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SEINE - DOUBS - ISERE

16¢) TEL. AUT. 95-55 et 95-56

COMPAGNIE DES TRANSMISSIONS MECANIQUES,

¢
'

19, AVENUE DU GENERAL MANGIN, PARIS
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Des solutions
nouvelles d une

efficacité

W i Afcm  par bobne et battenic Avante aciomategue. - arbur & deum menett
; Liencitux tubulyre Trassmiss, primaire  par engren., seconduire par chaime dens carier

cranche vl - Boite b grusi. separes 4 wit & pownr mort werroudl, rapports c 17,4, 10
1 e a I - Debrayage tris scuple. - Select, au pied, - g centraux da |50
Preus AV 15 . AR 18 515 pavés. - Meyeun slum. AR § Brache fusanr amorr de
trartegf. - Fourche tdlescep avec amort hydraul, § double oL - uipans. arredcd par
elemenil elelcopigu & smortiiseurs hpdraghge incar a vidan a igree
iferr pazl & droite et mmutatrice & gauche. - Selle dus us riglable, - P.b
amawble. - Béquiile centrale. Plaigue da podice AR lumin. - Bésery. sisence 11 hige
Canguillires. - 3 sacocher avee trousse d'sutill, - Pompe & air, - Eelsir, #leet r dynam
en bout o B

rbre et battere, - Avertins, élecir - ladicad. de vibesse incorpore da le
1,7

; . " / avec prive dani ie bloc. - Poids 130 kgt - Viewssa 115 kmi b emwiron,
(’%f A ... La Motocyclette

: ' le, illustrant
W o unlw.-l's+t.=.~|A
R IR Y Y N VYl 30 ANS
7% / A / A 7 &, / -
7 45%5 é%’ﬁ//%{//ﬁ DE PROGRES

NOTICE FRANCO SUR DEMANDE A: JERRO[-DIJON

N\
“‘\

N

MAGASIN DEXPOSITION ‘A PARIS, 72 AVENUE DE LA GRANDE-ARMEE

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS



EXIGEZ
LES

ACCESSOIRES

MAQ

LA GRANDE MARQUE
DE RENOMMEE MONDIAL
CARBURATEURS,
GUIDONS,
POIGNEES TOURNANTES,
MANETTES, LEVIEPS,
EPURATEURS D’AIR,
ROBINETTERIE,
TRANSMISSIONS,

'ﬂt‘C.“

En vente chez tous les Motoclstes

CYCLOMOTEURS STATION-SERVIGE AMAC Z:vhicowesi

Tél. : PER. 06-02

R RENE GILLET

présente un modéle entiérement nouveau

e

\

\

)

)

2

TYPE V/2 |
)

\

E

132.000 frs LN

Suspension AR. par FOURCHE [ § Ui A ) e
OSCILLANTE. T ': | | : | v * o € | —

FREINS incorporés dans les
moyeux. |

el

PALIERS MOTEUR sur roulement ' -
a billes.

TRANSMISSION : moteur-boite

par chaine.

R

, Fts RENE GILLET
»—— 126 bis, Av. Aristide Briand - MONTROUGE (Seine) Tél. ALE 40-40

MENTIONNEZ TOUJOURS ¢« MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS



T attendey pas

_ le treintempps
fowr ackeler volre nouuelle
JAWA 350 c-

MODELE 1955

e

CHEZ UN DES 200 AGENTS DE LA MARQUE

Tenue de roule remar-
guable. Nouvelle suspern-
sion hydraulique avant et
arriére. Puissance du moleur
augmentée.

LIVRAISON IMMEDIATE AU COMPTANT
OU A 6, 12 OU 15 MOIS

DOCUMENTATION GRATUITE SUR DEMANDE

GARANTIE EXGEPTIONNELLE D'HIVER :

Toutes les machines livrées
DU 1 DECEMBRE AU 1 MARS
seront garanties jusqu’'au 1 Septembre

=o=w Ets J. POGH

N —
-'J_h@:{"‘i""

127, avenue de Neuilly - NEUILLY-sur-SEINE
—— Tél. : MAL 61-70 ——

Le Champion

de France
1952-1953

5 . Cat. 500 cme

S utilise

exclusivement

VEEDOL

Collot a choisi VEEDOL parce qu'’il sait que,
grace a son indice de viscosité record,
VEEDOL conserve son pouvoir lubrifiant
intégral... méme aux plus grandes vitesses.
Jamais de ‘‘ pépins ' avec VEEDOL ; c'est
une huile sur laquelle ont peut compter !

Pour les moteurs“2temps”
utilisez aussi VEEDOL

VEEDOL a mis au point une huile
spéciale pourle moteur “'2temps"’,
miscible instantanément 3

I'essence, qui évite le calaminage,
le serrage, le gommage des seg-
ments, la perle a la bougie.

EEDOL

LA PREMIERE HUILE DU MONDE

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS



JAWA - CSEPEL - TRIUMPH

GILLET-HERSTAL — N.S.U.
VINCENT — AMBASSADOR
e DOT

Scooters BERNARDET - SPEED

TERROT - A.G.F. - PALOMA

Distribut, agréé : MACOMBYNN,
Gants GANKOS brevetés,
Renseignements ctre 50 fr. timb.

vYOous
freinerez

EDRASTOP

L’ARMURE DE VOS GARNITURES

Pour 1.000 frs am<dliorez au maximum votre freinage
et doublez la durée de vos garnitures de freins grace
au revétement EDRASTOP qui leur assurera, méme
couvertes d’eau, d’huile cu curchauffées, un freinage
parfait, plus progressif et pius rapide, plus“de grip-
page, plus de blocage de rcues, application facile a
réaliser soi-méme, contre remboursement : 1.045 frs

Agents demandés pour Paris et Province

Agent Général j. POCH NIEL-GARAGE

8. rue Fnu;r:rny - PARIS-17° — WAG. 52-62

LIVRAISON IMMEDIATE <<

DE TOUS MODELES :
VELOMOTEURS
MOTQOS

et SCOOTERS

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE

FRANCE-MOTOS-SPORT

46, Boulevard Magenta — PARIS-10-

= ..-.: :

Jawa 350
s G-9-12-15 ou I3 MOIS de 14 4 19 h. 30

Tel : BOT. 87-77

TERROT — MONET-GOYON
GNOME-RHONE — ALCYON
RENE GILLET - JONGHI
--— RADIOR — RAVAT —

Magasin ouvert tous les jours

sauf dimanche de 9 & 12 h. 30 ot

24-26, rue du Commandant Faurax - LYON-6*
BAISSE SES PRIX - CONSERVE SA QUALITE
LIVRE DE SUITE 6 NOUVEAUX MODELES

dont une moto légére compléte
(avec compteur de vitesse) etc...

200 éé: - 3.CV. & : 12_14.500 frs

.-.*.— - ._._i:i-' " :.1'

Vente a crédit
DEMANDEZ LE CATALOGUE
Pour l'Algérie, adressez-vous a :

« LA RENOVATION INTEGRALE »
107, Chemin Fontaine Bleue, 107 — ALGER
ORAN-MOT O : Place des Victoires - ORAN

AGENTS REGIONAUX DEMANDES PARTOUT

CONSTRUCTEURS, pour vos réallsations adoptez les blocs-

moteurs 125 et 200 cc. et divers éléments tels que fourche

télescopique, suspension AR, etc.. qu'ULTIMA fabrique
spéclalement pour vous.

Renseignements et plans sur demande

i MOTOBE

={ )

,
(A

P. LISITA

CONCESSIONNAIRE EXCLUSIF
94, Boulevard Magenta - PARIS-10° - - Tél. : NOR. 65-25

Distributeur « MACOMBYNN

STOCK COMPLET
PIECES DETACHEES

STATION-SERVICE
MOBYLETTE

CANE

. EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS




A. CHARRIER | JAWA Terrol ~ 264
Champion de IFrance vitesse 1936 ; A R I E I. "72:

2 MAGASINS : Té). NDEI,D 44-2'?: e
> . : 5 e -
R T e alacs pore db i viietes TOUS MODELES EN MAGASIN
PANTIN (Seine)  Autobus 170 et 130 MACHINES DE CROSS ET DE TRIAL

STOCK PIECES DETACHEES — EXPEDITION CONTRE REMBOURSEMENT

—— ATELIER SPECIALISE POUR L'ENTRETIEN ET LA GARANTIE —
CREDIT 6-9-12-15 MOIS

Toutes nos machines sont traitées avec REDEX — La maison se charge de l'immatriculation des machines
T P g o P g, R 1R iy Renseignements : réponse contre 45 Ir. en timbres m

VEB. | FA MOTORRADWERK
Anciennes usines :

Agents Geénéraux EXCLUSIFS

Etablissements DISCO

AUTO-UNION - DKW 22, rue de Léningrad - PARIS
de ZSCHOPAU HSa ——-— Tél, : LAB. 81-87

IFA BK-350 cuc Y e,

2 cylindres flat-twin
2 temps

SOLUTIONS MECANIQUES
MODERNES
LIVRAISON IMMEDIATE T e,

295.000 fromcs + taxes
coamptant Bl am e
CREDIT : 6 a 18 Mois | | e E

.ﬂ

Moteur 2 temps embiellage a 180°, équilibrages statique et silencieux. Cadre tpbulaire double berceau trés rigide. Sus-
dynamique impeccables. 2 cylindres horizontaux intensé- pensions AV et AR i ressorts progressifs et amortisseurs oléo-
ment refroidis. Filtre 4 air, 2 carburateurs complémentaires, hydrauliques. Moyeux A broches uniques. 2 freins (7 200 mm.
dynamo et ensembles électrigques sous carénage, a 1'abri des Phare renferm. compt. éclairé et lampes de controle. Garde-
chocs et des soulllures. 4 vitesses sélecteur au pled. Em- boue enveloppants rigides avec charniéres pour demontage
brayage monodisque sec. Transmission cardan. Kick latéral. AR. Selle ressort central 4 70 cm du sol. Garde au sol 140 mm.
Eeéservoir 18 1. dont 2 en réserve. 115 kmh & 5.000 t.-m. Centre de gravité exceptionnellement bas — notez le vide
Accelérations nerveuses, moyennes horaires élevées. Double entre réservoir et moteur — Tenue deée route incomparable.

