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POUR L'USAGER &
POUR LE REPARATEUR

S MANUELS [T
AENTRETIEN 14 REPARATION

AUTOS :12 2 ev (703F) : la TRACTION AVANT 7-9-11 cv
(688 F) ; ARONDE (723 F) ; LART d'/ACHETER
VOTRE VOITURE D’OCCASION : 138 pages, 52
illustr. (763 F) ; la 203, vol. 200 pages, 173 illustr.
(753 F) ; la 4 ev RENAULT. Edition 1958. Le manuel le

plus sensationnel, indispensable au réparateur et a l'usager
(954 F) ; la. DYNA, tous les modéles de Dyna, de 1948
a 1959, un vade-mecum pour le réparateur et |'usager
(879 F), etc. _

MOTOS : |, MOBYLETTE (482 F); la VESPA (608 F); Is
LAMBRETTA (568 F); les MOTOBECANE latérales
(412 F); et culbutées (532 F); TOUS les CYCLO-
MOTEURS (573 F); le VADE-MECUM du MOTO-
CYCLISTE, 376 pages (894 F); I'ATELIER du MO-
TOCYCLISTE (578 F); le 2 TEMPS de TOUS les
2 ROUES (563 F); les VAP (522 F) ; les PEUGEOT
(552 F), elc. ;

LES PRIX PAR POSTE SONT INDIQUES EN COUVERTURE 3.
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Nos Manuels n'onf rien de q
COMPARABLE avec d'auires ||
Manuels : ils sont écrits, dans leur
totalité, sur I’engin qu’ils décrivent,
sans bla-bla-bla.
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Fondée en 1913

12 rue de Clery

GUT 73-32a 35 - C.C.P. 297-37 PARIS
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Dépositaire Officiel KERSA
43, rue Voltaire, LEVALLOIS - Métro A. France

BOCEPEE i (O Fal RO bkl CaPrid OF  CReDdpasml el s

8, RUE MAILLARD - PARIS (X1I)
Taldphona EOOUETTE 9747 @ sy cROUR

LA PLUS AMCIENMNE MANUFACTURE FRAMCAISE
SPECIALISEE DAMNS LA FABRICATION DES PAPIERS
CARBOMNE, RUBAMNS POUR MACHINES A ECRIRE,
STENCILS ET ENCRES POUR DUPLICATEURS
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GRANDE SEMAINE
DETOURS

1959

du 9 au 18 Mai
Exposition sur le TOURISME

Adhésions : Mairie de Tours

MANUFACTURE de VETEMENTS de CUIR

NOR. 08-09
TOUS

vétements
de cuir
MOTO
et
combinaisons
en cuir pour
compeétition
Exigez
la marque
CHROME-
CUIR
CATALOGUE

GRATUIT
SUR DEMANDE

CHROME-CUIR ™" B ({5’

acent orrice. | NS/

Toute la gamme des nouveaux modéles
La nouvelle 250 cc¢ - La 175 cc & 180.000 frs

NEUVES et OCCASIONS GARANTIES

Toutes les piéces

BSA

Réparations

BSA 'MOTO BASTILLE

6, Boulevard Richard-Lenoir
PARIS ROQ®. 29-28
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Centre de récupération
et d'usinage de pidces

DYNAMIC-SPORT

détachees 149, r. Montmartre (2°)
DEW. — BMW. Métro Bourse — GUT. 19-30
N.S.U. — ZUNDAPP Concessionnaire des marques
AW A IS5 A, 50, T 10T,
PUCH — VICTORIA WA pUCH, HOREX,
etc. LAMBRETTA, MANURHIN,
PIECES AI]APTABLES RUMI, VESPA, VELOSOLEX
| de notre fabrication OCCASIONS RECENTES
J Vente — ACHAT Garantie totale (pléces et
Motos — Epaves main - d'eceuvre gratuites,

; Peinture et moteur neufs.)
Réalésage - Emblellage choix de Lambretta, Vespa,

Piéces A la demande Rumi, Manurhin et motos

CRUPDI franc. et Etr. ttes marques

CREDIT : 2 4 15 mois
' § B Munge. Puteaux expéditions en province
"Tél. .: LON.

02-63 TOUTES REPARATIONS
Achat ferme moto, scooter

Liste Occasions cire 3 timb.
T -—I_‘

LEPISTON

“IL” BRETOCYLE SON ESSENCE OU SON HELAHGE

B gog

"SPEEI L-MOTO"

@ GRAISSAGE PARFAIT DES HAUTS DE CYLINDRES
DES LES PREMIERS TOURS @ PROTECTION TOTALE DES
SOUPAPES (4 TEMPS) @ DEMARRAGES INSTANTANES

[TIHHLE

MONTE EN SERIE
par les constructeurs

Alliages différents
adaptés a chaque
conception de moteur

>

LEGERS
PRECIS \
SURS
SILENCIEUX
ROBUSTES

SANS DILATATION

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

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

Distributeur exclusif pour la France

Pic
rigne 139/
ARIEL — SUNBEAM

é, Bd Richard Lenoir - 11-
ROQ. 29-28
Toutes piéces en stock
EXPEDITION
STOCKISTE Remise aux
reparateurs et mMOLOTISLeES

REVUE »,
pas de

ponse.

Pour toute correspon-

DANS SA NOUVELLE PRESENTATION EN CHARGEURS DE 5 DOSES

Vendu également en coffrets de |5 Flacons-doses chez votre
motocisle ov & défau! contre remboursement de 995 Frs &

BRET-OII. .iﬁfé’:ﬂ'ﬁﬁﬁﬁéﬁkmfi?.11?

sont équipés en série de

L'ANTIVOL

NEIMAN
Sté¢ MOTOCYCLE 166, rue Lafaystte - NOR. 07-59

Spécialiste Motosallemandes toutes marques
NEUF et OCCASION
REPRISE

CREDIT

Clinigue des t

cadres, Réscr-
volts et Roves

SMATCHLESS

dance avec « MOTO-
n'omettez
joindre un
timbre pour la ré-

till- P.lm ﬂ-ﬁﬂ
MARCHAND Fréres

16, rue Danton LEVALLOIS

Ne pas confondre, bien no-
ter no 18, la maison n'qg
pas de succursale.

LA ORANDE CLABSE
S8PORT ET CROSS
250 cc - 350 cc - 500 cc - 650 ¢t

Les prix les plus é&tudiés
Coureurs de moto-cross, hdtez-vous
TOUT DERNIERS DELAIS
Importateur : BSté ARIS
11, rue Lable, Paris (1Te)
Catal. détall., : 50 frs en timbres
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12, Rue de Cléry, PARIS (2°)

POUR UNE SOUS-COMMISSION
NATIONALE DE TRIAL

'"EST, comme chacun sait, en Ile-de-France que les premidres réunions
de trial ont vu le jour pour ce gui nous concerne. C'est encore en
Ile-de-France que se sont formés nos premiers spécialistes, que se sont

fertionnés au travers- des organisations successives nos premiers respon-
«wsgbles dans cette mouvelle discipline.

Aussi, n'y a-t-il eu rien d'étonnant 4 ce que la Ligue de I'lle-de-France,
la seule alors a disposer d'une commission de trial en son sein, ait mis &
profit le soudain développement de la spécialité pour entreprendre la
rédaction d’'un réglement complet et définir les bases du premier cham-
pionnat de France de sport hivernal, lequel se dispute en ce moment.

Mais justement, la faveur que connait le trial depuis deux saisons,
faveur sans cesse grandissante et qui a gagné la province, fait dés main-
tenant ressortir le besoin. oli nous sommes dorénavant d'une direction de
cette discipline & I'échelon national, c’'est-A-dire fédéral.

v

Dans le Sud-Est, dans le Nord, dans I'Ouest, partout naissent de nou-
velles épreuves, partout les ligues concernées considérent avec intérét ces
réunions de trial qu'elles ignoraient encore deux ans plus tét.

Le Championnat de France proménera I'hiver prochain nos experts
aux quatre coins du pays et, si 'on veut que le mouvement s'étende, il
deviendra rapidement nécessaire de prévoir, sinon un Championnat de
France des juniors, au moins, pour l'immédiat, des championnats de ligues
ou inter-ligues & l'intention de nos nombreux jeunes.

Tout cela conduira nécessairement chaque région motocycliste & créer
sa propre sous-commission de trial et, dés a présent, il convient de définir
I'autorité centrale gui, de la place de la Congorde, gouvernera le trial fran-
cais selon un plan d'ensemble.

v

Une sous-commission de trial s’impose donc & la F.F.M. Mais prenons-y
garde : il ne doit pas s’agir, en la constituant, d’élever systématiquement
& un rang supérieur tous ceux qui, & la sous-commission de la Ligue de
I'Ile-de-France, ont été & l'origine de la situation actuelle.

Leur mérite est grand, nul ne le conteste. Mais il s’agit désormais
d’avoir du trial une vision plus large, précisément conditionnée par le
développement que connait cette magnifique spécialité.

Longtemps durant, la compétition hivernale fut I'apanage de deux ou
trois clubs concurrents, cette situation conduisant inévitablement & susciter
et & entretenir des querelles de clocher, chacun demeurant convaincu d’étre
seul & voir juste, & bien faire.

Nous n’en sommes plus 1a aujourd'hui et la part prise par la province

dans le domaine du trial devient frés conséquente d’une saison A lautre.

Aussi convient-il, au moment ol la création d’une sous-commission
fédérale s’'impose en vue de préparer la saison 1959/1960 a I'échelon national,
que I'on fasse entiére abstraction des points de vue personnels.

La province, d’oii vient maintenant I'élan, au stade du second souffle,
doit étre largement représentée au sein du futur organisme.

Car c'est d’elle, d’elle surtout, que dépend I'implantation la plus large
du trial, une discipline sportive qui peut faire vivre le motocyclisme long-
temps encore,




A LA
SOUS-GOMMISSION
DE MOTO-GROSS.

OMME nous vous l'annoncions dans
notre précédent numéro, la Sous-
Commission de moto-cross de la FFM

s'est réunie le 19 janvier pour régler

une bonne fols différentes questions lals-
sées en suspens depuls la promulgation
du réglement 1959.

Dans l'ensemble — et encore une fois
— mnos responsables du moto-cross fran-
¢als ont montré une louable compréhen-
sion du point de wvue défendu par les
coureurs ou par ceux qui, comme nous,
se préoccupent essentiellement de 1'évo-
lution générale de cette discipline.

€'est alnsli que l'élection de Robert
Kilym et Michel Desbols en tant que
délégués des pilotes pour l'année en cours
a 6té prise en considération. Les deux
hommes seront donc invités désormals a
participer aux travaux de la Sous-Com-
mission quand elle se réunira pour se
‘prononcer sur les problémes qui con-
cerneront directement eux-mémes et leurs
mandants.

En ce qui concerne la concurrence faite
par Pernes-les-Fontalnes (lre manche du
Champilonnat inter) &4 différentes réu-
nions extra-nationales, les choses sont
également réglées au mieux : Pernes aura
e le 26 avrll (et non le 3 mal), ne
génant donc plus que le Grand Prix de
Sulsse.

On sait que ce G. P. est I'un de ceux
auxquels nos pllotes participent le plus
volontiers. Mais 11 convenait avant tout
de préserver nos réunions Irancalses et,
faute de pouvoir satisfaire tout le monde,
la Sous-Commission 2 pensé d'abord aux
organisateurs de Vannes et autres lieux,
‘qui pourront avoir nos inters &4 leur af-
fishe,

Volla qui est bien, mais pour l'annee
prochaine, il serait bon d'obtenir de la
FIM qu’'elle constitue d'abord le calen-
drier international (Grand Prix), aprés
quol les Fédérations Nationales pourront
judicleusement élaborer les leurs sans plus
géner personne et en respectant les Cham-
plonnats du monde et d’Europe. Deman-
dons & noé représentants d'intervenir en
ce sens dés le prochain Congrés de la
FIM.

*

Relativement aux modalités d'indem-
nisation des coureurs, i1 a été finalemenht
décidé de s'en tenir au réglement tel
qu'il a été rendu public en septembre :
liberté totale pour les organisateurs et les
pllotes quant &4 la détermination du ni-
veau des frais de déplacement, pour les-
quels aucun minimum ou maximum n'est
indiqué, la notorlété des engagés et la
lol de l'offre et de la demande servant
de base aux transactions.
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Voiei une nouvelle satisfaction accor-
dée aux inters, qul s'étalent prononcés en
grande mejorité pour cette derniére so-
lution. Les nationaux seront moins satis-
faits, ayant trouvé plus d'avantages au

systéme dirigiste utilisé 1'an passé et
gui leur réservait des garanties trés ac-
ceptables.

Les choses peuvent néanmoins aller tant
bien que mal, si coureurs et organisateurs
veulent blen se montrer également jus-
tes, ralsonnables, dans l'appréciation des
indemnités demandées ou proposées. N'ou-
blions pas que, dans le présent, une ta-
rification systématique des primes de dé-
placement, voire des prix en course, ne
peut étre appliguée d'une fagon uniforme
et partout respectée,

Tant qu'ill ¥ aura six ou sept courses
inters et extra-nationales certains diman-
ches, et seulement deux ou trols en d'au-
tres occasions, tent qgue les inters pour-
ront courir dans troi; catégories d'épreu-
ves, on ne pourra empécher ‘coureurs et
crganisateurs de se livrer & la suremchére
certains jours, quitte & offrir — et &4 ac-
cepter — des Indemnités |nsuffisantes a
d'autres moments.

*

I1 serait certes bon — du moins le
croyons-nous — de définir les bases d'une
tarification générale qui assainisse la =si-
tuation, et serve davantage ,l'implanta-

- tilon du moto-cross & l'échelle régionale,

nationale, en petite cylindrée enfin, plu-
tot que les seuls intéréts de certains or-
ganisateurs et d'un petit peloton d’inters
qul tendent au professionnalisme et lals-
seront le vide derriére eux dans peu d'an-
nées, quand {ils atteindront l'dge de la
retraite ou le seull de la falllite.

Ce gqui menace le moto-cross en France
plus gue n'importe quol, c'est l'absence
guasi-totale de valeurs de remplacement.
Nous n'avons pas de jeunes, nous som-

‘mes en présence d'un sommet dépourvu

d'assises. Et i1 faudre bien en venir a une
réglementation auytoritaire, qui réduise &
deux par dimanche nos réunions Iinter-
nationales, supprime les épreuves extra-
nationales, mals fzese place paralléelement
au plus grand nombre de courses natio-
nales, régionales et en 250 cc. En accor-
dant alors a4 chaque pilote le droit de
courir dans la seule cetégorie intéressée
par sa licence, et en réservant 4 tous des
jndemnités de déplacement correctes,
éguitables (et respectées car plus de mo-

tif de surenchére), on gagnera sur tous
les tableaux

— les organisateurs cesseront de faire fail-
lite les uns aprés les autres pour avoir
voulu, de grenouilles, se faire boeufs |

— Les inters perdront cet esprit de pro-

fessionalisme qui est 4 l'origine des dif-
ficultés présentes, et se décideront en-
fin & rechercher & l'étranger des enga-
gements qui vaudront alors ceux qui
leur seront proposés en France.

— Les réunions réservées aux nationaux
etc... se multipliant en remplacement
de certaines réunions inters et des
reunions extra-nationales condamnées,
une rémunération enfin correcte leur
étant parallélement réservée, nos jeu-
nes viendront en plus grand nombre
au moto-cross, assurés qu'il seront de
ne plus faire inutilement les frais d'un
matériel onéreux. Et, par li4, le moto-
cross prendra dans notre pays toute la
part qul peut lui revenir.

*

En attendant, et pour permettre 4 nos
pilotes en petite cylindrée de prendre part
au Championnat d'’Europe sans pour au-
tant perdre la possibilité de courir les
cross réglonaux qui, actuellement, sont
pratiguement les seuls.qu'lls pulssent cou-
rir en France, il a été décidé qu'en ma-
tiére de petite cylindrée, la licence in-
ternationale conserveralt provisolrement a
son possesseur le droit de courir dans la
classe régionale.

Un jour viendra certainement oti les 250
cc retiendront plus largement que dans
I'immédiat 1'attention de nos organisateurs.
Ce jour viendra d'ailleurs d'autant plus
vite que l'on voudra bien se décider a
prendre les mesures de salut dont nous
venons de vous entretenir.

-Alors, blen sOr, l'on pourra supprimer
la deérogation qui vient d'étre décidée en

“matlére de licence inter pour les coureurs

en petite cylindrée, Mais, pour cette sai-
son, la Sous-Commission a pris ici en-
core une mesure satisfalsante, et nous
espérons que les Desbois, Terrien, Pinetti,
Houdoux, d'autres peut-étre encore, au-
ront & ccoeur d'aller faire briller nos cou-
leurs sous les ciéux étrangers.

Dans le Champlonnat d’Europe, plus
encore que dans le Championnat du
monde, nous pouvons blen faire,

Sachons donc le vouloir !

Mals, A& propos, que deviennent les
175.000 francs votés par la Sous-Commis-
slon, acceptés par le Comité, ces 175.000
francs qul devalent étre répartis entre
ceux de nos coureurs qui prirent part
a4 la premiére édition de la Coupe d'Eu-
rope, en 1957 ?

Il serait peut-étre temps, i1 serait peut-
étre opportun de les verser aux Intéres-
sé8 |

R. C. D.
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Non, c¢e monstre n'est pas un tracteur.

agricole ni un véhicule destiné & la cir-
culation au Sahara, mais tout simplement
un attelage de cross, réalisation de John
Reed, motocycliste londonlen.

*

Cet ensemble pour le moins hétéroclite
est composé d'éléments de diverses mo-
tM!

Tout d'abord, le moteur est le <« Big
twin » de la 1,000 Vincent gqui, comme
sur l'original, forme a4 lul seul la pléce
principale du cadre.

