montrer oit réside U'intérét des
compétitions (non des « représentations ) auzquelles il
assiste ?

Le moto-cross suisse en est encore d ses premiers pas;
rien d'anormal a4 ce gu'il s'abandonne 4 certaines erreurs gue
nous agvons aussi bien renconirées en France,

Mais si nos amis d’outre-Jura veulent amener chez euzx
la spécialifé au méme degré de développement gu'elle con-
nait ailleurs, qu’'ils renoncent alors a ceilte solution de
facilité gu'est — notamment — le tremplin artificiel . le
public, fidéle au sport, se lasse tO6t d'un spectacle.

Leur beau pays n'est pas avare de « bosses » dessinées
par Dame Nature, de reliefs sufjisamment tourmentés pour
donner lieu a Uetablissement de circuits sans TEF‘-"WHE-

Que souhaiter de plus ?
R. C. D

el el ]

MOTO-CROSS EXTRA-NATIONAL LE 16 MARS A POITIERS-LA-CASSETTE

Dans un site agréable bordant « La
Boivre », lieu de promenade des Poite-
vins, le terrain de la Cassette se présente
comme l'un des meilleurs de la région
du Centre-Ouest. Trés accldenté, il offre
la particularité d’'autoriser - au - publle,
placé a4 n'lmporte quel point du terrain,
une visibilité totale. La plste est large
(plus de 8 meétres en certains endroits),
avec une ligne de départ de 100 meétres
de long sur 15 métres de large.

Le parc aux coureurs est blen amé-
nagé et ombragé : on y trouve eau
courante, poste A sgoudure, etec., et, A
proximité, on trouve une ferme o0 les
pilotes peuvent se ravitailler.

*

Au programme du 16 mars 1958, deux
épreuves, en 350 et 500 cc. La liste des

- engages est presque compléte. De la FM.B,,

le M.-C. Poitou a obtenu le déplacement
du trés bon crossman Nic Jansen (Mat-
chless): “Albert  Courajod, Champion  de
Suisse, sera lul aussl au départ (peut-
étre sur sa Jawa). Parml les Inters fran-
¢ais on peut citer : Jacques Schmid et
Gérard Ledormeur, 2° et 3 du Cham-
pionnat 1957, et chez les Nationaux :
Tiarcelin, Beaumard, Leroyer (ceés deux
derniers disputant cette année-le Cham-
pionnat National), Decours, enfin Claude
Delaunay (qui termine son régiment en
Algérie) et René Dumas, tous deux du
M.C.P.

Cette categorie 500 cc promet de la
bagarre car Courajod, vaingueur de Le-

dormeur a Angouléme, en 1957, fut lul-
méme battu par Beaumard & Angers et
remporta la 1'* place devant Jansen en
Suisse, I1 v aura donc une belle expli-
cation entre les trols hommes,

En 350 ce, Beaumard, Leroyer, Tiarcelin,
Decours, Delaunay, Dumas seront eégale-
ment au départ avec aussi Guy Roch
(M.C.P.), le jeune Italien Mosconl et
André Brun.,

On le voit, le public poitevin et des
environs est assuré d'avolr, le 16 mars
a La Cassette, une manifestation digne
des meilleures de la région.

De plus, le 21 septembre, aura lieu sur
ce terrain, la finale du Champlonnat de
la Ligue du Poitou,
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PETIT CUBE UTILITAIRE MODERNE

‘INDUSTRIE motocycliste hongroise s'est fait connaitre en

France avec la production de la firme Csepel. Mais cetie

motocyclette de conception rustique fut rapidement deé-

passeée par la nouvelle 250 « Pannonia % dont on Be
rappelle la victoire au Bol d'Or pour sa premieére sortie.
Mals outre la « Pannonia » nous trouvons une autre margue
peu connue en France, dont nous avons deéja presenté la
175 (M.-E. 1324) : c'est la <« Danuvia ».

Les motocyclettes « Danuvia » sont construites par 1a
fabrigue de machines-outils Danuvia qul dispose dun equi-
pement ultra-moderne. Cette année, la marque a elargl
sa gamme de fabrication et p:ésente une nouvelle 125 cc.

Cette motocyclette a été concue dans un but utilitaire
sans que le mot ait une nuance peéjorative. Assurer un long
service avec le minimum d'entretien, telle est la devise de
la margue.

La construction de cette 125 cc fait appel a des tech-
niques modernes aussi bien pour le moteur gue pour la
partie cycle.

PARTIE CYCLE MODERNE

Cadre double berceau en tubes d'acier étirés a froid
‘sans soudures. A l'avant, nous trouvons une fourche téles-
copique munie d’amortisseurs hydrauligues. Suspension os-
cillante & 1'arriére avec des éléments de suspension sépares
munis également d'amortisseurs hydrauliques. La partie ar-
riére du cadre comporte un capotage en tole ou sont in-
corporeés d'un coté le coffre & outils; de 1'autre cote
le coffre contenant la batterie., La chalne secondaire travaillle
dans un carter étanche. Le montage de garde-boue envelop-
pants &4 l'avant comme & l'arriére, assure une bonne pro-
tection du pilote., Fait remarquable, pour une 125 cc, le
réservoir de cette machine a une capacité de 17 litres dont
2 litres de réserve, ce qui assure une large autonomie. Signalons
enfin que cette 125 est équipée d'origine d'une selle double.
+

Les roues sont chaussées & l'avant, comme & l'arriére,
de pneus de 2,75 x 19. Moyeux-frelns centraux en alliage
léger de 160 mm de diameétre, les garnitures de frein ayant une
largeur de 40 mm. Le rayonnage des roues est effectué avec
des rayons droits, cette solution offrant l'avantage de dimi-
nuer les efforts supportés par les tétes de rayons.

Finition noire avec des filets blancs, Cette machine est
munie de série dun antivol de direction.

UN MOTEUR UTILITAIRE

C'est un classigue monocylindre deux temps balayage
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Schniirle. Moteur carré : 54 x 54 mm, so0it une cylindree
exacte de 123,67 cm?® Taux de compression 62 & 1.

*

Ce moteur développe 5,5 CV & 3.800 t/m. Ainsi gu'on peut
le constater, la puissance développée par ce moteur est loin
d’étre exceptionnelle (44 CV/l) comparée aux realisations ita-
liennes et allémandes en petits cubes et de méme conception.
Par contre, le régime pour leguel cette pulssance est obtenue
est remarquablement bas -: 3.800 t/m. Sur ce chapitre, la
¢ Danuvia » marque des points comparée aux mémes petits
cubes allemands et italiens dont le régime de puissance
maximum est atteint, méme en 2 temps, &4 des regimes de
1.000 a 2000 t/m plus élevés.

Ici intervient un facteur primordial, ce sont les conditions
dans lesquelles la machine sera utilisée. En France, en
Italie, ou en Allemagne, par exemple, la densité et 1'état du
revétement du réseau routier permettent d’utiliser une petite
cylindrée, une machine au maximum de ses possibilités. Un
pilote sportif recherchera donc une machine puissante méme
sl cette puissance est obtenue au détriment de la souplesse
et de la facilité de condulite.

Par contre, le réseau routier de la Hongrie n'a pas encore
atteint un développement comparable 4 celui des pays men-
tionnés. En outre, la machine a été congue pour une utili-
sation journaliére continue hiver comme é&té, & la ville
comme aux champs, ou sur des .chemins forestiers. Et a la
puissance de pointe obtenue a4 un régime élevé, on a prefere
une puissance moindre obtenue & un régime trés bas. On
obtient ainsi un couple trés élevé avec, comme corollaire,
un moteur <« élastique » possédant des chevaux trés bas
et dont la courbe de pulssance est plate. Dans le cas de
la « Danuvia », & régime de puissance maximum, le couple
spécifique atteint la valeur trés élevée de 8,4 m.kg, valeur
déja trés belle méme pour un couple spécifique maximum.

*

L'allumage est assuré par un volant magnétique 6 volts
25 watts rechargeant une batterie qul alimente l'éclairage.

La transmission primaire de ce bloc moteur s'effectue par
pignons, La boite de vitesses comporte trols rapports com-
mandés par sélecteur au pied. Rapports finaux : 218 -
105 - T4 a 1.

Cette 125 compléte la gamme de fabrication de la firme
Danuvia en petite cylindrée car, outre la 175 deéja présentée,
Danuvia fabrique également un scoofer, le « Pannl @, quil
sera présenté dans le prochain numero de « Scooter-
Magazine ». e
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ALLEMAGNE

BMW REPREND LA CONSTRUC-
TION DES MOTEURS MARINS ET
INDUSTRIELS

L'usine de Munich livre depuls peu —
aprés une période d'arrét — des mo-
teurs marins ou destinés & 1'industrie et
qul vont du monocylindre refroldi par
air au huit cylindres & refroidissement
par eau. Le mono, de 300 cc, développe
83 CV, tandis que le twin 600, a Te-
froidissement par air également, est don-
né pour 16,2 CV. Mais il ¥y a encore dans
cette gamme un 6 cylindres de 2,1 litres
(57 CV) et enfin le huit cylindres en V
de 3.2 litres, exécuté en trols verslons :
98, 140 et 150 CV.
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HOLLANDE

MAGASINS FRANCS A L'AERO-
PORT D'AMSTERDAM

gur le terrain de l'aéroport d'Amster-
dam. Schiphol, existe maintenant un
eroupe de magasins dans lesguels les
passagers en possession d'un billet pour
une destination hors d'Europe, peuvent
acheter en franchise : cigarettes et tabac,
bolssons alcoolisées; chocolats; comes-
tibles fins tels que caviar, paté de fole
gras et homards: appareils photogra-
phigues et cinématographiques; montres
et révellle-matin, parfums, etc. Ainsi
libérés des taxes usuelles, les prix sont
de 20 4 60 % Iinférieurs a4 ceux du com-
merce de détail. Les magasins « francs »
de Schiphol sont installés dans la salle
d'attente intercontinentale.

