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AGENT OFFICIEL DISTRIBUTEUR VESPA ET TRI-VESPA

MAGASIN PRINCIPAL, 170, avenue de Clichy - Paris-17¢ (Porte Clichy) MAR 06-96

ACHETER votre VESPA chez LADEVEZE, c'est vous garantir la réparation pour I'avenir, le

service de dépannage @ vofre porte, un choix incomparable de tous les accessoires VESPA, la
reprise de vofre ancienne VESPA pour une neuve, un service de démonstration facilitant votre
achaf, un service de piéces défachées.

FAITES confiance a LADEVEZE pour votre VESPA ou TRI-VESPA comme l'es clients des moto-
cyclettes étrangéres le font & LADEVEZE-MOTOS, 165, av. de Clichy, Paris-17¢ - MAR 09-79
depuis 15 ans...

AGENT OFFICIEL DE 41 MARQUES DE MOTOS FRANCAISES ET ETRANGERES

ACHAT -- VENTE -- CREDIT -- ECHANGE
VENTE A CREDIT

6, 9, 12, I5, 18 MOIS

EXPEDITIONS .

des Tri-Vespa, Motocyclettes
France et Colonies

TRANSPORT :

en gare de Paris
GRATUIT pour la Province,
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AVEC LES FAMEUX

COUSSINS DESEBERES i

EN CAOUTCHOUC SPONGIEUX Segments noirs Am__gjée Bollée
ce traitée au Parcolubrite

/iyfa Jépasseur 3 microns )
MOTOS P&@ s}éci/ylx pour ’mq;fe“’;rs 2 et 4 temps
a refroidissement par air

SCOOTERS S /
CYCLOMOTEURS

COMMANDEZ

I VOS RELIURES

“MOTOCYCLES”

Elles vous permettiront

de conserver intacte y e
votre collection de \ oy SR ST EEIT
“MOTOCYCLES" o'y s - =

S LE CAOUTCHOUC SPONGIEUX SA | || verser ac C-c. d fourna
160, AV DE VERSAILLES PARIS 16° MIR 74-58 I " Fenaar, <
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MODELE STMDARD

196.000 fr

(plus taxe locale)

MODELE LUXE

201.000 fr

(plus taxe locole)
PRIX DEPART PARIS

T W W e

LIVRABLE IMMEDIATEMENT

Agent général
pour la France et I'Algérie :

E"™ Jacques POC

ROBUSTE
. ECONOMIQUE

e __;%QNFORTABLE

Quelques régions

dispnni%fes pour Agences

127, Avenue de Neuilly,a NEUILLY-SUR-SEINE, MAI 61-70

OUELI.E QUE SOIT VOTRE VITESSE..
POUR ETRE ASSURE DE VOUS FAIRE EHTENDRE

ADDFTEE [*AVERTISSEUR D'AUTO A REDRESSEUR INCORPORE

SANS ACCUS DIRECTEMENT
SUR LE VOLANT MAGNETIQUE

MODELE SPECIAL POUR
MOTOBECANE

O U L= ANERT S S=E"U-R

HAUTE FREQUENCE

A S O N=D I RIEGE
MODELE
STANDARD
POUR TOUS
TYPES DE
VELOMOTEURS

LE PROJECTEUR DE SON

......
‘.“r,r_a' L e

L MOTO, SCOOTER VELO

. MOD’ PU\ST]A vous rappelle ses derniéres
fabrications concues pour votre confort :
o COMBINAISONS “Plastia”

o ANORAKS
o BLOUSONS cyclistes
- o GANTS fourrés (teintes constructeur)

© HOUSSES extérieures enveloppantes
pour Motos, Scooters, Derny, etc...

o PUNCHOS et pélerines
o TABLIERS de protection

- MOD’PLASTIA

fabrique 2 rue du Buisson-S'-Louis, Paris-10° BOL. 75.98

:f;?::j 30r. de Sambre-et-Meuse, Paris-10¢ NOR. 76 94
E.l'.'l' gf'ﬂl'
sossesx un matériel rationnel et

confortable
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LES MOTEURS FRANGISIDE GRANDE ULAss:

125 -

4 TEMPS - SOURAPE ¥ TETE = FEUR AU PIED

ALCYON - AUTOMOTO-FAVOR-FOLLIS- GIMA - GUILLER

et et T LA T
AR RIP

- MALTERRE - MOTOBLOC-NEW-MAP - RADIOR - SICRAF - SYPHAX

ATELIERS DE MECANIQUE DU CENTRE - CLERMONT-FERRAND

RENE GILLET

MOTOCYCLETTE VELOMOTEUR

250 cc. - 4 vitesses 125 cc. - 4 vitesses
—— TYPE X 51 —— TYPE VI

105 kam [heure | S} = 15 km [heure
Consom. 3,5 1 aux 100 km - A f/Consom. 2,5 1 aux 100 km

Agents de Province s
ef Union Frangaise ce—g. -

TYPE A 51 - 250 cmc. avec suspension arriére.

Ets RENE GILLET, 12, Avenue Aristide-Briand, MONTROUGE (Seine)




MOT OBECANE

LIVRAISON IMMEDIATE =—— : ==
DE TOUS MODELES

STATION-SERVICE

"MOBYLETTE"

STOCK COMPLET

«C PIECES DETACHEES
ET ACCESSOIRES - REPARATIONS

DEPOSITAIRE DES COMBINAISONS

HUILE “« MACOMBYNN ” — ¢ SABLE "
CASQUES “F. N " . “gGENO» [S2 ET“". « DALLE "
® R. KIENE e

CREDIT CREDIT

244, Boulevard Jean-Jaures, BILLANCOURT - Téléphone : MOL. 64-02

VENTE A CREDIT, renseignements contre 50 fr: en timbres-poste

Une nouveaquté remarquée et appréciée au Salon 53
= -u.r—-rr"n;r 1TY T aog | |

' -~-' Le moyeu & broches
PRODUCTION JOURNALIERNE =1

en alliage léger

.r“"""'

0 . VOLANTS MAGNETIQUES MOIS de B ~ s - .
— 7 SAPERLI
= ANTEREURE 6. "
T ET T
2 2.. 5?4" E a freinage cenfral pour
! 310 _ vélomoteurs et motocyclettes.
i Constructeur :
SOCIETE Anonyme PRATICA
VILLEFRANCHE-Sur-SAONE Capital 15 millions

TR | _
ANOVI ¢

S.A.qu CADITAL de 150000000 &k Frs

Mors Speed
CONCESSIONNAIRE : Baby Moto

Gnome Rhéne
AGENT :

Alcyon - Drevon - Sterwa

STATION SERVICE:

V

8-20 Chemindes Vignes DANTIN ~SEINE Vap -- Del Lorto
Nord 66-71
CREDIT
DOCUMENTATION GRATUITE S/DEMANDE Fucilith de. palement

Service assure

MOTO-VANVES-SPORT, 1-3, Bd Brune, 14°

MOTOCYCLISTES... =

_ DANS VOTRE INTERET : LEVRLLOIS-MOTOS
demandez d voir (A. DUBOIS)

I’ATELIER DE REPARATIONS 56, Rue Aristide-Briand, LEVALLOIS-PERRET - PEReire 19-73

de wotre wendeur, avant de passer votre commande VOUS LIVRERA IM MEDI4T EMENT
BON VENDEUR C’EST BIEN!
BON MECANICIEN C’EST MIEUX! MOTOBECANE
o - : e 2

VELOMOTEUR, MOTO, SCOOTER
PIECES DETACHEES VENTEE C REDIT REPARAT IQNS




A GRANDE MARQU

E
MONDIALE DE
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vELOMGTEUHs\ / C

Pour tous :

AMA

(

YCLOMOTEURS

CARBURATEURS

COFFRET PIECES DE RECHANGE 2 I'usage des motocistes
STATION-SERVIGE AMAG

21, rue Collange, 21
LEVALLOIS (Seine)

el 2

PER. 06-02

cilé " FPopuilaine ” ew
| gnorant les derwmisrs
conmesmens ef
en Tiraml sw bo ualilp
es] FACILE. ..

Mais:
vor b cnmmmany. ©

Produire une machine de
luxe, ultra-moderne, rapide.
sportive, 125 cmc.. 4 vitesses
sélecteur au pied, émail
Anglais et chromes, équipée
du réputé bloc-moteur YDRAL,

au prix de :

LEVALLOIS LEVALLOIS

DISTRIBUTEUR OFFICIEL :
SOCIETE KERSA, 43, rue Voltaire, LEVALLOIS

— Métro: ANMATOLE-FRANCE —
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SANS ACCUS DIRECTEMENT
SUR LE VOLANT MAGNETIQUE

LE PROJECTEUR DE SON

QUE SOIT VOTRE VITESSE...
POUR ETRE ASSURE DE VOUS FAIRE ENTENDRE

fvmiio

. MODELES SPECIAUX POUR

1[e,
7

VESPA™ LAMBRETTA
= /

— T

MODELE
STANDARD
POUR TOUS
TYPES DE
SCOOTERS

SIMPLE
ROBUSTE
BON MARCHE

[ T R R R RS
cm3
a debrayage commande

qui a fait ses preuves!

MONTE EN SERIE

PAR LES CONSTRUCTEURS FRANGCAIS

1 a BART, par Montbéliard (Doubs)

R. L Dupuy 44

pour moi : 8 /£
pour moi : 6 %

Choisissez vous-mémes, devantle MIXER, le pour-
centage de mélange carburant qui convient a votre
moteur 2 temps : moto, scooter ou vélomoteur. Arré-
tez-vous devant les pompistes équipés du MIXER.
Finie, la fastidieuse et salissante “ ETAPE-BIDON “.
Devant vous, le MIXER débitera, en un clin d’ceil,
sans éclaboussures, le mélange d’huile et d’essence
parfaitement homogéne dosé a votre convenance,
et a celle de votre moteur. |

DISTRIBUTEUR-DOSEUR

hrer

8, riwe Baudin, lvry (Seine) ITA 37-04
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Qﬁfﬁ%ﬂ?ﬁ!ﬁm & FEechos ... & aariaas] () 4 Le moteur Ydral
DEL LORTO. & Jo suis t dsbutant. 12 125 em® « Sport» 26

E QUATRE : |

P Y Le Salon de Milan. 14 % Machines de cham-
E:;:;bﬁin?ﬂ % Le50em3 VAP.... 17 pionnat .. ... S
YOITURETTE DE .
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. ADMINISTRATEUR : PH. LAJEUNESSE « 14, RUE BRUNEL, PARIS-17¢ - ETO. 05-50 x DIRECTEUR : MAX ENDERS

Qui frappe l’air, bon Dieu, de ces lugubres cris?
Est-ce donc pour veiller qu’on se couche a Paris?
Et quel ficheux démon, durant les nuits entiéres,
Rassemble ici les chats de toutes les gouttiéres?
Tout conspire a la fois a troubler mon repos...
Qu’un affreux serrurier, laborieux Vuleain

Avec un fer maudit, qu’a grand bruit il appréte,
De cent coups de marteau me va fendre la téte...

: Tandis que dans les airs mille cloches émues
D’un funébre concert font retentir les Nues ;

Et, se mélant au bruit de la gréle et des vents,
Pour honorer les morts font mourir les vivants...

- ' Ces vers, datant de 1660, sont extraits de la Satire VI de Boileau, « Les Embarras de Paris ».
Bien avant, les poétes latins, Horace, Juvénal, Martial, au temps de la Rome antique,
® s’élevaient, de méme maniére, contre les nuits infernales de leur cité.
Pas question de motos la-dedans, et pour cause...; méme sans elles le tapage nocturne
semble avoir, de tout temps, troublé le repos des citadins.
Alors, pourquoi nous rendre responsables, nous, et nous seuls, d’un tintamarre qui,
depuis des siécles, martéle, sans notre concours, des millions de tympans.
En vérité, nos journalistes contemporains ne font, talent en meins, que rebroder sur un
_ canevas passablement élimé ; ils doivent avoir également besoin de roupiller, leur imagination
semble somnolente.
Qu’ils aillent donc dormir a la campagne ; ils auront, comme berceuses, le hululement
des chouettes, le vent dans les branches, I’aboi des chiens i la lune, le chant du coq a I’aube,
le grincement des charrettes matinales, bref, tout ce qu’il faut pour un sommeil paisible et

reconstituant.
2. 1.\'&.&.1..; M o



Production de novembre.

['activité de nos usines ne s'est pas
sensiblement ralentie aux approches de
I’hiver. Elle dépassa en novembre 64 323
motocycles.

Le cyclomoteur ne faiblit pas; a lui
seul, il représente plus de 50 9, de la
production totale avec 44 170 machines.
Voici les chiffres des autres catégories :
vélomoteurs, 12 376 : scooters, 5 212;
motoeyclettes au-dessus de 125 em?,
1 921 ; tri-moteurs, 615.

L'exportation est toujours aussi faible,
elle représente 4 600 machines ce qui
est bien peu si I'on remargne que sont
considérées comme exportées les machi-
nes quittant la métropole pour un des
pays de 1"Union francaise.

Minicars en Italie.

L’Italie. comme I’Allemagne, s’intéresse
aux voiturettes populaires de faible
cylindrée et d’encombrement réduit.

On y essaye en ce moment un petit
véhicule biplace dont la longueur n’at-
teint pas 2 m 30. Avec une consomma-
tion de 215 aux 100 km elle parviendrait
en pointe. & la vitesse de 85 km/h.

Ladevéze inaugure.

Plus fort que Cadet-Roussel, Ladevéze
n'a pas trois maisons, mais gquatre... et
qui tiennent debout : deux spécialisées
dans la représentation des machines
étrangéres, rue Brunel et avenue de Cli-
chy, une troisieme, également avenue de
Clichy qui est une agence exclusive des
scooters Vespa. une autre. avenue de
la_ Porte-de-Saint-Ouen,  également
consacrée i Vespa.

Ce sont ces deux dernidres qui ont &té
maugurées le 19 décembre. Les amis de
M. Ladevéze et la presse avaient &té
amicalement conviés A cette inaugura-
tion. C'est au milien d'une affluence
sympathique que furent baptisés les
deux nouveaux magasins.

Scooters revisés.

Sous ce titre nous avions signalé dans

un précédent numéro I'initiative de la
maison Scooter-Diffusion qui met en
vente avec garantie des scooters entiére-
ment révisés; c’est par erreur que nous
avons indiqué Clichy comme emplace-
ment de cette entreprise qui siége en
réalité a4 Paris, exactement 49, rue Pixé-
ricourt dans le vingtiéme. :

La nuit du Vespa-Club.

Le Vespa-Clnb Paris-lle-de-France, a
donné le 12 décembre a la Maison de la
chimie sa soirée annuelle, nune soirée
brillante qui a duré toute la nuit.

D’excellents artistes ont apporté leur
concours & cette féte. Le programme fut
suivi de I'élection de la Reine Vespa-Club
et de ses demoiselles d’honneur sous la
présidence de M. Henri- Chauvel... et
P'on dansa jusqu’au lever du jour.

A I"amicale des Petits Véhicules.

L’Amicale des Petits Véhicules moto-
risés de France tiendra son Assemblée
générale annuelle le dimanche 31 jan-
vier 1954 au café-tabac- Guarot, place
du Baron-Roger, 2 Gagny, a 14 h 30
précises, :

Les constructeurs-amateurs et les pro-
priétaires de véhicules mocorisés, a deux,
trois ou quatre roues sont cordialement
invités, sans engagement de leur part,
a assister a la réunion qui suivra I’As-
semblée générale.

Un beau palmarés.

C'est celui du coureur Burgraff cham-
pion de France 175 cm® en 1952.

Il comporte pour 1953 six places de
premier en 500 cm?® dans différentes
courses de cote, avec record a la clef et
au circuit international du Dauphiné ;
sept places de deuxiéme dans la méme
catégorie, dont le championnat de France
500 cm?; enfin trois places de premier en
175 em?®, avec records a I’appui.

Nouvelle agence.

Une nouvelle agence Motobécane va
s’ouvrir prochainement sur la place de
la Bastille sous la direction de M. Dan-
vignes.

Ce nouveau magasin sera consacré
exclusivement 2 Motobécane, les autres
marques que représente M. Danvignes
continueront a étre présentées, tout a
coté. dans son local « Moto-Bastille ».

Poubelles silencieuses.

Parmi ceux qui se plaignent des bruits
de Paris et suggérent des remedes au
tintamarre, I'un d’eux. dont la lettre a été
publiée dans « Les Echos » du 22 décem-
bre, souhaite qu’on interdise les boites
a ordures en tole et qu’on les remplace
par des poubelles en caoutchouc ou en
matiére plastique. Il n’y a donc pas que
les motos qui génent les dormeurs?

Scooter en Argentine.

L’Argentine a passé un marché avec
I'Italie pour vingt mille scooters Lam-
bretta,

Ceux-ci seront envoyés en pidces déta-
chées et seront montés sur place dans
une usine installée a cet effet, ce qui
donnera du travail aux ouvriers argentins.

Par la suite, les piéces seront peu & peu
fabriquées dans le pays.

Melle Josette ARNO, Reine Vespa-Club Paris-lle-de-France,
et ses demoiselles d’honneur.
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Le tour d’ltalie motocycliste.

La machinerie de ce deuxiéme tour
est déclenchée.

Sur un long ruban de 3 486 km les
motocyclistes « fonceront » durant huit
jours,

Ce parcours a été sectionné en huit
étapes avec un jour de repos.

Examinons, si vous le voulez bien, le
profil de ces étapes.

