* Tout ce que
sur le TRIAL

* 10 ANS de
Championnats




ESSAIS < MOTOCYCLES ’ 1953-54-55-56-57-58-59

Numéros a 0,50 NF. Numéros a 0,60 NF.
192 Isetta « Velam ».
119 250 Csepel. 193  Goggomobil « Isard » T. 300.
121 B00 Vélocette M.S.S. 194 350 Peugeot 356 TB ;
128 250 Parilla. 600 Ratier a Montlhéry ;
129 160 Devil. Cyclomoteur Peugeot BB 1 GL ;

Essai Routier 175 Maico SS.

138 Edrastop. 195 175 Maico SS.

139 Scooter Mors « Paris-Nice ». 197 600 Matchless G 11.

142 50 Britax. 198 175 Mochet CMS.

144 98 Sulky-A.M.C. 199 175 Morini Settebello.

163 175 Magnat-Debon. 200 175 Terrot Rallye.

159 400 Horex « Imperator ». 202 Goggomobil « Coupé » T 400.

203 175 Ydral « Spécial-Agache ».
204 Messerschmitt K R 200.
205 500 Royal-Enfield « Minor » carénée.

163 360 ALS: TR.
165 175 Gnome et Rhéne.

176 700 Royal-Enfield « Super-Meteor ». 206 125 Terrot « Ténor».
178 Monet-Goyon 115 cm? (Castor). 207 125 Cimatti « Turismo ».
179 B.S.A. 650 Road-Rocket. 208 2560 B.S.A. « Star ».
180 Maico 250. 209 250 Norton « Jubilee ».
182 950 B.S.A.: 500 Velocette « Venom ». 210 250 Royal-Enfield « Crusader Sport ».
184 250 Royal-Enfield. 213 175 Motobécane Z 23 C
185 250 N.S.U. Super-Max. 214 500 B.M.W. R.50 Sport.
186 350 Matchless. 215 Peugeot BB2L
188 175 Mochet : N.S.U. « Prinz 30 ».
176 Motobi « CATRIA ». Numéros Salon a 2 NF.
190 175 Terrot « Tournoi ». 177 Alcyon 232 cm?,
191 Vespa 400 L. 201 700 Royal-Enfield « Constellation ».

ENVOI CONTRE LA SOMME INDIQUEE PAR NUMERO DEMANDE
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LA PLUS IMPORTANTE REVUE MENSUELLE
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UN CHAUFFE-AIR “ 1960 ”

EN PLASTIQUE TRANSPARENT, SOUPLE, INCASSABLE, LEGER, LAVABLE.

PROTEGE MERVEILLEUSEMENT CONTRE
LE VENT : | - coupe ' le vent trois fois mieux qu'un

simple pare-brise.

LE FROID : | cree un supplément thermique de 4 9°
a + 16° pour toute la téte et pour la respiration.

LA PLUIE : cest vraiment e pare-pluie idéal pour

cyclomotoristes.

ET LES RHUMES : Jamais de rhume ni de bronchite

quelle que soit |la température extérieure.

Type C a fabriquer soi-méme - Type K i radiateur

RECLAMEZ-LE AU
CENTRE DES DISPOSITIFS PORTATIFS DE CHAUFFAGE DE LA TETE ET DE L'AIR RESPIRE

Bureau 47 Cy 1, 12, rue Chabanais -

(Documentation illustrée gratuite sur demande.)

Paris-2¢, ou chez votre marchand de cyclomoteurs.

Tous les scooters

MOTOBECANE = MOTOCONFORT,

sont équipés en série avec la

et L"ANTIVOL

Les bannes adresses de
MOTOCYCLES et Scooters

Robert ADNET

Agent et Spécialiste

TERROT - ARIEL - TRIUMPH
TOUS SIDE-CARS

45, cours de Vincennes, 45
PARIS-20 - DID 12-16

MOTOBECANE

YANVES - SERVICE

1, boul. Brune, Paris-14¢
LEC 50-95

MURIT Jean

AGENCE OFFICIELLE BMW

GRAND CHOIX DE MOTOS
D’OCCASION, GARANTIE TOTALE

CREDIT - REPRISE
44, RUE PAUL BARRUEL

LEC. 60-53

LEVALLOIS - MOTOS

AGENCE OFFICIELLE

B.ML.W. - B.S A. - KOTOBECANE-TERROT |

Grand choix de motos d’occasion,
garantie totale

CREDIT - REPRISE

58, roe Aristide-Briand, Levallois-Perret, Per. 10-73

- 1" AVRIL 1959 -

ASSURANCE OBLIGATOIRE
DES VEHICULES 2 ROUES MOTORISES

ASSURANCES TEMPORAIRES

6 MOIS - 3 MOIS - 1 MOIS
*

Pour bénéficier des meilleures conditions adhérez a :

L’AMICALE DES DEUX ROUES

77, rue Saint-Lazare - PARIS-9°
Pour tous renseignements, venez nous voir, écrivez ou téléphonez TRl 53-45

ASSURANCES MOTOS SCOOTERS

Vous avez droit au tarif réduit d'assurance obligatoire '
garontie tous usages, tous conducteurs, passager
assuré, et recours pour récupérer vos réparations.

CABINET ADAM

A 8 8 U A E U B A G R E E

181, RUE LA FAYETTE -

PARIS-10¢

OFFICIELLE :

28-30, rue de 10 1 05
Pt HARLEY-DAYIOSON [ :‘IF:' <

Tél. NAT 11-T5

TOUTES PIECES DETACHEES D'ORIGINE

Embiellage - Réalésage - Echange standard moteurs
m
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1960

Bilan 1959...! Une année exceptionnellement ensoleillée
n’a pu, cependant, faire rééclore vélomoteurs, scooters et motos.
(C’est a croire que nos jeunes appréhendent le grand air et dédai-
gnent le charme des horizons largement ouverts; ils se suffi-
sent du pittoresque relatif d’un ruban de route limité par leur
étroit pare-brise.

Si le cyclomoteur, lui, conserve et multiplie ses adeptes,
il ne prétend guére au grand tourisme et moins encore au sport,
c’est un engin de travail plus que d’évasion.

Le sport? par lui-méme il fut actif mais grace seulement
a la persévérance des organisateurs, a la foi des coureurs et
malgré la carence des spectateurs. Que faut-il faire pour attirer
le grand public? Les voix de la grande presse et de la radio
peuvent quand elles le veulent drainer la foule vers un beau spec-
tacle, or nos courses sont spectacles qui valent d’étre wvus;
comment gagner a notre cause cette presse, écrite ou parlée?
Et d’ou provient cette désaffection?

Certes toutes les contraintes, tous les dénigrements qui nous
ont accablés y sont pour beaucoup; que faire pour assouplir
les unes et museler les autres? autant de questions!

Il est de fait que périodiquement, le motocyclisme subit une
crise aigué puis un jour, comme le phénix, renait momentané-
ment de ses cendres, ce qui rend hasardeux tout pronostic.

Il y aura, cependant, sur le plan technique, de nouveaux
progrés et meéme, prévisible, une révélation dont nous parlons
plus loin. Sur le plan commercial, on ne peut rien avancer.

Contentons-nous donc d’espoir et formulons, amis lecteurs,
pour vous et les votres, nos veeux les plus sincéres de santé et

de bien-étre.




6 MOTOCYCLES

Au terme d’une

annee

de Marché Commun

LES CYCLOMOTEURS D’IMPORTATION

La crise sévissant dans tous les pays européens sur le deux-
roues en général a eu pour conséquence la disparition d’un
certain nombre de grandes marques de cles, d’une

part, et la réduction importante des chiffres de production_

ches les constructeurs restant, d autre part.

En France, de trés vieilles maisons ont été éliminées,
d’autres sont en passe de 'étre, et la plupart des survivants
concentrent leur effort sur le « moins de 50 cm?® » qui demeure
le deux-roues motorisé le moins atteint,

Ce sont les petits constructeurs de cyclomoteurs qui ont
le plus souffert de la mévente des deux derniéres annédes. Ils
disparaissent les uns aprés les autres. Les possibles clients de
ces « couturiers du cyclomoteur » — comme on se plaisait
g les appeler — se sont évidermment trounés vers les grandes
marques et c’est la raison pour laquelle aujourd’hui le
nombre des fabricants de cycles @ moteursestlimité a quelques
puissantes usines renommées.

La grande série permet logiquement de réduire le prix de
revient et, en conséquence, le prix de vente au client. Mais
elle oblige a concentrer la production sur un ou quelgues
modéles seulement. L’'amateur désirant un engin « pas comme
les autres », ayant une personnalité, est maintenant difficile-
ment satisfait. Les jeunes qui, en général, aspirent a piloter
un cyclo offrant des possibilités de performances supérieures
d la moyenne, ne trouvent pas aisément ce qui leur plairait.
Peugeot I'a fort bien compris et a créé pour cette clientéle,
sans cesse en augmentation, des modéles sport trés seyants.

Cependant, malgré les droits de douane exhorbitants,
malgré les difficultés d’importation, les cyclomoteurs étran-
gers obtiennent chez nous un certain succés. On pourrait se
demander pourquoi, en apparence, les gammes présentées

par nos grands constructeurs offrent en effet de quoi contenter
tout le monde, ou presque. Possible, mais nous avons, dans le
domaine automobile, des 2 cv et des 4 cv pour le tout-venant,
nous avons des 403 et des D.S..pour les amateurs de tourisme
confortable @ moyennes élevées et pourtant il se vend aussi
des Fiat 500, des Volkswagen, ete. a la clientéle « tranguille »
et des 300 S.L., des Porsche et des Alfa-Romeo a ceux qui
aiment quelque chose de différent.

Pour quelle raison n'en serait-il pas de méme en ce qui
concerne le cyclomoteur ? L'ouvrier, 'employé et P'artisan
qui utilisent les petits cubes pour leurs transports trouvent
chez Vélosolex, Motobécane, Peugeot et autres de quoi satis-
faire leurs désirs de motorisation. Mais il ¥ a ceux qui ne
veulent absolument pas se contenter du véhicule de monsieur
Tout-le-monde. Ceux-la sont vivement intéressés par les
modéles fabriqués outre-Rhin ou au-dela des Alpes. C’est
donc une clientéle en puissance que certains importateurs,
possédant une claire vision des choses, se sont arrangés a
servir. Et tous se félicitent de I"avoir fait.

En effet, pendant les seuls dix premiers mois de I'année 1959,
importations de cyclomoteurs en provenance d'Italie ont
atteint 1 202 unités (pour 204 motocyclettes seulement).
Y Allemagne durant la méme période nous sont parvenus
838 cyclomoteurs et 357 motocyclettes. Aux chiffres de cyelo-
moteurs ci-dessus indiqués, il convient d’ajouter 400 unités
en provenance d’ Autriche et 55 du Bénélux, soit un total de
quasi 2 500 cyclomoteurs étrangers importés entre le 1°f jan-
vier et le 31 octobre de I'année en cours. Deux cent cinquante
unités par mois ! Voila qui ne met nullement en péril 'indus-
trie frangaise (un million de cyclomoteurs par an environ),
mais représente malgré tout un volume d’affaires non négli-
genble.

Les constructeurs italiens sont gdtés.
En effet, ils bénéficient bien souvent
d’éléments fabrigués en grande série
et que l'on trouve dans le circuit
cormmercial, Ils n’ont plus gu'a les
assembler.
Voici un modéle des plus utilitaires
pour [I'lItalie : le Péripoli G.T.D. Il
est cependant équipé d'un moteur
dont le carter renferme une boite
de vitesses @ trois rapports.

UTILITAIRES

En provenance d'ltalie : |le Peripoli
Turismo 2 temps, 3 vitesses, moteur F, Mo-
rini, développant 1,8 cv cadre en tdle,
tourche télescopique, suspension arriére
oscillante vendu au prix de 950 NF.

Le Demm 2 temps, 3 vitesses, moteur
49 cm?®, développant 1,5 cv a 4500 t/m,
cadre en téle, fourche télescopique, sus-
pension arriére oscillante, vendu au prix
de 1050 NF.

D'origine autrichienne : Le Puch MS.
2 vitesses, moteur 2 temps, 49 cm?® avec
refroidissement forcé par turbine, cadre
monocoque, fourche télescopique, sus-
pension arriére oscillante. Prix 980 NF.

Il existe une  seconde version de ce
Puch MS dénommée 50 L au prix de
1 120 NF.

Importeés d'Allemagne : le cyclomoteur
Zundapp Combinette type 428 a 2 vitesses.
Moteur 2 temps donnant une puissance
de 2,6 cv a 6 000 t/m. Cadre en tble parti-
culiearement robuste. Suspensions oscil-
lantes a I'avant et & l'arriére. Prix 1 215 NF.

Les Quickly N.S.U. types N et-S avec
moteurs 2 temps, 3 vitesses. Cadres poutre
et fourches & roue poussée, L'un & 849,50 NF
et le second a 899 NF.

Le Victoria IV N avec moteur 2 temps
et boite a 3 vitesses. Suspension arriére,
au prix de 1 155,60 NF.

Issu d’une conception 4 peu prés

semblable le Bianchi Falco type

tourisme est également équipé d'un

moteur 49 cm?® 2 temps 3 vitesses.

Pour la fixation du moteur notons

gu'il est maintenu sur le cadre par
les bossages du carter.



La  Super-Combinette Ziindapp
répond aux désirs aciuels de la
clientéle qui dans de nombreux pays,
voit dans le eyclomoteur une machine
parfaiterment adapiée aux sorties
en duo. Ceci explique le montage de
deux paires d'amortisseurs. Deux
d’entre eux sont utilisés en solo. Les
deux autres n'entrent en action qu'a
partir d'une charge déterminée par
le tarage des ressorts.

A partir d'éléments de base a peun
prés semblables Demm réalise plu-
sieurs versions dont celle-ci gqui
regoit un moteur 2 temps 49 cm?®.
Notons en outre le moteur totale-
ment en porte-d-faux, mais dont la
fixation est renforcée par une
« semelle » placée sous le carter.

Triangulation classique sur le Benelli.

La selle dans le prolongement du

réserveir prend appui sur un tube

qui relie le haut du raccord de direc-

tion aux montanis fixés de la partie

arriére. Le Benelli donne une impres-
sion de légireté.

MOTOCYCLES

TOURISME .

En provenance d'ltalie : le Peripoli G 2
et le Peripoli GSS & moteurs 2 temps, 3 vi-
tesses, développant 2,2 cv, cadres 4 double
berceau, fourches télescopiques et sus-
pensions AR oscillantes, Le premier est
vendu 1050 NF et le second 1200 NF,

Le Demm & moteur 4 temps, 3 vitesses.
Puissance aux environs de 2 cv. Cadre
en tble emboutie, fourche télescopique,
suspension arriere oscillante. Prix 1 300 NF.

L'ltom Sport, 2 temps, 3 vitesses, d'une
puissance de 2 cv a 5 200 t/m. Cadre mono-
poutre, fourche télescopique, suspension
arriere oscillante. Vendu au prix de
1257 NF. b .

Production autrichienne : deux Puch,
le V.S, 80, & 2 vitesses et le V.5. 50 D, &
3 vitesses., Toujours le méme moteur a
refroidissement par air forcé, Cadre simi-
laire au M.S. Prix 1 225 et 1 289 NF respec-
tivement.

Importés d'Allemagne : la Super
Combinette Zindapp type 428, moteur
2 temps, a 3 vitesses. Un vrai cyclomoteur

biplace avec fourche & roue poussée et.

suspension arriere oscillante équipée de
quatre amortisseurs hydrauligues. Prix :
1 395 NF.

Le Quickly N.S.U. type S, -avec moteur
2 temps, 3 vitesses. Partie cycle identique
a celle des modéles & 2 vitesses. Prix
993,50 NF.

Les DKW Hummel et Super Hummel,
le second étant lui aussi un « petit cube »
biplace. Moteur 2 temps, a 3 vitesses
développant 1,8 cv. Le Hummel & 1 246 NF
et le Super Hummel & 1 399 NF.