Oul.. mais 11 faut le « billet pour une
destination hors d'Europe ! ».

SUISSE

50 ANS DE MACHINES DE
COURSE AU SALON DE GENEVE

Dans le spacleux local du 2¢ étage du
Bitlment d'entrée, les organisateurs du
Salon de Genéve — gqui aura lieu du
13 au 23 mars — ont prévu une exposi-
tion totalement nouvelle.

Ils ont invités les constructeurs de ma-
chines de course qui ont caractérise les
50 derniéres années a préesenter leurs
modéles. Ceux-cl ont enthousiasmé tous
les sportifs du monde 4 des periodes di-
verses depuis le début du siecle.

Une dizaine de marques francalses, al-
lemandes, italiennes, anglaise et suisses
ont répondu favorablement i cette requéte.
Les bolides anciens et modernes seront
présentés dans un décor d'affiches cor-
respondant a leur temps.

C'est la premiére fols guun panorama
de cette nature et de cette lmportance
gera accessible a4 tous les amateurs de
vitesse pure, Ile trouveront les engins
qu'ils ont frénétiquement applaudis au
moment ou 1ls triomphalent dans les
courses officielles.

Dans la miéme halle la Fédération Rou-
tiére Suisse présentera, de facon ineédite,
le futur réseau routier suisse,

festation

/

BELGIQUE

LE 4 JUILLET A BRUXELLES :
13* RALLYE INTERNATIONAL DE
POLICE

La date d'arrivée de cette grande mani-
policiére Internationale, orga-
nisée par la police belge et placée sous
le haut patronage de S.M. le Roi
Baudouin I*r., est fixée au vendredi 4 juil-
let 1958, 4 Bruxelles.

Ce rallye n'a aucun caractére Sportif
et est destiné a réunir 4 Bruxelles, a
l'occasion de 1'Exposition Internationale
et Universelle, tous les policiers et gen-
darmes, ot leurs familles, des pays qui
entretiennent des relations amicales. Il
est ouvert a tous les fonctionnaires ayant
une mission de police qui disposent dun
moyven de locomotion & moteur quel-
conque.

FRANCE

LA F.N.V.M. RENOUVELLE SON
BUREAU

Au cours du dernier Comité Directeur
de la Fédération Nationale des Vélocistes
et Motocistes (F.N.V.M.) ont été designés
les nouveaux membres du Bureau

C'est M. Blanchard, Président de la
Chambre Syndicale des Vélocistes et Mo-
tocistes de la Loire gul a été élu’ a la
téte de la Fédération, tandis gque . M.
Girot étalt désigné a l'unanimité comme
Président d Honneur.

MM. Bouhin, Dufresne, Kranner furent
ensuite déslgnés comme Vice-Présidents.

M. Reboud comme Vice-Président Tre-
sorier.

M. Grimal comme Trésorier-Adjoint.

M. Catinat est confirmé dans son role
d'animateur de la Fédération. \

Aussitot 1'élection du nouveau Bureau,
une délégation se rendait au Ministére
de I'Economie Nationale, délegation com-
posée de MM Blanchard, Catinat, Coudy-
ger, Kranner pour faire connaitre aux
fonctionnaires du service des Prix la
situation extravagante dans laquelle se
débat la Profession, en raison de l'ecra-
sement considérable et continu de ses
marges.

7 JOURNEE DE L'ETAIN

Le Centre d'Information de l'Etain or-
ganise la Septiéme Journeée de 1'Etain,
qui se tiendra le 4 mars 1958, de 14 h 30
4 18 h 30, 4 la Maison ‘de la Chimie,
98 bis, rue Saint-Dominique, salles 101 et
103, sous la présidence de M. A. de
Buyer, Président du Syndicat des Fabri-
cants d'Articles Galvanisés et Etames.

Cette Journée sera plus particuliere-
ment consacrée & l'étamage a chaud et
différentes communications seront pre-
sentées par des spécialistes de l'Institut
International de Recherches de 1'Etain
et de 1'Industrie francalse.

Les cartes d'invitation a cette Journée
peuvent étre demandées ou Tetirées au
Centre d'Information de 1'Etain, 1, rue
de Penthiévre, Paris (B8").
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PIONNIER DU DISTRIBUTEUR ROTATIF :

EPTIEME d'une famille de huit enfants, R. C. Cross devait témoigner dés sa prime

jeunesse d'un penchant trés marqué pour la meécanique et les inventions en

général, le premier fruit de ses recherches devant étre un carburateur en tole
pliee et soudée qui prit place sur la bi-cylindre Panhard paternelle.

~__Encore jeune, R. C. Cross fit son apprentissage a4 la Arrold Johnston Motor C", Ltd,
a Dumfries, sous la direction d'un dénammé T. C. Pullinger.

Puis c’est le retour en 1915 dans sa ville natale et son entrée chez Bristol Aeroplane,
puis chez Vickers... et enfin la création de la Cross Manufacturing.

Ce passage de la technique aviation & la technique motoe — car le nom de Cross
est 4 jamais attaché & la technique motocycliste — trouve peut-étre son explication
dans la proximité des établissements Vickers avec l'autodrome de Brooklands, ou la
;'md}&efédestautnnmhiles, mais surtout des motocyclettes, était loin de laisser notre homme
in rent.

Et aujourd’hui, si le nom de Cross ne s'attache plus a des réalisations concrétes,
il ne faut cependant pas méconnaitre le travail d'avant-garde dont la technique est
redevable a4 cet ingénieur anglais.

Cross, lui-méme, retracait & la fin de 'année derniére au Derby Center sa carriére,
el nous croyons bon de rappeler les grandes étapes de celle-ci, aussi bien pour nos
» Jeunes lecteurs, qui se doivent de ne pas ignorer 'homme comme ses réalisations, gque
pour nos plus anciens lecteurs qui, nous l'espérons, feront pendant quelques instants
un agreable retour en arriére.

UN
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« J'al toujours pensé gue la soupape
n'était pas une trés bonne solution, pour
lailsser emtrer et sortir les gaz dans un
c¢ylindre.

Elle offre cependant les appréclables
avantages d'étre étanche et de ne pas
offrir de risque de grippage, pendant les
temps de compression et d'explosion. Ces
deux points ne sont pas ron plus étran-
gers a la facilité avec laquelle les mo-
teurs &4 soupapes démarrent, et je doute
qu'aucune autre sorte de distribution
puisse battre nos classiques moteurs &
soupapes, dans ces domalnes, bilen en-
tendu.

Car la soupape idéale devralt, & la fols,
s'ouvrir instantanément, lalsser un pas-
Sage au gaz aussi rectiligne et poll que
possible, et se refermer aussi rapidement,
la méme soupape, par ailleurs, servant &
l'admission comme &4 'échappement,

'__'—‘____,
LE CROSS PORC -EPIC

C'est en partant de cet idéal que Je
devals Dblentdt condamner la petite
soupape alternative et diriger mes re-
cherches vers le distributeur rotatif.

BILAN DU DISTRIBUTEUR
ROTATIF

En premier lleu, un mouvement rotatif
peut donner une grande rapidité de fer-
meture et d'ouverture.

Le méme distributeur peut, 4 la fois,
contrdler alsément admission et échap-
pement.

[ ]

Malis sa caractéristique, peut-étre prin-
clpale, &4 mes yeux, est que le distribu-
teur rotatif présente une surface unie et
relativement froide & la flamme, élimi-
nant le classique point chaud gqu'offre
toujours une soupape.

D’autre part, je ne pense pas que le
développement des carburants & haut
indice d’'octane, soit un palliatif, em-
péchant la formation de ces points
chauds.

*

Mals le distributeur rotatif se signale

encore par blen d'autres avantages,

_,:,!“\ .

D’'un aspect pour le
moins surprenant, voici
certainement le plus
achevé des moteurs
Cross, car nous trouvons
en lui tous les principes
chers a son auteur.

C'est un moteur concu
avant tout pour refroi-
dir au maximum.

Le moteur tout en-
tier, carter y compris,
contribue au refroidisse-
ment, offrant ainsi six
faces d'évacuation de la
chaleur.

Entiérement  hérissé
de <« piquants 3 de
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2,5 em de longueur, ce
moteur offre une surface
de refroidissement sen-
siblement cing fois plus
grande qu'un moteur
classique.

. MAGNETO

En outre, le refroidis-
sement est encore ameé-
lioré par une circulation
d'huile interne.

GICLEURS
D'HUILE RE-
FROIDISSANT
LE PISTON

Pesant wune quaran-
taine de kilos, ce 500 cc
(80 x 99) était néan-
moins destiné 4 une mo-
tocyclette.

Ses dimensions étaient
d'environ 67 43 % 21.

=== DEPART DE
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dans le cylindre.

. Le jeu entre le piston et le cylindre était de quelques
dixiémes de millimétres, tandis qu’entre le fond de la

Dans les moteurs Cross a distributeur rotatif, appa-
rus en 1935, ®@n des sujets d'étonnement consistait
dans l'emploi d'un e¢ylindre en aluminium non chemisé.

A vrai dire, seuls les segments guidaient le piston
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gorge de piston et le segment, il n'y avait plus qu'un
jeu de quelques centiémes, cela étant possible puisque
piston et cylindre avaient a4 peu prés le méme coeffi- LE

cient de dilatation.

Ces segments étaient spéciaux, centrifugés et durcis

CYLINDRE

(dureté Brinnel 490), réalisés en fonte Thermocrom.

Des essais comparatifs furent effectués a l'époque

avec un Jap racing de 250 cc.