Le départ a lieu de Bologna.

La premiére étape conduira les cou-
reurs & Perugia aprés 484 km dont le dur
passage du col de la Futta.

Le deuxiéme jour aprés la traversée des
Apennins 'on atteindra Rome pour re-
joindre Naples, aprés 460 km.

La troisieme étape sera la liaison de la
mer Méditerranée a I’Adriatique, avec
arrivée a Pescara, soit 382 km.

Encore quelques cotes assez dures,
suivies d’une magnifique route le long
du littoral et aprés 458 km ce sera
Riccione et... la journée de repos.

Frais et dispos, les coureurs parcour-
ront 479 km pour afriver a la fascinante
ville qu’est Venise.

&

Si la sixieme étape n’est que de 296 km
elle sera trés dure, et le soir 4 Bolzano
machines et coureurs auront hate de re-
trouver qui le parc fermé, qui le lit!

La septiéme journée sera une descente
vers le Piémont de 412 km jusqu’a Ver-
bania.

Le dernier jour de belles routes ramé-
neront les concurrents, aprés 515 km a
leur point de départ : Bologna.

Le Giro d’Italia procurera aux pilotes
la rare satisfaction d’une lutte sans
merci durant prés de 3.500 km; peut-
étre, dans un avenir, que nous espérons
proche, pourrons-nous wvous décrire le
premier tour de France motocycliste.
Pourguoi pas?

L’avenir du T.T.

Les revues spécialisées anglaises ont
toujours défendu avec acharnement le
circuit de 61 km de 'ile de Man. Actuel-
lement les attagues de la presse quoti-
dienne et de la presse motocycliste étran-
gére a I’encontre du circuit inguiétent fort
justement nos confréres et les motocy-

7~

clistes britanniques. Il a été proposé un
circuit réduit (celni des courses automo-
biles) ou des variantes de celui-ci qui
utiliseraient le début et la fin du circuit
actuel. La Commission sportive de
PA.C.U. (fédération anglaise) a fait appel
a4 un coureur compétent (mais oui!) pour
Jjuger I’ancien cireuit et ceux de remplace-
ment. Il s’agit de Geoff Duke et leur choix
n'est pas discutable. Il serait trop long et
fastidieux pour nos lecteurs de publier
les observations de Duke intégralement,
mais disons en résumé qu’il n’a pas con-
damné le circuit qui fit une partie de sa
gloire, ni les nouveaux... Dans tous les
cas de gros travaux sont i exécuter pour
améliorer les routes, mais comme le fait
remarquer Graham-Walker, éditeur de
Motor Cycling, améliorer un virage le
rend plus rapide et le reméde est quelque-
fois pire que le mal; il cite des exemples ;
le virage « facilité » permet d’aborder
beaucoup plus vite une section difficile
du circuit.

D’autre part, le cireunit ccurt permet-
trait un contingent étranger plus impor-
tant, mais le contingent des spectateurs
venant d’Angleterre, qui se chiffre par
milliers, sera-t-il aussi impressionnant?
Sinon la subvention du Gouvernement de
I'ile serait supprimée et ce sera la dispa-
rition du T.T.

Déja pour 1954 on a modifié les dis-
tances, au grand dam de certains. Le
Senior reste sur ses sept tours, mais le
Junior n’en comporte plus que cing, et
le Lightweight trois, tandis qu’on espére
organiser sur le circnit automobile les
courses de 125 et de side-cars.

En dépit de certains dangers, le circnit

actuel reste le plus grand test d’hommes.

et de machines qui soit connu, le palmares
depuis 1907 ne révéle que des noms et
des marques connus, et il serait dommage
que sous certaines pressions, pas toujours
désintéressées, 1’on perde ce circnit qui
est, soulignons-le, essentiellement routier,
demande des qualités extraordinaires aux
pilotes et met sur le méme plan tenue de
route, accélération, freinage, vitesse et
résistance de la moto. Ce qui ne peut étre
dit pour certains circuits continentaux.

Championnat du monde.

A Londres la F.I.M. a établi le calen-
drier international pour ’année 1954.

Epreuves classiques :

30 mai : G.P. de France;

14-18 juin : Tourist Trophy ;

24-26 juin : G.P. Ulster;

4 juillet : G.P. de Belgique;

10 juillet : G.P. de Hollande

25 juillet : G.P. d’Allemagne ;

21 aofit : G.P. de Snisse;

12 septembre : G.P, des Nations(Monza) ;
3 octobre : G.P. d’Espagne.
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penché sur mes bouguins de méeca-

nique, il a pensé que je pouvais,

peut-étre, devenir un studienx garcon
Ca ’a surpris... et moi aussi, surtout quand
il m’a dit :

« Tes efforts pour t’instruire méritent en-
couragement ; espérant que tu vas persévérer
et réussir. enfin, ton prochain examen, je
te fais crédit supplémentaire et, pour déve-
lopper ta soif de connaissances, t'accorde le
vélomoteur que, jusqu’ici, tu n’as qu’a moitié
gagné. Bien entendu, si tu échoues, je le
revends. » £

Je sais bien qu’il n’en fera rien, mais je
vais quand méme ticher de lui faire ce
plaisir ;: un bienfait n’est %amais perdu et jo
guigne déji une certaine 250...

Cette situation nouvelle perturbe cepen-
dant mon éducation rudimentairement axée
jusqu’alors sur le 50 cm?®.

Dare-dare, il va me falloir agrandir le
champ de mes aptitudes car les vacances
approchent, \

Entre le eyelomoteny et le sélomoteur il

PEHE est ehic type : me vovant sans cesse

v a, en effet, un monde. En fenilletant rapi-
dement mes manuels j'ai entrevu de mul-
tiples deux-temps et quatre-temps; ces
derniers m’inquiétent un peu par leur
variété. I1 y a les latérales? pourquoi pas
latéraux puisque moteur est au masculin ;
il y a les culbuteurs, les arbres a4 cames en
téte (les simples et les doubles), avec, tout
autour, des carburateurs 4 simple ou double
corps, a simple on double cuve et tout un
mystére électrique pour enflammer un type
de bougie idoine et allumer une ampoule
si petite que ca ne devrait pas étre tellement
compliqué,

On va ticher de faire le point sans trop
tarder car au bout du moteur, il y a encore
pas mal de choses & découvrir : tout le mys-
tere des boites, de leurs commandes et de
leur transmission.

MOTOCYCLES

Je suis épaté de constater combien mon
vocabulaire technique s’enrichit.

Procédons avec meéthode, comme disait
mon professeur. Quand j'aurai fait mon choix

Les deux-temps
et qualre-iemps
me posaient un
cruel probléme. &

Dare-dare, il
va me falloir
agrandir le
champ de mes
aptitudes.

Je dénom-
brerai d’une
partles deux-
temps, d’au-
tre part les
quatre-temps.

L
patrmi les moteurs d’abord, le reste viendra
el son temps.

Me voild donc reparti en campagne pour
avoir une opinion exacte. Aprés de mul-
liples visites et consultations, je suis encore
plus embarrassé ; les avis des connaisseurs

- sont trés contradictoires; chacun, de plus,
~est sl catégorique dans ses aflirmations qu’il

n’y a la place pour aucun compromis.
J'ai d’abord vu trois ou quatre amateurs
de deux-temps; ils m’en ont tellement dit
contre les soupapes et les distributions que
je considérais la partie comme jouée ; j’allais
me ranger dans leur clan, bien heureux
d’avoir été aussi unanimement conseillé,
quand les circonstances m'ont rapproché de
possesseurs de latérales et de culbuteurs
et voila tout fichu par terre. Ce qu’ils ont
pu m'en raconter sur le moteur « tuyau de
poéle », comme ils disent, ses lumiéres, son
calaminage, sa perlite, que sais-je encore?
J'en suis bien découragé car la conclusion
de ces enquétes est, d'un coté, que le deux-
temps est la pire des choses et, de 1'autre,
que le quatre-temps ne vaul pas Imileux.
Comme je ne veux pas ruiner mon pére

par une fantaisie qui laisse entrevoir tant
de déceptions, j'ai, un moment, envisagé
de renoncer & mon réve; puis j'ai eu une
lueur d’intelligence : & voir tant de machines
de chaque genre circuler en ville et sur les
routes et, mon Dieu, si peu en panne, j’ai
compris qu’il y avait de chaque coté de 1'exa-
sération, presque du fanatisme ; du moment
¢(que ca roule, et que ca roule bien, ¢’est sans
doute qu’il n’y a pas que du mauvais dans
chaque formule. Mes gars sont comme les
députés : tout est excellent dans leur partie
et tout est exéerable dans les autres.

Cependant, je me retrouve, pas plus avancé,
i mon point de départ et contraint de prendre
une décision tout seul.

J'eus, par aventure, un nouveau trait de
génie ; je -suis vraiment en forme en ce
moment.

Pour ne pas me fier au pur hasard, j'irai
dimanche &4 l'entrée du Bois, 4 1’heure on
rentrent les touristes, je dénombrerai d’une
part les deux-temps, d’autre part les quatre-
temps qui passeront sous mes yeux ; 1’élu de
mon cceur sera celui qui aura obtenu la majo-
rité la plus dense.

A siavre.)




=l

TECHNIQUE
ELEMENTAIRE

Dans le n® 111, nous avions décrit schématiqguement le cycle
a quatre temps. Nous nous souvenons que des soupapes com-
mandaient I'entrée et la sortie des gaz. Ces soupapes sont
commandées mécaniquement, et le systéme employé caracte-
rise le type du moteur, ainsi que nous l'allons voir,

MOTEUR A SOUPAPES ENTETE

"a) COMMANDE PAR TIGES
ET CULBUTEURS

(Fig. 1).
* .

Le vilebrequin entraine |'arbre
a cames par l'intermédiaire 5z
d'un engrenage ou d'une chaine.
Les cames attaquent des pous-
so0irs qui transmettent le mouve-
ment aux basculeurs par l'in-
termédiaire de longues tiges.
Les basculeurs a leur tour action-
nent la soupape pour obtenir
I'ouverture. La fermeture est
réalisée par un ressort de rappel
C'est le systeme le plus usité.

*

POUSSOIRS 7

MOTEUR A SOUPAPES LATERALES

Ce systéme de commande (fig. 4) est de moins en moins
usité, & cause du mauvais rendement qu'il confére aux moteurs
ainsi équipés. Les soupapes, placées latéralement nécessitent
un dessus particulier de la chambre d'explosion (fig. 5).

Les cames attaquent les gqueues de soupapes par linter-
médiaire de poussoirs. Des ressorts rappellent les soupapes.

Cette solution, rustique et d'un réglage facile, convient sur
les moteurs & régime lent pour lesquels on ne recherche pas la

performance.

/

SOUPAPE
LATERALE

FIGURE 4

CHAINE
DENTRA

b) COMMANDE PAR ARBRE
A CAMES EN TETE OU SIMPLE
AL.T. (Fig. 2).

*
- L'arbre & cames est placé sur
la culasse, et se trouve entraing
par une chaine, des pignons
ou un arbre vertical avec pignons
d'angle. Les cames attaquent
directemment les basculeurs,
d'ols suppression des tiges.
Ce systéme est utilise suriout
sur les moteurs « sport » et
« compétition ». La suppression
des tiges permet en effet un
régime de rotation plus éleve,

pour des raisons gque nous ana-
lyserons ultérieurement. ;

*

c) COMMANDE PAR DOUBLE
ARBRE A CAMES EN TETE
OU DOQUBLE A.C.T.

(Fig. 3).
*

Deux arbres a cames sont
placés sur la culasse, et atta-
quent chacun directement une
soupape. Les basculeurs sont
donc supprimes, et l'on ne trcuve
plus aucune piece en mouve-
ment alternatif dans la com-
mande de distribution, ce qui
permet des régimes de rota-
tion extrémement élevés. Cette
solution, colteuse et complexe,
n'est utilisée que sur les moteurs
de course.

; PIGNONS
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A : piston de quatre-temps, avec segment d'étanchéité
en fonte, et segment racleur. Ce dernier racle I'huile en excé-
dent sur les parois du cylindre, qui s'écoule au fond du carter
par les trous ménagés dans le segment et la gorge.

B : piston de deux-temps a déflecteur.

C : piston plat pour deux-temps.
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OUS continuons de passer en revue
les nouveautés de la production
italienne,, qui s’avérent par-

ticulierement nombreuses. De 1949
a 1952 le nombre de scooters et motos
légéres en circulation est passé de
160 742 a 739 957. Pour les cyclo-
moteurs on enregistre 128 868 pour

1949 et 399 639 pour 1952. Ces aug-

gement Dactivité de lindustrie ita-
lienne. Devant la forte demande de
véhicules a moteur, on concoit pour- .
quoi de mombreux constructeurs
s’alignent sur le marché. Poussés par
une émulation sportive généralisée,
les fabricants présentent des ma-
chines légéres, maniables, rapides et

freinant bien, qui font le bonheur d’une

clientéle également sportive.

mentations de chiffres illustrent lar-

Cette société fabrique sous
licence, Ile Messerschmiit
gu'elle équipe de son moteur
175 cm?®. Fidele aux moteurs
deux temps nous trouvons une
gamme de 125 cm?, les NB,
S, SS. Ces modeles suivant leur éguipement et leur taux
de compression font respectivement 85, 95 et 110 kmfh.
En catégorie 175 em?® deux modeles : le tourisme 9 ch a
6 500 t/mn, vitesse 110 km/h, et le S/30, version sport com-
primé a 1-9 donné pour 120 km/h.

Gino Bartali, le fameux
coureur cycliste, confiant dans
I'avenir de la moto, construit
une 160 cm?® qui porte son nom.

Le moteur, créé par le neveu
de M. Morini, dont la marque
est championne d'ltalie en 125 ¢cm?, est un monocylindre a
deux temps.

Alésage 57 mm, course 62 mm.

Allumage par dynamo.

Suspensions : avant, fourche télescopique; arriére, fourche
oscillante et amortisseurs hydrauligues.

Embrayage & disques multiples, bain d'huile.

Vitesse horaire 90 km.

Alpino de 5Siradella est
détenteur de trois records
mondiaux : en 75 cm?, le kilo-
metre lancé, moyenne
128 km/h 571; en 50 cm? le
kilometre lanceé, moyenne :
91 km/h 591; le mille lancé, moyenne : 90 km, h 405,

De plus, elle a gagné, dans sa catégorie (75 cm?®), les Six
Jours Internationaux de 1951 et 1952

La 50 cm?* est un monocylindre deux-temps, alésage 38,5,
course 42 mm.

Rapport de compression : 1: 6.

1 ch 5, 4 500 t/mn.

Vitesse 40 km/h.

Le 75 cm® est un monocylindre & deux .temps.

Alésage 45 mm, course 46 mm,

3 ch 5, 4900 t/mn.

Rapport de compression 1 : 7.

4 v - o, . aoE
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LE SALON

DE MILAN

Isothermos de Milan, sous
la margue 1SO nous présente
une belle gamme de machi-
nes, ainsi d'ailleurs gqu'une
petite voiture a 4 roues,

En125cm?®: '« ISOMOTO »,
et le scooter « 1SO »,

Il s'agit d'un deux-temps & deux pistons, alésage 38 x 2 mm,
course 55 mm.

La puissance du scooter est de 6 ch 7 et celle de la moto
de 7 ch, a 5 200 I/mn. :

La 200 .cm?® est également un deux-temps équipe d'un
cylindre a deux pistons.

Alésage 44 x 2 mm, course 64 mm.

10 ch 5 a 4 550 t/mn.

Rapport de compression 1 : 6,7. ol

Graissage séparé par pompe a réglage synchronise avec
la commande des gaz.

L'Isetta, voiture 4 quatre roues, est équipée du moteur
200 e¢m® pourvu d'un démarreur électrigue. Freins hydrau-
liques, vitesse 85 km/h.

Ariete présente un scooter
avec un - chassis en tubes
d'acier. Fourche a roue tirée,

Le moteur est un 150 cm?,
monocylindre, deux temps,
constituant un bloc unigue
avec la transmission el la roue AR,

Alésage 57 mim, course 58 mm.

7 ch 5ab200 t/mn, quatre vitesses.

Embrayage monodisque a sec.

Allumage par volant magnétique.

Transmission par un arbre travaillant a la torsion.

Suspensions AV et AR par bloc de caoutchouc spécial.

Vitesse : 85 km/h.

La g5 cm® Grand-Sport Guazzoni
donnée pour plus de rzo km/h.

L’Aviete est un scooter 150 cm?®
a transmisston par arbre.




Guazzoni de Milan, pré- ; :
sente deux 150 cm?® et deux SSES i

175 cm?. [N
Une 150 cm?® tourisme, deux [ESSS
lemps.

Alésage : b6, course 62 mm,

4 vitesses. Allumage par dynamo.

Suspensions : AV télescopique; AR fourche oscillanie;
amortisseurs hydrauliques. Vitesse : 90 km,h.

La 150 cm® Griffo a un moteur horizontal. La suspension
AV est & bras oscillants avec roue poussée, AR a fourche
oscillante.

La 175 cm?® se fait en Grand Tourisme et Bol d'Or, la pre-
miér[? avec une vitesse horaire de 125 km, et la seconde
135 km. Aoy

sy v E Fo e

Aermacchi construit unc [EEESEEE
125 cm?®, une 250 cm? et un S
trimoteur, ‘Les 125 ont elC Se—s
exposés au .Salon de Paris s
ainsi que la 250 cm®, dont le
cadre est en tubes soudés,
équipée d'un moteur deux temps, deux cylindres paralléles
horizontaux oscillants.