DOUBLE ALIMENTATION I

PAR BATTERIE ET
YOLANT MAGNETIQUE

IM URE

CEMONTACE LS POIGNEE COMMUTATRICE ELECTRIQUE

s sAKER Unwivessel?

H
COURBEYOIE QUALITE SAKER
OFFICIEL: Sté KERSA, 43, RUE YOLTAIRE . LEVALLOIS - Métro: Anatole-France

DEPOSITAIRE

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE . EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS



A. DUBOIS

AGENCE OFFICIELLE :
98, RUE A. BRIAND - LEVALLOIS-
| PERRET — Tél. : PEREIRE 19-73
LIVRAISON RAPIDE: BSA C 11 -B 31 -B 33 L'ATELIER LE MIEUX ORGANISE

{ A7 - A 10 - Super-Flash. POUR L’ENTRETIEN

\ SUNBEAM
SUNBEAM S 7 - S 8 — ARIEL tous modéles

Nos machines sont livrées immatriculées ET LA GARANTIE
Renseign. : réponse 45 francs en timbres Expédition contre remboursement

STOCK piéces détachées : B. S. A. - SUNBEAM
CREDIT : 6 - ou 12 MOIS

Passez vos commandes immédiatement pour avoir la certitude d'étre livré & la saison prochaine

T — - - _—
—_—_— e
=
- W —
i T

---- .
=

125

4 TEMPS - SOUPAPES ENSETE - =& &

——E

— o=
o Ty

PR

ALCYON < AUTOMOTO « FAVOR © FOLLIS ° GIMA+ GUILLER>MALTERRE = MOTOBLOC « NEW-MAP = RADIOR = SICRAF=SYPHAX
ATELIERS DE MECANIQUE. DU CENTRE - CLERMONT- FERRAND

MOTO-VANVES-SPORT

1-3, Boulevard Brune - PARIS-144 — LEC. 50-95

Concessionnaire : MORS-SPEED — BERNARDET
" Agence : ALCYON —- BABYMOTO —- CAZENAVE
DREVON -- PALOMA — PUCH
Station-Service : SACHS - VAP - YDRAL - DELL'ORTO

& Facilités de paiement en 4 mois - CREDIT sur 6-3-12-15 MOIS

Sl gl g . . . . e . e e e  _amme e ik _giSei _gieh oSNk, e NN oSN . N

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS



L

Yous connaissez fous tes G]LLET-HERSTAL

16 les nouveaux prix?

maid..... en connalddsezZ-vo

250 cc. 2 tps 205.000 300 cc. culb. 230.000
o —  Belgica 235.000 = —  Milan 255.000
- culb. 215.000 - — carénée 280.000
— — Milan 240.000 500 cc. — 271.000
= = g 65. . e ) B W — — carénée 310.000

SAECHE U e : Selle biplace supplément 7.200

400 =L o 266.000 . SUR TOUS MODELES
Anc. Ets GERKINET 39, av. du Gal Leclerc - Boulogne (Seine) - MOL. 60-25

PIECES DETACHEES " GILLET " D'ORIGINE . ATELIER DE REPARATIONS

2> SAINT-PAUL-MOTOS *

Rue_de Rivol
PARIS-4°

JAWA - CSEPEL - TRIUMPH . = ==a\§ TERROT — MONET-GOYON
GILLET-HERSTAL — N.S.U.  Ieiileieiii ¥y GNOME-RHONE — ALCYON
VINCENT — AMBASSADOR (il g ¥ Wi RENE GILLET — JONGHI
e DOT } g X % RADIOR — RAVAT —
Scooters BERNARDET - SPEED @ SR P B O et le VELOSOLEX

TERROT - A.G.F. - PALOMA

Distribut. agréé : MACOMBYNN i %ﬁa?lﬂ&dzﬁﬂ hn:{:. 2 temps Magasin ouvert tous les jours
Gants . n pr S0 des Dpeaux jﬂ“l‘s rete- sauf di
: . GANKOS brevetos. nez deés maintenant votre JAWA WEaipge 8 2 0 8 ?t
Renseignements ctre 50 fr. timb. = CREDIT : 6-9-12-15 ou 18 MOIS de 14 a 19 h.

A BOBINE =
HAUTE TENSION TN
SEPAREE ‘ : /

BREVETE 5.606.

@ rngourevsement éfanche
@ isolement parfait

......
rrrrrrr o

-

® Départs faciles
@ Ralenti trés bas

-
e o
e e
——
. =
—— =

| @ Ecloirage puissant

— 2 hﬂﬂﬂ
are-<
EKA-DUC
4 avec
J béquille
[ latérale
télescopique

incorporée

autre modele

EKA I3

- béquille seule

I eatah T L s o s e adaptable sur tout pare-choc existant
AGENCE A PARIS : 93, RUE AMPERE (17°) TEL. WAGram 78-456) DOMENE (ISERE)
L'ACCESSOIRE MOTOCYCLISTE

_E —umhz—'__ —
% —— — S _— i 9, Rue Belidor - PARIS-XYII*

MENTIONNEZ TQCUJOURS « MOTO-REVUE » EN ECRIVANT AUX ANNONCEURS
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Hotocyclistes !
Seooténistes !
~NE_VOUS DEGUISEZ PLUS...

... Yoicl ng

& e

&

......

.. btanche pour la route et la pluie ; N

DETAIL : Tous Maturiste Spécialisés’

GROS : S. (. M., 86-90, rue N.-D. de Nazareth
- PARIS—=3° —

-

Réservoir. 7 litres Carencge .Frem. fo. 48.000
KID-JUNIOR - SACHS 98 cm3 : 85.000

BABY-KID - MISTRAL 49 cm3 Fourche téle g

Motocyclettes NEW-MAP
124, Avenue lacassagne - LYON

Tél. : Villeurbanne 98-38

4 R. Jeanne-d'Arc -

'Hiver eot
e e 3]

faites comme moi !

Bretlocyl

parce qu’i’_ Esf /
Graphile

pour obtenir des -DEPARTS FOUDROYANTS par
temps froid, le GRAISSAGE IMMEDIAT des HAUTS
DE CYLINDRES DES LES PREMIERS TOURS

BRET-OIL

MIC. 18-30 -

Issy-les-Moulineoux (Seine)

YDRAL (25 cm3 : 134.500 - |75 cm? : 149.500
A.M.C. 125cm3 : 139.500 - |75 em3 : 149.500
SACHS 175 cm3 .

1 69.500 (5elle monoplace.

.PARIS: M DEGUSSEAU, 30 r. de Charenton (BASTILLE]
NAMNMCY : Mons. LEFEVRE, 3, rue Leopold:-Lallemanc
METZ : Monsieur MANINI, ‘20, rue des Allemands
ROUEN : M ABRAHAM, 4|, rue Gustave-Flaubert
REIMS : Monsieur PERARD, |7, Boulevard Pasteur

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS



Hebdomdmre, tous les S‘amedls
REVUE TECHNIQUE
INDEPENDANTE ET
DE DEFENSE DES USAGERS.

REDIGEE PAR DES MOTOCYCLIS-.

TES POUR DES MOTOCYCLISTES

Fondée en 1913

Directeur-Fondateur : C. LACOME

LA PLUS FORTE VENTE
DES PUBLICATIONS TECHNIQUES

Le Numéro : 60 francs

P TN bt a e e s A A

ABONNEMENTS :
France Etranger
24 Nos 800 fr. 1.100 fr.
50 Nes 1.500 fr. 2.000 fr.

® L'abonnement comprend les reé-
ductions et le bénéfice des numéros
spéciaux (N°* du Salon, Noél, etc.),
l'abonné économise plus de 750 Irs
sur l'ensemble. des N°* de série.

@ Verser 4 un bureau de poste au
compte postal (virement pnur les
titulaires de comptes) :

MOTO-REVUE 297-37 PARIS-2

@® Indiquer sur le talon du cheque
en caractéres d'imprimerie, son
adresse compléte, avec le n° de
départ- de l'abonnement nouveau.
Spécifiez s'il s'agit d'un réabonne-
ment. Le talon du chégque servant
de regu, éviter le chéque bancaire.

-] Dhangemaht adresse 30 fr timbr.
avec la derniére bande rectif.