CROSS

Avec un taux de compression de 85 a4 1 et un car- TOUT

burant essence-benzol 50/50, la vitesse horaire s'éleva
a4 128 km/h, et le record du monde des 12 heure

fut battu par Eric Fernihough.

ALU

Des essais postérieurs démontrérent que le taux de

compression, avec

le méme mélange,

pouvait étre

porté 4 9,56 4 1 et qu'un maximum de 152 km/h avait

pu étre atteint.

A lépoque, ce taux de compression était assez ex-
ceptionnel et ne se rencontrait qu'avec des moteurs

fonctionnant a l'alcool.

N'oublions pas gue sO0n mouvement
rotatif est obligatoirement régulier, et
qu'avec les varlations de vitesse, le dia-
gramme de distribution est néanmoins
« stable =,

Les conduits d'admission et d'échappe-
ment peuvent-étre parfajtement lisses
intérieurement, d'un diamétre grand ou
petit, et l'on peut faire wvarier comme
l'on veut le diagramme de distribution.

Mals aussl, comme la chambre de com-
bustion est dépourvue de points chauds,
on peut se permettre l'emplol de taux
de compression de valeurs plus élevées,
ce qul augmente par conségquent le ren-
dement thermique et la pression
moyenne,
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MON PREMIER MOTEUR

C'est en partant d'un trés classique mo-
teur & soupapes que je devals réaliser
mon preémlier prototype.

Celui-ci se signalalt surtout par un
distributeur et des lumiléres beaucoup
trop larges, 4 peu prés 4 fois plus grandes
qu'il n'était nécessaire.

Je devalis souffrir également de dli-
férences de dllatation entre la culasse et
le distributeur, et un dispositif d'étan-
cheité était nécessaire sl je lalssals un
jeu suffisant pour éviter tout grippage.

La lubrification du distributeur posait
également un probléme, 8l l'on cherchait
a éi\riter une consommation d'huile anor-
male. X

GICLEURS
D'HUILE

(Cliehé
Molor Cycling)
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LE 500 CROSS
DU T. T. 1935

DISTRIBUTEUR

ECHAPPEMENTS

D’aspect étrange, voici le 500 cc
Cross du T.T. Seule la partie haute
du moteur est signée Cross, tout le
reste provenant d'une Rudge.

En dehors de son mode de distri-
hution par distributeur, ce moteur
présentait plusieurs particularités :
c¢'est d'abord le refroidissement par
eau, avec aillettes internes et ex-
ternes.

Non seulement le cylindre, mais
aussi la culasse et le tunnel du dis-
tributeur sont ainsi refroidis.

Autre détail, vu de dessus, le cy-
lindre est en forme de goutte d'eau,
non pas pour offrir une meilleure
pénétration, mais afin-® d'éviter la
formation de tourbillons et de deécol-
lements de filets d'air qui se forment
a4 la partie arriéere d'un cylindre
classique. Ici, les filets d’'air léchent
bien tout le cylindre &t contribuent
ainsi a4 une meilleure évacuation de
la chaleur.

Toujours dans le domaine du re-
froidissement, voyons maintenant le
piston.

I1 est refroidi par deux gicleurs
d'huile qui lancent leur jet a l'in-
terieur de la jupe du piston.

Ce moteur développait une qua-
rantaine de chevaux et awvait un
taux de compression de 125 & 1
pour la marche a l'essence ordinaire
qui, a l'époque, ne titrait que 65
d'octane.
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Enfin, sl ce moteur donnait une .puis-
sance convenable & hauts régimes, par
contre, & cause de sa mauvalse étan-
chéité, sa puissance & bas régimes eétait
décevante et sa mise en marche était
difficultueuse, d'une part, & cause des
trop grandes sections des lumiéres et du
distributeur, et' d'autre part, a cause des
fuites dues a une étanchéité imparfaite.

DEUXIEME MOTEUR

Ce prototype fut sulivi d'une seconde
réalisation dont le point de départ étailt
un 500 cc¢ monocyvlindre Sunbeam a
simple A.C.T.

Premiére amélioration, l'étanchéité, icl
obtenue avec, un distributeur monteé a
chacune de ses extrémités avec des seg-
ments de pilston.

Le distributeur était moitié moins im-
portant que celui -qui équipait mon pre-
mier prototype de 250 cc, et une pompe
séparée envoyalt l'huile au distributeur.

La pompe était a4 débit variable, com-
mandé par l'ouverture du boisseau du
carburateur.

Le distributeur et la culasse étalent tous
deux en fonte, afin de m'éviter trop
d'ennuis avec des différences de dilata-
tion 4 chaud de ceux-ci.

Enfin, la mise en route du moteur
etait beaucoup plus aisée, et au point
de vue performance, son pilote bouclait
des tours & Brookland a4 130 Km/h, ce
qui n'était pas mal & l'époque.

L'étanchéité cependant n’était vraiment
rigoureuse gue lorsque le moteur avalt
parcouru plusieurs dizaines de kilometres.

*

A la sulte de ces constatations, 11 me
vint & l'esprit que si le logement du
distributeur était bagué Intérieurement
enn bronze, les lumiéres du distributeur
pourraient é&tre taillées dans la bague
elle-méme.

Les bords amincis des lumiéres preé-
senteralent alors une certaine  flexibilité,
qui sous l'effet des compressions et dé-
pressions correspondant aux divers temps
du moteur, assurerait 1'étanchéité.

*

Avec l'adoption des lumliéres a4 bords
élastiques, j’entreprenals également d'a-
méliorer la lubrification.

J'y parvenals en créant une clrculation
d'hulle propre au distributeur,

La consommation d’huile dés lors,
n’avait plus rien d'exagére par rapport
4 un moteur classigue & soupapes, et
devenait méme compeétitive. En outre, il
était possible de gralsser 10 fois plus le

distributeur qu'avant cette  transfor-
mation.
L'ETANCHEITE

Vers la fin de l'année 1935 je procédai
A de nouveaux essais consistant, cette
fois, & diviser en deux, dans le sens de
la longueur, le logement du distributeur,
maintenant au carter la moitié supé-
rieure au moyven de boulons, et permet-
tant au cylindre de « flotter » wvertl-
calement.

Sous l'influence de la pression des gaz
dans le cylindre, le distributeur  était
alors enserré par les deux demi-cylindres
constifuant le logement du distributeur.

Ces moteurs m*atent una remarquable
étanchéité,

Les grippages étalent éllminés et le
métal employé était le méme pour le dis-
tributeur et le cylindre.

Un 500 cc mono établi de la sorte, fut
essayé avec plein succés en Allemagne,
tournant pendant 10 heures consécutives
4 6.000 t/m. -

Il apparalssalt que la pression exercée
par les bords, les lévres de la Iumiére,
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Ci-dessus, courbes de puissance et
de couple d’un monocylindre Cross
a distributeur rotatif, de 385 cm3
de cylindrée. Courbe de puissance
assez « pointue », mais que justi-
4 fient les quelques 70 CV/L

TR JRERE
2500 3000 3500 4000

contre le distributeur, étalt proportion=
nelle a la pression regnant a linterieur
du cylindre et par conségquent, avec une
charge légére, le distributeur portait lé-
gérement sur son logement.

Cependant, ma nouvelle idée était
sujette & critigque, car la Iumiére avalt
une surface cing fols molns grande gue
celle représentée par l'alésage, et la
pression exercée sur le distributeur étalt
4 fois plus grande environ que celle ne-
cessaire pour maintenir le distributeur
sur son logement par la simple pression
des gaz.

Ce probléme fut rapidement résolu, la
pression exacte & donner pouvant etre
soit calculée, soit obtenue empirigquement,

Et, de ce fait, la pulssance nécessaire a
I'entrainement du distributeur pouvalt
étre réduite au minimum, tandis que la
consommation était moins forte et que
la temperature de fonctionneément ten-
dalt & diminuer.

On peut aussi essayer de faire wvarler
la pression, pendant gue le moteur tour-
ne au banc & pleine charge, et il est
intéressant de voir la pulssance. varler.

Ce logement de distributeur en deux co-
guilles présente également l'avantage d'of-
frir un jeu minimum entre le distributeur
et son logement, et de faciliter ainsli les
échanges thermigues,

*

Cea motfeurs, dans la plupart ﬂga cas,
possédent leur distributeur en teéte et
dans l'axe du cylindre.

Mais i1 est possible de déporter le dis-
tributeur sur un ou l'autre coté de la
culasse, sans gqu’il vy ait pour cela une
grosse perte de puissance, comme l'on
pouvait le craindre.

Avec un moteur dont le distributeur
était bien dans l'axe et fonctionnant
avec un taux de compression de 10,5 a 1,
j'ai relevé les chiffres suivants @ :

— pression moyenne ; 13,7 kg/m* &
4,400 t/m (chiffre trés élevé, puisque
pour un bon moteur de série, nous trou-
vons généralement, en 1958, 9 kg/cm?”).

Le carburantemployé titrait 87 d'octane,
mais une telle pression moyenne aurait
pu encore étre atteinte avec un carbus
rant d'un imdice d'octane moindre.

Quant a la consommation specifique,
elle est également remarquable, puils-
qu’elle se situe a 170 gr/CV.h.

Quand on considére qu'a l'épogue le
meilleur moteur 4 soupapes latérales de
500 cc affichait une pression moyenne de
11,6 kg et une consommation spécifigue
de 175 gr/CV.h, on peut parfaltement
se rendre compte de l'excellence des
résultats.
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UN TWIN

Parmi les moteurs les plus extra-
ordinaires produits par R. C. Cross,
il faut évidemment ranger celui-ci.

