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POUR LA SAISON
POUR L'USAGER
POUR LE REPARATEUR
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dENTETIENetdeREPARATION

AUTOS :/a 2 cv (703 F) : la TRACTION AVANT 7-9-11 cv
(688 F) ; LARONDE (723 F) ; L'ART dACHETER
VOTRE VOITURE D’OCCASION : 138 pages, 52
llustr. (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 lusager
(954 F) ; la DYNA, tous les modéles de Dyna, de 1048
3 1959 - un vade-mecum pour le réparateur et |'usager
879 F), etc. |

MOTOS : I(a MC))BYLETTE (482 F); la VESPA (608 F); la
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), =te.

LES PRIX PAR POSTE SONT INDIQUES EN COUVERTURE 3.

Nos Manuels n'onf rien de
COMPARABLE avec d'autres
Manuels : ils sont écrits, dans leur
totalité, sur I’éngin qu’ils décrivent,
sans bla-bla-bla.

eomons (. LACOME

Fondée en 1913

12 rue de (|ery

GUT 73-32a35 - C, C, P. 297-37 PARIS




LEPISTON

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

MAIS DANS 2 MOIS?

N'ATTENDEZ PAS
POUR
COMMANDER VOTRE...

2z

SAY 1 W LEGERS
7 U PRECIS
LEVALAL?JIEE)%OTOS VTS N : Sﬁﬁﬁgggﬁlﬁ_ﬂ -
58, rue Aristide-Briand, LEVAILOIS-PERRET 2 PN fans. L DIKAZARDE

PER. 19-73 (SEINE)

AGENT OFFICIEL
REPARATIONS PIECES DETACHEES

Crédit 9-12 - 15 mois
Avant de passer commande
Demandez a voir
|'atelier de vetre vendeur

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

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

Distributeur exclusif pour la France
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5 JANVIER 1959

FUSION

des Ets VELMOTO et DEKTEREFF
sous la raison sociale

VELMOTO S. A.

Anciens Eits VELMOTO & DEKTEREFF REUNIS
Société Anonyme au capital de 10 millions

Vente en gros de piéces et accessoires vélomoteurs
cycles, motos et scooters

49, rue Marius-Aufan, LEVALLOIS (Seine)
Téléphone : PER. 65-89 et 99-36

"HARLEY-DAVIDSON

Agence Officielle : 28/30, Rue de Picpus, Paris-12°

Stock piéces détachées NAT. 11-75
Echange Standard Complet
REALESAGES — EMBIELLAGES
REPARATIONS . REVISIONS

origine 139/
origine
ARIEL — SUNBEAM
é, Bd Richard Lenoir - 11-
ROQ. 28-28
Toutes piéces en stock
EXPEDITION

Pour toute correspon-

dance avec « MOTO-
REVUE », n omeittez

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

Dépositaire Officiel KERSA
43, rue Voltaire, LEVALLOIS - Métro A. France

STOCKISTE : Remise aux
reparateurs et moLoristes
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Toute la gamme des nouveaux modéles
La nouvelle 250 cc - La 175 cc & 180.000 frs

NEUVES et OCCASIONS GARANTIES

Réparations

Y

Lles scoolers

Jambrella

sont équipés en série avec

L’ANTIVOL

y NEIMAN

Toutes les piéces

MOTO BASTILLE BS A

8, Boulevard Richard-Lenoir
PARIS ROG. 20-28

AGENT OFFICIEL TSA

IMPERATOR H@RX RESIDENT

Livrables de suite
NEUVES et OCCASIONS
Service garanti aprés vente

Apent exclusif : BEAUVAIS, 11, Rue Emlle Level - PARIS - Mar 57-81

CREDIT

BRET-0IL issriis mouiineaux (seine)

" IL” BRETOCYLE SON ESSEI’ICE OU SON I'IIEI.lHGE

Blﬂ vee‘: hn e l

GMph fé

"SPECI L-MOTO"'

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

DANS SA NOUVELLE PRESENTATION EN CHARGEURS DE 5§ DOSES

Vendu également en coffrets de |5 Flacons-doses chez volre
motociste ou & défaut contre remboursement de 995 Frs &

Reprise de toutes machines
au plus haut cours

TOUS VOS IMPRIMES

CATALOGUES DEPLIANTS - PROSPECTUS
PROJETS CREATIONS
GRATUITEMENT :

PRESENTATION
TOUS TRAVAUX DE PHOTOGRAVURE
CLICHES - PHOTOS RETOUCHES DESSINS

AUTO-IMPRESSIONS PUBLICITAIRES
12. RUE DE CLERY. PARIS-2% - GUT. 73-32 A 35

Clinique des i

cadres. Réser-
volrs et Roues
tﬁlt Pm- '.!ﬂ-ﬂﬂ

MARCHAND Fréres,
16, rus Danton LEVALLOIS

Ne pas confondre, bien no-
ter ne 18, la maison n'e
pas de succursale,

PIEGES  DETAGHEES D'ORIGINE
A Sunbeam
A.DUBOIS, 7zr’15.73
58, rue A. Briand, LEVALLOIS

Expédition contre remboars.
REMISE aux REPARATEURS ot MOTORISTES

Jean MURlT

| CHROME CUIR

rue Paul Barruel
PARIS—'i he . LEC. 60-53

-MANUFACTURE de VETEMENTS de CUIR

38, r. du Chiateau-d'Eau

PARIS (10')
NOR. 08-09

TOUS
vétements

de cuir
MOTO
et

combinaisons

en cuir pour

compétition
Exigez

la marque
CHROME-

CUIR
CATALOGUE
GRATUIT
SUR DEMANDE




PAR |
DES MOTOCYCLISTES
POUR
LES MOTOCYCLISTES

47* ANNEE. — 14 FEVRIER 19859. N° 1.428

12, Rue de Cléry, PARIS (2°)

A CONSIDERER LA SAISON DE TRIAL...

UIT épreuves comptant au titre des Champlonnats de France 1958/59 de trial

ont été disputées dans le moment ol nous écrivons et, &4 mnotre connaissance
quatre réunions seulement fl t eéncore au calendrier d rése saison
hivernale. Il est donc possible d'examiner e e

sans plus atten les ensel
dégagés q= le déroulement de l'épreuve d'm.uarturg. fin nmaﬁra a Eamfd?ﬁ:
Mgais d'abord, rappelons que les Champlonnats de France de trial — dont nous
vivons actuellement la premiére édition — ne concerneént gque les pllotes inscrits en

catégorie « », i .
Bt EO Experts qui sont divisés en deux classes : petites et grosses cylindrées,

encore que, pour obtenir un classement au arés
les participants devront avolr couru un minimum de o A

o8, aux deur réunions du groupe A (nou-
ot stz ons' du q“uﬂﬂ"fpp‘fq“ﬂ le coefficlent 1 pour lattribution des pélnu}
anciennes épreuves, ou oeffici
Or, & en croire le t.a.hf e 0 ent 5 est appliqué).

€aUu que nous avons sous les yeux, l'ensemble de la saison ne
nous ap ra que sept épreuves B (Salnt-Cucufa; Buc; Chateau-du-Loir: Monti-
ENny-sur » Bucy ; Clamart et Malsse). Dés lors, exiger la cipation &4 6 de ces
réunions pour donner droit au classement nous semble parfaitement exagéré, et nous
ne pouvons que regretter qu'une proposition tendant & ramener ce chiffre & 5 n'ait
Eulghtg .;-;t_ﬁnuu. lors dllt la dernlére séance :}a la Sous-Commission de trial de la Ligue
e France, qul « gouverne » pour le moment la spécialité hivernal
esprit apparemment entaché de particularisme, Y oy
Il est vral que deux épreuves anclennes ne sont pas comprises dans notre décom :
Ville d’Avray efj Nogent (Aube), Jusqu'icl, nous ignorons en effet sl elles auront Eﬂl

et &4 quelle date. Au cas ol elles verralent le jour, motre objection
dans ce cas seulem®nt, - ! jection tomberait, mails
*

Jugeons maintenant des réunions passées. En grosse cylindrée, participation réduite
—Ce qul n'a rien de surprenant dans un pays o0l la production nationale se limite
aux petits cubes — mals enrichie par la ce des Nemouriens Bohec et Jacque-
moud, tranasfuges de l'autre catégorie oli 1ls se révélérent la salson derniére.

Venus l'un comme l'autre & la 350 BSA, les deux hommes ont immédiatement pris
la téte des opérations, leur comportement ne pouvant toutefols se comparer. Bohec,
trés & l'alse, compte en effet dés maintenant 2 victolres dans le pe B et 3 victoires
:-:u le p:ng. sur 8 épreuves disputées ; qul plus est, 1a il n'a pu valncre, il

Hm m 8 —

Jacquemoud, lul, s'est moins blen arrangé d'une machine supérieure en cylindrée
& sa 175 cc Motobécane de 1'an dernier. Réussissant c t & gagner les deux pre-
miéres réunions du calendrier, en groupe B, il a ensuite été moins heureux, ne pou-
vant mieux faire que de s'assurer les secondes, volre trolsldmes ou quatriémes places.

Question de moral plus que d'autre chose, cecl trouvant une confirmation dans le
falt que Jacquemoud vient d'annoncer son retrait | La B.S.A., la présence régullére
& toutes les uves — désormals assez dispersées — lul reviennent trop cher... telle
est du moins l'explication qu'il a donnée de sa décision.

Toujours est-1l qu’ll ne s'alignera plus qu'une fols, chez lul, A Nemours, le ler mars.
Et cecl risque de le volr écarté du classement final car il ne totallsera alnsl que
5 participations aux é ves B. Avouez qu'il seralt scandaleux de volr Jacquemoud
dépossédé d'une seconde place au palmarés du Champlonnat de France de la grosse
cylindrée dans de telles conditions !

Derriére les deux Nemourlens, Charrler a encore son mot & dire et, 8'll se tlent
pour le moment & la trolsiéme place, 11 faut tenir compte de son absence A Salnt-
Cucufa, ou il organisalt épreuve qui a valu & Jacquemoud de marquer 100 points |

Mals ensuite, personne, le mellleur des autres participants, Meznarie, n'ayant
marqué des points qu'en six occasions sur les 8 épreuves considérées,

x*

En petite cylindrée, Delauné ne compte que des victoires. S8a domination = été
écrasante depuls le début de la salson, aucune révélation n'étant venue s'opposer &
sa& marche triomphale,

Presque toujours, Delauné a encore réalisé la mellleure performance absolue. Il
reste, trés sQrement, notre triallste numéro un.

Pas de révélations, dislons-nous, mails des hommes qul progressent. Boussion surtout,
4 qul la seconde place dolt revenir cette année. Mals encore EKerviel, S8chooman puls,
& un degré molndre, Sillidres.

Dans cette classe, la participation est évidemment plu.l nombreuse (24 coureurs
actuellement classés, contre 10 en groase cylindrée), et l'on ¥ retrouve un ancien gque
son expérience conduit aux places d’honneur ; Letang.

Quant aux autres participants, ils n'ont marqué des points que de fagon épisodique,
et rares sont ceux qul pourront revendiquer une dphae au classement glmﬂ . Retenons
tout de méme un nom : Jeunesse, pilote assez assidu et qul doit pouvolr s’affirmer plus
complétement la salson prochaine, N

Somme toute, des Championnats attachants parce qu'lls consacrent la jeune vita-
1ité de notre trial, mais peu disputés au sommet car dominés respectivement par deux
hommes trop forts pour leurs suivants, Bohec et — surtout — Delauné. Enfin, peu
d’espoirs dans les deux cylindrées. .

Par contre, le recrutement est prometteur chez les juniors qui — cette année —n'ont
pas de Champlonnat. Baj, Vallée, Auroux, Fourgeaud, Beaumarié, _Eatolmf. volla des
jeunes qu'il faudra sulvre et auront leurs successeurs sl 1'on veut blen, 1'hiver
prochain, s’appliquer & définir & leur mt.anﬂmﬂg:.ﬂx ou trols Championnats de ligues
ou inter-ligues (Ile de France, ou-Bretagne- :

Comme E m{ﬂlho-ﬁ:ﬁu. le pr::f:li%mu actuel en trial, c'est de déterminer des valeurs
de remplacement, c'est de travalller & l'implantation en profondeur de la ité.

Ce doit &tre 1A la justification de la Commission Nationale de trial dont création
au sein de la FF.M. ne saurait @#tre différée plus longtemps, -



Roch, Decours, Marie, vedettes
de la saison écoulée a la Ligue
du Poitou

Le classement du Champlonnat de la
Ligue Motocycliste du Poitou vient d'étre
établi pour l'année 1959. Parmi les cham-
plons relevons le nom de Roch (M.C, Pol-
tou) en catégorie 250 cc: ce titre vient
récompenser un coureur sympathigque et
consclencieux, -

La catégorie 350 cc revient & Decours
(M.C. Chatellerault) lequel enléve égale-
ment la seconde place en catégorie 500 cc.

La catégorie 500 cc revient & Marie, le
sympathique coureur du Moto-Club Ro-
chelals.

Roch -et Decours ont falt briller les cou-
leurs poitevines dans toutes les compéti-
tions régionales au cours de 1'année passée
et les trols coureurs cités comptent d'ail-
leurs disputer les Championnats de France
1959 en catégorie 250 et 500 cec.

En vue des prochaines épreuves de moto-
cross l'entrainement se poursult active-
mﬁﬂt sur le terrain des « Buttes de la Ro-
serale »,

Nous rappelons au public poitevin que la
prochaine réunion du Moto-Club du Pol-
tou aura lleu le T mal prochain sur ce
méme terrain et qu'il peut d'ores et déja
assister & l'entrainement des champions
locaux tous les dimanches.

A l'occasion de la grande manifestation
du 7 mal qul comprendra des épreuves en
250 et 500 cc, nous verrons a l'ccuvre les
toutes derniéres machines en 250 cc (Jawa,
Maico, Matchless, etc), et une trés im-
portante concentration motocycliste amé-
nera a Poltiers les représentants de nom-
breux clubs de toute la France.

Demain... & Léopoldville

La capitale du Congo Belge présentera
demain au public sportif africain un mo-
to-cross de trés belle facture. On
verra en effet en action plusieurs des
plus grands champions actuels, 4 com-
mencer par René Baeten, détenteur du

titre mondial, qul sera épaulé par... Au-
guste Mingels !

Le « gros » fera A cette occasion une
rentrée symbolique, car i1 ne semble pas
que cette participation a4 la réunion de
Léopoldville doive préluder & un retour
total vers la compétition. A moins, peut-
étre, gue Mingels ne =e sente tellement &

"alse demain ou'il soit ressaisi par le dé-
mon de la course !

A cOté des deux vllotes belges, devaient
e'aligner Bill Nilsson et Sten Lundin
les grands crossmen suédols, empéchés en
derniére heure, mais i1 y aura les An-

glal= Johnny Draper et Jeff Smith, offi-
clels BSA.

On le voit, un plateau de bonne classe,

Broer Dirks s'est marié

Le crossman hollandais bien connu
Broer Dirks a épousé ces jours dernlers

8 Eindhoven 1'un de ses plus charmantes

admiratrices,
Nos compliments aux nouveaux époux.
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Baeten, cham-
pion du monde
et champion de
Belgique, dispu-
tera la victoire
a Jan Clynk,
l'un des « rois
du sable », au
cross inter d’Er-
menonville 1le
1 mars.

CHAMPIONNAT D'EUROPE EN BELGIQUE LE 26 AVRIL

Lors de la publication de notre calen-
drier des Grands Prix Internationaux 19859,
nous nous étonnions de constater gque la
F.M.B. n'avait pris aucune date pour son
épreuve du Championnat d'Europe de la

Petite Cylindrée. :

Cette omission est réparée a4 l'heure ac-
tuelle, et la manche belge de la grande
compétition européenne en quart de li-
tre est fixée au 26 avril.

-
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VAN PEE ET CROSSET SUR JAWA 250 cc

Pour Van Pee, ce ne sera pas nouveau
puisqu’il montait déja une machine tché-
que la saison passée. Toutefols, U sem-
blerait que pour la saison 1859 Van Pee
doive bénéficier d'un sérieux appul de
l'usine : i1 a été invité 4 se rendre en
Tchécoslovaquie pour préparer sa monture
sur place et mettre au point son pro-
gramme d'activité.

Ainsi, et & c¢cdté du Champlonnat de
Belgique en Petite Cylindrée, i1 n'est pas
impossible que Van Pee dispute le Cham-
pionnat d'Europe au guidon d'une Jawa
¢ officlelle » ou ¢ semi-officielle ».

Pour Jesn Crosset, la course en 250 cc
témolgne d'une vocatlon plus récente.
L'excellent inter & tité du quart de litre
en fin de salson, au G, P. du Luxembourg,
réalisant d'allleurs une excellente perfor-
mance a4 cette occasion. Encouragé par ce

résultat, Crosset a décidé de se spécialiser
dans ce domaine dés 1959 et sa candida-
ture a 6été acceptée chez Jawa, Bans gque
I'on sache encore & guel titre exactement.
Mals sa machine sera, parait-il, ldenuqua
a4 celle qu'avalt Clzek en 1958. Et lon
parle aussl de la 350 cc cross, avec laquelle
Crosset pourrait participer aux compéti-
tions en 500 cc.

Volla deux solides recrues, désormais
bien équipées, pour les Champlonnats de
Belgique et, plus encore, pour le Cham-
plonnat d’Europe augquel Crosset et Van
Pee prendront sans doute une part active.

Reste Marcel Verhaegen, pilote d'une
Jawa lul aussi l'an passé, mals qul fut
bien malchanceux, L'usine tchéque ne lul
& pas renouvelé sa conflance et Verhaegen
utilisera donc une moto personnelle, pré-
parée « & la malson ».

Moto-Revue N° 1.428



“MA B.M.W. R.5I/3...
...ET NOS 100.000 Km®

'EST le 22 novembre 1951 —

il ¥y a donc plus de 7 ans de

cela — que j'ai pris livraison
de ma premiére 500 cc personnelle,
une BMW R51/3 (la R 68 n'exis-
tait pas encore a 1'époque).

C’était une des premiéres ma-
chines de ce type livrées en France,
Elle a encore les freins a4 tambours,
mais pas encore le frein avant
double came. La fourche a encore
les fourreaux bi-coniques des mo-
déles d'avant guerre.

.

Lors du compte rendu d’essal
de cette machine (voir « M.-R, »
n°® 1.081 de 1952), j'expliquais pour-
quoi mon choix se porta sur la
BMW de préférence a4 une autre
marque.

Il me fallait une puissance suf-
fisante pour tirer un side, emme-
nant femme, enfant et le matériel
de camping. Mais il me fallait
aussi une machine pas trop lourde,
pas trop haute, compte tenu de
mes 163 m et 52 kg en état de
marche, qui, les trois quarts du
temps, doivent emmener la moto
en solo. Enfin, il me fallait encore
plus une machine & toute épreuve,
robuste, acceptant de rester sans
soins ni entretien, capable de cou-
vrir des centaines de kilométres
sans chauffer.. tout en ayant,
aussi, un ceftain brio.

Aussi, connaissant le sérieux de
la grande marque munichoise, mon
choix porta sur la BMW.. et je
m'empresse de le dire, je ne suis
pas décu, loin de la. Elle m’a
dal:mné ce que j'en attendais, méme
plus.