REDACTION
ADMINISTRATION

PUBLICITE

12, RUE DE CLERY,
PARIS (2°)
(IMMEUBLE METRO SENTIER)

Telephone : GUT, 73-32
— (4 lignes groupées) —

42° ANNEE. — 25 DECEMBRE 1954, — N° 1.218

NOEL-COCKTAIL

OUS reconnaissons avoir été bien inspirés quand, il y a de cela

F quelques semaines, nous lancions un appel aupres de nos
lecteurs pour connaitre leurs désirs quanlt a la teneur du
numéro de Noél. |

Des letires... nous en avons regu par centaines 1 Et que tous
nos correspondants trouvent ici nos remerciements. Mais trouver
deux lettres nous réclamant la méme composition du numéro fut
impossible. Nous étions bien avancés ...

Et puis, aprés tout, pourquoi un théme général ? Pourquoi un
numéro « Compétition » de préférence & un « Spécial » humoristi-
que ? Et quelques dictons bien sentis appuyaient notre point
de vue : « Tous les gofits sont dans la nature »... « On ne peut con-
tenter tout le monde et son pere », etc... etc...

La décision était prise, de tout un peu, un numéro « cocktcil »
somme toute.

Aprés les informations, nous nous adresserons aux mécaniciens,

.aux amateurs de mécanique, et pour eux, nous avons entierement

démonté le nouveau 250 cmc. Terrot, et, par la méme occasion, les
nombreux possesseurs d'O.5.5.D. seront certainement satisiaits.

Puis, la part du lion, qui revient qux sportifs, car ce sont eux
qui furent les plus nombreux & répondre & notre appel.

Nous n‘avons pas voulu revenir sur les Championnats du
Monde, car nous avons suffisamment, il nous semble, commenté
chaque épreuve, aussi bien sous l'angle pilotes que machines.

Par contre, nous avons interviewé tous nos Champions de France
1954 Cross et Vitesse, catégorie internationale. :

Ces interviews se terminent généralement par des anecdotes
amusantes (la vie de champion a aussi ses bons moments) et cecl
constituera la note humeoristique.

Nos essais, nous l'avouons, tout en pmtegemt nos. chevilles,
plaisent. Aussi par des tableaux, nous avons résumé ceux-ci en
une sorte de « test-digest » qui permetira des comparaisons rapides
comme l'éclair, mais toutefois légérement erronées, car tous les fac-
teurs d'une machine’ n'ont pu étre évidemment chiffrés.’

Enfin, viendra l'article & sensation, le « boum » technique. I
fout maintenant roder & pleins gaz pendant 300 « bornes », pas
plus. Mais attention, avant d'ouvrir en grand... lisez et « épluchez »
notre article.

Et pour terminer, Noél étant la saison des cadeaux, nous avons
passé en revue l'accessoire, l'équipement que tout motocycliste
sera toujours heureux de recevoir.

Puisse donc ce numéro contribuer & vous faire passer un...
joyeux Noe€l 1.



Aprés la célébre

MALOMBYNN 54

FABRIQUE EN

CORDOUAL

2

MONMANTO

&

Flll‘.lﬂﬂ! EH

CORDOUAL
SPORT -

Fllllﬂu EN

ORDOUAL
SPORT

“ BERNARDET 2
= MGHETTGGY{JH n
i . 5. MALTERRE

|
';- —

o St

L

ALCYON

) WACOMBYNN

du motocycllste

SPORTanY A R

\

.es VYaAStE, raglan
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PRECISIONS SUR LE 100 cc. A.M.C. MUSTANG

C'est le nom du nouveau 98 cc AMC
que chacun a pu admirer au dernier
Salon de Paris, et dont nous connais-
sons déja toutes les caractéristiques,
communiquées par la maison AMC
elle-méme.

C'est un bloc-moteur deux temps &
dc:iuble transfert et cylindre horizon-
tal.

La culasse est en alliage léger, ainsi
gue tous les carters.

L'équipement électrigue est alimen-
té par un volant magnétique qui four-
nit 1'éclairage et 1'allumage.

Volel gquelles sont les autres carac-

Rapport volumétrique : 6,5 a4 1.
Pulssance effective sur l'arbre de

téristiques

— Alésage : 50.

— Course : 50.

— Cylindrée : 98,175 cmec.

sortie : 4 CV 5 a4 4.500 t.-m,
— Régime maximum : 6.000 tours.
— Couple maximum : 0,75 mkKkg.

— Nombre de vitesses : 3.
— Commande des vitesses : par pol-
gnée tournante. :
— Transmission primaire : par chaine
(démultiplication 1 - 1,82).

— Embrayage 4 disques multiples
travaillant dans 1'huile.

— Allumage : volant magnétique 40
watts.

— Avance a l'allumage : 2,6 mm.

— Mise en marche : par Kick starter.

— Carburateur a boisseau et starter
automatique.

— Bolte de vilesses

Rapport en 1r¢ : 1 & 547.
Rapport en 2¢* : 1 a4 3,28,
Rapport enn 3© : 1 & 2.43.

— Transmission secondaire : 13x44 ou-
14x44 avec des roues de (4 243.
13x45 ou 13x46 avec des pneumati-
gues 600x4Y5.
Vitesse de croisiére : 60 Emh.
Vitesse maximum : 75 Kmh.
Consommation : 2 1. aux 100 kms.
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COLLOT REMPORTE LE
CASQUE D’OR VEEDOL
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¢ VALIDITE DES CARTES
GRISES

Voici les termes d'un communiqué de
la Prefecture de Police, établi en accord
avec la Direction des routes du Ministére
des Travaux Publics, fixant les conditions
de validité de la carte grise pour les vé-
hicules revendus.

Il est rappelé aux propriétaires de vé-
hicules automobiles qu'en cas de vente
ils doivent

1) Remettre & leur acqueéreur un cer-
tificat précisant leurs nom, prénom, pro-
fesslon et adresse, alnsl gue ceux de l'ac-
quéreur, les caractéristigues du wveéhicule,
et attestant gue ce dernier n’a pas subi

de transtormations susceptibles de mo-

difier les indications de la précédente
carte grise ;

2) Adresser un double de la piéce pré-
cédente .4 la préfecture de police, direc~
tion de la circulation, service des cartes
grises ;

3) Remettre a4 l'acquéreur la carte grise
du véhicule aprés y avoir porté d'une
maniére trés lisible, inaltérable, la men-
tion <« vendu le » et la date de la tran-
saction.

Les acquéreurs, pour leur part, doivent
adresser immédiatement & la prefecture
de leur domieile une demande de trans-
fert de la carte grise completée d'un dos-
sler complementaire.

1l leur est tout particuliérement signale

Le trophée et le prix ont
été remis a Vesoul par
Mr Charaudeaun de Ia
FFM. De gauche a droite,
M. Roux, directeur de la

Ste Vaeda! Paquet, pré-
sident du MC Vesoul,
ke Collot et Charaudﬁam

ﬂ_. =

que le nouveau code de la route fixe a la
carte grise portant la mention de «ventes
une validite de gquinze jours aprés la date
de la transaction. Il en reésulte gque tout
véhicule avant fait l'objet d'une vente et
circulant sur la voie publigue au nom de
son ancien titulaire sera, a partir du seil-
ziéme jour, retenu au commissariat de
police jusgqu'a ce gue l'acguéreur pré-
sente une carte grise etabllie a4 son nom.

Il est rappelé également que tout
changement de domicile doit étre signalé
4 l'autorité prefectorale gqui- modifiera la
carte grise du véhicule.

¢ VERS LE SALON DU JUBILE

A GENEVE

Le Comité du Salon International de
1'Automobile de Geneve a tenu sa reu-
nion d'automne 4 laguelle assistaient une
quarantaine de personnalités venues de
toute la Suisse.

Mr Dalcroze, secrétaire géneéral, et Mr
Fatio, président de la Commission des Fi-
nances, ont présenté a-leurs collégues les
mesures d'organisation du prochain Salon
et son budget.

Le Comité a approuvée la construction
d'un nouveau hall qui permettra de
mettre 4 la disposition des exposants
4.000 m2 de surface.

Les organisateurs mettent au point un
agencement intérieur inédit qui permet-
tra d'inclure la nouvelle halle dans le ca-
dre général du Palais.
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¢ SUCCES MARCHAL

Les projecteurs Equilux, les antibroull-
lards et les bougles Marchal ont rempor-
té : 198 wictolres en vitesse et moto-cross,
avec les 6§ Champlcns de Frapce : Bavle,
Collot, Drion, R. et iR. Klym, Monneret.

Le palmarés complet sera publlé ulté-
rieurement.

¢ AU SUJET DE L'ACCORD
GUILLER-SA A.G.F,

Nous confirmons A nes lecteurs que
Guiller 8.A,, & Fontenay-le-Comte (Ven~
dee), poursuivant sa nouvelle organisa-
tion, vient de conclure un . accord com-
mercial et Industrie] avec la Soclété AGP.

L'usine de Cclombes sere dés malnte-
nant organisee pour produlre en série les
piéces destinées ay montage de la fa-
meuse « Moto Sport » présentée au Balon
et dont nous avons publié l'essal dans
notre numero 1.214.

Un important dépdt et un magasin de
pléces détachées sera créé & [intention
de la clientéle parisienne gqni trouvera
également & Colombes un service de mise

au point et de dépannage roplde et sé-
rieux.