Ce twin deux temps est un trés
longue course : 46 mm d’alésage
pour 74,6 mm de course (rapport
1,62), alimenté par un compresseur
Zoller. :

On prétait méme a4 Cross l'inten-
tion d’'employer un double compres-
seur qui enverrait dans le cylindre :
1" de l'air pur qui balaierait; 2¢ un
melange trés riche en essence.

Pistons a cing segments, segment
inférieur racleur d'huile.

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION

Comme tous les autres moteurs, le mo-
teur & distributeur rotatif est sensible au
changement dans le diagramme de dis-
tribution.

Cependant, la durée d'ouverture sera
moins grande gu'avec un moteur &
soupapes, et un diagramme dans
lequel nous trouvons une avance &
l'ouverture de l'admission de 12° et un
retard 4 la fermeture de 45°, avec des
chiffres identiques & 1'échappement, per-
met d'obtenir la puissance maximum &
6.000 t/m, gque la cylindrée du moteur
so0it de 350 ou de 500 cc.

Mals en fait, beaucoup de ces moteurs
tourneralent &4 10000 t/m et plus, vu
l'absence de pléces en mouvement alter-
natif dans la distribution.

b 1

La courbe de pulssance d'un moteur &
distributeur rotatif, n’est généralement
pas ¢ pointue » si l'on utilise une lon-
gueur de pipe d'admission classique. Et
de méme, la pression moyenne (ainsi que
le 1I::«*.ﬂu::le eévidemment) est assez cons.
tante.

J'al fait également des essals consls-
tant a4 faire varier le diagramme de dis-
tribution, alors aue le moteur tournait
au banc d'essal.

A COMPRESSEUR

CHEMISE

2 TEMPS

L'emplol de diagrammes de distribution
trop croisés, est 4 déconseiller avec de
tels moteurs, car l'on perd notamment
la remarguable pression moyenne obte-
nue sur une large plage de régime. J'irai
méme plus loin en disant que je ne
connais rien de comparable &4 cette sorte
de moteur pour offrir & la fols un fort
Eﬁuple en bas et autant de chevaux en

aut. :

En revenant 4 mon Iidée de -cylindre
« flottant » je me souviens qu'd 1'époque
i1 fit l'objet de critiques.

Mais, je doils dire que j'al aussl réalisé
quelques moteurs avec les deux demi-
coquilles, formant logement de distribu-
teur, entierement enfermées dans le bloc
cylindre, lequel, 4 son tour, était soli-
dement fixé au bloc-carter.

Avec ce mode de montage, le distri-
buteur et son logement atteignalent, en
marche, une température plus élevée,
tandis gue la pression moyenne fléchis-
sait treés nettement.

J'essayal également des moteurs ol le
cylindre était fixe mals ol le logement
du distributeur, toujours en deux parties
était, lul, flottant.

La partie basse était ergotée dams le
cylindre avec un segment de piston, so-
lution quil donnait le jeu nécessaire ver-
ticalement.

Ces moteurs donnérent satisfaction,
etant a4 la fois puissants et économiques,
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DISTRIBUTEUR

(Cliché Motor Cycling)

ce qul généralement est complémentaire
quand le dessin d'un moteur est blen
établl. 2 '

La conférence de R. C. Cross ne devait
pas s'arréter la, et c'est ainsi qgue
l'auteur devait encore parler de ses erpé-
riences, auiour des années 1320, sur les
moteurs classiques ¢ compresseurs, a@ une
epogue ou la norme de S€5 CONNAISSANCES
était plus forte « sur ce qu’il'y avait
@ ne pas faire, que sur ce qu'il y avait
liey de faire ».

‘Puis c’est le tour des moteurs 4 refroi-
dissement par huile, sans gqu’il y ait de
radiateur d'huile séparé. Au refroidisse-
ment par circulation d'huile, circuit
d’ailleurs indépendant du circuit de
graissage, Cross adjoignait un remarguad-

ble refroidissement par air, tout le mo-

teur apparaissant sous la forme d'un
bloc hérissé de piquants, ce qui don-

nait une gsurface de refroidissement
exceptionnelle,
Jamais, la température de Uhuile ne

devait excéder 150° C. Et gquand l'eau fut
substituée a 'huile, on n'arrivait a ’ébul-
lition qu’exceptionnellement.

Dans un- autre domaine, Cross erpéri-
menta des moteurs d@ cylindre aluminium
sans chemise, le piston, également en
aluminium, ne portant dans le cylindre
que par Uintermédiaire de ses segments.

Toute sa vie durant, R. C. Cross té-
moigne done d'un remarguable esprit
novateur.

Il est né mécanicien et inventeur et
nous devons nous réjouir qu'il ait erercé
son talent dans un domaine qui nous est
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cher d tous :+le motocyclisme.
André CAM.
Ci~contre, une coupe d'un des

rares moteurs Cross a distributeur
rotatif... latéral. Il s'agit ici d'un
flat-twin et I'on remarquera encore
'importance exiréme donnée au
refroidissement,
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E n'est pas avec l'idée d'engager une discussion sans
issue avec M. Formentelli que je me permets d’écrire
aujourd’hul 4 M.-R.

Je me contenteral de rappeler, sans vouloir comparer
la production frangaise 4 1la production italienne, gqu’en
France aussi, comme le dit M. Formentelli, on fabrique de
ces machines « crachant le feu », témoin cette Libéria Ydral
gagnante du Bol d'Or 4 plus de 100 km/ h en 175.

M. Formentelli devrait pouvoir s'en contenter (pas mal de
machines étrangéres n'ayant pas terminé).

J'al eu mol aussi l'occasion d'essayer .en Italie, une de ces
fameuses machines. Une MV 175 type <« Gran Turismo »
totalisant 20.000 km et permettez-moi de wvous dire que je
ne l'al pas trouvée plus brillante nl <« crachant le feu »
plus qu'une Follls ou une Terrot bien réglée, totalisant le
méme kilométrage. Et cela malgré son ACT.

@Quant au prix parlons-en.

Une MV en aoQit 1957 valalt, en Italie, 260.000 lres soit
environ 185.000 frs et avec 185.000 frs on peut, en France,
avoir une Follis M 53 ou une 176 TB Peugeot, etc.

Donec les modéles francais ne sont pas sl ¢« éceeurants »
et les prix si exorbitants que veut bien le dire M. Formentelli.
Et contentons-nous de nos modéles bien francais, solides et
meéme faciles a4 améliorer.

Passons maintenant 4 ma machine : la 125 Peugeot type
as6 TL 4.

Machine achetée d'occasion, en bon état a4 17.000 km et
totalisant' actuellement 26.000 km. Les 9.000 km effectués pour
le quart environ en ville.

Aprés quelques mois d'utilisation, je décidal sur les
consells de M.-R. n° 1305 de procéder a certaines améliora-
tlons sur cette machine :

adoption d'une selle biplace:
d'un carénage de téte de fourche:
d'un .petit guidon (super-pratic):

Je fis des renfoncements au réservoir (place des genoux),
donnant un meilleur contréle dans les virages rapides. Le
tout souligné par un émaillage rouge vif.

Les modifications mécaniques furert les suivantes
La culasse d'origine (rabotée 6/10) et montée sans joint.

Le piston d'origine chanfreiné et entaillé co6té admission
(4 mm) (pots vidés, en partie).

Le cylindre, lumiéres d’échappement élargies (1 mm)

Embiellage d'origine; carbu idem: bougie KLG & élec-
trodes en platine (6.000 km !) Gicleur 85.

Ces modifications pour peu de frals permettent un gain
trés sensible du rendement moteur surtout a haut régime,
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Vitesse maximum bien a plat (chronomeétre) : 95 km, faible
vent de face (compteur 105). Je fals souvent Lyon-St-Etienne
en 355 minutes (60 km).

Moteur souple, nerveux, sélecteur doux (onctueux) et sur-
tout trés précis. Bonne moyenne, consommation raisonnable
controlée sur Nice-St-Etienne, 3.6 1. toujours & fond. Les
intermédiaires sont & passer trés haut : 2, 50 Em/h; 3, 60
km/h; 4 pas en-dessous de 65 (le tout compteur).

Partie cycle robuste; bonne fourche; suspension arriére
trop dure en-solo (55 kg); bonne en duo mais arrivant a
talonner (50 4 55 kg).

Aucune vibration. Départs faciles & froid : — 5 fréguent
dans nos régions.

Les défauts

Embrayage |... colle & frold malgré une huile trés fluide
(Hydrauligque 500) et plusieurs rectifications des disques.

Eclairage déficlent (adoption d'une batterie),

Freinage plus gque moyen (frein avant Maxi double).

FProtection plus que médiocre (gare la chaine ! . Changée
4 20.000 km). Bloc moteur difficile & rendre étanche. Pre-
miére un peu courte.

Les « pépins » : Deux goujons de la culasse « folrent »
vers 22000 Em. Je perd 2 fols les pots (attaches trop
falbles (3 mm).

Je coupe le pneu avant, la chambre n'étant pas de la

=

dimension. Pneu arriére changé a 24.000 km.
2 réglages de vis platinées et un nettoyvage du volant.
Decalaminage tous les 5.000 km (Shell 2 T avec ICA).
C'est tout en 9.000 km.

En résumé honne petite machine demandant un mini-
mum de soins et de réglages faciles. Donnant de grandes
satisfactions a4 son propriétaire.

Mon réve de motocycliste : une 250 twin Peugeot oscillante
et transformée comme ma 125 ou un Rumi Formichino (peut
etre proche !).

; R. LYONNET,
St-Etienne (Loire).

FanEE L S T
. E-.D.__m ...:....:.' ol

E me permets de m'adresser a vous, M. Adam. étant un
peu dans votre cas. Aprés avolr possédé une SGS je fis
Vacquisition d'une -Tiger 100. Revendue depuis septem-

- bre 57 pour une Norton 88. Donc je vous expliquerai
mes impressions sur cette Puch qu'est la SG.