L 4

Aujourd’hui, cette machine roule
toujours, ayant largement dépassé
les 100.000 km. Officiellement, ce
chiffre fut atteint en octobre der-
nier, lors du Salon de Paris. Offi-
ciellement, car le totalisateur
marquant 5 % de moins que la
réalité, c'était 105.000 km qu’'elle
avait déja avalés il v a 4 mois. .

Le Salon terminé, nos comptes
rendus de ce dernier rédigés, nous
sommes montés a4 la base d’essais
voir ¢« officiellement » ce dont elle
était encore capable.

Et 1'objet de cet article est done
de « faire le point » aprés un tel
kilométrage, de voir ce qu’un moto-
cycliste peut attendre d'une ma-
chine de qualité. Aussi, le plus
précisément possible, je ferai le
décompte de mes incidents de
route, de mes « pépins ».

-

Moto-Revue N° 1.428

ufilisation
mode de conduife et

Il est clair que la longévité d'une ma-
chine, avec tout ce que ce terme comporte,
est fonction de l'utilisation que 1'on en a
fait, du mode de conduite adopté, de 1l'en-
tretien qui lul est assuré.

Il eat clair que sl la moto n'est utilisée
que sur route, elle souffrira moins que si
elle est wutilisée en ville — que le fait,
pour elle, de trainer un side, la fatiguera
plus qu'une utilisation en solo ou en duo
— que si elle ne sort que par beau temps,
elle restera en meilleur état que si elle
passe la fournée sous la pluie ou la neige.

L'UTILISATION

Or ma R 51/3 est pour moi, un instru-
ment de travail. Habitant tour a4 tour la
grande, la petite, puis la moyenne ban-

enitrefien

lieue (en Seine-et-Oise), c’est elle qéul.
tous les matins, m'améne rue de Cléry
ol1 elle séjourne jusqu'au soir. Et ceci
quel que solt le temps 1%u*il fasse, s0lell
ou pluie, hiver comme été.

Mals en plus de cette utilisation wur-
baine (et parisienne, gqui plus est), elle
participe & tous nos essals ol elle sert de
machine-étalon, comme elle me sert pour
me rendre sur tel ou tel circult, fran-
cals ou étranger, ol m'appelle un re-
portage.

Enfin, et ceci jusgqu’'a janvier 1956, at-
telée & un sidecar Precision calsse ¢ cam-
ping * — mais en conservant la démul-
tiplication « solo » (ce gul n'étalt pas
fait pour lui faclliter la téche) — elle
;servalt pour les voyages famlllaux, les
promenades dominicales et, évidemment,
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les vacances. Jusqu'en janvier 1956, ai-je
dit.., car, a4 cette date, des exigences de
confort venant avec l'ige et avec la tallle
grandissante du fils, entrainérent l'achat
d'une tente supplémentalre... et d'ane
volture (gul, jamesais, ne m'a ré les
joles de pllotage que m'a données le side),
C'est d'allleurs en raison de 1l'achat de
cette volture que la majeure partie du
kilométrage parcouru fut effectuée avant
cette date du 31 décembre 1955, & laquelle
80.000 Em étalent déja enregistrés.

MES MODES DE CONDUITE

Done, si 1'utilisation & laguelle étailt et est
astreinte ma machine n'est pas faite r

lul assurer la plus grande longévité, il

n'en est de méme pour mon mode
de conduite, qui, lul, me semble mieux
adapté aux exlgences de la BMW.

x

Ce flat-twin étant particuliérement bien
équilibré, « carré » par ses cotes, trapu
par son emblellage, 11 ne demande qu'a
tourner. Il faut, d’allleurs, satisfaire ce
bon wvouloir, car, en ralson d'un refroi-
dissement plus qu'efficace, il faut assu-
rer une éjection raplde des gaz sl 1'on ne
veut pas volr la condensation des pro-
duits de combustion ronger les pots
d'échappement, Enfin, le moteur é&tant
« carré » il faut « aller chercher les che-
vaux » 4 un régime suffisant, il faut don-
ner une vitesse suffisante aux colonnes
de gaz frals, 8l 1'on. veut une franche

r :

Ebonc. il n'est pas question de mener
une BMW comme un mono longue-course,
et mleux vaut ne pas éire paresseux du
pled gauche et ne pas hésiter a4 faire
tourner vite le moteur.

*

Pour ma part, j'al trols modes de con-
duite : la conduite « gentille », la « nor-
male» et la « sport ».

Dans le ler cas, je ne passe la 2me qu'a
35-40 km/h, la 3me &4 50 passés et la 4me
& 70 : c’est la conduite des jours ou 1'on
se sent du vague &4 1'fme. Plus normale-
ment, la 2me est passée vers 45 km/h, la
3me & 65-70, la 4me vers 85 km/h. Enfin,
la conduite plus sportive — que je sols
pressé, que Je veullle « profiter » de
mon motéur, ou que la route soit libre —
me falt passer la Zme & 50 km/h, la 3me
4 T75-80 et la 3me vers 105.

A Parls, ma boite n'a plus que trois
rapports, et encore la 3me ne trouve-t-elle
que rarement son utilisation.

Et, de ce mode de conduite, mon mo-
teur se porte pour le mieux.

ET L'ABSENCE D'ENTRETIEN

Enfin, venons-en & l'entretien, que nous
mettions comme 3me facteur de longévité
d'une machine, tant ur l'aspect exté-
rleur (chromes, émaillage) que pour le
moteur et la douceur des commandes.

*

De ce coOté, je suls le modéle du genre
& ne pas sulvre (le « mauvals genre »).

81 j'effectue réguliérement mes vidan-
ges d'’hulle-moteur (c'est avec la Motul
¢« Century » — L en hiver, M en été —
que j'al le plus de satisfaction), 1’hulle
de boite ne me préoccupe guére, et en-
core moins (si 1'on peut dire), I'huile du
couple conique.

Gralssage des articulations guand elles
cornmencent & couiner — de la polgnée
tournante ou des cébles quand les com-
mandea deviennent trop dures.

Quant & l'entretien extérieur, mieux
vaut ne pas en parler : un Sherlock Hol-
mes vous dirait, par l'examen des pous-
siéres ou des couches succeasives de boue
séchée, 14 ol ma BMW m'a emmené, Et,
8'll m'arrive de donner un coup de chif-
fon ou un coup de ceau Imbibé de
pétrole, je suls tout étonné de volr que
mes jantes sont émalllées nolr sur le
bord extérieur, et gris métallisé vers le
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tentre, que mon émalllage tlent parfaite-
ment (sauf la4 ol les genoux ¥rottent au

réservolr, ou bien 14 ot 1l ¥ a eu un choe), -

et aue mes chromes sont, en général, en
ekcellent état (sauf sur le rebord du
compteur, ou bien encore la ol la graisse
de la suspension arriére vient cuire sur les
silencieux).

Bref, comme je vous 1'al dit, mon art con-
sommé d'entretenir ma machine (car il
n'en est plus de méme pour une machine
qul m'est confiée) est l'exemple exact de
ce qu'il ne faut pas faire.. Mais i1 a
le mérite de montrer la qualité de la
finition BMW.

les modifications apportées
e g S i g s T O T R,

Ma R 51/3 est absolument de série et
n'a jamails été « trafiquée ». Tous les
réglages sont d’origine, sauf la position
des aiguilleg des carburateurs qul ont été
abaissées d'un cran, car l'émulsion me
semblalt un peu riche (peut-é&tre en rai-
sofi d'un filtre & air gul ne fut nettoyé
gue 2 fols dans sa carriére).

Une chute de la moto sur une borne
(qui me wvaut une splendide margque en
creux dans le réservolr) m'a confirmé

1'étroitesse de la béquille centrale (depuis,

elle a été élargie) et m'a amené a4 adopter
une bégullle latérale Akipp, montée en
bout de repose-pled et rabattable sous
ce dernier : trés pratique, trés stable et,
4 mon gofQt, préférable aux béquilles la-
térales classiques. :

Le premier rodage, lors de l'achat de
ma R 51/3, fut mené plus ou moins selon
les indications de la notice d’entretien.
Plus ou moilns, czr 1.000 km a4 molns de
60 km/h avec une 500... I'aiguille du comp-
teur volsinait plus souvent sutout du 70
(heureusement avec les R 50, la nouvelle
limite « officielle » est de 90 km/h... et
115 avec la R 69).

Donc rodage sans histoire, blen trop
lent devant l'impatience de 1'utilisateur.

*

Aprés le réfection du moteur, en 1855
(nous reviendrons plus loin, sur cette
question), i1 fallut procéder 4 un nou-
veau rodage : non seulement — et acces-
soirement — un réalésage avalt été effec-
tué, mals encore l'emblellage refalt. Ma-
lencontreusement, transportant, blen en-

Bricolage des fils de connexions afin
d'avolr un éclairage du compteur méme en
vellleuse (montage décrit dans nos co-
lonnes).

Enfin et surtout, remplacement du gui-
don « solo » d'origine, large de 79 cm, par
le guldon notablement plus étroit (66 cm)
de la R 50 : la conduite est bien plus
agréable, plus sfire, grice & la position
bien plus rationnelle des bras.

Par la méme occasion, montage des le-
viers de frein et d'embrayage & mollette
de réglage, alors que la poignée des gaz
4 long tirage rectiligne a été remplacée
par la poignée & tirage progressif des der-
niers modéles, en méme temps gque la
came de celle-ci fut réglée de fagon &
avoir immeédiatement une attagque rapilde.

les rodages
W ST e g ity

veloppé dans un chiffon, l'embiellage re-
fait &4 neuf, je le laissai tomber par inad-
vertance ; le résultat fut une bilelle ne
tonrnant plus trés librement dans le vi-
lebrequin.

Je récupéral une moto remise en état
quelques jours avant les vacances et ne
pus faire que 160 km avant le départ, ki-
lométrage suffisant pour remargquer com-
bien le moteur (plus précisément le car-
ter, en ralson du montage serré de la
bielle) chauffait.

Enfin arrive le jour de départ : le side
est attelé, chargé du matériel de cam-
ping, me femme comme passagére. Le

but : Beg-Meil, non loin de Quimper, ol
nous attend notre fils.

Nous sommes donc assez pressés d'ar-
river... mais le moteur ne semble guére
partager notre impatience,




Mais depuis 1951, nous avions eu le lolsir,
4 ¢« Moto-Revue », par de nombreux es-
sals, de savolr le blen-fondé du <« ro-
da‘wa accéléré ». C'est donc selon cette
méthode que je procéderal afin de rendre
le moffur plus compréhensif :

Le temps de rejoindre l'autoroute, puls
la polgnée des gaz au quart d'ouverture
(vu le montage plus que serré d'une des
blelles, je ne tiens pas & trop forcer dés
le départ) : la vitesse se situe & 63 km/h.

Et la route continue : j'ouvre de plus
en plus les gas, ne lalsse pas « mollir »
en cbte. Au bout de 150 km de route,
:.la nnul:uau la polgnée au gquart d'ouver-
ure,

le moteur
T e e et =i ==

Le motéeur n’ayant subl aucune modi-
fication est donc celul des toutes premié-
res B 51/3, dduln%pmt 25,1 CV A l'arbre
de transmission 4 5.800 t/m et ayant son
couple maximum & 3.800 t/m. Depuis, la
puissance « catalogue » et, encore plus,
la puissance réelle de ces 500 BMW ont
été notablement accrues.

*

Nous verrons plus loin ce gu'il reste de
cette puissance au bout de 100.000 km. Ici,
Je me rapporteral que les débolires que
J’al eus : leur nombre minime sera le
meillleur compliment que je pourral adres-
ser 4 ce moteur au sujet dugquel tout a
été dit : turbine qul tourne — et qu’il
faut falre tourner — &4 hauts régimes pour
en tirer tout l'agrément de conduite.., ce
qul n'empéche pas d'avolr un mini, en
4me, de quelques 25 km — l'excellent
équillibrage signifiant une absence de vi-
brations (je ne sals ce gqu'est resserrer un
boulon) — robustesse - excellent refroi-
dissement - silence de fonctionnement re-
marquable - propreté - ete...

LES PREMIERS « PEPINS »

Par deux fols, durant les premiéres an-
nées, j'al été amené A4 changer mes sou-
papes (plquées & l'échappement) et les
guides a l'admission.

*

Cea guldes de soupapes d’'admission ont
été un mal chronique des BMW durant
un certain temps (de méme, d’ailleurs,
que certain roulement de vilebrequin...
blen que, pour ma part, ma machine n’'en
alt pas souffert). symptOime est ty-
pilque : une consommation d'huile no-
table alors qu’elle est, normalement, des
plus minimes,

Mals depuls le dernier changement de
guides, 11 ¥ a donc 5 ans, plus d'ennuls
de ce coté : I'usine a remédié & ce défaut,
comme elle I'a fal¢ pour beaucoup d'au-
tres (Il ¥y a 14 un des aspects du travail
des "bureaux d'études, qui ameénent des
a:méliuratluns permanentes échappant 4
l'examen, qui n'ont pas une incidence
directe sur les performances, mals qul
contribuent & rendre nos machines encore
plus slires, encore meilleures).

*

Quant aux soupapes qul se piguent (la
aussi, durant ces derniéres années, de
grands progrés ont été amenés par leurs
:ggﬂcantu]. elles m'ont joué un vilain

ri

La mauvaise qualité de la benzine suisse,
en 1852, m'a valu, en plus d'un léger
jaunissement des tubes d'échappement,
une soupape piquée, sulvie, peu aprés, en
revenant d'Italle d'un coup de chalumeau.
A mon retour 4 Parls — Latscha étant
fermé et ne connalssant pas encore La-
my — Jje voulus procéder mol-méme &
une rectification provisoire. Et je te rode

L]
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km/h : 1l y a ¢« du mleux » mals ce
n'est quand méme pas « ¢a » D'allleurs,
quand on descend de la machine, mieux
vaut s'éloigner : on ferait cuire un ocuf
sur le carter.

Encore 150 km, durant lesquels le mo-
teur semble déja mieux supporter une
plus grande charge gazeuse, et au bout
desquels, cette fols, 'alguille du compteur
monte 4 72 pour le 1/4 des gaz.

Et le voyage continue : le moteur
chauffe notablement moins, est net-
tement plus libre. Au bout de 500 km,

- de nouveau la polgnée des gaz sur la
. marque préparée A4 l'avance et indiguant
vitesse atteint maintenant 68

le 1/4 d'ouverture : l'attelage roule main-

la soupape sur son siége (én laiton &
l'admission)... et je te descend mon siége.
Culasse remontée,  la machine marchait
mieux... mals ce n'étalt pas ¢a.

M. Latscha de retour, je vals le volr...
et le tout s'est soldé par une nouvelle
culasse ! Morale : mieux vaut savolr roder
une soupape, mais, surtout, mieux vaut
ne pas cheércher & remettre en état une
soupape quli a finl son service.

LA « VRAIE » PANNE !

Une fols, et une fols seulement, j'al da
laisser ma BMW dans un garage, sur le
bord de la route, car toujours — parfols
avec un certaln retard (crevalson), plus
soOuveént avec une certaine avance sur
I'horaire prévu — elle m's amené 14 ol
J'avals 4 me rendre.

*

Déja, en 1954, lors d'un rodage de sou-
papes, Thomas, le ¢« mécano » de Latscha,
m’'avalt signalé un léger jeu de la blelle
gauche : le roulement, sOrement, qu'il
me faudrait changer. Ma machine étant,
pour moi, comme déja dit, un instrument
de travall, 11 m'ennuyait fort de la voir
Immobllisée un certain temps. Aussl al-je
préféré ne pas tenir compte de l'aver-
tissement donné.

*

Puis la saison 1955 commence... de méme
que mon moteur commence & &tre bruyant
du cbté gauche.

22 mal : le Grand Prix de la Sarre,
ol je dols me rendre en reportage avec
un de nos collaborateurs, Départ le sa-
medl matin, afin de pouvolr assister aux
entrainements de 1'aprés-midi. Tout va
blen : sur ces grandes routes de 1'Est, une
vitesse de 120-125 km/h ne pose pas de

probléme.

Puls, dans les environs de Verdun,
quand je « coupe @, quelques détonations
caractéristiques d'une prise d'air addi-
tionnelle. En ralson des vibrations occa-
slonnées par le jeu de la blelle « malade »,
la vis d’alr de ralenti du cylindre gauche

est restée quelque part sur la route. Rem-

tenant A4 82-85 h. Pleins gaz : 92-95
en 4me, plus de 100 en 3me.

Le rodage est virtuellement fini, =ans
aucune amorce de serrage. I1 suffira de
quelques promenades et d'un ultime ré-
glage du jeu aux basculeurs (le dernier
effectué sur la machine, en ce jour de
février 1959 oQ1 j'écris ces lignes.. 11 ¥
a donc 43 mois de cela) pour que le mo-
teur soit totalement libre.

Et depuils ce temps, rien n'a été tou-
ché sur le moteur, aucun couvre-bascu-
iaur amluve. aucun carburateur démonté,
amais le carter m uant l'appareillage
eélectrique n’'a été I::Ell‘t "

placement de fortune A l'alde d'un petit
bout dubou.R.ll.lmrun boulon au ga-
rage sulvant. nous continuons jusqu'a
St-Wendel.

Au retour, le bruit commence & devenir
inquiétant. Certainement que la vitesse
de croisiére imposée n'est pas falte pour
améliorer les choses... mals elle permet,
par le ronflement de 1'échappement et
le sifflement du vent, de couvrir ces co-
gnements fort d&usrﬁbles. De plus, nous
sommes attendus & « Moto-Revue »,

Et le voyage continue. Méme & grande
vitease, le vilain bruit se fait maintenant
entendre il est préférable de ralentir
un peu sl nous voulons arriver &4 bon
port. Déjé Meaux est traversé.. l'espoir
régne en nos cceurs.. mals vralment, ce
bruit de batteuse ne me dit rien qui
vallle,

Le dolgt sur ! toute
éventualité. Nous approchons : Villepa-
risis 2 km..., le bruit va crescendo, cres-
cendo... débrayons en vitesse... et la ma-
chine finit sur sa lancée, moteur arrété...

300 meé plus loin, un garage ol
nous lalssons la BMW, non sans avolr
jeté un coup d'ell au totalisateur :
69.360 km, ce qui, en réalité, compte tenu
de l'erreur de 5 9%, nous donne gquelgues
73.000 km.., c'est 14 1'unique tion :
i1 m'a fallut couvrir cette distance avant
mon premier « pépin » sérieux !

Al-je besoin de narrer notre retour : un
motocycliste serviable nous emmenant
tour a4 tour, B.N. et mol-méme, sur une
350 aussl bruyante que ma BMW au mo-
ment de sa panne, jusqu’'a la prochaine
station d’autobus, ete., ete...

*

Le moteur démonté fit apparaitre la
cage du roulement de la téte de bielle
en charple, avec de minuscules copeaux
dans tous les coins. Et c'est l'un d'eux,
gui, bouchant une canalisation d'hulle,
avalt causé le serrage final.

L'emblellage fut remis en état 4 Munich
et remonté chez Latscha. Par la méme
occasion, on en pmﬁm pour Iﬂ"ﬂt‘:ﬁdﬂr au

I'embrayage en
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ler (et seul, A ce jour) réalésage, pour
changer quelgues roulements qui mon-
tralent une légére fatigue.