Tous les services commerciaux et admi-
nistratifs de Guiller S.A. et de A.G.F. se-
ront centralisés 4 Fontenay-le-Comte,
ainsl du reste que le montage en série
deés machines qui se fera dans de wvastes

locaux actuellement en cours d'aménage-
ment.

¢ A SUIVRE

Aprés Motobécane et Monet-Goyon
qui tentent de s'imposer sur le marché
anglais, Peugeot a présenté son scoo-
ter en Hollande ou il est importé par
la société Techmo-Import.

Cette société a d'ores et déja entre-

pris une large publicité dans la presse
spécialisée.

F.N.-SAROLEA

Dans le n* 1216 de « Moto-Revue »,
nous annoncions gue deux grandes
firmes belges allaient réaliser une
union de fabrication. Cette informa-
tion 4 mots couverts, gue nous avons
¢te¢ les premiers & annoncer, vient
d'étre officiellement confirmée : FN
et Saroléa ont conclu un accord de
collaboration étroite dans. leurs pro-
ducticns pour la prochalne saison.

Cette mesure a pour but de faire
face aux importations de machines
etrangéres en Belgique ; en effet,
c¢ette unlion de deux grandes firmes
aura pour heureuse conséguence un
élargissement Hu programme de fabri-
cation et une stabilisation des prix.

Jusqu'a 250 ecmc., FN et Saroléa
continueront leurs productions habi-
tuelles, mais sous. les deux marques.
Pour les cylindrées supérieures, les
deux maisons gardent leur autonomie.
Enfin, un nouveau modele de 250 ce.
deux temps bicylindre, commun aux
deux margues, Sera presenté au pro-
chain Salon de Bruxelles.

Signalons que les deux firmes res-
tent entiérement indépendantes au
point de vue commercial ; le reseau
d'agents des deux margues couvrant
toute la Belgique, les clients de l'u-
nion FN - Saroléa disposeront d'un
stock important de piéces détachées et
seront assurés de trouver partout un
reparateur gualifie.

PORTEZ UN CASQUE, V'DTRE VIE EN DEPEND
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a& ! i
gﬁ; - - Fuissance & ce régime : 11 CV. Il est extrémement important de ménager le moteur
. : Taux de compression : 6,8 environ. . pendant un laps de ftemps que nous décomposerons
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2 M ‘F‘JQJ i Lot Rk . Au cours du rodage, on aura intérét a mélanger du
e : - superlubrifiant pour hauts de cylindres.
S o - Aprés legs 500 et 1.000 premiers kilométres, vidanger le
moteur a chaud. Procéder au rincage et refalre le
plein avec de 1'huile Castrol XL.
L'huile contenue dans le réservoir est aspirée par une
CANALIFATION _0 ARRIVE E gl pompe noyée i piston, située dans le carter moteur. Chassée
o' HUILE AuxSCuLBUTEURS g : sous pression de la pompe, 1'huile débouche dans une gorge
%:? __“__/_,/ Bituée en avant du roulement moteur co6té embrayage. Des
CRATFAGE oF 14 DIfTRIBUTION = GRAI[[AGE trous amenagés dans l'axe meoteur, dans le maneton et

l'axe d'accouplement, forment un conduit amenant 1'huile

! Sauy Presgion _
18 w 25 :4 TETE a4 l'embiellage.
el o Une autre canalisation relle la gorge déja citée & la partle
1 supérieure du carter, dans une poche circulaire venue de

i - W“ fionderie concentrigquement 4 l'embase de la cheminée du
| O cylindre.
ey Un petit trou percé dans cette poche améne 1'huile,
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par l'intermédiaire d'une canalisation et d'une gouttiére
disposée dans le couvercle de l'embrayage, 4 la butée d'em-
brayage gqul se trouve lubrifiée continuellement.

Un autre trou percé dans le plan de joint de l'emplace-
ment du cylindre communiquant d'une part avec la poche,
et, d'autre part, avec une canalisation traversant les ail-
lettes du cylindre et de la culasse, améne 1’huile aux axes
des culbuteurs. L'hulle qui retombe des culbuteurs graisse
les soupapes. Deux trous percés 4 la base des logements des
ressorts de soupapes débouchent dans le tunnel venu de
fonderie, ol se déplacent les tiges de culbuteurs. L’huile
retombe ainsi & la base du cylindre ef, par un trou percé
dans le guide-poussoirs, lubrifie les poussoirs de soupapes
et les cames. Aprés avoir lubrifié tous les organes, 1'huile
retombe dans le fond du carter aprés avoir traversé un
filtre et recommencé le méme circuit.

Moteur : maintenir le niveau d'hulle dans le carter, de
sorte. gqu'll ne descende jamals en dessous du trait de la
Jauge, hauteur minimum. Tous les 3.000 kms, vidanger,
rincer le moteur et renouveler 1'huile. Resserrer les vis de
fixation du réservoir d'huile.”

4 Utlliser : en hiver et pendant le rodage, 'huile Castrol
bl XL ; en é&té, par fortes chaleurs, Castrol XXL.

Boites de vitesses :@ tous les 2.000 kmsg, <'assurer cuec l2
plein est correct {Castrol XL).

B

GRALYLAGE ov
7 \ \nmgﬁ-;ﬂgﬁ
= o

LEVIER OF
DEBRAYAGE

EWLEN E My

ﬂ.t:ﬁ Eﬂfw:ﬂi
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LES REGLAGES COURANTS

Le réglage de 'embrayage se fera uniguement par la tension du céible de commande.

EMBRAYAGE D T s pas Ui Fiithe. 0 et nts
e mim. age s'effectue une de

sur la plagque moteur cité droit. < y

La plupart des ennuis d'embrayage proviennent de l‘lnnh:ai"rnﬂnn de ces recoms-
mandations.

DISTRIBUTION

AOA : 20°30 ou 3 mm AOE : 61230 ou 13,5 mm

CALAGE RFA : 61°30 ou 135 mm RFE : 20030 ou '3 mm

Culbuteurs : premiéres vérifications & 500 et 1.000 kms. Tous les 4.000 kms environ
par la sulte : retirer le boitler de culasse protégeant la culbuterie. Agir sur les em-
bouts de} réglage des tiges jusgu'h ce gu'elles tournent librement et sans jeu (ajusté
€ ETAs »).

Ce réglage dolt toujours s'effectuer le moteur froid, le piston au P.MH., les deux

Ro DAGE DES :T;Eﬂg ﬁmséﬁ’ﬁu 4 10.000 kms, procédez & un décalaminage et & un rodage de sou-
SOUPAPES 1o v ISIEL S cafburtens o s, Gechappem ey, b e

culasse-cylindre. Enlever la culasse (celle-cl se décoll plus facilement le moteur
étant chaud). Tirer le cylindre vers le haut. Boucher 1'orifice du carter avec un chiffon.

Pour le rodage proprement dit, mettez une légére couche de pfite spéciale fine sur
la portée. Enfiler la soupape sur son guide. Avec une ventouse faire tourner la soupape
dans les deux sens, quart de tour aprés quart de tour.

Arrétez dés que les portées sont bien mates, sans taches ni piglires.

N'utilisez la péAte 4 gros grains, ou la potée d'émerl, que dans les cas extrémes.

Gratter le fond du piston et de la culasse avec un outil non tranchant {cuivré ou

D ECA LAM' NAG E . de préférence), puis polir les surfaces au tampon de laine d’acler imbibé d'eau
gsavonneuse. Pour le piston, me polir le fond qu'en cas de dépose du cylindre. Pour la
culasse, attention 4 ne pas rayer les siéges de soupapes.
Polir également aprés nettoyage les conduites d’admission et d’échappement.
Ramoner le tube d'échappement & la pallle de fer. Nettoyer le sllencleux, an
besoin aprés passage au bain de soude caustique.
Remplacez les joints détériorés.

A gauche, vue
générale du
bloc - moteur,
carters d’em-
brayage et des
culbuteurs en-
leves.

=

A droile, re- B
marguez Ilo@
grandeur des
ailettes de re-
froidissement du
cylindre. La cu-
lasse est main-
tenue par quatre
goujons.
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- CULASSE
CYLINDRE
EMBIELLAGE

ORGANES
DE

DISTRIBUTION

UNE BONNE MACHINE N’EST PAS FORCEMENT CHROMEE
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| — DYNAMO —

ALLUMAGE

Dynamo Magnéto-France constituée par une génératrice & courant continu & deux
balals, 4 pbles, excitation shunt. La régulation du débit s’'opére par un conjoncteur-
régulateur qul réduit l'intensité proportionnellement aux besoins de l'équipement et
& 1'état de charge de la batterie.

Caractéristiques ;: dynamo 6 V - 50 W. Batterle 6 V - 7 AH. Ecartement des con-
tacts de rupteur : 0,4 mm, .

Tous les 5.000 kilométres, 11 est recommandé de graisser la came du rupteur et
de nettoyer le collecteur. :
Avance & l'allumage maximum : 36° ou 8 mm. Calage plein retard : 2 mm.,

Culot 143<125. Degré thermique 145.
KL.G CLl.
Ecartement des électrodes de 0,4 & 0,0 mm.

Si par suite de l'usure, cet écartement se trouve aug-
menteé, agir sur l'électrode de masse — celle soudée sur
le culot — pour effectuer la correction, Ne jamais toucher
1'électrode centrale, i

Tous les 2.000 kms, démonter la bougle, gratter la base
| du culot et la nettoyer 4 l'aide d'une brosse métalligue.