Une chose frapperait certainement l'amour propre de
certains possesseurs de machine de 350... 130 km/h compteur,
je m’entends bien et surtout & deux, me parait un peu
exagere. Représentez-vous une 250 SGS entre vos mains.
Cecl équivaudrait 4 135-140 km/h. A ce tarif vous devez tenir
enn solo une 350 Horex.

Vous avez sur ces Puch, et vous devez le savoir, un
compteur V.D.O., compteur qul varie trés peu avec la vitesse
réelle jusqu'a 12.000 km. Aprés ce kilométrage, il se dérégle
par suite des vibrations.
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~ Quand j'al eu l'occasion de tourner & Monthléry (habitant
a quelgues kilométres de ce lieu), j'al effectué le tour de
I'anneau en 1' 16, ce qui correspond & 122 km/h pour 2.580 m
et J'avance en toute franchlse que le compteur marquait
126 km/h. Cet essal a été effectué avec 9.000 kilométres de
ridage, si je puis m'expliguer ainsi.

Pour l'embrayage., je suis entiérement d'accord avec vous
ainsl que pour le sélecteur. Pour Ia batterie, il arrive sur pas
mal de machines gqu’elle s¢ décharge tout en roulant, incident
du au conjoncteur (la petite lame ne se décollant pas).

Je wvous parlerali deés pneus changés & 19.000 km, et je
vous expliqueral la facon d’éviter les dents de scie sur la roue
avant. Aussitot que vous vous apercevez de ces escallers, vous
changez les pneus de la roue avant &4 la roue arriére en
ayant soln au prealable de les inverser et vous pourrez juger
que vos pneus seront trés blen usés de cette fagon, aucune
trace de dents de scle.

~ Question consommation vous n'avez pu falre aucun ba-
reme. Je dols avouer que 40 litres pour 380 km est un peu
exagéré. Pour une distance de Cherbourg a Parls je faisals
une consommation moyenne de 6 1. -6,5 1. sur ce parcours.

Pour la partie cycle je n'al rilen a vous reprocher. Je suis
de votre avis. Il arrive & un certain moment que l'on juge la
moyenne cylindreée pas assez puissante aussi je fis l'achat
d'une Tiger 100, et je puis wvous expliquer un peu mon
impression assez rapidement.

Moteur : trés nerveux mais un peu fraglle (les réglages):
embrayage ne donnant le maximum gue vers 9.000 km: boite de
vitesses trés bonne mals point mort difficile & trouver. Cette
machine seralt parfaite sl on pouvait monter son moteur
sur un cadre Norton. Tout en gardant certains éléments de sa
partle cycle d'origine. Et je terminerai par ces mots : machine
puissante au deémarrage; trés douce & conduire malgré mes

Ea kg, mais combien coléreuse & grande vitesse. Ca serpente
rop.

- @Quartier-Maitre 1t- classe
CACHOU Jacky,
Nemours.

BONNE a Moio-REevue et possesseur depuls plus de deux
ans dune Motobécane L 4 C, j'al suivl avec Intérét la
polémigue la concernant. Je vals ,dans les lignes ci-
W dessous, non pas essayer de defendre ce modeéle sous
pretexte que Jje l'al choisi, mais au contraire m'employer
a4 donner &4 ¢« Ce qu'ils en pensent » un avis sincére, impartial,
et les conclusions que j'al pu tirer en 45.000 km d'utilisa-
tion wvariée au possible,

J'ai demandé & ma machine absolument tous les genres
d'efforts gqu'un deux-roues normal est en mesure de fournir -

— Les trajets journaliers du domicile au lleu de travail.
— Le tourisme et les étapes de 500 km.
— Lés promenades sportives en terrain varié.

— Enfin et surtout la meilleure base de comparaison et
de jugement : le sport.

Je sens deja la réaction des esprits critigues quand je
parle de sport avec un tel modéle. C'est pourtant la vérité,
je n'avals évidemment aucune ldée de domination en abordant
les épreuves, je faisais ¢a pour voir. Et J'al vu la L4 C tenir
le Critérium National 56 et les 2 Heures 57 & Monthléry,
donnant son maximum de bout en bout au grand étonnement
de beaucoup. Je 1'ali wue aussl dans le circuit de I1'Ile-de-
France : T7° en 56, 3° en 57, classée avec les 500. Elle m'a
amene enfin en 3¢ position en 350 cc A l'épreuve de consom-
mation qu'étaient les Audax 57.

J'al toujours terminé les épreuvea sans embétement me-
canique. Je dois preciser que je conduls trés sport, tirant
toujours le maximum en respectant les limites de la prudence
(aucun accident en 7 ans de conduite journaliére). Avec -la
L4 C, on est obligé de s'accommoder des exigences du moteur
pour obtenir ce maximum. Je l'al équipée dun guidon sport,
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qui améliore grandement le controle de la maeshine en courbe,
et d'une selle biplace. La machine a ainsi trés belle allure.

Volcl donc les polnts noirs relevés au fil des kllométres
sur ma L4C.

En premier lieu la misérable suspension coulissante de
l'arriére avec ses peu nombreux centimétres de course. Le
confort tout & falt relatif qu’elle procure est incompréhensible
sur une machine moderne de ce prix :

— Le systéme de pipe d'échappement m'a accordé quel-
ques belles seances d'échappement libre (ce défaut doit avoir
disparu avec les nouvelles pipes en bronze).

— Embrayage collant fortement & frold.

. =— Le démontage des bougies demande une certalne dex-
térité a froid et devient un vral supplice avec un moteur
chaud.

— Peinture de qualité douteuse.

— Avertisseur meédiocre, inaudible 4 moyenne et grande
vitesses. Tout juste acceptable en ville.

— La pose de la machine sur la béquille centrale demande
de gros efforts. Le ressort de cette méme béquille est trop
faible et ne remplit pas entiérement son roéle (bruits désa-
gréables sur mauvaise route).

— La partie tolerie demande un montage plus sérleux, de
nombreuses pattes de fixatlon cassent a la longue (pot
d'échappement, carter de chaine, tringles) la tdle du garde-
boue arriere se fendille.

— Le trou existant entre 2* et 3¢ géne en conduite
en ville; i1 seralt préférable d’avoir cette différence de 1°*
A Ze,

— La machine est trés basse, prudence en terrain varié.
Sur route, on touche en courbe des deux cotés.

— La gaine du cédble de frein avant se coupe rapidement.
— Vitesse de pointe un peu falble pour une 350 moderne.

Volla ce que j'al pu trouver, je dois dire gque certains
défauts sont peut-étre dis & l'usage intensif que j'al réservé
# ma machine, une conduite moins sport et une utilisation
routiére normale donneraient peut-étre un relevé moins ac-
cablant. Les qualités gul vont sulvre n'en ont que plus de
valeur, vous allez en juger, la liste est longue et posséde des mor-
ceaux de cholx :

— Le freinage est excellent, sQir et progressif.

— Robustesse générale remarguable {moteur, cadre, sus-
pensions). '

— La souplesse du moteur et les acceélérations als¢es don-
nent des performances acceptables et une condulte agréable.

— Bonne tenue de route.

— Boite de vitesse précise et robuste; je 1'utilise toujours
au maximum au Ifreinage.

— Chromes de bonne qualité sur toute la machine.

— Netteté des lignes, esthétigue des plus réussies, nettoyage
simplifié au maxlmum,

— Silence de fonctionnement réellement appréciable.

— Systéme d'allumage donnant satlsfactlon.

— Carburateur Amal sans histolre.

— Commandes blen en place,

— Etanchéité de 1'ensemble (bloc-cylindres).

— Carter de chaine secondalre heureux.

» = Béguille latérale rendant de grands services,

— Puissance de 1'éclairage satisfalsante.

- Coffre a outils. assez vaste.

— Frein de direction blen venu.

— Bonne visibilité dans le réservoir grice aux dimensions
du bouchon.

Quel est mon avis & la suite de ces nombreux points livrés
a vous péle-méle ? Je crois que la L4C a encore un pas
a4 faire pour se trouver au niveau de ses sceurs étrangéres.
Elle a des qualités indéniables et non des moindres. S1 on
la compare peoint par point un moment, on la croit capable
de soutenir victorieusement un duel de renom avec les
mellleures, hélas non, c'est & lusage que l'on s'en rend
compte. Mais le plus surprenant c'est que cette différence
sensible est donnée par une somme de défauts mineurs re-
lativement faciles & éliminer pour un constructeur.

Je mne parleral pas dans ces lignes des embétements et
pannes survenus en deux ans, & cause de l'utilisation poussce
de ma Motobécane. Ces points seralent trop spéclaux a la
mienne. De ce coOté, j'en suis, dans 1l'ensemble, assez content.

Coté consommation, je peux citer, en toute sfireté, les minl.
et maxi. possibles avec le réglage d'origine (gicleur 120). Aux
Audax 57, épreuve de consommation., j'al réalisé 351 1 a
55 de moyenne. Aux 2 Heures a Montlhéry, épreuve de vitesse,
c'est 6 litres aux 100 km qu'ill m'a fallu.

Je crois avoir tout dit sur ce deux-roues si critigue,
beaucoup plus qu'il ne le mérite 4 mon avis.

Je me suls habitué a4 ses défauts, je sals apprécier ses
qualités et je crois m'y étre suffisamment attaché pour la
conserver un moment encore. Aprés quol, tout en gardant
un bon souvenir d'ensemble de ma L4C, je me tourneral
vers la vraie grosse cylindrée et ses plalsirs sans égal. La
BSA 650 Road Rocket a actuellement ma préférence.