Le pivot de la suspension AR de la Vin-
cent a été conserve pour l'osclllante qul
équipe la machine, tandis que les éléments
télescopiques AR proviennent d'une Gold-
Star... La fourche AV, du type Earles, est
1I'ceuvre intégrale de John Reed, sauf bien
entendu les éléments de suspension gul
sont des Girling.

Nous remarguerons gue l'amortissement
de éﬂ- direction n'a pas été laissé au ha-
Bara ,

En effet, nous trouvons, placé & droite
entre le tube de renforcement de la four-
che et le tube central du cadre, un élé-
ment télescopique avec amortisseur hy-
draulique, Bien qu'll n'y ailt gu'un seul
élément, l'amortissement est assuré aussi
bien a4 droite gu'a gauche, 1'amortisseur
étant 4 double effet.

Mals toute la bizarrerie de cet ensemble
provient des pneus. Pourguol avolir ehoisi
une telle section, surtout & 1'arriére ?

Eh bien, tout simplement, indique John
Reed, pour que pilote et passager éprou-
vent un plus grand confort.

Volla, 11 suffisait d'y penser...

D'allleurs, précise-t-il, avec de tels pneus
gonflés &4 trés besse pression, la conduilte
de l'ensemble est beaucoup plus aisée
qu'avec des pneus normaux,

La roue AV provient d'une Sunbeam
857 tandis que le moyeu-frein central est
céluli monté par Ariel.

Quant au pneu arriére, nous croyons
savoir qu'il ne provient d’'aucune moto-
cyclette connue...

*

Pour propulser un tel engin, il fallait
un moteur trés puissant, et c'est ce qul
amena notre Londonlen & faire 1'acquisi-
tion d'une ¢« Vincent Raplide » de «se-
conde main » qu'il transforma (pour la
partie motrice) en Black Shadow :

Taux de compression porté 4 7.3 4 1,
2 carburateurs Amal Monobloc, échappe-
ment relevé « two In one » auquel fut
fixé une grille de protection, et suppres-
slon du pot d’échapement en firent un
moteur super-sport. B

Il ¥ avait aussl un aspect important &
ne pas oubller : Bl les démultiplications
trés longues des Vincent (3,5 & 1 en 4me
et 7.25 1 en 1re) pouvalent convenir
pour les machines de série, elles é&taient
impensables pour un attelage de cross.

Aussl, John Reed remplaca le plgnon
de sortie de boite de 21 dents par un de
16 tandis qu'a I'AR, i1 mettait une cou-
ronne de 60 dents... 4 la place de celle
de 46 dents. 5

Ainsl la démultiplication de la trans-
mission secondaire passe de 2,19 & 3,75,

ce qul donne les rapports définitifs de
A9.6 - 96 - 7.1 et 6.

*

_La sidecar, dont le chfssis est en tubes
d'acler d'assez gros diamétre est suspendu
au moyen d'un bras oscillant aveec un
seul élément Girling.

La carrosserie est réalisée en alliage
léger assez épals afin d’assurer une bonne
rigidité, surtout pour l'avant qui n'est
pas supporté par le chéissis.

L'ensemble est peint de couleur alumi-
nium. Blen entendu, pour réaliser cette
moto-sidecar de cross, on se doute que
John Reed avait 4 sa disposition un ate-
lier blen équipé, mais cela n’en diminue
pas moins son mérite, et la construction
d'une telle machine ne doit pas étre a
1a portée du premier venu !

Moto-Revue N° 1.428
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PAS DE SALON A PARIS CETTE
ANNEE ! '

Déja en 1958, la déclsion de maintenir
au Salon de Paris son caractére de mani-
festation annuelle avalt été longuement
controversée dans les milieux industriels
et commerciaux considérés.

En fin de compte, la participation avalt
~ grandement souffert de ces atermolements

et des circonstances économiques sl peu
favorables au deux-roues dans notre pays,
st il avait fzllu réduire notablement les
dimensions du hall Renan, & la Porte de
Versailles.

Dans l'ésat présent des choses, i1 fallait
bien ndre une décision en rapport avec
ta période de restrictions sévéres qul nous
sont imposées par les Pouvolrs Publics.
C'est uoi les Chambres Syndicales in-
téressées au commerce du motocycle ont
finalement décldé de ne pas organiser le
Salon 19359,

1l est probable que l'on se tournera en

— comme dans d'autres pays —
vers la solution bi-annuelle.

Mals cecl n'est encore qu'une orienta-
tion insuffisante dans les 1tats que l'on
peut en attendre.

Pour relancer le Salon de la Moto,
mieux vaudrait le malntenir chague an-
mée en l'organisant au printemps — épo-
que idéale de vente — et en le couplant
avec le Salon de 1I’'Auto, avancé a4 la méme
" époque pour les mémes raisons.

Et quand nous parlons de coupler les
deux manifestations, nous entendons par
1A les réunir dans un méme batiment.

FUSION TERROT-AUTOMOTO

Voicl, en ce qul concerne cet événement,
Ei:jelquus précisions qul nous viennent de
on

¢« De nombreuses informations, souvent
contradictoires, ont déja été publiées sur
la fusion de ces deux margues. En réaliteé,
la Société Industrielle du Centre, Saint-
Etienne, qui exploitalt la marque Auto-
moto a été absorbée par INDENOR (In-
dustrielle de 1'Est et du Nord) flliale des
Automobiles Peugeot, qui exploitera do-
rénavant les usines de Saint-Etienne. Pa-
rallélement, la Soclété Industrielle du
Centre & conclu un accord commerclal
avec les Etablissements Terrot de Dijon
pour l'exploitation en commun des deux
Marques. »

¢ La Soclété Terrot dont M. Jean Nico-
ias reste président du Consell d'Adminis-
tration, aura désormals comme directeur
général M. Sarrazin précédemment pré-
sident de 1'Industrielle du Centre. »

« Les fabrications des 2 marques seront
réparties entre les usines de Dijon et
de Baint-Etienne, toutes deux exploitées
par INDENOR. »
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ACTUALITES

M. Val Page, dessinateur en chef des

usines Ariel, qui a conc¢u la « Leader »

aur lignes futuristes, vient de prendre
sa retraite.

VICKERS CHANGE D'ADRESSE

Les Ets VICKERS ¢ Caoutchouc Manu-
facturé », spécialistes de tous accessoires
en caoutchouc pour les deux-roues, vien-
nent de transférer leur siége social a
Relms. Compte tenu de Ileur nouvelle
ingtallation et de leur modernisation en ma-
tériel, 1ls seront sous peu en mesure de
satisfalre, dans tous les domaines, leur
nombreuse clientéle, Ils s'excusent de leur
retard actuel dans les livraisons, retard
di aux pertubations qu'entraine cette
situation. MM. les Constructeurs et Gros-
sistes, notez bien la nouvelle adresse :
VICKERS, 34 et 38, route de Bétheny -
Reims, tél. 47.30.61.

POUR SON CINQUANTENAIRE
LE CONCOURS LEPINE ORGA-
NISE « LE SALON DE L’AVENIR »
DU 2 AU 30 AVRIL 1959, AU PARC
DES EXPOSITIONS (PORTE DE
VERSAILLES)

Depuis 1901, le Concours Lépine, Asso-
clation reconnue d'utilité ?uhuqua, ne
travaille que sur un plan d'intérét géné-
ral, défend, encourage et alde les cher-
cheurs, inventeurs et fabricants,

Sous le signe du « Renouveau fran-
gals » et en fonction des progrés consi-
dérables réalisés par la recherche et l'in-
vention, il a decldé d'étendre son ac-
tion et de créer le « Salon de 1'Avenir »
quil rassemblera, en un éventall Impres-
silonnant, les effort créateurs des hommes,
gque ce solt sur le plan de la recherche
sclentifique, que ce solt sur le plan de
la recherche technique, que ce soit sur
le plan de l'lnvention, de la création,

L'assoclation du Concours Lépine ayant
I'appul des Pouvoirs Publics falt donc
appel & tous ceux que séduira cette for-
mule nouvelle,

Un tique rationnel sera réalisé, 3
grands deéepartements seront créés :

— Premier départemeéent : la Recherche ;

— Deuxiéme département : 1'Invention ;

— Trolsléme deépartement : les Créations
de l'année.

FOIRE DE PRINTEMPS DE LEIP-
ZIG du 1 AU 10 MARS 1959

Aprés le succés de ses deux Folres de
1958 gqul ont permis aux seules entrepri-
ses de commerce extérieur de la Répu-
bligque Démocratique Allemande de con-
clure des transactions totalisant plus de
4 milliards de DM, Leipzig prépare main-
tenant sa prochaline Folre de Printemps

ul aura lleu du ler au 10 mars 1959
(Foire Technique et Folre d'Echantillons),

Cette Folre, qul est la plus grande ma-
nifestation commerciale internationale et
la plus riche de traditions, va réunir une
nouvelle fols plus de 9.000 exposants ve-
nus de prés de 40 pays qul présenteront
les derniéres nouveautés de la technigue
et de l'industrie des blens de consomma-
tion. On attend de T0 pays la visite de
spéclalistes, de délégations gouvernemen-
talea, parlementaires et commerciales, Tous
pourront se falre wune idée d'ensemble
compléte du niveau actuel de la produc-

-tlon Internationale, en examinant 1'offre
présentée sur une surface de 290.000 m?2
un;imn. |

. L'ensemble des produits se répartit dans
30 branches de la technique elé'i:s-tgrnu-
pea d'articles de cohsommation courante,
mais comme chagque année, la Folre de
Printemps met surtout l'accent sur les
branches de la technique. L'offre des ex-
posants étrangers et ouest-allemands oc-
cupe un tlers de la surface totale. Une
série de maisons connues qul exposeront
pour la premiére fols & Lelpzig au prin-
temps prochaln, va compléter encore la
présentation variée. Plus de vingt pays

sont représentés &ar des expositions col-
lectives blen aménagées.
*

Les expositions collectiveg officielles des
pays soclalistes reflétent d'une maniére
trés expressive les succés de leur économie
nationale dont- les taux de progression
de l'année en cours marguent une avance
de 10 % & 34 % par rapport 4 l’'année
précedente, L'Union Sovietique occupe,
cette fols encore, une surface d'exposition
de 12.000 m2, ses prodults attireront 1'at-
tention des visiteurs. La Chine qui a dou-
blé sa production de 1'an dernier, montre
& Leipzig, sur une plus grande surface
d’'exposition, des machines-outils, des ma-
chines pour les Iindustries légéres, du
matériel roulant pour chemin de fer, des
denrées alimentaires, des textiles, des ar-
ticles de !'artisanat d'art, etc...

A cOté de l'exposition collective déja
traditionnelle de la République de 1'Inde,
la République Arabe-Unie et le Royaume
du Maroc seront représentés par des expo-
sitions collectives .Ils présenteront leurs
produits d'exportation blen connus. Le
Soudan attache une grande importance
# sa participation & la Folre. On attend
aussl des expositions collectives et des
stands individuels des pays d’Amérique
du Sud et d’Extréme-Orient.

*

D'importantes entreprises représentent
tous les pays d’Europe méridionale, occi-
dentale et septentrionale. Les bons résul-
tats commerciaux des derniéres Folres de
Lelpzig ont amené de ndes soclétés a
participer pour la premiére fois 4 la Foire;
il s’agit par exemple d'usines sidérurgiques
de BSuéde, Norvege, France et Autriche
et de constructeurs de machines-outils
de France et de Grande-Bretagne. Rien
que d'Allemagne eoccidentale, on attend
la venue de 200 firmes nouvelles,

Dans toutes les branches de la tech-
nique et de l'industirie légére, les articles
de la Républigue Démocratique Allemande
complétent l'offre internationale, Dans de
nombreux secteurs, ce sont dea produits
de classe. Les entreprises nationallgées et
privées de la RDA offrent & 1'export.tion
un riche assortiment qui se distingue,
dans le domalne technique, par plusieurs
centainea de créations nouvelles et de per-
fectionnements pratiques et, parmi les
articles d'usage courant, par des nouveau-
tés dans les formes, les décors, les lignes
et les couleurs. Les importants progrés
réalisés dans la production, dans la qua-
lité et la varlété de 1'offre donneront
des poasibllités idéales de conclure d’abon-
dantes affalres d'exportation.

Actuellement ont lieu les préparatifs né-
cessaires pour régler rapidement toutes
les formalités de voyage, pour permettre
la commodité des transports, une bonne
organisation du séjour et la réussite de
la Folre, Les vislteurs de la Foire venant
de plus de 70 pays trouveront & Lelpzig
une excellente atmosphére commerclale
en plus de l'offre internationale qul y est
présentée.
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LA LECTURE DE NOS COURBES

ANS notre précédent numéro, nous avons com-
mencé par justifier l'utilisation des courbes. Puis
nous avons montré, pour nos lecteurs qui l'igno-

raient, comment une courbe se lisait.. Enfin, 4 l'aide
d’exemples, nous avons prouvé que les courbes, plus
facilement que tout autre procédé, permettaient de
voir la relation existant entre divers ph¢noménes,

jamais.

comment elles facilitaient les comparaisons, ete...
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Courbes de puissance et de couple, en
Jonction du régime, de la 350 Peugeot.
L'échelle des puissances est poride a
gauche, celle des couples & droite. Il
s'agit la de puissance et couple « utiles ».

Etudions maintenant la COUREBE DE
PUISSANCE.
Dans notre précédent numéro, nous

avons longuement montré comment il fal-
lait procéder &4 sa lecture.

Mais, sur nos courbes de puissance,
nous portons également la COURBE DE
COUPLE (ou, plus rarement de PRESSION
MOYENNE), dont l'échelle est également
portée en ordonnées, malis du cdté droit
de la courbe. A titre d'exemple, nous pu-
blions ici les courbes de puissance et de

PUISSANCE - COUPLE -

couple relatives & la 350 Peugeot. Ici, il
s'agit de la pulssance réellement dispo-
nible 4 la roue arriére; il n'y a donc
pas lieu, comme quand il s'agit de la
puissance au vilebrequin, de décompter
les pertes dans les transmissions.

¥*

Presslon moyenne et couple ne différent,
du point de vue courbe, que par 1'&::11?111&
des ordonnées, puisque le couple n'est
que le prodult de la pression moyenne
par la cylindrée du moteur et un coef-
ficient di aux unités choisles,

Par allleurs, couple (ou pression
moyenne) et pulssance sont intimement
liés, pulsque la pulssance & un regime
déterminé est égale, & un coefficient prés,
au produit de ce régime par le couple
(ou la pression moyenne) enregistré a4 ce
régime. 81, 4 4.000 t/m, on a un couple de
1,08 m kg, la pulssance 4 ce régime est de
1,08:x4.000 = 4.320 que multiplle un coef-

ficlent dQi aux unités cholsies et égal a
1,396/1.000. Cette puilssance  est donc de
4.320 X 1,396

= 6,03 CV
1.000
*

Rappelons (nous l'avons longuement dé-
veloppé dans notre étude sur l'élasticite,
M.-R. n° 1391, 1392 et 1.393) que pour
une méme pulssance maximum un
méme réglme, pour que la courbe de
puissance soit 1z plus plate possible, i1 est
intéressant gue le couple maximum soit
le plus élevé possible et gque son régime
solt le plus falble possible.

*

Disons enfin que, généralement, les
pression moyenne, couple et pulssance
qui sont publiés sont ceux obtenus A
pleine ouverture des gaz, & pléeine charge
Eazeuse.

Sur ce graphigque, @ gauche, relatif a
la 175 ¢ Rallye » Terrot, il apparait
clairement que les courbes de couple
et de pression moyenne sont similaires,
Ici, I'échelle de couple est portée @&
gauche, celle des pressions moyennes

@ droite. En fait, une

kg/em2 & 6.500 't_f'j!'ﬁ méme et unique courbe

LSS ©  pourrait servir pour les
10

i W lill 2 éléments, seules les

T échelles différant . par

exemple, pour cette ma-

9 chine, & un couple de

lm.kg correspond une

grcaaiuﬂ moyenne de 7,2

fem2 - & 1,25 m.kg :

9kg/em2 ow encore, &

10 kg/em2, un couple de
1,39 m.kg.

T
e ——

PRESEION moyenne en kg

Aujourd’hui nous terminerons cette courte étude par
l'examen commenté des courbes que nous utilisons le
plus fréquemment, celles que l'on retrouve dans nos
essais et dans nos descriptions de machines.

Et, évidemment, a titre
serons... des courbes, et en plus grand nombre que

d’illustration, nous utili-

J3:-B.