Bougies pouvant convenir également : Floquet 14D et J

Marchal 35.

CARBURATEUR

GURTNER.
Reglage @ M.22.D. ;

Chambre : N° 3867.

Bride : entr'axe de 50,8.

Gicleur monté : 41.

Gicleur accompagné : 40.

Aiguille : N° 888 position H.

Volet : 9, N° 4297.

Prise d'air : N° 5830, montée avec collier Ne¢ 5831.
Gicleur d'aiguille : N° 5341,

Manchon : N° 4296, ralentl 0,5.

Niveau : M.
=sefl Flotteur : N+° 85,
S » A5 e Arrivée d'essence : supérieur par bicéne. Cuve N° 1205 &
3R AR | gauche.
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EMBRAYAGE

DISTRIBUTION

EMBIELLAGE

BOITE DE

VITESSES

KICK-STARTER
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(Voir Rodage des Soupapes et Décalaminage).

Démontage. — Démonter le couvercle de débravage, fixé par 13 vis.
Retirer l'écrou placé en bout d’arbre moteur (pas a gauche).

Il est absolument recommandé de ne jamais frapper avec un marteau sur la clé,
en maintenant le moteur par le volant, car on risquerait de décentrer les manetons.
Les disques ainsi lébérés se retirent facilement.

Pour démonter complétement l'embrayage, retirer le moyeu d'embrayage et les 8
ressorts. Enlever 1'écrou central 8 pans, retirer le plateau d'appul des ressorts, la ron-
delle de friction, le tambour embouti d'entrainement et le coussinet.

Au remontage, aprés blocage de l'écrou central, le tambour d'entrainement doit
tourner librement sur son coussinet. Tout frottement anormal nuirait au bon fonc-
tionnement de l'embrayage.

Démontage : démonter complétement l'embrayage. Retirer le support d'arbre & ca-
mes fixé par deux écrous et une goupille d'arrét d’'axe. Sortir 1'arbre & cames.

Pour démonter les poussoirs, enlever le cylindre et le guide-poussoir qgul est
emmanché dans le carter. N'effectuer ce démontage qu'en cas de nécessité absolue.

Au remontage, monter 1'arbre & cames en faisant correspondre le repére d'une
dent de son pignon avec celui du pignon de distribution. ,

Démontage : sortir le moteur du cadre. Démonter la culasse, le cylindre, l'em-
brayage, la boite de vitesses, le carter.

Dévisser 1'écrou de fixation arriére du support d'arbre 4 cames.

Frapper légérement avec un maillet en bout d'arbre moteur pour decoller les
deux demi-carters, gqui doivent étre séparés parallélement &4 eux-mémes, car ils sont
guldés par deux pions de centrage.

Démonter la dynamo en bout d'arbre moteur et le carter intermédiaire. Retirer
le volant moteur.

Enlever le couvercle de la boite de vitesses et le dispositif de lanceur.

Retirer les 5 vis de fixation du support de sélecteur (plagquette de forme clrcu-
laire placée sous le carter de la boite de vitesses). ;

Attention ! Ce support ne se sépare pas complétment du carter, mais se retire
suffisamment pour permettre le dégagement des doigts de commande des vitesses.
Si l'on veut le retirer complétement, désaccoupler la biellette de connexion au sé-
lecteur.

Démonter le couvercle de débrayage.
Désaccoupler le pignon démultiplicateur de l'arbre primaire, !

Frapper légérement avec un malillet sur l'extrémité de cet arbre, l'ensemble des
pignons et des deux arbres se deégagera.

Pour démonter le systéme du sélecteur et des commandes de vitesses, retirer le
frein Circlips fixant le disque de commande des vitesses,

Au remontage, au moment d'engager le disque de commande des vitesses dans les
dolgts des fourchettes, s'assurer que ses encoches de verrouillage se trouvent. blen
du coOté du couvercle de boite de vitesses.

S'assurer que tout est bien en place et mettre le couvercle de la boite aprés en
avolr retiré le verrou de vitesses. :

NOS PETITES ANNONCES VOUS RENSEIGNERONT SUR LE PRIX D'UNE MACHINE .D’OCCASION
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KICK-STARTER
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Monter provisoirement la bielle de mise en marche en ne l'engageant
gque de 3 4 4 mm sur l'arbre et la faire tourner d'un quart de tour en
arriére. Exercer une légére pression sur la blelle et faire tourner lentement
le moteur en arriére jusqu’au moment précis o1 la bielle s'immobilisera.

Retirer 1a bielle sans faire tourner 1'arbre et engager la butée du lan-
ceur en choisissant une dentelure, de facon qu'il ¥ ait un jeu de 4 4 5
mm entre l'encoche faisant butée et le téton solidalre du carter.

Important

: faire une vérification, car on s'exposerait & des inconvé-

nients si cette condition n'était pas respectée. Le moteur doit pouvolr
tourner en arriére lorsque la butée du kick est en place.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Détails du rupteur aveec la vis
de réglage A et lergol B.

SCHEMA DE CABLAGE —
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La dynamo est constituée comme une dynamo
Shunt, sans troisiéme balal d'excitation. La ré-
gulation du débit par un régulateur qui réduit
l’'intensité proportionnellement aux besolns de
1'"équipement et 4 1'état de charge de la batterle.

Ce régulateur fonctionne par lame vibrante
qgui, selon la vitesse de la dynamo, insére dans
le circuit des inducteurs une résistance calibrée,
ou met les inducteurs en court-circuit.

o )

Cette dynamo charge ainsi la batterle d'accu-
mulateurs, qui ne risque plus aucune surcharge.

Outre la canalisation, un conjoncteur monté
avec le régulateur, un commutateur de phare,
un pistolet, une bobine d'allumage, un rupteur,
une clé de contact et une lampe témoiln com-
plétent l'égquipement.

Entretien et graissage . tous les 5.000 Ekms,
graissage de la came du rupteur, nettoyage du
collecteur.

i

Lampes utilisées .

Phare : 6 V.25 W.
Lanterne AV : 6 V. 3 B.
Lanterne AR : 6 V. 3B.
Lampe témoin : 6 V. 3 B.
Réglage du rupteur : les contacts, durant leur

ouverture, doivent présenter un écartement de
0 mm 4.

Pour ce réglage :

1¢ Desserrer la vis A ;

90 Faire tourner l'ergot B de facon 4 obtenir
I'écartement de 0,4 ;

3° Rebloguer la vis A.

BON FONCTIONNEMENT
DE LA DYNAMO-REGULATEUR

Moteur a Varrét : la clé de contact d’allumage
sur carter moteur est en position de contact

— La lampe témoin s'éclaire.

Moteur en marche : la lampe témoin s'éteint
et reste éteinte a toutes les vitesses.

OBSERVATIONS

81 un défaut d’allumage se présente, dii &4 une
panne de batterie, le départ peut étre ecxécuté
sur la dynamo en débranchant la batterie (pole
négatif), en se mettant en premieére vitesse et
en poussant la motocyclette. La dynamo, & une
certaine vitesse, donne suffisamment pour per-
mettre l'allumage. Rebrancher 4 ce moment la
batterie sans arréter le moteur.

NE COLLEZ PAS DERRIERE LE VEHICULE QUI VOUS PRECEDE
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ortifs...

..nous leur proposons de Iaire
rlus ample connaissance avec
nos grands as qu'ils Fpplaudis-
sent sur les circuits ' de vitesse

" ou de moto-cross.

Une sélection parmi les nom-
breux pilotes internationaux était,
évidemment fort délicate ¢ elfectuer,
aussi, avons-nous limité nos interviews
aux coureurs gqui se sont particulierement
distingués cette année, puisque remportant les
titres de Champions de France en catégorie vitesse

internationale (175-250-350-500 et side-car 500) et moto-

cross (250-350 et 500).
Aux pilotes de chacune de ces spécialités, nous avons posé
les mémes questions, afin de pouvoeir comparer leur personnalité,

leurs réactions. Nous leur avons demandé aussi quels avaient été
leurs débuts. Dans bien des cas, il furent difficiles, mais tous, animés du
méme amour pour le sport motocycliste, firent preuve de la constance
dans l'effort qui seule méne au sucees.

Mais si, comme 1'un d'eux le fait remarquer plus loin, la course est
parfois tragique, elle donne aussi scuvent lieu & de franches plaisan-
teries qui sont trés certainement une détente aprés (ou avant) la grande
affaire sérieuse gu'est une course, ou chacun ne risgue rien moins que
sa vle.

C'est aussi ce cbté anecdotigue que nous avons voulu vous montrer
qui fait que tous ces pilotes ne sont pas les monstres sacrés que l'on
peut imaginer, mais cussi- des hommes. Des hommes portés par une
vocation irrésistible que rien ne pouvait contrarier.

Que tous les jeunes qui liront ces interviews soient bien persuadés
que leurs ainés ont aussi débuté sans beaucoup d'argent, sans mécano
et sur un matériel qui dés le départ leur enlevait tout espoir de victoire.