Les Victoria Luxus, Super Luxus et Pre-
ciosa. Ce dernier type pourvu d'un volu-
mineux tablier de protection. Moteurs
2 temps, 2 ou 3 vitesses. Fourches Earles,
suspensions arriére oscillantes. Prix 1 249,
1379,30 et 1 368 NF respectivement.

SPORT

Cyclomoteurs sport italiens : le
Peripoli Competizione, version améliorée
du GSS avec moteur trés puissant, Prix :
1 450 NF.

Le Demm 2 temps, 3 vitesses deéevelop-
pant 3,7 cv, selle double, fourche téles-
copique, suspension arrigre oscillante.
Prix : 1 100 NF.

Le Demm 4 temps, 3 vitesses pouvant
développer jusqu'a 4,7 cv (carburant
alcool). Partie cycle particulierement soi-
gnée. Prix : 1350 NF. ]

L'ltom Astor Competizione moteur2temps
donnant 3,2 cv & 8 500 t/m et poGvant attein-
dre 4,2 cv & des régimes supérieurs. Prix :
1 660 NF. : ;

Le Bénelli Sport, moteur 2 temps, don-
nant 3,3 cv & 7 500 t/m. Cadre tubulaire,
fourche télescopique, suspension arriere
oscillante. Prix : 1 360 NF.

Le Garelli 50 Sp., moteur 2 temps, 3 vites-
ses, donnant 2,6 cv. Cadre tube, fourche
télescopique, suspension arriére oscillante.
Prix : 1 260 NF.

Importés d'Autriche : deux Puch, le
V.S. 50 SD et le DS b0, tous deux a 3 vitesses
Prix : 1443 et 1540 NF respectivement.

En provenance d'Allemagne : |e
Quickly N.S.U. type Cavallino, inspiré des
cyclomoteurs sport italiens. D'une puis-
sance accrue. Prix : 1297 NF.

Exemplaire typique de la construc-
tion allemande, le D.K.W. Hummel
se signale par son allure « compacte ».
De méme que sur la plupart des
machines d’outre-Rhin, le carter de
chaine secondaire est totalement fer-
mé, et pour la partie cycle « I'em-
bouti » trouve son emploi la ot dans
d'autres pays on conserve le tube.

Dernier ecri dans le genre sport le
N.S.U.T.T. marque une culture cer-
taine des lignes fuyantes. Remar-
gquons 'angle de débattement de la
suspension arriére et la double arti-
culation de la fourche avant :
biellettes et amortisseurs.

Avec une partie cycle savamment
étudide le Peripoli G.5.5. dérive
directement de la moto légére trés
populaire en Italie : cadre double
berceau, repose-pieds arriére per-
mettant la position effacée, garde-
boue avant compétition (d’un type
popularisé en course par Benelli),
elc.



S uccédant a Cﬂmp:egna le huitiéme Trial international de
Saint-Cucufa, organisé par I’Amicale Motocycliste de Saint-
Cloud, opposa les trialistes frangais aux Anglais, Belges et
Suédois.

Sur les vingt zones tracées par Charrier, le Britannique
Peplow au guidon d’une Triumph 200 cm?® se révéla le meilleur.
Comme on s’y attendait, ses plus dangereux rivaux furent ses
compairiotes qui prennent les cing premiéres places. Les
meilleurs Belges de la journée, Piron et Michel Decorte,
font sixiéme et septiéme devant le Suédois Lundgren. Aprés
ce trial et si 'on se référe aux résultats, les Scandinaves
seraient a placer a hauteur des Belges sur I’échelle de la valeur
des différentes nations.

Alors que nous comptions sur nos champions Bohec et
Delauné, sur Baj aussi pour défendre les couleurs fran-
caises, ce sont deux provinciaux, Peugeot et Francois, qui
obtiennent les meilleurs classements (12¢ et 18¢). C’est peut-
étre la le signe avant-coureur des premiers effets du ralliement
de la province au trial qui s’est manifesté — trop timidement
— 'an passé.

Avec Vanderstokken, la victoire revint a la Belgique dans
la catégorie junior, le premier Francais, Lepage (2¢), n’étant
distancé que par 16 points.

Une nombreuses assistanc concrétisa le succés et la réussite
de cette excellente épreuve internationale & gui on ne repro-
chera que sa date qui fait opposer a des étrangers nos tria-
listes en début de saison alors qu’ils ne sont pas encore
dérouillés.

Henri BIEL.

Trés décontracté, sans heurt, Peplow (Triumph
200), vainqueur de Pépreuve, se hisse sur la créte
et déja son regard se porte sur la difficulté qui
va suivre.
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Pour la premiére fois, des trialistes suédois

élaient au départ d’'une épreuve frangaise. Ici,
Akerstém (B.S.4. 350) négocie parfaiternent ce

difficile passage.

Charpentier prend un bon départ dans cetlte zone.
Aveg sa James 250 em?, il est crédité de 160 points,
mais marque 6 points pour le championnat.

RESULTATS DE SAINT-CUCUFA

EXPERTS
- =

@ % O [ Nomb

o Pilotes 5 Machines Nombre = Pilotes s Machines an! .re
o - de points o - de points
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] x8 Paplow .. . .aan G.-B Triumph 200 14 19* BORBG iz by v s B.S.A. 350 a8 16
D Martin - s rc i G.-B B.S.A, 2580 19 20e Decoster.......... B. Saroléa 500 103

3" Jackson ..........| G.-B. A..S. 380 28 21° Lummerzheim..... B. Greeves 250 105

4 Clavian: . ... divaan G.-B. A.d.S. 350 a1 22° BISDY .« it v sl 40 Bx BI.S.A. 250 105

5° ST | e e G.-B. B.S.A. 250 33 23* Bl vt i F. Triumph 200 105 14
6* Pirons: v sras - Greeves 250 42 24+ Akerstom......... S. B.S.A. 350 110

79 Michel Decorte....| B. Triumph 200 50 25" Charles Decorte ..| B. B.S.A. 500 111

a8 Lundgren ........ .y Crescent 175 52 26° 2 iTe [l ) e e e L B. Socovel 300 119 _
g* Vanderbecken ....| B. Triumph 200 63 27" Boussion ...i.... F. Motobécane 175 143 12
10* Graindorge ....... |- B. F.N. 300 69 o8- BT O L s i o e F. Motobécane 175 139 10
11 Hedlund ......... S. Crescent 175 13 29¢ Delauné.......... F, Motobécane 200 143 8
12* Peugeot...... s L F. Peugeot 175 80 20 30" Mingels......onvss B. Greavas 250 144

1ar Mathays.......... B. Triumph 200 87 a1 Charpentier ...... F. James 250 160 B
14+ 2] L TR e e B. A.J.S.; 350 89 32 Raymond Decorte. B. Matchless 350 163

ht Raemdonck ...... B. B.S.A. 500 91 33" Kotolevsky ....... F. Motobécane 175 167 4
16* Buydens ......... B. Maico 250 a3 34* Adnet . aae e F. Terrot 350 206 2
1™ T} Tgs ], 0 ARt ey, B. B.S.A. 500 04 35° Claire Blaise...... F. Monet-Goyon 200 326 1
18+ Francois......=. .. F. Motobécane 200 95 18 36* BUSINE . 5 s B. Ariel 500

Le premier nombre de

points équivaut aux pénalités, le second compte pour le championnat de France.

Pour le public francais, cette machine suédoise,
une Crescent 175, est une nouveauté. Avec elle,

le Scandinave Hedlund se place onsiéme.

Tous les regards sont bragqués sur

aborde 'une des plus grandes difficultés d’un
trial : la contre-pente. Il s’en tire sans pénalités...

qui
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Autre transfuge du cross, le Belge Mingels, ex- Beaucoup d’admirateurs autour de la 350 A.J.S.
champion d’Europe, trés @ 'aise sur sa 250 cm? officielle du Britannique Jackson. Les secrets
Greeves. sont a Uintérieur du moteur (petite soupape

spéciale d’admission, volants alourdis, etc.).

CL..AEEEHEHT PROVISOIRE DU CHAMPIONNAT DE FRANCE

JUNIORS EXPERTS
Places Pilotes Mombre de points Places Pilotes Nombre de points
i BVl e e s L e AT 16 + 12 = 28 ) i B 20 4+ 16 = 36
P Beaumarié ...... R et S e e S 12 + 14 = 26 2 2y R e A o e D 16 + 14 = 30
3* -2 T [ AP heg s RO 4 4 20 = 24 i Francois ..... R e . 10 + 18 = 28
4* Rambour........... A 204+ 1=21 4* = T PR e e 18+ B =26
B Coutard . ... .. .. R S e e 1 +18 = 18 5* Boussion....... A T e e 12 + 12 = 24
b Goll...... T A Bt e e 18+ 1=19 6* o ohrf e i ) AT i S 0+20=20
F b Farastoy ... o0t ST R e R R e il 164+ 0=16 T 17 g o) e L e R P ) 14+ 0=14
8 Mathlewx.. .5 vm ciaa 14+ 1 =15 7" B M T o o R e 4 4+ 10 = 14
Qe Sinclivier......... T S e D 104+ 1=11 Qe SENOOMBANE o b e A 84+ 0= 8
10* Matier........ L e A N B+ 4=10 10* Vallée ..... A R g e 6+ 0= 6
10* PEant ok i = e 0+ 10 =10 10* Charpentier ............ 0+ 6= 6
12* T T R R L s e i 0+ 4= 4
13* el i - T MR St s O+ 2= 2
13* Heuqueville ........ B e T G P 24+ 0= 2
15 M OO o e s 14+ 0= 1
154 Claire Blaise ......... RT e Sk e 04 1= 1
Classement officieux et partiel en ce qui concerne la catégorie junior établi aprés les deux premiers trials de la saison :
Compiégne et Saint-Cucufa.

Le déséquilibre du corps dont les Britanniques Dans le méme non-stop, le champion de France
ont le secret. Clayton parvient @ tenir verticale- Bohec (B.S.A. 350) obtient le méme résultat que
ment son A.J.5. 350 em?. le vainqueur mais peine davantage.



(Triumph 200)

e

Graindorge (F.N. 300) bragque trés tét alors que Concentré, le Belge Vanderbekken
la roue arriére est encore dans la pente. aborde une rigole.




]
C est fini. Le dernier acte vient de se jouer et déja le Moto-
Ball glisse dans une période de demi-sommeil, d’hibernation,
qui doit durer jusqu’au printemps prochain.

Pendant toute cette saison nous vous avons parlé des
prouesses des joueurs; les machines et les mécaniciens qui
les entretiennent, qui les réparent, nous les avons passés sous
silence : c’est pour vous les rappeler que nous vous présentons
maintenant les images qui suivent.

4 5o

Dui ce Joueur peunt se reposer
enti¢erement sur sa molo...

Car si les machines sont parfois soumises a de rudes epreuves...

Elles trouvent sur le lerrain des soigneurs dévoués...
Qui, aidés par de nombreux conseils, ne tardent pas a les
remetire d'aplomb...

ECHOS

Un joueur d'Orly aurait été sollicité par I'U.S. Métro.

La saison prochaine Auxerre redémarrera avec des « Gnome-
et-Rhdéne » neuves.

Les Girondins viennent également de se rendre acquéreurs de
cing Gnome-et-Rhéne.

Création prévue en 1961 d'une équipe a Sévres.

Un deuxiéme club est fondé a Villefranche-sur-Sadne.

Quatre équipes se forment & Bordeaux.

Certains anciens de Versailles songeraient a former une
nouvelle équipe dans cette ville,

M. Camelle, arbitre, vient d'étre décoré de la Médaille d'Or
de I'Education Physique.

Jacques BART,

CHAMPIONNAT DE FRANCE 1959 (Poule finale)

1er Valréas, 17 points; 2¢ Camaret, 15 points; 3¢ Chalons,
8 points, goal average 1,2; 4® Houlgate, 8 points, goal average 0,15.
Valreas est Champion de France 1959,

COUPE DE FRANCE

En finale Valréas bat Camaret par 3 2 0 et remporte la Coupe.

CHALLENGE GEORGES LANDAIS

1er Vitry, 27 points; 2¢ Métro, 26 points; 3¢ Drancy, 18 points;
42 Versailles, 16 points; 58 Courbevoie, 15 points; 6¢ Saint-Far-
geau, 13 points.

Prétes i subir de noureaux assauis.
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Faites connaissance

avec Michel DESBOIS

Champion de France des 250 cm’

Ci-dessus : le 250 Maico de Michel
Deshois a trouvé place dans un
cadre « spécial » mais il est encore
prématuré d’en parler. Ci-contre, la
version 1958 o Malimentation était
assurée par le Bing d’origine, tandis
que pour 1959 Michel Desbois a
adopté un Amal Racing a cuve
séparée (ci-dessous).

Michel Desbois nous dit :

ger
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or
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1er
21
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1er
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Ermenonville ....

FPOVes: i
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La Bresse .......
La Gacilly .......
Nercal~ it vaws
NBECE T
Vannes ... ...

Calme, souriant, affable, tel apparait
Michel Desbois, Champion de France des
250 cm® pour la seconde fois consécutive.

Le secret de sa réussite? Bien préparer
sa machine afin de mettre tous les atouts
de son coté et étre décontracté le jour de
la course. Mécanicien de son métier, tra-
vaillant chez un patron & Soissons ou |l
demeure, Michel -Desbhois n'a pas plus de
temps — peut-étre moins — que beaucoup
d'autres crossmen, mais depuis 1952 c'est
rituel tous les soirs entre 9 heures et minuit
il travaille a ses machines (B.S.A. 500 cm?
Gold Star et Maico 250 cm?®). Avec le sou-
rire, M™*Desbois nous dit: c'est sa passion|

Les débuts du champion des 250 cm?®
remontent a 1952 par des courses sur prai-
rie, gymkhana et autres exhibitions, avec
une 200 N.S.U. de tourisme. Puis avec une
250 cm® N.S.U. OSL transformée, Desbois
s'attaque au cross et la victoire sourit a la
troisieme course a Laon puis & Reims. En
1953, il acquiert du métier et en 1954 c'est
I'armée, qui toutefois permet au soldat
Desbois de courir sur une 350 cm?® B.S.A,
transformée par |lui-méme. Le service mili-
taire se solde par de nombreuses victoires
militaires. C'était le bon temps, dira Michel
Desbois dans une trentaine d'années |

En 1955, Michel Desbois fait I'acquisition
d'une Gold Star neuve, ou presque, et conti-
nue a perfectionner son OSL. Cette N.S.U.
tient encore en 1956 mais I'année suivante,
elle ne peut donner la réplique aux pre-
miéres Malico qui font leur apparition en
France. D'une ennemie, Michel Desbois en
fait une alliée et en 1958 il est, lui aussi, au
guidon d'une Maico qui le comblera de joie
en lui permettant d'enlever son premier
titre de Champion de France.

Voici ce que fut ma saison 19859.

500 cm?
250 cm?
500 cm?

500 ¢m?
500 cm?

500 cm?®
500 cm?®

250 ¢cm?
250 cm?
250 cm?®
260 cm?
500 cm?®
250 cm?

250 cm?

Pénible & cause de mon épaule luxée,

Faivre m'obligea a forcer le train.

Malgré une chute mais on aime tant gagner
dans sa-région.

Course facile.

Une deuxidme place qui me procura plus de joie
que bien d'autres victoires car je me placai
devant Vouillon, Charrier.

J'ai eu la chance que Julienne casse.

C'est un Drobecq en grande forme qui enleve
la victoire.

La victoire en gagnant les deux manches.

Une chute me colte la victoire, c'est la course |
Devant Hulsman et Terrien.

Jour faste, j'enléve cing manches.

Puisque unique il me fallait surtout pas perdre
cette course de championnat. 5
Seconde place entre Soletti et Muller suivi de
Geil.



14 MOTOCYCLES

De gauche a droite les différents vainqueurs des Championnats de Champagne : G, Zenard, cham-
pien de Champagne de régularité moto; J.C. Tourte, champion de Champagne de régularité
cyclomoteur ; Roby, champion de Champagne de vitesse ; Michel Desbuis, champion de France

maoto-cross ; Alart, champion de Champagne moto-cross 250 em® ; M. Bauer, président du Molo-
Club d"Epernay, remporte la coupe pour son club de champion de Champagne de Tourisme.
En deuxiéme plan, Billotte lors de "assemblée générale de la Ligue de Cha mpagne aiu cours de
laquelle Michel Desbois recut la Coupe de Champagne des mains de M"* Chantal Moreauzx.