M. G. DESPALINS,
Le Mesnil-St-Denis (S.-et-0.)-
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TOUT

TERRAIN

COLIN ET PIRON EN TETE DES
CHAMPIONNATS DE BELGIQUE
DE TRIAL.

Apres les classements de la 6° épreuve
(Mettet), qui s'établirent comme sult...

Experts, grosses cylindrées : 1. Colin
(NSU), T2 pts; 2. Decoster (Sarolea), 73
pts; 3. Decat (Triumph), 81 pts: 4. Bu-
sine (Arlel), 82 pts; 5. Ch. Decorte (BSA),
83 pts; 6. Raemdonck (AJS), 88 pts; 7.
Milhoux (BSA), 90 pts; etc...

Ezperts, petites cylindrées : 1. ex-smquo,
Vanderbecken (James) et Piron (Socovel),
60 pts; 3. Graindorge (FN), 683 pts: 4.
Sterkendries (FN), 77 pts: 5. Verhulst
(FN), 79 pts; 6. July (Norman), 90 pts;
7. Lorette (TWN), 99 pts; etc...

...Les classements actuels des Experts
dans les Champlonnats de Belgique sont
les suivants :

Grosses cylindrées ! 1. Colin Alex, 135
pts; 2. Decoster Luclen, 123 pts; 3. Decat
Joseph, 105 pts; 4. Busine J.-C., 97 pts;
5. Milhoux André, 96 pts; 6. Neetens Ro-
bert, 81 pts; 7. Raemdonck J.-P., 77 pts;
8. Derom Robert, 64 pts; 9. Decorte
10. Puttemans Georges, 52 pts, etc...

FPetites cylindrées : 1. Piron André, 142
pts; 2. Graindorge Alex, 119 pts; 3. Ster-
kendries Alois, 104 pts; 4. Vanderbecken
Roger, 95 pts; 5. July Georges, 90 pts:
6. George René, 72 pts; 7. Verhulst Pierre,
71 pts; -8. Bidoul Fernand, 67 pts; 9.
Lorette Eugéne, 62 pts; 10. Hubert Mar-
cel, 56 pts; etc...

Donnons maintenant les résultats des
épreuves précédant Mettet et dont nous

n'avions pas encore fourni les classe-
ments :
A CINEY,

Ezperts, grosses cylindrées 1. Colin

(NSU), 52 pts; 2. Decat (Triumph), 57 pts:
3. Busine (Ariel), 59 pts; 4. Decoster (Sa-
roléa), 60 pts; 5. Raemdonck (AJS), 72
points; etc... :

Experts, petites cylindrées : 1., Grain-
dorge (FN), 36 pts; 2. Piron (Socovel),

pts; 3. Sterkendries - (FN), 60 pts; 4.
Vanderbecken (James), 71 pts: 5. Lorette
(TWN), 73 pts; etc...

A MONS.

Ezxperts, grosses cylindrées @ 1. Colin
(NSU), 20 pts; 2. Decoster (Saroléa), 24
pts; 3. Derom (Matchless), 36 pts: 4.
Raemdonck (AJS), 39 opts; 5. Busine
(Ariel), 41 pts; etc...

Ezperts, petites cylindrées : 1. Piron

(Socovel), 7 pts; 2. Veraegen (Salira), 14
pts; 3. July (Norman), 17 pts; 4. Van-
derbecken (James), 20 pts: 5. Sterken-
dries (FN), 26 pts: etc...
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A MONTIGNY-SUR-LOING, SKIN-
NER S'IMPOSE.

Victime huit jours avant d'une appll-
catlon mal comprise des réglements (5
points pour le fait de Irdler une corde
de deélimitation), le britannigue Skinner
avait du se satisfaire d'une seconde place
derriére le Nemourien Bohec.

Le trial de la ¢ Premiére Chance »,
tracé a proximité de Fontainebleau de-
vait lui fournir l'occasion d'une victoire
réguliére sur ses camarades francais,
classes eux aussi cette fois selon leur
valeur respective. _

Le parcours, comportant en alternance
des terrailns gras et des passages sablon-
neux, comprenait huit zones non-stop
par boucle de 14 km de développement
environ. Pas de grosses critigues a4 sou-
lever, en ce qul concerne ce tracé, sinon
que le kilométrage total (2 boucles,
28 km) n'était pas suffisamment impor-
tant, au moins pour les concurrents
classés « Experts ».

Skinner fit preuve de la grande aisance
gque l'on reconnait aux pilotes britan-
nigues. Dans les 2 sections du premier
non-stop, comprenant un virage sur sol
particuliérement gras et un court pas-
gage dans le lit d'un cours d'eau, sa
superiorité sur nos meilleurs hommes fut
manifeste et donna la juste mesure des
progrés qui restent 4 accomplir chez
nous pour se hisser au niveau des spé-
clalistes anglals, sinon belges.

De ce point de vue, la présence de
Skinner en France sera sans aucun doute
tres profitable a nos pilotes, auxquels
i1 est tout prét a donner la legcon en
toute amicale sportivité.

olgnalons encore aque des instructions
avalent eté données aux commissaires
afin d'éviter de pénaliser trop grave-
ment le Tfalt d'effleurer les cordes (1
point seulement, dans un tel cas, au lieu
de 5 &4 Sucy derniérement). La régula-
rite de l'épreuve s'en trouva blen, mais
il convient d'insister sur le point sui-
vant : on doit s'efforcer le plus possible
d'obtenir la délimitation naturelle des
Zones non-stop, comme c'est le cas en
Angleterre,

Chez nos coureurs, Delauné et Charrier
cccuperent’ les places d'honneur, précé-
dant Bohec aul confirma ses gros progrés.

Enfin, chez les « Touristes » un autre
Nemourien, Jacquemoud, remporta Ila
victoire agu'll meéritait, s'améliorant lui
aussl reguliérement.

RESULTATS TECHNIQUES
Touristes : 1. Jacquemoud (Motobé-
cane), 9 pts; 2. Dabat, 18 pts; 3. Filliére,
19 pts; 4. Thomas, 24 pts; 5. Yves REtif,

Trialiste et crossman,
Sheffield,

voici Skinner, du

sur le parcours de
Saint-Cucufa.

25 pts; 6. Bonizzoni, 29 pts; 7. Bousslon,
J0 pts; 8. Mathieu, 31 pts; 9. Jeunesse,
34 pts; 10. Garcla, 37 pts; etc.

Ezperts :@ 1. Skinner (Dot), 11 pts; 2.
Delauné (Motobécane), 19 pts; 3. Charrler
(BSA), 26 pts: 4. Bohec (Motobécane),
29 pts; 5. Bordlo (DS Malterre), 32 pts;
6. Charpentier, 35 pts; 7. Schooman, 35
pts; 8. Saint-Marec, 36 pts; 9. Verhaegue,
39 pts; 10. Adnet, 40 pts; 11. Mesnarle,
43 pts; 12. Legrand, 43 pts; ete.

SKINNER, DELAUNE, CHARRIER
ET PEUT-ETRE DES BELGES AU
5° TRIAL D'HIVER CLAMARTOIS

Nous vous avons présenté cette grande
épreuve de la région parisienne dans no-
tre numéro 1375, aussi ne reviendrons-
nous pas sur les détalls de cette orga-
nisation du Moto-Club Chétillonnals,

Signalons cependant gue |'Anglais Skin-
ner, récent vaingueur a Montigny-sur-
Loing, sera au départ avec — 8’1l a eu
le temps matériel de la préparer — une
175 cc Terrot adaptée du modéle tourisme
de la marque dljonnaise. VoilA gul don-
neralt un gros intérét supplémentaire a
l'épreuve, en nous renseignant sur les
possibilités d'un nouveau modéle fran-
¢ais dans le domaine du trial.

La 175 Terrot devalt en principe étre
menée par Charrier, mais le crossman
inter ne cache pas qu'il préfére piloter
une grosse machine plutdét quane moto
légére et, d'autre part, son ami Skinner
a manifesté un tel Intérét pour cette

_dernlére gue Charrier n'a pas hésité a

la lui confler. Fameuse recrue pour la
marque Irancaise, si la machine répond
aux espoirs placés en elle.

Quant & Delauné, il met la derniére
main, lul aussi, &4 une nouvelle machine,
qui sera une 350 cc: twin Motobécane !

Le public pourra examiner cette nou-
velle realisation au parc des pilotes, mais
il ne parait pas vraisemblable gque Claude
Delauné l'emplole sur le parcours, Ia
réservant plus probablement pour dispu-
ter, le 9 mars, la grande épreuve interna-
tionale belge de fin de saison dite Trial
Lamborelle. : : :
. Au 5¢ Trial d'Hiver Clamartois, nous
aurons done des nouveautés technlques,
et un éapre duel Skinner-Delauné, avec
I'arbitrage de Charrier et de la révélation
de la salson, le Nemourien Bohec,

Mais peut-étre la surprise viendra-t-elle
d'ailleurs ? On parle en effet — sans
plus de précisions dans le moment ou
nous ecrivons — de la venue d'une équipe
?gégﬁ qui pourrait jouer les trouble-

e !
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Possesseur d une Norton 88, je totalise, @ ce jour, 24.000 km.
Cette machine me donne entiere satisfaction, toutefois, il
¥y a un inconvénient auquel je n'arrive pas & remdédier. Lua
chaihe secondaire est tres mal graissée ef bien gue je ia
lubrifie fréquemment, il m'est arrivé itrés souvent de la
trouver absolument séche et tendue @ craquer, aprés une
sortie @ grande allure. Connaissez-pous un reméde a cet
inconveénient 7

M. DOLLEY,
Bellevue (S.-et-0.).

E defaut que vous signalez est assez Iréequent sur nos
motos, car, bien souvent. la chalne supporte de gros
efiorts et travaille dans de trés mauvaises conditions,
surtout quand elle est a l'air libre.