CONSOMMATION e

Rilen & dire de particulier sur la
COURBE DE CONSOMMATION qul n'est
que le relevé pur et slmple des résultats
de nos  essais. Nous Iindigquons tout au
plus un point supplémentaire, qul situe
la « norme ». Celle-ci correspond &4 la

ation moyenne selon les nor-
mes D.IN. allemandes : i1 s'agit, majorée
de 10 9, de la consommation enregistrée
aux 3/4 de la vitesse maximum en posi-
tion assise,

Souvent, encore, nous trouvons un peint
marqué « couché » et qui donne la con-
sommation enregistrée &4 la vitesse maxi-
mum obtenue pillote & plat sur la ma-

chine,
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Ci-dessus, courbe tyﬂe d'un relevé de
nmamrgmﬁnﬂ gg:,t « Su icr-lflm
NSU) - Comme nts particuliers

notuLa : 66 1/100 km a 128 km/h, vi-
tesse mazi, pilote @ plat (point marqué
¢« couché ») - 6,3 /100 km & 114 km/h,
qui est la vitesse mazxi obtenue ilote
assis (point marqué « assiz »). Enfin
le point ¢ norme », obtenu 4 85 km/h
(les 3/4 de 114, vitesse mazxi asﬂs},
indique une consommation de 4,55 li-
tres, soit 10 % de plus que les 4,15 I
enregistrés a utt:hﬁtcasa lors des

&ssais.
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5 ! E I H " i AR
000 i L , R A REGIMES - VITESSES
T ire R 4 gme : 1 gmel] T 4™ BEaHHy
: ___.._:_.1: ,.i 2hiii: : 1 “'H 41 13 I"' i
SB00 sripiniiziib o ' L Si mous prenons I'horizontale correspondant au régime de
E i HiHH s 3 A . 5.000 t/m, nous voyons sur ce diagramme de galiche (relatif a
s i - HHE ghinhs i+ la 500 « Speed Twin » Triumph, mais vrai, aur échelles prés,
5000 S A E : 3 : pour les autres modéles de la marque de Coventry) que les
A : HHH écarts succeasifs entre lre et 2me (points A et B), 2me et 3me
g: : LA R i (points B et C), et 3me et 4me (points C et D) ne vont pas
4500 S i figidd 1 1t en se réduisant, comme il est normal. Ici, il est trés grand
8‘3 Begr SApT IR R AT EaLE Il ; S + entre 2Zme et 3me (31 km/h 4 5.000 t/m), et chute & 20 kmﬁ
v r-t- § A T H E?tmlléﬁ Et Emle [n;turgm qm.z cekdeﬂ;nit éire le contraire),
LA T 1 Ay plus Vécart en lre e (20 km est sensiblement égal
4000 Hbii T E THETH A VITESSE en km/hiijf celui que l'on trouve entre HL£ et 4me (19 ch.fh},g g

40 50 60 T0 80 9 100, 110 120 130 140 150 Done, manifestement, et Ulillustration le montre bien, nous
avons un « trou » entre 2me et 3me,

Le DIAGRAMME « VITESSES-REGI-
MES » indique, selon le rapport utilisé, la

vitT:t atteinte pour tel e et inver-
4 | LB i i i J
. HitH |
Sur chacun des rapports, le moteur est z 6000 1 1E]3 i“ HH l ] ’I
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aximum. Sur la droite r ve 4 la T HHH
3me (elle s'arréte pour la vitesse maximum ZRAL I i HE
obtenue pilote assis), est portée par un BB00 e B e e
petit tralt, la vitesse obtenue en duo. En 9000 i ittttatiinadi i
4me, la drolte est tracée jusqu'a la vitesse 2 E ! H 1 TR HH
maximum obtenue mgallntu couché, mais 0 E 1 : 5000 < Hh EIREEHTIRLEY l'li*,:'l ' E
sont également notées, par des courts 8000 EaE o HilH (G LA |
traits, les vitesses maxima (donc, égale- &g .3 3¢ O T AT :
ment, les régimes correspondants) en po- He 2 8 i HH HHIH T H
sition assise et en duo. 7000 E o B i ‘lﬁﬂﬂg T HI 1
-k = i | I H T T .
: * : I ¥ D : t HHH i
: } 1 & THHH i H i
Ce diagramme présente en outre d'au- G AT R B 4000 & RRRE AL 1: I
tres avantages. Il permet de situer, sur 6000 £ ¥ Seeae seis i & ST TR ) AREEEER S840 IS URATR: 000 0SR i
chacun des rapports, & quelle vitesse se s e :l:i 1517 e Biesn e £ 11
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droite relative 4 la 4me ne coupe pas Ht Régime AT viITESSE en km/nli
I'horizontale correspondant au régime de H de couple 0 60 70 80 90 100 110
pulssance maximum, si l'on tire court. 4000 isd s
cette droite coupe et dépasse d'assez loin SRl ST e
cette horizontale). T Boiir git e e
Enfin ce di perm u i : Voici, directement comparées, une machine
ment rapide (blen qu'?ncm]pﬂtt. L’fpﬁfﬁ; 3000 tirant manifestement « long » (une an-
trompeur) sur l'étagement de la boite de : cienne 500 « Speed-Twin » Triumph)- et
vitesses. Il faut (c’est 1 une condition né- i Réagime E:E nut;':ﬁ Hmnli « court » (la 200 S Zin-
mantnr Edmpﬂnﬂuﬁuﬁﬂ?ﬂm&l:“ﬁﬁ; ook T EIEIII‘IIH’IUIT[* qu?t?r};; pg:":;ecdt? fﬁr&prggtugte“: répirﬂaf
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sme solent "de Dlus’ en ‘plus Couris en 1000} Aveo la <300 & » (en Haut) e régime de
Allant de la 1lre 4 la 4me. Si c'est le seg- ! = mu e n
ment entre S s /h en 4me) n’est pas seulement dépassé
plus lon i ETE e ane qui est - Je : ITESSE en kmh 3 en position couchée (108 km/h), mais éga-
€, on est sOr d’étre en présence
d'un « trou » dans la bofte, 2o - 40 - 60 80" 1) lement en position assise (99 km/h) et en

= duo (88 km/h),
/\ Aveec la « .?pecd-m:;:; (en bgaa}&uhifré-
- me §5a m mum . m
Ci-dessus, un classique diagramme « régimes-vitesses », celui de la~175 Moto- giﬂ.rfe . p?mr, T:f dme, & 152{ km/h, gr{

bécane Z 23 C. On y trouve les vitesses mazima
en 4me en position couchée sance dével le moteur ne
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ACCELERATIONS e

' e 1,000 m SHEEEE  Rien de particuller non plus pour la _ NPTy
100 b 500 m 38 -+ COURBE D’ACCELERATION, (ou plutdt de ¢ 65600 pifbilit i
s 400 m #H e 00 km/h en 34 montée en vitesse), sur laquelle nous por-
LT 951‘ “"h 26"2/5 tons, en partie ou en totalité, les 1-
300 m B m{’ en tats enregistrés au cours des essals.

it Nous tragons, en outre, sur cette
saiic : FEEE 3E courbe des traits marqués 100, 200, 300 m,
200 m 80 km/h en 15" EH : ] etc. ; leur place sur la courbe indigque en
T 2 Al i quel temps ces distances ont été parcou-
R : : : rues départ arrété, et, également et en
R £ st == conséquence, la vitesse atteinte par la
£ 100 m : T : 5 machine au moment ol elle franchit ce 5000
Sttt it fasaats : SmIE cap des 100, 200, 300 m, etc...
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s S i R R S Courbe de montée en vitesse de la 125
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QUELQUES
CONCEPTIONS
FONDAMENTALES

Ll

OUS reprenons ici la suile et la fin de I'étude due
a Uingénieur Ugo de Caria, publiée par notre
confrére italien <« Motociclismo », et relative a
gquelques problémes fondamentauxr concernant les mo-
teurs de compelition.

L 4

Pour la rédaction de cet article, l'ingénieur De Caria
¢ utilisé deux sources essentielles — en plus évidemment
des considérations qui lui sont directement dictées par
son expérience personnelle. L'une de ces sources est
constituée par un mémoire sur les « Moteurs de compé-
tition » presenté au Congrés de la FI.SI.TA. (mai 1958)
par Uingénieur Alfieri, directeur technigue chez Maserati
et ancien collaborateur du département « Course » de
I'usine Innocenti. L'autre source est un mémoire de l'in-
génieur Gorrini publié dans le numéro de mai 1958 de
« ATA » (revue des ingénieurs italiens de l'automobile)
et dont le titre est « Quelgques éléments qui contribuent

a lU'obtention de puissances spécifiques élevées dans les
moteurs de compétition ».

&

Dans le précédent numéro, aprés avoir été discuté de
I'intérét du fractionnement de la cylindrée, U'étude por-
tait sur le « taux de remplissage » : imporiance de la
vitesse de la colonne gazeuse; incidence du diamélre,
de la longueur, de la forme de la tubulure d’admission,
diamétre de la soupape, forme de la chambre de com-
bustion, etc.

Aujourd’hui sont plus précisément abordés les pro-
bléemes de rendements thermique et mécanique,

L
Nous nous sommes permis, pour celte adaplation,

d’ajouter quelques commentaires personnels qui figurent
en italique dans le texte qui suit.

LE RENDEMENT THERMIQUE

Passons maintenant au <« rendement
thermique », théme gue nous avons, d'ail-
leurs, déja abordé en parlant de la tur-
bulence.

*

Tnut le monde admet, maintenant,
quune grande partle des progrés réalisés
ces derniéres années pour les moteurs
& explosion, de compétition ou de tou-
risme, est liée & !'amélloration de l'es-
sence, solt en ralson de son indice d'oc-
tane plus élevé gui permet d’augmenter
le taux de compression, soit par sa mell-
leure aptitude & brliler rapidement.

LA VITESSE DE LA COMBUSTION

Gorrinl insiste beaucoup sur ce dernier
point et nous ne pouvons que nous en féli-
citer car nous avons &té — sauf erreur —
permi les premlers & mettre en évidence
d'un point de vue théorique l'influence
de la rapidité de combustion sur la puis-
sance et le comportement des moteurs.

*

Il ¥ a toutefols un léger désaccord en-
ire notre point de vue et celul de Gorrini.

Ce dernier pense, en effet, que les con-
ditions idéales seralent ré es par une
combustion Instantanée et, qu'en con-
séquence, 1l est encore possible d'augmen-
ter notablement les rendements thermi-
ques actuels en tentant de se rapprocher
de cette condition idéale.

Personnellement, je pense, au contraire,
que l'on approche de la combustion ins-
tantanée — c'est-d-dire du cycle Otto théo-
rique — seulement en régime de détonation.
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Mzais cette condition ne correspond pas,
en fait, au rendement théorique maxl-
mum, ce qul est d’ailleurs démontré par
l'expérience. I1 est au contralre avanta-
geux que lz combustion se prolonge pen-
dant un certain temps, méme trés court,
pendant la phase de détente, pendant le
« temps-moteur »,

RENDEMENT THEORIQUE ET RENDE-
MENT PRATIQUE

Dans le ¢« mémoire » de Gorrini sont
publiées gquelques courbes des rendements
thermiques en fonction du taux de com-
pression, courbes que nous reprodulsons
en partie cl-contre.

La plus haute correspond & la formule
théorigue bien connue ; mals qul donne
des rgaulta.ts qui ne correspondent pas
aux résultats pratiques pour les ralsons
que nous avons souvent développées et sur
lesquelles nous n'insisterons donc pas.

La courbe la plus basse correspond, au
contralre, aux valeurs qul sont actuelle-
ment atteintes dans la pratique.

*

Il est intéressant de noter gque ces der-
niéres valeurs sont de l'ordre de 60 %
environ des valeurs théorigues, Selon nos
calculs, la valeur maximum réelle du ren-
dement thermigque, si l'on wutilise une
émulsion correctement dosée (qul donne
sensiblement 625 calories par kg d'émul-
sion), devrait étre égale 4 62,5 9% de la
valeur théorigue lorsque la rapidité de
la combustion est optimum. Alnsi qu'on
la voit, les valeurs indiquées par Gorrini
ne sont que de peu inférleures & celles
qul résultent de mos calculs, Il convient
en outre de me pas ocublier gue lorsque

la quantité de chaleur potentielle admise
avec les gaz est plus élevée — ce qul se pro-
duit, alnsl que nous le verrons, pour les mo-

teurs de compétition — le rendement

diminue. C'est pourquol nous ne parta-
geons pas l'optimisme de Gorrinl en ce
qui concerme la possibilté d'augmenter
de fagon importante le rendément ther-

Variations des rendements thermi-
ques théorique et pratique, selon
le taur de compression. Actuelle-
ment, le tauxr pratique se situe @
sensiblement 60% du tawr théorique,
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migque indigué en augmentant encore la
rapldite de la combustion.

*

_Uect n'empéche pas que la possibilité
d'augmenter encore le régime du moteur
solt liée a cette rapidité de combustion,
ce guil faiq gu'en réalité nous devons nous
décla.rerJd accord avec Gorrini sur l'avan-
tage qgu'll ¥ a a4 utiliser des carburants
qui ne détonent pas mals qui briilent
rapldement, Il faut observer, toutefois,
que le techniclen a la possibilité d'aug-
menter cette rapldité au moyen de la
turbulence, cette derniére s'opposant, en
outre, assez souvent & la détonation.

*

Nous devons de toute facon conclure
gue le rendement thermique est toujours
fonction du taux de compression, ce qui
falt que toute augmentation du premier

est liée A 1z possibilité d’augmenter le
second.

LA RECHERCHE D'UN HAUT « RENDE-
MENT THERMIQUE » SUR LES MOTEURS
DE COMPETITION

Dans un moteur de course, le ¢ rende-
ment thermiqgue » est important, non pas
tellement en ce gul concerne 1'utilisation
économique du combustible employé, mais
surtout parce que — étant donné qgu'on
ne peut pas brller pendant 1'uni de
temps plus d'une quantité déterminée de
combustible — il s’agit, en fait, de tirer
de cette quantité de combustible le maxi-
mum de puissance possible. .

Mals la quantité de carburant Intro-
duilte dans le moteur peut varier en ré-
glant la carburation et peut dépasser —
elle dépasse méme toujours dans les mo-
teurs de course — celle qul correspond
& la combustion compléte, compte tenu
dfhla]. quantité d’alr disponible (réglage
riche).

UNE EMULSION PLUS RICHE SUR LES
MOTEURS DE COMPETITION

Il n'est pas inutile de clarifier cette
idée. Nous avons dit plus haut gu'une
émulsion correctement dosée (c'est-a-dire
formée de 15 parties en polds d'air pour
une partie en polds d'essence) dispose
d'environ 625 cal/kg.

Pratiquement, cependant, pour les mo-
teurs normaux de tourisme, on régle la
carburation plus « riche » de facon &
avolr seulement 12 & 13 kg d’alr pour cha-
que kilogramme d’essence. Pour les mo-
teurs trés gonflés, on descend méme jus-

u'a un rapport de 10 4 1 et méme moins.

ecl parce que l'émulsion <« correcte »
briile lentement et provogue un
échauffement du moteur et la détonation.

¥

Dans une émulsion « correcte », on
trouve 1 kg d’essence pour 15 kg d'air,
donec } kg d’essence par 16 kg d’'émul-
sion. Autrement dit, nous avons 62,5
grammes d'essence par kg d'émulsion.
Or 1 kg d'essence contient de 9.800 &
10.500 grandes calories s'il s’agit d’un
carburant ordinaire, 10.200 s'il s'agit
d'un « super ». En comptant avec une
moyenne de 10.000 es calories par
kg d’essence (10 par gramme), nOus au-
rons done, avec une
recte », 625 calories par kg d'émulsion.

Mais une émulsion a4 1 kg d’essence
pour 15 kg d’air est une émulsion un
peu « pauvre » : il y a plus d’air qu'il
n'en faut pour la combustion compléte
du carburant admis dans le cylindre.
L'émulsion « théorique » correcte com-
porte, pour 1 kg d’essence, 13,8 kg d’'air
pour un carburant <« ordinaire » et
142 kg d’air pour un « super ». Dans
ce cas, il ¥ a combustion compléte, sans
excédent, ni de carbone, ni d’ozygéne.
Dans ces conditions, on dispose donc,
par kg d’émulsion, non pas 625 calo-
ries, mais dsﬂnﬂﬂ'fllbnrfour un carburant
ordinaire et 670 calories ¥il s'agit d'un
supér. Donc le dosage « théorique »

ermet d’obtenir plus de puissance gque
e dosage « correct », puis les calo-
ries représentent une énergie potentielle
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émulsion « cor-

susceptible d'étre transformée en tra-
vatl mecanique.

Avec yne émulsion encore plus riche,
on-admet encore davantage de calories...
mais on manque d'orygéne pour obtenir
une combustion compléte. D'ou les fu-
mées noires a4 l'échappement, des dé-

pfta noirs et charbonneuzr 4 la bougie,
ere...
*

1l est évident gu’avec des émulsions ré-
glées ¢ riches » on ne peut pas avolr
une combustion compléte, ce qul signi-
fie pratiguement que l'on aura de l'oxyde
de carbone & l'échappement. Mais, cepen-
dant, de cette fagon, le comportement du
moteur est sérieusement amélioré. De plus,
méme si la combustion est incompléte,
on pourra toutefols utiliser, dans cer-
talnes limites, une cuantité de chaleur
plus grande dque celle gul correspond &
une émulsion dosée selon la théorie.

Par exemple : avec un rapport en poids
alr-essence égal a 10, l'émulsion dispose
d'environ 900 Cal/kg au lieu des 625 dont
dispose I'émulsion « correcte » Mais
comme, dans ces conditions, la combus-
tion est incomplete, 200 Cal. environ sont
perdues par l'éecheppement. Il en reste ce-
pendant environ 700, ce qui est tout de
meéme blen supérieur a 625. Naturellement,
dans ces conditions, l'échappement est
fortement toxigue puisqu’'il contient un
pourcentage élevé d’oxvde de carbone. .

*

511 s'agissait d'un moteur normal de
tourisme, 11 seralt, de toute é&vidence,
peu économique de perdre 30 9% du car-
burant pour sugmenter de 10 a4 12 % la
puissance du moteur. Malis les scrupules de
cet ordre disparaissent cependant dés qu'il
s'agit d'un moteur de course. Et, alnsi,
Alfier] Indigque pour les moteurs de course
des consommation spécifiques comprises
entre 300 et 420 gr/CV.h. donc trés éle-
vées (sur une bonne 4 temps de série, on
enregistre de 220 4 250 gr/CV.h., dans les
260 gr/CV.h, sur I'AJS 7 R), en particu-
lier si l'on consldére qu'il s'agit de mo-
teurs pour lesquels il faut supposer que
rendement thermique et rendement méca-
nigue sont trés favorables.