Et, peu aprés, ce fut le départ en va-
cances, le rodage ayant été effectué
comme il a été narré plus haut.

Et volla pour la ¢« grande » panne.

L’AFFAIRE DES ECHAPPEMENTS

¢ Les BMW ont des silencleux qui se
percent » llt-on souvent dans notre ru-
brigue « Ce qu'lls en pensent » Non
moins souvent, je réponds : j’al encore
mes silencieux d'origine.

Revenons-donc & nouveau sur la ques-
tion.

x

81 un moteur ne marche pas a4 sa tem-
pérature normale de fonctionnement (et
une BMW, en ralson de la disposition de
ses cylindres, subit un refroidissement
énergique... alors qu'une grosse cylin-
drée, surtout dans une cireculation wur-
balne ou suburbaine, est loin d'utiliser
B pleine puissance), done, si un moteur
nest pas & sa température normale de
fonctionnement, i1 faut le faire tourner
vite, guitte 4 rester sur les intermédiaires,
afin aue la vitesse d'éjection des gaz
d'echappement solt suffisante pour éviter
toute condensation des produits acides
de combustion dans les silencleux, cette
condensation étant la cause de leur cor-
rosion.

C'est pourquol ainsi que je I1'ai dit
au début de cet article, je n'utilise gque
lre et 2me, rarement la 3me dans la cir-
culation parisienne. Mals c'est pourguoi,
aussi, mes silencieux ne sont pas encore
qergés.u sl ce n'est une gergure die A&
I"lmpact trop brutal de 1'extrémité arriére
du cadre sur le haut d'un silencieux, lors
d'une descente de trottoir.

*

Par contre, j'al bien un tube percé par
la. corrosion : c'est le petit tube de rac-
cordement passant en de<sous de la boite
de vitesses et rejolignant les deux tubes
d'échappement. La, la vitesse des gaz bri-
1és est toujours lente, alors que ce tube est
toujours frold, et, de plus, aspergé par
les projections d'eau par la roue avant.
Ces trous ont été colmatés avec de la
laine de verre et du ¢ clinguant »... et ils
confirment toute mon argumentation,

COTE CARBURATION

On sait combien les bolsseaux des car-
burateurs Bing sont momntés ¢ justey.
Aussi, il m'est arrivé plusieurs fols de
me trouver, aprés de fortes plules, avec
un bolsseau grippé. L'impression est assez
désagréable, surtout en ville : on croit
€ couper » alors qu'un cylindre continue
& vOous emmener.. on s'empresse de dé-
brayer dans un emballement rdgeur du
moteur.

Depuls, j'al monté des couvre-carbu-
rateurs pour <« éléphant » Ziindapp, et
cet ennul a totalement disparu.

*

Par allleurs a4 l'arrét, surtout si la ma-
chine est inclinée (reposant, par exem-
ple, sur sa béguille latérale), i1 est recom-
mandé de fermer le robinet d'essence,
Sinon, sl, du coté vers lequel la machine
est pencheée, la soupspe d'admission de-
meure ouverte (vous ne savez sur quelle
position du vilebreguin le moteur s'est
arrété), et sl le flotteur grippe dans la
cuve (tout a4 falt possible avec l'inclinai-
son de la machine), de l'essence vient
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remplir la culasse. Il ne vous reste gu'a
démonter la bougie et actionner séche-
ment le kick.. en vous mettant de coté
pour ne pas recevolr un jet d'essence.

Aucune autre solution a4 cet incident,
car il n'est pas possible d'actionner le
kick ou de tenter une poussette (l'essence
n'est pas compressible).

*

A part cela, rien & signaler, un filtre
et un épurateur d'eau se trouvant montés
sur le robinet d'eéssence (comportant une
position « réserve ») et évitant l'encras-
sement des gicleurs.

L'APPAREILLAGE ELECTRIQUE

L'équipement Bosch-Noris est hors de
toute critique,
b 4

Une {fols seulement, le rupteur a éteé
changé, lors de la réfection de 1l'embiel-
lage. Par contre, jamais je n'al eu & revolir
1'écartement des vis platinées, ni avant
le. ¢« grande » panne, nl aprés ; jamais je
n‘al eu 4 m'intéresser au condensateur.

Par allleurs, je n'al jamals touché ni
4 la dynamo (les charbons n'ont été chan-
géz au'une fols, toujours 4 la méme occa-
slon), ni au régulateur (gqui fonctionne
certalnement fort blen, pulsque, en tout
et pour tout, je n'al changé qu'une am-
pcule phare-code, le fllament code ayant
briilé),

La batterie me fut changée qu'une foils
(en 1855), bien que je la néglige complé-
tement (je n'ajoute de 1l'eau distillée
qu'une fois par an), l'allumage magnéto
(& almants tournants) me dégageant de
tout souel pour les démarrages.

Je ne peux compter le nombre de palres
de bougles que j'al utilisées, non pas que
la BMW so0it une dévoreuse sur ce plan
(bien loln de la), mals parce gue, pour
des raisons professionnelles, j'al bien sou-
vent essayé telles ou telles bougles de
telle marque ou de tel type. Ce sont fina-
lement les Bosch 240 T 1 qui lul convien-
nent le mieux, le filetage des Marchal se
mariant mal avec celul du siége.

*

Néanmoins, je ne peux passer sous si-
lence les gquelgues (et minimes) ennuis
d'allumage que j'al eus.

Alorse que ma moto n'avalt que gquelques
3.000 km, le moteur, aprés quelques péta-
rades, se mit & « marcher sur une patte »,
ce gqul ne l'a pas empéché de m'emme-
ner chez Latscha. La cause de ce mau-
vals vouloir fut Immeédiatement détectée :
un des deux enroulements secondalres de
la bobine haute-tension était <« clagqué »,
La bobine fut donc changée (cela date de
janvier 1952) et, depuis, nous nous igno-
rons mutuellement.

Enfin, avec de classiques capuchons de
bougie en bakelite, 11 arrive que, sous la
plule, on solt ennuyé par des ratés d'allu-
mage. Pour peu que l'isolant de bougle
s0it sale (poussiére de la route) et qu'il

L’embiellage des [flat-twins BMW.

C’est la petite cage a rouleauxr (a
droite de Uillustration) qui fut cause
de ma « grande » panne, Ces rou-
leauzx, longs de 10 mm, ont T mm de
diamétire, comparables @ ceuxr d'une
AJS TR (12,7 et 6,35 mm).

pleuve, cette poussiére shumidifie et de-
vient conductrice du courant haute-ten-
slon arrivant par le céible de la bougle :
les. étincelles ne se produlsent plus en-
tre les électrodes, mais extérieurement
(on entend, d’allleurs, leur claguement).

Mais il suffit d'adopter des capuchons
en bakélite prolongés par une jupe en al-
liage léger venant coiffer la bougle (v
compris son culot) pour que cet ennui
disparalsse totalement, méme sous Iles
pluies les plus violentes.

RESUMONS-NOUS

Il me semble avolr tout dit sur le mo-
teur lui-méme. J'al parlé de l'emblellage
et de la culasse, de 1'appareillage eélec-
trigque et des carburateurs.

Une seule panne grave : mon embiel-
lage. Mals si j'avals écouté les consells
de Thomas quand il m’avait prévenu...

Deux ennuis annexes et secondaires : un
¢« claquement » de bobine dQi 4 une mal-
facon, et cecl dés les premiers 3.000 kilo-
metres — une culasse changée, en raison
du manque d’expérience pratique de vo-
tre serviteur, gqui & confondu rodage de
soupape et « descente » d'un slége.

*

Cecl dit, je ne m'occupe pas de ma
machine. Et, comme dernier exemple, je
rappelle aue depuls début juillet 1955
jusqu'd ce jour, RIEN n’'a été touché sur
mon moteur, aucun réglage du jeu aux
culbuteurs ou de l'écartement des vis
platinées, aucun démontage de telle ou
telle piéce (carter d'appareillage électrl-
que ou carburateur) n'a été effectué,

*

Paer ailleurs, dans ce chaplitre,
pouvons perler ¢ étanchéité ».

Quel aue soit 1'état de propreté (1) de
ma machine, je défle quicongue de trou-
ver la moindre goutte d'huile, sur le sol,
sous mon moteur.

Est-ce & dire, pour cela, gque mes car-
ters solent secs? Non. Certains <bouchons»
de caoutchouc synthétigue qui font la
connexion entre carter-moteur et tunnels
de tiges de culbuteurs, se desséchent un
peu et laissent légérement suinter 'hulle :
il se forme donc un dépdt gras sur les
carters, sur lequel vient se coller la pous-
siére de la route., Méme remarque, d'ail-
leurs, au jolnt de couvercle du boitler de
sélecteur, ou au ¢ Simmering » de sortle
de boite de vitesses.

Mais encore une fols, sl cela n'est pas
du plus bel effet esthétique, cela ne m'em-
péche pas de pouvoir déposer ma moto
n'importe o, slir que je suls qu'aucune
goutte d'huile ne viendra tacher le sol,

nous

100.000 kilométres ne se font pas
en un jour.. et l'expérience que
I'on a pu en tirer ne peut trouver
place en quatre pages.

Aussi, la fin de notre article
trouvera-t-elle place dans notre
prochain numéro, ol nous exami-
nerons transmissions et partie cy-
cle, ou nous rendrons compte des
performances encore possibles, et
ol nous porterons un jugement
d'ensemble.

J. B.
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« J'étais un fanatique
de la moto...

~.et j'en suis dégonté... ». Voild ce que nous écrit M. Bar, de Vaucresson.

Il nous vante ses 28.000 kilomeétres avec sa 2 CV Citroén. Nous venons
de lui opposer nos 100.000 kilométres sur une BMW et, devons-nous le dire,
nous avons songé bien souvent & lui en rédigeant l'article cité qui, & notre
avis, lui répond sur bien des points.

Néanmoins, le probléme posé est d'ordre plus général et M. Bar le
pose avec franchise, C'est pourquoi C. R. a tenu a lui répondre dans la

N.d¢.LR. jointe,

OICI longtemps gue j'éprouve l'envie de wvous falre part
de quelgques remarques concernant la motocyclette en
général, Quelques loisirs et la lecture de vos derniers
numéros m'y aménent.

*

Je me permetirai de me « situer ». Je suls assez jeune
(26 ans) et al successivement possédé : 125 cc Motobécane,
350 cc Matchless, 125 cc Lambretta. Je suls actuellement pro-
priétaire d'une 2 CV Citroén. J'ai eu l'occasion de m'intéres-
ser, professionnellement, a 1l'industrie de 1'automobile et a
celle du cycle. Enfin, détail important, j'étals un « fanatique »
de la moto et j'en suls dégolté, blen que mes machines ne
m'alent jamais causé de trés graves ennuls.

LA MOTO, OBJET DE LUXE !

Pourquol avoir abandonné la moto ? Parce gue je pense
que la moto est un objet de luxe dont la conception est faus-
sée par l'état d'esprit de la clientéle, état d'esprit, dont vous
étes, pour une part, responsable. Notez, je vous prie, que je
ne fais pas de polémique et que je ne songe qu'a attirer votre
attention sur une fagon de voir peut-étre un peu différente de
la vdtre.

*

Pourquol un objet de luxe ?

Parce qu'une moto n'est capable d'un service journalier
qu'au prix d'un entretien constant et trés onéreux. Or cela me
semble passé dans les mcours, parfaitement admis.

Ainsl, pour ne citer qu'un de vos derniers exémplaires,
M, Vidaillac (M.-R. du 10-1-59) considére la ¢« Max » comme
une mmrhrine au moteur robuste, Pourtant il admet gie la
soupape d'échappement ne dépasse pas le cap des 10.000 km !
Je connals, pour ma part, nombre de vieux automobilistes
qui n'ont jamais vu une soupape et nombre de moteurs de
voltures ayant couvert 60.000 km sans rodage du siége | Une
moto, vous en conviendrez, est par excellence un engin qui
se déboulonne constamment. Une 2 CV, qul n'est pourtant pas
un chef-d’'ceuvre de finition, n'en est certes pas la !

Cecl aménla le motocycliste & étre un éternel bricoleur. Tout
le monde n'en a pas le golit, ni le temps: quant & ceux qui
en ont les capaciiés.. Personnellement, je ne suls pas du
nombre et ma voiture m'a délivré de ces soucis.

LE RENDEMENT ?... PEU NOUS EN CHAUT!

Mals, me direz-vous, un moteur d’automobile est certes
hha:} plus t:ﬂhu.ste, seulement, c'est un « veau ».. nous y voila.

C’est qu'un motocycliste moven n'a que deux critéires : la
cylindrée et la pulagsance. c'est-A-dire la puissance dite « vo-
lumétrique ». Or, c'est 14 un probléme hors de sa compétence
et qui, de plus, ne le touche nullement, sauf s'll lésire faire
de la compétition suivant les stupides normes actuelles.

*

Car enfin, gu'est-ce qui devralt intéresser I'usager ? La puis-
sance et la souplesse du moteur, sa consommation, la tgnue

de route et le freinage de la machine. :
robustesse. - ne. Couronnant le tout : la

_ fﬂmﬂttﬂnﬂ que je désire une puissance utilisable d'une dou-
Zaine de chevaux.. que m'lmporte la cylindrée, I'angle formé
%?' les soupapes ou la longueur de la pipe d’admission ?
: allleurs je le répéte, méme la plupart des mécaniciens sont
ncapables de juger de ces problémes (hélas, ils se crolent
experts en cette matlére !). Et vous le savez bien, vous qul con-

Nalssez les études nécessitées par un modeste segmen
ressort de soupape digne de ce nom. RS

ENTRETIEN, SERIEUX DE FABRICATION... EN FAVEUR
DE LA VOITURE !

Pourquol 1a moto un objet de luxe ? C'est parce gque, non seu-
lement les ¢ deux-roues » ne semblent pas fabrigués avec le
sérieux désirable, mals encore parce que le service « aprés-
vente » est inexistant. Quantité de vos lecteurs semblent vous
'écrire (et je pourrais vous donner toutes précisions en ce qui
concerne ma propre expérience dans ce domaine) : la compé-
tence et 1'honnéteté, méme, de bien des « mécanos », pourtant
agents de grandes marques, lalssent fortement & désirer.

Ma volture m'a permis de couvrir, 4 ce jour, 28.000 km sans
le moindre incident. Elle est si faclle 4 gralsser que je le fais
moi-méme (et oul, plus faclle d'entretien qu'un Lambretta,
aussi paradoxal que cela puisse paraitre). Chaque jour, elle me
donne satisfaction en étant 1'outil que j'en attendais.

Je ne regrette pas mon scooter avec ses continuels petits en-
nuis, son mélange, ses caprices matinaux ; je ne regrette méme
pas sa consommation (plus élevée que celle de ma Matchless !).

VERS UNE « VRAIE» MOTO UTILITAIRE

En conclusion (sl vous avez été jusque la dans votre lecture),
soyez sQr que je ne suis pas « motophobe » et encore moins
payé par Citroén (Je 1'al été, mais ne le suls plus... et c'était
pour une gutre téche l..). ! -

*

Mals ne croyez-vous pas qu'll seralt bon de dire qu'un caré-
nage de selle et un guildon de course sur un 98 cc sont une
stupidité — qu'un moteur 4 la courbe de puissance <« pointue »
est uble fnﬂ.%u_lln chose... mals gqul dégoit rapldement ses utili-
sateurs — que la robiistesse est la principale qualité... que dis-je,
la raison « commerciale » d'étre ou de ne pas étre, aussl blen
pour une moto que pour une auto — qu'une consommation
réduite est un meilleur critére que 3 km/h de plus (ah, cette
notion de rendement thermique gu'il y aurait & inculquer aux
acheteurs !).

J'entends qu'il y ait des acheteurs de machines sportlves,
brillantes. Mais la clientdle principale de l'industrie motocy-
cliste almeralt, je pense (comme j'almerais connaitre des résul-
tats d’études de marché dans cette branche !), des machines
réellement utilitaires. De nombreuses personnes ont cru voir
dans la moto ou dans le scooter un engin de transport pratique
et peu colteux. Que de déceptions! Et je ne pense pas que
la régression de ces ventes y solent étrangére. Seuls restent
persuadés du contraire ces sympathiques « mnrﬂun_.» qui con-
sidérent comme normal de voir leur chaine hors d'usage aprés
10.000 km, leurs cibles casser et leur frein avant ne pas freiner

en dépit des réglages.

Un idon étroit, des repose-pieds inutilisables sur deux
cents Erun un arbre 4 cames en téte ? Ca impressionne... mais
moins qu'une machine sérieusement construite, honnétement
garantie, et qui remplisse son service sans défaillance. Esprit
terre &4 terre ? non : pratique. Et bilen des motocyclistes pa-
ralssent en manguer, eux gul veulent & tout propos juger
d'une culasse ou d'un emblellage au lleu de considérer le bud-
get de leur machine.

*

Cette lettre vous aura paru sans doute longue et peu ri-
goureuse. Ce ne sont la que simples remarques, mais 'y tiens,
car cet état d’esprit que je viens de critiquer, Je le connals
blen : je 1'al eu pendant plusieurs années ! Dans ma tendre
jeunesse, j'al cru aussl que le destin d'une mécanique a
2 roues étalt de se déboulonner...

M. S. BAR, Vaucresson (S.-et-0.).

Note de la Rédaction

Cette letire est-elle finalemeni motophobe ? Nous ne le pén-
30ms pas.

Son cdOté « pro-automobile » lui valait-il par ailleurs d’aller

au panier ? Nous ne le pensons pas non plus, car nous n’avons
jamais pratiqué la peutiquc de Vaulruche, Si quelque chose ne
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t.‘:mjgﬁ.!, disons-le franchement, et cherchong plutdt @ y porter
TE e. :
C'est un fail que, d'une maniére générale, l'automobile ac-

tuelle se signale par une longévité supédrieure 4 celle d’une
motocyclette,

Voyons alors pourquoi.
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EST-CE UNE REGLE GENERALE?

Mais d’abord, est-ce une régle générale ?
* Certainement NON.

*

I'article de motre collaborateur J. B. relatant les 100.000 km
d'utilisation de sa 500 cc personnelle ouve le contraire.

Avant lui, notre dessinateur humoristique avait relaté com-
ment une 125 cc bien de chez nous (de Pantin, plus précise-
ment) lui avait permis de reourir 40.000 km sans encombre
{(25.000 lors de la rédaction de l'article).

¥

Dans notre rubrigue ¢ Ce qu'ils en pensent» mnos lecteurs
ont aussi donné la preuve gu'une bonne moto roulait sans
encombre pendant des dizaines de milliers de kilométres.

Quelgues eremples ?

M.-R. 1.305 : 85.000 km avec une BMW R 51/3, avec ennuis de
culbuteurs a@ 67.000 km seulement.

M -R. 1.316 : 85.000 km encore, avec une 250 Puch T.F. qui
nécessita un réalésage a 83.000 km.

M.-R. 1,338 : un 125 Magnat-Debon, qui, aprés quelques rayons
cassés avant 10.000 km, arrivait 4 75.000 km avec un réembiel-
lage ﬁkﬂ.mn km et un changement de cloche d'embrayage a
55.000 km.