INTERVIEW

recueillie par
H. BIEL

MICHEL DESBOIS NOUS REPOND

La formule du championnat ?

L'épreuve unique n'a jamais satisfait per-
sonne. Il n'y a peut-étre pas assez d'orga-
nisateurs pour croire aux 250 cm?, elles sont
pourtant presque aussi rapides que les
grosses cylindrées. Le seul reproche qu'on
puisse leur faire sur le plan spectaculaire
s'adresse aux silencieux des deux temps.
Plusieurs organisateurs nous ont promis
d'inscrire des 250 c¢m?® a leur programme.
Mous les en remercions et nous pouvons
esperer urr championnat étalé sur plusieurs
épreuves, car la course unique oblige & se
forcer, & prendre des risques et finalement
se revele trés dangereuse,

Ma Maico ?

J'en suis trés content surtout pour sa
solidité, je n'ose méme pas vous dire
combien mon embiellage a de courses a
son actif : on ne me croirait pas.

Des difficultés ?

Préparer les machines aprés les heures
de travail et faire de longs et colteux
déplacements.

Courir a |'étranger,

Je voudrais bien mais il est malaisé de
prendre des cing ou sept jours pour aller
en Angleterre, Autriche ou Suéde lorsqu'on
est salarié,

Mes projets.

Courir en 250 cm?® avec la Maico et dis-
puter le championnat. Quant aux 500 cm?,
avant toute chose me rééquiper, on en
reparlera plus tard.



XXV Coupes de DIArmistice

EFiEL i 1S = S i 5 "]
OUR la premidre fois depuis sa création, la Coupe de PArmistice, organisee L 0 b 0 | Lﬁ i
P Enruﬁgrm IEEIE nnnml:u&pgr le Motocycle-Club de France, avec le concours - ISETE! £ -IIL-E-H{:SHBL ® @
et Dunlop, a remportée un scooter ote RIEG s R ! & BB § -
Lambretta, S.C.LF.). = - o e R s = "{i? Skl 4
Cela signifie-t-il que cette ve, I'une des plus difficiles des courses d’en- o £ 178 TOuRp ™ : "
durance et de régularité, soit devenue plus douce ? Nullement, Mais, aux diffi- : =3k LT
cultés habituelles de recherche de I'itinéraire s’est ajouté cette année un fait B S ¢
nouveau. Les points de pénalisation enregistrés dans les zones chronométrées o Y Tl
ont été comptabilisés avee ceux qui résultaient du retard aux contréles-horaires : : {

alors que les premiers ne servaient jusqu’ici qu’a départager des ex-aequos. Des
discussions sur ce nouveau réglement auront d’ailleurs lien A ce sujet dans les
Commissions intéressées,

Quoi qu’il en soit une pmn;uhnnmhmu des clubs, des motards
de la Sécurité Routiére, des et des militaires a donné a cette Coupe
. de ’Armistice un cachet particulier. C’est la premiére fois qu'on a vn aun départ

une équipe d’officiers de I'Ecole de Saumur, colonel en téte, venant avee panache
disputer contre des « spécialistes » des chances assez fragiles. Le premier d’entre
eux, Frangois Beaulieu, est arrivé cinquitme sur 59 classés, ce qui mérite bien

des éloges.
g
2 RIEGLER
Classement Classement général Classement groupes
Numéro Noms Points i
général Civil Militaire Civil Militaire
20 T[T | ] P e Shp e M g, e W = 83 g g — j B —
113 BT LT L N e ST S S T T L £, e 194 e — L — x Dol
91 T T T o Wl el P Lo o1 S e e 0 106 3 = ¢ - i
114 L T R ey e e o e e e 370 4+ - 3¢ — o
69 L PRl 7T TV AT | e np e R S e S e, o 458 5* - 4* — T
65 AR TR O R i L s w ok win e 468 6* — a* — 2*
40 BTy 1 R e e o B e R P kg 731 ¥ L o — g i —
103 £ A o TH] | A, Ry ol M e i =l Sy o 881 g8* — 6* — 4*
116 B T A i o o e o Lol Ba2 ge — ™ — s
a9 T T P R R e e e e | Pt P i SR 044 10° — 8 — 6*
a3 T e e e N T N k. e i i R 960 11+ — g — i*
a5 B O UL s i i i et e e R e 1 051 12° — 10* — g
112 L T T e e e ey Mgt v 1 094 13+ = 119 — g
103 R s Lo L et i e o i S i e ke ool 1 160 14 — 12+ — 10°
105 Sk gt I Ry et e T e S 1 163 15° — 13* — 11"
76 I O ot i N e o e e i b R kB B b B 16" — 14° it 3 S
106 o5 T ] e S L i, S L e i e e A L e 1 271 17 - 15* — ‘IE.
96 Chaulet ..... SR R R e S T R R S T T 1 359 18* —_ 16* — 13
100 BN - e R e e L T e e 1 422 19 — 17 — 14*
g8 R T T e R gy o L e SRR O R L 1 443 20° . 18* — 15:
g2 SaThal . e e e R R S e 1 454 o —_ 19+ — 15.
67 L e A NG . v i o i Fon A b iy 1 515 oo - 20° — 4
101 B T s e e e e R e e e R b 1 597 93 - 21" - LK e
13 Manugarfa .. ......-s.uss TR YA Dl CerE e L 1 600 24° 3 — - %
35 Magdeleing: i i i T e 1 611 05 — 22* — 1.
102 BITLhgt o | R S S R e 1 693 26* — 23* — 15_
109 B T ot i bl o M sl e T 1 713 o7 —_ 24° - 19
81 TR HRH  Ta g T le] g e e e Lt R 1 779 28* 4° — ; =
104 MU TSR T v s s d i e bt~ e W e T 1 783 oge — o6 — 20
83 A T NN i i s e e L 1 801 30* 5e — 2" =
115 e e Sl et e i S 1 803 31" — 26* e 21
80 VIO o i s s N e 1 878 32 - o — 22"
82 BT 1 1] i e e T e iy TR 2 185 33 6* — b =
58 B R L R b e e e 2 052 34 — 28" — 5.
04 Erasainiiag o Fon Hat = SR a2 Sl LR e 9 056 35+ —_ 29" — ?3'
60 L R o U e e S i 2 363 36* — 30* — 6
51 BAMEIdY . S e R 2 370 31 — 31 — T:
63 A B T s ! S S T 2 576 38¢ — 32* - kg
43 TS r NN N £, e, b R N ¥ o T 2 627 39° 7* — 2* -
24 TIerCalN s L A R R G R S s s 2 692 40° 8* = 2* =1
58 B B T e s e s Syt St ) 2 712 41° - 55 — 9
73 o B - P e i e S SRR el e e S 2 858 42+ -— 34* — 113:
68 FV T R W el e DT e e L B 2 907 43* — 35 — 11'
117 B F T ] 5T. | o e el L i el e ol o 2 907 43" —- 36* — 24
55 S LoSageilai comie s T s e T D OR8 45* — a3 — 12°
o0 R RS . L e T e S R i e e T L 2 971 46°* g+ — 3 —
111 EAHIAEE = . .o R e R et St T S 3 085 47" = 38* - 25"
71 Cap. de Pont-Briand .. ... is cires sonssasrsss 3 162 48° — 39 — 13*
2?8 AL a1y e SR S 3 653 49+ - 40 — 1
30 70| o et e LSl e SRR S T 3 707 50* 10" — § el —
2 11 e . PR e i ety 2 S e e T R 3 906 51 b b —_— il —_
16 R O s e e e e B e e R T 4 000 52* 12 — g —
64 PUBIG . s kR e e 4 195 53" — 41 — 14"
h2 Dia BUITY - ot s ke i e iRl o e il 4 493 54° — 42° —- 15"
80 Latebyre . 9T Jahan s nh o et S om et S 5 511 55* 13- — 4 —
32 O BT | v i e s o iy Ty e e s o e 6 669 56* 14* - 2 —
55 1B r ] PR e e e Sy, T S e 6 974 57" dhoas 43* e 16*
72 B OB o S e e 8 534 Rg* P2 44" — 17"
74 | Carentas . RN L e S 10 754 5g* s 454 —_ 18*




INFORMATIONS...

SEVERE POUR LES MOTOCYCLES,
LE NOUVEAU CODE ITALIEN

Les milieux du motocyclisme italien qualifient
le nouveau code de mesures « anti-deux-roues »,
Mos jeunes sportifs francais étaient éblouis
par les performances des 50 cm? de la Péninsule
or ce nouveau code limite leur vitesse a 40 km/h.

De plus, le transport d'un passager sur une
machine de n'importe quelle cylindrée est
interdit aux moins de 18 ans.

En outre, il est interdit aux motos et scooters
de moins de 150 cm?® et aux sidecars jusqu'a
2560 cm® d'emprunter les auto-routes.

Notons en passant que, comme ici, le permis
de conduire est devenu obligatoire pour tout
motocycle de plus de 50 cm?,

Les eéchappements bruyants qui faisaient
la joie des jeunes fervents, mais pas celle
des riverains, sont, eux aussi, réglementés :
87 phones pour les deux-temps de moins de
200 cm® et 90 pour les quatre-temps de méme
categorie; 92 phones pour les autres cylindrées.
Comme on le voit, la réglementation sévére
s'exerce dans tous les pays; avouons que ces
mesures sont -souvent la conséquence des
abus d'une minorité dont, comme toujours, et
en fin de compte, tout le monde patit.

LE CYCLOMOTEUR
DETRONE-T-IL LA BICYCLETTE?

La Suede, pays ou le cyclisme est trés deve-
loppé & fait une intéressante étude sur ce sujet.
Si les observateurs ont constaté derniére-
ment une reprise des ventes de bicyclettes,
en poussant plus loin leurs investigations,
ils ont remarqué que cet accroissement portait
surtout sur les machines de dames et d'en-
fants; pour les vélos d'hommes, ils ont constaté
qu'en six ans la vente avait diminué de moitié,
alors gue dans le méme temps, celle des cyclo-
moteurs avait doublé avec 100 000 (et une pointe
a 125 000), contre 50 000, six ans plus tét.

Nous n'avons pas eu connaissance d'une
étude semblable faite chez nous, mais il y a
tout lieu de supposer qu'il en est de méme
ici qu'ailleurs, si I'on se référe au chiffre de
production de nos cyclomoteurs qui avoisinent
le million par an et qui sont de plus en plus
utilisés, méme dans les campagnes et par
des personnes Agées qui ne seraient plus
en état de pédaler,

LA LIGUE MOTOCYCLISTE
DE CHAMPAGNE A TENU
SON ASSEMBLEE GENERALE
A CHALONS-SUR-MARNE

assistait a cette réunion
M. Michel Desbais, de I'U,M. Aisne,
Champion de France de Moto-Cross.

La Ligue Motocycliste de Champagne s'est
reunie, dimanche 8 novembre & Chéalons-sur-
Marne, & la Brasserie I'Alsacienne, siége du
Moto-Club Chalonnais.

La réunion devait étre dirigée par M. Gaston
Perard, Président de la Ligue, qui tint tout
d'abord a remercier les clubs qui s'étaient
fait représenter & I'Assemblée générale,

M. Perard passa ensuite la parole & M. Perchat,
trésarier de la Ligue qui établit le bilan financier
de la saison écoulée. Les comptes du trésorier
Perchat furent approuvés a I'unanimité.

Rapport moral : Le président commenta les
manifestations qui ont été réalisées par les
clubs au cours de la saison 1959 et fit part de
ses regrets de voir [|'annulation en 195¢ de
!j:h.ll.l_ﬂ.IEL.IFS epreuves et ce pour des raisons maté-
rielles.
~L'ordre du jour comportait, en outre, la réélec-
tion des membres sortant du comité de la
Ligue, en fin de séance le comité se réunit pour
reformer son bureau.

Palmarés. — M. Preard reprit alors |'ordre
du jour pour donner lecture du palmarés des
championnats de Champagne, & noter gu'en
deébut de saison la Ligue avait décidé de faire
disputer le titre de Champion de Champagne
en categorie : vitesse, régularité, moto-cross
et tourisme.

Moto-Cross. . — 1°* Alard (U.M. Marne):
2* Deligny (U.M. Marne).

Vitesse. — 1*" Roby (U.M. Ardennes); 2* Bil-
lotte (U.M. Ardennes); 3* Marguis Roland
(U.M. Ardennes).

Régularité. — Catégorie Motos : 1* Guy
Zénard (U.M. Ardennes); catégorie Cyclo :
1*r J. C. Tourte (U.M. Ardennes), avec remise
de plaquettes aux meilleurs performers caté-
gories 175, 250 et 500 cm?® qui sont : MM. Brin-
court (A.M. Sedan), Leroy (U.M. Ardennes),
et Cocu (A.M. Sedan).

Tourisme. — Cette coupe fut remise a
M. Bauer, président du Moto-Club d'Epernay.

Cette année 1959 a encore souri a la Ligue
Motocycliste de Champagne puisgue Michel
Desbois, coureur de Moto-Cross appartenant
a I'U.M. Aisne fut sacré pour la deuxiéme fois
Champion de France, avant la traditionnelle
photo du vaingueur, le maillot tricolore et la
coupe lui furent remis par M ™* Moreaux.

Le président Perard leva la séance aprés avoir
félicité ces champions, souhaitant de les retrou-
ver fin 1960 avec de nouveaux lauriers, puis il
émit des veeux & la prospérité et a la gloire du
Sport Motocycliste Francais.

LE COMITE 1960

Président : M. Pérard (U.S. Marne);
Vice-Présidents :
MM. Alexandre (U.M. Aube);
Taquet (U.M. Aisne);
Bauer (M.C. Epernay);
Secrétaire ; M, Guy Moreaux (U.M. Ardennes):
Trésorier : M. R. Perchat (U.M. Marne);
Membres : MM. Pihet, Durin, Hornebeck,
Boulanger,
Correspondant : Guy MOREAUX,

COMMUNIQUE DE DERNIERE HEURE

LA LIGUE MOTOCYCLISTE DE CHAMPAGNE
EN DEUIL

Mous apprenons le déces, a I'age de 34 ans,
de notre ami Jacques Erhet, président du
Moto-Club de l'Aisne et membre du comité
de la Ligue, suite & 'un terrible accident de
voiture. Le Président, le Comité de la Ligue
présentent a ses parents et amis sportifs,
leurs bien sincéres condoléances,

(M ™* Veuve Erhet, mére de notre ami Jacques
et agée de 64 ans est décédée également des
suites de cet accident.)

APRES AMIENS, BETHUNE
AUTRE GRAND CENTRE DU PNEU

C'est la ‘Société Firestone qui installe dans
la zone spéciale de conversion de Béthune,
une vaste usine ou elle fabriquera des pneus
de voitures et de motos pour la France et le
marche commun,

Déja dans cette région du Nord plusieurs
grandes firmes étrangéres s'étaient installées :
outre Dunlop, deux autres groupes mondiaux
du caoutchouc vont intensifier leur produc-

tion : Good Year et Pirelli, la grande marque
italienne,

CHEZ N.S.U.
125 CM* = 29 ¢v

MNous |'avons déja constaté, le progrés ne
peut proceder que parpalier: &4 une ére d'intense
evolution en succede une, plus ou moins longue
de stabilisation puis soudain, comme par magie,
un nouveau bond est franchi.