UN RENDEMENT THERMIQUE
DIFFICILEMENT CALCULABLE

Il est normal gu'en utilisant des émul-
gilons « riches », le rendement thermique
ne puisse étre calculé, comme il est de
regle, en eétablissant le rapport entre la
chaleur transformée en travail mécanique
et celle contenue potentiellement dans
le combustible utilisé. Il en résulterait
une valeur extrémement basse et, évi-
demment, fausse, car 11 est clair que le
moteur n'est aucunement responsable du
fait que seule une partie de la chaleur
potentielle contenue dans le combustible
apparalsse au cours de la combustion. Pour
calculer le rendement total du moteur,
il sera donc opportun de considérer un
autre facteur (en plus des rendements
thermique et mécanique) qui sera le «ren-
dement de la combustion », rapport en-
tre la quantité de chaleur qui apparait
effectivement pendant la combustion dans
le cylindre et celle contenue dans le com-
bustible employé.

LE RENDEMENT MECANIQUE

Le dernier des facteurs envisagé est le
¢« rendement mécanique ».

Pour obtenir, pour ce dernier, des va-
leurs assez élevées, il est absolument in-
dispensable gque la finitlon dans la cons-
truction solt auszl solgnée que possible,
Dea surfaces Iinsuffisamment polies, un
alignement Imparfalt des peallers du vile-
brequin, une perpendicularité imparfaite
entre l'axe des cylindres et 1'axe de l'ar-
bre-moteur, etec... sont autant de causes
de pertes mécaniques gul ne peuvent étre
tolérées dans un moteur de course.

LE FRACTIONNEMENT DE LA CYLIN-
DREE COUTE CHER

En outre, pour réduire les pertes mé-
caniques, i1 convient de réduire autant
que possfble le nombre des piéces en mou-
vement (c'est en raison du nombre de
piéces en mouvement qu'un 4 temps pos-

Appliquant au pied de la letire les préceptes de M. Gorrini

(un rapport course/alésage en fonction du (7 de la tubulure

d’'admission) et croyant & la vertu des soupapes de fort dia-

metre, notre dessinateur vous soumet son projet de moteur
.. fde 125 ec.

il
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séde un « frein-moteur » que n'a pas le
2 temps).

En conséguence, un fractlonnement ex-
cessglf de la cylindrée totale du moteur
en de nombreux cylindres, alnsl gque nous
l'avons déja dit, peut étre nuisible. Cecl
apparait mnettement en examinant Ila
courbe jointe, prise dans le mémolre
d'Alfierl. On y constate gque dans un mo-
teur de 2.500 cc, les pertes mécanlques
absorbent 65 CV a4 7.000 t/m g'll s'agit
d'un quatre cylindres... et 135 CV (!) a
9.000 t/m s'll s'agit d'un 12 cylindres. Il
est probable gue ces régimes correspon-
dent plus ou moins &4 ceux de pulssance
maximum de chague moteur. Les es
plus élevées pour le 12 cylindres (70 CV
en plus) sont telles qu’elles absorbent en
grande partie le bénéfice que l'on peut
tirer du plus grand fractionnement de
la cylindreée.

*

Ajoutons que les différents cylindres
d'un méme moteur ne développent pres-
gque jamais leur puissance maximum au
méme régime, de sorte que la pulssance
maximum totale d'un moteur polyeylin-
dres est presque toujours inférieure & la
somme des puissances maxima de chague
cylindre. Par contre on obtient une courbe
de pulssance plus plate.

DANS LE CAS D'UNE MOTO DE
COMPETITION

Nous avons sous les yeur un mé-
moire dy Dr W. Freede, de l'usine NSU,
publié en 1953 dans les colonnes d’ATZ,
revue des ingénieurs allemands de 'au-
tomobile et relatif aux pertes méca-
nigques dansg une 125 cc de compétition,
en lVoccurrence la « Rennfor» NSU de
18952, machine qui déve it alors
145 CV 4 11.400 i/m et qui fut profon-
dement remaniée par la suite, en 1953
et 54. Nous aurons l'oceasion, prochai-
nement, de revenir sur cette étude,
mais nous profiterons de l'occasion qui
nows est offerte par la publication de
Varficle de M. de Caria pour donner
quelques chiffres relatifs ¢ la moto, les

mémoires présentés étant relatifs & lo
voiture,

*
Disons done, ici, qu'au régime de
puissance mazimum (11.400 t/m), les

pertes se situent & 99 CV, soit 80 CV
T“ litre de cylindrée. Pour la Maserati
2 cylindres de 2,5 litres, nous avons
135 CV de pertes, soit seulement 54 CV
au litre. Mais les régimes sont diffé-
rents (11.400 t/m au liew de 9.000), thé-

Eie sur lequel mnous reviendrons plus
1.

Mais disons gque cette perte totale
de 9.9 CV, comporte les pertes rencon-

Ci-dessus, la 125 NSU «Renn-

Joxr» R 11-52 de 1952. C'est

ce moteur gui servit au Dr

W. Froede pour rédiger son
mémoire.

trées auy niveau du piston, des seg-
ments, des roulements de bielle et de
.pilebrequin, de la commande de dis-
tribution et des soupapes, de l'entrai-

nement de

la pompe d huile (avec

huile de ricin) et de la magnéto, enfin
du balayage des gaz.

Nous

*

¢« ventilerons » ce bilan d'en-

semble dans les pages suivantes, au fur
et & mesure que Ugo de Caria développe
son argumentation.
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Hil'll REGIME en t/m

8000 9000

La puissance absor-
bée par les pertes
mécaniques croit trés
rapidement avec le
régime. De plus, elle
ecroit également avec
le nombre de cylin-
dres. Ces courbes sont
relatives @& des 25
litres Maserati.

LES PERTES CROISSENT AVEC LE RE-
GIME

La courbe relative aux pertes internes
sur les 2,5 litres Maserati met également
en lumiére le falt — bien connu — que
les pertes mécanigues augmentent trés
rapldement avec le régime, ce qul rédult
encore les avantages des petites cylindrées
unitaires, en particuller celul de pouvoir
atteindre des régimes plus élevés.

Reprenons notre 125 NSU de 1952, La
nua&f?r la puissance perdue par perie
mécanique croit sensiblement avec le
carré du régime. Nous avons 2,75 CV
4 6.000 t/m — 6,15 CV & 92.000 t/m —
99 CV au régime de puissance mazxi-
mum de 11.400 t/m — 149 CV 4 14.000
t/m et 17,1 CV a 15.000 t/m.

68,15 CV & 9.000 t/m, cela nous donne,
& ce régime, presque 50 CV au litre de
cylindrée, donc un peu moins que le 12
cylindres Maserati (54 CV/l) au méme
régime.

PISTONS ET SEGMENTS

Une partie importante des pertes mé-
caniques est toujours provoquée par les
pistons et leurs segments (pour la 125 NSU
R 11-52, celle déia citée, Froede compite
que sur les pertes totales telles qu’elles
ont été indigquées, le piston est respon-
sable, pour sa part, de 36,7 %, alors que
les 4 segments en supportent 13,2 %).

*

I1 faut donc faire en sorte que les pis-
tons solent toujours bien lubrifiés et que
les segments solent aussi peu nombreux
que possible aussi petits que possible...
cecl, naturellement, dans les limites im-
posées par la bonne tenue & la compres-
slon. Il est, en effet, facile, en aglssant
trop loin dans ce sens, de falre qu'il y alt
un passage excessif d'hulle dans la cham-
bre de combustion : ceci constituerait non
seulement un grave danger dans la me-
sure ou le moteur pourtrait épuiser sa
réserve d'hulle avant la fin de la course
et « gripper » mals, surtout, on ris-
queralt de faire obstacle & la combustion
et de faciliter la détonation,
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DES SEGMENTS ALLEGES

Depuis gquelques temps, on propose des
segments allégés dans leur partie inté-
rieure supérieure (voir figure). Ces seg-
ments servent pour des moteurs normaux
de tourisme et de camion, mals nous
pensons gque leur utilisation serait encore
Pplus indigquée dans ceux de compétition.
Par cette simple opération, les segments
de compression — sans perdre pour au-
tant leur efficacité en ce qui concerne
la tenue, et sans donner lleu a une aug-
mentation des pertes meécaniques, se com-
portent aussi comme de bons segments
ricleurs.

*

Il n'est pas faclle de trouver une jus-
tification au comportement singulier de
ces segments, Selon des essals effectués
par nous, il résulte qu'ils travaillent sur-
tout dans leur partie basse qui, aprés
usage, est polie comme sg'ills étalent
conigques. Cette constatation peut per-
mettre le ralsonnement sulvant : si
le segment a une section constante,
il exerce sur la parol dv cylindre une
pression uniforme pour 1iloute la hau-
teur du segment lui-méme (figure « a »).
Sl on Ote une partie de ce segment, la
charge de ce dernier se réduit selon 1'im-
portance du matériau enlevé, de sorte que
la pression sur la parol du cylindre n'est
plus uniforme : elle est plus élevée en bas
gqu'en haut (figure ¢« b »). Le segment
subit donc une falble torsion qui tend
a rendre conlgue la surface extérieure,

Il n'’est guére ble d’insister sur ce
fait, étant donné que la résident les se-
crets des différentes fabrications. Mals ce
sont justement & ces trouvallles gque doi-
vent é&tre désormals attribués les résul-
tats obtenus par un moteur de compéti-
tion, car — pour le reste — les différents
modéles sont plus ou moins égquivalents.

DE NOMBREUSES AUTRES
CHOSES ENCORE

En ce qui concerne les moteurs de com-
pétition, de nombreux thémes devralent
encore étre traités. Parlons briévement
des principaux.

LE RAPPORT COURSE/ALESAGE

On sait que, depuls quelques anneées, ce
rapport se réduit toujours plus, aprés étre
passé en dessous de l'unité.

En réalité, pour la combustion, le refroi-
dissement, etc... le falt que la course ait
quelgues millimétres de plus ou de moins
que l'alésage n's pas une tellement grande
importance. Ce n'est donc pas de ce point
de wvue qu'il faut rechercher les avanta-
ges des moteurs « super-catrés » Dar
TApport aux <« longue-course ».

Le bénéfice provient, par contre, de la
possibilité de pouvolr utiliser des soupapes
et des tubulures de plus grand dlamétre.
Mais nous avons déja falt observer (voir
précédent numéro) qu'un dlameétre ex-
cessif des soupapes et des tubulures peut
&tre nuisible. A ce propos, Gorrinl dit
gu'au moment de dessiner Ile moteur,
lorsgu'on établit & 80 m/sec la vitesse
des gaz & travers la soupape d’'admission,
on définit ainsi le diamétre de cette der-
1 iére et — en conséquence — le dia-
métre du cylindre capable de porter cette
soupape. Nous pensons gu'il s'agit 14 du
critére le plus rationnel pour eétablir le
rapport course/alésage.

LE DIAGREAMME DE DISTRIBUTION

Les deux auteurs ne semblent pas don-
ner une grande importance au diagramme
de distribution, probablement parce qu'il
n'esy plus tellement facile d'obténir, par
son moyen, des progrés sensibles.

Le meilleur rendement est souvent da-

~ pantage obtenu grice 4 de petites as-
tuces d'usinage qu’'en vertu de la
théorie...

P

oi il a adopté la commande desmodro-
migue de ses soupapes, Et, avant leur
retrait, nous savons gue BMW, Guz2i
et Mondial ont sérieusement travaillé
la question, ;
Et ceci sans parler de Mercédés, qui
termina sa carriére sportive par
succés sans précédent avec des mo-
teurs également desmodromigues...

L'INJECTION

Les deux auteurs sont, par contre, trés
favorables A4 l'injection. Dans le mé-
molre d'Alfieri nous ftrouvons une
courbe permettant de voir l'obtention d'un
gain de pulssance de 7 9% environ grice
4 l'injection et par rapport a4 la carbu-
ration classique.

C'est le jour ot Ducati adopta la com-

mande desmodromique des soupapes qu'il

se hissa au premier plan dans les Cham-
pionnats du monde en 125 cc.

Parallélement ¢ un gain de puissance, l'in-

i jection permet une réduction de la con-

sommation spécifique, dont, de plus, les
variations en fonction du régime sont
beaucoup moing promoncées.
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Quand BMW é€tait officiellement <« offi-
cielle », ses machines d’usine étaient do-
tées de l'injection directe dansg les cu-
lagses. Si la puissance mazimum était
gaccrue, la caractéristique la plus notable
était une courbe beaucoup plus plate et
sans chute rapide en surrégimes.
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LE GRAND PRIX DE FRANCE
DE VITESSE ?

TOUJOURS EN CONCURRENCE
AVEC PAU'!

Les Anglals ayant refusé leur accord
en ce qul concerne le report au 24 mal
d;:_: Grand Prix de France de vitesse (qui
n'aurait alors été séparé du T.T. que par
une semaine), la dzte du 17 mal demeure
acquise pour cette grande manifestation
aul, aprés une regrettable interruption,
signera la réintégration de notre pays
parml les nations organisatrices des dif-
férentes épreuves des Champlonnats du
monde,

Dés lors, il eut été parfaitement conce-
vable que les Pouvoirs Sportifs s'em-
ployassent 4 apporter tout leur appul aux
reupnn:ﬂ.l:::laa u magnifigue circuit des
Monts d'Auvergne, qui ont revendiqué
la lourde charge de présenter le Grand
Prix de France de vitesse.

Or, ol en sommes-nous de ce coOté ?
Impossible apparemment d'obtenir des
organisateurs de Pau qu'ils consentent &
avancer ou reculer leur propre réunion,
laguelle viendralt donec concurrencer ma-
lencontreusement la plus grande course
de notre calendrier de vitesse, déjA han-
dicapée & l'extérieur par le déroulement
des circuits de Chimay et Tubbergen.

Il ¥ a 14 quelgue chose qui « cloche »
& la Commissioh Bportive de la FFM, la-
quelle devrait — pulsgue 4 Pau l'on pa-
rait se refuser & avoir le geste qu! 8'im-
pose — prendre directement la décision
gue chacun attend.

La FFM a accepté initlalement de ga-
rantir financiérement les risques encou-
yus par l'équipe que difige M. Cornet.
C'est trés joll, mels 11 lul appartient d’au-
tant plus d'agir en sorte que ces ris-
cues solent limités autant que faire se
peut. Et, dans un tel domaine, un ptint
de vue individuel ne saurait prévaloir
en présence de motifs &'intérét général.

Alors, que I'on mette fin & la campaghe
de découragemernt que d'aucuns ont en-
tamée dans le but de persuader M. Cor-
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Sammy Tanner,
sur BSA « Gold
Star », est
champion des
U.S.A. catégorie

« Ezxperts » en

« flat - track »,

cialité gqui
s'a rente de
prés 4 notre
« grass-track ».

net de l'inutilité de Bses efforts, dans
I'intention évidente de le falre renoncer
& l'organisation du Grand Prix de France
de vitesse 1959,

Ce dernier est parfaitement viable. Il
g'agit seulement de lul accorder la prio-
rité absolue sur les autres courses de vites-
sed de notre calendrier, comme on a su le
faire en ce qul concerne le G, P. de France
de moto-cross, lequel sera la seule épreuve
& se disputer dans cette discipline le
jour fixé !

M. Cornet et son entourage sont dé-
terminés & valncre tous les obstacles, no-
nobstant les invitations & lacher prise
dont 1ils font 1'objet. A la Commission
Sportive de faire maintenant preuve de
son efficacité, de son loyallsme envers le
sport qu'elle est censée diriger, protéger,
développer.

BANDIROLA RENONCE
A LA COURSE

Le ¢ Vieux Lion », tel est le surnom
meérité par Carlo Bandirola en de lon-
gues années de lutte dans l'aréne du sport
motocycliste.

Dés 1937, le champion itallen portait
en effet les couleurs de la Gllera. Mals
la vitesse nme fut pas la seule discipline
dans laguelle il s'illustra et par deux fois,
en 1939 pour la Guzzl et en 1946 pour
Gilera, il prit part aux ISDT, remportant
une médallle de bronze puis une mé-
daille d'or.

Passé chez MV ces derniéres années, il
prit des places d'’honneur sur de nom-
breux circuits et termina l'année 1958, sa
dernlére année de compétition, avec le
titre italien des 500 cc et une cinguiéme
place au Grand Prix des Nations A4 Mongza.

Agé mdintenant de quarante-huit ans,
Carlo Bandirola a estimé qu’il pouvait se
retirer, avec un long et glorieux palmarés
& son actif. Ajoutons qu'il ne s'éloignera
pas pour autant de la vie sportive car
la malson MV, du'il servit sl bien au
guidon de 1a 4 cylindres, songe & Ilul ré-
:erve:; un emplol digne de ses compé-
ences,

LE FILS DE LESLIE GRAHAM
DEBUTE EN CROSS

Le regretté Leslle Graham, l'officlel MV
qui se tua au Tourlst Trophy en 1953, lais-
salt un flls gquil est malntenant gé de 16
ans et vient de débuter dans le moto-
m dans une réunion disputée & Oulton

Stewart Graham — ainsi se nomme le
jeune débutant — pillotait & cette occa-
sion une 200 Dot préparée par Bill Webster,
ex-pilote de vitesse blen connu.

TRIAL ET CYLINDREES

Le sport mécanigue, gqu’'ll se nomme
trial, cross ou vitesse, impose des déci-
sions au moment de sélectionner une
« monte » en vue de la participation &
telle ou telle compétition. Il est indénia-
ble que le cholx d'une machine est trés
important et gqu'il retient l'attention bien
naturelle du futur concurrent.