M -R. 1.344 : une 350 Jawa cette fois, qui avait passé le cap
des 47.000 km avec simplement des ennuis de condensateurs,
segments, ete...

M.-R. 1351 : une 650 cc¢ « Golden Flash » qui totalisaii
110.000 km aprés avoir changé de ressorts de suspension a 20.000,
effectud un réalésage, un changement de disques d'embrayage,
pignons de chaine, roulement de roue AR, & 90.000 km, etc,

Plus derniérement, dans M.-R. 1.420, une 250 Puch T.F. n'avait
eu comme ennuis, en 92,000 km, que des changements de chaine,
rupteur, condensateur, batterie, etc... Et nous pourrions encore
allonger la liste,

*

Premier point acquis ! une bonne moio n'est pas obligatoire-
ment moinsg robuste gqu'une bonne automobile. Eit pour user
aussi, personnellement d'une automobile, nous nous souvenons
avoir changé, sur une voiture neuve, les quatre amortisseurs
avant 10.000 km /...

PLUS DE SOINS POUR UNE MOTOQ

Par contre, il ne fait pas de doute (et encore, nous ne pou-
vons en faire une régle générale) qu'un motocycle erige des
coing plus constants qu'une automobile,

Pourquoi ?

Primo, un moteur de moto, étant généralement monocylin-
drigque, est moins facile @ équilibrer qu'un 4 cylindres de voi-
ture. Il en résulte des vibrations plus ou moins transmises a
ensemble de la partie cycle, avec tout le cdlé néfaste d'un
t? phénoméne qui est @ la base des ruptures, des desserrages,
ete...

Secundo, bon nombre d'automobilistes n’ont jamais rien vu
de leur voiture, car pour tous les petits soins, Pentretien, les
graissages (tous les 2 ou 3.000 km), etc., ils refusent de se
salir les mains et ont recours au garagiste voisin,

En outre, la puissance spécifique d’un moteur de moto étant
plus élevée, son régime d’'utilisation plus rapide qu’un moteur
d’automobile, etc... un tel type de moteur s'occommodera moins
bien de négligences dans son entretien.

POURQUO! DES MOTEURS PLUS « POUSSES »

Pourquoi, répondrez-vous, faire des moteurs plus « pn::u:éa:
que ceux des automobiles, des moteurs qui demandent plus
de soins de la part de leur utilisateurs ?

*

Tout simplement, et avant tout, parce que nos moteurs —
pour des raisons de poids, d’encombrement, de logeabilité dans
le cadre, de priz également — n'ont et ne peuvent avoir des
cylindrées comparables & celles des voitures. Lda ot le moteur
de voiture fait 750 ou 850 cc, nous avons un 125 ou un 175 cc ;

pour une 1.300, nous avons nos 250 ou 350 cc, et le reste @
l'avenant.

Néanmoins, notre motocycliste, notre scootériste, veulent éga-
It:,mmt & ,r:':irc de la route », avancer et non se trainer (il ne
s'agit pas d’ergoter sur 3 km/h, mais de savoir si 'on doit étre
c:urntrui'.r}t de se trainer 4@ 40-50 km/h ou rouler & 90). Le
pilote d'un vélomoteur, d’'un scooter veut aller aussi vite qu'une
4 OV, a la cylindrée 6 fois plus élevée, le possesseur d’une
250 voudra suivre une Aronde, un pilote de 500 veut suivre
sinon dépasser une DS, ete...

Et en contre-partie, l'usager ne veut pas payer cher, ce qui est
normal, car il pense, dans le fond, qu’il n’a qu'un:ﬁintn.
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UNE REALISATION PLUS ONEREUSE 2

Cependant, la réalisation d'une moto est, au kilo, plus chére
qgue celle d'une voiture.

*

Déja, a de trés rares exceptions O&:rea (Mobylette, Vélosolez,
Vespa en Italie, etc...) un megu modéle de motocycle n’est pas
construit en aussi grande série qu'une voiture, d’'oit un prir
de revient unitaire comparativement plus élevé.

Par ailleurs, l'exposition 4 U'air libre de tous les organes
d'une moto nécessite des états de surface plaisants a ['ceil.
Tout est poli, chromé, émaillé... soulevez, le capot d'une voi-
ture. Voyez l'état de finition des carters!.. Cette « pré-
sentation » moto revient également trés cher.

En outre la conception méme du moteur, au rendement plus
élevé, au régime d’'utilisaiion plus rapide nécessitera des rou-
lemeéents a galets encagés, ld ot en automobiles on se contentera

. de bagues, exigera des matériaur plus « nobles », des solu-

tions technigues plus cotdlteuses, etc..

UN USAGE, UNE CONDUITE DIFFERENTS

Enfin, un motocycliste exrige d'une maniére générale beaucoup
plus de sa mécanique, qu'un automobiliste,

Il montera beaucoup plus en régime son moteur, il se servira
4 outrance de son sélecteur, freinera sur la boite (quel automo-
biliste fait cela ?). Profitant du faible encombrement de sa
monture, il fera du sous-bois, du tout-terrain, etc.. et, aprés
cela... il reprochera & son modéle une certaine fragilité.

Si I'ensemble des automobilistes exigeaient autant de leurs vé-
}d,‘glﬂulﬂi il y aurait beaucoup plus de pleurs et de grincements

dents.

UNE INSUFFISANCE DES SERVICES « APRES-VENTE »

Passons maintenant 4 un autre sujet abordé par notre cor-
respondant, la question du service aprés-vente, de la garantie.

Il faut en partie chercher l'origine de cette faiblesse dans la
marge bénéficiaire trop réduite avec laquelle travaillent les mo-
toristes, marge qui, par contre-coup, ne permet pas auz aenr!'cm
commerciaur des usines d’eriger de leurs revendeurs, ce qu’esi
en droit d'attendre le client en 1959.

Mais c'est aussi une gquestion de conscience professionnelle, et
on ne peut juger 'ensemble d'une corporation, sur le comporte-
ment de quelgues brebis galeuses.

De nombreuses fois, nos lecteurs se sont plis a souligner
iu probité commerciale, d’agents, de fabricants ou d'importa-

eurs,

COMPARONS CE QUI EST COMPARABLE

Pour conclure, il est évidemment intéressant que notre lectéur
se goit livré @ une étude paralléle moto-auto.

Mais, encore, faut-il comparer deur choses qui soient compa-
rables. La 2 CV est une voiture on ne peut plus utilitaire, qu'il
conviendrait, de comparer avec un motocycle tout aussi mo-
deste dans ses prétentions, comme un Vélosolex par exemple.

Vous retrouverez dans l'usager de ce véhicule, le client que
vous désireriez voir, ignorant la mécanique, la cylindrée ezxacte,
et la puissance de son moteur, car usant d'un véhicule ne
nécessitant, pratiquement, aucun entretien.

*

Mais si vous voulez comparer d'autres couches de « motards »,
fanatiques de guidons étroits, d’'arbre 4 cames en itéte, etc..
avec des automobilistes, ne prenez plus en exemple le possesseur
d'une 2 CV, mais l'amateur de voiltures sport.

Et croyez bien que le propriétaire d’une M.G., d’une Parach‘r,,
ou E::-.utlr*.'a",III Julietta est finalement assez bien imfruit de ce qu'il

lote.
ﬁce qui est rare en automobilisme, ne fait gqu'étre beaucou

plus fréquent en motocyclisme Est-ce la un mal? Nous ne le
pensons pas.

ON VIT AVEC SA MOTO

C’est, au contraire, un des cOtés passionnants de l'usage
d’un motocycle, que cette communion beaucoup plus grande
entre la madchine et le pilote, qui améne ce dernier & vouloir
connaitre toujours davantage la mécanique gqu'il enfourche.
Et sa passion le méne bien souvent & tirer la quintessence de
sa machine, @ I'encontre de ce que fait automobiliste,

»*

Et parodiant les propos tenus derniérement par un autre de
nos lecteurs, nous ne saurions mieuz conclure qu'en déclarant :
on est automcbiliste par raison tandis qu'on est motocycliste
par amour !

Mais, rassurez-vous, cet amour ne nous rend pas aveugles.
Et mous pensons voir la moto telle qu’'elle est, avec ses im-
perfections.. mais aussi avec son caractére incomparabile,
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FE: TRIAL

NOUVEAU PARCOURS AU 6°¢ TRIAL CLAMARTOIS

S'alignant sur la tendance actuelle, le
M.C. Chatillonnals, organisateur du 6me
Trial d'hiver clamartols, a décldé de ren-
dre cette épreuve plus longue et plus dif-
ficile.

C'est alnsi que le parcours, entlére-
ment tracé dans les bols de la forét de
Meudon, développera environ 22 km au
tour, sauf bien sQr pour la catégorle cy-
clomoteurs qui empruntera un cireuit ré'-

duit 4 12 km.

Les différentes catégories et classes en
présence effectueront les Kkilométrages
sulvants '

— classe cyclomoteurs (jusgu'a 50 ecc), 1
tour réduit de 12 km env. ; classe Juniors
{toutes cylindrées), 1 tour normal de 22
km env.; classe Experts (toutes cylin-
drées), 2 tous normaux soit 44 Km env.

Le parcours total devra étre effectué en
un temps idéal calculé sur les movennes
horaires suivantes : 15 km/h pour les cy-
clomoteurs, et de 20 km/h pour les deux
autres classes de motocvclettes (Juniors et
- Experts). Cette moyenne horaire sera du
reste augmentée des temps d'arréts éven-
tuels aux zénes non-stop, alnsl que pour
les différents franchissements des routes
N. 187 et N. 306-A.

*

Le contrile de départ et d'arrivée sera
installé sur la place du Garde & Clamart.
Il fonctionnera de 8 h. 4 17 heures : les
départs seront donnés par classes et in-
dividuellement, avec des écarts pouvant
varier de une & trois minutes entre cha-
que concurrent. Le véritable départ s'ef-
fectuera dés aprés le franchissement du
parcours de slalom, prévu pour départager
éventuellement les ex-squo.

Les cyclomoteurs partiront dés 9 h 30 le
matin, les juniors les suivant & partir de
10 h. 30. Enfin, les experts entameront

leur course 4 11 h 30 (ordre des dé
tiré au sort). [, ber's
*

Delauné, qui a pour beaucoup contri-
bué & la définition du parcours, s'est
également Intéressé au fléchage, qu’'ill a
voulu réaliser aussl solgneusement gqu'il
I'était 4 Suce.

De plus, le sol sera poudré en jaune,
sur le cOté gauche des chemins et sen-
tlers, sens de la marche.

Mettant également en pratique une dis-
position récemment apparue, le M.C. ChA-
tillonnais remettra & chaque concurrent,
au moment du départ réel, un carnet de
route (de couleur différente selon la
classe). Toutes Indications de temps, ho-
raires, nombre de zdnes &4 franchir, ete...
figureront sur le dit carnet. De plus, un
emplacement spéclal est prévu pour les
controles de passage, ainsl que pour les
infractions & la circulation routiére. En-
fin, aprés chacun des franchissements de
zines ou sections de non-stop, le concur-
rent devra obligatoirement présenter ce
carnet, 4 la fin de la zdne ou section, au
contréleur qui inscrira le passage et la
pénalisation encourue et qul lul sera si-
gnalée par le chef-pointeur de zdne. La
perte de ce carnet de route entrainera
une pénalisation de 50 points.
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Le nombre de zdnes ou sections sera le
sulvant : classe cyclomoteurs, 1 tour ré-
duit de 12 km avec 6 zdnes N.S, simples
a4 1 section ; classe juniors, 1 tour nor-
mal de 22 km avec 12 zdnes N.S. simples
a 1 section ; classe experts, 2 tours nor-
maux solt 44 km avec 12 zdnes N.S. dont
8 &4 2 sections.

Des classements seront établis en fonc-
tlon des trols classes en présence, savoir :
classement pour les cyclomoteurs jusqu'a
30 cc; classement pour les juniors (tou-
tes cylindrées confondues) ; classements
pour les experts (a - petites cylindrées jus-
qu'a 250 cc), (b - grosses cylindrées au-
dessus de 250 cc) ; classements pour mili-
talres-policiers (= - en juniors), (b - en ex-
perts).

*

La vérification et le pésage des Véhicu-
les auront lleu le : 1¢) samedi 21 févtier
entre 14 h. 30 et 17 h. 30 au Café des
Sports, place de 1la Mairie, Clamart; 2°)
cétte opération se poursuivra pouf lés re-
tardatalres et les concurrents éloignés le
matin de l'épreuve, entre 8 h. et 9 h. 30.

Les concurrents devront présenter en
plus de leurs machines - leur permis de
conduire moto - leur récépissé de décla-
ration (carte grise) - leur licence délivrée
par la FFM. Chaaue véhicule devra obli-
gatolrement étre muni d'une plague
(2328. cm) & l'avant, de face, appelée 4
recevoir le numéro de course.

*

Les récompefisés attribuées au cours
de cette épreuve sportive seront les sui-
vantes : classe cyclomoteurs jusqgu’a 50 cc
au premier classement général, 1 coupe ;

. classe juniors (toutes cylindrées) au pre-

mier dd classement général, 1 coupe;
classe experts (classement petites cylin-
drées) au premier, 1 coupe; classe ex-
perts (classement grosses cylindrées) au
premier, 1 coupe ; classe militalres-police
au premier du classement juniors, 1
coupe ; classe militaires-police au premier
du classement experts, 1 coupe.

Enfin le Challenge Inter-clubs de la
& Ville de Clamart » sera réemis en com-
pétition pour la troisiéme année entre
tous les clubs affiliés 4 la FFM 1l sera
attribué pour une année au club civil dont
I'équipe composée de quatre concurrents
{2 en classe juniors et 2 en classe ex-
perts) aura totalisé le minimum de points
de pénalisation dans 1'épreuve. Détenteur
en 1958 : Moto-Club Chatillonnais (2Zme
victoire). Le Challenge « Georges Monne-
ret » réservé aux militaires et policlers
sera attribué pour une année dans les
mémes conditions que cl-dessus, mails avec
une équipe réduite & deux concurrents
seulement (1 de chacune des 2 classes).
Détention en 1958 : 1* Régiment du Train
a Paris (2me victolre). Ces deux objets d'art
disputés en Challenge seront définitive-
ment gagnés par un club, unité militaire
ou policiére aprés trois victoires consécu-
tives ou non. En cas d'ex-ssquo dans le
total des points, on procéderalt A 1'addl-
tion des « places » des concurrents dans
chacune des classes, le plus petit nombre
I'emportant.

DEMAIN : DEUXIEME TRIAL
DES FLANDRES, A CASSEL

Nous vous avons annoncé cette grande
épreuve nordiste dans notre numéro 1.425,
Aussi n'y reviendrons-nous gue pour vous
la confirmer et vous inciter & y assis-
ter, assurés que vous serez de vivre i cette

occasion une magnifique journée de
sport motocycliste au sein d'une organisa-
tion de classe, puisque celle-cl est réa-
lisée par le puissant Moto-Club du Nord
de la France, auquel nous dimes en 1958
un Grand Prix de France de moto-Ccross
réellement & 1'échelle de ce gqul se fait
de mieux dans le genre & l'étranger.
Nous espérions pouvoir vous Iindiquer
aujourd’hui la liste des engagés. Malheu-
reusement, les nécessités de la mise sous
presses nous oblige 4 clore cette informa-
tion avant que nous ne l'ayons regue,
Mais 11 ne fait pas de doute que tous
nos meilleurs participants v flgureront,
d'autant gue l'épreuve doit compter com-
me épreuve B, coefficient 5 pour le Cham-
fonnat, puisqu'elle en est & sa seconde
dition. )
D'un autre coté, l'on doit s'attendre a
la présence de pilotes belges sur le cir-
cuit, trés voisin du pays ami.

LES PROCHAINES REUNIONS

Certaines modifications ayant été ap-
portées au cours de la premiére partie de
I'hiver dans le calendrier primitivement
établi, volel comment s'énonce & 1'heure
actuelle le programme des épreuves res-

tant & courlr :
Le 15 jfévrier : Trlal des Flandres,

épreuve internationale, 4 Cassel.

Le 22 février : Trial Clamartois, épreuve
internationale, & Clamart. :

Le ler mars : Trial de Nemours, épreuve
internationale, &4 Nemours.

Le 8 mars : Trizl Malssois, épreuve na-

tionale, 4 Malsse.

Le 15 mars . Trial - Lamborelle, épreuve
internationale disputée en Belgique, mals
& laguelle dolvent en principe participer
de nombreux francals.
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EPUIS quelques semaines, nous vous
parlons de cette nouvelle « spé-
clale croas » sur laquelle l'an-
clen champion de France Michel Jac-
guemin et son mécano Chauderon ont
travaillé tout 1'hiver. Mals nous vou-
lions, en tgl;ain accord avec les prin-
cipaux interessés, attendre les résuliats
des essals pour vous présenter Ila
premiére TR adaptée en France
pour les besoins du moto-cross. En
effet, la période de mise au point de-
valt condulre & certaines modifications
et notre Information n'aurait eu qu'une
valeur relative si nous n'n'ricgp pas at-
tendu que la machine fut jugée préte
pour vous en donner une compléte des-
cription. Description qui, sauf erreur,
sera la premiére du car les au-
tres TR cross (de sson, Baeten et
m{mﬁj :tan nhheﬁan} n'ont jamais
que ne présentation
sommalre,

Il s'agit, avec l'engin qui nous oc-
cupe, d'une réalisation entiérement ar-
e, pour laquelle donc certaines
cmutmpw&w iffrées ne peuvent
Etrga.p : ., pour la bonne raison
qu'elles n'ont pas été établies A4 pro-
prement parler, mals calculées empi-
riquement (angle de chasse de la four-

che télescopique par exemple).
Mals sinon, nous avons examiné cette
TR — un modéle 1955 acheté & Ligler
— de fond en comble, afin de

pouvoir vous dire comment elle
est passée de son état primitif de
machine de circult 4 celul de moto de
cross capable, sl elle répond 4 l'attente
de ses réalisateurs, d'affronter avec
succés les BSA et Matchless directe-
ment construites en vue de la spé-
cialité.

Aux derniers essais, & Ermenonville,
en présence de machines de ces mar-
ques, les performances enregistrées coHté
vitesse de pointe, sccélérations, frei-
nage et tenue au sol ont donné en-
tiére satisfaction. Reste 4 voir 1a 7T R
€n course, aux mains d'un Jacque-
min qul a retrouvé avec elle toute
80N assurance et se propose de faire
une belle saison, en France et dans
le Championnat du Monde.

Il serait prématuré d'en dire plus
long et d'ailleurs, pourquol vendre la
peau de l'ours alors e dans deux
semaines, 4 Ermenonville, au moto-
cross du sable, vous pourrez tirer vous
mémes toutes les conclusions désira-
bles, en voyant confrontée 1'AJS spé-
ciale du champion Meldois & celle du
champion du Monde René Baeten, & la
spéciale Matchless de Nic Jansen, & la

Manx « petite course » adaptée de Less
Archer, 4 la Matchless d'usine de Dave
Curtls... sans parler des nombreuses

BSA « client » de Clynk et d'une dou-
zalne d'autres grands crossmen tant
francals qu'étrangers !