Régime maximum 5 000 t/mn, 10 ch.

Allumage par volant magnétique. Embrayage a sec sur
I'arbre moteur, quatre vitesses. Suspensions : AV, a balan-
cier, amortisseurs a friction ;. AR, oscillante. Vitesse horaire :
105 km.

Le tri Macchi, équipé d'un moteur de 750 cm?®, deux cylindres
juxtaposés, quatre temps, est le plus puissant de la produc-
tion italienne avec une charge utile de 1 500 kg.

La trés ancienne marque
Balsamo-Miller fabrique neuf
types de machines allant de
la 125 cm?® a la 250 cm?. :

Mous examinerons les {ypes
sport.

125 cm?® : deux temps, alésage 52, course 58, trois vitesses,
5000 t'm, 5 ch 5.

Cadre élastique, avec fourche arriére oscillante a suspen-
sions télescopiques et amortisseurs hydrauliques. Fourche
AV telescopique.

175 cm?® : deux temps, alésage 58, course 66 mm, quatre
vitesses, 5000 t'mn, 8 ch 6. Mémes suspensions que la
rehTCm®:

200 cm?® : deux temps, alésage 59, course 72 mm, quatre
vitesses.

250 cm?® : quatre temps, alésage 62,5, course 81, soupapes
en téte, quatre vitesses, Cadre élastique Miller.

Fourche AV télescopique, et AR oscillante.

Encore une usine d'aviation
venue a la moto : Caproni.
Aprés le Capriolo 75 cm?, le
Capriolo Cento 50. i e R R P e
Clest N S50 e Ul e S o e
temps, deux cylindres flat-
lwin, arbre 4 cames en téte, quatre vitesses, 6 000 t'mn, 8 ch.
Le cadre est en téle emboutie avec fourche AV Earles, a

J e

bras oscillants, amortisselirs hydrauliques, suspension
oscillante a I'AR. Vitesse : 100 km/h. Une 200 cm® et une
250 c¢m?® sont équipées des moteurs N.5.U., 200 cm?®, deux
temps et 250 cm?, quatre temps.

Ferrari, aucun lien de
parenté avec la marque de
voitures de courses, presente
une 150 cm® deux temps en
sport ‘et tourisme et une,
175 cm?® bicylindre, arbre a
cames en téte, guatre vitesses. Allumage par volant magneé-
tique 6 000 t/mn, 11 ch 5. Suspensions hydrauligues. Vitesse
horaire, 120 km.

La 75 cm?® compétition Cec-
cato qui, au kilometre lancé a
Monza, en novembre dernier,
a réalisé 114 km'/h 285 est un

¢ un carénage a l|'avant.

ourche télescopique a l'avant et oscillante a |'arriere,
quatre vitesses.

La 125 c¢m?® sport est également une quatre-temps ainsi
d'ailleurs que la 175 cm® A noter dans cette cylindrée les
trés larges ailettes du cylindre.

"g_'%ple arbre quatre temps

Mais nous n'avons pas
oublié les deux fabriques de
125 em?, que de stricts regle-
glements ne nous ont pas
permis de voir sur les circuits :
Morini et Mondial.

La moto Morini a vraiment été créée par la volonté et les
sacrifices d'un seul homme : Alfonso Morini.

La 125 cm?® course est championne c'ltalie avec Mendogni,
aprés avoir eu ce méme titre en 1948 avec Masetti.

C'est un simple arbre avec un alésage de 52 mm et course
58 mm.

Une puissance de 16 ch a 9 830 t' mn.

Le poids est de 85 kg seulement. La transmission primaire
se fait par chaine. .

La derniére née est la 175 cm?®, monocylindre, quatre temps,
alésage 60, course 61. Rapport de compression 1 : 6,5
6 200 t/mn, 8 ch 5. Cylindre en fonte au nickel-chrome, culasse
en aluminium avec siéges des soupapes rapportés., Distri-
bution & soupapes en téte commandees par tiges et cul-
buteurs.

La « Cento 50 » fabriquée par Caproni.

Cette 150 cmm® est une bicylindre
quatre temps en flat-twin.

Caproni présentait également
une 250 cm® a moteur N.S.U.
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Quant & Mr:ﬁrgsc:lial, sm;:u: nou- g g
veau 175 cm?® Sport A.C.T. a & a W | -
fait sensation, et comptait | MONDIAL ;
parmi les plus jolies machines . T
du Salon. Cette machinge appa- * : '

‘rait en fait comme un véritable
engin de compétition, et obtiendra a ce titre les faveurs de
plus d'un coureur,

Fourche
interessante
sur la roo cm®
Gloria

La Morini
125 cm?
de course.

- La 175 cm’
- Morini
. Eype
% tourisme

¥

La N.S.U. Max version italienne.

nouveau, le Salonde Milan a mis I'accent sur la prodigieuse
A vitalité de l'industrie motocycliste italienne, et les chiffres

cites en debut d'article infirment magistralement certaine
légende complaisamment répandue, qui veut que la belle méca-
nigue italienne reste souvent a 'état d'exemplaires upniques, du
fait d'un prix de revient trop élevé, La preuve semble nettement
administrée que la qualité sous toutes ses formes est viable,
et ceci est tellement vrai que |'on se demande quelles machines
originaires de |'étranger pourraient s'implanter avec succes en
lHalie. Le motocycliste transalpin, trop habitué & une mécanique
de classe, méprise les productions étrangéres =t reste fidele
sa devise : « Belle mécanigue, bonne mécanique ».

H. CINTIOLL.

Un scooter 75 cm?® deux temps : le Daina.

/AN 75 E ) 7556

La Ferrvari
est une jolie 175 cm?® bicylindre
quatre temps a soupapes en téte.

o



Le moteur auxiliaire VAP existe en 3 versions : le modele A, le plus simple,
avec dispositif permettant de désaccoupler le moteur;

le modéle B, avec embrayage ;

Le modeéle G, avec embrayage et boite deux vitesses.

Ces 3 modéles conservent le méme aspect extérieur et la méme fixation au
cadre. lls sont repérés par les lettres A, B ou G poingonnées sur le carter. |l est
a noter que seuls les moteurs B et G sont fabriqués en chaine, le moteur A étant
obtenu & partir de I'un ou l'autre, en supprimant I'embrayage et la boite de vitesses.

CARACTERISTIQUES COMMUNES

CYLINDRE, CULASSE, CARTERS.

Le VAP est un deux-temps a double transfert
se présentant sous forme d'un bloc-moteur
compact. Le cylindre est en fonte et comporte
une lumiére d'admission, une d'échappement,
et deux transferts latéraux. La culasse en alliage
léger, montée sans joint, est munie d'un décom-
presseur. Quatre colonnettes, vissées dans le
carier, maintiennent cylindre et culasse, el
quzatre écrous borgnes assurent un serrage con-
venable. Un joint est interposé entre le cylindre
et le carter, S

La partie basse se comporte de deux demi-
carters en alliage léger. Le demi-carter droit
regoit le stator du volant magnétique, le demi-
carter gauche, plus profond, abrite les engre-
nages de la boite (sur le modéle G seulement).
Extérieurement, il est coiffé d'un couvercle
maintenu par sept vis, masquant la transmission
primaire, et le systéme d'accouplement {(modéle
A) ou d'embrayage {(modele B et G).

EMBIELLAGE ET TRANSMISSION
PRIMAIRE

Le vilebrequin de 15 mm de diametre com-
prend deux contrepeoids d'équilibrage, et tourne
sur deux roulements & billes de 15 = 35 x 11,
emmanché a chaud dans chaque demi-carter.
L'étanchéité du carter-moteur est assurée,
c6té volant magnétique, par un joint en caout-
chouc maintenu dans le stator, et cété trans-
mission primaire par une rondelle spéciale et
une rondelle d'appui. L'arbre gauche du vile-
brequin recoit le pignon de transmission pri-
maire, & taille oblique. monté sur cannelures

&

et blogué par un écrou et une rondelle-frein.
L'arbre droit se termine par un céne sur leguel
s'emmanche le rotor du volant; le blocage
du rotor s'effectue par un écrou, faisant egale-
ment office d'arrache volant, grdce a une
bague filetée concentrique vissée dans le
rotor. Le maneton est emmanché a force dans
les contrepoids. La téte de bielle tourillonne
sur une rangée d'aiguilles de 25 x 9,8; ainsi
gue les pieds de bielle (aiguille de 2 x 9,8),;
I'axe de piston monté dur est maintenu par deux
circlips.

Le piston en alliage_léger, légérement bombe,

comporte deux segments d'étanchéite; il-est
du type distributeur : deux lumiéres ménagées
dans sa jupe, au-dessus de l'axe permetient le
passage des gaz frais du carter dans le cylindre,
lorsqu'elles viennent en regard du départ du
canal de transfert, :
La transmission primaire s'effectue par pi-
gnons a taille oblique : un pignon entraineur
et une couronne réceptrice. Un carter étanche
permet un fonctionnement en bain d'huile.

ALLUMAGE

L'allumage est assuré par un vql.ant magné-
tique type 4 VG S.150. Le stator maintenu sur le
carter droit par deux vis, comporte une bobine
d'allumage, une bobine d'éclairage, un conden-
sateur, et le systéme de rupteurs; un fampon
graisseur assure la lubrification de la came du
rote.. 'a bougie recoit i2 courant par linter-
média’rs d'une borne vissée Jarriere le stator
et d'un fir muni d'un capuchon aux deux extre-
mités. L2 rotor (sens de rotation & gauche)

osséde deux ouvertures permettant de régler
es vis pratinées. Un couvercle maintenu par un
jonc, masc. ‘e ces ouvertures.

CARBURATEUR

Le carburateur utilisé est soit un Zenith type
12 MS, ou un ABG VIEL. Le Zénith est équipé
d'un volet d'air & commande manuelle, alors
que celui de I'ABG-VIEL dispose d'un systeme
de retour automatique, :

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES
communes (A B et G)

Course-alésage @ 38 x 40,

Cylindrée : 49 cm?.
Rapport volumétrique : 6,5 a 1. -
Puissance : 1 ch 5.

Régime maximum : 5000 t/mn.

Avance a l'allumage : 3 mm avant P M H.
Carburateur ABG-VIEL : gicleur 58.
Carburateur Zénith 12 MS : gicleur 50.
Dimensions des roulements :

Vilebrequin : 15 x 35 x 11.

Téte de bielle : 22 aiguilles de 25 x 9.8.
Pieds de bielle : 19 aiguilles de 2 x 9,8.
Démultiplication de la transmission primaire

4,53.

CARACTERISTIQUE PARTICULIERE AUMOTEUR A

Le moteur A, ainsi gue nous l'avons vu, ne
posséde pas d'embrayage, mais un sysieme
mécanique permettant d'accoupler ou desac-
coupler le moteur, réalisé comme suit :.(fig. 1).

L'arbre sur lequel est monté le pignon de sortie
se termine a son extrémité, coté couronne de
transmission primaire, par un disque percé de
six trous. Cet arbre tourne a droite sur un rou-
lement a billes de 15 x 32 x B, emmanche a
chaud:dans le carter; & gauche, il passe a l'in-
térieur du réducteur. Celui-ci tourne librement
sur cet arbre (acier sur acier); extérieurement,
il est supportée par un roulement & billes de
20 x 42 x 8, emmanché & chaud dans le carter.
Le réducteur est percé de six trous. A l'intérieur
de I'arbre coulisse une tige solidaire d'un second
disque portant six tétons. :

Lorsque le moteur entraine le pignon de sortie,

les tétons du disque n® 1 sont engages dans Ies
trous du disque n° 2 et dans ceux du reducieur.
Pour désaccoupler le moteur, une pression sur
un petit levier :de commande ngtérteurl re-
pousse le disque porte-tétons, par | intermédiaire
de la tige interne. La couronne de transmission
primaire se trouve ainsi libérée et tourne libre-
ment sur l'arbre sans entrainer celui-ci. En re-
poussant le disque n® 1, la tige comprime un
ressort: celui-ci, lorsque le levier-de commande
est remis a la position d'accouplement, rappelle
la tige et le disque n® 1, et sa pression permet
I'engagement des tétons lorsgue les trous du
réducteur se trouvent en concordance.

Signalons que ce systéme ne peut étre
actionné qu'a l'arrét, le déegagement des tétons
ne pouvait s'effectuer que lorsgue le couple
subi par le réducteur est nul
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Transmission primaire
et systeme d’accouplement

du moteur A.

Fig.l. Moteur A désaccouplé et accouplé.
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CARACTERISTIQUE PARTICULIERE AUMOTEUR B

Le moteur B possede un embrayage a disques
multiples fonctionnant dans I'huile. Il est cons-
titué comme suit : (fig. 2) sur I'arbre portant
pignon de sortie tourne Librement la couronne
d'embrayage, sur bague bronze. Cette cou-
ronne, supportée extérieurement par un roule-
ment & billes emmancheé a chaud dans le carter
(méme montage que moteur A), porte trois
tiges filetées. Solidaire grice 4 des cannelures
de l'arbre, un entraineur a crénaux, maintenu
par un circlips, recoit les trois disgues recepteurs
en acier. Les deux disques entraineurs sont soli-
daires de la couronne par trois encoches s'en-
gageant dans les tiges filetées.

Les six ressorts de pousseée prennent appui
dans des cuvettes engagées dans les trous du
réducteur. Un flasque inférieur, portant trois
ergots externes, et solidaire du réducteur,
comprime ces ressorts.

Un flasque supérieur, portant trois doigts
articulés actionnés par une butée a billes dont
le déplacement est commandé par une tige
passant a l'intérieur de [l'arbre coiffe tout le

systeme de disques et s'enfile sur les figes
filetées du réducteur. Trois écrous maintien-
nent le tout en place, en assurant le bandage
des ressorts. Les ergots du flasque inférieur
s'engagent dans trois fentes prévues dans le
flasque supérieur. Au moment du débrayage,
les doigts du flasque supérieur, poussés par |a
butée a bille,-viennent en appui sur les ergots
du flasque inférieur et repoussent celui-ci, com-
primant a fond les ressorts, et libérant les dis-
ques. La couronne d'embrayage tourne alors
folle sur l'arbre. En relachant I'embrayage, les
ressorts repoussent le flasque inférieur et réta-
blissent la friction entre les disques. _

Il est & noter que cet embrayage ne posséde
pas de réglage particulier permettant d'aug-
menter ou de diminuer la pression des ressorts.
Les trois écrous maintenant le flasque supérieur
doivent &tre vissés & fond, la longueur de
filetage des tiges solidaires de la couronne d'em-
brayage étant calculée de sorte que, les écrous
serrés a fond, les ressorts conservent une course
suffisante pour permettre le débrayage, tout en
assurant une friction correcte.

CARACTERISTIQUE PARTICULIERE AU MOTEUR G

Le moteur G est équipé d'une boite deux
vitesses. Ainsi que nous l'avons mentionné au
chapitre « Caractéristigues communes », les
carters restent les mémes, leur volume interieur
permettant de loger le systeme d'engrenages.

Celte boite est du type & pignons toujours en
prise. L'arbre primaire recoit & gauche |'em-
brayage (montage identigue & celui du moteur B)
et le pignon de premiére, portant six tétons;
a droite le pignon & queue de seconde, muni
de six tétons, et recevant le pignon de sortie,
emmanché sur cannelures. En son centre, I'arbre
primaire porte une cannelure sur laquelle cou-
lisse latéralement un baladeur en acier percé de
six trous. Ce baladeur est actionné par une
fourchette en bronze, dont le déplacement est
commandé par un levier, I'axe de ce levier est
pris dans le carter de boite Le baladeur se
déplace sur un arbre dans lequel sont ménageés
trois fraisages, servant de siége a une bille
poussée par un ressort, Ce systeme de bille et
ressort est contenu dans la fourchette, perpen-
diculairement & l'axe. Ce dispositif permet le
verrouillage de chaque vitesse et du point mort,
Les pignons de premiére et seconde tournent
acier sur acier.

L'arbre secondaire porte un train de deux
pignons, tournant sur bague bronze.

billes

a

la butée

soriir

~Comment
d’embrayage.

Le fonctionnement est le suivani :

Au point mort, tous les engrenages sont libres
sur leur axe. Seul le baladeur, solidaire de I'ar-
bre primaire, tourne au regime de celui-Cl.
Pour engager la premiére vitesse, la fourchette
se déplace sur la gauche, entrainant le baladeur
dont les trous s'gnga‘genf‘danﬁ les tétons du
pignon de premiére. Ce pignon entraine alors
le train secondaire, qui transmet le mouvement
au pignon a gqueue et au pignon de sortie.

Pour engager la seconde, la fourchette se
déplace sur la droite et les trous du baladeur
s'engagent dans les tétons du pignon de se-
conde; ce pignon tourne alors au régime de
I'arbre primaire, de méme que le pignon de
sortie, Nous avons en conséquence une seconde
en prise directe.

Le point mort est obtenu lorsque le baladeur
est en position médiane, n'entrainant aucun
pignon (voir fig. 3).

Ctﬁ.GH}AETERIETlﬂU ES TECHNIQUES (B
e :

EMBRAYAGE :

a disques multiples en acier, fonctionnani
dans ["huile;

3 disques récepteurs; 2 disgues entraineurs;

6 ressorts. -

N L WY




Démontage de ’embrayage.