Celui-ci, pour en revenir au trial, voudralt
une machine « passe-partout », possédant
4 la fols les avantages de la petite et de
la grosse cylindrées, Mals une telle moto
n'existe pas, et 11 lul faudra cholsir
entre la petite cylindrée de 175 & 250 cc
ou la grosse cylindrée de 250 cc & 500 cc.

classements actuels alignés sur le
principe de la Fédération Belge de Lgntucr-
clisme, permettent cette année d’'établir
une sélection judicleuse des concurrents,
suivant la cylindrée de leurs machines. Sauf
dans la catégorie junior gqul représente
une année minimum de formation, et per-
met au futur expert de fixer définitive-
ment son choix avant d'accéder & la classe
supérieure s'ill obtient sa qualification.

e genre d'épreuve, qu'est le trial est le
seul ol la cylindrée nme solt pas une con-
ditlon prépondérante de réussite; en effet,
en vitesse ou en cross des 350 ne pourront .
espérer lutter & chance égales avec les 500,
sans que les 150 cc gul manguent aux pre-
miéres ne se fassent ressentir, et sl quel-
quefols, en cross seulement, une 350 cc
se classe avant une 500, cecl provient soit
de la classe du pillote, soit, du tracé, du
terraln.

C'est icl que se vérifie pour le trial ce
que nous remarquons parfols en cross. Il
faut reconnaitre & l'avantage de la petite
machine, que de sa falble cylindrée il dé-
coule un polds moins important, donc une
plus grande maniabillité en tout-terrain,
une inertie moindre, et une docilité supé-
rleure aux falbles vitesses. Ainsl par exem-
ple, elle se comportera mieux dans une
suite de virages serrés, un saut d'orniére,
ete. Par contre s2a pulssance, son régime,
son polds méme lz désavantagent par rap-
port & une grosse machine, qul adheére
mieux, posséde un frein-moteur supérieur
et d'énergiques reprises aux bas-régimes.

Cependant, les adeptes de l'une ou de
1'autre de ces deux catégories rivalisent A
égalité en Prance, et il apparait, aprés le
sixiéme trial national de Buc que les hom-
mes de téte se tiennent 4 quelques points
prés : l'on trouve dans les guatre pre-
miédres places deux petites cylindrées avec
ler Delauné (Motobécane) et 4me Schoo-
man (Dot), et deux 350 : Jacquemoud 2me
(BSA) et Bohec 3me, également sur BSA.

Deux & deux La catégorie absolue n'est
donc pas née, et, Il nous faudra attendre
plusieurs réunions avant de pouvoir juger,
compte tenu de la wvaleur des pillotes sl
un avantage se confirme vis-a4-vis de 1'une
ou de l'autre de ces deux cylindrées.

(De notre correspondant C. F.).
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DANS LE CADRE D'UNE VASTE CONSULTATION NATIONALE NOS

reméde.

colonnes.

| B PILOTES

| ]A CQUES DE VITESSE

ONT

INSERMINI LA PAROLE
PROECE

La crise que traverse le sport motocycliste de vitesse n’est pas sans

' Et, ne serait-ce qu'a Péchelon national, nous avons notre opinion sur
ice qu'il y aurait lieu de faire, opinion maintes fols exprimée dans ces

Mais notre point de vue concorde-t-il — ou méme peut-il concorder —
avec ceux des coureurs, des organisateurs, du public ?

C’est ce que nous allons essayer de dégager au cours d'une série d'inter-
Sviews, ol chacun exprimant librement sa pensée — méme si elle est en
contradiction avec la ndtre — il sera loisible de faire le point puis de jeter
les bases d’'une nmouvelle orientation & donner & la vitesse,

Nous commencons cette semaine par le point de vue d’un pilote imter-

national, grosse cylindrée.

OUS avons devant noire micro Jacques Insermini, linter-
national bien connu, qui se propose de faire pour nos lec-
teurs le point du sport motocycliste jfrancais de vitesse.

Abordons d'abord le probléme, sous l'angle des effectifs,
« Il faut constater qu'en grosse cylindrée les ¢ inters » fran-
¢als ne sont plus trés nombreux.

Jacques Collot dispute des épreuves depuis onze ans, Jean-
Plerre Bayle est un pllote de plus de 35 ans, De Polo a dépassé
la quarantaine. Quant 4 mol, je suls dans ma trente-et-uniéme
année. Par conséquent, nous n'avons plus rien de la « révéla-
tion » et, derriére nous, rares sont les jeunes gui montent.

Casset a eu 1’'an dernier la main gauche trés abimée au cours
d'un accident et je ne sals g'il pourra continuer: il y a éga-
lement Onda, Burggraf, mais surtout Ligler qul est un pilote
en pleine ascension.

Pourtant, Ligier ne pratique la moto que depuis peu.
Cela falt un peu plus de 3 ans gu’il court ; je me souviens
l'avolr vu en catégorie sport sur Gold-Star.

Mals Ligler a fait de gros sacrifices, il s'est acheté un maté-
riel de classe, i1 est un des rares Francais a4 avoir des Norton
1959 en 350 et 500 cc. ot

Mals en dehors des 4 ou 5 tétes d’'affiche francalses, et qui
sont déja d'un certain fige, que trouvons-nous ?

Pour mol, &4 I'heure actuelle, trés franchement, & part Ligler,
Je ne vols pas qul va prendre la succession.

En encore, Ligler n'est pas ce que j'appelle un tout jeune,
car 11 a déja 27 ou 28 ans, et, par conséquent, on ne peut plus
l'appeler un ¢ espoir » comme le sont tous les Sud-Africains,
Australlens, etc... qul ont 20 &4 23 ans.

A cette situation alarmante, quel reméde voyez-vous ?

C'est trés difficile, car les nationaux n’'ont pas assez souvent
l'occasion de disputer leurs chances, ce qui n'encourage pas

les débutants a4 acheter du matériel pour faire 2 4 3 courses
par salson.
*

Je discutals derniérement avec le Rhodésien Hockins, une
des révélations de la salson passée, et qui, cette année, sera
pratiguement un officiel Norton.

Pour ses débuts, Hockings a pu disputer 15 courses sur une
Triumph spéciale de 650 cc. Sur ces 15 courses, il en a é
onge, solt onze victolres en catégorie nationale qul lul ont
permis de se falre remarquer par sa Fédération.

En récompense, celle-cl lul paye entiérement son voyage
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aller et retour pour disputer la salson européenne. En plus,
100 ‘livres anglaises lul sont accordées pour disputer le fameux

Tk
Et cecl n'est pas spécial 4 Hockins, mais & tous ces pllotes
venus des antipodes.
Avouez que c'est une sérieuse alde que leur offre leur Fédé-
ration, et ce pendant deux ans. Aprés, les jeunes espoirs dol-
vent voler de leurs propres alles.

« En dehors des quatre
ou cing tétes d'affiche

rangaises, que trouvons-
nous ? »




Mals ce n'est pas tout.

31 ces pllotes du Commonwealth se signalent par leur excel-
lente forme, c'est aussl parce qu'ills courent toute l'année. Une
fols la saison européenne terminée ils retournent chez eux,
o, I:iendnnt 1'hiver (pour nous) c'est la-bas 1'été, et la saison
sportive.

Or nous, pllotes francgals, 1'hiver, on ne pratigque plus.

Entiérement d’accord avec vous. Mais prenons un autre exem-
ple. En Angleterre, comment expliquez-vous l'éclosion constante
de nouveaur talents ?

Les pllotes anglals peuvent disputer 1 ou 2 courses nationales
par semaine.

Comme en France, ils n'ont pas de primes de départ; c'est
un fait... mals ils ont blen d’'autres avantages.

Ils e}:a.]rant leur matériel bien moins cher que nous. En plus
de cela, sur les circuits mémes, toutes les maisons de pneus,
chaines, bougles, magnétos, etc... sont la, livrant leurs piéces
gratuitement. Ils ont des amortisseurs chez Girling ou Arm-
strong, des ressorts de soupapes chez Terry, ils ont nombre
d'avantages que les coureurs francais n'ont pas.

Un national francals, qui achéte un « Manx » d'occasion,
sera obligé de refaire son moteur 4 ses frals.. et quand on
pense qu'une simple soupape vaut 20.000 frs, comment vou-
lez-vous gu'un pillote y arrive ?

Il y a heureusement en France, plusieurs maisons qui soy-
tienment les coureurs.

Effectivement. Et la premiére, celle qui fait le plus d'efforts
pour la course, c'est BP qui nous alde vralment. Il faut
aussi citer Marchal pour les bougles, Brampton pour les
chaines, etc...

Mais cela n'a rien de comparable avec ce qul se fait &
I'étranger.

Seriez-vous partisan de faire des courses beaucoup plus
ouvertes aur nationauz ?

Pour notre part, nous pensons que les spectateurs prennent
autant d'intérét a une lutte qui se déroule & 130 I:ﬂ!:,.ffh qu’d
150 km/h. Il y a eu, la saison passée, des épreuves nationales
fort palpitantes d suivre, bien que les vitesses réalisdes eussent
été inférieures d celles qu'auraient obtenu des inters.

C'est évidemment sur le plan « Inter » que je me place,

Prenez pour exemple les grandes épreuves francaises, avec
beaucoup d'étrangers. Et blen, dans ces épreuves, vous ne
verrez pas un national qul commence A4 « monter » car les

organisateurs n'en voudront pas, trouvant qu'tl ne marche pas
assez blen.

Evidemment, 11l ne peut pas, d'emblée, acquérir la classe
« Inter » puisqu'on ne lul permet pas de courir avec les
Inters. Mals guand, alors, apprendra-t-il A4 piloter ? /

Et on revient toujours a 1'état actuel des choses,

Les organisateurs prennent les 4 ou 5 meilleurs Francals et
complétent avec des étrangers.

Mais, pour nous, Inters, c'est trés dur, car nous avons du
mal & sulvre le trein des étrangers qul ont du matériel BuUpé-
rleur, ou mieux au point que le notre, qul courent plius sou-

vent et ont les avantages matériels que je vous énumeérais
tout 4 1'heure. ) =

Et, par allleurs, rien ne se trouve fait pour améliorer la
situation des nationaux.

Par conséquent, vous seriez favorable & I'extension des épreu-
ves réservées aur nationauc.

Que pensez-vous égdlement de la Jormule « ort »? Vous
nous citiez tout & 'heure l'eremple de Hﬂckim,sgui doit a la
formule « sport » sa classe actuelle.

Oul, mals attention | La machine de Hockins n'étalt pas une
machine <« sport » comme on l'entend en France.

« Je ne pense pas
que les organisa-

teurs soient attirés
par la

formule
sport, »

Dans son pays, la Rhodésle, la cylindrée n'est pas limitée
4 500 ce, et son twin Triumph 650 cc était placé dans un cadre
qui ressemblalt étrangement au « Featherbed » de ma « Manx »,
On a prétendu que ce n'étalt pas un cadre de Norton.. mol,
je veux bien, mals, jusqu'a preuve du contralre, le cadre, les
réservotrs, les roues, les freins ressemblaient &4 ceux d'une
« Manx » comme deux gouttes d'eau.

Quant au moteur, 11 était préparé spéclalement par l'usine
sur les mémes bases que celul qul fut confié 4 Johnny Allen,
pour ses records de vitesse pure aux USA.

Vous voyez que nous sommes assez loin des » sport » telles
que nous les connaissons en France.

D'allleurs, aux dites mémes d'Hockins, cette twin avalt au-
tant d'accélération qu'une 4 cylindres MV « Grand Prix » biea
Il est vral le moteur étalt réglé pour la marche & l'alcool,
avec taux compression de 13 a4 1 ete...

Ce n'est donc plus du tout une meachine « sport ».

Mais si nous revenons au Championnat de France National,
nous nous apercevons que le champion 1958, en 500 cc est Mau-
bert, qui pilotait une machine dérivde de la série, el non pas
une authmentigue machine de course.

Ainsi, es machines de sport, de grand sport, permeitent par-
faitement la révélation de nouveaur talents,

Blen entendu. La formule « sport » a déja pour elle l'avan-
tage de rendre l'acquisition d'une machine moins onéreuse.
En outre, elle permet aux jeunes de débuter plus aisément.

Mals par contre, je ne pense pas que les organisateurs solent
attirés par cette formule, qui n'aménera pas autant de spec-
tateurs qu'une épreuve formule « course ».

Je sals gue la course est un banc d'essal, mals dites-vous
bien que le public vient pour voir du spectacle. Il vient pour
volr des 350 cc et des 500 cc qul font du brult, qul font de
I"'impresasion.

D’ailleurs prenez un circuit oli la matinée sera réservée aux
épreuves 175 et 250, et l'aprés-midl aux 350 et 500 ce. I1 ¥ aura
du monde 1'aprés-midi, mals pas le matin.

Les gens viennent volr les grosses cylindrées, et le jour ol
celles-cl seront supprimées, la course sera finie. Exceptés les
initiés, le gros public ne se sent pas attiré par les petites
cylindrées.

-

RAPPELONS UNE NOUVELLE FOIS NOTRE POSITION !

— Développement de la formule
€ » en toutes cylindrées.

ublleation précise des modifica-

tiefis pouvant étre apportées 2

certaites machines <« tourisme »

et ¢« sport » actuellement commer-
cialisées, ees transformations étant
valables pour toutes les épreuves
disputées en France, afin délimi-
ner les réglements « particuliers ».

Publication de la liste des ma-
chirres du commerce étant seules
admises dans les épreuves « sport ».

— Développement des circuits
nationaux, avec obligation pour
les organisateurs de respecter les
clauses du Championnat de France
1958 précisant que le nombre des

inters ne peut excéder 50 % du
nombre des partants, et que des
séries éliminatoires disputées en-
tre nationaux doivent précéder
I'épreuve proprement dite, afin de
ne pas barrer la route aux jeunes
compeétiteurs.

— Diminution du nombre des

articipants étrangers dans les
preuves internationgles francai-
ses, afin de permettre aux jeunes
inters d’affirmer leur classe,

— Réglementation dans la déli-
vrance des licences, ne pouvant
étre inter qui wveut. ;

A ce sujet, on pourrait s'inspi-
rer de la réglementation actuelle-
ment en vigueur dans le domaine

du crass, qui veut que les derniers
du Championnat Inter redescen-
dent en catégorie nationale et que
les premiers du Championnat Na-
tional montent en catégorie inter.

— Enfin, le déroulement des
Championnats, notamment celui
réservé aux nationaux, ne peut se
limiter & une épreuve unique, mais
doit se faire sur un minimum de
3 4 4 épreuves, afin d'égaliser les
chances de chacun.

Et si un Championnat de France
National équitable arrive a étre
mis sur pled, il faudrait prévoir
un championhat catégorie sport.

C’est 1a l'essentiel de mnotre
point de vue.

. . e e : ) PP Ry Sy e,

&
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A vrai dire, nous ne partageons votre point de vue que dans
une certaine mesure,

Si nous établissons un paralléle entre sport motocycliste et
sport automobile, nous nous apercevons que les épreuves réser-
vées aur voitures sport (24 Heures du Mans, 12 Heures de Reims,
etc...) connaissent un trés grand succés.

Nous croyons que si des organisateurs mettaient sur pied
de grandes épreuves pour 500 cc sport — qui, elles aussi, fe-
raient du bruit, étant en échappement libre — cela donnerait
un spectacle visuel, et audible, tout aussi iniéressant que
les épreuves pour machines de course.

C'est vral, mals 4 ce moment la, vous attirez le spectateur
qui vient volr une confrontation entre machines qu'il peut
acheter, ou plus exactement des machines dérivées de celles
gqu'il peut acheter.

Mals, pour le moment, le nombre de ces machines est com-
mercialement trop restreint. Si, demain, il y a des Terrot ou
des Motobécane, alors, la, le grand public reviendra. Mals pas
pour le moment, Je ne le pense pas.

Ne croyez pas, pour autant, que je sols systématiquement
contre cette formule. Je pense que les organisateurs devralent
incorporer 4 un circult international, au moins une épreuve
pour machines « sport » comme ce fut le cas 4 Villefranche-
de-Rouergue, par exemple, 1'an passé,

De toute maniére il faut étre pour les formules qul per-
mettront aux jeunes de percer,

Il ¥ a un point sur lequel je reviendrai, car je ne m’ia pas
d’accord avec vous, quand vous estimez que le public préfére les
grosses cylindrées auxr petited.

Ce que le public veut, avant fout, c’est du sport, du spec-
tacle. Or, pour avoir suivi, depuis bien des années, des épreuves
du Championnat du monde, je puis vous affirmer que certaines

courses étaient plus passionnantes en 125 gqu’en 500 cc, notam-
ment cette année.

Je ne suls pas d'accord avec vous. L'an passé, 4 Monza, tout
le monde savalt qu'll ¥y aurait lutte en 125, entre MV et Ducati,

en 250 entre MV et Morinl, mals que par contre en 500 et 350, MV
feralt cavaller seul.

Résultat, au lleu des 100.000 spectateurs habituels i1 n'y
en a eu que 30.000 L.,

C'est évidemment une manidre d'interpréter les chiffres.
Pour moi, ce peu d'affluence relatif — car nos organisateurs
voudraient bien avoir 30.000 personnes — est dil principalement
au retrait de Gilera, Guzzi et Mondial, et au fait que les titres
étaient .pratiquement acquis avant le Grand Priz des Nations.

Mais revenons au sport national, et au marasme dans lequel
il se débat.

En tant qu'intéressé direct, que proposez-vous ?

Eh blen, des coureurs comme Collot, comme moi, qui cou-
ront tous les dimanches, nous savons ce qul plait au public,

Et c'est pourquol je pense que les organisateurs francals
font une grosse erreur en engageant autant d'étrangers.

Il faut évidemment des étrangers dans une course ¢ inter ».
Mals pourquol autant ? Prenez par exemple Cadours 1l'an passé.
::: y avalt une douzaine d'étrangers, A Moulins, la méme chose,

C.es

« Mais pourquoi

autant d'étran-

gers ? »
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Or je me suls livré & l'expérience suivante : j'al demandé
& certalns spectateurs s'ils connalissalent, par exemple, Redman ?
Le nom ne leur évoqualt absolument rien ! Le public connait,
ou, plutdt, connaissalt le regretté Campbell, parce qu’ll était
champion du monde.