Est-ce & ce nouvel essor que nous allons
assister bientdt 7-Si I'on en croit des révélations
transmises fin novembre par la presse et méme
la radio, N.S.U. aurait définitivement mis au
point son moteur & pistons rotatifs éliminant
tout organe a mouvement alternatif! La surprise,
guoique de taille, sera moins grande pour nos
lecteurs, car dans le Motocycles de mars 1958,
photos & l'appui, nous avions révélé I'étude
deja trés poussée de ce moteur révolutionnaire.
~ Divulgues par cette firme de réputation aussi
indiscutée, dont les innovations récentes sont
autant de reussites, les chiffres publiés ne
peuvent guére, si surprenants qu'ils soient,
étre mis en doute : pour un moteur de 125 cm?,
et pour un poids de 11 kg, 29 cv au frein soit
plus de 200 cv au litrel
La place n'est pas ici de donner en quelques
lignes des précisions techniques, d'ailleurs
pour l'instant trés fragmentaires: un événement
de cette ampleur ne peut préter a des inter-
prétations ou des suppositions gratuites qui
n'avanceraient d'ailleurs a rien, sinon a d'ul-
térieures rectifications: nous serons fixés en
temps opportun,

RECEPTION A L'IMPERIAL GARAGE

L’'équipe du Record du Monde pose a cité de la

R 50 speciale. De gauche a droite : Lariviére,

Dagan, Murit, Maucherat et Vasseur.
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1949-1959

CHAMPIONNAT DU MONDE A 10 ANS

P our la dixiéme fois depuis [D'aprés-guerre, la F.IM.
s’appréte @ couronner les champions du monde.

Voici dix ans, en 1949, la F.ILM. ouvrait le premier cham-
pionnat du monde, mettant en compétition les titres des 125,
250, 350, 500 em?® et side-cars.

Si en 1959, la formule de ces championnats est fort criti-
quable puisque pratiquement inchangée depuis 1949 (voir
Motocycles, n® 214 de novembre 1959), nous ne devons pas
oublier que les championnats du monde provoquérent les
événements culminants de ces dix derniéres années de I’his-
toire du motocyclisme.

Au prix des plus lourds sacrifices, les plus ingénieux
constructeurs trouvérent la consécration supréme de leurs
machines tandis que les meilleurs pilotes décrochaient les
plus difficiles victoires.

Pour marquer le dixiéme anniversaire de ces championnats
du monde qui resteront la quintessence de la technique et
du sport motocycliste de ces dix années écoulées, il nous est
apparu opportun de proposer a nos lecteurs ces souvenirs
(péle-méle) qui, nous l'espérons, leur rappelleront I’époque
faste des Grands Prix oii, dans une méme course, une quinzaine
de pilotes d’usine briguaient la victoire.

Henri BIEL.

Mais c’est avec ce moteur, le Twin Porcupine
500 em? a 'ailettage trés particulier que Graham
L’Anglais Leslie Graham fut le premier cham- Jfit de A.J.S. la firrne championne du monde des
pion du Monde des 500 e¢m® d'aprés-guerre. constructeurs.

C'était en 1949. Leslie Graham devait se tuer

quelques années plus tard en 1953, sur le circuit
du T.T.; au guidon d’'une M.V..



Felocette ressortit sa célébre 350 em® KTT et

avec ce monocylindre Frith et Foster devinrent
champions du Monde des 350 em® en 1949 et 1950.
Ces deux pilotes anglais, en méme temps gque
Felocette, se retirérent de la course. Une 250 cm?
tirée de la K.T.T. fut construite mais ne prit
jamais effectivement part an championnat.

Tandis que Norton avec ses 350 cm? et 500 cm?®
« longue course » cherchait la victoire en solo
avec Daniell, Locket et Artie Bell...

<.« Oliver bousculait les principes de la conduite
d'un side-car et s'emparait du premier titre
mondial des sides en 1949, donnanta Norton celui
des constructeurs pour la catégorie.

A P'époque, Geminiani était I'un des pilotes
officiels de la marque. Il chuta mortellernent a
I'Ulster G.P. de 1951 en méme temps que son
compaitriote Leoni.
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«+ Tandis que Fergus Anderson, bien qu’il débuta
vers 1937, se révélait au guidon d'une 250 cm?
Guzzi et d'une Velocette 350 cm?.

Pendant ce temps, Tommy Wood 'un des meil-
lgurs privés du moment inventait le « Conii-

nental Circus »...

L'Irlandais Reg Armstrong pilota I'A.J.S. Porcu-
pine avant de passer au service de Norton, de
Gilera et de N.5.U. Il se retira en 1956 aprés avoir
toujours été 'ombre de son coéquiper Geoff Duke.

L '.."’ J'Iglﬂil D‘ﬂ FilMees

e 8t I’ Australien Rod Coleman furent les pilotes
d’usine de la firme A.]J.S. tant que celle-ci parti-
cipa effectivement aux championnats du monde.
Actuellernent tous deux se sont retirés de la

COUrse.

La firme italienne Mondial fut la premiére qui
remporta le titre en 125 em®. Pagani, qui la
pilotait, fut sacré champion, puis il passa au ser-
vice de Gilera puis de M. V. Agusta pour monter
les 4 cylindres et devint finalement directeur
de course de cette derniére margue.
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Mais peu aprés Ultalien Frigerio, bénéficiant
d’une « 4 pattes », Gilera le fit souffrir, notam-
ment sur les circuits rapides. L'audacieux Fri-
gerio trouva la mort sur le circuit de Bremgarten

lors du G.P. de Suisse 1952,
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En il_ﬂsﬂ, Geoffrey Duke fait son entrée sur
IaJ sceéne du championnat du monde au guidon
d une Norton d’usine et en 195] il vole de vie.
h:urn:s en victoires, détréne Felocette en 350 cm?
et Gilera en 500 em?, mais il ne fait que commen-
cer d’étonner le monde de la course.




MOTOCYCLES

LE CYCLOMOTEUR PEUGEOT BB1 T

Dans la série des cyclomoteurs Peugeot a transmission par
chaine, le BB 1 T vient remplacer deux modéles qui etaient tres
proches 'un de l'autre. La gamme des BB pour 1960 se compose
de cing modéles parmi lesquels |'utilisateur a le choix entre
deux formules : coupleur centri ou boite de vitesses a deux
rapports commandés du guidon.

Les cyclomoteurs équipés du coupleur centri comprennent :
le BB 1 N (sans suspension), le BB 1 T a fourche avant télesco-
pique, le BB 1 TLS, a suspension intégrale et le BB 2 SP, inte-
gralement suspendu et dont le cadre se trouve entretoise par
un tube reliant le raccord de direction et le tube de selle, Cette
disposition permet le montage d'un long coussin-selle a dosseret
et d'un réservoir en selle avec évidements pour les genoux.

LeBE1T.

De la nouvelle présentation du BB 1 T nous retiendrons la
forme du guidon a cintre trés relevé et facilement orientable
ainsi que les nouveaux carters latéraux de protection, realises
d'une seule piéce et fixés en trois points trés accessibles. En
outre le garde-boue arrigre se trouve plus largement flasque,

Toutes ces améliorations ont pour résultat de faire bénéficier
I'usager : d'une part, d'une meilleure position suivant le gabarit
de chacun, d'autre part, d'dne plus grande protection contre les
projections soit du moteur, soit de la chaine ou encore des roues
sur sol mouillé.

38
- .-&

d>

C'est dans les salons de 'hétel Moderne, place
de la République, que s’est déroulée la remise
des prix aux différents vaingueurs du Bol d’Or
el des Coupes du Salon; sur notre document,
M. Fimont président de "A.M.C.F, fait un rapide
compte rendu de la saison A.M.C.F, 1959 devant
une table abondamment garnie.

UE

Puen sanssouillures
Galel sans bavwres
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COMMUNIQUE

Le Moto-Club Chatillonnais rappelle
qu'il organisera le dimanche 21 février 1960
son épreuve annuelle hivernale dénom-
mée

7* TRIAL INTERNATIONAL
CLAMARTOIS

qui se disputera dans les bois de |la forét
de Meudon sur un circuit de 256 km entre
pilotes civils, militaires et policiers, et
ouverte aux cyclomoteurs et motos.

Pour sa septieme édition, I'épreuve aura
un caractére international et les organisa-
teurs espérent une participation étrangere
importante digne du renom de cette
epreuve, et tout est actuellement mis en
ceuvre pour une parfaite réussite de cette
grande manifestation motorisée.

Mous reviendrons ultérieurement sur
cette organisation, mais dés maintenant
signalons aux éventuels concurrents qu'ils
peuvent écrire & |'adresse ci-dessous pour
recevoir le reglement de cette epreuve :

Mme Yyette GIAT,
Secrétaire générale du M.C.C,,
4, place du Dr-Roux, Gennevilliers (Seine).

Il sera répondu a toute demande de
renseignement comportant un timbre pour
la réponse,

LE COMITE ORGANISATEUR.

DYNAMIC-SPORT

149, rue Montmartre, Paris-2«
Métro Bourse GUT 19-30

Goncessionnaire des margues :

JAWA BSA,NSU TERROT, PUCH,
HOREX, LAMBRETTA, BMW,
MANURHIN, RUMI, VESPA,
VELOSOLEX, Cyclos sport et
Tourisme : NSU, VICTORIA, VIVI,

OCCASIONS RECENTES
Lambretta, Vespa, Rumi, Manurhin
et motos BMW, NSU, Jawa, BSA,
Puch, Terrot, Moiobécane, etc...
GARANTIE TOTALE
(Pidces et main-d'ceuvre gratuites,
peinture el moteur neufs.)
CREDIT : 2 a 18 mois
Expeditions en province

REPARATIONS - PIECES DETACHEES

Achat ferme moto, scoofer
Liste occasions confre 3 timbres
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TOUT CE QUE JE SAIS DU TRIAL

¥

LE CHARME DE LA CHOSE

Alors que, dans les autres genres de
sport mécanique, la mise au point du moteur
prend tout votre temps, pour le trial, c'est
« la partie cycle » de votre monture.

L'amateur de courses de vitesse vrai-
ment a la page réduit au strict nécessaire
le training. Pour le trial,-tout au contraire,
I'adaptation de I'homme a la machine suit
une ligne mystérieuse : soudain elle est
la, signe sensible d'un effet intérieur et
spirituel,

(Le pécheur le trouve dans ses boites
remplies de mouches brillantes!)

Le trial posséde lui aussi son rituel :
discussions sur ce qui se fait ou ne se fait
pas, tuyaux, recettes de la plus bhaute
importance, langage secret. Sur tous ces
points, nous ne sommes en rien plus
pauvres que nos rapides collegues. Avec
cet avantage sSur eux que nNoOuUs pouvons,
a l'instant, sur quelque terrain vague,
constater « si ¢a va ou si ¢a ne va pas »,
Alors gu'ils doivent attendre le prochain
circuit de vitesse, ou organiser une tenta-

tive de record a Montlhéry, pour porter
un jugement...

Donc, les essais sont en proportion
avec |'epreuve, pour les kilometres par-
courus, non pas de 2 a 1, mais de 30 a 1.
Et les motards qui trouvent gol(t au trial
s'en vont souvent sur le terrain, seuls ou
en compagnie d'un camarade, pour s'en-
trainer, et aussi pour leur amusement.

I peuvent le faire sans crainte d'étre
dérangés, s'ils n'occasionnent pas de
dégats, et si des échappements un peu
trop - spéciaux ne provoquent pas chez
leurs concitoyens des acceés de « bile
antimotocycliste ».

CE désir de I’homme, voler, la science aéronautique ne l'a
pas satisfait... Bien siir, on peut monter en ['air; aller a
Londres, dans un aérobus « Viscount », pour 7000 francs légers,
déguster le menu de « Chezx Maxim’s » (!!?7?) a bord d’un
« Super Constellation », au-dessus de I’ Atlantique.

On prend place (en uniforme!) dans des « ventilateurs »
de modéles divers... dans des «jets» ; et, bientit, dans des « mis-
siles »...

Mais, ¢ toutes ces « machines volantes », on a eu beau,
parfois, donner, dans toutes les langues, des noms d’oiseaux
(pigeon, mouette, albatros, ete.) il n'en reste pas moins vrai
que voler, au sens propre du mot, n’existe pas encore en aéro-
nautique.

Et que, d’une facon étrange, ce vieux réve de I"homme,
c’est par le « deux roues », par la motocyclette, que nous le
realisons. ,

Glissant au ras du sol, vire-voltant de droite & gauche, de
gauche a droite comme la mésange, fongant dans les creux,
escaladant les monticules, nous retrouvons, semnble-t-il, par
la moto, une jouissance mystérieuse.

Fendant 'air de tout notre corps, ne devant, croyons-nous,
qu’a notre seule adresse, a notre volonté, un équilibre sans
cesse adapté a la nature du sol, des ailes invisibles nous ont
poussé.

Et la fascination de ce vol simulé, cette subtile mystification,
n’est-ce pas le secret de ce pouvoir d’attraction qu’exerce la
motocyclette ? qui n’est jamais autant elle-méme que dans le
trial.

Le plaisir est indépendant de cette mesure gque I’on nomme
vitesse. Filex donc, aussi vite que le sentier tortueux le permet,
sous un étroit tunnel de verdure. Trop vite pour pouvoir
regarder le compteur, qui ne marque peut-étre que 20 km a
heure...

Eh oui ! @ travers bois et bruyéres, par les ravins, domaine
@ jamais interdit aux autos, nous retrouvons, nous les « mo-
tards », des divertissements disparus de tous les itinéraires
modernes.

Les chevauchées solitaires avec, comme
spectateurs, les bétes de la forét, possédent
un charme puissant. On pourrait presque
dire que I'engagement dans une épreuve
n'est qu'un test de votre forme. La mélodie
y est tout autre. Car s'entrainer, c'est
s'exercer a ce que l'on a choisi, tandis
que la compétition, vraie surprise-party,
oblige sans cesse a improviser. Et cette
incertitude constitue un autre genre de
charme de cette chose : le trial.

VOTRE CHEVAL DE SELLE

La construction d'une machine de trial
vraiment adaptée a ce travail est aussi
passionnante que celle d'une moto de
vitesse ou que |'étude d'une voiture blindée.

L'auteur prétend gu'il
est néfaste de faire
son premier contact
avec le trial sur une
machine strictement
de série. Il faut au
moins un guidoen
« trial », des pneus
trial, alléger la four-
che, améliorer la
garde au sol.

Cette machine —
M. Greeves I'a appelée
le basset — a trois
défauts : pas de che-
vaux en bas, petites
roues (16") et ne
brague pas.

Celle-ci a de commun avec la machine
de trial le soin que I'on doit prendre & éco-
nomiser chaque gramme de poids, de
fagcon a ce qu'il vy ait le moins de kilos
possible pour chague cheval, et la plus
grande surface de contact pneumatique
avec le sol pour chaque kilo.

C'est donc le nombre de chevaux dont
on dispose qui détermine |'armement. Ce
qui veut dire, pour le trial, que si vous
amenez cent kilos sur votre selle, vous
ne devez pas espérer que 7 chevaux
plutét maigres vous traineront en haut
d'une longue cbte a 75 %.

Par contre, vous ne devez pas croire,
méme si vous étes né acrobate, que vous
pourrez jamais, avec des bras du genre
allumettes, apprendre & maitriser un racer
de 35 cv et de 160 kg.
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Aprés avoir ainsi cerné le probléme,
il convient de voir si I'on peut déterminer
ses aptitudes, et si, somme toute, le trial
vous plait.

Mais la est la difficulté. Le débutant
ne peut pas s'y essayer avec n'importe
quelle moto de tourisme. Car voila alors
ce qui arrive au pilote et 2 sa machine
en essayant quelgue chose d'aussi simple
que l'escalade en ligne droite et en biais
d'une butte un peu escarpée.

Encore & peu prés en eéquilibre il en
atteint le bord, et découvre une descente
qu'il juge étre presque a la verticale.
La frayeur que tout homme éprouve
4 ce moment-la, s'extériorise par la pose
d'un pied a terre. Sa roue avant roule par-
dessus la créte, son carter repose sur le
sol. Pour se libérer il emploie ses deux
pieds. Déja la machine roule de travers
car il a perdu l'équilibre, et ne peut se
rattraper & coups de guidon, avec tous
ces kilos (phare, lourd garde-boue, béquille
avant, parfois klaxon, peut-étre).

Ca va aller de plus en plus mal. Comme
la machine prend de la vitesse et qu'en
bas des obstacles |'attendent il cherche
la pédale du frein. « QU est-elle! cette sa-
leté? » car ses pieds ne sont plus ou ils
devraient étre, sur les repose-pieds.