Pour la Norton 88, Il ¥y & un remede a cet inconvénient.
Tout d'abord, il faut démonter le carter de chaine primaire.
A ce moment, on & accéz a la canalisation d'hulle fixée sur
l'embase du carter du c¢ylindre gauche. Cette canalisation
meétalligue est prolongée par une tuyauterie souple en caout-
chouc qui s'arrdte a 10 cm du sol environ. Il faut demonter
cette canalisation et la modifier de maniére 4 ce qu'elle solt
parfaitement rectiligcne ; elle sera alors horizontale,

Une foils ce travail effectué, on obture le bout de celte
canalisation, solt en l'écrasant avec une pince, soit en ¥y
soudant une pastille. Puis, on perce latéralement deux ou
trois trous sur la partie inferieure du tube; on remonte le
tout et le tour est joug : l'huile sert A lubrifier la chaine
secondalire au lieu de tomber sur le sol, tout cecl pour le
plus grand bien de la chaine et du ciment du garage.
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e ETt OUtre. i'ai eu de nombreur ennuis avece le boisseai
de mon carburateur Amal Monobloc. En efjet, le boisseau ne
redescend pas foujours ce qui est trés génant et en mMméme
temps assez dangereuz. Je désirérais savoir si vous connaissez
uUn moyen pour remédier a4 cet ennui.

D. BAZOT,

Paris-13¢

REMIER conseil démontez votre carburateur et vérifiez

g'il n'y a pas une bavure ou une saleté guelcongue quil

pulsse s'opposer aux mouvemcnts du boisseau, 51 le

bolsseau ne redescend toujours pas, nous ne connais-
sons guune solution,

— Il faut ajouter un second ressort de rappel concen-
trigue au premler et beaucoup plus dur.

— En outre, ce ressort devra étre plus court, afin d'éviter
gu'une tension exagérée de ce ressort ne risque de provoguer
un enchevétrement avec le ressort d'origine. Ce ressort plus
court a, en outre, l'avantage de ne fonctionner gue pour
de grandes levées de boisseau. Pour de faibles levées de
boisseau, par contre, seul le ressort d'origine fonctionne. On
conserve decnc un tirage assez doux jusqu’a moitié gaz, plus
dur ensuite mals avec l'avantage d'un rappel Immédiat.
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EUX - ROUES
MOTORISES
EN VOIE DE
e

EST CONSTITUTION

M. Blanchard, qui déclencha de pair avec la Chambre
Syndicale des Motocistes et Vélocistes de Saint-Etienne
le premier mouvement d'énergique protestation contre
I'élevation & 275 % du taux de la T.V.A. appliquée aux
vélomoteurs, scooters et motocyclettes, vient d’étre appels
a la présidence de la Fédération Nationale des Veélocistes
ef Motocistes de France et de I'Union Francaise.

Sous son impulsion, et maintenant sur le plan national,
la lutte contre la « Taxe de Luxe » dont sont victimes
les usagers des véhicules les plus modestes, les plus
utilitaires qui soient, aussi bien gue les industriels, arti-

sans, commercants attachés a la production ou a la:

vente de nos engins, va entrer dans une phase décisive :

LE ¢« FRONT DES DEUX ROUES MOTORISES » EST
AUJOURD’HUI EN VOIE DE CONSTITUTION, ET SES
STATUTS VONT ETRE INCESSAMMENT DEPOSES A
LA PREFECTURE DE LA SEINE.

Il rassemblera la grande foule des protestataires qui,
ayant déja signé et fait signer autour d'eux nos listes
de pétition, trouveront dans leur adhésion 4 un groupe-
ment ayant désormais pignon sur rue et voix au cha-
pitre l'occasion d’exprimer plus efficacement encore
leur indignation devant les mesures d’exception qui les
frappent, et qui tendent de toute évidence a I'élimination
du deux-roues.. au profit sans doute des transports
publics chroniquement déficitaires ! \

*

Parallélemgnt a la constitution du ¢« Front des Deux
Roues Motorisés », la F.N.V.M. est passée a l'action sur
le plan parlementaire : .

UNE LETTRE EST ACTUELLEMENT ADRESSEE A
TOUS LES DEPUTES, ACCOMPAGNEE D'UN QUES-
TIONNATRE LES PRIANT DE F‘REGISER LEUR ATTI-
TUDE A NOTRE EGARD.

~Deés que les statuts du « Front des Deux Roues Moto-
rises » seront deposeés, un comité d'honneur fera appel
aux parlementaires qui se seront montrés favorables aux

legitimes revendications du monde motocycliste, et

SEULE
L’UNION

Moto-Revue N” 1.378

UNE LETTEE COMPORTANT UNE DEMANDE D'AU-
DIENCE SERA ADRESSEE - AU PRESIDENT DU
CONSEIL.

Enfin, et par ailleurs, le conecours de tous les orga-
nismes de caractére national sera demandé en vue
d'appuyer l'action du « Front des Deux Roues Moto-
risés ». ;

w

Aprés M. ALLOIN, député du Rhone, aprés M. COUI-
NAUD, député de I'Orne, un troisiéme nom est a
inscrire au tableau des parlementaires pour lesquels le
motocycle n’est pas un objet de meépris : M. SCHEIDER,
deputé de la Loire, s’est dressé 4 son tour contre les
mesures fiscales qui écrasent les fabricants, les reven-
deurs, les - -réparateurs et les utilisateurs des engins &
deux roues.

M. Scheider a rédigé et fait signer par plusieurs de
ses collegues du Palais-Bourbon une proposition de
resolution par laquelle il invite le Gouvernement a
ramener au taux antérieur (19 %) la T.V.A. applicable
aux vélomoteurs, scooters et motocyclettes.

On le voit, l'indignation unanime des professionnels
et des usagers du deux-roues devant 1'injustice révol-
tante dont ils font presentement les frais commence i
emouvoir les milieux politigues.

Mais la partie n'est pas gagnée ; elle ne pourra 1'étre
que quand la grande majorité des parlementaires aura
pris conscience de la volonté ou nous sommes tous de
sauver le deux-roues de la disparition a laguelle I'ont
voué les Pouvoirs Publics.

Aussi, en attendant le moment proche d'adhérer en
masse au <« Fronl des Deux-Roues Motorisés », continuez
a4 faire signer partout nos listes de pétition (au verso
de cette page), diffusez, affichez. faites lire autour de
vous, dans vos usines, bureaux, magasins, ateliers, dans
les clubs, ete..., les numeéros qui constituent les différents
chapitres de notre campagne pour la défense de nos
engins et de nos intéréts (n"* 1372 et la suite).

Une fois encore, et plus que jamais, rappelez-yous que

FAIT LA FORCE
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COMITE DE DEFENSE DU DEUX ROUES.

LISTE DE PETITION

& retourner & MOTO-REVUE,. 12, rue de Cléry, PARIS (2°)

NOM ET PRENOM ADRESSE SIGNATURE
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Pendant que Basile se met « en main »

& 9mn . la. &« T?Elﬂhlﬁ—E’.H.l‘kﬂﬁ #, Tranchepoil, Du-
goujoni et De Vichére se voient em-

1extTE DE Brake  pessins o Horse Power

barqués pour 1'Europe afin de remplir
leur nouvelle mission d'esplonnage.
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Les metabolismes de Tranchepoil € ses compagnons rea-
girent difjéremment a I'envolée en hélicopiére, mais ce gui
est certain, c’est qu’ils subirent avec un égal déplaisir le
iraitement qui suivit Au cours d'un ezercice qui wmélait
judicieusement et successivement les caractéristigues essen-
tielles du parachutisme et de la natation, nos amis se
retrouvérent de part d'eutre d’un sous-marin auxr flancs noirs
et inquiétants. Le moyen employé pour le débarguement
sur la cote francaise ne fut certes pas plus agréable, puisqu’il

releva directement de la balislique. El deux jours pius  fard,
le premier élément du irio était en place en la personne du
facteur De Vichére qui, de retour @ Cédenllac, sollicita le
poste d'opérateur-radio aur liaisons intercontinentales des
P.T.T. Quelques explications Ilui furemt bien demandées sur
Basile et ses amis. ¢ Opérations terminées, répondait-il sur
un ton faussement enjoué, ils sont en train de se dorer au
soleil de la Cdte d’Azur, et seul mon sens aigu du devoir m’a
fait revenir ici. avant euxr.. »

B

L
S

Loin au Nord-Est de ces événements, un petit drame se
déroulait. Chez un « Friseur » des environs de Uberstromstadt,
César Tranchepoil, président du Motfo-Club de Cédenllac, im-
molait sur 'eutel de l'amitie sa plus fiére parure .| S€§ mMous-
taches. Seule la menace pesant sur le pauvre Eustaciie pou-
vait le faire consentir a [U'ablaiion de ce pelage chargé de
souvenirs. Son premier objectlif assigné éEtaient les wusines
T K.W. dont les travaur secrets sur le cycle 4 un temps et
demi intéressaient, au plus haut point, les techniciens morou-

laviens. El c’est sous l'apparence discréte d'une femme de
meénage zolée que ‘notre ami fit son enilrée dansg les locdud
de la <« Teufel-Kraftrad-Werke » (Les atleliers de la Moto
du Diable). Trés vite, les responsables de Uentretien et autres
magasiniers purent apprécier la diligence de rcette Mme
Putzerin (épousefeuse) qui passaif avec tant d'amour son
plumeau sur les plans les plus secrets et les piéces méca-
nigues les plus précieuses...