Que des organisateurs prennent quelques grands noms, d'ac-
cord, mals pourquol autant d'étrangers ?

D'ailleurs les organisateurs ne les connalssent pas, blen sou-
vent, eux non plus, et ne savent pas comment lls marchent.

Il vy a2 eu certain étrangers — je ne veux pas citer de noms,
mais les organisateurs ne comprendront bien — qul se trai-
nalent, et faisalent 2 &4 3 tours, puls s'arrétalent.

Cela & duré plusieurs années, et comme ils couralent tous
les dimanches, cela falsalt autant de places en moins pour
des Francals,

Je ne soutlens pas que tous les « inters » francals sont trés
forts : mals ce n’est gqu'en leur offrant la possibilité de courir
qu'ils pourront s'améliorer.

Et puls surtout, pour avolr discuté souvent avec les spec-
tateurs, je vols bien que ceux-cl almeraient voir un Francals
enlever une épreuve internationale,

Souvenez-vous du circuit de Moulins I'an passé, les 5 dernlers
étalent les 5 Prancals !... Je ne crols pas que cela plalse telle-
ment au public et l'incite & revenir.

Autre exemple, le circuit « Inter » de Vesoul. Tous les spec-
tateurs savent que c’est la patrie de Jacques Collot. Or, notre
champion de France n'a jamals pu gagner dans son pays,
par manque de chance, car il n'est pas question de discuter
la classe de Collot. Eh bien, sl une année Collot arrive & gagner,
je suls sOr gqgue 10.000 spectateurs supplémentaires viendront
I'année sulvante. ;

Et 8l les spectateurs ne viennent pas en sl grand nombre,
c'est parce qu'ils sont un peu dégolités de volr les étrangers
toujours gagner.

Le public alme voir triompher un Francgais, contrairement a -

ce que l'on croit.

L'un des dernier circuits auxquels j'al participé en, 1958, se
trouvait en Belgique, & cOté de Bruges.

Les organisateurs avalent composé leur plateau avec tous les
Belges, plus quelques étrangers de la méme force. A cOté de
quelques Allemands et Anglals, il y avalt J. P. Bayle et mol.
Croyez-mol, 11 ¥ a eu’ de belles bagarres, et c'est Bogaerts qu
a enlevé les deux épreuves 350 et 500 cc. :

Le lendemaln, dans les jourmaux, on pouvait voir en gros
titres « Les Belges ont donné la legon aux étrangers », les
spectateura étalent enchantés, et le circuit aura lleu de nou-
veau cette année,

Mals attention, le responsable du plateau étalt un homme
quimennnalt. parfaltement la compétition pulsqu'll s'agit de
Goffin.

Il n'y a pas besoln d'un plateau de Championnat du monde,
pour rendre une épreuve palpitante. Ce qu'il faut, c'est équlli-
brer son plateau de fagon ce qu'll y alt lutte. D'allleurs,
lors de ce circuit, j'al tellement « tiré » que j'en al cassé ma
distribution aprés avoir signé le record du tour l..

Un autre exemple : cette année 4 Rouen, le public est partl
enchanté, car pendant toute l'épreuve j'al batalllé ferme avec
Bayle, gagnant d'une demi-roue.

C'est 14, je pense, la bonne formule, car je ne crols pas que
le public soit Iintéressé par la démonstration de gquelques
pllotes plus rapides, formant le « trou » dés le départ... et
qui, pour les organisateurs, sont plus onéreux que les Fran-
¢als, car venant de plus loin.

En outre, les étrangers prennent tous les prix, et, pour nous,
ils ne reste plus grand’chose,

J'ajouteral encore a cela une réflexion que me falsalt Harry
Hinton, & Vesoul, alors que je venals de casser mes plgnons
d'angle. Le pllote australlen me dit « Ah, ce n'est pas normal,
cette ¢ casse » Renvoyez ces pléces chez Norton, ils vous en
donneront d’'autres » Mol, je regrette, mais quand un Francals
casse, Norton ne falt pas cadeau de ses pléces.
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Aussi, pour nous, nous ne pouvens plus tenir pécuniérement,
Que les organisateurs fassent un petit effort, engagent moins
‘étrangers : les courses n'en souffriront pas !

Tous les Francals ne possédent pas la « grande » classe inter-
nationale, c'est un fait ! Mais g'ils pouvalent falre une bonne
dizaine de courses par an, ils commenceralent & étre « dans
le coup ».

Vous qui courez beaucoup a l'dtranger, constatez-vous des
différences notables dans la maniére d'organiser?

On a d'abord énormément de mal & se falre engager & l'étran-
ger, et, de toute manilére, les organisateurs avantagent leurs
pllotes.

Tenez, un exemple : j'al voulu, l'an passé, courir 4 Imola.
On a refusé mon engagement, alors qu'il y avait douze prix
de prévus, et que 9 pilotes seulement ont pria le départ. Et
parml ceux-ci, 11 y avait des pillotes moyens sur de viellles
¢« Saturno », etc...

Les organisateurs n'ont méme pas voulu m'accepter, méme
sans prime de départ |..

Pour mol, c'est assez normal. Ils veulent d'abord faire courir
leurs pilotes, permettre aux jeunes de percer.

w

Or, en France, qul a remplacé dans nos rangs les Monneret,
les Behra, les Flahaut, les Houel, etc. ?...

Et quand il n'y aura plus de Frangals, le public ne viendra

as.
% Je peux me tromper, mals c'est mon avis personnel que vous
me demandez.

Mgais d'icl quelgues années, il n'y aura plus ni Collot, ni
De Polo, ni mol-méme, car nous commen¢ons a ne plus étre

d

Quand vous prénez le départ d'une épreuve ol VOUs Nous
dites : ¢ je vals faire 10me, aujourd’hui », il n'est pas possible
d'avoir le moral, c'est humain.

Et si certalnes fols, on trouve que les Francgals ne tirent
pas, c'est parce que trop souvent nous partons battus d'avance.
Il v a des circults trop en lignes droites ol nous sommes dé-
favorisés. On ne peut rien falre contre les machines des étran-
gers, plus rapides que les notres. Par contre, dans des cir-
cuits comme Villefranche-de-Rouergue, circuit difficile  que
nous connaissons blen, on peut mieux se défendre.

Ainsi, pour me résumer,’ je pense que les organisateurs de-
vraient davantage organiser des courses pour Frangals en
mélangeant inters et nationaux, moitlé moitié, comme 1'ont fait
certains organisateurs de circuits nationaux cette année.

Cela seralit excellent pour les nationaux, qui progreaseralent
a4 notre contact.

Que, dans les épreuves internationales, il y ait.moins d'étran-
gers, et que l'on fasse comme & l'étranger — en Belgique ou
en Espagne notamment — un classement entre Frangals, avec des
prix « & la clé » et méme Bl ceux-cl n'étalent pas trés élevés,
ce seralt pour nous un stigpulant.

Quand le premier Belge monte sur le podium du circult de
Francorchamps, vous savez aussli blen que mol qu'il est tout
autant acclameé gque Surtees. Pourquol ne le ferait-on pas éga-
lement en France ?

Enfin que les organisateurs, contrairement a4 ce qu’'ils font
malntenant, ne cherchent pas & volr toujours plus grand. Leurs
frals augmentent, alors que leurs recettes ne varlent guére.
Et s'ils ne peuvent plus organiser les années & venir, ou ira
notre sport favori ?

Et c'est sur ces paroles un peu désabusées que nous avons pris

des tout-jeunes congé de Jacques Ingermini.

Nous avons aussi passé la période ol l'on veut gque chagque
dimanche l'on progresse, condition indispensable pour avoir
le moral.

Public, coureurs, organisateurs, qu’'en pensez-vous ?

Ainsi, comme nous l'annoncions au début de cet article, nous nous
proposons de faire une véritable consultation & I'échelon national.
Nous prions INSTAMMENT les coureurs (« inters » comme « natio- '

naux ») et les organisateurs de circuits de vitesse de nous faire connaitre
leur point de vue.

Enfin, pensant que nos lecteurs représentent une part importante du

(Interview recueillie par C. R.)

public — constituant le public averti, par opposition au public qui ne se

déplace qu'occasionnellement, et sans savoir ce que sont pilotes et ma-

chines — nous prions donc ceux-ci de nous faire connaitre leur opinion sur

le sport en général, considéré sous I'angle du spectateur. =

Pour simplifier et uniformiser les réponses, nous leur demandons de
remplir lisiblement et de retouner le questionnaire ci-dessous (A découper
sulvant le pointillé). Nous leur laissons toute latitude pour développer par
lettre leur point de vue, les meilleures réponses étant publiées en « Tribune
libre ».

Ainsi, nous espérons pouvoir constituer un dossier complet ou se
confronteront les désirs du public, des organisateurs et des coureurs.

—I“ =

Lo e e ke ke Préniom = oo o0 e D, Profession
Motocycles possédés ............... .. ..

Pcliassn ceomplala =t es 1 Sh T fetaime B
Répondre a toutes les questions ci-dessous par OUI ou par NON :
— Allez-vous voir, de préférence, un circuit « inter » & un circuit « national » ?

= EtES-v%us sensible au nombre de rbutic}nﬂlités différentes représenté par les pilotes en-
gages . .. [ :

— Aimeriez-vous des courses disputées selon la formule : rencontre France-Angleterre ?
— Aimeriez-vous des courses disputées selon la formule : rencontre Paris-Lyon ?
— Préférez-vous voir un pilote francais gagner? .......... . ... ..

— Faites-vous passer le sport pur avant le spectacle ? Exemple : préférez-vous voir un champion
du monde qui tourne, en solitaire, & 160 km/h au tour, ou des « inters » moins rapides, mais
qui se livrent bataille & 145 km/h au tour? ................

— Préférez-vous un circuit sinueux, ou l'on tourne & 120 km/h au tour, & un circuit rapide
ou l'on tourne a 160 km/h ?

— Les courses de petites cylindrées vous intéressent-elles au méme titre que celles en grosses
cylindrées? ....... AR

Etes-vous partisan d'épreuves pour machines « sport » directement dérivées de machines du
commerce ?

...................................

E ok bR LI | [ W

—
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UN COUP D'ESSAI
QUI FUT

UN. COUP DE MAITRE..

LE PREMIER
TRIAL
BRETON

UCE, ce nom est bien loin
d'étre inconnu des amoureux
du sport motocycliste, en ce

sens qu’'il y ont vécu depuis des
années de trés belles réunions de
moto-cross dont, en son temps, un
« Sept Nations » qui compte en-
core parmi les plus belles réus-
sites du genre en France.

Par la suite, une scission s’est
produite au sein du M.C. Sucéen,
le club passant sous la direction
de M, Louis Lefeur, un industriel
nantais bien connu dans la région
pour les méthodes « up-to-date »
qu’'il applique dans la conduite de
son affaire, menée avec un dyna-
misme qui n'exclut pas, bien au
contraire, I'aspect social de la vie
d’'une entreprise.

Ayant su créer dans son usine
un climat amical, le président du
M.C. Sucéen a su tout pareille-
ment faire régner dans les rangs
des nombreux adhérents du club
un esprit d’équipe, une sympathi-
que ambiance de dévouement dé-

sintéressé envers la cause du
sport.

Condition essentielle & la réus-
site, quand il s’agit de préparer
un trial, manifestation du genre
le plus pur en matidre de sport
et qui réclame avant tout, de
ceux qui s’y consacrent autant
que. de ceux qui s'y adonnent, un
difficile effort accompli généreu-
sement, sans aucun calcul ou
ambition personnelle autre que de
travailler utilement au dévelqp-
pement du sport motocycliste
pour le plaisir de tous.

Quand tous ces facteurs sont

heureusement réunis, ils aboutis-
sent & nous faire partager I'atmo-
L
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Delauné recoit sa coupe des mains du président Lefeur.

sphdre — exceptionnelle du
point de vue sportif — qui carac-
térise un vrai trial.

Un vrai trial, c'est-a-dire l'ex-
pression méme de ce que peut
nous apporter, au plus grand
degré, la motocyclette considérée
sous l'angle du sport, sa plus
belle justification.

LE PLUS BEAU TRACE
DE LA SAISON

ANS 1la volture qul nous emmenalt
vers Sucé, l'international blen connu
Jacques Charrier nous confiait qu’a
son sens, le parcours définli pour ce
premiler trial breton pouvalt compter par-
mi les plus beaux qu'il’ eut jamals ren-

contrés — et certes, notre Iinterlocuteur
s'y connait |
Ajoutons que, totalement dépourvus

d'une excessive conflance en en eux-mé-
mes, et désireux d'éviter au maximum
toutes les erreurs qui attendent le plus
souvent les organisateurs novices en la
matiére, les membres du M.C. Sucéen
avalent fait appel au concours des Spé-
clalistes de I'A.M. Saint-Cloud pour étu-
dier le terrain dévolu aux ébats ultérieurs
de nos mellleurs trialistes. Concours qul
se prolongea jusgu’'au terme de l'épreuve,
des commissaires venant ici apporter le
secours d'une expérience acquise de lon-
gue date & Saint-Cucufa.

Au bout du compte, nous elmes donc
droit &4 un parcours authentiguement
trial, non seulement parce gqu'il compor-
tait une distance convenable au tour (20
km), parce gu’encore les zones non-stop,
divisées en sections, étalent nombreuses,
bien définies, rigoureusement délimitées
par la seule nature (nous n'avons pas ren-
contré un ruban !), d'un ordre de diffi-
culté trés divers., mais enfin parce que
I'ensemble du ecircuit, extrémement varié
quant aux conditions gqu'il réservalt aux
pilotes, étalt aussi éprouvant pour les
hommes et les mécanigques que les pas-
sages contrdlés eux-mémes,

Cela, nous pouvons d'autant mieux vous
l'affirmer que nous avons-.saccompll un
tour complet, non-stop compris, en croupe
derriére Jacques Lefeur, dont la 500 cc
BSA avait été promue pour la circons-
tance « véhicule officlel ».

Partant du réputé terrain de moto-cross
— l'un des cing ou aix plus beaux de
France — nous avons ainsi parcouru
vingt kilométres de bourbiers, de rudes
montées, de descentes difficlles, d'évolu-
tions délicates en sous-bols, de passages
dana l'eau, syur les rochers, etc...

Et sl, dans la portion empruntée au cir-
cuit de cross, les grosses cylindrées étalent
avantagées — la grande montée étant im-
possible 4 passer sans faute pour les
petits cubes — ceux-cl se ratirapalent
allleurs, ol leur plus grande maniabllité

.+, g'accommodalt mieux du terrain. Pour une

fols, BSA et Motobécane se trouvalent fi-
nalement lutter & armes sensiblement
égales,

*

Organisation d'ensémble A la hauteur
de 1a réputation du M.C. Sucéen, et en
lagquelle chacun se plut & reconnaltre
une franche réussite, y compris le pré-
sident de la Commission de trial de la Li-
gue de 1'Tle-de-France, M. Yvetot, qui
voulut bien préter aussl son appul a la
manifestation. Un simple fait vous dira
jusqu’oll fut poussé le soucl du détatll :
plus de solxante personnes ont été recues
au bureau de la course, ouvert tard dans
la nuit, et logées gracieusement en ville,
avec un repas préparé par 1'habitant !

Galement paré sous le solell qul nous
favorisait lui-méme de sa réconfortante
présence, le terraln de cross, axe de l'é-
preuve, retentissait des commentaires avl-
sés de Landureau et de ses égquiplers, aux-
uels leur expérience antérieure, & Salnt-
%ucum, permettait d'étre igl encore plus
efficaces.

Et pourtant, Landureau en avait gros sur
le coeur : i1 lui avait fallu, pour ne pas
étre en contravention avec certailne « or-
donnance » gouvernementale, décrocher
hiativement ses banderoles publicitaires
vantant cet apéritif alcoolisé dont il ne
pouvalt plus que dire, sans le nNnommer,
qu'il est léger, léger... Ce A& quoil, tout le
monde s'esclaffait, chacun ayant parfalte-
ment compris de quol il retournait !

A signaler aussi, parmi tant d'autres mo-
tifs de satisfaction :
— le fléchage, solide, inattaquable, vi-

sible, supprimant tout risque d’'erreur.
— le programme — comportant quelques

erreurs d'impression — mals par all-
leurs présenté et congu comme un pro-
gramme de moto-croass, Un programme,
vous dis-je, pas un bout de papler!
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- L'emplol — pour la premlére fols —
de fiches cartonnées remises aux pi-
lotes, qui devalent y falre porter par
le commissaire responsable de chaque
zone le nombre de ints récoltés.
D'ol des trialistes parfaltement infor-
més de leurs positions respectives, d'ou
un classement rapldement publié et qui
ne souleva aucune contestation... fait
demeuré unigue cette saison, du moins
en ce qul regarde les réunions que
nous avons sulvies.

*
A propos de contestation, il y en eut

une cependant, portant non pas sur le

classement, mals sur 'appréciation d'une
faute.
w

Il s'agissait de Delauné, pénalisé dans
la 14me zone pour ¢ arrét de esslon »
alors Iqu'll affirmait ne devolr étre taxé
que d'un « pled ». Le commissaire — une
jeune femme ardente et sportive en 1'oc-
currence — soutint énerglquement son
point de vue, et la sanction fut mainte-

nue, ce quil était normal dans ces con-
ditions.

i ﬁl
N,
‘l'-‘Ql

i |

Delauné en prit d’allleurs rapidement
son parti, a un mouvement de mau-
valse humeur, mails nous croyons utile
de préciser ce qui suilt, pour éviter dans
l'avenir tout risque de mauvalse inter-
prétation du réglement : le fait de faire
du « sur place », le fait méme de faire
« marche arriére » ne constitue pas un
« arrét de progression » si le pilote con-
serve ses deur pieds sur les repose-pieds.