BOITE DE VITESSES (rapports internes)

rapport de 1™ : 1.5 & 1;
rapportde 2®*:1 a1;

pignon de sortie ; 15 dents;

plateau AR : 48 denis;

rapport de transmission secondaire : 48/15 =

RAPPORT TOTAL, VILEBREQUIN-ROUE AR :
en 17" : 453 x 15 x 32 = 21,76 4 1;
en 2°: 4563 x 1 x 32 = 145 & 1.
DIMENSIONS DES ROULEMENTS DE BOITE ,

arbre primaire, c6té embrayage : 1 roulement
A billes de 20 x 42 x 8.

arbre primajre, cété pignon de sortie : 1 rou-
ement & billes de 15 % 32 = 8.

DEMONTAGE

EMBRAYAGE

Pour démonter I'embrayage, proceder comme
suit : sortir 1a butée a billes, en levant les doigts
avec un tournevis, Aucune précaution & prendre,
les billes étant enfermées. Sortir les trois res-
sorts de rappel avant d'extraire la buiée. Dévisser
les trois écrous maintenant le flasque supérieur,
aprés avoir levé les freins en téle. Enlever le
flasque supérieur, et enlever les disques et le
flasque inférieur; on peut alors extraire les res-
sorts et leurs cuvettes. L'entraineur, emmanché
sur les cannelures de l'arbre primaire, est main-
tenu par un circlips qu'il faut enlever pour
I'extraire. La couronne d'embrayage ne peut
étre démontée que si le moteur est ouvert :
il existe en effet un circlips de retenue a l'in-
térieur. Lorsque ce circlips est enlevé, la cou-
ronne peut ensuite s'extraire avec un extracteur
ou un jet: le roulement doit rester en place et
pour ce faire, il est conseillé de le maintenir
lors de |'extraction, _

Lors du remontage, procéder en sens inverse,
en observant les mémes precautions pour
emmancher la couronne d'embrayage. Remet-
tre I'entraineur en place, et s'assurer que le
circlips de maintien est bien pris dans la gorge.
Replacer les cuvettes et les ressorts, le flasque
inférieur, les différents disques, et le flasgue
supérieur. Avant de visser les écrous, s'assurer
que les disques récepteurs sont bien engageés
dans les créneaux de l'entraineur.

Pour placer les écrous, compte tenu des res-
sorts & comprimer, il est nécessaire de les mon-
ter tout d'abord sans leurs rondelles; une fois
serrés, on les dévjsse un a un, replacer les ron-
delles, et les revisser & fond sans oublier de les
freiner. Remettre ensuite la butée a bille, et les
ressorts de rappel.

VOLANT MAGNETIQUE

Enlever le circlips et le couvercle du rotor;
maintenir le rotor avec la clef spéciale et dévis-
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ET REMONTAGE

ser a fond I'écrou de fixation faisant office d'ex-
tracteur. Démonter le stator maintenu par deux
vis. Vérifier que le joint d'étanchéité en caout-
chouc vient bien avec le stator,

Lors du remontage, il est nécessaire de recaler
le volant. Aprés avoir amene le piston au point

Démontage du volant.

-
L’embrayage : on distingue les doigts,
Pentraineur, et les wvis de fixation
du flasque supérieur.




Démontage
du stator.

d'allumage (3 mm avant P M 4) emmancher le
volant sur son axe, et amener en concordance
les repéres tracées sur le stator et le rotor.

~ A ce moment précis, les vis platinées doivent
commencer a décoller. Vérifier avant de bloguer
le rotor que le piston n'a pas bouge.

Ne jamais régler l'avance a l'allumage
en se basant sur |'écartement des vis,
qui peut varier de 2 & 4/10 de mm sans
inconvénients., Se fier uniquement au
point de rupture, qui doit étre en corré-
lation avec la concordance des repéres
de stator et rotor. Ne pas détériorer
lors du montage et démontage le joint
d'étanchéité en papier enire stator et
carter.

EMBIELLAGE

Démonter e volant et son stator, le pignon de
transmission primaire et le pignon de sortie de
boite. Ces pignons étant montés sur cannelures,
se servir le cas échéant d'un extracteur. Démon-
ter cylindre et culasse. Dévisser les écrous
fixant les carters. Fixer I'arrache-carter sur les
trous des vis du stator. Visser la vis centrale de
I'arrache-carter, tout en faisant pression sur le
bossage arriere du carter droit. Les roulements
doivent rester en place. Ne pas oublier durant
cette opération d'introduire entre les contre-
poids du vilebreguin une cale conigue, afin
d'éviter tout flambage. Le demi-carter droit
étant extrait, chasser le vilebrequin du demi-
carter gauche avec un jet. Ne pas oublier au
remontage les joints d'étanchéité.

Pour sortir les roulements, utiliser une presse,
ou a défaut, chauffer légérement les carters.

Pour le remontage des carters, utiliser égale-
ment une presse. Placer un embout-guide sur
I'arbre gauche et ne pas oublier la cale conique
entre les volants. :

Nota : l'outillage - des anciens moteurs VAF
peut servir pour cette opération,

BOITE DE VITESSES

Le demi-carter droit enlevé, l'on a acces a la
pignonnerie de la bdite de vitesses. L'on peut
sortir le pignon & queue (2*), le train secondaire

k]

le baladeur et sa fourchette. Pour cette der- .

niére il faut auparavant enlever la goupille
maintenant le ressort et la bille de verrouillage.
Pour enlever le pignon de premiére, il est neces-

du demi-carter droit.

Extraction

Le vilebrequin est chassé du demi-

carter gauche.

Remontage du vilebrequin.

*

L

saire de démonter I'embrayage afin de dégager
Ientraineur a creneaux. L'arbre primaire peut
alors étre extrait, ce qui permet de dégager le
pignon de premiere.




La boite de vitesses compléte.

Au remontage, le plus délicat est le place-
ment de |la bille et du ressort de verrouillage.
Apres avoir remis I'arbre primaire et le pignon
de premiere, emmancher le train secondaire
SUr son axe, mais sans le pousser a fond. Placer

DOSAGE DU MELANGE

~ Pour assurer le graissage normal du moteur,
il est nécessaire de mélanger a la guantité d'es-
sence employee de I'huile de graissage dans la
proportion de 7 a 8 % du volume d'essence. En
période de rodage, la proportion d'huile doit
étre augmentee jusqu’'a 10 %;.

Lorsque le moteur est correctement graissé,
la fumée d'éEhappement est légérement bleu-
atre. En periode de rodage, cette fumée sera
plus abondante.

QUALITE D'HUILE
Il est recommandé d'utiliser pour le mélange

MOTOCYCLES

le baladeur et sa fourchette, aprés avoir remonté
la bille, le ressort et la clavette de fixation.
Repousser avec une pointe de tournevis la bille
tout en emmanchant la fourchette sur son
axe. Mettre ensuite définitivement en place le

permet de

maintenir la bille de wverrouillage.

Comment engager la fourchette sur

son axe. Une lame mince

*

essence-huile des huiles epaisses d'excellente
quhg%. repondant aux caractéristiques SAE
a 50.

GRAISSAGE DU DEMULTIPLICATEUR
(embrayage et changement de vitesse).

Le démultiplicateur doit &tre graissé avec une
huile plus fluide que celle employée pour le
grg:ﬁsage du moteur (caractéristique SAE 20

ENTRETIEN ET REGLAGE

L'usager a intérét a maintenir le moteur dans
le plus grand état de propreté possible.

1* SERRAGE DES ECROUS. Apres quel-
ques heures de fonctionnement d'un moteur
neuf ou revisé, vérifier le serrage de tous les
écrous de la culasse et du cylindre. lls doivent
étre bloqués mais sans exces.

2* DECALAMINAGE. Aprés un certain
temps de marche plus ou moins long, suivant le
regime d'utilisation du moteur, de la qualité
de I'huile et de I'essence employées, il se pro-
duit le phénoméne du calaminage : le sommet du
piston, le fond de la culasse, les lumiéres de
distribution et le pot d'échappement sont
recouverts par des dep&ts charbonneux (cala-
mine), qui lorsqu'ils deviennent trop abondants,
sont la cause d'un mauvais fonctionnement du
moteur et d'une perte sensible de puissance,

L'opération du décalaminage du moteur doit
avoir lieu en principe tous les 1 500 km.

ENTRETIEN ET CALAGE DU VOLANT
MAGNETIQUE

Tous les 1 500 et 2 000 km, vérifier, aprés avoir
levé le couvercle du volant magnétique, I'état de
propreté intérieur du volant. Les organes inter-
nes, et en particulier le rupteur, doivent étre
bien propres et bien secs (ni poussiére, ni
huile). Se servir d'un chiffon imbibé d’essence
et bien sécher ensuite. -

Le volant est bien calé lorsque I'écartement

k.

des vis platinées du rupteur s'effectue au mo-
ment ou le repere du rotor coincide avec le
repere gravé sur le bossage de la borne d'allu-
mage.

L'ecartement des vis platinées & la_ pleine
ouverture doit étre compris entre 0 mm 3 et
0 mm 4. A l'occasion du réglage des vis plati-
nees, vérifier le calage de l'avance.

Le calage du volant sur le vilebrequin doit
provoquer |'ouverture des vis platinées a
33° environ avant le point mort haut (avance
a 'allumage), ce qui correspond a 3 - 3,2 mm sur
la course du piston.

BOUGIE

Tous les 1500 a 2 000 km.ou plus fréquem-
ment si I'on a des doutes, vérifier I'état de pro-
preté de [a bougie et I'écartement des électrodes
(en principe |'ecartement doit é&tre compris
entre 0,4 et 0,6 mm).

NOTA. — Les moteurs ABG/VAP sont livrés
neufs avec une bougie un peu chaude, pour
eviter tout encrassement pendant la période
de rodage. Cette bougie conviendra encore
apres rodage pour |'utilisateur gui ne brutalise
pas son moteur. Mais, pour le conducteur qui
pousse souvent sa machine, il aura intérét, dés
que le rodage sera terminé, a remplacer la
bougie d'origine par une bougie de méme mar-
que, mais un peu plus froide. f

DEMULTIPLICATION (moteurs A, B et G)
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baladeur et le train secondaire, et monter le
pignon de seconde. Vérifier que le levier de
commande s'engage bien dans le téton de four-

chette, et s'assurer du bon fonctionnement du
verrouillage.

Le graissage s effectue en versant I'huile avec
une seringue dans le carter, par I'orifice (voir
figure) situé a4 la partie basse du couvercle du
ciarger. le cyclomoteur étant placé sur terrain
plat.

Le niveau d'huile doit affleurer cet orifice,

La vérification du niveau est 4 effectuer tous
les 500 km. Il est bon cependant de le vérifier
plus souvent.

Le volant magnétigue n'est pas a graisser.
Un tampon de feutre imbibé de graisse assure,
pour 10000 km au moins, le graissage de la
came du rupteur.

Tous les 500 km ou plus souvent, si le bruit
de fonctionnement des engrenages s'intensifie,
vérifie le niveau d'huile comme indiqué au cha-
pitre « graissage »,

Graissage de
la transmission




EMBRAYAGE (moteurs B et Q).

Vérifier de temps en temps le réglage de
I'embrayage en opérant ainsi :

Le moteur arrete etant debraye a fond, le
pédalage ne doit nécessiter aucun effort anor-
mal.

Le moteur en marche étant embrayé & fond

ne doit pas s'emballer, et doit entrainer franche-
ment la bicylette.

Si le deréglage est peu important, an peut le
corriger simplement en agissant sur la vis
creuse de réglage de tension du cable de G
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=i on ne peut par ce réglage obtenir le fonc-
tionnemert correct de 'embrayage, il-y a lieu
de econsulter un spécialiste,
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CHANGEMENT DE VITESSE (pour le
type G)

Vérifier de temps en temps la commande du
changement de vitesse,

_La poignée tournante ABG de changement de
vitesse peut avoir 3 positions (voir figure).

UNE POSITION MOYENNE correspond
au point mort. Dans ce cas, le petit levier (K)
(n° 2111) place sur le moteur doit étre en posi-
tion horizontale et, si I'on entraine la bicyclette,
le moteur ne doit pas tourner.

DEUX POSITIONS EXTREMES corres-
pondent aux deux vitesses du moteur. La
deuxieme vitesse correspond & la position vers
le haut du levier, la premiére vitesse corres-
pond a la position vers le bas du levier.

Pour chacune de ces positions, le tourillon

VI TESSE B

o

2083

Systéeme de
commande de vitesses
par poignée tournante.

(B) d'accrochage des cébles du petit levier (K)
doit se déplacer de 5 mm soit d'un coté soit
de l'autre de sa position moyenne, pour que les
tétons d'entrainement soient bien engagés
dans leurs logements.

Dans ces deux cas, si l'on entraine la bicy-
clette, le volant magnétique doit tourner.

Une vérification rapide du bon réglage de la
commande de vitesse consiste, le levier (K)
étant au point mort, & vérifier la tension des
cables a proximité du tourillon. Si les cébles
sont bien tendus, le réglage est bon. Sinon,
agir sur les vis creuses L et C intéressees, tra-
versees par le cable détendu pour redonner a
celui-ci sa tension normale.



LA COMMANDE

MOTOCYCLES

DE FREINS HYDRAULIQUES
POUR MOTOCYCLETTES

On trouve tout a fait
normal le freinage hy-
draulique des automo-
biles. Depuis quelque
temps on commence a
introduire ce mode de

frﬂinugﬂ en moto. Nous

allons donc essayer de
montrer le forictionne-
ment et les avantages
d’un tel systéme, et sur-
tout ses applications.

*

L
h

OUTES les transmissions par
T leviers, cables et tiges peuvent
étre remplacees par des tuyau-
teries. On peut méme réduire ou
accroifre la force transmise, comme
avec un levier,
Rappelons quelques théoremes fon-
damentaux de l'hydraulique. D’abord
le theoreme de Pascal :

LA FORCE APPLIQUEE A UN
LIQUIDE EN EQUILIBRE SE
PROPAGE EGALEMENT DE
TOUS LES COTES.

Donc s1 nous prenons une bouteille
remplie d'eau dans laquelle nous enfon-
gons un piston de 1 cm? avec la force
de 1 kg, toute partie de surface de
1 cm?® sur la bouteille supportera une
pression de 1 kg, indépendamment de
sa position (fig. 1).

En avancant d'un pas, imaginons
un récipient obturé par deux pistons,

%




LES PRESSIONS SONT
PROPORTIONMELLES
AUX SURFACES.

;a- 1’5

R e e g b B e " i - e e R Y s et e P - x
';-n._-a—‘-"--,r' ﬁ,_r-:- S e e e D L N R e P S WU ek T i
¥, e e lod e e e T P e e e e S | e b e e BT

v 3 L - v * =" e Ll iprag Y L = [
.‘ 3 e . '.l.:_ e T L . - W L e e Y - 1 ' ~

la surface du premier étant 1 cm?,
celle du deuxieme 10 cm? Si nous
appliquons une pression de 1 kg sur
le premier piston, il en résultera une
pression de 1 kg sur chaque centi-
metre carré du deuxiéme, donc une
pression totale de 10 kg. D’ou (fig. 2).

ETANT DONNEE UNE TRANS-
MISSION HYDRAULIQUE LES

PRESSIONS SONT PROPOR-
TIONNELLES AUX SURFACES,
ou bien pB = p'/s

p pression; S surface.

SI maintenant le premier piston
descend de 10 cm il deplace un vo-
lume de 10 cm?® Donc le deuxiéme
piston va se lever de 1 cm, ayant une
surface de 10 cm® Nous voyons que
tout gain en force est conditionné par
une perte en dep]acement
D'ou

LE PRODUIT -‘FORCE x DEPLA-
CEMENT EST CONSTANT
pl==nil=%TF

1 : deplacement; T : travail.

Mais une question vient tout norma-
Pourquoi compliquer inutile-

lement,

0

TOUT GAIN EN
FORCE EST
CONDITIONNE PAR
UNE PERTE EN
DEPLACEMENT.

PAR COMMANDE MECANIQUE

ment par des tuyaux, des questions
d'etancheité, etc., alors gqu'un cible
sous gaine est si facile a installer.

Supposons un céable. ‘faisant une
grande boucle. Or le cable frotte sur la
gaine. De la force appliquée de 100 kg
nous ne transmettrons qu'une partie
assez petite (fig. 3). Le frottement du
cable dans la gaine est énorme malgré
le graissage (trés souvent négligé).
En pratique les vibrations se chargent
de transmettre un assez grand pour-
centage de la force, ce qui explique sa
survivance. Si maintenant nous rela-
chons la poignée, le frein ne lachera
gquun peu plus tard, et trés progres-
sivement. Nous voyons que ce systéeme
ne correspond plus a l'avance tech-
nique de nos freins actuels. Malgré
une traction delicate du levier le frei-
nage sera toujours effectuée par se-
cousses de meme que le relichement
des freins.

Une transmission hydraulique par
contre, travaillant sans frottement et

sans retard, n'a pas ces désavantages.
Toute variation de force au freinage
transmise aux

sera 1mmeédiatement

LE COUPLAGE DE DEUX FREINS MECESSITE, POUR
OBTEN!R UNE EGALE REPARTITION DES FORCES, UN MONTAGE TRES PRECIS.
CEPENDANT, LES PERTES PAR FROTTEMENT DANS LES GAINES OU SUR LES
. ROULEAUX NE PERMETTENT PAS UNE CONSTANCE DANS LE RAPPORT DES FORCES.
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LA COMMANDE PAR
CABLE ET GAINE NE
PEUT TRANSMETTRE
LA PUISSANCE
INITIALE, DU FAIT
DU FROTTEMENT
INTERNE QUI EN
ABSORBE UNE PARTIE
IMPORTANTE.
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freins. Surtout

pour le freinage de la
roue du side l'installation hydraulique
nous parait indispensable.