A voir le chemin qu'ils ont parcouru, on mesure la persévérance, la
ténacité dont ils ont di faire preuve, et qui sont 'honneur des sportifs.
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hampion de France en 175 cme. sur M.V., le grenoblois Georges Burggraf

est ce que l'on pourrait définir par un <« joyeuxr luron », el lui-meéme

d'ailleurs le dira plus loin. Il n'en a pas moins pour cela, entiérement

: : droit @ notre admiration pour ce titre acquis alors qu'il est encore trés

reune, autant que pour ses prestations en 500 cme. Sa présentalion par lui-

méme simposait et nous allons le guestionner, bien que sa foconde mous en
dispense. :

p_ Pourquoi et comment étes-vous venu a la compétition et a quel moment ?

— Ma « carriére » a commencé en 1946, trés exactement au Circuit de
Lvon ou j'assistais & une course tres impressionnanfe. Anderson, en particulier,
m'avait stupéfié. Les autres coureurs m'avaient beaucoup moins frappé, mais-
mon peére, qui était avec moi, était littéralement suffoqué de voir ce qu'ils
faisaient en course, et leur vitesse. Et moi je lui dis tout bonnement : ¢ Mais
ce n'est pas si dur que ca, et je suis sir que j'en ferais autant ! ». !

Aussitot mon pére m'a traité de prétentieux et m’a propose de courir au
Circuit du Dauphiné qui avait lieu quelques semaines plus tard. Il a pris un
100 Monet-Goyon sur lequel il a monté une boite quatre vitesses ; il a aussi
conflé le moteur, parce qu'aussi il est mécanicien et mordu de la compétition.
Je cours et je gagne la course., Mon pére, du coup, en est resté comme ¢« deux
ronds de frites » et moi, bien sfir, j'étais tout heureux.. Tout le monde est
venu féliciter mon pére en 1ui disant qu’il ne fallait pas « laisser c¢a la », gue
j'avais des capacités, que je devais acheter quelque chose qui marche, etc...
Enfin, comme résultat je recevais, trois semaines plus tard, une 125 cmc. M.V.
Agusta, deux temps qui était vraiment une machine de course, sans rapport
aAvec. la. serie.

I.a meéme année, j'ni gagné autant de courses que j’ai chuté, parce que
j'avais beau tomber, je trouvais moyecn de gagner quand méme ! Je manquais
cle métier. )

-— Aprés cetie 125 M.V. qu'avez-vous ew comme machine ?
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— C'était une 350 AJS avec laguelle j’ai couru la Coupe du Salon a4 Mont-
ihéry. Cette machine m’avait été prétée par Georges Monneret qui fit d'ailleurs
second a cette course remportée par Cherrier, tandis que j'ai fait, je crois
troisiéme. Mais malgré tout, la cylindrée révée pour moi était 500 cme.

Quand jai voulu me lancer la-dedans, tout le monde m’a fait peur, en
me disant qu’il y avait trop de différence aved une 125 cmec., que ¢a allait trop
vite, que je ne me rendais pas compte, etc.. Mais jetais malgre tout assez
sur de moi, et aprés avoir fait des économies, j'ai acheté une 500 Norton neuve
avec laquelle j'ai fait ma premiére course en Avignon. C'est d’ailleurs le meil-
leur souvenir de ma < jeune carriere ».

‘ J'étais engagé & Avignon en 350 et comme je demandais a4 courir en 500,
CH AMP ION le directeur de la course m’a refusé le départ, la liste des engagés étant com-
pléte. Moi, bien slr, je voulais courir en 500 et j'ai tellement « cassé les pieds »
DE du président du MC d’Avignon qu’il m’a accordé la faveur de faire les essais.
e 5 Aux essais, je me retrouve troisiéme a quelques dixiémes de seconde de Georges
FRANCE Monneret. Ls organisateurs furent trés surpris, autant que moi, et ils décidé-
rent déliminer un anglais pour me laisser sa place. Je voyais tout en rose
175 aprés, mais les organisateurs de la course m’ont sermonné en me disant que
si je tournais en course aufant « a la catastrophe » qu'aux essais, on allait me

INTER ramasser dans les bottes de paille au bout de dix tours.

Je connais mon tempérament fougueux, et le lendemain j'étais fermement
décidé a faire une course sage et raisonnable, comme Georges Monneret me
I'avait dit. D’ailleurs, celui-ci ne m’a . toujours donne que de bons conseils,
Me voila done parti pour ma premiére course internationale en 500. Je me
place bien au départ, sixiéme, je crois. J'ai fait la moitie de la course a peu
prés a cette place. Parmi les concurrents, il y en avait un qul était vraiment
mon idole, c’était Pagani, qui avait & I'’époque sa Gilera Saturno. Je savais
bien que c’était un vieux renard qui n’'était peut-étre pas aussi « terrible »
que les Wood ou Goffin ou Collot, mais il avait une bonne tactique de course
et comme j'étais résolu a faire une course « trés sage » jai suivi Pagani.

‘A mi-course, j'étais donc sixiéme derriere Pagani que Je sui*n_ra.is bien, *n_rite.
mais sans forcer. Les autres, devant, allaient beaucoup plus ﬂt_e et avaient
déja facilement un demi-tour d’avance. C'étaient Goffin, Collot, Pierre Monne-
ret et Wood. A la mi-course, tout d’'un coup, Pagani ouvre en grand. Ca alla}t

" beaucoup plus vite, bien str, et nous remontions assez fort, si bien méme qu'a
cing tours de la fin, jétais & la quatriéme place. Mais Pagani a cassé a ce

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTEE ECHAPPEMENT
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moment et je me suis retrouvé alors a la troisieme place.
Collot était second & ce moment & 300 métres environ de-
vant moi alors que Goffin, je crois, était en téte. J'avais
une bonne troisiéeme place Mais devant, Collot, qui avait
bagarré dur avec Goffin commencait 4 ralentir parce que
'embrayage et les freins étaient un peu chauds ! Donc,
sans forcer mon allure, je le remontais et deux tours
avant la fin, j'ai pris la seconde place en sautant mon
Collot. Mais j'ai vu ensuite 'ami Goffin & une centaine
de meétres devant moi et 14 alors il n’était plus question
de sagesse, la fougue 1'a emporté, les pieds se sont posés
par terre, j'ai viré la roue arriére en travers, enfin j'al
fait ces deux derniers tours « a la catastrophe » et j'ai
gagné ! :

— Quand vous éles venu a la course, qu’est-ce gqui vous
a semblé le plus dur a assimiler en compétition ?

— Tant que l'on fait de petités courses en 125, ce qu'on
~appelle des courses de « vogue » dans le Midi, ca n’'est
pas bien difficile, ef comme en général, la plis longue
ligne droite fait 300 metres et que les virages sont en
épingle & cheveux ou & angle droit, on n'a pas besoin de
grandes capacités. C'est surtout le freinage qui importe.

En 500, ce qui est le plus dur A assimiler, ¢’est la courbe.
La courbe qui se prend a4 plus de 100 est dangereuse
parce que méme si vous la connaissez et que vous l'avez
prise facilement aux essais, il arrive qu’elle soit cachée,
si bien que vous voyez trés bien oll vous entrez, mais pas
ou vous allez sortir, et croyez-moi, c’est trés désagréable !

— Avez-vous ume certaine appréhension avant une
course ? Quel est votre état d'esprit ?

— Il est facile et décontracté, je ne m’en fais pas, parce
que je suis d'un tempérament plutdét « je m'en foutiste »,
tous mes amis vous le diraient et je pars dans une course
comme si j'allais & la péche et la chose serait pareille
s5i je courais et Championnat du Monde.

— Malgré ce tempérament fougueur et « je m'en fou-
tiste » pour reprendre volre gqualificatif, avez-vous une
tactigue de course ?

— A vrai dire, j'en ai deux. D’abord prendre le maxi-
mum d’avance tout de Suite, faire un « trou » dés le
départ méme si on s’aceéroche. Si je sens qu'un concurrent
me remonte ou que ma machine ne tiendra pas les 40
tours, par exemple (s'il ¥y en a quarante), je préfére
rendre la main et laisser passer mon concurrent. Je 1'étu-
die bien alors et si c'est dans mes possibilites, dans les
trois derniers tours je lui fait son affaire. Je ne fais
d’ailleurs ca que depuis peu de temps, parce gu'avant
j'étais complétement < cinglé s,

— Laissez-vous votre machine dans U'élat ol vous la
recevez ou préférez-vous y apporter quelques modifications
persannéﬂ_es 7

— Je suis entierement d’accord pour apporter des mo-
difications, parce que je suis plutét plus petit que les
autres. Je rapproche le guidon, raccourcis la selle, etc...
comme chaque pilote qui a ses petites manies. Je coupe
aussi les repose-pieds, Japlatis le tromblon pour ne pas
toucher dans les virages.

— Quels sont les circuits que vous préférez ?

— J’aime beaucoup les circuits sinueux avec beaucoup
de virages ol l'on doit freiner, comme Moulins, Angou-
leme, Grenoble bien sfir ! Tarare, qui ne se fait plus,
mais que j’'aimais bien. Barcelone aussi, mais il ¥y a trop
de « clients » et je préfére ne pas y aller !

— Vous nous avez rappelé tout a I'heure votre meil-
leur souvenir de coureur. ¥ en a-t-il un gqui soit le plus
MAUYALs pour vous ?