-

Lc mnteuf

Ne disposant pour le moment que d’un
seul moteur, Jacquemin n'a pas voulu
courir le risque que pouvait entrainer
de ce cHté une importante transformation,
touchant notamment & Uembiellage et au
prc_-ﬂl des cames. Au contraire donc de ce
qu'e fait Bill Nilsson, qui fut le premier
@ essayer d'adapter une TR au moto-
:rn%n, ﬂdn’u pggs mnti!.i.r}é Iuémleum r de la

rse du on, ni les r
distribution, T e

Nous avons ainsi un cylindre simple-
ment suralésé, et encore sans forcer, qui
nous donne en définitive 358 cc (pour les
caractéristiques techniques qui! n’ont pas
€té changées, nous vous renvoyons & notre
récente étude sur les AJS « Boy Racer »,
M.-R. n°* 1.423).

Ty =y

Intérieurement, les surfaces de la che-
mise du cylindre sont chromées dur et
abritent naturellement un piston spécial,
plus fort, réalisé en France par les Ets
Bretille (voir illustration).

Aucun changement non plus quant au
diamétre de la sortie d’échappement. Le
tube corr nt — réalisé en neuyf sec-
tions s ées entre-elles, et provenant
soit du tube d'origine soit d'une tube
BSA — est absolument galbé selon les
contours du moteur, qu’il épouse du plus
prés possible. Enfin, ce tube passe entre
boite et repose-pied et se reléve vers son
extrémité. Il est fizé & son début par em-
manchement, une collerette et une bride
le maintenant cété culasse par l'intermé-
diaire de 3 vis Allen; 4 son ertrémité

LE CARTER DE CHAINE PRIMAIRE

g L ) A ol Ty I}
I S T RS T
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terminale, la firation se situe 4 la hau-
teur du point d'articulation du bras o0s-
cillant,

*

Aucune modification non plus coté dia-
métre de l'admission. Nous trouvons la,
par conire, un carburateur Amal Grand
Prizx 10 GP 15/32 d’origine mais dont la
cuve est celle d'un Amal TT inclinée & 15¢,
par rapport au corps.

De plus, le boisseau de réglage de I'air a
élé supprimé, 'entrée d’air normale a été
obstruée par sbudure & ["aluminium et
nous découvrons, en haut du corps du
carburateur, ¢ l'endroit oft se place nor-

FILTRE A

8

DE
JAGQUENIN
EST

malement la sortie du cdble de commande

du boisseau d’'air, un petit tube qui abou-

Eit r?tﬁ filtre 4 air par U'intermédiaire d’'une
u :

Le filtre & air, lui-méme, est d'une
conception originale : il a été constitué
par un bon quart du ovaste réservoir
d'huile d'origine, dont il est maintenant
séparé par un cloisonnage intérieur soudé.
L’ensemble demeure donc d'une seule
piéce, mais la capacité initiale du réser-
voir d’huile est réduite d’environ 25 %
(voir {llustration).

*

Jacgquemin, comme Nilsson, a éféré
adapter sur son moteur une boite de BSA
Gold Star « cross » plutdt que de re-
chercher les pignons appropriés pour mo-
difier la boite AJS d’origine  Cette boite
a fait Vobjet d'une fization spécialement
congue, qui conserve toutefois le support
d’origine, augmenté d'une plagque en dural,
en ce qui concerne latliache supérieure,

La fization inférieure s'effectue, elle,
par le moyen d’entretoises en forme de
trompette, tournées et soudées & la partie
;ﬂféﬁﬂ;rﬂ du double-berceau (voir {llus-
ration).

L'embrayage provient d'une Matchless
cross, et est pourvu d'une noir réalisée
en vue de som adaptation sur l'arbre de
la boite BSA. Cet arbre pénétre dans le
demi-carter intérieur de la transmission
primaire en traversant un orifice garni
d'un Simmering, lui-méme fizé au cen-
tre d'un disque de tble. Ce disque, plaqué
contre le demi-carter, coulisse sur deur
goujons épaulés ed repose de son cOté sur

un Simmering de grand diamétre, logé
dans une gorge.

Ce dispositif (voir illustration) -permet
4 la boite un certain déplacement longitu-
dinal gqui autorise un réglage de la ten-
sion de la chaine primaire et - cas de des-
serrement inopiné de la firation de la
boite - éviterait dans une certaine mesure
les ennuis possibles du cété de la trans-
mission primaire.

Le carter primaire est aussi réalisé spé-
cialement, selon une idée de Chauderon.
Moulé au sable et fondu en alu, il com-
porte deuxr éléments, le demi-carter ezx-
térieur se fizant sur le demi-carter in-
térieur par une seule vis Allen centrale,
pourvue d'un joint en caoutchoue.

Le demi-carter intérieur, dont nous ve-
nons de parler longuement, est tenu en
trois points @ au centre, sur un goujon de
fization du moteur, et aur deur extrémi-
tés inférieures, sur [I'un des tubes du
double-berceau.

%

Le pignon-moteur a did également étre
préparé spécialement, Il s'agit donc d'une
denture ovenant d'un pignon BSA et
qui a été soudée sur une noiz de pignon

AJS d’origine, de telle sorte que l'adap-
tation sur la soie du vilebrequin s'effec-
tue sans difficulté.

Ce pignon-moteur a 17 dents, la cou-
ronne d'embrayage en porte 42 et la chaine
de trangmission primaire est une Bramp-
ton course.

Quant 4 la transmission secondaire
(BSA), elle a recours aur pignonsg de
sortie de boite standards et utilise & la
roue arriére des couronnes de 70 - 66 - 62
dents fabriguédes en duralinox. Les cou-
ronnes, qui s'augmenteront sans doute en-
core d'une ou deuxr unitéds, sont firdes 4 la
roue selon le mode prévu pour les couron-
nes AJS d’'origine. Enfin, la chaine de la
transmission secondaire est une Bramp-
ton course étroite.

*

Reste a dire un mot de l'allumage, fourni
par une magnéto Lucas Racing dont le
couvercle coté rupteur a dii étre décolleté
pour laisser le passage au demi-earter
primaire intérieur.

La bougie utilisée est une Marchal 33 H
et, bien entendu, la commande manuelle
de Pavance subsiste, au guidon.

La partie cycle

D'importantes modifications ont été ap-
portées, comme il se devait, & la partie
cycle, a partir du robuste et trés rigide
cadre double-berceau d’origine, allongé
dans sa boucle arriére qui i e les
attaches supérieures renforcées des élé-
ments amortisseurs. De plus, la colonne
de direction, le tube supérieur et les deur
tubes avant ont été renforcés ensemble
g{é une double tdle rapportée de chaque

Quant au berceau-moteur, il r t une
semelle de protection du bas-carter, réa-
lisée en alliage léger et comportant trois
profondes nervures de raidissement. Cette
semelle utilise pour sa fization les deux
points d’attache avant du moteur.

*

La chasse de la fourche télescopigque est
sensiblement augmentée car les T supé-
rieur et inférieur de fourche ont été
échangés pour des T Norton.




EQUIPEMENTS

DES LUNETTES
ITALIENNES :

QUS vous avons déja présente, dans
les colonnes de ¢ Moto-Revue » de nom-
breux essals d'accessolres, de vétements.
Une partie de l'éguipement, que nous
avions jusqu'ici négligée, étalt la partie
« protection oculaire », et nous n'avions
pas encore traité du choix de Ilunettes
convenables pour rouler en moto.

En ‘effet, s'il est unanimement reconnu
que des lunettes sont indispensables, leur
choix ne revét généralement gu'une im-
portance trés relative, Le ¢« motocycliste

moyen » choisira des lunettes d'aprés 1'avis
du vendeur (ou sa ‘orce de persuasion),
plus souvent que d’aprés les conseils de
ses amis, S1 le vendeur est compétent,
ou si vous étes d'un naturel chanceux,
vous achéterez de bonnes lunettes Malis,
il faut reconnaitre gque wvous avez de
fortes chances — 8l l'on peut dire — de
tomber sur des lunettes mal concues ou
mal réalisées, que vous serez obligé de
réformer aprés quelques semalnes d utili-
sation.

Pour essayer de voua éviter les déboires
occasionnés par un achat Insuffisamment
documenté, nous ouvrons lcl une rubrique

ET
ACCESSOIRES

dans laquelle nos essayeurs vous donne-
ront leur avis sur les accessoires de 1'équl-
pe::::::lt. et, en particulier, sur les lu-
ne -

Pour inaugurer cette nouvelle rubrique,
nous vous présentons les « essails » de
deux paires de lunettes de construction
itallenne, les « Trisvel TT/1 » et les
« Francor L/45 ».

Etudiées tout pazticuliérement pour une
utilisation motocycliste, ces lunettes sont
fabriquées par les Ets FOPAIS, de Milan,
spécialistes de la fabrication de lunettes
utilisées dans diverses industries.

LA REALISATION

Ces deux modéles de lunettes, s'ills ne
se ressemblent guére d'aspect extérlieur,
sont cependant construits selon les mé-
mes princlipes.

e M

Dans les deux cas, nous avons affaire
A4 une ¢ monture » en caoutchouc mousse
moulé, doublée, coté visage, d'un revé-
temeént en peau de chamols collée sur le
cacutchoue. S'appligquant parfaitement au
visage, cette monture comporte des por-
tées suffisamment larges pour ne pas
marquer la chalr; mals, cependant, les
appuls portant sur la racine du nez sont
evidemment plus minces.

8ur cette monture de caoutchoue mousse
est cousu un chéssls métallique qui re-
¢oit directement les verres galbés et collés
dans le chéssls pour les « Francor ».
Les «Trisvel» ont, de leur c6té, leurs
veérres collés dans un second chfissis fixé
au premier par des tenons montés sur
des lames-ressorts. Les verres des ¢« Tris-
vel » sont donc trés facilement démonta-
bles et on peut aisément les remplacer
ou les échanger contre des verres telntés,

15€

Les « Trisvel »
se caractérisent
par leurs verres
ad pans coupés.
Notez la forme
<« anatomigque »
de la monture.

alors que les verres des « Francor » ne
sont pas démontables, mails peuvent étre,
sur demande, livrés teintés.

Signalons 1'importante aération des
« Francor @, munies d'un petit « [filtre
4 alr » §6Us chaque verre, du ctté du nez,
ce flltre étant réalisé par un fin trell-
li1s métalliqgue placé A l'Intérieur d'un
tube percé de plusieurs trous, ce petit tube
débouchant A l'intérieur des lunettes.

Les ¢ Triavel » en revanche, ne sont
que trés peu ventilées (deux minuscules
aérations par verre).

Fixées par une bande élastique de sé-
rleuse tallle (26 mm de largeur), régla-
ble, mais ne s'ouvrant pas, la caractéris-
tigque la plus intéressante de ces lunettes
est que leurs verres sont... en verre. Ces
verres sont galbés sur les ¢« Francor » Qi
constitués de deux verres par oculaire
assemblés selon un angle de 150° environ
pour les « Trisvel » (sensiblement de la
méme fagon que sur les « Mark VIII »).
Dans ce dernier cas, les verres sont en
« Triplex », ceux des « Francor » étant
incassables. 2




L'ESSAI

Pour essayer ces lunettes, nous nous
sommes partagés la tAche avec J, B., doté
des « Francor » Nous avons utilisé ces
lunettes lors de nos déplacements quotidiens
cet hiver, et sl nous n’avons quand méme
pas souhalté la plule, la neige et le froid,
nous avons pu, grice A la coopération
des éléments atmosphériques, juger ces
lunettes dans la plupart des conditions
d’emploi.

sous la pluie...

..-188 ¢ Trisvel » se montrent d'une
€tanchéité parfaite et, malgré leur faible
aération, ne s'embuent que trés légérement
lors des arréts, buée qui, quelques métres
apreés le dmarrage, disparait complétement,
En outre, grice au verre, les gouttes —
lorsqu’ll commence de pleuvolr, par
exemple — ne collent pas: sl 1'on passe
la maln sur les verres, on chasse facile-
ment ces gouttes, ce qui n'est pas le cas
lorsqu’il s'agit d'écrans en rhodoid, sur
lesquels 1'eau « 8’accroche » plus faclle-
ment. -

lorsqu'il fait froid...

--- €t gque l'on roule depuls un certain
moment, il est fréquent que les lunettes
S¢ couvrent de buée lors des arréts.

Pour les « Trisvel 3, nous avons dit
plus haut que cette buée, assez lente & se
former, se dissipait trés vite.

Mais, dans ce domaine les « Francor »
sont absolument parfaltes : grlice a leur
Importante aération, elles ne s'embuent
pratiquement jamals, Mais, cet avantage
est doublé d'un Inconvénient assez
grande vitesse (4 partir de 110 km/h en-
viron), l'aération est trop efficace et,
gratifie le pillote d'un courant d'air gé-
nérateur de sécrétions lacrymales. A cela,
un reméde : diminuer l'entrée d’air, ou
bien modifier l'orlentation du tube de
sortie, de facon A obtenir un compromis,

confortables. ..

... car elles s'appliquent parfaltement au
visage et mne « marquent» pas, excep-
tion falte de la racine du nes, légére-
ment marquée Il faut également régler
avec soln la tension de la bande élasti-
que, qul, vu sa largeur, est d'une redouta-
ble efficacité Il suffit de régler cet élas-
tique de facon 4 ce qu'll maintienne les
lunettes en place, la forme et le moélleux
de la monture assurant une position et
une adhérence excellentes aux lunettes.

Conguea évidemment pour pouvoir:étre
Eﬂﬂéﬂl avec un casque, il faut cependant
viter de placer la bande élastique sur
la colffe — ou alors, & l'arriére de la
coiffe seulement — sinon les lunettes, ti-
rées vers le haut, se placent mal.

le champ de vision..

... dfl aux verres cm;ve:uu des ¢ Fran-
COr » OU aux verres pPans coupés des
« Trisvel » est un des avantages précieux
de ces lunettes, qui permettent de regar-
der sur les cotés ou en arriére sans avolr
& se démancher le cou, avantage des plus
appréciables en ville,

le verre

- DOUS én avons signalé quelques avan-
tages plus haut, dans le paragraphe < sous
la plule ». Il faut cependant ajouter que le
Verre ne se raye que trés difficilement :
On peut mettre sans crainte ces lunettes
dans la poche. Un coup de chiffon suffit
A4 rendre au verre toute sa limpidité. En-
fin, le verre ne donne pas l'impression
de volr « & travers quelque chose », ce

qul est le cas de presque tous 1
de rhodoid. . oyl
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Les « Francor»
possédent des
verres galbés et
descendant as-
s¢z bas, qui
donnent un er-
cellent champ
de vision.

CES LUNETTES

NE SONT PEUT-ETRE PAS LES MEILLEURES...

.. mals sont sfirement parmi les meil-
leures. En effet, sl nous n'avons pas es-
saye tous les modéles de lunettes exis-
tants, nous pouvons cependant dire que
celles-cl sont presque parfaites, ce qul ne
slgnifie d'ailleurs pas gu'elles solent les
seules dans ce cas. En outre, i1 suffit de
regardér des photos en course de Duke,
FProvini, Ubbiali, Liberati, Dale, Lomas,
etc... pour volr que se sont solt des
« Francor » solt des ¢« Trisvel » qu'ils
utilisent, ce qui est évidemment une ré-
férence sérieuse.

« Francor », « Trisvel » gquel modéle
cholsir ? Ces deux modéles présentent
sensiblement les mémes avantages et le
choix entre eux sera défini par les golts
— et la conception de |'esthétique — de

chacun, plus que par les caractéristiques
d"atilisation.

De construction solgnée, livrées dans
un étul en matiére plastigque, ces lunettes
colitent certainement assez cher. Mais,
8l vous roulez par tous les temps, si vous
effectuez de longs parcours et sl votre
budget motocycliste vous le permet, vous
pouvez envisager cet achat, i1 est peu pro-
bable que vous le regrettiez par la sulte.

Elles sont, par rapport & des lunettes
« ordinaires », ce gue sont les Norton,
Triumph ou BMW par rapport 4 une 175
utilitaire. B

N.-B. — Signalons @ nos lecteurs que
ces lunettes « Francor » et « Trisvel » ne
sont pas encore importées en France. Mais
leur jfabricant, FOPAIS, est justement &
la recherche d'un représentant dans notre

pays.
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HAQUE année, en janvier ou février,

nous avons coutume de falre le point

sur les records du monde. ous
n'y manguerons pas cette année encore,
bien que 1958 ait été, sur ce rapport, 1'an-
née la plus, pauvre depuis la fin de la
guerre.

PEU DE NOUVEAUX RECORDS EN 1958

Les tableaux joints nous donnent la
liste, en date du ler janvier 1859, des
records officiellement reconnus par la FIM.
Neuf fols seulement nous trouverons
porté le millesime 1958... et encore, qua-
tre de ces neuf fols sont dues au fait
gue les records battus valent en catégo-

e supérieure,

x

Premiers en date, nous trouvons les
records éfablis par Motom.

C'est, d'allleurs, la premiére fols gque
ceité marque inscrit som nom sur les
¢ tablettes », d'une maniére « officlelle »;
puisque c'est l'usine elle-méme avec ses
essayeurs attitrés, qul, dans des condi-
tions atmosphériques épouvantables, s'est
attagquée, en avril dernler, en 50 cec, soit
au record d'accélération (1 kilométre dé-
part arrété), solt aux records de longue
durée (1.000 km, 12 et 24 heures).

Valeur d'autant plus remarquable que
les machines de record dérivalent directe-
ment du petit 4 temps de série, mals

?;ﬂiﬁnt été ¢« gonflées » 4 45 CV a4 9.000
m.

Sur le kilométre départ arrété, Pessina
porte la moyenne 4 82,4 km/h, améliorant
de 6 km/h le record de V. Méo, sur Al-
pino, qui datait alors de 3 ans.

Sur les longues distances, 1'équipe Mo-
tom fait une movenne oscillant entre 87
et 89 km/h, améliorant de sensiblement
18 km/h les records de Ducatl (novembre
1951). Le record des 24 Heures est encore
valable en 75 cc (il était également détenu
Ear Ducatl), ainsi qu’'en 100 cc, ol, grice

une moyenne de 88,8 km/h, Motom dé-
trdne un record francals, celul établi A
Montlhéry, en mars 1955, par l'équipe
Mathieu, Rougé, Pahin et Rancon, sur
un 100 ¢c Riva-AMC (moyenne 80,7 km/h).

*

La 2me sérle de records est beaucoup

plus récente : c'est celle établle en side,
cette fols & titre privé, par Gamat-hh;
sur une 500 « Renn-Sport » BMW.