Nous arrivons maintenant au couplage

de deux ou trois freins : cette question
est assez simple a résoudre de fagon
théorique, mais du moment qu'il y a
pertes par frottement dans des gaines
ou sur des rouleaux, la constance
du rapport des forces n'est plus du
tout assuree (fig. 4). Par contre un
couplage hydraulique est extrémement
simple & realiser, la force transmise ne
dependant que de la surface du piston
(fig. 4 bis). Disons tout de suite que ce rap-
port des forces, une fois choisi, ne peut
plus étre modifié. Il est donc inutile de
monter une soupape, qui ne ferait que
retarder l'action du frein correspondant.
Venons-en donc au systeme pratique :
sur la figure 5 nous voyons le maitre-
cylindre avec-'une réserve de liquide.
Le pire ennemi des systemes hydrau-
liques est la bulle d'air Pour les eviter
on a relie le maitre-cylindre a son
reservolr par deux orifices Lorsque le
piston avance vers la droite, le trou
egalisateur est obture par la manchette

. ! 3 - e T s D S Y
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LE COUPLAGE
HYDRAULIQUE :
LA FORCE
TRANSMISE NE
DEPEND QUE DE
LA SURFACE -
DU PISTON.
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de caoutchouc. Le systeme est donc
sous pression. Lorsque le piston recule,
seule l'huile contenue dans la partie
arriere du piston, entree par le grand
trou passe par la manchette. On évite
ainsi toute entrée d'air (fig. 6 et 7).

Le but du trou égalisateur est de
prévenir les variations de volume dues
a la dilatation des tuyauteries et du
liguide. Donc il est de tres petit dia-
meétre. I n'est ouvert que le frein
completement relaché.

Dans le fond du maitre-cylindre se
tfrouve une auire soupape rappelée
par un ressort assez faible. Ce ressort
est comprime par la pression de |'huile
contenue dans les tuyauteries lorsque
le piston recule. Il permet donc aux
freins de se relacher, mais il maintient
toujours une petite pression résiduelle,
assez faible d'ailleuts pour étre vain-
cue par les ressorts rappelant les
machoires (hig. 8, 9, 10).

Supposons maintenant qu'il y ait eu
entrée d 'air. Le principe de la transmis-
sion hydrauligue repose sur le fait que
les liquides sont incompressibles et

M ﬁ'f;ﬂfffff;;‘rﬂfg
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transmet instantanement. Or les gaz
sont compressibles, et leur volume est
proportionnel a la pression. Si une
telle bulle a un volume de 2 cm?, elle
se reduira a 0,1 cm® a 20 kg cm?, il
faudra donc ajouter 1,9 cm?® de liquide.
II faudra faire deux ou trois pompages
successifs (si on a le temps). Le frein
relache, ce liquide est chassé dans la
réseive par l'air reprenant son volume
initial. Nous voyons que le systeme
marche toujours, malgrée un léger
retard de reponse. Pour vider les
bulles (purge de freins) on a prévu
une soupape sur les cylindres des
freins. Par pompages on remplace
ainsi toute l'huile contenant de l'air
par de l'huile neuve.

La transmission aux roues est effec-
tuée par tuyaux souples spéciaux
supportant facilement 100 kg cm?. Leur
charge limite est en general 500 kg/cm?.
De méme les tuyaux, raccords, etc.,
sont arrivés a une telle robustesse.
Il n'y a donc plus de problemes de ce
cbte — ce qu'on ne peut pas dire
des f{ransmissions mecaniques avec

N
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Pour conclure nous dirons que
depuis trois ans les freins ont fait des
progres considerables. Souvent ils sont
meilleurs que les pneus transmettant
la puissance de freinage au sol. Il
s'agit donc de trouver une commande
de freins trés sensible et n'ayant aucun
retard de réeponse, ce gu'est la trans-
mission hydraulique.

Un couplage hydraulique est facile &
realiser. Pour le couplage des roues
AV et AR 1l faudra remarquer que le
facteur de couplage r. AV r. AR varie
entre 3 (macadam rugueux) et 0,5
(pave glissant)., Mais malgré cela on a
trouve un rapport 1 : 1 trés acceptable,
surtout a cause de la sensibilite des
commandes. Méme sur verglas on
ne court pas de risques, les freins
répondant immédiatement a la moindre
sollicitation. '

La transmission hydraulique seule
permettra a nos machines de haut
rendement d utiliser a fond les connais-
sances actuelles sur le freinage et la
tenue de route. :

(d'aprées das Motorrad.)
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que toute variation de pression se leurs boulons, goupilles, etc.
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Dans cette position,

le tour
fut couvert
en 1'29"4/5,

soit une moyenne
de 102 km/h 156,
résultat non retenu,
étant donné
I'effacement

trop pousse

du pilote.

TRANSFORMATION “SPORT » L F
POUR 125 YDRAL —

ETTE transformation étudiée par la maison
Ydral s'adapte a tous les moteurs 125 cm?®
de la marque. Elle comprend essentielle-
ment un cylindre en fonte, une super-
culasse Maucourant, et un carburateur Del
Lorto de 22 mm de passage. La vitesse de
pointe du véhicule ainsi modifié atteint
100 km/h chrono, avec le gros avantage,
ainsi que nous le verrons dans |'essai, de
ne pas sacrifier la puissance, a bas régime,
qui s'avére supérieure a celle du 125 de
série. Cette caractéristique sous-entend
une augmentation du couple moteur paral-
léle & I'augmentation de puissance fradui-
sant une étude particuligrement ration-
nelle du probléme. Le 125 ainsi gréé en
« sport » reste apte au grand tourisme aussi
bien qu'aux parcours urbains et la consom-
mation n'augmente que dans de faibles
proportions, ce qui dénote |'amélioration
sensible du rendement thermigue.

Avant d'étudier en détail chague élément
de cette transformation, rappelons les
caractéristiques du 125 « série » que nous
comparerons avec celles du « sport ».

Apres comparaison des deux tableaux ci-
dessous, I'on découvre en faveur du modele
«sport» une augmentation de puissance de
1 ch 8, pour 1000 t/mn supplémentaires.

Comment a été obtenu cet excédent de
puissance 7

C

Vue arriere du moteur.

Course/alésage : 54 X 54,
Rapport volumétrique : 7,25 a 1.
Puissance maxi : 5 ch a 5 000 t/mn.

SERIE

Culasse alliage léger.
Carburateur diamétre 17 mm.
Avance a l'allumage : 6,5 mm.
Vitesse maxi : 78-80 km/h.

Cylindre alliage léger, chemise fonte.

Empressons-nous de dire tout d'abord
que le diagramme de distribution demeure
inchangé. Le nouveau cylindre fonte est la
répligue exacte du modele chemisé, mais
il @ pour lui deux avantages : en premier
lieu, absence de distorsion par suite d'une
conductibilité thermique uniforme. En effet,
dans un cylindre en alliage Iéger, avec une
chemise fonte emmanchée & chaud, il se
produit, lors de I'élévation importante de
la température consécutive & un fonction-
nement a haut régime, une perte de contact
entre chemise et cylindre, du fait de la
différence de coefficient de dilatation de
ces deux meétaux. Le jeu micromeétrique qui
s'ensuit nuit a2 la bonne évacuation des
calories, d'autant plus que I'huile et les gaz
chauds ne demandent gu'a s'interposer
dans l'espace ainsi créé entre ces deux
éléments (chemise et cylindre). Qui dit
mauvaise évacuation thermique dit mau-
vais refroidissement d'ol distorsion tendant
a modifier I'ajustage des lumigres, forma-
tion de points chauds favorisant le cliguetis,
obligation de régler la carburation tres riche
pour ameliorer le refroidissement interne,
ceci au detriment du rendement, etc.

Ces inconvénients, imperceptibles en
usage normal, apparaissent dés que l'on
veut gonfler un tant soit peu un moteur
chemisé pour en améliorer les performan-

Coursefalésage : 54 x 54,
Rapport volumétrique : 8 a 1.
- Puissance maxi : 6 ch 8 a 6 000 t/mn.
Cylindre fonte.
Culasse Maucourant.

SPORT

Avance a |'allumage : 6,5 mm.
Vitesse gaxi : 100 km/h environ.

Carburateur Del Lorto diamétre 22 mm. *

L B I e e —— . e

ces. Le cylindre en fonte résoud donc ce
gros probléme.

Le deuxiéme avantage réside dang le
fait que le processus de fonderie permet
d'éviter les angles vifs, notamment dans
I'épure des transferts, ce qui est également
trées important pour un bon écoulement
des colonnes gazeuses.

En résumé, notre cylindre fonte permet,
avec le méme diagramme de distribution,
d'obtenir un régime normal élevé, régime
qui jusqu'alors ne pouvait étre acquis du
fait des inconvénients précités. :

Afin d'augmenter le remplissage un
carburateur Del Lorto, type U.B.22, avec
filtre, a éte adapte, et le tunnel d'admission
venu des fonderies a vu également son
diametre porté & 22 mm. La pipe d'admis-
sion provient du moteur 175 cm?®, et donne
une légére inclinaison au carburateur,

La culasse Maucourant, & grande surface
de refroidissement porte le rapport volu-
métrique a 8 a 1. Elle est montée sans joint.

L'avanceal'allumage demeureinchangée.

Il est expressément recommandé de
conserver un systéme d'échappement avec
silencieux, la suppression ou le débouchage
de ceux-ci se traduisant par un affaisse-
ment sensible de la vitesse de pointe et
une diminution importante des capacités
d'accélération.




EQUIPENENTS SPECIAUY

Les meillleurs résultats, durant notre
essai, furent obtenus avec silencieux a
gueue de poisson, donnant un silence de
marche analogue & une machine de série,

Notons gu'une légére modification est
neécessaire pour monter le cylindre fonte.

Le diametre extérieur de la partie s'em-

KEKssai

La machine d'essai accusait environ
80 kg en ordre de marche. Mos tests por-
térent sur la vitesse maximum — non pas
sur un tour, mais sur plusieurs, de facon &

Vue avant du moteur.

juger la constance de la performance — et
sur la moyenne possible sur circuit acci-
denté

Accessoirement, la consommation d'en-
semble pouvait étre déterminée: Sur |'an-
neau de vitesse (2 548 m), les cing tours
(12 740 m) furent couverts en 7' 40", soit &
la moyenne de 99 km/h 702, avec le meilleur
tour en 1 31" 1/5, soit a 100 km/h 8089.
Cette vitesse fut obtenue en position allon-
gée, avec les réglages suivants : gicleur
95, aiguille a fond en haut, filtre a air,
bougie Marchal 34 S,

Le moteur ne parut pas souffrir outre-
mesure, et semblait pouvoeir tourner long-
temps & ce régime (5900t/mn pour 100 km/h).

Il est probable qu'un réglage de carbu-
ration plus fin, avec gicleur de 90, nous edt
permis de gagner quelgues secondes.

Sur le circuit routier (9 548 m) les temps
au tour s'échelonnérent aux environs de
6' 44", avec le meilleur en 6 43" 4/5,
moyenne 81 -kmj/h 854, L'on pourra compa-
rer utilement ces résultats avec ceux déja

27

manchant dans le carter est de 62 mm,
alors gue celui de la chemise du cylindre
de série est de 60 mm. Il convient dorc de
réaléser de 2 mm l'orifice du carter moteur,
opération qui peut étre effectuge soit par
la maison Ydral, soit par un atelier de
mecanique géneérale bien outillé.

A Montl

réalisés surce méme terrain par des 175 cm?
de série. lls paraissent d'autant plus remar-
quables gue la machine n'était pas spécia-
lement bruyante. et conservait une sou-
plesse excellente alliée & des reprises
hypernerveuses,

Et c'est sans doute sur ce point gu'il
convient d'insister le plus, L'excédent de
puissance, et partant, de performance, n'a
pas été obtenu au détriment de la puis-
sance a bas régime, .ce qui permet de
conserver a.la machine un agrément de
conduite certain. La conduite sport est
cependant & conseiller, et pour obtenir de
bons resultats, il est nécessaire de monter
les intermédiaires en régime. Un coup
d'eeil sur les courbes ci-jointes nous
indique en effet que la puissance maximum
est atteinte & 6 000 t/mn et le couple maxi-
mum entre 4 000 et 5000 t/mn alors que
pour le 125 de série, ces facteurs se trou-
vent situés respectivement a4 5000 et
3 700 t/mn. Il est remarquable de constater
que le couple maximum du modeéle sport
augmente dans les hauts régimes, mais
conserve dans les régimes moyens la
méme valeur gue celui du modéle de sérig,
c¢e qui explique la souplesse aux bas
régimes

Quant & la consommation, elle oscille &
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Courbes de couple
des moteurs « sport » et « seriex

vitesse élevée, entre 315 et 4 | aux 100 km,
ce qui ne dépasse guére, a vitesse égale,
celle du modele de série; ainsi que nous
le disions en début d'article, ceci s'explique
par l|‘augmentation du rendement ther-
mique.

Motons avant de conclure, que le pignon
de sortie de boite était un 15 dents, et qu'il
est conseillé, pour l'usage en duo, un
14 dents, afin de conserver toutes les carac-
téristiques de performances du moteur.

On pourra comparer utilement les résul=
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. ELEMENTS ETPRIXDELA
TRANbFORMATIGN SPORT
1 cylindr'a fﬂntefiiitll i'ii il-'l -li E&m |
o ’I _superculasse _Maﬁcﬂurant _4 900
ﬂiF@’ d'ﬂﬂmiﬂﬁlﬂﬁ B S e -'i 4-'|. : E'd'ﬂ' =
B ’[ ,ﬁarhu:ﬁ‘taur “‘E}E:I ‘Lartu U. E 22 4100 |

Tﬂtai- .'.. s .-.-\. ,rl-',l-l- e *.;'E

héry

tats de cet essai avec ceux de la 125 Rumi
« sport » monacarburateur, publiés par un
de nos confréres, machine considérée
comme une reéussite dans son genre. L'on
verra que les résultats sont sensiblement
voising, et ceci est tout & I'honneur de la

~maison Ydral et du sympathique metteur

au point Agache.

R, Court
A. Nebout.
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Courbes de puissance
des moteurs « sport » et « série »,

| RESLLTATS DE L’Ebbﬂ
F‘rs*le de wtessés {2‘ 548 m).

Les 5 tours en 7' 40", moy. : 99 krm’h }'ﬂE! -: >

Memeur four en 1' 31"
- 100 kmih: 809.

Circuit routier (9 181 m).

1 '5 moy.

:I-'-_-:r.mmneurtmw E' 43"4!5 mﬂy E‘i km.hﬂﬁd

REGLAGE D’ESSAI

Essence de commerce + 8 9 d'huile
SAE 40,

Gicleur : 95.

Aiguille : relevée a fond.

Bougie : Marchal 34 S. Indice thermique :
225° environ.

Silencieux et filtre & air.

6000



MACHINES
DE CHAMPIONNAT

E moteur est un twin bicylindre incliné a 452, a double A.C.T.
entrainé par engrenages. La boite de vitesses fait bloc avec
le carter-moteur, et la réserve d'huile est située a |'avanti.

Le nouveau cadre a amélioré notablement la tenue de route.
La suspension est agsurée a l'avant par une fourche télescopi-
que, a |'arrigre par des bras oscillants avec amortisseurs hydrau-
ligues. A noter que le garde-boue AR suit le débattement de a
roue. Le moteur développe 57 ch a 9 500 t/mn. Cette machine n'a
pu s'imposer durant la saison, bien que la vitesse de pointe semble
voisine de celle des Norton. Une maniabilité moindre et un poids -
supérieur n'ont pas permis a Coleman, malgré toute sa virtuosité,
de remporter un seul Grand Prix de championnat.

A 500 Guzzi en est encore au stade de l'expérimentation.
Le moteur est un gquatre cylindres en ligne, refroidi par eau;
distribution par double A.C.T. commandé par engrenages.

L'alimentation est assurée par un systéme a injection continue,
I'excés de carburant étant renvoyé aux réservoirs par une pompe.
Le débit est proportionnel au régime du moteur. La transmission
s'effectue par arbre et couple conique, I'arbre passant a l'intérieur
d'un bras de suspension.

Le cadre est constitué par un réseau complexe de petits tubes
soudés. La fourche & balanciers, type Guzzi, a été conservée
a |'avant; a l'arriere, une suspension oscillante avec amor-
tisseurs hydrauliques a été adoptée. La derniére version de
la 4 Guzzi, qui courut & Monza, possédait un réservoir sur-
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Celie mﬁquﬂj enregls‘tré eetL& année une smte de succés qul

A nouvelle B.M.W. apparut plusieurs fois en circuit, avec des
fortunes diverses, la premiére année de course d'un nou-
veau modele constituant toujours ume saison de mise au

point. Le moteur reste le classique flat-twin cher a B.M.W.,,
avec distribution par double A.C.T. commandé par arbre et
pignons d'angle. Des essais d'injection directe avec pompe a
pulsations ont été erfectués, sans donner de resultats bien
positifs. La puissance annoncée est de 58 ch 4 9 500t/mn. Le cadre
est un double berceau, avec suspension AR oscillante. L'arbre
de transmission passe a l'intérieur du bras droit de suspension.
A l'avant, une fourche type « Earles » a été adoptée. En side-

car, la 500 B.M.W. mena plusieurs fois la vie dure a Oliver, alors"

qu'en solo, elle parut manquer encore de vitesse.
&

- boite cing, vitesses permetta une. “meilleure. utili
~de puissance disponible, Le double A.C.T. est

I'ont conduite au titre de Cham p‘iﬂn nedu Monde, catéganes construc-
~ teur et pilote. t?aﬂpmssance du qua?m-;:ylandre& a été partse a65ch

4’12 000 t/mn, mais I'effort le plus marquant s'est. porté sur
I'amélioration du couple- mﬁ’faqr aux bas régimes, tan&:s qu'une
: _r” n de la plage
' ﬁ;ﬁar cascade
de pnqnqﬁ‘s “centrale, Eillt;‘!E IEE v et fe 3% dF€_Ta transmissioh
primaire’ par gnﬂr&ﬁagas 58 sftha é, Ta baﬁ?j cylindres 2 et 3.