— Oui, un qui est particulierement mauvais et dont je
me sguﬂpndrais toute ma vie. Il se situe au Circuit de
Madrid, il ¥ a six ans. -

La maison MV m'avait confié un 125, c'était la pre-~
miere fois qu'on me prétait une machine d’usine et j’étais
trés heureux bien sfir. D'autant plus que j'étais le seul
francais contre beaucoup de concurrents comme le re-
gretté Rafael Alberti, Gianni, Leonni, qui s'est tué, lui
aussi, Masetti, et des anglais comme Anderson qui cou-
rait lui aussi en 125. La course comportait 40 tours. Je
suis parti premier dés le départ jusqu’au 39 tour, suivant
la tactique que j’'ai donnée tout a 'heure, et au dernier
tour ma chaine saute, passe dans les rayons et je chute
dans le dernier virage, a 100 meétres de l'arrivée ! Mais je
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possédais quand méme un demi-tour d’avance sur An-
derson, second, alors j'ai poussé, poussé pendant 100 m.
la foule hurlait, moi j'étais & moitie ¢ groggy » je pous-
sais toujours ma machine, et a vingt metres de la ligne
toute la meute des autres concurrents me passe et c’est
Anderson qui a gagné. Je voyais deja ma premiére vic-
toire internationale, grosse comme une maison, et croyez-
moi, ce fut vraiment une grosse déception !

— Quelle est volre opinion sur les publics que vous avez
pu voir au cours de vos déplacements ?

— Je crois que<nous avons un bon public en France,
c’est le public du Midi que j'aime beaucoup. Le meilleur
qui existe, je crois, c'est en Espagne, parce que la-bas on
considere la course motocycliste comme une corrida !
D’ailleurs, ¢a n’est pas si mal que ca. J'aime aussi beau-
coup I'Italie, qui a un trés bon public, pas du tout chau-
vin et trés enthousiaste pour la moto.

— Quels ont été les concurrents les plus dangereuz
pour votre acquisition du titre en 175 et ensuite d'une
facon plus générale en toutes catégories ?

— En 175, peu de concurrence, la je vais a la course
comme 4 la péche. J'ai un adversaire qui me talonne tout
le temps, c'est vrai, c'est Schaad, mais je ne peux pas
dire  qu’il m’inquiéte. En 500, j'ai deux grands rivaux,
ce sont Collot et P. Monneret, parce que ce sont des pi-
lotes qui marchent trés fort.

— Les tentatives de records vous tentent-t-eles ?
— Oui, elles me tenteraient, mais avec quoi ? Je vais

avoir l'air de quoi si je me présente 4 Montlhéry pour

hatt;-e des records du monde ? Et si une usine anglaise
ou italienne a besoin d'un pilote pour battre des re-
cords, elle ne viendra pas chercher le petit Burggraf
de Grenoble,

— Quels soni vos projets pour U'an prochain ?

— 1Ils ont beaucoup changé au cours de la saison 1954.
Je ne peux pas dire que je vieillis & 25 ans mais je serais
plus raisonnable. Mon pére qui tient un commerce de
motos va se retirer, mon frére est 4 'armée actuellement,
et, évidemment, si je m’occupe de mon commerce j'au-
rais bien moins de temps a consacrer 4 la compétition.

Je ferais également le Championnat de France en 175
mais je délaisserais un peu plus les 500 cme. :

= Quel est volre idéal sur la compétition de i}itesse.
g{t 'ete#s-mus pour une lLimitation éventuelle de la cylin-
rée |

— En tant que coureur prive, j'estime que la 500. telle
gu'on nous la livre actuellement eést trés bien. Mais quand
je vois des pilotes d’usine se promener a4 plus de 200
dans des « boites 4 sardines », je suis contre le carénage.

— Pourriez-vous, parmi vos souvenirs, tirer une anec-
dote particuliérement amusante ?

— Qui. Elle se tient en 1952, je crois. Je revenais du
Circuit de Casablanca avec Collot dans la camionnette
de Bétemps. Mais celui-ci, entre temps (ou plutot sa
fermme) eut un bébé et il rentra aussitét en France par
avion. Il nous a donc confié sa camionnette et son maté-
riel a Collot et 4 moi. Nous sommes passés par I’Espagne,
et en arrivant a Sarragosse, nous voyons des affiches
indiquant une course que nous ignorions. On s'arréte donc
la-bas et nous allons voir les organisateurs en nous pré-
sentant : « Coureurs francais... Jacques Collot, Georges
Burggraf ». Bien que ce soit une course nationale, ils nous
ont quand meéme acceptés, En arrivant aux primes de
départ, ils nous interrogent sur nos montes.

— Nous : « Combien donnez-vous par course ? ». Eux
nous disent 2.000 pesetas par monte. Mais combien en
faites-vous ?

— Chacun deux : en 350 et 500, Je réfléchis un moment
et je dis a Jacques Collot : ¢« Dis donec, Jacques, il ¥ a
aussi le side-car de René ? ».

— Oui, mais as-tu déja conduit un sidecar ? Moi oui,
mais en tourisme seulement, et toi ?

— Non. Je sais faire le passager, mais c'est tout !

— Eh bien, écoute, ne te casse pas lg téte, on va -courir
en side-car !

— D'accord alors !

Nous allions donc faire cing montes au total, ¢a repré-
sentait 100.000 franes pour passer huit jours en Espagne,

Nous faisons donc les entrainements et on met de

(suite page 1671)

CONTROLEZ PERIODIQUEMENT LE NIVEAU DE L’HUILE DANS LA BOITE DE VITESSES
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VEC la publication des résultats

du Championnat de France 1954

- est apparu un homme nouveau .
le Bordelais Jean-Pierre Bayle, sportif
convaincu et authentligue, puisque ses
activités n‘ont rien de commun avec
la motocycletie.

— Mais a la suite de quoi éles-vous
venu a la compétition ?

— J'al toujours été attiré par la vi-
tesse, les compétitions et tous les
sports en geéneéral.

Lors de mon engagement pendant la
guerre, j'ai hésité entre l'aviation et
le motocyclisme, mais les F.AF.L.
avaient a cette époque besoin d’avia-
teurs, j’'ai donc choisi 'aviation. A mon
retour, j'ai continué a pratiquer la
moto de tourisme.
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CHAMPION DE FRANCE 250 cmc INTER 1954

Il v a trois ans, & Bordeaux, la veille d'une course de
vitesse sur piste, par simple curiosité, je fis mes premiers
essais avec quelques amis, passionnés comme moi, par ce
sport.

Le président de la ligue de Guyenne, Mr Fraghaud, me
demanda si je voulais participer le lendemain & l'épreuve.
J'acceptais. (Mais j'étais & 1'époque, je dois l'avouer, bien
plus intéressé par mes performances en hockey sur gazon,
pous étions Champions de France, que par la compétition
motocycliste).

Ce fut ma premiére course, elle suffit & me coller le
virus.

Toutefols, je continue & jouer au hockey, et nous som-
mes Champions de France 1954,

— A votre avis, qu'y-a-t-il de plus difficile a as.ﬂmﬂar
en compétition ?

— Le plus dur, c'est de renfrer, sans couper, dans un
virage dont on ne voit pas la sortie, mais que I'on sait
pouvoir et devoir prendre en pleine vitesse.

— Avant la course, quel est votre état d’esprit ?

— Je n’ai jamais essayé d’analyser mon état d’esprit
avant I'épreuve. Je sais seulement que je trouve foujours
trés long le moment entre lequel je suis prét et celui du

départ. En général, j'ai toujours l'espoir, avant la course,

de faire mieux que je ne fais en réalite.

— Mais une fois le départ donné, volre esprit se trouve-
t-il occupé par certaines pensées ? Avez-vous peur de l'in-
cident mécanique ?

— Encore moins  pendant qu'avant la course, je ne
pense a analyser mon état d’esprit.

Aller plus vite, freiner le plus tard possible, virer au
maximum de mes possibilités, sont mes unigques soucis.

Je ne sais si cela peut s’appeler « etat d'esprit ». Je ne
pense jamais aux pepins me-::amques, a aucune autre sorte
de pépins non plus.

— Sans dévoiler vos batteries, avez-vous une tactique
préférée en course ?

— Je ne pense pas qu'il y ait une tactique de course
particuliére a conseiller. Elles varient (au pluriel) selon
les circuits et au fur et 4 mesure des circuits.

— Au cours de ces trois années de compétition, vous
avez di posséder plusieurs modeéles de machines de com-
pétition. Lesquels ?

Dans mes trois annees de courses, j'ai utilisé des Nor-
ton, depuis I'Inter 30 jusqu’aux .Featherbed 1953. Cette
saison-ci, en plus d'une. 500 eme., j'ai pris une 250 cme.
Guzzi Gambalunghino et j'ai essayé les petites cylindrées
avec une M.V. mais bien fragile...

— Partlicipez-vous vous-méme 4 la préparation de vos
motos ?

— Il ne peut étre question pour moi de préparer ou d'ai-
der a4 la préparation de mes machines. Je ne suis, hélas,
ni mécanicien ni technicien. Je suis obilgé de confier ce
travail aux autres.

— Sans élre mécanicien, aimez-vous apporter des trans-
formations @ vos motos ?

— Je suis partisan d'apporter 4 mes machines les
transformations de mes ainés qui ont fait leurs preuves
et dont les expériences sont concluantes.

—— Quer est le genre, et quels sont les czrcuzts que vous
préférez ?

— Marseille, Madrid, Villefranche-de-Rouergue qui sonf
des circuits de pilotage avec de grandes courbes, dont le
tracé est assez varié. Pau, qui est un trés beau circuit, -
uniguement de pilotage.