Le lieu de la tentative fut encore Mon-

Z2a, encore une fols sous la plule. Nous
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SOLO

2 Moy.
Dates 2 PILOTES MACHINES en
= km/h
CLASBSBE 50
g9/a/08 4 MUller .........ccc000s MNBE BC ... . 196
3/4/58 2 Pemsina ............00..- Motom 50 ......... 82,43
9/8/58 4 MULler .............oeces NBU 50 C ..vivinss 134
7711/ 2 Pasinl ........ Ll e Demm 50 .......... 142
3/4/58 2 BSaini, Pessina, etec. ..... Motom 50 ..... S |
108 2 Pasinl ......... %000 .. Demam 50 .......... 143
3/7/56 2 Mangiarottl, etc. ....... Guazzoni 50 ....... 103.6
3/4/58 2 BSaini, Pessina, etc. ..... Motom 50 ......... 87.3
3/4/58 2 B8Saini, Pessina, ete. ..... Motom 50 ......... 88.8
CLABBE 75
9/8/56 4 Miller ......... i ST Y NEBO 80 © ......c.n 196
aR19/54 5 Ghiro . ......cilseieean Coccatd T8 na.iaids 93
0/8/56 4 MUOler ........ovcivuss it NBU B0 € Savisveis 134
TAEISE 2V PaEnl o s iee s nh Demm 50 .......... 142
14/9/50 1' Ruffo,, Leoni, Albertd .. Guzzl 75 .......... 105.3
T/ 3 aPamnd s v sanaiie e 00O B0 L. v 143
14/9/50 1 Ruffo,, Leoni, Albertl .. Guz=zl 75 .......... 108
14/9/50 1 Ruffo,, Leoni, Alberti .. Guzzl 75 ........ .. 104.5
3/4/58 2 Saini, Pessina ......... S Meotom: B0 ...l L. 88,8
CLASSE 100

lkm D.L 3/8/36 4 Miller ........... .. Aot g 2| | A e AR S+ -

1 km DA e T VT SR R ) Ty o e e L Ceccato 75 ........ 93
10 km D.A. T/8/56 4 MUller .........i0000 S e NBT A . s 180
100 km 230/11/56 2 Carini, Cicerl .......... J-Ducatl 100 ......0. 164

1.000 km 30/11/56 .2 Carini, Clcerl ......... . Ducatl 100 ........ 163

1 heure 30/11/56 2 Carini, Cicerl .......... Ducati 100 ........ 155

6 héures 30/11/56 2 Carini, Cicerl ......... . Dmeatd 100 . .l o 154
12 heures 14/9/50 1 Ruffo, Leoni, Albertli .. Guzzl 75 .......... 104,5
24 heures 3/4/58 2 Baini, Pesslna .......... Motom 50 ......... 88,8

CLASSE 125

l1km D.L. 7/8/56 4 Miuller ....... e Ty - 10 g L L . 242

1 km DA 1301/57T 2 Perrl ........ e s Gilera 125 ....... .. 126,315
10 km D.A /58 4 MOler .......c.co0s000000 NEE 135 . o 199
100 km 23/11/57 o I e e Gllera 125 ........ . 197,195

1.000 km 30/11/56 2 Carini et Cicerl ....... wDucatl 100 ........ 155

1 heure o W e S TS T A s Gillera 125 ......... 197,774 |

6 heures 30/11/56 2 Carini et Cicerl ........ Ducati 100 ........ 154
12 heures 5/10/50 1 Ambrosini, Ferri, Rizzl . Lambretta 125 C .. 132,6
24 heures 20/4/49 1 Masserinl, etec. ......... Lambretta 125 C .. 1021

CLASBE 175

1km D.L. T W T 41117 R L e N e L, sv 3

1 km D.A. 9/12/57 I = i R R e e Gilera 175 ......... 131,916
10 km D.A. 7/8/58 4 MuUller .......cccevacusas NEE- 138 . s i 199
100 km BERTT . 2 PP i i v aak i sy Gilera 175 ......... 208,236

1.000 km 19/11/57 2 Franzosli et Montanarl . Bilanchi 175 ....... 185,665

1 heure o T b Ed Y S R Ly o G g Gilera 175 ......... 208,521

6 heures 19/11/57 2 Franzosl et Montanarl . Blanchi 175 ....... 185,838
12 heures 3/10/50 1 Ambrosini, Ferri, Masettl Lambretta 125 C .. 1326
24 heures 20/4/49 1 Masserini, ete. ......... Ldmbretta 125 C .. 1021

!
CLABSE 250

l1km D.L T/8/88 4 MUller .........c0000000 MU 128 ieiieanni 242

1 km DA 20/10/39 9 Bandri .......... eaee it AEEL 280 C ... 142
10 km D.A TIB/00- 4 MUIer ..... . iccecispsaimn NEE IRl s . 199
100 km EREAEANT D POPTL . i e e s Gllera 175 ......... 208,236

1.000 km 19/11/57 2 Franzosli et Montan Bianchi 175 ....... 185,838

1 heure SAL8T 3 Perrl ...l NP TRt E ) | g el i | (R e 208,521

6 heures 19/11/57 2 Franzoil et Montanari Bianchi 175 ....... 185,838
12 heures 17/9/51 1 Anderson, ete. ......... Guxzl 250 ......... 139.7
24 heures 15/8/51 1 Monmeret .............. Puch 250 .......... 120,5

CLASSE 350

l1km D.L. SVE0 8 THOPE ' v v een ey aey .. NBU 300 C ........ 304

1 km D.A. T4/ ST 8 MUand . il e e Gllera 4 350 ....... 155,038
10 km D.A. e R ey QR B b RS e e S et S Guzzl 350 ......... 212284
100 km SIL/8T " 3 Me InE¥Te: ...ocnnvrnnnen Gllera 4 350 ....... 226,671

1.000 km 8/11/53 1 Amm et Ollver ......... Norton 350 ........ 192.,6

1 heure 2T/1L/5T 3 Me Intyre .......oovia.s Gllera 4 350 ....... 227,519

6 heures 8/11/53 1 Amm et Oliver ......... Norton 350 ........ 1833
12 heures 1/11/55 1 Anderson, Dale, Lomas. Guzl 350 ..... ceses 104,86
24 heures 15/8/51 1 Monneret ......:..:cess Puch 250 .......... 120.5
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avons relaté (voir M.-R. 1421 et 1.422)
comment, pour un pneu déchapé, Cama-
thias ne put battre que le record des
100 km (& 194.3 km/h), mais non celul
de 1’heure, but de la tentative. Ce record
sur les 100 km est également valable en
750 et 1.200 cc, Tous ces records étalent
la propriété, depuls novembre 1957, de Gi-
lera : Milani, pllote officiel, avait réa-
lisé, sur une 4 cylindres de 350 cec, une
moyenne de 189,7 km/h.

LE POINT GENERAL

A la sulte de ces records, ce sont en-
coreé, du point de wvue marques, 1'Italie
et I'Allemagne .qul viennent largement en
téte ; les transalpins, avec 77 records,
détiennent 57 9% des 135 records reconnus,
sulvis des Allemands : 43 records, soit
32 %. Puls viennent 1'Angleterre (9 re-
cords), la France (4) et l'Autriche (2).

*

Par marques, c'est Gilera gqul meéne
(29 records), suivie par Guzzi et BMW (&
égalité avec 21 records), par NSU (19).
Puis, loln derriére, viennent Norton (8
records), Ducati et Motom (6).

*

Trols margues francaises sont encore
présentes : GndOme-et-Rhoéne avec 2 re-
cords (137 km/h sur 24 heures, en 750
et 1.000 « solo »), Monet-Goyon (134 km/h
"sur 24 heures, en 500 cc « solo ») et
Koehler-Escoffler (107 km/h sur 12 heu-
res, en 350 aldecar). Ce dernier record
date de 1033, les 2 autres de 1937. Les
records de Gndme-Rhone furent le fruit
des efforts du regretté Bernard et son

équipe, les autres de ceux de Georges
Monneret.
Mals nous trouvons encore la famille

Monneret pour le record des 24 Heures
en 250 et 350 cc (120,5 km/h, sur 250 Puch,
en aolit 1951) — Georges Monneret associé
& Doran sur le record des 1.000 km en
side 350 (sur AJS, & 142 km/h, en octobre
1851) — Murit pour le record en 250 cc
sidecar, sur les 100 km et l'heure (sur
Guzzi, &4 148 kmm/h, en mars 1956).

FOURQUOI SI PEU DE RECORDS EN 1958

Volla une question que l'on est en droit
de se poser. Pourquol cette année 1958
fut-elle la plus pauvre depuis bien long-
temps ?

*

Durant la ?érlndu ou les marques par-
ticipant officiellement aux Championnats
du Monde de vitesse étalent nombreuses,
quand la compétition battalt son plein, les
machines d'usine ont atteint des puis-
sances spécifiques trés élevées. Ces ma-
chines, encore spécialement préparées, ont
servi 4 battre des records et A4 les porter
A des vitesses trés hautes. Bilen souvent,
d’allleurs, une sérle de records cl6turait
une période de pearticipation « officielle »
Aux courses et précédait la retralte (cas
de NS8U, Gilera, par exemple).

Aujourd’hul pour battre ces records, il
faut mettre en ceuvre des movens « ter-
ribles » tant sur le plan technique (puis-
sance, carénage) que sur le plan financler.
Que l'on songe, par exemple, que le record
de vitesse absolue, en 50 cc, se situe a
196 km/h, & 242 km/h en 125 - que le re-
cord de l'heure est & plus de 197 km/h en
125 cc, etc.

*

Il reste blen, encore, quelques records
plua facllement accessibles, mals ce sont
alors des records sur 12 heures et 1.000 km,
sl ce ne sont ceux sur 24 heures. LA encore,
il faut une préparation spéciale de I'hom-
me et de la machine, des moyens finan-
clers pour pouvoir louer la piste (Mont-
lhéry ou Monza) durant un temps aussi
long, moyens financiers hors de portée du

_ pllote privé qul souhaiterait Inscrire son
nom sur les tabletteg de la FIM.
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SOLO (suite)

Moy.
~
ecords Dates o PILOTES MACHINES en
2 - km/h
CLASSE 500
L. F T P B - R e R .+ NBU 500 C ..... .ia 238
IIE E.h. Hﬁlﬁﬁ? S-MUEAL ... sesias e GRS 4 800 T AN
10km DA.  208/2/57 8 LOMAS ........oovcuecha. Guzzi V 8 500 ..... .243,572
100 km LIV 2 Mo INYIR iuiusasscsiani Gillera 4 350 ....... 226,671
1.000 km 8/11/53 1 Amm et Ollver ......... Norton. 350 ........ 193
1 heure 27/11/5T 2 Me INIYTe ....coasnvsssse - GIBFR & 380 o 227,519
6 heures 8/11/53 1 Amm et Oliver ......... Nortom 350 ........ 193.3
12 heures 1/11/55 1 Anderson, Dale, Lomas. Guzzl 350 ......... 164,6
24 heures 26/6/37T 1 Monneret, etc, ......... Monet-Goyon 500 134
LASSES 750 ET 1000
X D188 4 HAPE i e w5 N8U 500 C ........ 338 °
111:::];1 1]::;,5. 14?{1!5? T | 41 T M e e iy TR R Gilera 4 500 ...... . 171,837
10 kn DA, 26/2/57 8 LOMBB ....cocovansnssves Guzzi V 8 500 ..... 243,572 I
100 km FI/IL/ET - 2 MC IDEYLE. . oo iainiv e Gilera 4 350 ....... 226,671
1.000 km 8/11/53 1 Amm et Oliver ......... Norton 350 ........ 193
1 heure 27/11/57T 2 Mec Intyre ..........cans Gilera 4 350 ....... 227,519
8 heures 8/11/53 1. Amm et Oliver ......... Norton 350 ........ 193,3
12 heures 1/11/55 1 Anderson, Dale, Lomas. Guzzl 350 ..... R X
24‘ hﬁurm 14;‘1“;3? 1 B‘Emard. Etﬂl #OE B R R W OB E R B GnﬂmE-RhﬁnE TEE ¥ 13?
CLASBBE 250
WEETR. i s iiaiainras . Guzzl 250 C .. ..... 221
| i T TR e e B Guzzi 250 C ....... 117
1 km DA 26/8/52 3 Cavanna
10 km D.A 28/8/52 3 CAVANDA ..:vocrcabivens Guzzl 250 C ....... 188
100 km 23/3/568 1 Muxit .........ic0h0000 Guzsl 250 ......... Eg
1.000 Em 20/12/55 1 Camathias, etec. ........ NBD 250 ....,.0cun 1
1 heure 28/3/58 1 Mgt ...l ST ¢ [ ey e - ]
6 heures 20/12/55 1 Camathias, etc. ...... i 1 R e R X
I 12 heures 20/8/55 6 Boensch, etc. ........0.0 Messerschmitt 200 . 106
24 heures 20/8/55 6 Boensch, etC. ......ov04- Messerschmitt 200 . 103
| CLASSE 350
221
D.L 28/8/52 3 CavADDA ....cocrassss=s Gusxl 280 C ......:
11‘.5.1‘::? D.A 131“‘;&5? L T TN S S S R SR £ 1 o ;“353 T ig,ml
10 km D.A 26/8/52 3 CavanDi ...eresss casese CGUBEl 25 o 188 Hss
100 km 23711/57T 2 Muani ......ceidanena Gue“ﬁf,% L T T
1.000 km 20/10/51 1 Doran et Monneret ..... AJS ; 3,5.{; ..... 1
1 heure 23/11/57 2 Milani ........ e Gilerazﬁu ....... i
6 heures 20/12/55 1 Camathlas, etc. ........ NSU Eéé'f“:'].r}lf}' o
12 heures 13/10/33 1 Monneret, ete. .......... Eﬂ-ehle:-h t‘.:nt P
24 heures 20/8/55 6 Boensch, etc. ........... Messerschm
CLASSES 500 750 ET 1200
' 280
l1km DL 4710/55 3 Noll ......icvcaesvssssns BMW 500 .......o0
1 km D.A 13711/57 2 Milanl ......ccrvavensans Gilera %uﬁﬂﬂ ....... ﬁgzsﬁ
10 km D.A 23711758 - 3- Moll —ic.nenvissnen vesses. BMW e LSS
100 km 18/12/58 . 2 Camathiag .........:: vie MW B iesesen 155,
1.000 km 11/3/88 3 NoOll, ete. ....ocsvuvssss . BMW B0 ......-- : EER
1 heure 23/11/5T 2 Milant ..........-5-.-0020 Gllera 4 350 ....... 155. |
6 heures 11/3/55% 1 Noll, ete. ...-.icoscuvass BMW 500 .......... e
12 heures 1173755 -1  Nol, ebe. oid o ovevssannna BMW M;J'i:i .......... Y
24 heures 11/3/55 1 Noll, ett, ....c.v0xs e o BN - B0 A i

LOCALITES DANS LESQUELLES ONT ETE ETABLIS CES RECORDS

1. - Autodrome de Montlhéry (France)
2. - Autodrome de Monza (Italie)
3. = Autoroute Munich-Ingolstadt (Allem.)

4. - Bonneville-Lac Salé (USA)
5. = Castel Fusano (Italie)

6. - Hockenheim (Allemagne)

8. - Terracina (Italie)
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Et la nouvelle régum-nuﬂuu, qul, dans
chague cylindrée, ramené de 36 g le
nom de records officiellement recon-
nus, entre icl aussi en ligne de compte,
supprimafff un grand nombre de re-
cords sur longues distances (500, 2 ;
3.000, 4.000 et 5.000 km, 500, 1.000 et 3
miles) ou de longue durée (3 &4 12 heures,
T g st g e B g B
: . pouv

bon nombre de ces records intermédiaires,
enrichir son tableau de chasse... aujour-
d’hul, il n'en est plus question : on met-
tra tout en ceuvre pour un seul record,
et un gerul seulement, celul des 24 heures...
gqul n's pas tellement la faveur du pu-
blic ; & la rigueur, on briguera en me
temps le record des 12 heures, éventuelle-

ment, r les moi
1000 hl:ﬂ ne de 75 ce, celul dea
*

Et volla pourquol la période faste des
records est maintenant révolue.

J. B,

Hntngtr;. en avril dernier, E}u des
conditions utmphéﬁqm arvora-
bles, a battu, avec son 50 cmec, des

records sur longues distances,

REPARTITION DES RECORDS

I Nations et marques Totaux CATEGORIE A (motos solo)

PAR

MARQUES ET PAR PAYS

CATEGORIE B
(trois-Troues et aides)

30 T3 100 125 175 250 35 500 750 1000 250 350 500 750 1200
cc cc cC cC CcC cC cC cC cc cc cc cC CcC cC cC
ITALIE
e S 29 - — — 3 3 2 3 3 3 3 —_ 3 2 2 2
Moto Gusst ..... .. .. 21 T o b S R e T R AR e x e
T T I S AR SO S 6 — - 4 L TR S T ! T s b R S BN ity R T 4
-------------------- ﬂ ‘ 1 1 —_ — —_— — —— —_— e S —_— — —_—
Elﬂ-ﬂﬂhl ------------------- '! ey o — —— 2 2 — — — —_— — — : : :
Iﬂm-bmtﬂ ................ { — - — i 2 —_— — —_— — —— i — il i3
mm -------------------- l : -: J—— — - A— S i— —— — —_— — —— S =
o R S e 2 — 1 : T e s LT SR B TG T Ao S SR PR N S
CGUARBODY ...ocvrunasrensns 1 1 — — — — —_ —_ — _ i = e
Total. . 77 T 7 T T T 8 5 3 5 3 3 5 2 2 2
ALLEMAGNE
T e e SR TS A o e 19 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 2 1 ? -"'f- -
2 e AR T N e L e gt 21 — — — — —_ —— — —_ — - =— T 7
Hmhmjtt |||||||||||| 3 —— — — —_— e — === —_— — —_— —— —
Total.. 43 2 2 2 4 2 2 1 1 1 1 4 2 7 T 7
ANGLETERRE 1
Hﬂﬂﬂn .................... -B — — — — — — ﬂ : 2 2 -_— _— —— —— P
-I&I'E' ...................... 1 — —_— — i —_— = == — — —_— — I_ P ] — —
Total. 9 - p—— —_ - — —_ 2 2 2 2 _— 1 -_— —_ —
FRANCE e
Gnome-et-Rhéne ......... 2 — — — — — — —_— — 1 1 —_— — v - =
Huﬂﬁt'ﬂ'ﬂrm B E E® E R EE BB # 1 e e R L T b — —— 1 —— e — "1_ T e
Koehler-Escoffier ......... 1 i b . I e . e i Sk Hs o ¥,
Total.. 4 —_— - —_ — - - — 1 1 1 — 1 — — s
AUTRICHE L
Puch |||||||||||||||||||||| :- —— — — o e 1 1 — A— — —_— —_— —_— — -
Tﬂ“l- [ S— — -E— e A— 1 1 —_— —— — — —_— — —— e
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RRIERE LA FO

A cette derniére margue, d’autres é6lé-
menis ont été empruntés : nous trouvons
en effet des fourreauzr et des ressorts pro-
venant d'une fourche de Norton Mangz,
tandis auc les bas de fourche, les éléments

hydrauligues et les bagues restent d’ori-
gine, de méme que l'arrétoir et le frein
de direction, lesquels sont toutefois mo-
difiés (voir illustration).

#*

La suspension arriére oscillante, le ten-
deur de chaine et le guide-chaine sont
restés ce qu’'ils étaient @ l'origine, sinon
que les amortisseurs de suspension sont
maintenant des Vistoli.