Alors il appuie trop fort ou méme ne
freine qu'avec le frein avant. L'une ou

I'autre de ces manceuvres cause une chute
« maison » qui lui colte la glace du phare,
ou le phare lui-méme. Alors si c'est un
modeste, il conclut : « Trés peu pour moi »,
et, s'il ne I'est pas: «Quelle imbecillité | »,

Néanmoins sous cette forme de transformation
on s'amuse (et on tornbe dans tous les piéges
savamment préparés par 'organisateur). Tout y
est pourtant pour prendre du goiit... éventuelle-
ment.

ROSSINANTE
OU SAUTEUSE D'OBSTACLES?

|| faut donc faire ses premiers pas sur
une machine qui a été au moins un peu
adaptée au trial.

Cela m'a colté beaucoup de temps
et pas mal d'argent pour mesurer les dis-
tances qui séparent :

12 Une routiere ordinaire,

20 De la méme machine équipée de
pneus « tout terrain ».

3°*'Une moto déja transformee.

4° Un modéle spécial trial ou construite
par un expert.

52 Une machine de trial établie sur
mesure pour le pilote.

Si l'on donne 100 points comme cote
de la plus haute efficacité, voila le classe-
ment.

Ne 1 -1,
Ne 2 - 15,
Ne 3 - 30.
No 4 - 0,
Ne 5 - 100,

(Méme proportion pour les difficultés
rencontrées| Et la dépense de couragel)

Je I|'écris en toutes lettres : La ol les
petits camarades deviennent tout pales
en voyant la descente boueuse aboutis-
sant au ruisseau d'ou émergent les pointes
de rochers, ils se lécheraient les babines
de plaisir s'ils étaient assis sur une « Spé-
ciale Trial » bien congue.

Résumons-nous ! ne pas commencer a
moitié, comme je 'ai fait, et ne le regrette
pas; car maintenant je sais comment vont
les affaires. J'en suis & mon numeéro 4,
considéré par moi (pour le momentl)
comme le plus merveilleux cheval de selle
qui soit au monde |

Mais je ne veux pas passer sous silence
un essai qui m'a fait me mordre les levres.

Lors d'un trial, dans une section de
difficulté moyenne, j'observais, comme
les autres spectateurs, que les pilotes
des « 500 cm?® » labouraient le sol.

Tandis que les « petits cubes » ne pou-
vaient absolument pas négocier le virage
incliné en biais.

Pendant la pause, j'essayais donc la
chose sur mon cheval de tous les jours.
Au cours de quinze essais, j'en reussis
cing sans mettre le pied a terre,

Dans ma mémoire (car |'homme est
ainsi faitl) restérent les cing succes.

—_— e T

VUE D'EN FACE

/ VUE DU HAUT JN

La hauteur du guidon dépend du conducteur,
mais "angle vers le haut et vers l'arriére sont
indispensables pour étre a I'aise sur son cheval.

Le résultat, ce fut gu'a mon premier
trial je tombai 36 foisl endommageant
sérieusement ma machine et figurant dans
les résultats avec ceux qui « terminerent
aussi le parcoursl.. »

Ainsi, s'exercer, ¢a ne suffit pas. Ce
n'est pas comme au cirgue : deux coups
de sifflet, on se met sur la téte, la dame
monte sur votre pied, vous la faites tour-

noyer de l'autre.
Car pour le trial, avec toutes les situations
imprévues qu'il comporte, il faut étre

armé d'une machine de trial.

PORTRAIT D'UNE MONTURE

Tout d'abord, adopter une ligne conduc-
trice : sauvegarder la possibilité de refaire
de votre machine un objet vendable.

Détails a modifier ou changer :

— Pneus!
— Garde-boue;
— Phare;

— Bouton d'interrupteur;

— Protection contre la boue

— Frein arrigre, guidon, repose-pieds,
leviers, poignée tournante, réglage
du carburateur, filtre, démultipli-
cation, systéme d'échappement,
siege.

Je prends comme exemple les modifica-
tions apportées & mon M.B. 250,

Pneus : Metzeler Trial 3.50 — 16 qui font
une différence comme celle du jour et de
la nuit avec les pneus ordinaires.

Le pneu avant a besoin de place, au
moment de la déflection de la fourche. On
lui en a trouvé grace a un garde-boue sus-
pendu, comme on peut le voir, fort réduit,
el fixé a la fourche.

Le garde-boue arrigre fut remplacé par
un spécial, trés large, servant également de
plagque de police, permettant de se rendre
par ses propres moyens au lieu du trial.

Et voila déja un allégement de 1,5 kg. A
propos de grammes : la béquille centrale et
le klaxon ont été démontés, I'énorme phare
remplacé par un de 70 @ type bicyclette |

Les repose-pieds de série, véritables
chefs-d'eceuvre de la planche & dessin, donc,
trés lourds, et qui cassaient au moindre
choc contre une pierre, furent remplacés
par d'autres, en fer doux, trés laids, certes,
mais ne pesant guére que la moitié. Ainsi
'épargnais le millier de francs que m'aurait
colté chaque épreuve ou méme chaque
essai |

Plus important encore que la dépense :
sans repose-pieds on ne peut terminer un
trial, & moins qu'on tienne essentiellement
a ramener 450 points de pénalisation a la
maison. 3

A quelle hauteur faut-il mettre les repose-
pieds? Réfléchissons : comme on roule
souvent debout sur les repose-pieds, leur
hauteur détermine celle du guidon, Ceci ne
sert donc a rien de les placer trop haut, car
la garde au sol dépend du moteur ou du
cadre.

Pas de caoutchouc sur les repose-pieds ;
mais soudez une rondelle a leur extrémité,
afin d'empécher le pied de glisser. Espérons
que la pédale de frein se trouve tout pres,
La-dessus, il ne faut pas plaisanter. A |'aide
d'une butée appropriée, rendez la pédale
aussi commode gue possible. Commode
veut dire qu'assis ou debout elle peut étre
manceuvrée immédiatement du bout de
pied, sans obliger le pied a prendre un
angle anormal. La téte de la pédale ne doit
pas étre trop large, afin que |'on ne puisse
par mégarde |'écraser lourdement du pied.

Quel gue soit le systéme de suspension
arriere, la pédale ne devrait pas avoir a sa
pointe une course de plus de 4 cm.

Mais elle ne doit pas freiner d'elle-méme
a fond de course de la suspension; ce qui
arrive quand le point d'attaque et le point
de pivotement de la suspension ne coin-
cident pas.

Le plus simple reméde est un cable, mais
maintenu droit pour éviter la perte de puis-
sance qui rendrait impossible un dosage
précis du freinage.

On ne peut jamais se donner assez de
mal pour bien aménager le freinage arriére
qui est d'une importance capitale.

La position des repose-pieds détermine
la hauteur du guidon convenant a votre
taille. On trouve sur le marché des guidons
de trial. Trés important 48 mon sens pour
Enetpé:se normale des mains sont les angles

et B.
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On commence & s'apercevoir de leur
importance quandon a fait trois heures de
trial avec un guidon droit.

La largeur du guidon dépend de vos
préférences personnelles.

Jeé suis partisan de la limite inférieure :
62 cm.

*

Des leviers situés tout a fait & I'horizon-
tale peuvent étre trés bien pour les longues
distances. Mais pour le trial, une inclinaison
au minimum de 30° est préférable.

En virant sur place on aura dans tout

trial & se servir du frein avant et arriére,

ainsi que de l'embrayage, pour se pousser
en avant par saccades de 10 cm. Tous les
leviers doivent donc étre bien & votre portée.

Ce qui s'applique aussi a la poignée tour-
nante de gaz. Elle doit étre & longue course
Si vous disposez de pas mal de chevaux.
Mais si I'on n'en a a sa disposition que six
ou sept, et logés en haut, alors une poignée
tournante a attaque rapide est préférable.

Bien entendu, pas de jeu dans le cable:
ce gui nous améne au carburateur que
nous espérons étre réglable.

Ce gue I'on doit chercher, c'est que le
moteur soit « comme pendu & la manette
de gaz ». Au diable I'économie! Dans le
cas de ma Twin deux temps, il fallut recou-
rir a une astuce, Comme les chevaux dis-
paraissaient quelgue part en bas, il fallait
enrichir la charge a |'aide du réglage de la
marche au point mort (vis bloquée). (Avoir
a portée de la main un tournevis.) Ce qui
fait que la machine, rencontrant de faibles
résistances, comme montées faciles, sable
épais, tire lentement. Bien entendu, au point
mort, le moteur s'emballait. Mais cela n'a
pas d'importance. Car sur un deux temps
on doit avoir un interrupteur pour les des-
centes, qui est presque aussi efficace que
le décompresseur obligatoire sur les « Vil-
liers trial ».

J'ai placé l'interrupteur a gauche bien &
portée du pouce.

Pour bien des sortes de descentes, sur
I'herbe mouillée, le frein moteur que donne
I'interruption de courant est I'idéal.

Pour les passages a gué, le carburateur
de la MB 250 était trop bas; aussi le filtre
a air fOt-il doté d'un tuyau de caoutchouc
vertical,

Le caractere du moteur se trouvait changé
par un nouveau systeme d'échappement,
Celui de série s'amusait & jouer les skis et
a trainer par terre dans les virages, méme
routiers, pris rapidement.

Dans le tuyau de droite dirigé vers le
haut, je coupais donc autant de sections
qu'il fallait pour obtenir un coude tout en
respectant a peu de chose prés la longueur
du tuyau d'origine.

Pour ce travail, ce qu'il faut ¢'est du cou-
ragel Quand on a commencé & sabrer, il
n'y a plus de retraite possiblel

On n'arrivera & s'en tirer qu'en fixant tout
en place, sur la moto méme,

Le nouveau systeme a changé sensible-
ment le couple du moteur et particuliére-
ment d'une fagon désagréable vers les
4000 t/m|

Considérant que bien souvent, on s'ap-
proche a 4 ou 6 km/h pour partir & 'assaut
d'une pente abrupte, et qu'a ce moment-la
il n'y a pas encore assez de chevaux gui
hennissent en bas dans le carter! j'ai
adopté une démultiplication de 14 x 36,
ce qui donne une premiére de 24 %,

Le siege est du type duo, plus léger
qu'une selle avec porte-bagages; j'en ai
enlevé tous les « intestins » métalliques,
les remplagant par des couches de caout-
chouc mousse.

Un second coussin donne la hauteur
convenable, mais pas trop exagérée.

Il ne devrait jamais arriver ce qui se
passe pourtant souvent : que I'on cale dans
une forte pente et que I'on se trouve sou-
dain comme sur le dos d'une girafe.

Et qu'il faut retrouver immédiatement son
équilibre, et slrement pas avec les deux
pieds loin du soll

Donc, une selle trop haute n'est pas tou-
jours pratique. J'ai conservé un siége duo,
car il est souvent intéressant de pouvoir
vite glisser en arriégre afin de mettre du
poids sur la roue motrice.

Ainsi, avec une machine transformée, il
est deéja possible de s'amuser fort genti-
ment, d'apprendre des tas de choses, et
méme de figurer honorablement dans un
trial de club.

Malheureusement, il sévit en ce moment
la manie de rendre les trials régionaux
aussi durs qu'un International, afin, dit-on,
d'endurcir les compétiteurs.

Pour ma part, je soutiens que : aussi long-
temps gu'il ne sera pas possible de se pro-
curer a des prix raisonnables des modeles
de trial, ou que des centaines de bricoleurs
géniaux ne construiront pas des machines
spéciales pour ftrials, il convient d'y aller
3Eictprécauticn. et trés doucement, au

ut.

Un tour complet de ce que I'on appelle SUR
PLACE. Sur place en avancant par centimétre
(de 10 @ 10!). Ce n’est pas le premier jour qu'un
débutant le fera. Mais cet exercice est un des plus
indispensables.

DES CERCLES DANS DES CERCLES

On commence en terrain plat & tourner en
rond, au pas, par a-coup, autour d'un ton-
neau, (ou d'un camarade complaisant), en
n‘employant que peu de gaz, peu d'em-
brayage, peu de freins. Avancer ainsi,
presque & l'arrét, est un exercice fort utile.

Puis on élargit le cercle, puis on le dimi-
nue, ce qui est plus difficile, mais sera plus
fréequent dans le trial.

Essayez tout cela, debout sur les fepose-
pieds, ou assis. Vous pourrez, plus tard,
adopter le style que vous préférez. Pour le
moment tracer aussi des cercles et des huit
est un excellent exercice préliminaire.

Quand vous croirez pouvoir circuler sur
une scene en serpentant autour des musi-
ciens, alors pour vous le temps sera venu
de prendre rendez-vous avec la rude nature
elle-méme.

Mais quelle déception : le sol, si dur, jus-
qu'ici, parait n'étre plus fait que de billes.

Et tous vos simples exercices d'équilibre
semblent n'avoir aucune valeur. (Mais il n'en
est rien I) Seul le training rend possible ce
qui va vous arriver, sans que vous vous en
doutiez.

Bientdt, complétement décontracté, vous
tiendrez le guidon, ne trouvant jamais assez
dur le terrain varié.

Ohl je l'aurais presque oublié. Il n'y a
presque aucun motard qui ne vire bien
mieux a gauche qu'a droite. Les psycho-
logues pourraient peut-&tre nous en donner
la raison.
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Il n’'y a pratiquement pas de sone ou il ne
Sfaut pas « braguer » sur rayon minimum. La
.« méthode » ressort le plus clairement de
P'image N° 6. Claude laisse « tomber » la ma-
chine, mais lui, il reste tout droit.
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Tirons-en la conclusion que, précisément,
il convient de s'exercer a ce qui ne vous
vient pas naturellement.

DERAPAGES

Mais espérons bien que tout lecteur de
Motocycles sait contréler un dérapage.
Et, m&me s'il n'a aucune ambition de parti-
ciper a des trials, il devrait s'y exercer. Mais,
autant que possible pas sur la place de la
Concorde, mais de préférence dans un ter-
rain vague avec cailloux, graviers, flaques
d'eau, sable. Et, mieux encore, sur le versant
d'une butte.

L4, on n'a pas & craindre qu'il ne se pro-
dulse pas de dérapages. Car, dés qu'on
touche légerement la pédale de frein, ¢ca y
est! on dérape, semble-t-il, en dépit de
toutes les lois physiques, et du cdté ou ¢a
ne devrait pas se produire, a cause d'une
pierre, d'une racine. . :

On doit pouvoir rattraper un deérapage
aussi bien a droite qu'a gauche. C'est méme
le premier exercice qu’il faut réussir. Car
une motocyclette, n'est-ce pas, se tient
toute seule ou presque, en ligne droite, et
prend ses virages d'elle-méme, sans que
nous ayons & nous en tourmenter beaucoup.

Aussi faut-il pratiquer comme une sorte
de danse, une fois & droite, une fois a
gauche, et a la « dirt track ».

Et quand la roue arriere s'efforce de
devancer la roue avant, donnez des gaz,
si le chemin est libre. Il faut pouvoir contrd-
ler un dérapage, méme en dormant. Je
suppose, bien entendu, que tout le monde
sait qu'il ne faut pas toucher au frein avant
quand on glisse, roue avant braguée

Donc, on s'essayera d'abord seulement
avec le frein arriéere.

Jusgu'a ce que, au lieu de dégringoler
comme un sac en bas de la pente en évi-

Glisser le long d’une pente, cela se fait comme ¢a.
Par le déport du corps 'angle entre machine et la
pente devient encore plus aigu. Ne me demandes
pas [’explication...

tant avec plus ou moins de boenheur rocs et
arbres, on contrble sa monture dans le
seul style rationnel qui convienne,

Ces essais dans le sable, répétés plus
tard fréquemment sur ['herbe mouillée,
en terrain détrempeé, seront un jour plus
utiles, quand on se trouvera sur un par-
cours en descente interrompu par des blocs
de pierre ou limité par des rocs.

Ca pourrait colter cher, Mais nonl Vous
ne créverez pas un carter si, au lieu du
style rodéo, vous avez adopté la bonne
méthode ici décrite

DANS UN BOURBIER.