Dans les rues de Naples, Dugoujoni errait et aurait bien
voulu s'abandonner ay charme de son Italie natale.. Mais
il lui fallait se faire embaucher chez « Guzzilera », son objec-
tif. Sa nationalité et sa profession auraient da Iui faciliter la
tdche, mais le personnel, lui avait-on dit, était au complet.
La providehce vint 4. lui sous la forme de son voisin de table
dans la « Trattoria » ot il était allé se restaurer. Que mange
un lItalien en Italie sinon des spaghetii ? La méme régle
est du reste valable pour deux Italiens assis cdte a ecdte. Or,
quand ces deuxr Ifaliens saisissent un méme spaghetto chacun

b

par un bout, la tradition veut gu’il s'ensuive un concert
d'imprec ations imagees. Mais, la nature latine n'élant pas
d'étre rancuniére, le chianti a vite fait de transformer en amis
intimes les ennemis d'un instant. Son nouvel ami élant chef-
mecanicien chez « Guzzilera », et l'usine se trouvant en face
la Trattoria, ce fut un jeu d'y introduire notre héros, dont
les états de service constituérent de respectables références.
La vie est parfois émaillée de ces hasards bénéjiques que on
‘EE rienécr.:-ntre généralement que dans les romans et les bandes
E3SITIEES...




'MALGRE L'OPPOSITION DE TOUS LES GROUPEMENTS D'USAGERS

LES TRIBUNAUX
'DECIDERONT A L'AVENIR

de la suspension et du retrait du
permis de conduire

OMME nous l'écrivions dans notre précédent article, consacré a l'examen

de la loi sur la police de la circulation routiere, 1’Assemblee Nationale

a voté par 308 voix contre 261 (et en dépit des protestations eémanant de

tous les organismes représentant les usagers) le transfert a lautorite
judiciaire des pouvoirs jusqu'ici détenus par le Corps préfectoral en matiere
de suspension et de retrait du permis de conduire.

Pourquoi cette disposition, qui fait 'objet de l'article 22 a 22/8 de la nou-
velle loi, a-t-elle réuni contre elle la totalité des intéresses au premier chef,
par ailleurs généralement favorables aux aggravations de sanctions contenues

dans le nouveau texte ?

C'est ce gque nous nous proposons de vous dire ici, aprés toutefols vous
avoir mis:-au fait de quelques modifications de derniére minute apportees par
I'Assemblée Nationale, avant son vote d’ensemble de la nouvelle loi (526 voix
contre 43), aux articles examinés dans notre numeéro 1.377.

RECLASSIFICATION DES IN-.

FRACTIONS ET DES AMENDES
CORRESPONDANTES

Les observations formulées par les as-
sociations représentant les usagers de la
route au sujet de la rédaction des ar-
ticles 3 et 4 de 1la loi, répartissant les in-
fractions en fautes graves et fautes 1é
géres sans faire entre ces deux catégories
une distinction assez nette et judlcieuse,
ont tout de méme porté leur fruit :

Sont donc punies dune amende de
2.100 (au lieu de 7.500 précédemment) a
36.000 francs les infractions suivantes :

a) non respect dun sens imposé;

b) non respect d'une limitation de
vitesse;

¢) non respect de la réglementation sur
les intersections et la priorite;

d) non respect de la réglementation sur
les croisements et les dépassements;

c¢) non respect de la réglementation sur

I'usage des dispositifs d'eclairage et de

slgnalisation.
En cas de récidive, la peine de prison
(3 a 10 jours) demeure applicable,

LE BARRAGE DES ROUTES

Cette infraction. dont tous les usagers
ont eu & souffrir plus d'une fois au
cours de ces derniéres années, était pré-
vue & I'article 13 de la nouvelle lol, qui
comportait des PEINES CORRECTION-
NELLES pour le délit d'entrave a la
circulation.

Sur ce point, nos députés, pensant une
fois de plus a leurs préoccupations per-
sonnelles en place de statuer du seul
point de vue de l'intérét public, votérent
d’abord la disjonction — c'est-A-dire
« l'enterrement » — de l'article 13.

Seulement voila : la loil nouvelle, ta-
blant sur l'adoption des dispositions in-
cluses dans cet article 13, prévoyait en
consequence (article 28) la suppression
de la législation antérieure concernant
les entraves apportées a la circulation
routiére !

Enterrant- l'article 13, nos députés ne

pouvaient aussi abroger ladite législa-
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(loi du 12 janvier 1943), sous pelne de
supprimer alors toute sanction dans le
cas qui nous occupe !

Et c'est pourguol, choisissant des deux
maux celui gu'ils considéraient comme
étant le molndre pour leurs électeurs
ruraux, les parlementaires repoussérent
en définitive 1'article 28 de la nouvelle
loi, ce gui (compte tenu de la disjonction
de l'article 13) aboutit & maintenir en
vigueur 1a loi du 12 janvier 1943, trés
gévere et, sans doute pour cela, jamals
appliguée !

RETRAIT DE PERMIS
ET POUVOIR JUDICIAIRE

Venons-en maintenant. & 'article 22,
agui comprend 9 paragraphes relatifs aux
dispositions nouvelles concernant le per-
mis de conduire, dispositions votées main-
tenant, en dépit des protestations qu’elles
ont soulevées de tous cotes - (mais elles
sont sl avantageuses .pour les... avocats,
notamment, et il ¥y a tant d'avocats au
parlement !). :

En bref, l'article 22 prévoit le fransfert

&  l'autorité judiclalre, C'EST-A-DIRE

AUX TRIBUNAUX CORRECTIONNELS,
des pouvoirs jusqu'ici attribués aux pré-
fets, en matiére de suspension et de re-
trait de permis.

'COMMENT PROCEDAIT-ON JUSQU'ICI ?

Dans tous les cas ou l'usager commet-
tait une infraction justiciable de la sus-
pension ou du retrait de permis, la dé-
cision : était prise par_ le Préfet, apres
examen du dossier par la Commission
du Retrait de permis existant dans cha-
que préfecture,

Ce systéme,.sans-  étre absolument par-
fait, donnait satlsfaction dans 1'ensemble,
offrant & 1'usager les principaux avan-
tages sulvants :

— Appréciation de l'infraction confiée

. & des experts eés-circulation routiére,

usagers eur-mémes, et parfaitement aver-
tis des problémes soumis & leur juge-
ment.

— Garantie dune procedure rapide, les
commissions de retrait de permis devant
se  prmononcer dans le délal maximum
d’'un mois.

— Formalltés peu couteuses pulsgue ne
réclamant le secours d'aucun homme de
1oi.

QU'EN SERA-T-IL DORENAVANT ?

Dans les mémes cas ou lusager aura
commis une infraction justiciable du re-
trait ou de la suspension du permis, la
décision sera prise par le Tribunal cor-
rectionnel, CE QUI N'APPORTE AUCUN
AVANTAGE SUPPLEMENTAIRE 4 linte-
ressé mais lui vaudra de subir désormais
les inconvénients sulvants :

— Procédure BEAUCOUP PLUS LON-
GUE que par le passé, et entrainant la
privation du permis avant méme 1'arrét
définitif car méme l'appel (possible)
N'EST PAS SUSPENSIF.

— Coiit matériel élevé de la procédure,
qui entrainera des frals de défense lm-
portants : LES HONORAIRES D'AVOCAT !

— Compétence plus ou moins acguise
des “magistrats, dont certains n'ont JA-
MAIS POSSEDE EUX-MEMES le permis de
conduire et qui, en outre, risquent de ne
pas étre tout A& falt dégagés de I'idée
de réparation du préjudice.

Enfin, i1 parait inacceptable que le
permis de vconduire, PIECE ADMINIS-
TRATIVE ACCORDEE PAR L'ADMINIS-
TRATION, soit désormais suspendu ou
retiré par les tribunaux : il y a la ma-
tiere & confusion entre le pouvolr admi-
nistratif et le pouvoir judiclaire et la
plus regrettable conséguence de cet état
de chose sera gue le fichier central tenu
jusqu'ici & jour par I'U.N.AT. (en rap-
port direct avec les préfectures )souffri-
ra dorénavant, dans sa tenue, des longs
délais habituels A la procédure correc-
tionnelle et 4 la transmission des actes
judiciaires. %

Dans sa séance du 31 janvier, 1'Assem-
blée Natlonale a toutefois adoptée un
correctif décidant que les Préfets conser-
vent le. droit de prononcer la suspension
provisoire du permis, jusgu'a la decl-
sion de la juridiction statuant en premier
ressort.

Cette disposition — qul ressemble fort
A4 un prix de consolation attribué au Corps
Préfectoral — mne change pas grand-chose
a4 la situation faite aujourd'hui & l'usager,
gqul n'en devra pas moins attendre du
fribunal la décision finale.. et faire les
frais de sa défense !

CAS DE SUSPENSION ET D'ANNULATION

L'article 22/2 précise gque la suspension
du permis de conduire (3 ans au’ plus)
peut-étre éventuellement prononcée dans
les cas sulvants : :

— délits correctionnels de la. présente
loi,

— Cas de blessures ou homieldes in-
volontaires, :

— Contraventions prevues p un re-
glement d'administration publique.

La remise est possible & partir de 1l'exeé-
cution d'un tiers de la peine.
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"Quﬂnl a l'annulation (3 ans ou plus)
elle est prévue dans le cas de blessures
et homicides involontaires et lorsgqu’il y
a perte des aptitudes physiques ou des
connaissances nécessaires A la conduite.
Remise possible comme ci-dessus.

Enfin, a l'article 22/8, 11 est encore dit
gu'une personne condamnée pour ivresse
peut étre privée du droit de conduire
pour J ans maximum : en cas de
deuxiéme récidive, la privation est obli-
gatoire et peut atteindre 6 ans.

UNE CONCLUSION S'IMPOSE

La loi nouvelle — dont on espére que
le Sénat repoussera les dispositions com-
prises dans les divers paragraphes de

'article 22 — comprend sans aucun doute’
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