A Vavant comme a larriére, des garde-
boue sport en alliage Iéier ont été montés.
Ce sont des éléments Rheinard et Chapui-
set pour lesquels on a employé les atta-
ches d'origine quand la chose était possi-
ble. Un support spécial robuste et élégant
a cependant été réalisé pour le garde-boue
avant, et a4 l'arriére, le renforcement a été
obtenu au moyen de deuxr tringles BSA
montées de chague coté,

*

, Roues en acier, de 21 4 l'avant et 19 a
Varriére, avec naturellement un rayon-
nage spécial cross. Mais les moyeuzr et
freing AJS d’origine sont cﬂnam&.

A lavant c’est un double-came, gardé
tel quel, de méme que son ancrage. Seules
les prises d’air ont été obstrudes par des
plaquettes vissées, afin d’éviter la péné-
tra de la pous e.

A DParriére, frein d'origine également,
avec toutefois une commande modifiée.
La pédale n'attagque plus directement —
par Vintermédiaire d’un odble — le levier
de commande de la came.

Elle agit sur un levier intermédiaire,
qui retransmet l'action du pied au cdble
ﬂrﬂprement dit. Par cette interposition
d'un nd bras de levier supplémentaire,
ﬂm&u a voulu rechercher un con-
trole plus précis, plus « fin » de lac-
tion Jreinage — il faut dire que ces
freing AJS sont d'une redoutable effica-
eité ! — (voir illustration).

Les pneus sont w«lassiques :

30021
Pavant, 400%19 & larriére. & :
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Et, pour terminer celte analyse de la
nouvelle TR de cross préparéde pour Jac-
quemin par Chauderon, nous mention-
nerons les repose-pieds (deux BSA coté gau-
che) adaptés et fizés sous le carter, sur
f;:fmtuhes du berceau-moteur, par des vis

ﬂ_ L

Enfin, un réservoir s I a été cons-
truit @ la main, en alliage léger, et sa
fization s'effectue en deuzx points @ en ar-
riére de la colonne de direction, et 'a l'ar-
riere, sur le tube supérieur du cadre., Ce
réservoir est monté sur silentblocs.

Quant 4 la selle sport, congue elle aussi
spécialement, elle se pose trés facilement
et se retlire de méme, n’étant firde sur
avant e par deuxr boulons i la reu-
nissent un T transversal soudé au tube
supérieur du cadre. A l'arriére, cette selle
est simplement maintenue par deuzr bro-
ches qui s'enfilent dans un arceau rejoi-
gnant les deux tubes formant Ila boucle
terminale du tube supérieur du cadre.
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Telle qu’elle se présente, celie 358 AJS
7 R spéciale cross bien personnalisée (et
dont nous indiguerons encore Qgque 3son
tauz de compression est fizée 4 8, 9 a 1)
ne doit plus guére recevoir que des amé-
nagements de détail : d’autres couronnes
AR, pour adapter la démultiplication fi-
nale trés eractement aur par larités de
chague terrain et en fonction d'un régime
de puissance mazimum qui reste proche
des 7.000 t/m — ressorts de fourche avant
BSA ou Maichless éveniuellement — pe-
gtiﬂ modifications cOté carburateur (peut-

e).

Mais il reste probable que Jacquemin
se procurera un second moteur, sur lequel
la cylindrée serait portée aussi prés que
possible de 500 cc, la course du ton,
les volants de l'embiellage et les réglages
de la distribution devant étre alors mo-
difiés.

En tous cas, pour cette saison qui com-
mence, le pilote Meldois semble disposer
dés 4 présent d'une machine capable de
soutenir ses légitimes ambitions.

Maintenant, c’'est la course qui, seule,
pourra nous fournir une conclusion inat-
taguable,

R. C. D.

ﬂ -

k- Rl




VISAGE DE LA

PRODUCTION
1958

OUR accompagner les tableaux qul syn-
thétisent la production 1958, peu de

commentaires suffiront d’autant plus
gue nous n'entendons pas lci revenir
sur les causes immédiates qul ont pro-
voqué une chute verticale dans la pro-
duction de certalnes catégories de deux-
roues motorisés, causes sur lesquelles nous
nous sommes déja longuement étendus.
Laissons donc la parole aux chiffres :
{ls savent étre parfols terriblement élo-

19568 1957

Production % (1) Production % (1)

Py

Motobécane .. 333.079 37,8 286.818 31,8
s bpsieg Vélosolex .... 274261 310 261021 289
Peugeot  ..... 85.953 9,7 69.593 7,7
, : Paloma ...... 20.859 2,4 31.528 3,9
regression Temrot .. 20.079 2,3 26.916 3,0
g Htane ... 17.385 2,0 15.401 1,7
megale Automoto .... 17.104 19 22.691 2,5
- | 2 : Cazenave .... 14.052 1,6 17.896 2,0
suivant les CatEQDFIEE Rhonson ..... 14.015 1,6 20.298 2,3
LUcer: .. 11.322 1,3 10.772 1,2
Il vous intéressera sans doute de savoir Mercier ...... 9.947 20.019 2,2
que, par rapport & 1957, ’ensemble de la Jeunet ....... 9.179 10.930 1,2
production (selon les statistiques régu- BUTOD - 6.597
liérement publiées par la Chambre Syn- Follis .. 5.221 7.856
dicale du Motocycle) a subl une régres- = = ERE @000 paoS serresen 4702 7.290
slon assez eansible, passant de 1.108.002 Chapuis ...... . el
unités en 1057 A 967.733 unités en 1958, Tenall ....:. 4.015 /
Le rocul est donc de 140.269 unités, soit Monet-Goyon . 3.588 2.418
Saviron 12,7 %. I est bon de signaler, Dilecta ....... 3.222 4.602
par allleurs, que notre production se Genlll s 2.997 6.083
trouve alnsl ramenée au niveau de celle Collongues 2.464 1.007
de 1054 (dans la mesure cependant ou & ritl s 1510 2349
les comparaisons sont valables, puisque quila ....... 1093
le systéme pour calculer la production a Liberia ..... ; 1.299 -
changé entre-temps). Coeymo ..... : 1.286 6.992
Ce recul touche toutes les catégories Guiller S.A. .. 1.279 3.246
de deux-roues mals de fagon blen diffé- R. Guiller ... 1.048 2441
rente ainsl gque nous allons le volr. La Gellette .. 1.023 708
Les cyclomoteurs passent de 904.146 Randoin ..... 895 829
unités & 881772 : le recul est falble Starnord ..... 747
(2,5 % environ) mals 11 est extrémement Bonnefont ... 287 1.881
symptomatigque puisque c'est la premiére Sifec 271 532
fols depuis 1a fin de la guerre que la pro- = fgFg o o AL L sreseees 269 1.337
duction cyclomotoriste est en régression. | 5 Talbot ....... 1420
Nous verrons plus loin cependant que cette N Gnome-Rhone 230 ;
régression est due davantage & un pro- S Rocket .:..... 112
cessus interne de réorganisation de 1la R Dangre ..... - 106
production qu'a une crise véritable. Delaplace .... 99 672
Avec les scooters, la situation devient i New-Map .... 65 555
beaucoup plus sérieuse puisque le recul W Sauvage ..... 10
de la production atteint 49,4 % (51.668 RSI . 13.246
e hlux grkve et i Mtastin  0s Codridex .. ... 215
core plus grave a atlon des & = Lodrigex .....
vélﬂmutegrs :EE-LEII unités en 1958 au 4 IDIVELB = . s s 11.195 38.442
Hleu ge ?ggﬂﬂ:% en EIEEL'TI. aulrt;.ﬂ une régres- e T T R T
sion de B , préa des trols quarts de
la pl“ﬂdu'ﬂtlﬂn ! I] q .-r;f A T'ﬂtﬂI . BB‘]. .112 gM-liﬁ
Les motos, dont le nombre va s'amenuli- i
sant d'année en année, passent de 10.416 E (1) Sur le total.
;lﬂn%té% en 1957 & 6.376 en 1958 : recul de T
Et pour avolr une idée plus claire de f{,ﬁ‘.
I'ilmportance de chacune de ces catégo- %‘*‘;}

rles dans la production globale, sachez

PRODUCTION TOTALE : 367.733 unités
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Vélomoteurs jusqu’a 100 cc

1958 % (1)

Motobécane ......
Peugeol ...:....:.:
Sy e P AT 42
Monet-Goyon ....
Automoto ........ 902 15,2
Mercler .......... 708 12,0
FOLE--. oo 302 5,1
6 i1 - § R O 632 10,7
Gnome-Rhoéne ....
Paloma ........ = 292 4.0
Gazenave ...... = 29
CHVRTE i vvessrsns 152 2.6
New-Map ........
ROONSOD ....:0004 164 2.8
Liberla ........... 55
£ 57T e e 64
Guiller S.A. ..... 4
Collongues ....... 17
SBtarmpord ... ..... 17
R. Guiller .......
R v s ase ans 15
Cocymo ....... g 16
TN - s sinwitiss s . 10
AR . 9
Autres marques ..
) e O e 2474 42,0

Tntﬂ! L B B B Ejm

1957 % (1) 1958 % (1) 19567
6855 368  19.084
1.836 6,9 4.499 24,2 14.958
1.921 7.2 3.623 19,5 7.857
205 1.402 7,5 4.426
2.070 21,0 351 1,9 3.760
805 3,1 185 020
802 3,0 431 2,3 3.033
3.506 13,2 44 325
498 2,7 1.421
2.926 11,0 131
100 161 494
538 2,0 38 369
165 860
628 2,3

167 75 508
87 146
52 140

108
T8 16 185
48 1 32
135 48

17
410 1,5 380
6.703 25,2 211 1.560
26.660 18.607 60.327

(1) Pourcentage sur la production globale de l'année,.

qu'en 1838 pour chague motocyclette fa-
briguée on trouve 152 cyclomoteurs, prés
de 9 scooters et environ 4 vélomoteurs.
C'est dire que la place occupée par les
cyclomoteurs dans la production est de
Plus en plus importante malgré leur lé-
gére regression en valeur absolue,

Dans le tableau qul donne la réparti-
tlon par catégories de la production totale,
on voit d'allleurs qu'en 6 ans le pour-
centage des cyclos dans cette derniére est
passé de 62,2 9% A... 91,2 9%, alors que pen-
dant la méme période les motocyclettes
ga Elﬂus%de 125 cc passalent de 48 %

Terminons icl ces considérations géné-
rales pour passer 4 des considérations
plus partl éres concernant tout d’abord
les cyclomoteurs.

processus complexe
de réorganisation de la
production cyclomotoriste

Deux conclusions s'imposent d'une

part le recul enregistré pour I'ensemble
de la production cyclomotoriste ne con-

‘Cce processus,

Au contraire, ces constructeurs améliorent
leur chiffre de production de fagon plus
ou moins sensible et Motobécane réussit
méme & dépasser pour la premiére fois
les 300.000 unités dans l'année, Notons
encore que Motobécane, Vélosolex et
Peugeot représentent 4 eux trols prés de
80 % de l'ensemble de la production.

L'autre conclusion &4 laquelle on peut
arriver c’'est que la production anonyme
attribuée aux « divers » est en nette di-
minution : 11.195 unités en 19858 contre
36.442 en 1957 (et 90.861 en 1956). Incon-
testablement, l'artisanat en matiére de
construction cyclomotoriste est en vole de
disparition.

Il n'y a donc pas de crise & proprement
parler dans ce secteur, mals seulement
un réajustement de la production. Les
usines les plus pulssantes sont toujours
irés prospéres. Les usines de movenne im-
portance continuent de rechercher par
I"intermédialre des fusions, associations,
régroupements, etc... le moyen de relan-
cer leur production.

Tout cecl est encore trés complexe, et
amorcé et poursulvi déja
depuis quelques années, n’'est pas encore
achevé, loin de 1a!

Passons malintenant aux vélomoteurs.

Vélomoteurs jusqu’a 125 cc

TOTAL
% (1) 1958 % (1) 1957 % (1)
31,6 6.855 28,0 19.084 22,0
24 8 4.499 18,4 16.794 19,4
13,0 3.665 15,0 9.778 113
73 1.402 5,1 4 631 53
6,2 1.253 5.1 9.330 10,8
893 3,7 1.325 15
5.1 733 3,0 3.835 44
676 2.1 3.831 44
2,4 498 2,0 1.421 16
292 3.057 3,6
190 504
190 907
14 165 860
164 628
130 765
64 243
56 140
17 108
17
16 263
16 80
16 183
10
9 T
T90
26 2.685 11,7 8.263 9.5
24 511 86.987
effondrement

de la production
pour les vélomoteurs

Nous avons déja wvu gque la chute de
production est icl effrayante ! Il est cer-
tain que les vélomoteurs de toutes cylin-
drées ont payé un tribut trés lourd, le
plus lourd, & la politique anti-deux-
roues de ces dernlers mois.

Pour les mechines de moins de 100 cc
le recul est de 771 % environ et elles re-
présentent 24,2 9% de la uction totale
des vélomoteurs. I1 convient de noter ici
I'importance des « divers » (42 %' du to-
tal), importance qui est certainement due
ay falt qu'une margue comme Favor (qui
fabrique des vélomoteurs équipés de 1'Al-
ter 75 ec) ne figure pas parml les usines
dont le chiffre de production est connu.

Pour les vélomoteurs dont les moteurs
ont une cylindrée de 100 a4 125 cc, le re-
cul est encore trés sensible pulsqu'il at-
teint 69 9. Notons icli que trois seules

marques (Motobécane Peugeot, Terrot) to-
talisent 80 9% de cette malgre production.

cerne pas les « grands » de la profession. » *
Années  Cyclomoteurs Scooters Vélomoteurs  Motocyclettes Tris Divers Prﬂiduﬂ-
tion

Total % (1) Total % (1) ‘Total % () Total 9% (1) Total % (1) Total Total
1953.. 518228 66,2 84902 108  134.653 172 37.464 5.822 077 331 781.400
1954.. 661.154 678 100366 103  171.974 17,6 35.603 5.622 06 342 975.061
1956.. 830575 721 135657 117 ' 151229 13.1 28.289 5.508 06 38 1151.643
1956.. 899932 785 118293 103 105151 9.2 16.876 5.235 04 443 1145930
1957.. 904146 814  102.082 9,2 86.987 8,1 10.416 4,090 0,4 281  1.108.002
1958.. 881772 912 51.668 5.3 24 511 25 6.376 3.235 0,4 171 9617.733
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(1) Pourcentage par rapport & la production globale de l'année.
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SCOOTERS 50 a 125cc

1958
%

NEBDR 0. vasess .« 17471 38,1
Lambretta ........ 16077 35
Manurhin ....... : 7900 173
Peugeot ......co0 2.796 6,1
Motobécane ...... 1.516 3.3
TErTob ..i.ovens Tee 104 0,2
BEntl en 20
b b P S 1

Total ...... 45935 100

SCOOTERS + 125 cc
1957 1958 1957 1958 1957
% % % % %
38311 427 3705 646 5916 502 21176 409 44227 43,6
24518 272 786 129 2723 231 16813 325 27241 270
13947 156 @ — - 7950 155 13947 137
2992 34 843 148 3083 263 3639 71 6075 60
9382 105 41 12— 1937 ' 871 o383 92
370 04 25 04 52 04 120 02 422 04
141 02 TSR g 33 01 141 0,1
21 - - o 21
90.308 100 5733 100 11774 100  51.668 100  102.082 100

tres mauvais

second semestre

pour les scooters

Du cbté des scooters, c'est surtout la se-
conde moitié de 1'année gul a marqué
l'effondrement de la production. Signa-
lons d'ailleurs gue depuls le mols d'aofit
la chaine de montage d'un grand cons-
tructeur est totalement arrétée,

La production scootériste ne pourra re-
démarrer vraiment gue lorsque les stocks
assez ilmportants constitués A 1'usine ou
chez les concessionnaires, commenceront
4 s'épuiser, Et cecl t demander un cer-
tain temps malgr les aménagements

Eﬂi::ee;ﬁ:t apportés au régime de la vente

Les scooters de plus de 125 cc sont
toujours fort peu nombreux par rapport
& ceux de moins de 125 cc : 5.733 contre
45.935 (solt 12,5 9% environ) et la diminu-
tlon de la production a été sensiblement
la méme pour les deux catégories : 49 9
pour les moins de 125 cc et 51,5 9% pour
les plus de 125 cc.

En ce qul concerne les marques, c'est
Vespa qui vient en téte malgré un arrét
dans ss production, mals c'est Lambretta
gu.l réussit le mieux A préserver ses po-

tlons en... limitant & 38 9, sa régression
par rapport & 1957, alors que cette ré-
gression est de 43 9% pour Manurhin et
de 40 9 pour Peugeot.

R e
ey, ol

. ot " - 1 - - o e e e o o g i o . =Tl ¥ O ¥ " R o ey e o & " .
e Tt & R & b - ks . ofovea O ! o <
- ) e e O o . o T .P tes SRUCC Y. SEPeaaREe s r 5
T o ¥ - = - : ; B e o P o SO 2 v
w s e s L ; g ﬁ' R #l- - Lot T - gt o e o
R e ] T T R B e ot T "
oA e e e e B T . - e

seule production
appréciable pour les
motos : les 175

Nous ne dirons gque peu de mots de
la production motocycliste. Nous avons vu
d'ailleurs s2u début de ces brefs com-
mentaires gu'elle occupe une place de
plus en plus réduite : 6376 motocycleties
construites en 1 an ! Et encore ce chif-
fre est-11 surtout atteint gréice &4 1'ap-
port des 175 cc dont la production repre-
sente environ B4 9 de l'ensemble. Pour
les autres cylindrées les chiffres de pro-
duction sont tellement réduits qu'il est
absolument vain de parler de progres-
slon ou de régression, les fluctuations
pouvant étre facilement déterminées par
des commandes & caractére plus ou moins
officiel.

Insistons cependant sur le falt que 6
(slx) motocyclettes de 500 cc de construc-
tion francaise ont vu le jour en 1958 I...
5 Ratier et 1 Terrot.

%

Quelques observations rapldement :

— en 175, Motobécane : 55 9% de la pro-
duction. Avec Peugeot et Terrot : 98 %
de cette méme production.

— Pour l'ensemble des motos, Motobé-
cane : 48 % de la production. Avec Peu-
geot et Terrot : 885 9%.

— TUne seule marque (Gnome-Rhéne) en
200 cc, deux marques en 350 cc (Peu-
geot, Motohécane), pratiquement une
gf;ﬁu margque pour les 500 cc et plus (Ra-

tris et
véhicules divers

Lambretta (2.027) et Peugeot (1.2068) ont
monopolisé la fabrication des tris en 1058.
Cette production reste toujours dans des
limites fort modestes marquant aussi un
recul par rapport & 1957 (3.235 tris au
lieu de 4.090). Notons icl la disparition des
utilitaires WVespa.

Lorsque nous aurons ajouté que Mo-
chet n's construit 1'an dernier que 171
volturettes, nous en aurons finl avec les
chiffres de production de l'année 1958.

*

et maintenant ?7

Nous mnous garderons blen d’émetire
le moindre pronostic en ce qul concerne la
production de l'année en cours. Trop de
facteurs sont susceptibles d'entrer en jeu
pour influer (favorablement ou défavora-
blement) sur l’évolution de la crise que
traverse 1'industrie francaise motocycliste.
Une seule chose est certalne : s'il serailt
vain de nier l'lmportance et la -profon-
deur de cette crise, il semble cependant
que les assises solides sur lesquelles repo-
sent nos plus importantes usines puissent

permettre — le temps aidant — de re-
trouver le chemin de la prospérité.
B. N.