Quand le trial comporte une section maré-
cageuse, les compétiteurs prennent grand
soin de s'esquiver discrétement par le
bord, en pente, mais ferme.

Si I'on perd la balance, on peut se main-
tenir & grands coups de pieds cété glissade.
(Bien sGr, on ne devrait pas).

Il y a une certaine allure a prendre sur ces
pentes glissantes. Mais, parfois, la roue
avant, poussée, tient encore alors que la
roue arriére, motrice dérape.

|| faut apprendre & juger rapidement ce
qui est négociable, et ce qui ne I'est pas.

Souvent la meilleure méthode est de pas-
ser carrément en plein milieu de la boue.

A une certaine profondeur doit bien se
trouver la terre ferme.

En premiére, la force de traction de la
roue arrieére est bien supérieure a la poussée
que |'on peut obtenir dans la boue avec le
pneu comme moyen de propulsion.

Avec ce résultat bien connu que l'on
cale, et qu'on a bien de la peine a sortir la
machine embourbée.

Aussi, est-il souvent, mais pas toujours,
préférable d'employer la deuxieme vitesse,

Ce qui vous garantit du danger d'un trop
haut régime occasionné par une ouverture
accidentelle de gaz.

Par contre, il pourrait se produire qu'on
manquat de couple a petite allure en
seconde en accélérant soudainement,

On doit alors sagement doser les gaz,
le débrayage et le passage en premiere.

Dans un bourbier ou la direction ne vous
est pas imposée par des rigoles, il vaut
mieux s'asseoir bien a l'arrigre et ne pas
se cramponner au guidon,

Quand des passages précédents ont creu-
sé des orniéres, et que la roue avant
commence a s'affoler, il faut travailler alors
en déplacant tout son corps, et pour cela
se tenir debout sur les repose-pieds.

Quand la machine menace de tomber a
droite, on voudrait bien donner un coup
de guidon & droite, mais c'est impossible
a cause de l'orniere.

Il faut alors porter le corps a gauche,
tout & coup, car le temps presse | Au début
on a tendance & transporter trop de masse
et I'on penche trop de ce cote.

Il se passe pas mal de temps avant qu'on
ait appris le dosage exact.

Une autre méthode est celle du « shimmy
artificiel », obtenu en secouant fortement
le guidon. Ce qui, aussi étrange gue cela
paraisse | donne a nouveau le sens de |'e-
quilibre l...

Mul n'a besoin de tomber; au dernier
moment, un bon coup de pied a terre
vous sauve de la blche.

Maintenant viennent
plus subtiles.

Regle générale : ne pas aller trop lente-
ment & travers de la boue épaisse.

des différences

Si la roue avant s'enfonce jusqu'au
moyeu, on a besoin d'un couple plus fort
que ne peut vous donner la deuxiéme
vitesse. Mauvais, ¢cal La premigre peut-
elle vous sauver & ce moment ol vous étes
presque arrété?

Un enfouissement de la roue motrice est
a craindre. Seuls peuvent vous aider des
sauts désordonnés au-dessus de la roue
arriere,

Ce qui va arriver dépend de facteurs
divers : poids, pilote, machine, largeur de
son pneu arriére, mordant des sculptures,

Quand on aura appris & traverser en
ligne droite un bourbier ou a suivre des
rigoles, il conviendra de procéder a des
exercices combinés.

Passer d'une profonde orniére dans
I'autre, regagner le bord du chemin, puis
grimper sans élan une pente en tournant &
droite. Arrivé, au sommet, tourner autour
d'un arbre, puis redescendre dans le

chemin marécageux.

Le maitre és trial Jaockson applique la méthode
Shimmy au guidon pour remettre I'équilibre déja
presgue compromis.

Traverser la boue ou? La recette sire n'existe
pas. Tantét si elle n’est pas profonde, le tout droit
est le moins risqué. Tantdt le chemin étroit qui
reste a cdté est préférable.

Dans une orniére profonde, vous ne pouves pas
guidonner. C'est la fameuse samba du coureur
— le déplacement du corps vers le cdlé opposé de
celui vers lequel la machine veut échapper qui
sauve la situation délicate.
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Ce que l'on fait, la vitesse restant la
méme, en soulevant la roue avant, Si I'on
est coté montée, vite en premiére, freiner,
acceléerer, laisser 'embrayage mordre tout
en dechargeant la roue avant. Cela semble
compliqué mais on y arrive, comme &
se sortir de trous profonds ou de graviers
difficiles.

Prenons le cas d'une rigole & traverser de
biais a droite dans laquelle votre roue
avant s'adapte sournocisement comme la
lunette dans [|'étui.

On s'approche prudemment de la choss
et laisse la roue avant plonger doucement
dans la sauce. Entre temps, on a déja
débrayé; on donne des gaz, et au moment
ou la fourche remonte, on laisse I'embrayage
mordre. La roue emprisonnée, tend a se
soulever et on I'y encourage en soulevant
le guidon. Et on se sortira de cette souriciére,
a condition que le pneu arrigre ait des
dents ou au moins un bon profil.

A moins que la suspension soit si dure
a |l'avant comme & |'arrigre, que dans la
plongée de votre roue avant dans le ruisseau
votre casque glisse devant vos yeux ou
que votre dentier tombe dans la flotte |

Alors, vraiment, il vaut mieux avoir une
autre machine pour le trial|

MONTEES ET DESCENTES

Pour grimper une pente, il n'est pas
nécessaire de prendre des lecons. Tout
de méme, devant une montée & 70 % de
pourcentage, il faut savoir se décider,
Est-ce oui ou est-ce non? Si c'est oui,
alors, poussez les feux!| Et & toute vapeur|
Et penchez-vous bien en avant, avant
qu'une bosse imprévue ne fournisse & votre
machine l|'occasion de se cabrer, et de
tomber a la renverse. Ce qu'elle n'aura pas
le plaisir de faire silI'on se porte franchement
sur 'avant. Arrivé en haut, ne cherchez pas
a donner au public des émotions de moto-
cross. D'abord, vous pouvez avoir & virer
tout de suite, a droite ou & gauche. Et puis,
souvenez-vous qu'une roue avant planant
dans les airs doit retomber quelque part et
avec un assez vilain « Boum » qui doit
étre absorbé, d'olu perte de puissance et
mauvais fraitement des amortisseurs...
Donc, juste avant la fin de la montée, et
quand wvous sentez que votre élan est
suffisant, fermez le robinet! Ce dosage
avec la poignée des gaz que vous aurez a
pratiquer des milliers de fois deviendra un
art bien utile dans ces descentes en biais
qui suivent souvent ces grimpettes (parfois
a 70 % et des poussigres|)

Il vous faut donc alors laisser s'éteindre
votre lancée avant de faire votre change-
ment de direction. Sinon, la force centrifuge
serait si forte que vous vous trouveriez collé
a la pente auprés de votre machine.

Du reste, on peut en faire |I'essai sur une
route bien plane. Car c¢'est tout comme si
I'on voulait, marchant & 25 & I'heure, virer
dans un rayon de 2 métres pour revenir sur
ses pas, On voit tout de suite que ca ne va
pas et qu'il faut un rayon de 10 meétres au
maoins, ou réduire presque a zéro sa vitesse.

Des cracks comme Skinner et Gordon
Jackson opérent autrement. Avec feu, ils
attaquent la pente, au virage, ils appuyent
fort sur la pédale de frein. Ce qui, sur terrain
caillouteux ou d'éboulés, provoque une
glissade de la roue arriére et la place un
peu dans la nouvelle direction. Puis, avant
de tomber, ils donnent & nouveau les gaz

Avaler une pente, ce
n’est rien, c'est arri-
vée en haut qu'il faut
doser, car trés souvent
le tracé de la zone
exige un refour sur ses
pas trés serré. Pour
ce faire on laisse
mourir 'élan au juste
centimétre. Mais ici la
roue avant levée n'est
pas une faute, elle ser-
vira a éviter que le
carter touche la petite
bosse.

pour effectuer le tournant et la descente.
Ces petits exercices, qui n'ont I'air de rien,
exigent diablement d'adresse et on aime
a les voir dans ces sections non-stop qui
comportent la montée en biais d'une pente
rapide.

Ce qui, évidemment, ne peut pas se faire
a l'allure d'un escargot. Et seulement avec
le meilleur des meilleurs pneus de trial.

Beaucoup de pilotes augmentent 'adhé-
rence du pneu en se penchant pour mettre
leur machine en position oblique. Aussi
une partie du pneu plus grande gu'en
Fﬂsiﬁrﬂﬂ verticale se trouve en contact avec
e sol.
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Mais avant de se livrer & ce genre d'acro-
baties, on doit d'abord se trouver aussi &
I'aise sur sa machine qu'un poisson dans
I'eau,

Sur un sol trés glissant, on peut se sauver
de la bGche en donnant par intermittence
des gaz enire deux glissades. De toute
facon, avec des pneus au profil trop fin
on ne peut pas faire grand-chose. A moins
de pouvoir monter la pente grédce & son
élan, assez d'élan pour ne plus nécessiter
qu'une faible dose de gaz. Dans ce cas,
la roue arrigre.roule sur le sgl comme sur
la carte géographique.

Si a ce jeu des forces s'ajoute encore
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Ravin en biais. Delauné se déplace vers "aval de
la pente pour mieux faire accrocher les pneus au
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celle de la traction c'en est fait avec 'adhé-
rence, et on glisse en bas. C'est en de telles
circonstances que l'on saisit sur le vif
I'importance d'un bon profil du pneu. Et
I'énorme différence qui existe entre : série
?t‘ ?nécial. adresse et brutalité, cross et...
rial...

POURQUOI SE TENIR DEBOUT 7

En premier lieu, il faut déja pouvoir faire
ce que le pilote de tout terrain a depuis
longtemps appris : se déplacer avec une
relative aisance dans le sable. Regle géné-
rale : s'asseoir bien en arrigére, méme avec
des machines & centre de gravité assez
bas. La R. 5 en raison de son centre de
gravité élevé, n'est pas une monture
idéale pour le trial.

Et puis, gue penser de |la position debout ?
Qu'en faisant ressort avec les articulations
du genou, ce doit étre une bonne chose,
En se tenant debout sur les repose-pieds,
on augmente le moment d'inertie quand,
serrant la machine entre ses genoux, on
fait corps avec elle. Puis, en lachant vite
cette prise, le cavalier peut représenter
un contrepoids qui se déplace, rétablissant
I'équilibre, du cite et pour autant qu'il est
nécessaire.

Je le dis encore une fois, et cette fois-ci,
je I'espere, plus clairement : comment se
tiennent en équilibre les danseurs de corde 7
Avec une longue perchel De méme les
équilibristes jongleurs avec, au bout du
doigt, un long baton, jamais, avec un
court.

Debout, formant bloc avec la machine,
comme le soldat de plomb soudé a son
cheval, on obtient le méme résultat. Et

Pourquoi debout? Pour porter du poids vers
PPavant aussi I'équilibriste, sur la corde raide,
utilise des bdtons longs (debout) et non des courts

(assis).

quand, par exemple, la roue avant ou
arrigre glissera sur des rocs dans |a tra-
versée d'un ruisseau, on ne sera pas trop
déconcerté. Et s'il faut maintenant tourner
soudainement et presque sur place, on
libere du genou la machine qui semble
s'élancer d'elle-mé&me hors du pigge, C'est
maintenant que la position « au premier
étage » montre son avaniage, pour peser
avec le plus long bras de levier possible,
L1

Le déplacement de poids sert aussi a laisser
rouler la machine sur la seule piste possible.

En marche normale, assis comme un
sac sur la selle nous ne faisons gque bien
superficiellement ce que nous appelons
diriger la magchine et nous nous contentons
de la forcer & aller « ol nous voulons »,
cela dans des limites de 30 centimétres de
tolérance | Mais dans le trial il faut, une
précision ne supportant que 4 centimeétres
detolérance...

Et puis, normalement, s'il y a menace de
chute & droite, on peut agir sur la droite.
Mais, la, dans le trial, il y @ un arbre, un
parpaing, une orniére profonde, etc. La
seule méthode possible est alors de balan-
cer vers |la gauche 40 kilos d'homme (et je
dis balancer ). Encore une chose a laquelle
on doit longtemps s'exercer, jouant a la
fois le moniteur, pour exercer des critiques,
et I'éleve, pour les utiliser.

Entre les sections d'un trial qui peut faire
au total dans les 60 a 80 km, il y a, comme
on dit, celles ou on peut se reposer!| Mais
avec une moyenne a observer de 20 kmh
il faut foncer dans celles-ci a 50.-60 kmh.
Etant donné les hors-d'ceuvre, chemins
creux abrupts, bourbiers, champs frai-
chement labourés, etc., on n'a guere le
temps de s'ennuyer. Mais sur ces parcours,
inutile d'étre tout le temps debout sur ses
repose-pieds. Décontractons-nous un peu |

SLALOM

En son é&tat original, le départ d'une
montée a pic présente des arétes si vives
que l'on doit conseiller de 'aborder a angle
droit (90°). Aprés plusieurs passages, un
sillon se formera dans le bord, et les autres
conducteurs pourront plus facilement par-
tir, légérement penchés, Souvent, la section
non-stop commence dans la pente. Et peut-
étre 50 cm avant on trouve un panneau
planté avec : Section X. Bien gentiment, le
débutant s'arréte devant et repart, ce qui
est extremement désavantageux pour |ui.
Car dans ce parcours de 50 meétres, on n'a
pas encore trouvé sa balance, et ce senti-
ment d'insécurité peut causer toute une
cascade de fautes. Bien souvent, ce n'est
que par une approche furtive que I'on
réussit la montée d'une section. Arrangez-
vous donc pour appraocher, de bien préparer,
quelgues 3 metres |la section non-stop.

Des organisateurs ont inventé des sla-
loms chronométrés pour pouvoir classer
des coureurs ayant les mémes nombres de
points. Pour mon compte personnel, je
classe la chose sur la rubrique : « économie
des forces » (les miennes!) Cela ne vaut
pas la peine de se rompre le cou au départ |
Quelles sont donc les places qui comptent?

‘Premitre, deuxiéme, troisieme. Donc, que

je passe de la douziéme & la treiziéme place
n'a aucune importance.

MNaviguez-donc au long des piguets avec
le calme du buveur de biére assis sur les
bancs de la Hofflerali! Le style dirt Track,
les jets de feu et de flammes donnent seu-
lement l'impression de la vitesse,

TACTIQUE, FATIGUE PHYSIQUE
ET TRIAL

J'ai souvent observé que des débutants,
rapidement devenus des pilotes adroits,
s'arrétérent soudain dans leur progression
vers la classe « Internationale ». Leur inca-
pacité & gravir le dernier échelon, ils |'attri-

buaient & une insuffisance mécanigue.
Et ils changeaient donc de monture bien
avant d'avoir développé au maximum leurs
capacités de conducteurs, croyant que le
seul fait d'avoir un moteur plus fort leur
ferait atteindre ce résultat.

« Au secours, donc!| les chevaux! »

Bien sdr, c’'est trés utile d'avoir des che-
vaux. Mais cela compte moins qu'une obsti-
nation bovine a tenir du commencement a
la fin du parcours. Tous se trompent sur
I'écart entre leurs prestations et le sommet
de la « forme » | Elle est comme le sommet
d'une montagne. On grimpe, le col s'ap-
proche, semble-t-il, et puis, une vingtaine
de fois peut-étre, on s'apercoit qu'on en
est encore trés loin. Arrivé la-haut, contem-
plant le panorama, étant tout étonné d'aper-
cevoir si bas ce point ol I'on se croyait déja
si élevé au-dessus de tout...

Les trialistes, comme les coureurs de
vitesse ou d'endurance, viennent de toutes
les professions, de toutes les classes de la
société. Peut-étre que les meétiers qui font
vivre au grand air donnent un avantage.,
Mais ce n'est pas sir. Le citadin manieur
de crayons et de machines a écrire devrait,
sans doute, pour éviter les crampes et
éliminer les poisons musculaires, faire un
peu de culture physique (que les paresseux
peuvent remplacer par des séances de
massage !)