! ey’ e

~ La tenue de route s'avere excellente: A l'arrigre, de nouveaux amor-
i 'sﬁpum hydrauliques de fabrication allemande, réglables dans les -

“sens (courbe ascendante et desﬁen&ﬁnte}l ont éte - ai:laptéak

: La roue arriere de 17 pouces est éqmpﬁ&d'un anu 1?::4: 11 DE} tﬂnﬂr
= ﬂ'ﬁ'é § avant se trouvé un 19x3.00.
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baissé¢ et um carénage enveloppant completement |'avant.

La puissance serait de 60 ch a 9 000 t/mn. Toutefois, il apparait
qu'il reste encore des progrés sensibles a effectuer au point de
vue tenue de route et robustesse mécanique.

A grande rivale de Gilera a été durement handicapée
par la perte de Les Graham, ce qui n'a pas permis de
juger sl la superiorité manifestée I'année derniére en fin

de saison allait se poursuivre en 1953, Le quatre cylindres M.V,

développe 65 ch a 11 500 t/mn, et se caractérise par de fortes -

accélérations dans les régimes moyens. La boite cing vitesses a
été abandonnée au profit d'une quatre vitesses. Le double

MOTOCYCLES 23 29

A.C.T. est entrainé par une cascade de pignon centrale, entre le
deuxieme et le troisieme cylindre; la transmission primaire a
engrenages se trouve également a la base des deuxieme et troi-
sieme cylindres.

La M.V. a été la premiére machine officielle & adopter la fourche
Earles; la suspension AR est une oscillante avec amortisseurs
hydrauliques. La roue AR de 18 pouces a laissé place a une
19 pouces. ;

ETTE année encore, le mono Norton a été le seul rival sérieux
des quatre cylindres italiennes. L'augmentation de puis-
sance par rapport & I'an passe a‘€té obtenue par un accrois-

sement du régime de rotation, 'adoption d'un nouveau carburateur
et un sytéme de refroidissement de la soupape d'échappement.
Parallélement, les reprises ont été améliorées. L'adoption de
cotes de course (82) et d'alésage (88) supercarrées ont permis
I'augmentation de régime. Le nouveau carburateur Amal « Weir » ;
avec une pompe actionnée par I'A.C.T. d'admission pour renvoyer
au réservoir le carburant en excés dans la cuve, améliore les
reprises et permet d'éviter les variations de carburation inhérentes
aux différences de régime. Le refroidissement de la soupape
d'échappement est obtenu par une dérivation d'huile du boitier
d'A.C.T., un radiateur annulaire sur la tubulure de retour au carter
réfrigérant le lubrifiant.

La puissance de la Norton attein 55 ch a 9 500 t/mn. Cadre et
sphslpensiﬂns n'ont pas subi par ailleurs de modifications sen-
sibles.

Lﬁ. vitesse de pointe de toutes ces machines,
sur circuit rapide permettant d'utiliser
les braquets longs, frise les 200 km/h,

-~ & quelques kilométres prés, en plus ou en

moins. La sélection s'opére surtout par la

lération. La Gilera 4 est cependant la plus
rapide sans contestation possible : elle atteint
dans les meilleures conditions, 218 kmj/h
environ. La vitesse de la M.V. 4 doit &tre sen-
siblement voisine, cependant que la MNorton

tenue de route, le freinage et la capacité d'accé- * ne semble depasser que de peu les 200 km/h,
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e NOUVELLE
VICTOIRE DE DELAUNE
"EN 175 CM>. -

Le M. -C. Bellifontain organisait le 27 Dé-
cembre. son troisitme Trial de I"Empereur.
Le cirenit de 3 km 500 se déroulait dans la
[orét. empruntant des sentes forestieres et des
routes cavalieres. Les machines de tourisme
devaient effectuer trois toirs. les machines
de cross. quatre,

Trois zones non-stop étaient prévues

une descente assez raide dans une sabliere.
une rampe A pourcentage élevé dans un ilie-
min de terre. et un passage en montée dans
la rocaille du Mail Henri TV, passage chro-
nométré afin de départager les er-equo.

En 175. treize pilotes se présentaient au
départ. La victoire revint une fois de plus

4 Delauné. du M.-G. Chatillon. qui termine:

ainsi en beauté une saison qui le vit rem-
porter tous les Trial daussa catégorie. A
Pexception de celui des Fssarts. Fn seconde
position venail Létang. ézalement sans piéna-
lisation. :
En 250, Charrier sur Monet-Goyon., pre-
nait le meilleur sur Guyader dans la montée

du Mail Henri 1V, ces deux pilotes terminant

sans étre pénalisés.

Dabat. du M.G.B.E. triomphait en 350.
of le erossman Tardif, de 'A M. St-CGloud.
en a0 emd,

Dans la catégorie « cross o nous relrot-
vions  Delauné - en 250, sur une D.O.T i
suspension arriere oscillante. 11 eul fort a
five avee  Filiatre. pilotant ane machine
identique, el ne s'inelina que de peu. batiu
dans le passage chronomoted.
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Nouvelle victoive de Tardil en 350 et de
Charrier en 500, tous deux sur B.S.A.

Une équipe militaive du G.C.R. 602 de
Vincennes participait également a ce trial,
sur des Royal-Enfield sans suspension
arriere. Un classement spécial était prévua
oL ¢'est Mavré qui Pemportait de loin.

Le Trial de ’Empereur cloturait la saison
1953. L’organisation et le déroulement de
I’épreuve furent impeccables. La tempéra-
ture clémente avait amené dans les sous-bois
un public nombreux, public composé pour
une certaine part d’habitués, car le M.-(.
Bellifontain en est i la troisicme édition de
0N Cpreunve.

-
- -

RESULTATS

Tourisine.

175 em?® @ 1. Delauné (M.-C. Chatillonnais)
sur Motobécane. 0 pt; 2. Létang (A.M.
st-Cloud : 0 pr: 3. Rollin (A M. St-Gloud).
10 pts: 4. Bohee (M.-C. Bellifontaini. 10 pts

5. Vacher (R.M.C.i. 10 pts: 6. Lombardy

(M.-(. Montargis;. 10 pts: 7. De St-Germain
(M.-C. Chatillonnais). 20 pts; R Larivitre
IAUMLC.0L. 40 pis. et

25() em? : 1. Charrier (A.M. St-Cloud) sur
Monet-Goyon, 0 pt ; 2 Guyader (A.M.S.],
(b pt: 3. Pinard (M.-(. Chatillonnais).
20 pls.

350 ¢m? : 1. Dabat (M.C.B.E.). O pt: 2. Goll-
nick (M.-CG. Bellifontain). 0 pt: 3. Charmy
(M.-C. Bellifontain). 0 pt: 4. Dubois, 20 pts
(. Frilley (M.-G. Chatillonnais), 20 pts:
7. Andraud (M.-C. Chatillonnaisi, 100 pits.

500 em® : 1. Tardif (A.M. St-Gloud)
sur BS.A.. 10 pts: 2. Barret (A.M. St-
Cloud), 20 pts: 3. Owens (A.M. St-Cloud),
120 pts : 4. Tosh (A. M. St-Cloudj. 120 pts.

Cross
175 em?® : 1. Charny (M.C. Bellifontain)
sur Peugeot. 0 pl.

950 cm?® + 1. Filliatre (A.M.C.O.}. U pt:
2 Delauné (M.-C. Chatillonnais) 0 pt:
3. Pollet (A.M.C.0.), 0 pt: 4 Meznarie
(M.-C. Melun), 0 pt; 5. Vaccani (M.-(.. Cha-
tillonnais), 0 pt; 6. Akheleidani (M.-C. Cha-
tillonnais). 0 pt; 7. Lavanchy (M.-C. Clo-
doaldien), 0 pt: 8. Campagne (M.-C. Belli-
fontain). 100 pts: 9. Coppin (M.-C. Melun).
20 pits.

350 em?® 1.
B.S.A., O pl.

5000 em?® : 1:
B.S.A., O pt.

Militaires du 602¢ G.C.R. : 1. Mavré.
() pt; 2. Lapeyre, 50 pts: 3. Bruniaux.
ol pis; A.
120 pts: 6. Bauniois, 200 pts: 7.
520 pts.

Tardif (A.M. S-Cloud!

Charrier (A.M. St-Cloud.

Dechlom. 120 pts: 5. Boulaire.
Bouchels,




Nous mous sommes fait 1’écho, dans notre
précédent numéro, d’'une décision prise par le
Bureau permanent des Constructeurs, décision
par laguelle ceux-ci décidaient de s’abstenir
de toute participation aux épreuves de Cham-
pionnat du Monde, si le nomhre de celles-ci
n’était pas ramené a six dont quatre comp-
tant pour le pointage.

A la suite de cette prise de position, la
C.S.1. de la F.I.M. se réunissait pour examiner
la nouvelle situation ainsi créée, et publiait
le communiqué ci-dessous. Satisfaction est
donnée aux Constructeurs, puisque le nombre
d’épreuves comptant pour le pointage du
Championnat est ramené a quatre au lieu de
gix, bien que les neuf épreuves comptant
pour la Championnat soient maintennes.
D’autre part, le championnat individuel est
rétabli.

F-!I-!I. 8

.
COMMISSION SPORTIVE INTERNATIONALE
Communigué de presse.

Dans les années qui précédérent immédiatement la
guerre fut créé un Championndt européen individuel
sur neuf épreuves avee un classement par points:
toutes les épreuves comptant pour le résultat final.
Ce Championnat eut un succds certain.

La guerre interrompit la mise en compétition de ce
Championnat et ce ne fut qu'en 1948 que la F.LM.
décida sa reprise.

ILa F.I.LM. tout en maintenant le caractére de
compétition individuelle décida que le Championnat
porterait désormais le titre de « Championnat du
Monde » : ce qui lui donna un prestige encore plus
grand. En méme temps dans le but de favoriser
I'industrie motocycliste dans son magnifique effort de
reconstruction, la F.I.M. créa un « Championnat de
Marque » qui se déroulerait en méme temps que le
Championnat individuel.

On ne peut pas nier le succiés que ces deux Cham-
pionnats ont en depuis 1949 jusqu'd maintenant, per-
mettant aussi aux Maisons d’exploiter le titre mondial
publicitairerhent comme jamais elles ne purent le faire
auparavant.

Et pour favoriser encore cette méme industrie,
dans I'intention de lui faciliter la participation aux
diverses épreuves, la F.I.M. adopta aussi le systéme
qui consistait & calculer un nombre réduit de pointages
minimum (de 4 & 5 en 1953) pour ne pas obliger les
Maisons & participer a4 toutes les épreuves prévues
pour le Championnat du Monde, et également pour
permettre & ceux qui n'avaient pas eu de chance au
cours des épreuves précédentes de se rattraper au
cours des suivantes, ayant ainsi une possibilité de
pouvoir encore aspirer au succés final.

Ce systéme fut apprécié 4 tel point qu'il fut adopté
sans aucune modification par la F.L.A. pour son Cham-
pionnat du Monde automobile qui, avec une telle
formule fut disputé depuis 1949 jusqu'a 1953, sans=
parler des autres compétitions nationales et princi-
palement de celles italiennes, francaises, etc., courues
avec la méme réglementation. :

La F.I.LM. a examiné avec le plus grand intérét et
avec une extréme attention la requéte du Bureaun des
Constructeurs qui demandait la réduction des épreu-
ves du Championnat de neuf épreuves i six. Mais la
F.I.M. reste de 'avis qu'une manifestation d'une telle
envergure qui a pour but le « Championnat du Moende »

ne peut pas étre disputée en un nombre restreint

d’épreuves.

En effet, celles prévues actuellement intéressent
nombre de Pays, oii le mouvement motocycliste
connait un trés grand enthousiasme, et ol le prestige
et la tradition qui s’attachent & leurs Classics Events
sont tels qu'on n’a pas le droit de les rayer de la liste
des épreuves du « Championnat du Monde ».

Toujours pour faciliter an maximum principalement
I'intervention des équipes officielles et réduire les
frais de déplacement, la perte de temps, etc., des
madifications radicales ont été apportées au calen-
drier international des classics events. Par exemple,
I'avancement de la date du Grand Prix de I'Ulster,
i une seule semaine du T. T., dans le but d'essayer de
mettre & égalité les concurrents continentaux et
d’outre-Manche, qui réduit & une seule traversée le
voyage mnécessaire aux compétitions extra-conti-
nentales.

Egalement, la F.I.M. a aussi réduit & quatre pour
toutes les classes le nombre des pointages pour 1954.

Enfin, sur la demande des coureurs des équipes
officielles et pour favoriser leur participation, la
F.ILM. avait décidé de suspendre le « Championnat
Individuel » a partir de 1954.

Or, au Congrés de Jlondres de novembre 1953, la
F.I.M. donna & la C.5.1. le mandat précis de décider

au cours de su séance extraord naire des 11 et 12 dé-
cembre 1953, entre le maintien du « Championnat de
Marques » exclusivement, ou bien, se référant aux
¢éléments en possession a4 cette date de revenir au
réglement originel qui était celui d'un Championnat
exclusivement individuel.

Or, le Burean Permanent des Constructeurs a
signifié 4 la F.LLM. les décisions que l'on connait,
prises dans sa séance du 30 novembre 1953 & Milan
et ¢'est a4 la suite de celle-ci que la C.5.1. a recons-
titué le Championnat Individuel pour 1954.

Il est i noter qu'en 1933 tous les Championnats
Mondiaux soit individuels, soit pour Marques, ont
été décidés dans un nombre de six épreuves au maxi-
mum : dans certaines classes il n'y a méme pas en
plus dé six compétitions

Et en 1954, seulez les 350 ¢m? auront neuf compé-
titions, tandis que les 500 en verront huit, et les autres
un chiffre infériedr.

La C.5.1. g'est préoceupée triés attentivement de la
sécurité des circuits : parcours, état du sel, protection

des pilotes et du public, ete., et ceci dans le but de
réduire au minimum les incidents ou accidents tou-
jours possibles dans les compétitions.

La C.5.I. n'a pas hésité & modifier profondément
des réglements particuliers traditionnels pour per-
mettre, aunssi dans les elaseies events, aux coureura

de participer & plus d'une- épreuve dans le méme
meeting : de ce fait, les Marques qui ont des machines
avec des cylindrées différentes, voient leurs frais
réduits et les coureurs leurs chances augmentées.

. La CS.I. a enfin établi que dans chaque course
comptant pour le « Championnat du Monde » un nom-
bre de trente coureurs minimum par classe pourrait
prendre le départ (16 pour les sidecars), et a étudié
la question toujours délicate du remboursement des
frais de déplacement.

La C.5.1. eepire que le Championnat du Monde, qui
compte déji six années d'existence et de succés, puisse
continuer en 1954 pour le prestige toujours croissant
du sport et de l'industrie motocyelistes dans le monde
entier.

La C.5.1. reconnait que les grands succds des
Classics Events, dés D'institution du Championnat du
Monde, jusqu‘a présent, ont été obtenus par I'étroite
collaboration entre les Constructeurs et la F.1.M. et que
ces succds ont été aussi favorables a lindustrie
qu'au sport : pour cette raison la C.5.1. espére retroun-
ver aussitdét que possible cette amicale collaboration
avec l'industrie, collaboration qui semble souffrnir
maintenant pour des différences de points de vue de
détail.

Le 12-12-53.
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MOTO-CLUB CHATILLONNAIS

Le M.-C.C. a cléturé brillamment la saison 1953,
avec 18 coupes et challenges.

Félicitons chaleureusement les « Supers-Cham-
pions » Georges et Pierre Monneret, Champions de
France 1953 en 250 et 350, Jacques Drion pour sa
belle place de quatritme au Championnat du Monde,
enfin Gustave Lefevre pour sa performance au 25°
Bol d'Or.

An cours de sa derniitre réunion le Comité a proclamé
les résultats des différents CHAMPIONNATS SPOR-
TIFS 1953 institués entre les membres :

Catégorie « Vitesse ». — 1¢f Gilbert Guignabod:t
(12 courses, 155 points); 2¢ Nebout (Tano); 3¢ De-
laune ; 4¢ Tillet; 5¢ Robbes; ete.

Catégorie « Moto-Cross » — 1°7 René Vaccani;
2¢. Marfan; 3¢ ex-;equo Bellefontaine et Lechat;
5¢ Guerlach; 6* Ravamond; etc.

Catégorie « Régularité ». — 1¢7 Leconte Robert
(10 épreuves, 415 points); 2¢ Loveau; 3¢ Duhamel;
4¢ Durand ; 5¢ Beauchez ; 6¢ Gelot ; 7¢ Valette ; 8¢ Do-
licque; 9¢ Pohchet; 10¢ Fleutot; etc.