T A

175 cc 200 cc 250 cc 350 cc 500 cc 600 et 750 cc TOTAL

1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958 1957 1958 9 (1) 1957 % (1)

Motobécane ........... 2070 3.703 92 135 3062 480 3.838 368

T R e e e R 1.291 3.510 56 565 208 99 1556 244 4174 400

4y gyt AR U R S 1.026 1.009 3 5 1 382 1027 16,1 1399 134

Gnome-Rhéne ........ 2 357 164 357 5,6 166 1,6

LR R s e 3 5 296 283 231 36 288 27
TN e L 25 39 13 25 52
Guiller SA. .......... 16 58 1 16 59
Gt 3 61 94388 15 98
ey . ciiwns, ) 8 37 8 37
T T T e S G 5 2 1 ot 6 10
AGtomiobe vizo.. . a0, g 110 7 4 3 121
Autres marques ...... 1 56 22 79
Dibodes - ERr oA 27 17 2~ B 71 100
Total ...... 5374 8549 357 235 113 733 300 234 6 382 226 283 6376 10.416

(1) Pourcentage sur la production de l'année en cours.
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LA VIE SPORTIVE

A MONTLHERY

BIENTOT LA PREMIERE EPREUVE
DE VITESSE

Traditionnellement, la cbdte Lapize, si-
tuée sur un trongon du circuit routler
de Montlhéry, ouvre la salson de vitesse,

Il en sera encore de méme cette an-
née, et la date du 8 mars a été retenue
pour la seule épreuve de cdte de la ré-
Elon parisienne. =

M. Vimont, président de I'AM.C.F. tient
& préciser 4 tous les pilotes que l'épreuve
eést ouverte aux machines solo de 125 &
1.000 cc, et aux sidecars de 250 & 1.200 cc.

Cette année, afin de simplifier les clas-
sements, les scooters
vent n'avalent plus de scooter que le
nom -— seront classés avec les motocy-
clettes de cylindrée correspondante.

Notons encore, que I'épreuve est ou-
verte aux seules machines compétition
et sport, que le chronométrage sera élec-
trique, et que lz sonorisation du circuit
sera assurée par le spéclaliste Landureau,
ce que ne manqueront pas d'apprécler
les spectateurs.

Engagements chez le président de I'AM.
C.F,, 83, rue Lamarck, Paris XVIII, tél,
CLI. 26-5T7.

LES HONGROIS AU PROCHAIN BOL ?

Nous croyons savolr que les pllotes of-
ficiels de Pannonia seraient de nouveau
présents au prochaln Bol d4'Or. L'équipe
seralt composée de 6 pilotes et 3 machines
(deux 250 cc et une 350 cc) en plus des
mécaniciens et directeurs de course.

Volla qui ne manquerait pas de donner

un éclat particuller a notre e
épreuve parisienne, e

AU LAMBORELLE

UNE EQUIPE OFFICIELLE EBSA

i

A un mois de la grande réunion belge,
Oon commence & parler des en ments.

C'est alnsl gque 1'usine BSA a falt savoir
aux organisateurs qu'elle déléguerait un
E:J% ; ;ﬁﬂciel. dont 1la ﬁ:lﬂmp-naitlun n'est
pPas encore diguée (Dra
Smith, Brian Martin 2). o

Joseph Decat, Importateur Triumph en
Belgique, a lul-méme recu des mu?ancu
des dirigeants de cette marque, qui délé-
guera vraisemblablement une équipe d'u-
sine conduite par le fameux John Giles,

.. ET GORDON JACKSON

Déja trols fols valnqueur de cette grande
classique Internationale du trial, l'ﬁ'ﬂzlala
Gordon Jackson a confirmé son engage-
ment pour l'édition 1959, fixée au 15 mars.

Gordon Jackson, qui vient de rempor-
ter le titre de champion d'Anglaterrap de
al, a en outre demandé aux organisa-
teurs du Lamborelle de réserver une place

pour un autre pllote britannique, dont
1 n'a pas encore précisé le nug:l.

Moto-Revue N° 1.428 ?

— qui .bien sou-

A S THIBERY

gme MOTO-CROSS INTERNATIONAL

Fixé au ler mai 1959, le Bme Moto-
Cross International de Saint-Thibéry, est
a c;l:mi 4 connaitre un succés sans pré-
cédent.

D'importants travaux sont prévus sur
la pilste qul subira de nombreuses modi-
fications ; les places réservées aux spec-
tateurs feront également l'objet de nou-
veaux aménagements permettant une vi-
gibilité plus grande encore.

I1 est encore prématuré de présenter
le plateau complet ; néanmoins le club a
déja contacté les mellleurs coureurs
étrangers, classés parmi les premiers au
dernier Championnat du Monde, et leur
engagement ne saurait tarder. Lors d'un
prochain communiqué, nous seront en
mesure de vous les présenter.

A ce jour, seuls ont é&té engagés les
meilleurs spéclalistes francels, en fonc-
tlon de leur classement actuel au Cham-
pionnat de France (EKlym Robert, Ber-
trand, Klym René, Combes, Cros, Schmid).

Au programme figure également une
course en 500 cc catégorie nationale, ré-
servée aux coureurs de la Ligue Langue-

- AUX USA.

A BUD EKINS LE ¢ BIG BEAR RUN »

Pour la quatriéme année consécutive, la
plus grande épreuve américaine de ¢« mo-
to-cross country » a vu un complet suc-
cés de la marque anglaise Triumph.

Bud Ekins, le pilote américain gque 1'on
vit courir en France volcl gquelques an-
nées sur nos terrains de moto-cross, a
remporté la premiére place de cette course
en tcut-terrain, disputée sur une distance
d'environ 250 km.

A noter que 8 des neufs premiers cou-

| DANS:  LES: CLUBS

LES CLASSEMENTE DU CHAMPIONNAT 1858
DU MOTO-CLUEBE PHOCEEN
Catégorie ¢« Tourisme conducteurs ». — 1. Ta-
van J., 3406 km ; 2. Marecy J.-J., 3.224 km :

3. Pergamenter H., 2974 km.

Catégorie « Tourisme passagers ». — 1. Mme
Tavan M., 2.682 km ; 2. Martinez J., 2.408 kms :
3. Tavan J.-M., 2.031 km.

Catégotie « Cyclomotenur », — 1. Thévenet R.,
432 kms ; 2. Tavan J.-M.. 197 kms: 3. Sa-
Wéuuﬁ'ﬁgmﬂ gm

atégo < cooter »., — 1. Maresca J.-P.,
1.230 kms : 2. Tian M.

Calégorie « Moto-cross ». — 1. Vidal P.
(champion de Provence); 2. Ruffier L.: 3.
Romano B.

Catégorie ¢ Vitesse 3. — 1. Roubaud E.: 2.
Almar L.: 3. Hermet L.

Catégorie « Gymkana ». — 1. Cleriel V.: 2.
Tavan L.: 3. Tavan J.-M.

Catégorie « Rallye ». ... 1. SBantero R.

Catégorie « Parrainages ». — 1. Mlle Tavan

J.: 2. Tavan J.: 3. Martinez J.

Une coupe spéciale dite « Coupe de la Fidé-
lité » est atiribuée au membre de Gendve,
M. Otto Werro, quli, ur la deuxidéme année
Sotehars do B e i R 2

-Dame de e, ainsi qu'a
la Madone des Centaures. i e

reurs classés montalent des Triumph-
trophy 650 cc, le neuviéme classé (en se-
conde position derriére Bud Ekins), mon-
tant lul une 500 cc Triumph-Trophy avec
lagquelle 11 termine wvaingqueur de la ca-
tégorle 500 cc (il s'agit de Jim Johnson).

Enfin, Tom Hines, sur 150 ¢¢c Triumph-
Terrier, a enlevé la catégorle 185 cc.

863 partants, 204 arrivants... cecl en dit
long sur la difficulté du tracé califormien.

GHEZ M.L

LES CHAMPIONS EST-ALLEMANDS
A L'HONNEUR

C'est & Berlin, capitale de la Républigque
Démocratique Allemande, gu'ont été der-

nlérement fétés les nouveaux champions
motocyclistes nationaux.

MZ, la sportive marque d'Allemagne
orlentale, s'est trouvée plusieurs fols as-
soclée &4 1'hommage rendu & cette occa-
slon aux meilleurs pilotes, ses représen-
tants officleux ou ses équiplers d'usine
n'étant attribués une bonne pert des lau-
riers décernés en couronnement des ré-
sultats apportés par la salson 1958,

Alnsl en fut-il avec Horst Fligner, par
ailleurs vice-champion du monde de vi-
tesgse en 250 cc mals qui s'est aussi -oc-
troyé le titre est-sllemand en 125 cc dans
cette discipline.

En tout-terrain, trois officiels de 1'usine
de Zschopau ont été également gécom-
ensés : H. Flscher, W. Stlegler et H.
errmann. Les trols hommes ont remporté
le Championnat d'Allemagne par équipes
dans cette dure spéclalité. Mals icl, la MZ
a obtenu encore des succés individuels
avec K H. Schmieder, champion en 175 cc,
et H. Bauer, vice-champlon en 125 cc.

Enfin ,en moto-croas, la MZ a gagné le
titre est-allemand de la catégorie 175 cc,
avec la machine d'usine mise a4 la
eition de E. Wolf, qui s'assura la or-
table avance de 10 points sur le meilleur
de ses adversalres.

ABBEMBLEE GENERALE
DU M.-C. SAINT-CHAMONAIS

Le président Joannez cuvre la séance devant
une nhombreuse asfistance. Aprés un compte
rendu financier présenté par M. Galoppler, le
secrétalre passe en revue les activités durant
1'année 1958. Au classement de fin d'année par
cylindrée, les trois premiéres places reviennent,
pour 1858, & trois membres du bureau :

Catégorie 175 cme : 1. Rabeyrin Henrl ; caté-
gorle 250 eme : 1. Joannez Francols ; catégorie
E00 eme : 1. Fournand Jean.

M. Marion, président du M.C.F., fit la remise
des récompenses.

A 1'issue du vote qui suivait 1'assemblée, le
bureau se compose comme suit pour 1859 :

Président : Joannez Francois ; vice-présidents :
Rabeyrin Henri, Farce Almé : secrétaire : Four-
nand Jean ; secrétaire adjoint : Reix Fernand ;
trésorier : Galoppler Louls ; trésorier adjoint
Muller Jean ; commissaires aux comptes : Bour-
chany Léon et Badard Francgois.

Parmi les personnalités présentes on pouvait
remarquer MM. Marion, président du Moto-
Club du Furan, et Chavanne Melchior, président
d'honneur.

Un vin d'honneur cliturait cette réunion de
sport et de camaraderie.
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mmES 4 CV Renault -Dyna, 203,
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Auto Choisy, 62, av. Choisy.
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Annonces dofvent parvenir § jours (le VENDREDI) avant la parution. (minimum 2 ligmes) | |Frégate 1055. 2 tons. 1904de cuir. Joli travall durable
- mseee! ] Triuttiph 7 CV C.I. 53. 2300t garanti. Prix raizonnable.
b StouteCario 84, 435
on T .
MQTGS UquE A PARIS Créd.-repr. motos récentes Skis Hiﬂkﬂl'j" 2 m. lﬂ,
VENDEURS ! ALLEMANDES rédit de suite Bvec l‘“t ept.}137-139, av. e Clehy (179 lfixations Kandahar, bé-
eux et moins er qu'ailleurs al ﬂiaussum
POUR VENDRE UN VEHI- 200 motos et scooters ¢. meufs. CI'IHTS tons i,
E“n%." A ilzgux ROUES, N NsU Sup. Fox c. nve. Madore, [Garanties, BMW, BSA, Triumph, A état neuf double laca-
D‘TJ'IEII%IEEIR Lﬁg‘gm“l 156 bis, r. de Flandre (19¢). lJawa, Puch, Ariel, NSU, el}Pale compt. de suite ttesjoe 41/42. Réelle occa-

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

TALITE DES INTERESSES.
FAITES TOUTE VOTRE
PUBLICITE DANS MOTO-
REVUE 0OU, DEFPUIS 48

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

ttes marques f{rancaises.
+ 50 Vespa et Lambretta.

ALAZARD

47 bis, av. de Clichy, Paris-1T¢
(fend du passage cbté cinéma,

motos étrangires. LAB. 44-85.
ACHAT COMPTANT

toutes motos récentes, reprises
sur voitures de votre choix.

NSU Max nve, sp. cross, tr.
rap., gtie 22 ch. J. Marceau, 26,
r. de la Siréne, Montargis (L.)

350 Victoria, 24.000 km, 8, ci-
té  Stade, Bordy. Eugéne.

sion. oto-Revue, 12,
rue de Cléry.

métalligues 200 litres

§ 1flts

- — - HURNI, 38, rue Saussure (an-|.arclés et 10 fits 50 1. excellent

En'i?ghr.ﬁ.rhpﬂgmdé:ﬁt ﬂ;daﬁf accés et patking ds 1a cour).foie rye’ Legendre. WAG. 87-36.)itat. com. ni. Prix intéressants.

dir, side de R 175, de KS 600. J MURIT Achéte comptant toutes mo- |Moto-Revue, 12, rue de Cléry.

G. Baudelot, 113, av. de la ean tos anglaises et allemandes ré-JGUT. 73-32

République, Montrouge (Seime) §4 fols champlon de Francejcentes. PEROTTI. Dau. 79-91.

350 Horex Resident. 13.000 k. |0 fois recordman du monde|Paie de suite scooters, motos] REMISE 30 & 40 9%,

270. Vis. & part. 10 h. Du-|Agent officiel B.M.W.|éranglres, frang, EUR. 1990 ... oyoi0s, vétomoteurs et mo-

mont, 12, r. St-Mathieu (18¢). Dica e B.F., 10, av. ¢ ' tos meuves, 6 mois garant.
ccaslo Achéte toutes motos et scoo- Jcrédit imméd. 17, rue Pajol.

ters, palement comptant Iim-
MOTOS garantie totale médiat. Jean Murit, 44, rue
i ),

MOTOBECHH‘E AU.I'RIC]'HEIQNES BSA’ HM“?‘, AJS’ Paul-Barruel, Paris (15¢) ATTE NTIGN !
175 Motob. oscillante. 80.000.1 175 puch 56, mot. neuf. Eer ARIEL, PUCH, JAWA, ECHANGES NOS PETITES ANNONCES
16, r. Jules-Guesde, Levallois| perrin, 15, rue Gambetta, [INORTON, HOREX, etc. RENDENT CAR ELLES

Glen (Loirét). Téléph. 4s0. f = " T |Rep. MOTOS c/ AUTOS|$ soNT LUES OBLIGATOI-

k. 150.000. Ecrire Cholat, 6, kmejlleures conditious, 44, rue Crédit 12 et 15 mois ACHETER « OCCASION »,
56 TL 4. Parf. ét. 3.500 k. 70| rue Hardy, Versailles (8.-0.). lpgyul-Barruel, métro Vaugirard OTC % LA PREUVE EN A ETE
Landereau, 139 g.r. Longjumeau Tél, : LEC. 60-53. SELECT-AUTO-M o UNE ANNONCE
Peugeot 250 byc. 58, Imp. 110. MOTOS 72, rue Clisson, Paris (13°)§% nANS ¢ MOTO-REVUE »
125, 56, b. ét. 45, Mat. av. 9 h. CHEZ AUDEGEAN |ouv. ts les jrs. Dim. et fétes]? 2yENE LA TOTALITE
Bucher, 142, av, Ledru-Rollin, TCHEQUES DES ACHETEURS INTE-

MOTOS
ANGLAISES

500 BSA AT 52, 42.000 k. P.
é. Px 100. Bugniaux, 1, ™
de la Ferme, Champigny (Sei-
ne). Té&l. POM. 11-50.
Golden 54, état neuf, tte équi-
pée. Delattre, 19, r. Guyne-
mer, Champlgny-s/Marne (5.).
500 Triumph S.T. Prix 130.000.
Simon, 46, _Tue des Panoyaux.
Vélocette LE 200, parf. é&tat.
Px int. 8'adres. Monier, 20, r.
du Pont-Louis-Philippe (4¢),

20 Triumph et BSA twin. 47,
av. de Clichy, dans passage.

BSA DB 34 cross, état nf.
240.000. Chevaller, cité B S,
47, r. de Gode, Argenteuil-8.0.

AJS bHD00 57, 25.000 k., 5
rep. molns fort. Pailloux, 11,
rue du Parc-Igny (8.-et-0.).

137-139,
Créd.

av. de

Clichy (17¢)

re
& votre gré et garant. Echangez vot

« MOTO-

RESSES, CAR
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ﬁﬂ g‘ﬂméﬁaumréﬂfmﬂ 860 BEA QGolden 52 et 57. 180 MOT'D Eﬂﬂf!‘& HUTG 46 ANS E{JHNUE COMME
R s £ Eﬁ BSA ?ﬂgﬂ cme neuve. *};g ou LA PREMIERE ET TOU-
NSU : JOURS EN TETE.
MOTOS de COURSE [0 Saroiéa o4 tour. ¢ nve. 1% pelle moto étrangére|§ 4rTeNzion -  REMISE
0 BSA 1952. 80 ou méme LIMITE VENDREDI
Ef{“‘;m‘;:“df,?ﬁ‘ “ﬂ‘;“ side- Io50 DS Malterre et Gima 55. 90 AVANT 17 H. 30.
| ._29-21, 125 MV Agusta nve, 0 km. 150§ contre MEUBLES PRIX : NOS PRIX SONT
MANX 55 AWR 350 et 250 cm, 52 & 57. 80 EN DESSOUS DE TOUS
Mot. carré, mécanique impec. [Puch 250 cm3 et 175 SVS. 15 aux CEUX APPLIQUES PAR
Tél. Gallbert, ETO. 31-55. [Motobécane 135 et 175 cm3. 40 Galeri du Meuble LES QUOTIDIENS
Peugeot 125 et 175 cm3, 1954 50 aieries 81 LES PETITES ANNON-
ro . [} cm3. TO-REVUE
MOTOS Gima 175 em3, hydral, 1955. 95 3, PLACE CI.ICHY O s
DIVERSES giers vespa Lambreta, Ma.|  ChoIX unique DE RESULTAT, VOUS NE
CHEZ PERLIN | "7 |  en France de ANNONCE DANS sMOTO-
f-:g‘ﬂuhu ﬁgrfr 1;[:;%;1 Etﬂhnngg SCOOTERS 300 AUTOS gfggg ’mn‘ﬂ%% EEEQ
F- : E In '
neuf et occ. angl. ital. fran. 300 MOTOS PRIX
i umi Ecureuil, trés bon état. MOTO-REVUE EST LE
vep. Y mive  an ot acoisect [Téléphone ARC. 22-43. 3.000 m2 d’exposition |§ sguL suPPORT A VOUE
élect. tt av. gar. service ré- meubles PERMETTRE LA REALI-
parat. Pér. 64-71, 78 et82 bd [Vespa 150, 100 km/h garantis. s bk fbdals 220N DE-VOG VENTES.
Victor-Hugo Clichy Seine. Marnat. 83, ay. incaré-16. Ouvert diman EE, [
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