OU EN SOMMES-NOUS ?

N grosse cylindrée, Bohec fit preuve

d'une trés belle autorité, réusissant mé-

me & enlever A& Delauné (petite cylin-

drée) la victoire sbsolue. Performance
rare, facilitée sans doute par le fait qu'a
Sucé petites et grosses machines partaient
4 chances égales, meis qul n'en dit. pas
moins long sur les progrés continuels af-
firmés par le Nemourien. Ce dernier doit
faire cette année la salson de.cross, et
nous suivrons avec attention son compor-
tement.

Meznarie, engagé de derniére heure, &

r -
i -
LS

A gauche, Hazianis,
de joyeuse humeur.
Ci-conire, Baj, en
difficulté dans Ia
zone n° 2.
En bas, Bohec, que
notre photo montre
égaré dans une na-
ture hostile !

agréablement surpris en remportant la se-
conde place et Charrier, 4 un seul point
du précédent, remonte peu 4 peu le han-
dicap gu’'a constitué pour lui son ab-
sence & Saint-Cucufa... ou 1l organisait.
Jacquemoud a dé¢u, comme la semaine

précédente A Chateau-du-Loir. Peut-étre
aurait-i1 intérét a4 revenir A la petite
cylindrée ? Quoiqu'il en solt, il semble

déja certaln qu’'il sera difficile d'enlever
& Bohec la premiére place au classement
du Champlonnat de France, qul ne se
joue guére qu'entre ces guatre hommes.

*

En petite cylindrée, Delauné poursuit sa
marche trlomphale. Son styvle, son métler,
sa machine remarquablement préparée le
situent trés en avant de ses concurrents,
parmi lesquels Boussion accuse de trés
gros progres, de réunion en réunion.

Letang, Kerviel, Brogniard bénéficient de
leur expérience, tandis que Silliere, Jeu-
nesse, Laurent se mettent petit a4 petit
dans la course.

En fin de compte, notre trial se montre
assez riche de promesses pour l'avenir,
mais & 1'heure actuelle, les valeurs sfires,
capables de bien falre au Lamborelle, sont
blen peu nombreuses. D'oll la nécessité
d'endurcir nos Emtiquanta en augmen-
tant la difficulté de nos épreuves. D'oll

la mneécessité pour les clubs d'entrainer
leurs hommes comme on le fait & Nemours,
ou existe en fait une véritable équipe,
aldée pour la mécanique et éduquée sur

le terrain.

*

Un mot encore des juniors, chez qul
nous commengons & ¥ volr clalr. Baj,
Vallée ont confirmé leurs prestations pre-
cédentes, Auroux et Beaumarie ont ;un-
tifié le blen que nous pensons d'eux
et Hazlanis, pour sa premiére mpéﬂenge
sur une machine d'emprunt, a prouvé s'il
le fallalt encore que l'on passe a.uén:!&nt
du cross au trial, qui est un moyen d'en-
trainement sans égquivalent pour qui fait
de la « vrale » compétition.

Derriére ces hommes, les bonnes volon-
tés sont nombreuses, d'ou sortiront cer-
talnement d'excellents éléments d'icl une
ou deux salsons.

Et nous terminerons par un mot pour
le petit Lecog, du CM. Sucéen, qul ac-
complit le tour entier du parcours junior
(20 km, les experts en couvrant 40) &
cyclomoteur

Sur un tel terrzin, inutile de vous dire
quel courage, quelle endurance 11 lul
fallut, poussant le plus souvent sa pe-
tite monture dont nous nous émerveil-
llons de constater 4 l'arrivée le remar-
guable état meécanique.

Un club capable de. susciter chez ses
jeunes adhérents un semblable amour de
la performance sportive est un club mo-
tocycliste au melilleur sens du terme.

Vive le trial, qul peut procurer & nos
assoclations une parellle raison d'étre !

R. O. D.

PAGE SUIVANTE : RESULTATS TECHNIQUES
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Ci-dessus, Delauné, dans un_joli décor naturel.
A droite, Boussion, attentif @ ne point fauler,

RESULTATS TECHNIQUES

Exzperts, grosse cylindrée . 1. BOHEC
(BSA 350 cc), 33 pts, vaingueur absolu ;
2. Meznarle (BSA), 44 pts; 3. Charrier
(BSA), 45 pts: 4. Jacquemoud (BSA), 47
pts) ; 5. Rademacher, 113 pts.

*

Ezperts, pétite cylindrée : 1. DELAUNE
(Motobécane 175 cc), 41 pts; 2. Bous-
sion (Motobécane), T7 pts; 3. Letang
(James), 84 pts; 4 EKerviel (Gnome-
Rhone), 95 pts; 5. Brogniard (Motobé-
cane), 98 pts; 6. BSilllére, 111 pts; T.
Jaune&ael 128 pts ; 8. Laurent~133 pts.

Juniors, toutes cylindrées : 1. BAJ (Mo-
tobécane 175 cc), 38 pts; 2. Vallée (Moto-
bécane), 50 pts; 3. Auroux (Motobécane),
54 pts; 4. Hazlanls (BSA 500 cc), 62 pts;
5. Beaumarie, 64 pts; 6 Gavila, premier
des engagés Police-Armée, 64 pts; T.
Jouanne (Police-Armée), 64 pts; B. Dan-
jean (Police-Armée), 68 pts; 9. Piron, 74
pts; 10. Retif, 75 pts; 11. Soudy (Police-
Armée), T8 pts; 12. Touchard, 81 pts:;
13. Mignot (Police-Armée), 84 pts; 14,
E&Eﬂﬁrd. 91 pts; 15. Francine Métivet, 94

2 -
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Ci-contre, Val-
lée, qui courut
en vitesse sur
une Motobécane
bleue et est, ac-
tuellement, no-
tre junior n° 2.
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Simon Schram, excellent spécialiste
holiandais de la petite cylindrée.

DEMAIN : ASSEMBLEE GENERALE
DU C.5. MEAUZX,
ET ENTRAINEMENT A ERMENONVILLE...

Le plus important club organisateur de
cross de la région parisienne actuelle-
ment, et qui compte au surplus dans: ses
rangs bon nombre de lcenciés, tiendra
demaln son assemblée générale annuelle,
4 18 h. &4 Meaux.

Auparavant, les crossmen du C.8. Meaux
t « tourner » A Ermenonville, en
séance amicale d’entrainement, Jacquemin,
Bongibault, Lebel, etc.,.. se prépareront
alnsl en vue de la réunion internationale
d'ouverture de la salson francalse, le ler
mars sur ce méme terrein et Jacques
Qchmtd. qul figure parmi les engagés,
s'entrainera lui aussi dans le sable.

Pour les sportifs que la chose intéresse,
volel un but de promenade dominicale
tout trouvé ! ;

.. OU LE PLATEAU EST QUASI-COMPLET

Pour le premier cross de la salson fran-
¢alse, Ermenonville va offrir au public

parisien une affiche de trés grande qua-,

lité. A c6té du champion du monde René
hpeten, assisté de Nic Jansen si populaire
chez nous, le champion d'Allemagne Willi
Braun, le sympathigque Albert Courajod,
champlon de Suisse, les Anglais Archer
et Curtis (deux des plus grandes vedettes
britanniques) et Jan Clynk, le ¢« Hollandais
volant », vainqueur en 1958 dolvent don-
ner la répligue aux plus renommeés de
nos inters : Robert Klym, champion
de France inter; Guy Bertrand, vice-
champion de France inter; René Klym,
troisiéme du Champlonnat inter 1958,
Combes, Cros, Gérard Ledormeur, Mi-
chel Jacgquemin, Schmid enfin, qui oc-
cupérent les places d'honneur derriére
les précédents la saison derniére, et en-
core le Nordiste André Chuchart, 1'homme
des courses dures, toujours présent 4 1'ar-
rivée. Hazlanis lul-méme, sl sa moto est
préte & temps, participera & la réunion
o il a lalss®8 un mémorable souvenir
volel deux ans.

Sur la difficile plste de sable, unique
dans notre pays, c'est donc & une lutte

impitoyable que nous assisterons, pour ce -

nouveau grand cross inter d'’Ermenonville,
qul réunira certalnement tous les sportifs
de la réglon parisienne autour de son
parcours.
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RENE BAETEN, LAUREAT DU TROPHEE
NATIONAL DU MERITE SPORTIF BELGE...

Le jury du Trophée du Meérite Sportif
belge, placé sous le haut patronage de 5.M.
le roi Baudouin, a décerné & René Baeten,
champion du monde de moto-cross, le ti-
tre envié de Lauréat du Trophée Na-
tional du Mérite Sportif 1958, Et c'est
S.AR. le prince Albert, frére du roi Bau-
douin et bien connu pour son attache-
chement au sport, qui a remis a4 Baelen
le symbole de la distinction dont il vient
de faire 1'objet.

Volel donc récompensés de la maniere
la plus officielle les trés brillants efforts,
la longue persévérance, la grande sporti-
vité du beau champion belge, dont la
gloire rejaillit non seulement sur son club,
sur sa marque, la FN, mals encore sur le
moto-cross tout entier.

Tous les crossmen francals, tous ceux
qul. sur les terrains, dans les rangs de
I"'organisation ou autour des barriéres pra-
tiquent, servent et aiment cette magnifl-
gue discipline du sport motocycliste s’as-
socieront aux félicitations gque nous adres-
sona ici, trés chaleureusement, a4 notre
excellent ami René Baeten,

... RECOIT UNE MATCHLESS
¢ SPECIALE CROSS D'USINE »

Les pourparlers dont nous falsions ré-
cemment état entre le champion du monde
René Baeten et 'usine Matchless ont fi-
nalement abouti.

C'est du moins ce gu’'annonce dans
¢« Les Sports » de Bruxelles notre excel-
lent confrére et ami Nic EKeutiens, géné-
ralement trés blen informé des choses du
cross belge.

Nic EKeutiens a d'allleurs re¢u la nou-
velle trés officiellement, par le canal
des Ets Breslau, qui importent les Match-
less et les AJS en Belgique.

La 500 mono spéciale dont il est ques-
tion — sans aucun doute un dérivé de
la toute récente G 50 de vitesse — est

en préparation & l'usine londonienne et
René Baeten en prendra livraison vers la
fin février. :

Bravo & Matchless, qul introduit ainsi
une nouvelle 500 cc d'usine dans le Cham-
pilonnat du monde, cette compétition ¥
g;u%ant un facteur supplémentaire d'in-
térét.

BLAT REMPLACE PARESCHI
A LA COMMISSION DE MOTO-CROSS

Une modification a été apportée fin jan-
vier &4 la composition de la Sous-Com-
mission de moto-cross de la FFM, M. Pa-
reschi étant désormels remplacé par M.
Blat.

Mul doute que ce changement ne soit
trés favorablement accueilli dans les mi-
lieux sportifs car, avec Blat, la Sous-
Commission s'enrichit d'un élément par-
falitement compétent, le nouveau promu
ayant longtemps pratigué le moto-cross
— et par ailleurs la moto tout court —
sous ies couleurs du CMSN.

Il reste encore plus d'un siége & pour-
voir de la méme maniére, au sein de la
Commission. Souhaitons qu'on en arrive
vite au complet remplacement des incom-
pétents et de ceux qui ont fait leur temps!

LES POINTS SUPPLEMENTAIRES
MAINTENUS EN CHAMPIONNAT INTER

Si, dans sa séance du 19 janvier, la
Sous-Commission de moto-cross de la
FFM s'est prononcée favorablement du
point de wvue des inters relativement au
probléme des indemnités de déplacement,
elle a par contre repoussé leur demande
de modification du réglement du Cham-
plonnat de France de premlére catégorie.

On ssit gu'aux termes de celui-cl, 5 pts
supplémentalres seront attribués a cha-
que coureur classé dans la 4me et der-
niére manche (Thomer), gqui devient dés
lors une véritable ¢« finale » Cette dis-
position a été imaginée pour rendre jus-
w'su bout Incertain le résultat définitif
gu Championnat Iinter, ce qui est blen,
du moins en théorle.

Mals cette modalité peut conduire a sa-
crer champion de France un coureur
dont les résultats intrinséques auront été
moins bons gue ceux obtenus par d'au-
tres concurrents. De 14 l'opposition falte
par nos inters, et qul n'a pas été prise
en considération.

MOTO-CROSS DE L'AMCO

L'Amical Motor-Club Orléanals orga-
nise le dimanche 3 msal 1959, sur son ter-
rain des Martinets &4 Olivet, prés Orléans,
son moto-cross annuel, Cette épreuve com-
portera deux catégories : 250 et 500 cc,

Les coureurs intéressés par cette mani-
festation peuvent dés malntenant écrire,
pur tous renselgnements, au président du
Club Orléanais, M. René Sable, 205, Fau-
bourg Saint-Vincent # Orléans.

CHAMPIONNAT NATIONAL
A POITIERS-CHARDONCHAMPS

LE 5 AVRIL

Cette année, I'A.M. Vienne s'est retour-
née vers une compétition bien francaise,
blen sportive aussi puisgu'elle met en

iste nos nationaux, qul disputeront dés
e 5 avril la premiére journée de leur
Championnat de France.

On salt que ce jour la, les nationaux
prendront part aux éliminatoires, Tépar-
ties en trols points : Poitiers, Chateau-du-

Lolr, Amiens.

Et M. Gilard, président de I’A.M. Vienne,
attend sur son dur terrain de Chardon-
champs une quarantalne de prétendants
A la qualification ultérieure. I1 y aura
donc des séries, pour dégager la quinzaine -
de pilotes rdmis & participer ensuite 4 la
course finale (sans doute sur 2 manches
d'une demi-heure, avec classement géneé-
ral par addition de polnts, comme le.veut
désormais la tendance actuelle, 4 laguelle
s'est assoclée le réglement fédeéral).

Pour compléter le programme, tous les
pilotes non admis & prendre part a la
finale de cette premiére épreuve de Cham-
plonnat disputeront deux épreuves an-
nexes, sur trols courtes manches chacune
(tout cela restant subordonné au nombre
total des pilotes présents).

Ainsi, les élminés du Championnat
pourront-ils prétendre — sinon & des frals
de déplacement, gque la F.F.M. n'accorde
qu’'aux qualifiés — du moins a de nom-
breux prix récompensant tous les cou-
reurs classés dens les épreuves annexes —
Prix calculés de telle sorte que chacun solt
correctement dédommagé.
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DELAUNE, BOHEC et SCHMID
GAGCNENT A

OMME !'année précédente, c'est sur

le domaine du Manoir de Riablay
gue se déroulaient les épreuves du

w 2me trial de Chateau-du-Loir, orga-
nisé par le Moto-Club Castelorien. Mals
cette année, les dirigeant ont tiré mell-
leur profit des difficultés naturelles, tant
dans les sous-bols que dans les stops pro-
‘ches du départ, et sl une zone non-stop
n'était pas entiérement due 4 dame na-
ture, ayant nécessité pour son aménage-
ment la disposition de deux petites pas-
gerelles, la qualité de 1'épreuve ne pouvait
en souffrir. Les Belges eux-mémes em-
pruntent bien parfols-des escaliers dont
les marches ne sont pas toujours dues
& l'érosion du terrain; de pilerre ou de
bols une marche reste une marche, tout
autant en Belgique qu'a Chateau-du-Loir.

*

La longueur du circuit, qui était pourvu
d'un fléchage excellent, reste assez courte
cependant : 25 km en 3 tours pour les
experts, et c'est 4 ce sujet plutdt que
sur les zones non-stop qu'il y aurait ma-
tiére &4 discussion. Mais les organisateurs
sont cette fois sur la bonne voie et déja
cette année le caractére « Gymkana »
avalt disparu,

L'année prochaine un allongement du
clrcult seralt souhaitable. Méme 1limité
4 des passages sur des terres de labour ou,
de toutes fagons, en « tout-terrain ». De
plus, il permettralt du méme coup d'aug-
menter le nombre  des =zones non-stop,
habituant les concurrents & plus d'en-
durance physique. Ce qul rapprocherait
nos réunions de celles de nos amis d'Ou-
tre-Manche.

*

Le départ des deux cyclomotoristes par-
ticipants fut donné en méme temps qlua
celul des juniors, dés 14 heures. Et les

envolées des 31 concurrents se succédérent

de minute en minute, sous les applau-
dissements chaleureux d'un public assez
dense, tant au départ que dans les zones,
ou les concurrents se débattalent le mieux
possible dans l'eeu des ruisseaux, et la
boue ligquide des sous-bois.

Cettd catégorie, devait d'ailleurs four-
nir un classement que les réunions pré-
cedentes nous avalent permis d’'envisager,
marquant trés nettement les progrés réa-
lisés dans la spécialité par l'international
de cross Schmid, quil devait finir' ler avec
seulement 23 points, tandis que Lefeur
Baj et Soudy conservalent sensiblement
leurs positions, bien que ce dernier se
mtﬂaccidenté pendant l'entrainement du
matin.

A la sulte de ces hommes nous avons

remargué la belle tenue dans les diffi-
cultés, 1'ascension réguliére d'’hommes
comme Auroux, Fourgeaud et Beaumarie,
qui s'approchent chaque dimanche des
hommes de téte.

Beaucoup de coureurs de cette ca-
tégorle furent pénalisés pour retard,
et les classements en subirent plu-

sieurs modifications, tant pour l'attribu-
tion des prix et coupes que pour la dif-
fusion des résultats. Ceux-ci furent trop
hadtivement comptabilisés, pour répondre
ay désir des coureurs éloignés, a4 qul, les
conditions atmosphériques promettalent
un retour nocturne problématigue, sinon
dangereux.