Qublions un instant la machine : que fait-
on au cours d'un trial? Evidemment, une
série de flexions du genou, avec arrét juste
avant la position accroupie, et des contor-
sions du haut du corps dans toutes les
directions. Denc, précisément, ce que le
moniteur vous commande avant le commen-
cement d'un exercice. -

Une marche élastique, pouvoir se retour-
ner en souplesse, sans geindre, supporter
3 minutes de sauts sans que le coeur vous
batte dans la gorge, tout cela est la marque
d'une bonne forme.

Je sais gque ces lignes seront lues avec
un certain déplaisir, et que c'est bien plus
tard que I'on en verra le sens...

La facon fatigante de relever une machine tombée
dans une pente.
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TOoUT CE QUE JE SAIS DU TRIAL

Heureusement, le corps, par le trial, se
transforme de lui-mé&me. Aprés une fatigue,
une figvre musculaire incroyables, de nou-
velles forces apparaissent, Et des nageoires
avant habituées au stylo deviennent des
pinces d'acier,

Mis a part le « terrain varié », je ne connais
aucun- autre genre de sport mécanisé ol
costauds et malingres gaspillent tant de
forces que dans le trial,

Voila une pente abrupte qui doit étre
escaladée de telle fagon gue le conducteur
puisse s'arréter juste en haut. Donner trop
de gaz peut étre mauvais, mais pas assez
pour vous faire caler a 50 cm du sommet |
Combien essayent alors de hisser leur
monture jusqu'a la créte| Soulever plus de
100 kg a la hauteur d'un.demi métre, c'est
du travail | Et qui sera perdu ! (mais non les
cing points de pénalisation) Généralement
il est plus judicieux de faire pivoter autour
du repose-pied la machine vers la pente et
de se laisser glisser en bas.

Autres gaspillages de force musculaire
(qui entraineront le ratage du prochain
non-stop) : restant en selle, arracher Ia

La relever du coté pente économise les forces.
C’est plus facile de la faire pivoter sur repose-
pied jusqu’a ce qu'elle soit perpendiculaire au
tracé — puis la pousser « upright » par le coté
supérienr.

machine a l'ornigre ou elle se trouve prise,
s'efforcer de tourner la roue avant engagée
dans un coin ou il n'y a pas assez de place
pour cette manceuvre ; ou, sur une pente a
pic, essayer de remonter sur une selle qui
se trouve étre, a ce moment, & une hauteur
fabuleuse au-dessus de vous.

En réalité, il n'y a qu'une difficulté, et
elle est dans notre téte : la rage causée par
un incident gque I'on voudrait effacer
empéche toute réflexion, qui vous ferait
agir tout simplement comme au garage,
quand on met sa machine sur la béquille
pour |la déplacer latéralement, avec adresse
et jugement. °

Pour toute épreuve la tactique consiste
a meénager, a répartir ses forces, justement
évaluées. Voila un non-stop avec de la
rocaille, et vous possédez la machine qui
convient. Alors... allez-y! Mais avec une
machine qui n'a que 10 cm de garde au sol,
laissez les autres filer. Ca vous colitera
20 points, mais moins cher qu'un carter
moteur. Les malins acceptent le départ,
calent tout de suite, et font demi-tour! Et
¢a ne colte que 5 points.

LE TRAC

Réception en musique, couleurs natio-
nales epinglées aux dos. Présentation
des concurrents. Foule. Lutte pour les
secondes (va-t-elle démarrer? Ou pas?)
Nous connaissons ca...

Tous les trials commencent par un slalom.
Mais la fievre de la rampe, l'affreux trac
vient plus tard. Quand on cale, bloquant le
non-stop, ou gu'on n'arrive pas a le trouver,
quand les camarades dégringolent en bas &
la file, quand les photographes te mitraillent
de flashes, quand les bons amis s'apprétent
a savourer la bldche, quand |'équipe, déja
lourdement pénalisée, n'a plus que toi
pour sauver sa chance |

A ce moment-l3, je me dis ; « Le sport de
trial, on le pratique pour s'amuser : donc,
c'est le moment de rire, et non de grincer
les dents| ce que font les autres ne me
regarde pas.» Parfois, cette attitude aide
un peu; mais pas toujours...

Les débutants foncent comme des fous,
de non-stop & non-stop qu'ils bloguent.
Les experts, eux, s'en vont faire encore une
autre reconnaissance du terrain, a4 pied.
Il ne faut pas oublier que ces tournées
d'inspection par montées et descentes; a
travers boue et sable, constituent une perte
d'énergie... Si l'on n'est pas un as, on
peut y renoncer. Mais sur certains par-
cours compliqués, il vaut mieux aller voir

les fautes commises par les autres.,.

L'étude du parcours est donc souvent
avantageuse.

Au Lamborelle, j'ai remarqué que les
ténors anglais laissaient aux zones de non-
stop passer devant eux un ou deux concur-
rents pour étudier leur comportement.

Peut-étre pourrait-on donner cette régle
générale. La ou il est impossible de décou-
vrir les obstacles, descendre et aller voir;
au cas contraire, chercher son chemin,.
L'art de la conduite en trial est de diriger
son cheval fa ol il semble qu'il pourra passer;
et non point de le laisser aller, et puis d'em-
pécher |a catastrophe de se produire.

Le trac se calme généralement, mais
peut croitre avec la longueur du parcours,
quand votre numéro vous fait partir derriére
un as qui passe tous les non-stop, sans
pénalisation, alors que vous récoltez par-
tout au moins ‘3 points... Et que votre
compte monte comme les =hiffres d'un
totalisateur de compteur de vitesse. Laissez
plutlﬁt passer devant ce veinard, et marchez
seul.

L'HABILLEMENT

Ce sport réchauffel La concentration
nécessaire, le travail musculaire contribuent
a l'augmentation de la température. Au
debut, je croyais nécessaire de mettre &
I'entrainement des vétements de cuir.
Mais, aprés avoir désembourbé deux fois
ma machine, j'ai reconnu que le cuir vous
faisait prendre de véritables bains de
vapeur. Du reste, tout vétement génant la
liberté des mouvements ne peut convenir
au trial; de méme ce harnais & lacets, a
courroies, empéchant la circulation. En
commencant par le casque, qui est malheus-
reusement obligatoire dans certains pays,
et en finissant avec ceintures, corset,
chaussures trop étroites, etc. Prenez donc
le casque le plus |éger qui soit, une « mar-
mite » quelconque de 200 g au maximum,
et qui tient tout seul sur la téte. Et non pas
ces choses pesant 3 kg qui doivent étre
bouclées solidement.

Le deux pieces spécial pour trial (type
léger) que fabrique (en Angleterrel)
Barbour, est parfait (avec doublure mince
de laine). Mais avec la douane et les taxes,
pour le méme prix vOUuS pouvez vous Cons-
truire une machine |

Mettons donc n'importe quel pantalon,
ou méme des blue-jeans, une quelconque
veste genre chasseur (large). Peut étre
aussi des bottes en caoutchouc (montant
jusqu'au genou). Au moins, elles sont
impermeéables, mais on transpire terrible-
ment avec .

Des bottes en cuir genre gros proprié-
taire terrien vaudraient mieux. Mais pas le
modele « aviateur des armées 1920, avec
leurs 7 metres de lacets|

Les guétres de cuir, genre leggings de
cavalier, sont plutét laides mais bien pra-
tiques pour protéger les jambes de tous les
chocs qu'elles recoivent au cours d'un
trial.

Et pour finir, des gants de cuir, minces|

Dans bien des pays, les saisons de trial
sont l'automne et I'hiver. Venons donc au
depart chaudement habillés, quitte a enle-
ver des veétements deux minutes avant le
départ. Car la congélation fait perdre
courage.

Si les distances sont grandes entre les
zones de non-stop, emportons un imper-
meéable léger. Mais, aprés le troisi@me non-
stop, je vous garantisque vous n'aurez plus
froid |

En cas de pluie, prenez des lunettes du
modele ordinaire ; et soulevez-les & chaque
non-stop et méme s'il tombait de la grélel

Un habillement judicieusement choisi
vous donne une grosse supériorité sur le
camarade tout emmitouflé montant la
méme machine.

(& suivre.)
'~ COMMUNIQUES
ds mblée Générale annuelle du Moto
' aura lieu le 6 février

1960 dans la salle du Patronage sise &

partir de 14 h 30. Une permanence
"*"‘ onnera dés le matin 9 h. 30 au siége
.C.C. pour les membres qui ne peu-
poser de leur aprés-midi. .
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JANVIER... De tous les mois, n'est-il pas le plus important?
Il annonce une nouvelle année avec ses joies, ses soucis et tout
ce qu'elle comporte d'imprévus. N'est-il pas également le mois
des regrets pour I'année écoulée et celui des projets d'avenir?
Pour quelques pessimistes il évoque le « terme », le « tiers pro-
visionnel » et un tas d'autres choses désagréables, mais pour
la plupart d'entre nous c'est le mois merveilleux des étrennes.
Les articles si longtemps convoités sont enfin ndtres et nos
petites économies ont disparu pour semer la joie autour de
Epusl: embrassades, souhaits, cadeaux... I'année commence
ien
Me permettrez-vous de m'infiltrer dans la file de vos amis pour
vous souhaiter, Sceurs pilotes ou passagéres, une bonne année
« motocycliste ». Que cette nouvelle année vous soit favorable
en tous points et vous comble de nombreuses joies | Souhaitons
ensemble que notre compétence au pilotage soit reconnue par
le sexe fort, que nous rencontrions toujours I'ame charitable en
cas de panne, et enfin que |le soleil nous accompagne toujours
dans nos randonnées|
Je souhaite également que vous receviez beaucoup de présents
et a cette intention j'ai préparé une petite liste « type » pour
vos amis indécis. Choisis dans |la gamme tres variée du cuir,
ils vous seront trés agréables, car le cuir est un allié précieux
pour le sport motocycliste :
— Le manteau en agneau souple : c'est le manteau de « vison »
de toute femme sportive. Trés élégant, il peut se porter en toute
occasion. (Vogue & partir de 30000 francs.)
— Le blouson avec col amovible en fourrure et intérieur doublé
mouton, sera plus spécifigue a I'hiver et aux grandes randon-
nées. (A partir de 8000 francs, Surplus américain.)
— L'ensemble blouson et jupe en agneau, pourront egale-
ment se porter séparément. (A partir de 28 000 francs, Galeries
Lafayette.)
— Les sacs ou porte-documents (& partir de 2 500 francs,
Grands Magasins) selon les go(ts de chacune et |'usage.
— La ceinture trés large, elle peut apporter en méme temps
qu'une note chic, un maintien et un confort appréciables.
— Le portefeuille avec volet transparent pour la carte grise
et permis de conduire, vous évitera des pertes de temps. (A
partir de 4 000 francs, Lancel.)
— Bottes trés appréciées par temps de pluie, les passageres
profiteront certainement de ce cadeau. (A partir de 5 000 francs.)
— Les gants méme en plusieurs exemplaires, nous en trou-
verons |'utilisation selon leur forme et leurs qualités.
La machine peut également bénéficier du cuir, mais malgré
son entretien facile, on lui préférera, dans le cas, le plastique,
moins colteux. Toutefois la sacoche de cuir pour votre tablier
de scooter (a partir de 5000 francs) vous rendra mille petits
services, D'autre part, si vous avez des talents de bricoleuse,
vous pouvez acheter, ou vous faire offrir, une peau que vous
taillerez selon votre fantaisie pour un couvre-selle, un tablier,
des manchons ou, pour vous-méme, un serre-téte pour main-
tenir votre chevelure.
N'oubliez pas que si le cuir est imperméable et étanche au
vent, il nécessite un entretien frégquent pour lui conserver sa
souplesse et son brillant. Pour cela employer un cirage de bonne
qualité ou une créme spéciale de méme teinte. Faites sécher
sur un cintre ou des formes, car humide, il se déforme rapide-
ment,
Et maintenant bonne chance... et ditez-vous, lorsque wvous
posséderez tous ces articles, que vous étes la femme la plus

comblée |
Francoise VALLEIRY.



UN SCOOTER MINIATURE

Un bricoleur anglais avait déja réalisé pour
son usage personnel une sorte de patinette
motorisée avec laquelle il circulait sur les
trottoirs et méme dans les couloirs de son
usine,

En Amérique on vient de commercialiser
un miniscooter du méme genre ne pesant
pa% plus de 25 kg; il est™repliabla et se range
dans une housse munie de petites roulettes
pour faciliter son transport: il a &té baptisé
« Joy Ride »,

CONDUIRE LA NUIT

M. Michel Roche, directeur du laboratoire
‘psychotechnique de Colombes, au cours
de diverses communications, a émis un certain
nombre de suggestions & I'attention de ceux qui
circulent la nuit,

Nous retiendrons particuliérement celles-ci
dr:rnttcertaines nous concernent plus spéciale-
ment :

— Ayez toujours un jeu de lampes de re-
change;

— Ayez toujours un feu avant, un feu rouge
arriere et un catadiope en bon é&tat et propre:

— Méfiez-vous des manteaux ou paquets
sur le porte-bagages arriére qui peuvent mas-
quer le feu rouge;

— Ayez un feu avant non éblouissant;

— Portez de préférence un vétement clair:

— Roulez bien & droite.

M. Roche préconise également d'éviter les
lunettes filtrantes et les écrans teintés qui ne
protegent guére contre I'éblouissement et par
contre, restreignent sensiblement la visibilité.

STATISTIQUE D'OCTOBRE

Par rapport & ao(t, mois creux, et & sep-
tembre, mois de reprise, le cyclomoteur remonte
nettement avec 82 447 unités.

Le vélomoteur est toujours en veilleuse :
190 de 50 & 100 cm?, 339 de 100 & 125 cm?®: au
total 529,

Les scooters de 50 a 125 et de plus de 126 cm?
se maintiennent : 2593 pour les premiers,
1 657 pour les seconds: ensemble : 4 250.

Les motos ne sont toujours pas trés animées :
106 en tout pour les diverses cylindrées dont :
14 de 150 cm?®, 78 de 175 cm® 4 de 250 cm®
et 10 de 350 cm?.

La production globale de ce mois d'octobre,
s'éleve ainsi & B7 332 motocycles, ce qui peut
laisser prévoir en fin d'année et d'aprés le chiffre
des dix premiers mois un chiffre avoisinant
les 950 000.

L'ESSENCE 5 FRANCS MOINS CHERE...

Le Touring Club de France n'a cessé de
protester contre la folle montée des taxes sur
I'essence : 27,95 F par litre en 1950: 7331 F
en 1959, Si bien que notre pays est devenu le
pays de |'essence la plus chére du monde,
alors que dans deux ans — gréce aux puits
sahariens — il couvrira non seulement tous ses
besoins en carburant mais exportera essence
et pétrole brut.

Des délibérations gouvernementales font
prévoir enfin un renversement de la politique
de fiscalité abusive appliquée & |'automobile
francaise.

Le prix du litre d'essence qui est actuelle-
ment de 99 F sera ramené, en janvier, & 94 F,

C'est bien peu si I'on songe que le litre
d'essence en 1950, valait 46 F et que, depuis ce
temps, les frais de raffinage n'ont augmenté
aue de 27 %, tandis que le taux des taxes s'en-
flait de 160 9%; mais c'est un début de déles-

tage.
: ?r faut I'enregistrer comme ['annonce de
temps meilleurs,

Au cours du lunch qu’il
donna en son magasin
Jean Murit tint a féter
les recordmen. Il remet
ici une coupe a Alain
Dagan, son ancien pas-
sager.

A loccasion du record des 24 Heures établi en novembre
dernier avec une R50 spéciale les membres du BMW-Club
furent conviés @ deux réceptions successives.

Ce fut d’abord 'Impérial Garage, société importatrice des
BMW pour la France qui tint a féter I’'équipe des records du
Monde. On remarquait la présence de MM. Hegesippe et
Plantivaux de la Société des Carburants BP, M. Charpennet
du Service course de chex Marchal, M. Lelaurain ainsi que les
représentants de la Presse spécialisée,

Quelques jours aprés Jean Murit offrit un lunch aux
BMwistes en I’honneur des 4 recordmen et remit @ chacun
d’eux Vasseur, Dagan, Maucherat et Lariviére une magnifique
coupe, sans oublier Bressois le mécanicien.