Catégorie « Trial » (classement provisoire). — 1¢7
Claude Delaune (60 points); 2¢ ex-cequo Dubois;
de St-Germain ; Greneau; 5* Lascaux.

CHAMPIONNAT TOURISTIQUE (35 sorties repré-
sentant 6.300 km).

Calégorie « Dames » — 1r¢ Mme Yvette Giat
(114 points 5 380 km); 2¢ M=¢ Charlot ; 3¢ Mme¢ Du-
hamel: 4¢ Mmwme Porchet; 5¢ Mme Rouillier; ete.

Catégorie « Messieurs ». 1r¢ Roger Giat (114
points 5 380 km) ; 2¢ Charlot ; 3® Raby ; 4* Dubhamel ;
5¢ Rouillier: 6* Porchet:; 7¢* Cantalice; 8¢ Ywvetot;
9t Polycarpe; 10¢ Loyeau, ete.

CHAMPIONNAT DE LA PROPAGANDE (162 adhé-
sions recueillies en 1953).

1¢r Dagneaux Gilbert (39 adhésions); 2¢ Cantalice
{(17): 3¢ R. Guignabodet (11); 4* Delaune Th. (9);
5¢ Duhamel (5): ete.

Les récompenses individuelles seront remises le
6 mars 1954 au cours de la XVe Soirée Annuelle du
M..C.C. suivie d'un Banqguet et d'un Bal de Nuit.

Le M.C.C. tiendra sa vingt-deuxidme Assemblée
générale annuelle le dimanche 31 janvier 1954, & partir
de 14 heures.

Cette Assemblée aura lieu dans la Salle des Fétes

Municipales, 3, rue Sadi-Carnot, & Chétillon, & 300 m
du Sibége social. Pour permettre 4 ceux qui ne seraient

pas disponibles 'aprés-midi, de voter ou de payer
leurs cotisations, une permanence sera installée
le matin de 10 & 12 heures au Siége social, 47, rue
Gabriel-Péri, 4 Chitillon.

Une séance cinématographique traitant de sujets
motocyclistes cloturera la réunion.

Le 14 février le M.C.C. organisera un deuxidme
Trial d'Hiver Clamartois. Le circunit sera modifié et
comportera 8 km 500 environ. Ce trial sera ouvert
aux cyclomoteurs, motos et peut-étre aux side-cars.
Comme 1'an passé, deux catégories sont prévues.
tourisme et cross. _

Nous comptons sur la présence de tous nos socié-
taires & 1'Assemblée générale et espérons la partici-
pation de nombreux concurrents & notre trial afin
d'obtenir un suceis égal, sinon supérienr i celui de
1953. -

LES 17, 18 ET 19 AVRIL 1954 PREMIER RALLYE
INTERNATIONAL MOTOCYCLISTE LYON-
CHARBONNIERES

Les samedis 17, dimanche 18 et lundi 19 avril 1954
se déroulera le premier Rallye International Motocy-
eliste Lyon-Charbonniéres.

Organisé par 1'Union Sportive d’Ivry-et le Baldago's-
Moto-Club, il se disputera sur 1 500 km pour les motos
et 1 100 km pour les eyclomoteurs.

Plusieurs cols célébres sont prévus dans l'itinéraire
afin que ce Rallye revéte un caractére sportif et puisse
se classer en téte des grandes éprenves motocyclistes
européennes. Tout sera d’ailleurs mis en ceuvre pour
que cette place lui soit acquise. Ne parle-t-on pas déja
de prix s'élevant & un million de franes en espices?

VELOMOTEUR CLUB PARISIEN
Tourisme - Sport - Camping.

Notre club, spécialiste de la « petite cylindrée »
(jusqu’d 175 em?), a particigé au cours de la saison a
de nombreuses manifestations® sportives (rallyes,
gymkhanas, andax) ol nos membres se sont parti-
culidtrement distingués.

Nos sorties-promenades hebdomadaires ont rem-
porté un franc succés et dés maintenant mous pré-
parons la saison prochaine.

Un wvaste programme adapté pour les Touristes,
les Campeurs et les Sportifs est & 1"étude, chacun s’em-
ployant selon ses activités préférées.

Plus nous serons nombreux 4 établir ce programme.
plus il sera complet pour satisfaire les intéressés.

Nous profitons done de 'hospitalité de Motocycles
pour convier tous les possesseurs de « Petites cylin-
drées » i assister & nos réunions qui ont lieu le premier
mardi de chagque mois & 21 heures, an Siége social
du V.C.P., Café-Tabac du Chiitelet, 8, rue Saint-Deni=.
Paris (1¢7) of ils trouveront le meilleur accueil.

Pour tous renseignements et adhésions écrire au
Sidge.
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Dans les clubs (suite).

DIX-NEUVIEME ASSEMBLEE GENERALE
DU MOTO-CLUB SAINT-CHAMONAIS

C'est @t 10 b 30 que le vice-président Malaure déclare
ouverte la dix-neuvitme Assemblée générale du Moto-
Club Saint-Chamonais. Il remercie les sociétaires pré-
sents d'étre venus aussi nombreux et salue parmi eux
M. Monteriol, ingénienr des Ponts et Chaussées et
Président d'Honneunr du Moto-Club — M. Jacques
Mazet, Président des Prisonniers de Guerre — M. Ma-
rion, Président du Moto-Club du Furan et Vice-Pré-
sident de la Ligue du Lyonnais, puis passe la parole an
Secrétaire gén-&rnl Myﬁn pour le compte rendu moral
1953.

Pendant priés d'une heure, celui-ci retrace la grande
activité de notre Club.

En Sport : l'organisation du gquatridme Circuit de
Vitesse de I'Horme, fut cette année, un triomphe,
tant au point de vue sportif que financier. La remise
ST ]_'IEEII.'I l'I[!‘ IH. o {:nupﬂ‘ FET]"I[!‘I HH II‘!'I\.'H]'II-,E[H‘TJ'{' b
obtenu un plein succés avec cinguante-trois partici-
pants. Notre équipe « course » a participé an « Uir-
cuit du Grand-Bois » « Challenge Vieil Ami » « 120
Région » et nous sommes détenteurs cette année
encore du « Challenge de la Soie » du Moto-Club de
Panissitres. A la course de cote dun Pertuiset, Targe
enléve la premiéré place en 350 em?® tandis que Thollot
se classe deuxitme de la catégorie 250 cm?.

Mentionnons aussi l'organisation annuelle du
Gymkhana du 14 juillet toujours anssi populaire et
Paide de nos dirigeants au président Marion pour le
deuxitme Circuit de Vitesse de Saint-Galmier.

Tourisme : guinze sorties officielles échelonnées du
2 murs aun 23 octobre. En-uite la Commission des
Fétes organise le banquet et denx concours de belote,

le trésorier général Dimier, dans un exposé trés clair,
ré<ume la sitation financiére, qui est excellente.

Puis le seerétaire donne leeture du « Prix d” Aetivité »
enlevé cette année par Malaure avec 99 points ;
2. Targe 98; 3. Myon et Joannez 93 ; 5. Vallet 86, ete.

Le président Marion prend la parole pour féliciter
les dirigeants saint-chamonais et souligner le gros
travail effectué par le secrétaire général Myon, prin-
cipal artisan de la marche ascendante du Moto-Club
Seint-Chamonuis.

Pour 1954, deux épreuves ont €€ inscrites au calen-
drier national de la F.F.M. : le cingquitme Circuit de
vitesge de 'Horme, 175, 250 et side-cars & la date du
Y mai et notre premier Moto-Cross le 5 septembre
1951,

Fris oo pusse au vote pour le renonvellement du
Voici la composition du Comité directeur

bsvarein.
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VELOSOLEX

%

MOTOCYCLES

Montcriol Luecien ; président
actif : Vallet Jean; vice-présidents : Malaure Pierre,
Joannez Frangois ; secrétaire général : Myon Gustave ;
secrétaires adjoints : Reix Fernand, Muller Jean;
trésorier général : Dimier Antoine ; trésorier adjoint :
Targe Jean ; administratear : Crozier André.

LE SCOOTER-CLUB DE NICE-COTE D'AZUR

Créé a I'origine, en septembre 1952, comme « Speed-
Club », avec pour centre Antibeg, la section de Nice,
vu le notable aceroissement de son effectif, a récem-
ment décidé de se constituer en « Scooter-Club de
Nice-Cote d'Azur », son sitge étant établi & Nice,
aun 10, rue Defly (tél. 878-26).

Convoquée i cette fin, I'Assemblée générale a élu
le Conseil d’administration du Clyb.

Placé sous la présidence de M. Nicolas Bellone, le
bureau comprend MM. Paul Augier et André Dauché,
vice-présidents ; M. Pierre Martin, secrétaire; Mlle

Président d honneur :

Georgette Dellerba, secrétaire-adjointe; M. Jean
Krieger, trésorier; M. Casimir Valletton. trésorier-
adjoint.

Club de jeunes — jeunes par l'ige on par I'esprit —
il entend non seulement servir d'« école » aux néo-
phytes,: mais encore faire mieux apprécier par ses
membres les « belles » ouvrages de la nature et des
hommes, et surtout créer, entre eux, des liens de
franche camaraderie.

Noués sur la route, ces liens se sondent au cours des
réunions hebdomadaires consacrées 4 la vie du Club
et se renforcent davantage & [’'occasion des fétes
et autres soirées... 4 un point tel qu'il arrive a M. le
Maire et & M. le Curé de les deéclarer indissolubles!

Les rues de Niece elles-mémes se svuviennent tou-
jours de certaine farandole de scooters, parés de blancs
eeillets, menée par un garcon heureux de conduire sur
le chemin de la vie une passagére toute froufroutante
dans sa robe virginale de jeune épousée.

N'aurait-il que ce point-la 4 son actif, le & Scooter-
Club de Nice-Cote d’Azur » aurait déjd bien mérité!

Mais ses activités, on s'en doute, ne se bornent pas
i des mariages en scooter!

Qu'il nous soit permis de glaner au hasard et de
relever dans le cahier « ad hoec » sa participation au
rallye de régularité du Cavigal, & la concentration
nationale de Perpignan, au gymkhana de Menton,
a4 la concentration de San-Bemo ou d’'Orange, aun
rallye Grasse-Grenoble-Grasse ou Nice-Marseille-Nice,
sans oublier le rallye international des Bégomias de
Gand, en Belgique... pour ne point faire mention des
nombreuses sorties effectuées par les monts et les vanx,
IE.‘E Cu“i'ﬂ&ﬁ F't 11!"‘.‘\1 Ililli'l:l.l!:i- [Il: PI’H'\'I?I'I'EE‘ .{!'ll ':ﬂl"lfﬂ.é dt‘
Nice et des antres provinces de France

CYCLOMOTO

93, avenue de la Marne - 2, avenue d'Argenteuil

ASNIERES — GRE. 26-15
LAMBRETTA

‘club qui se respecte...

Ainsi furent parcourus, depuis janvier, 92.343 km
et enregistrées 607 sorties de machines, sans autres
avatars que quatre accidents d’ailleurs purement
matériels.

Aussi,
Pareil d la guépe volant de fleur en fleur,
D¢ ville en village, roule, roule, scooter !
Admirant Uouvrage de tous ses bilisseurs,
A travers la France, roule, roule, scooter !
De la guépe imitant, oui, la hardiesse,
Fogue par monts el vaux et, du nord au midi,
Du levant au couchant, ivre de jeunesse,
Des autans coléreux, brise les interdits !

Bravant les cieux incléments ou les midis brilants,
le Club gagna, ainsi, en une année d’existence, pas
moins de vingt coupes, enlevant — dernitre en date —
celle mise en compétition par I"Amiecale Motocyeliste
de Saint-André.

Ceci dénote, soit éerit en passant, combien le
« Scooter-Club de Nice-Cote d’Azur » entretient
d’amicales relations avec les sociétés sportives... a
deux roues de Nice et d’ailleurs.

Des projets? Il en formule, bien siir, comme tout
mais tous ne sont pas & méme
de les réaliser!

I'été prochain-
seootériste rehaussée

Il chérit celui de mettre sur pied,
une concentration régionale
d'un gymkhana.

Est-il nécessaire de préciser qu’il défendra réso-
lument ses couleurs dans force manifestations régio-
nales, nationales et internuationales?

D'ores et déja affilié & la Fédération francaise
motocycliste et 4 la Ligue motocycliste régionale de
Provence, il envisage la eréation d'un « Scooter-Club
de France » et pourquoi pas? d'un « Scooter-Club
d’Europe ».

« Scooter-Club » formule élargie qui, plus que celle
limitée a telle ou telle marque, favorise 'épanounisse-
ment de la grande famille des scootéristes.

De Bayonne d Melz, de Paimpol a Nice,

(rroupe, fier Pépase, sous une Dbanniére,
“Tous les scootéristes de la belle France
Et joins tes plis aux plis d'au-d’ld des frontiires !

Salut et amitié!
Sur lex chemins de France el d'ailleurs.
Va, scooter, va loujours
En lancant ton appel d la fraternité!

Robert ROC,

MOTOBECANE

MOTOBECANE

LIVRAISON IMMEDIATE <
DE TOUS MODELES

STATION-SERVICE

"MOBYLETTE"

CASQUES “F.N."” - “GENO"
GARE bt

DU
NORD

94, Boulevard Magenta, PARIS-10¢ -
ouvert tous les jours, saufle dimanche,de9h.a12h.30etde14 h.a19 h. 30

STOCK - COMPLET

HUILE
CASTROL

P.LISITA

il Y. C. 11

MACOMBYNN " —

Téléphone : NOR 65.25

DETACHEES

ET ACCESSOIRES - REPARATIONS

DEPOSITAIRE DES COMBINAISONS
SAN-REMO "

‘‘« DALLE "
®

VENTE A CREDIT. renseignements contre 50 fr, en timbres-poste




DIVERS

ACHETE comptant : motos, vélomoteurs,
scooters récents, Alazard, 47 bis, av. de
Clichy, Paris (17%).

SPECIALISTE Dresch, Molisse-Motos,

80, boul. H.-Sellier, Suresnes (Seine).
ACHAT motos, vélom. récents. Dépodrt
vente assuré, André, 47, av. la Porge-

Sarne-Ouenn (17%).

INDIAN, Gnome-Rhone, stock pieces
et épaves tous modéles, échange standard,

tous organes mécaniques. Alazard, 47, av.
de Clichy, Paris (17%). o

ACHETE EGMP_TH.NT
toutes motos et vélomoteurs., Scoot.
Vespa, Bernardet, etc. Thierry, 19, r. des
Deux-Communes, Montreuwil (samedi seu-
fement ).

ECHANGE fourgon tdlé 1 200 k d’origine

contre moto 250, 350, 500 récentes, Angl.,

All.,, Autr. Neyraud, 28, rue de I'Annon-
crtade, Lyon.

A VYENDRE wurg. rais. santé, “fonds

cycles motos exploité 15 ans, ag, grandes

marques, bail petit loyer, possib. exten: ion,

10 km Paris, bas prix, écrire Motocycles
quil transmettra.

JEUNE HOMME 25 ans, actif, suscept.
initiatives, connaissant magasin, montage,
service vente, cherche situation ¢n rapport.
Référ. 8 ans dams maison freins et em-
brayages. Ecr. a Motocycles.

VENTE, REPAR., ECHGE B.M.W.
750 ¢m® av. side-car Bernardet, gd routier,
gd choix, pte motos 125 cm®. Magasin
a visiter, 97, rue d'Alleray, Paris (15%).

FABRICANT accessolres motos, re-
cherche représentants toutes régions
disponibles France et Qutre-mer, Premiére
lettre & revue Morecyeles qui transmettra.

e S T e e e e e M e T i

Clinique des
cadres. Réser-
voirs et Roues y
tél. PER. 20-68 ¢

MARCHAND Fréres $
Danton - LEVALLOIS y

16, rue

Ne pas confondre, bien noter :
n° 16, la matson nw'a p

- W W R T W N W "h.".."'n."

pas de succursale. ’

e i W M, W e e T e e T e T e

VENTES

Plusieurs VELOM. bs

2. rue de Favel

Px., Jawa 350,

A A A A AT A AT A A AAT A A A

ACGENT O©FEFICIEL
ambrella

CREDIT

/| Moo ZUNDAPP,
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HAHQUE

Accossoires

—

_ EN TOUTE SECURITE...

Intercalez dons le circuit
allant de la source aux
lampes d'utilisalion un
régulateur de tension.

PLUS D AMPOULES
PREMATUREMENT GRILLEES ¢

Lo self cute régulalrice
INTERLUX wous évitera

Fennui et le DANGER
d'étre brusquement privé

motos,
réorganisant son service commercial
recherche REPRESENTANTS jeunes, dynamiques,
pour attributionde secteurs dans toute la France
en vue de |a prospection

Ecrire 3 MOTOCYCLES qui transmetira.

En venle chez de lumiére.
wm“m:::mur
INTERLUX
GROS : AFCO S5.A.:
181, RUE LA FAYETTE - PARIS - |0°

K. 5. 600 refaite a
neuf 5 000 km. Impeccable accessoires,
Prix 270 000. A. Nourry, Le Mayv-sur-Ene
cM.-er-L.:.

GUZZI 500. course Gambalungha,
parfait état, trés propre, rapide, piéces.

VELOCETTE K.T.T., moteur 50,
grosses soupapes, gros cylindres, dernier
carbu., parfait état, rapide, piléces déta-
chées., Reprise possible bicylindre tou-
risme. Fourcade. 50, rie de Pessan, Auch
{(rers ;.