Disons encore gque les abandons furent
peu nombreux chez les juniors, et tous
dus 4 des accldents mécaniques. C'est
ainsl que Mlle Métivet, dont nous avions
remargqué la grande aisance dans plu-
gleurs zones, ne devait pas terminer, sa
machine refusant tout service (sérieux
ennuis d'allumage).

*

En catégorle experts : les pronostics
étalent bien fragiles, des hommes comme
Delauné, Bohec, Charrier et Jacquemoud
affirmaient une trés de forme, et le
classement en cours d'épreuve était blen
approximatlf, les quatre coureurs se sur-
passant a4 chaque zone.

I1 fallait courir d'un non-stop & l'au-
tre pour sulvre les chances de l'un ou
de l'autre griace aux fiches de pointage
des commissaires, les 3 premiéres places
se disputant finalement sur 14 points Et
si, au classement général, le pointage
n'était pas particuliérement facile, il
I’était encore moins dans la catégorie
grosse cylindrée ou ‘un Charrier en trés
grande forme fit trés forte impression
et termina en s'insinuant entre le duo
nemourien constitué par Bohec et Jacque-
moud, & seulement c¢ing points du pre-
mier oul fut en définitive Bohec (39 pts).
Cecl malgré les difficultés rencontrées par
les grosses cylindrées dans l'épreuve du
slalom de maniabilité.

*

Dans cette catégorlie comme en junior
la journée fut néfaste pour l'élément fé-
minin de la réunion.

En effet, Claire Blaise qul, comme Sou-
dy, s'était accidentée le matin & l'entrai-
nement, et avait pris néanmoins coura-
geusement le départ, devalt cependant
rejoindre Mlle Métivet dans son abandon.
Son genou blessé, devenu trop doulou-
reux, ne lul permit pas de terminer le
dernler tour.

En petite cylindrée, les classements se

stabllisent, sl ce n'est l'intrusion de BSil-
liére dans le groupe de téte, Ellllére qui,
de 8me A& Noisy, se hisse &4 la 4me place
A Chateau-du-Lolr, Cependant que Le-
tang, Boussion et EKerviel s’assurent par
leur régularité un bon classement en vue
du Champlionnat de France de la petite
cylindrée, pour lequel comptalt cette
épreuve, avec le coefficlent 5.

Dans cette cylindrée, par contre, un
trialiste confirmé comme Schoomsan sem-
ble lul dans une période ou la forme ne
parait pas étre & son apogée, pulsque 1'on
trouve le deuxiéme de Buc A la septiéme
place dans cette épreuve. Souhaitons-lul
que l'instabilité dont i1 falt preuve de-
puls le début de la saison disparalsse,
avec un entrainement qui se réclame
d'étre un peu plus sérieux.

*

Il peut é&tre dit, pour cette cylindrée,
ue le circuit ne présentait pas a celle-ci
es difficultés insurmontables. Des 175
avalent autant .:1:1151 chances ::.1;111‘E rﬁf’nw
lés grosses ma &8, sur ce
partout ol la cavalerie cédalt le pas & la
technique, et & la finesse de pllotage.

Toute les machines avalent ainsi- une
valeur uniforme et, d'avis de nombreux
coureurs interrogés, c'était uniguement la
classe méme du pllote qui déterminait sa
place, sans qu'entre en jeu le facteur
machine,

Facteur qui, avant l'adoption du nou-
?:;11 réglement, avalt soulevé tant de po-
1 ques,

(De notre correspondant, C. F.)

RESULTATS TECHNIQUES

EXPERTS (grosse cylindrée) 1. Bo-
hec, 39 pts; 2. Charrier, 44 pts; 3. Jac-

uemoud, 55 pts: 4. Rademacher, 58 pts;
?. André Francis, 67 pts; 6. Adnet, 86
pts. it
XPERTS etite cylindrée) : 1. De-
lagné, 30 ptu{:ﬂ 2. Silliére, 51 pts: 3, Le-
jang, 52 pts; . Boussion, 53 pta; 5. Ker-
viel, 58 pts ; 6. Brogniart, 58 pts ; 7. Bchoo-
man, 66 pts; 8. Dabat, 71 pts; 9. Laurent,
78 pts; 10. Heucgueville, 78 pts; 1l. Jeu-
nesse, 82 pts: 12. Munch, 85 pts.

RESULTATS ®(juniors) : 1, Schmid, 23
pts; 2. Lefeur, 23 pts; 3. Baj, 28 pts;
4. Auroux, 32 pts; 5, Soudy, 35 pts: 6.
Fourgeaud, 41 pts; 7. Beaumarie, 43 pis;

8. Piron, 43 pts: 9. Vallée, 45 pta; 10.
Kotolowsky, pts : 11. Danjean, 45 pts;
12. Wattbled, 48 pts: 13, Rétif, 40 pts;
14. Mignot, 50 pts; 15. Chapoteau, 61
pts.

AU
CALENDRIER

DEMAIN — EN PRINCIPE —
TRIAL DE MONTIGNY-SUR-LOING

51 nous en croyons notre calendrier
sportif, un trial doit se dérouler demain
a Montigny-sur-Loing et cette réunion
doit logiquement compter comme épreuve
B pour les Championnats de France (coef-
ficlent 35).

Cependant, aucune confirmation ne nous
est encore parvenue, i 6 jours de I'épreuve.

Priére aux amateurs de se renseigner
avant d'effectuer le déplacement.
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DANS LE MONDE

DES CONCESSIONNAIRES

DYNAMIC-SPORT

Le Salon de la moto et du scootér con-
tinue rue Montmartre, chez « Dynamlic-
Sport » qul expose tous les modéles de
motos Horex, NSU, BSA, Jawa, Puch, Ter-
rot et de scooters Lambretta, Vespa, Ma-
nurhin et les fameux Rumi Sport nouvel-
lement arrivés en France. Toutes les mo-
tos et tous les scooters sont également
exposésa, d'occasion, révisés, et vendus avec
garantie totale. Il ¥ a aussi un stock de
pléces détachées toutes margues expédiées
a4 letire lue.

%

PIECES  DETAGHEES  D'ORIGINE
Aviel Sunbeam

a.- Du BOIS Téléphone

* PER, 19-73

58, rue A. Briand, LEVALLOIS

Expedition contre rembours.
aux REPARATEURS et MOTORISTES
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LES PETITES ANNONCES DE

PRIX DB LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES, LA LIGNE : 385 Ir.
PETITES ANNONCES COMMEROCIALES ....oocccenceereeessss LA LIGNE : 425 1r.

ﬂ‘nr Chégque Posial

Pour 'envol par courrier, pour ne pas subir de retard, adoptez le palement
(297-37 Paris), accompagnant volre terte. Si le mombre de lignes dépasse montant versd,
le terte sera abrégé au mieur, sans responsabilité de moire part. Les letires majuscules
compient pour deur leltres minuscules ., n'oubliez pas de décompler les poncluations (les
espaces compiant pour une leitre). Ecrivez lisiblement (caractéres imprimerie au besoin). Les

CHQIX UNIQUE BMW
VENDUESE A L'ETAT NEUF
ARANTIES

ECHANGES

[
Eﬂ équipé 13.000 k. 220 |Rep. MOTOS ¢/AUTOS
ts modéles depuls 120 |GARANTIE s/contrat

R 36, 1955, 16.000 k. 125
RT3, mot. rodage avec splen- Crédit 13 et 15 mois
dide side Précision. 160 i .
soBan " hel donus | a0l e nsson, puris (13

Voltures tontes marques |Ouv. ts les jrs. Dim. et fétes

Reprises motos
203, Arondes, 4 CV, 1950 &4 56

Annonces dofvent parvenir § jours (le VENDREDI) avant la parution. (minimum 2 lignes) || ? CV Clrofn berline, fgite
- E ; ; AI:II{H-HGI_EIE- .ﬁ.““
MOT‘OS Jean MURIT 45, r. Goutte-d'Or. ORN. 81-80
VENDEURS! ALLEMANDES & fois champion de Franee VOITURES
PFOUR VENDRE UN VEHI- 10 fols recordman du monds
+ULE A DEUX ROUES, MW R 51 4 OV, l; & %'T et fgttes. 120
b T S /2, 29.000 k, p. €] Agen i M. W .|Citrodn 3 cv fgite b4 et 67. 225
D UTILISER LES PETITES § [iotfer, 2, b. Albert-1, Ants SENE " Oitolol I WY Cis 1n ® o L. 115

Ocecasions
garantie totale

ANNONCES DE NOTRE
REVUE SPECIALISEE QUI
SOUNT LUES PAR LA TO-

0 AWO, parf. 1857, 150.000 I
ipriano, tél. GRA. T3s31.

OSL, ét. neuf, sp.
T:.}.%EE D%ﬁ%‘“ﬁﬁﬂﬂm oss, Ecrire Mazargull, St- BSA, BMW, A/JS,
PUBLICITE DANS MOTO- §|—oricn, Dordogns. \RIEL, PUCH, JAWA,
REVUE OU, DEPUIS 48 MW R 68, déc. 55. Lenoac. . ’

144, r. Tombe-Issoire, 14¢ 18-21 h

ANS, SE CENTRALISENT

NORTON, HOREX, e

Toutes machines de
sidecars. Crédit.
meilleures conditions,

TOUTES LES BONNES
OCCASIONS. TOUS CEUX
QUI VEULENT ACHETER
LISENT D'ABORD :

MW 600, 1854, impec. 180, 18
Jules-Guesds,

o

Lavallois. courses

MOTO-REVUE 1-B 1, e Vaugirard |Crédit. - Repr. motos récentes
Aﬁgﬁm AR, weey Vevg AUDEGEAN
137-139, . de Clichy (17e)
RENE GILLET UNIQUE A PARIS o
72.000, 125, neuve 5, suspems, [250 Puch, 56, t. b. ét. 25.000] crédit de suite avec 1/4 cp DIVERS

k. Ecrire Leneutre, 64, avenu

alr. oscill. Selle dble, garanti
e e |Foch, Chelles (8.-et-M.).

Mieux et moins cher qu'ailleur

ol, 18+ 200 motos et scooters c. neufs.

Reprise au
% rue|1.000 kgs Renault PG 53.

6 mois, 't.'!rll.‘«u:l'lltH 17; X,

Puch 250 T.P., 35.000 k, t.b. ét.

TERROT Quétard, MOL, 60-10 (9-18 h.)
Terrot 125, 1954, bon état.
;'rlx intér. Gasnier, 3, av, des MOT‘GS
lerges, Herblay (8.-et-0.).
Vends 175 Terrot sport Rallye, TCHEQUES

%uuve. tél. Vil. 3348, 8. av.

.-Ehzlwl:rI Bohlgny.

MOTOS de COURSE

Tawa 350, twin 57, 6.000 km.
50. Crédit. Reprise, 17, r. Pajol

Jawa 350 oscillante, B55,- 135

A vendre 175 Mondial course, 85, F. dulse-Ginmde. Levallos.
dtat :n.n.'.-uii par usine dédouande
BVED pléces de rechange.
S'adresser Susini, 9, rue Vau- MOTOS
ban, Lyon. DIVERSES
MOTOS CHEZ AUDEGEAN
HNGLAISES 137, 139, a de Clichy (17¢)
' L] L .
?FT. ﬁ?l"‘tﬁﬂ& Hﬁql'rtn:'lig; ,ﬁ!ﬁﬂ Jréd. & votre gré et garant.
- ; ' % =od, 15350 BSA Golden 52 et 57. 18
B33 §5. T 20, Raph Moto, 7,]i00 BSA A 7, cme neuve.

1. Chevreul, Paris, DID. 68-04.

Cse dép. s. mil.,, 850 BSA super
F 54, mot. nf R. Rocket, fact.
8 l'appul. Px 190. Valette, 60,
r. Avaulée, Malakoff, Seine.

Vends 350 Norton Manx, 656,
comme neuve. Touzalin, Are-

00 NSU 1853,

00 Saroléa gd tour. ¢. nve.
150 Ariel 55, 14.000 kms.
350 BSA 19852

150 DS Malterre et Gima 55.
126 MV Agusta nve., 0 km.
Jawa 350 et 250 cm, 52 4 57T.
Puch 250 ecm3, 175 SVS et 125.

Garanties. BMW, BSEA.Triumph
Jawa, Puch, Ariel, NSU, el
ttes marques {rancaises.

+ 50 Vespa et Lambretta.

ALAZARD

47 bis, av. de Clichy, Paris-1T:
{fond du passage cOté cinéma
accés et partking ds la cour)

10, AV St-OUEN

Paris (pi»s av. de Clichy)
La seule maison recommandée
100 BMW, Puch, AJS, Jawa
BSA, Ariel, IFA, Sunbeam
Vespa, Lambretta, Motobécane
Peugeot, Terrot, depuis 20.000

Crédit, reprise, échange.
B.F., 10, av. de B8t-Ouen, Paris

Citroén 15 cov 1954.
imca g. 1948, C.I.

s 1047
Simeca 9, Chatelaine 54.
Simeca Sport coupé b56.

Frégate 1955, 2 tons.
Triumph 7T ev, C.I. B53.

& eov Filat Comeéte. 80
203 Peugeot 1951, 225
202 t 1049, 1560
Cométe Monte-Carlo 1954. 450

4 fOts métalliques 200 litres
cerclés et 10 fits 50 1. excellent
état, com. nf. Prix intéressants.
Moto-Revue, 13, rue de Cléry.
GUT. 73-32

Skis Hickory 2 m. 10,
fixations Kandahar, bi-
tons alu, chaussures
;tat nmeuf double laca
ze, 41/42. Réelle occa-
sion. Moto-Revue, 12,

rue de Cléry.
CYCLOMOTEURS

Lavaletie

Cyclos neufs, Vap,

Vends bas prix moteurs neuf:|30 % remise, Crédit 5.000 cpt

350 Royal, BSA, Terrot, T5(|Garant. 6 mols, 17, r. Pajol.
Harley, boites vit. nves Harley

Royal,  Terrot, 8.000 f. Toute ACHATS

la pitce Royal, BSA et Har- —

ley mneuves au quart de lewjPart. ch. side seul adapt
valeur, 100 motos occasions ells/Terrot 350 lat.. Ecrire A.
neuves toutes marques. Motc]Denouille, 1, rue Clamart,
Robinson, Corbeil-Essonnes, 8-Cj Boulogne (Seine).

Moto Record, spécialiste BMW|Part. ch. bicyl. angl., oscil.

600 BMW R.67/2

270.000] Norton, BSA, Triumph. Ecrire

Echangez votre
MOTO contre AUTO

ou

belle moto étrangére
ou méme

contre MEUBLES

aux
Galeries du Meuble
3, PLACE CLICHY
Choix unique
en France de
300 AUTOS

300 MOTOS

3.000 m2 d’exposition
meubles
Ouvert dimanche et féte

ATTENTION !

PETITES ANNONCES
I'RIEIETD‘EHT CAR ELLES
S0ONT LUES OBLIGATOI-
REMENT PAR TOUS
CEUX QUI VEULENT
ACHETER « OCCASION »,
LA PREUVE EN A ETE
FAITE : UNE ANNONCE
DANS ¢« MOTO-REEVUE »
AMENE LA TOTALITE
DES ACHETEURS INTE-
RESSES, CAR ¢« MOTO-
REVUE » EST DEPUIS
4 ANS CONNUE COMME
LA PREMIERE ET TOU-

JOURS EN TETE.
ATTENTION : REMISE
DES TEXTES DERNIERE

LIMITE ‘II_FHEH‘E:EI
AVANT 1 . i
PRIX :@ NOS PRIX EGHE
EN DESSQUS DE TOUS
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Part. vends T 110, 57, pariait| cugeo e cm3, : 250 BMW R. 25 180.00 DE SUITE -
état. Crédit possible. Tél. KEL |-crrot 500, 350 et 135 cm3. 300 BMW R. 50 420.0001pgje comptant scooters, motos “gﬁ;fﬂﬁﬁ-ﬁﬁgﬁ
21-85, heures bureau. :-gim;mf imfiq]::ﬁ::l'amﬁ'mn 800 zudnpph K8601 Hg-ﬂ francaises, étrang. Eur. 79-90. fm VOUS DONNENT PAS
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orion 1 ce, 18.000 i it M55 170,00 y.
b €. 260000. Vignau, 325, bd CHEZ PERLIN S35 dloeetin 1igSonjcentes PEROTTL. " Dun. 10-01,[§ ANNONCE Bana <MOTO:
--Blanqui, 13¢, TEL. 82-23. |Zeprise achat vente é&change] 350 Royal oscil. 155. ’ DES
Ariel, 4 OV, culb. 3 mols sar [ieent Motoconf. Mobyl. ts mod|259 Puch SG 155,000 ;}ﬂ?a&iﬂ F&eﬂiﬂﬁﬂ DIGEE, INDIQUEZ
135. Créd. Reprise, 17, r. Pajol jreuf et oce. angl. ital. fran 125 DEW et Lambretta. Side- xSl et By s TO-REVUE EST LE
it idOL |'s oyl. serv. vent Pér. 20-21fcars Préoision et BMW. Liste ?’?URH? S8 Fus  Sanssuie [”a : HGL SUPPORT A VOUE
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4 CV RENAULT -
Prix : 954 fr. (par poste 1.104 fr.)

TRACTION AVANT CITROEN

Prix : 688 fr. (par poste 798 fr.)
: L’ARONDE

Prix : 728 fr. (par poste 833 fr.)

2 CV CITROEN
Prix : 703 fr. (par poste 818 fr.)

MOTOBECANE 125 lat.
Prix : 412 fr. (par poste 522 f{r.)

MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 532 fr. (par poste 642 fr.)

PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
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