Une projection en couleurs de vues de course et de tourisme
rappela aux membres du BMW-Club lors de la derniére réu-
nion la belle saison écoulée.

EN JANVIER LE SALON DE BRUXELLES R U M I

Depuis trois ans la EE[DiQUE avait été pr'wéa F|ECE5 D'ORIGINE ACCESSOIRES
de son Salon de I'Automobile, de la Moto et ET REFECTION ID 2
d'-ll Cw'éIE:Caussi les Eﬂi‘t'nﬂ.'sl estimtet-ntviis que le E MOTEURS
palais du Centenaire ol a lieu cette exposition,
accueillera en ce début de 1960 un nombre PRIX SENSATIONNELS!!!
important d'exposants. Pour la moto 94 firmes ] A R i
s'étaient déja fait inscrire en novembre. QUELQUES ' EXEMPLES -

Le fait qu'il n'y a pas eu cette année en ~hanne | Moteur.......... 35.
France de Salon de la Moto, favorisera certai- Et..__lm_rj_’-;l*—_'_ ! Cylindres (pist, nfs) 33333 E
nement celui de Bealgique. standard ? grbiellage ... 9.000 F

Main l:i'iE:::u'e'rE \ Cylindres .. 5.500 F

L'ANTIPARASITAGE pour changt Er|1b|tfll;_1{re_ 3.000 F
Echange standard Fourche. 5.000F

DES VEHICULES A MOTEUR Selle biplace sport......... B8.500F

A partir du 1°* avril 1960, les véhicules auto- Grille protége-carburateur., 1.900 F
mobiles doivent, en application de |'arrété Rﬂuc:’ de Secours........... 4,900 F
du 12 aolt 1959, étre obligatoirement munis Marche-pieds AR .......... 3.200F
d'un dispositif antiparasite, ceci pour les véhi- Porte-bagages AR chromé.. 5.500 F
cules déja en circulation; toutefois, pour I'ins- Casque aviation spécial..... 7.000 F
tant, seules les voitures automobiles sont visées Antivol (posé) .......... 2.000 F

par cet arrété; le cas des motocycles a été

disjoint jusqu'a ce qu'une solution technigue EXPEDITION en PROVINCE

satisfaisante ait &té trouvée.
: DYNAMIC-SPORT GUT 19-30
149, rue Montmartre - PARIS (2¢)
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Nous verrons peut-étre une équipe francaise
s'attaquer au record du monde des 24 heures
avec une Maitchless & 50. Cette machine suscite
d'ailleurs un intérét certain car il est également
question que Ligier...

«+« passe a la veoiture ! Non, rassures-vous il vient
simplement d’acheter une Porsche, quant a la
G 50 c’est une autre histoire...

le
- compte=tours

Au coeur de la mauvaise saison les circuits de vitesse sont

uésertés. Constructeurs et pilotes sont tapis dans leurs ateliers
et travaillent a préparer la saison prochaine tandis que les orga-
nisateurs lors de l'assemblée générale de leurs clubs font le
bilan de 1959 et inscrivent en téte de liste de leur programme 1960
le prochain circuit de vitesse. (Pourquoi pas?)

Pendant ce temps les Fédérations couronnent leurs champions
et eélaborent les réglements des compétitions 1960,

La vitesse hiberne, mais des guartiers d'hiver ol elle s'est
réfugiée, quelques échos et nouvelles filtrent.

2
* *

John Surtees, double champion du monde, a été pressenti
par la firme Aston-Martin pour piloter ses voitures. Surtees aban-
donnerait-il la moto?

*
*

Comme en 1989, la Fédération suédoise s'est vu refuser par
les autorités le circuit d'Hédémora pour son G.P,

w
* *

Un groupe de pilotes voudrait s'attaguer au record des 24 Heu-
res, catégorie 500 cm?® actuellement détenu par I'écurie Jean
Murit. L'equipe francaise qui ambitionne ce triple record utili-
serait une Matchless G 50.

*
* ¥

Le circuit de Tarare renaitra-t-il 7 |l s'agit d'un projet pour 1960
Ce futur circuit, qui mesurerait 4 km environ, situé entre Roanne
et Lyon, a 40 km de cette derniére ville, ne pourra effectivement
exister que si ses promoteurs trouvent rapidement une somme
importante et indispensable & sa réalisation,

*
R

Targuino Provini quitte la M.V. Agusta et signe avec Morini
pour 1960. Provini fut champion du monde des 125 cm?® en 1957,
puis des 250 cm® en 1958 sur M.V.

E
L

La F.F.M. va (enfin) contrbler la délivrance des licences inter-
nationales. Sage décision ; mise en application peu aisée ; quels
seront les criteres?

*
¥ %

En 1960, les « Nationaux » pourront courir une fois a I'étranger
et demeurer Nationaux pour les courses suivantes en France.
Cette entrave ne fera plus I'objet d'une dispense spéciale.

o
*
* *

L'épreuve unique est & nouveau adoptée pour le Champion-
nat National. Priorité est donnée & la Ligue d'Algérie qui en a
fait la demande et qui voudrait I'organiser sur son circuit de
Staoueli. La Ligue d'Algérie prendrait en charge les engagés &
partir de Marseille. Il y aura du monde au départ... peut-étre pas
autant que vous pensez; comptez : un jour pour se rendre a
Marseille, un pour Marseille-Alger, un pour l'entrainement et
un autre pour la course et deux pour le retour, total six jours.
Pilotes métropolitains, réservez vos vacances pour le Champion-
nat. Et comment font les Anglais qui vontau T.T. et au Manx G.P. ?
Attendons la réponse de la Ligue d'Algérie.
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Le Bol d’Or sera-t-il la manche francaise du
futur Championnat européen d'Endurance?
M. Fimont est réticent... ce serail pourtant une
occasion de redonner au Bol «'Or un éclat gqui
a bien terni.

500 cm?
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A. de Thomasson, actif pilote de regularité et président du
M.C. de Paris, Pierre Monneret qui fut le seul coureur francais
d'aprés-guerre & occuper le difficile poste de pilote officiel d'une
firme étrangére - Gilera - et Jean Murit, plusieurs fois Champion
de France des sidecars, acteur du « Continental Circus » et
recordman du monde de |'heure, ont été tous trois pressentis
par la F.F.M. pour étre intégrés a une commission. Ce n'est
gu'avec un ceil bienveillant que ['on peut voir ces trois sympa-
thiques coureurs faire leur entrée place de la Concorde.

!-'-l-

Il abandonne la compétition moto. Il passe & la voiture. Une
firme italienne 'a récemment invité & faire des essais. Rassu-
rez-vous, le champion inter des 500 cm?® reste « accroché » a la
moto. Nous le verrons peut-&tre-au guidon d'une Matchless et
d'une A.J.S. et quant a la voiture, Ligier a tout simplement tro-
gqué sa Dauphine Gordini contre une 1 600 cm® Porsche pour se
déplacer.

*®
*

La F.F.M. donne également priorité a I'A.M.C.F. pour |'épreuve
francaise de 24 Heures du Championnat européen d'Endurance,
M. Vimont fait hum... D'autres clubs seraient intéressés par
I'organisation de cette course. De toute fagon, M. Lurani n'a
pas encore déposé son projet de réglement, et ce Championnat
n'est pas encore sur pied. Souhaitons qu'il naisse au plus vite,
il intéresse les motocyclistes qui pratiquent la moto et qui en
ont assez de voir tourner des moutons (lisez Bolides) a cing
pattes.

*
* ®

Fouillez votre collection de Motocycles et ouvrez le numéro 208
a la page 29, vous y verrez Betemps et Murit discuter des chan-
ces respectives des participants au Championnat inter des side-
cars, lls allerent méme jusqu'a parier; la saison n'était pas
encore commencée, Betemps misait sur Beauvais, Murit sur
_ : Rogliardo, avancant méme que Duhem ferait un excellent
Ligier remporte le titre de Champion de France deuxidéme. Au fait, quel était I'enjeu, car si Murit est gagnant

catégorie 500 cm® acquisition au début de cette ' i
SR D MR de Pansbo s prviile w5 vy nous, nous étions témoins? Et sans rancune M. Betemps.

pathique Vichyssois de faire montre de ses talents. . Henri BIEL,

1,
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Jacques Collot décroche le titre en 350 cm’

avec trois places de premier des Francais sur
_— e quatre éprenves disputées. En 500 cm® par
et - . A contre il ne sera classé que deux fois ce qui le

5 -
Lo i i A

kS i L relégue a la 5¢ place.

.
i
k]

Jacques Insermini est second en 350 et 500 em?.
En 350 belle saison avec une victoire et trois
places de second 4 deux petits points du titre.
En 500 cm® deux victoires mais aussi deux
abandons et 'écart est plus sensible,

Révélation de la saison, 'équipage Rogliardo-
Godillot voit ses efforts récompensés par le titre
et une magnifigue 6* place au classement final
du Championnat du Monde.
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ON DEMANDE MEGANIGIEN MOTO-
GISTE GOMPETENT, HAUT SALAIRE

Lisez les journaux corpora-
tifs : ces annonces foison-
nent. Mais

Ailtention! seul,

le mécanicien ayant de soli-
desconnaissances techniques
sera retenu. Youlez-vous étre
candidat avec toutes chan-
ces de succés 7

S
SUIVEZ NOS
GOURS SUR LES MOTOGYGLES

chez vous, sans quitter votre
emploi actuel. En quelques
mois d'études faciles, nous
terons de vous le
SPECIALISTE RECHERCHE
et surtout BIEN PAYE

Préparation C.A.P. Mécanicien

Demandez AUJOURD'HUI
MEME notre documentation gra-
tuite N° 14. Grandes facilités de

paiement accordées.

ECRIVEZ :

(OURS TECHNIQUES AUTOS

Pour la France : SAINT-QUENTIN
(AISNE)

Pour la Belgigue : 117, avenue

Henri-Jaspar - BRUXELLES
Y R T

A, DUBOIS
LEVALLOIS-MOTOS

Agent officiel
B.M.W. - B.5.A.

occasions vendues avec
garantie totale

B.S.A., ARIEL, B.M.W.,
SUNBEAM.

Achats, échange, reprises aux meilleures
conditions.

58, rue A.-Briand, Levallois-Perret, Télé-
phone PER 19-73.

NORTON,

Jean MURIT
4 fois champion de France

10 fois recordman du Monde

Le plus grand choix de Paris de machines
trés récentes garanties : B.S.A., ARIEL,
TRIUMPH, B.M.W. (agent officiel),
MATCHLESS, PUCH, NORTON,
RUMI, machines de course et side-car.
ACHAT - VENTE - CREDIT
44, rue Paul-Barruel (15%). Tél. LEC 60-53.

ACHETE COMPTANT

toutes motos et scooters. B.F., 10, av. de
St-Ouwuen, Paris (18¢),

Chez ALAZARD Super-Crédit Garantie.
Reprise 100 motos c¢. neuves 55-56-57
-~ 30 vélomot. récents a solder -+ 20 scoo-
ters divers 4 ts prix -+~ 50 motos de reprise
a liquid. 47 bis, av. de Clichy (17°). {Fond
passage ¢dté cinéma, accés et parking dans
la cour.) LAB 44-65.

Ach. cprant LAMBRETTA, VESPA,
RUMI, motos B.S.A. JAWA, PUCH,
B.M.W., etc., ou éch. c. voiture nve ou
occasion toutes marques. GUT 02-98.

La ligne de 39 lettres,
signes ou espaces :

200 francs
payable a la commande

L'abonnement donne droit & & lignes
& utiliser pendant la durée de I'abonnement,

Roger SCEAUX,
33, rue des Panoyvaux. MEN 98-81.

Tois les twins angl. et allem. Ariel,
B.S.A., Norton, Royal-Météor, Ziindapp,
B.M.W., 500-600-750, Sides Précision.
30 autos série et sport et 100 tonnes piéces
détachées de récupération ttes marques
Expéditions Province.

Moteur 125 JONGHI A.C.T. Magnéto)
au plus offrant. HATCHADOURIAN,
7, gquai Pierre-Scize, Lyon (Rhéne).

Crédit Moto occasion.
FRANCAIS, 14, rue Séguer, Paris (6°) .
Tél, DANton 52-81.

M.V. AGUSTA 175 A.CT. 5 witesses
155 kmh 3 courses, ¢. neuve. LETEURE,

44, rue de Paris, Sit-Germain-en-Lave
(S.-et-0.). Tél. 963.01-01,

Vds JAWA 350 mod. 58, access. 150.
GUENIN, 128, av. Paris, CHALONS-
& M.

Veir LLOYD

Vends LAMBRETTA 59, rr. b. ét
5 000 km. CAEN, 119, ay. E.-Zola (15%).
VAU 05-70.

ASSURANCES MOTOS SCOOTERS

Vous avez droit au tarif réduit d'assurance obligatoire

gargntie tous usages, tous conducteurs, PASSOEEr

assuré, et recours pour récupérer vos réparations.
A 5 5 U A E U R A @ R E E
181, RUE LA FAYETTE - PARI5-10°

e e e e T e S T

4

Clinigue desf
cadres. Réser-

voirs et Roues ¢
tél. PER. 20-68 g
/
¢

MARCHAND Fréres
16, rue LEVALLOIS

Ne pas confondre, biﬂg: noter
ne 16, la maison n'a

pas de succursale.
N e W e W R T e

1 TRIUMPH OSCILLANTE

Danton -

W‘\ﬁm““!

1 B.S.A. OSCILL. et coulis. impec.
1 NORTON 500 TWIN 19 000 km,
150 000 F.

PUCH. 150 S.G.5. S5.G. 175 dernier
modéle.

4 JAWAS 1959 peu roulées ¢équipées
170 000 F.

MODERN MOTO, 16, rue J.-Guesde,
LEVALLOIS-PERRET.

URGENT vends B.5.4. 650 cm® 1955
Golden Flash, mot. neuf (facture) équi-
pée tourisme (porte bagages, grandes
sacoches cuir, sacoche réservoir, béquille
lat. etc.). Ecrire Michel DELON, 21, rue
Louwis-Roumieux, Montpellier (Hérault).

En écrivant
a nes annencewis
wecommandez-vous

de

MOTOCYCLES
et SCOOTERS

"MATCHLESS

MATCHLESS 250 cm® 4 650 cm?,
route et sport ; 250 cm?, 350 cm?® cross.
Prix trés raisonnables.

Importateur Sté ARIS
11, rue Labie, Paris (17¢). (ETO 08-66)
Catalogue détaillé 50 fr timb.

.

e ——————

Bulletin d’ahonnement & MOTOGYCLES

14, rue Brunel, PARIS-17¢
12 NUMEROS PAR AN

UN AN .. .. ..

Cet abonnement comprend sans supplément
les numéros spéciaux : Salon et Compte Rendu

Payahle par virement au C.C.P. Paris 2834-83, par
mandat-carte, mandat-poste, cheque bancaire

BEEIA: 2 i i R0 o e el o s S e

Le Dorecreur ; J. LEGRAS.

Imprimeé

Belgique : S.A.P.P.E.L., 20, rue des Comeé-

diens, Bruxelles C.C.P.

7,50 NF
145, Gundeldinger-

Suisse : M. LANG,

strasse, Béle C.C.P. V.
Tous autres pays : C.C.P.

Changement d'adresse

L'abonnement partira du numéro ........

386 -1an ... Fr. 100

10.442-1an.. Fr. 10

Paris 2.834.83, NF 9,50
NF 0,60

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

L'abonnement donne droit & une insertion de 6 ligres de

petites annonces, a utiliser pendant la durée de |'abonnement.

« Au cas oil, par décision ministérielle ou syndicale, le prix

du présent abonnement subirait une modification, sa durée

s'en trouverait modifiée proportionnellement. » (Décision
syndicale du 19 novembre 1945.) :

en France,

CHAIX-PARIS. — 3392-] 88-12-59.
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