650 B.S.A..

MONET-GOYON - GNOME-RHONE

Golden-Flash. Side imp.
équip. gd tourn. <t. garanti. Lecomre,
o8, bd O.-Péri, Malakolf

Les meilleures marques sont

marcel

RECORDMAN

STATION
SERVICE ‘

20, RUE DU DEBARCADERE - PARIS-16¢ - ETO. 73-92, 77-46

L]
i-"i'_';‘i‘ "l:

La i
signes ou espaces !
200 francs

sieges o

arrieres

détaillants.

DRESCHMOTOR

Constructeur Motos Dresch

PIECES D’ORIGINE
livrables de swuite pour

DRESCH-D. F. R. GRIMPEUR

e e

Toutes Réparations - Echanges
standard mofeurs et boites, cadres

S =]

16, Rue des Belles-Croix
ETAMPES (S.-et-0.)
Telephone 392

b a1

EXCELSIOR 200, Jawa 250, Simca 5
ou échangerais contre fourgonnette Simca.
Kazo, 15, av. Berthollet, Annecy.

CAUSE DOUBLE EMPLOI moto
Keeehler Escotfier 250 cm?®, 4 temps, 4 vit.
sélecteur au pied en bon état, pneus neuf :,
équipée pare-choc avant, siége arriére,
2 sacoches en cuir, prix intéressant.
Pélisster Georpes, 24, av. de la Libération,
Longuvon + Meurthe-et-Moselle .

Vends 750 RENE GILLET, 4 vitesses,
trés bien avec coussin garde-boue B.S.A.,
ou ¢échangerals contre voiture jusqu’a 8 ch.
S'adresser Rouchaud, 13, rue Chantelauve.
Limoges 'H.-V...

Vds 500 NORTON 18 culbu.. parf. é1a,
83 rwe Lafaveric. Trin. 23-77.

33

Moto D.K.W, 350 N.Z.. 4 vitesses sélec-

teur, fourche télescopique. Parfait état,
120 000 F. F. Olivier. La Couture-Boussey
i Eure ;.

MOTOBECANE D, 45.21 Lat., 5 000km,
C. neuf, belle présentation, nomb. acces.
chromé, Cont. Clac. etx px 90 000. S’ad.

Bouvit, Le Gauthrot-Ouzouer-des-Champs
(Lotrec).

DES PRIX JAMAIS VUS
B.S.A. 650, Golden Flash 1953.
Jawa 350 et 250 comme neuves.
Jonghi 250, 1952, comme neuf.
René-Giller 1953, 250, c. neuf.
Gima 175 A.M.C., comme neuf.
Motobécan= 125 et 175, culbuteurs.
Peugeot 125 cm?, 4 wvit., sélect, : 50 000,
Jonghi 125, 1951 : 35 000.
Monet-Goyon 250, 1948 : 45 000,
René-Gillet Spécial Police : 85 000.
Terrot 500 et 350 : 65 000.
Monet-Goyon 500, 4 vit, : 69 000.
Harley-Davidson 750, M.P. : 119 000.
Indian 500, 2 cyl. scour, ¢. neuve.
Scooters Bernardet et Vespa et 50 motos
a4 liquider. Reprise, crédit 6 ou 9 mois.
Faurie, 8, av. de Saint-Ouen, Paris.
Mérro La Fourche rdans la cour).

K.S. 600 side : 230 000.

Terrot 500 side : 130 000.

Motob. 350 side : 90 000.

Side Bernardet avion : 45 000,

Scooter Motobécane : 140 000.

D.45 Motobécane : 45 000.

Bernarder 250 . 90 000,

Rixe 125 : 90 000,

Indian 500 : 100 000.

Terrot 175 Comp. & remonter. px 4 débat.
500 Norton Manx avec side, 125 Jonghi
compet., 350 Jonghi sp. 4 vit. 4 remonter,
px & débarttre.

Michel, 42, rue Fules-Guesde, Alforcuille.
Ent. 32-68. :

STYLSON Jap, 250 culb,, parfaite,
motéur et pneus neufs. Vends 70 000,
ou échange contre petit véhicule 3 ou
4 roues, ou achéte side léger méme sans

pneus ou incomplet, Deville. La Noue-en-
Ré (Ch..-Mme .

NORTON 633 cm?®, parf. ét., avec side-
car. Bois. Pr. int. R. Jeanne, Hebecowr:
Eure .

GOLD STAR 350 circuit, jantes dural
dernier modéle, non immatriculée. Black,
Shadow, roulé 7 000 km, état impeccable,
Rossignol, 17, rue Paul-Beriin. Nanterre.

500 SAROLEA
susp. ar. Vis.

20 GOLD STAR. sus. ar. Vis, Hazram

20, ar. Jde Lonechamp. Names.

cross  fourche B.S.A..

sélectionnées pour vous chez

perrin

DU MONDE

50, av. Edouard-Vaillant - BOULOGNE (Seine) - MOL. 29-62

T0US

CARBURATEURS

EXPEDITION
PROVINCE

- JONGHI - TERROT - BERNARDET - Cyclomot. CAZENAVE-

VAP - DERNY - TRIUMPH - VELOCETTE - ROYAL-ENFIELD - HOREX - F.N. _ -
CREDIT

FOURCHES ET
AMORTISSEURS

DEL LORTO | GRAZZINI



34

MOTOCYCLES

GUZZI 65 cmc - 160 cmc - 175 cme - 250 cme AIRONE Sport

disponibles

N'ATTENDEZ PAS LE PRINTEMPS, IL. SERA TROP TARD !

VOYEZ NOS PRIX

Crédit 6 ou 9 muols reprises :

Jonghi 125 e¢m®, 1951, bon, 35 000.

- Peugeot 350, culb., mot. neuf, 55 000.
Terrot 500, monobloc impec., 65 000.
Terrot 350, comme neuve, 85 000,
Monet-Goyon 250, 1948, 45 000.
Monet-Goyon 300, impec. 69 000,

Indian 1 200 et 500 culb.. 75 000,
Gnome Rh ne 350, Major 65 000.

Gnome Rh ne 750, side 89 000,

aené Giller 1000 cm? spéc. Police.
Gnome Rhone, 750 police.

Triumph 300, parfait ¢tat, 95 000,
MNorton 500, 16 H, impec., 110 000, *
Motobécane 350, superculasse, 115 000,
Motobécane 500, supercul. 110 000.

Jawa 350 1 250, dep. 150 000.

Puch 250. ¢. neuve, 160 000.

et 30 motos el vélomoteurs cadres avec
paplers. moteurs, roues, boites, sidecars.
2IC.

Faurie, 8, av.
Mér. La Fourche

de Samme=-Ouen, Paris.

dans la cour .

NEUF ET OCCASIONS IMPECCABLES

CREDIT 12

P i

Bougie

“ Lt PERLIER

speéciale pour
moteurs 2 temps
modeéle d'hiver et

pour triporteurs
ey
ne perle pas
SEBLEPER
85, rue du Bac,
ASNIERES Seine
GRE 00-21
e
Représentants
der_nﬂndés

500 ANGL, culb., 4 vit.,, selec.. av. side
Roy Impérial, ét. de nf, 120 000, ou échge
ctre pte voiture. Dhont. 53, r. E.-Raspail,
Arcueil - Seine.

DYNA 4 ch. fourgonn., 1952, chauff.
395, garant.. cont. moto, Facilités, Leclerc,
56, r. Marx-Dormoay.

V. B.S.A. WM20, tr. b. état, avec casque.
Lunettes ¢t comb. neuve (cause maladie).
Ch. Perruchon, Saint-Christolv-de-Blave

‘CGironde s .
B.S.A. 250 culb. acces. état impec.
130.000. Vis. soir Chadener 12 bis  av.

Bosguer. Paris U070,

Avant le printemps commandez votre
TWN 350 Boss et Ziindapp KS 601
chez Frangois. 171, Le Bua, Paris (2Q°).
Men. 56-15.

PART. vd 350 Jonghi et 125 Motob. P.
érat. Veron, Suf. 48-59. Le Maun.

ECHANGE mot. BM.W. R75 contre
pieces mot. B.M.W. R66. Choleau, La

Pélandiire, Sablé (Sarthe).

DISPONIBLES TOUS MODELES
N'ATTENDEZ PAS LE PRINTEMPS POUR
ACHETER OU COMMANDER, IL SERA TROP TARD !

SIDE carpio 125-175 impeccable. 35.000 fr
peint. motob. Lopez, 18, rue Tholozé
Paris (187). .

DERNIERE

MOIS

LES QUALITES OTOM
Il est résistant...

i

OTOM ; x

RUE FREANKLIN COURBEVOIE
DEF. 71-53 % 25 9|

NATIONAL MOTO, 66, rue Nartonale,
Pares (13%).

1 Moto MNorton 16 H. Etat de neuf.

1 Puch 125 sport. 2 carbur.

1 Gnome ERhéne. 125. Dernier modéle.
1 Terrot 500. Type R.L.

Stock de piéces. Roues, cadre, fourche,
moteur et bolte. Matchless et Ariel.
Matchless 350 G 3 L. Parf. ét. fche télesc.

moyeu ar. suspendu.

E-}

Stock complet pieces détachées

MOTO - BASTILLE

6. Boulevard Richard Lenoir (Bastille)

MOTO-BASTILLE

6. Boulevard Richard Lenoir - PARIS

V. 100 MOTOB. p. et de m. 14,000 Collin
Michel, Camp du Passotr, Veigné ([.-et-L.).

INCROYABLE

Grand choix, crédit, reprise.

B.5.A. Golden et 250. 4 wvit. 1952,
B.M.W. R, 73 susp AR et R. 12 b, px.
Puch 250 et Triumph Herisson.

D.K.W. 190, 198, 350 SB et N2.

MNorton 16H et Triumph 500 Mono.
Indian 1200 et 500 i partir 75.000.
Gnome tous modéles 4 partir 75.000,
Terrot 350 e: 500 récent, a partir 75.000.
Peugeot, Monet, Mortobécane, erc.

A REVOIR
50 motos et épaves touteés marques.
A liquid. px marchand. stock. Pitces div.
et sides-cars. Afazard 47 bis av. de Clichy,
Paris (17%). (fond de la cour cdté cinéma).

Vends 350 em* MOTOBECANE R 44 C,
super club., bon état, pneus neufs, moteur
revisé, 9 000 km. Rolland, 25. rue Fules-
Ferry, La Courneuve.

TRIUMPH T 100, 1949, impec. 220 000,
h. repas et sam. matin. Dargelés, 10, r.
Docreur Gouwjon, Paris (12v).

Mentionnez

IMOTOCYCLES

en ecrivant
aux annonceurs

HEURE

Les équipes 1954.

La composition des équipes officielles 1954
n'est pas encore définitive, voici les noms
connus a ce jour. :

Chez A.J.S. nous trouvons Coleman en téte
de "file (il est devenu trés fort) epaulé par
Mc Intyre et Farrant, révélations 1953. Doran se
retirerait de la compétition. :

Norton conserve, en dépit d'offres formidables
par M.V., le Sud-Rhodésien Amm, lequel a

déclaré qu'étant sujet britannique, il ne pouvait

faire triompher des couleurs étrangéres. Au
point de vue financier ¢'est un gros sar::raﬁﬂﬁ:.
M. Smith, directeur de chez Norton, le reconnait
lui-méme. :

Brett serait un possible et la révelation Keeler,
dont nous avons souligné récemment les merites,
aurait signe. .

Guzzi conserve Anderson et Lorenzetll,
Kavanagh sera le troisieme homme, ils seront
épaulés occasionnellement par Montanari et
Agostini. La maison Gilera est on ne peut plus
internationale, l'éguipe comprend (sous cer-
taines réserves) Duke, Milani, Armstrong et
P. Monneret.

Pour M.V. on ne%ait pas grand-chose, Sand-

ford, Masetti, Bandirola, Dale sont ies noms
avances.

De nouveaux visiteurs sont annoncés de
Rhodésie du Sud et de Nouvelle-Zélande. Nous
pouvons espérer voir Allison, mais le specta-
culaire Castellani ne viendra pas, voyage trop
onéreux. Aislabie, un nouveau, Jensen, Parry
et Murphey, noms connus, représenteraient la
Mouvelle-Zélande.

Réunion extraordinaire de la C.T.l.
du 21 décembre 1953.

A la demande du Conseil général de la F.LM.,,
la Commission technique internationale a tenu
a4 Genéve, une importante réunion a laquelle

avaient été conviés les constructeurs des diffe-

rents pays. : i

Aprés un sérieux échange de vue, 'unanimite
s'est faite sur les propositions suivantas, gul
seront soumises au prochain Congres (Hollande,
mai 1954).

1. — La nouvelle réglementation conservera
comme critére, I'échelle actuelle des cylindrees.

2. — Les cylindrées actuelles, jusqu'a 500 cm ,
seront conservées en 1954 et 1955, dans les
grandes - épreuves de vitesse.

3. — En 1956, la limite supérieure de cylindrée
sera ramenee a 350 cm?.

4, — En 1957, la limite supérieure de cylindrée
sera ramenée a 260 cm?®, et seules, les trois
catégories 125, 175 et 250 cm? seront conservées
en catégorie « Course », :

5. — Une catégorie « Sport», directement
dérivée des modeles vendus a ia clientele sera
définie internationalement, pour toutes cylin-
drées. La limite supérieure (500 ou 750) n'a
pas élé définie.

On envisagera d'organiser, dés que possible,
de grandes épreuves de vitesse réservees aux
machines de cette categorie.

Une discussion technique s'est engagée au
sujet du carburant. Les techniciens présents
ont &té unanimes & demander qu'une définition
plus complétze du carburant soit fournie, faisant
intervenir la densité et la courbe de distillation,
que l'indice d'octane soit de 80, plus ou moins 2
(Motor-Méthode) ou l'indice correspondant en
R.-M. (avec indication pour chaque pays).

Toutes ces propositions ont été adoptées a
I'unanimité. (A noter que seuls les constructeurs
anglais ne s'étaient pas fait représenter.)

Direcrenr-Gerant : Max ENDERS

IMPRIME EN FRANCE

Imp. CHAIX-PARIS-5688-1-54,




Au service des moaotards...

Le Magasin de piéces détachées,
origines et adaptables, pour
motos francaises anciennes et
modernes, le plus important de Paris

AMC - AUBIER - GNOME - MONET - PEUGEOT
MOTOBECANE - STAUB
SACHSATERROT-YDRAL

STATION SERVICE :

Carburateurs : AMAC - DELLORTO
GURTNER - ZENITH

Volants : ABG - SAFI - FRANCE - NOVI - WAGEOR

=

REALESAGE EMBIELLAGE
réparations volants et magnéto en 24 heures

il

ORGANISATION NOUVELLE
Expédition FRANCE et COLONIES

STATION SERVICE : VAP - MOSQUITO - CUCCIOLO

MOTOS - CYCLES

BRUNEAU FRERES
194, avenue du Maine, PARIS - XIV¢
Téléphone : SUF. 50-12. C. C. P. 8619-90

Bulletin d’abonnement @ MOTOCYGLES

14, Rue Brunel - PARIS-17¢
24 NUMEROS PAR AN

UN AN. - Colui@iests o (oS iis S SO (Y.
W

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

Payable par virement au C.C.P. Paris 2.834-83, par
— mandat-carte, mandat-poste, chéque bancaire —

NOM 2 ..o e BT S e

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

Belgique : S.A.P.P.E.L., 20, rue du Marais, BRUXELLES
C.C.P.3-86-1an...... Frs : 160

Suisse : M. LANG, 145, Gundeldingerstrasse, BALE
C.GC.P. V. 10.442-1an. Frs: 12

Tous autres pays : C.C.P. Paris 2.834.83, Frs : 1.100
Changement d’adresse... Frs: 20

L’abonnement partira du numéro ...

L'abonnement donne droit 4 une insertion de 6 lignes de

petites annonces, a4 utiliser pendant la durée de 1’abonnement.

« Au cas ou par décision ministérielle ou syndicale le prix du

présent abonnement gubirait une modification, sa durée s’en

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

Mc:r{gré plusienrs tirages Mﬁrﬁﬁgﬁ‘...

LES NUMEROS
1 <eit 20" de

La Bonne Cuisine

Si vous vonles conserver une documen-
tation parfaite, w'attendey pas pour vous
procurer les numéros qui vous manquent.

UN MILLION

d’exemplaires vendus en 5 numeéros

La Bonne Cuisine

a la portée de tous
esSt en vente pam‘ozzz‘

L2400




L@

R By
s o g et Sy e
‘:I.,‘.I'..?—:_"’j ey - TR
‘1--*;'“‘]""-1 T & i, R
; LI
. "."\.r"' :
; . ‘
¥ 5

ﬁ 0 & o ﬁ t."‘”"“"

L‘: i ;mt:ﬁ .

La Nouvelle
1/2 Botte

4.500 #r. 1a paire (38 au 47)

TIGE ACAJOU EN VEAU TANNE AU CHROME

SEMELLE  V-U-1-C-A-N-I-S.E-E SANS COUTURE ET CAMBREE

— EQUIPEMENT MODERNE DE GRAND STYLE —
pour les Chasseurs et les Sportifs (Autos, Motos, Scooters)

ECRIVEZ-NOUS, NOUS YOUS INDIQUERONS UN CONCESSIONNAIRE PROCHE
(et vous joindrons un fétiche) Ets PATAUGAS; MAULEON (BﬂS--PYI'.)
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