NOS PETITES ANNONCES VOUS RENSEIGNERONT SUR LE PRIX D'UNE MACHINE D'OCCASION
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— Cependant, pour permetire auxr jeunes de prendre
part auxr compétilions, que penseriez-vous d'une caté-
gorie « sport » ?°

— Les « courses sport » donnent une émulation consi-
dérable et un essort nouveau au sport motocycliste. A
mon avis, elles devraient étre encouragées et généralisées.
parce qu'elles peuvent nous donner de nouveaux pilotes.

— Maintenant, passons a un auire genre de question.
Que pensez-vous des journalistes spécialisés ? '

— Je n’al pas depuis que je cours, connu, mais atten-
tion, personnellement, un seul journaliste vraiment spé-
cialisé en France. Par contre, a4 l'étranger, pour ne citer
gquun exemple Ramon Valenti, du ¢ Motoeciclismo »
espagnol, est un ami pour tous les coureurs petits ou
grands, ce qui ne I'empéche nullement d'avoir bien sou-
vent la dent dure a leur égard.

Je ne peux donc vous donner mon avis sur les jour-
nalistes motocyclistes, si ce n’est par leurs articles, com-
me tout lecteur.

— Quel est votre plus mauvais souvenir ? .

— J’al des quantités de souvenirs désagréables parce
ague je deteste la pluie et qu’il a beaucoup plu cette année,

— Par contre, votre meilleur souvenir ?

— A Madrid, pour la premieéere fois j'étais devant Collot,
sans que ce dernier ait été victime de pépins mécani-
ques. Il déclara d’ailleurs, lui-méme, avoir fﬂnce ce jour-la
comme a son habitude.

— Puisque vous courez a U'étranger, vous avez dit cons-
taler une notable différence d’'ambiance selon les pays ?

— Le temps est pour beaucoup dans 'ambiance des
circuits, le temps et les spectateurs. Il est difficile de
préferer une ambiance a une autre. Il ¥ a des passionnés
aans tous les coins du monde. Mais les foules sont tou-
jours plus importantes a l'étranger.

— Au cours de celle saison, quels ont été vos plus
dangereur concurrents ?

— Il ¥ a pour moi, beaucoup de concurrents dange-

reux. Ceux qui le sont toujours comme Collot ou Monne- -

ret pour ne citer que des francais, mais aussi ceux aux-
quels on n'a pas suffisamment pensé et qui vous surpren-
nent au cours d'une course, ou au cours d'une saison.
— Seriez-vous attiré par des teniatives de records ?
— Je ne peux répondre & cette guestion parce que je
n'ai jamais essayé faute de matériel.

— Vos projets pour 1955 ?

J'aurai, pour 'année 1955, du matériel dernier modéle

et je ne me laisseraiepas surprendre comme l’'an passé
pour mes Norton. J'irai chercher moi-méme mon maté-
riel dans le pays d’origine (les bonnes promesses ne rem-
placent pas les bonnes machines, surtout pendant une
course). A part deux Norton 350 et 500 cmc., j'aurail une
250 cme. NSU Max client,
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— Devant la vitesse croissante des motocyclettes de
compétition, quelle est, @ volre avis, la cylindrée limite ?

— Celle qui existe déja. Il n'y a pas a4 mon avis de cylin-
drée limite, un bon pilote doit toujours savoir reconnaitre
les « limites de sa sécurité »,

— Et pour ciore celle conversalion, n'auriez-vous pas
quelques anecdotes ¢ nous raconter ?

— Il ¥y a au cours de chaque circuit des histoires plus
ou moins droles, de trés tristes aussi.. Pour ne parler
que des droéles.. si l'on devait les publier, elles ne le
seraient peut-étre pas pour toui le monde. Je pense gue
celles-ci sont.. sinon trés amusantes, du moins sans
mechancete.

Cecl se passait apres le circuit de Rochefort, tard dans
la nuit, si ce n’est té6t dans le jour. Nous avions tous
copieusement arrosé les victoires des champions. Nous
rentrions vent arriere et passablement ¢« gris ». Au coin
d'une rue, nous tombons sur un groupe de marins en train
de « tabasser » un neégre américain. Notre héros, dont je
préfére taire le nom, se précipite alors, 'air menacant, au
milieu de la bagarre. Mais, au lieu, comme nous nous y
attendions, de deéfendre le malheureux noir, il se joint
A Ses agresseurs. A grand peine, nous l'arrachons de la
bataille, nous calmons ses ardeurs combattives, et, il nous
explique enfin, en riant « J'al vu rouge ». Question
d’optique...

Bilbao. - Notre ami Collot était trés fier du costume
gu'il avait commandé chez le meilleur tailleur de la ville,
et qu'il devait arborer le soir méme. Lorsque nous l'aper-
cevons, fou rire général. La veste et le pantalon flottaient
autour de lui (comme un vieux cuir, mal ajusté, gonflé
par le vent et l'orgueil de courir encore). Nous décidons
tous de l'accompagner chez son tailleur pour l'aider a
faire faire les retouches necessaires. Celui-ci est incom-
prehensif, affolé aussi, devant notre groupe et nos rica-
nements. Il essaye bien de défendre la ligne de son « ceu-
vre » en tirant le costume de tous les cOtés (par derriére
fandis que la glace renvoie I'image du devant, ete...) mais
notre ami Collot est furieux et menace le pauvre homme
de le faire passer par la fenétre. Il ne reste plus au mal-
heureux tailleur qu'a prendre ses ciseaux et a retailler
.le costume.

Nous avions déja oublié cette histoire avec le début d'un
excellent repas, lorsqu’un jeune garcon arrive rouge, es-
soufflé et balbutiant : « Senor, Senor, le taillour, il
s'était trompé de client et de costoume... ».

Le costume, il est vrai, allait trés bien... N'était-ce pas
le meilleur tailleur de la ville ?

Encore empruntée a Collot, qui est, comme chacun le
cait un spéléologue émeérite, passionné de fouilles et de
profondeurs inexplurées" ce cri & la fois poétique et
puissamment évocaleur : « Ca sent la grotte ! ca sent
la grotte ! ». .

UNE BONNE MACHINE NEST

PAS FORCEMENT CHROMEE
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 MONNERET

CHAMPION DE FRANCE 350 INTER

I, est inutile, bien stir, de rappeler quels furent les
débuts motocyclistes de Pierre Monneret, car tous les
fervents et vieux motocyclisies se souviennent de ses
tours de piste effectués dés son plus jeune age, avec

son frére Jean, sur la piste de Bujffalo. 1954 voit Pierre
Monneret Champion de France en 350 cmc. pour la
iroisiéeme fois consécutive et, il fait figure maintenant,
¢ 94 ans, de ¢ vieur » chevronné parmi les chefs de file
des troupes francaises.

11 n'est pas inutile toutefois de connaitre un peu plus
de la vie d'un champion, titre qui ne s'acquiert qu'au prix
de lecons sans cesse plus poussees, améliorées jusqu’a la
perfection.

Comme toul débutant, Pierre Monneret a dii acquerir
certaines gqualités essentielles, avec plus ou moins de faci-
lité ou de difficulté, plutét. Il serait donc intéressant de
sqvoir, dans le cas de Pierre Monneret, qu'est-ce qui Iui
jut le plus difficile a assimiler.

— Tout d'abord, je crois que c’est d'enregistrer les vie-
toirés, si l'on peut, sans pour cela <« s'enfler la téte ».
D'autre part, en ce qui regarde plus le pilotage, et cela
est commun a de nombreux pilotes, la grosse difficulte
reste la courbe a vive allure. Mais cela fait partie de
I'A. B. C. du métier.

_ Avant le dépurt d’une épreuve, quel est votre étatl
d’esprit, ¢ quoi pensez-vous ?

— Je suis comme beaucoup d'aufres. J'al une certaine
appréhension, je l'avoue.

— Qui disparait en course ?

— Oui. Je crains, bien sir, le pépin, l'incident mécani-
que, mais cela ne m'enléve en rien des qualités que je
peux avolr.

__ Pouvez-vous conseiller une tactique de course, sans
que cela vous engage G dévoiler vos batteries ?

— Le meilleur moyen pour mmener une epreuve est
. d’alier 4 sa main », parce que, en opérant ainsi, et sl le
pilote est de classe, il doit se trouver dans les premiers.

Mais je suis contre le pilote qui chute, par folie, ou par
excés d'amour-propre. :

— Vous avez accumulé de nombreuxr titres de cham-
pion, de recordman, en plus des victoires sur circuits rou-
tiers et cela sur des machines {rés différentes. Vous rap~
pelez-vous toutes les motos que vous avez pilotées jusqu’s
ce jour ?

— Jrai utilisé la Benelli 250, Velocette 350, 125 Mondial,
350 AJS, 500 « Porc-Epic » AJS, 300 Gilera Saturnc mo-
nocylindre, 500 Norton monocylindre, 500 Gilera 4 cylin-
dres et enfin, la 1.000 Kehler-Escoffier bicylindre en V,
et la petite 125 Rumi compétition, bicylindre deux temps.

— Puisque vous avez une longue erpérience des meca-
niques de course, pensez-vous qu'il soif préférable de pre-
parer une machine de course soi-meme, ou de participer
& sa mise au point, ou encore de s'en remelire entiére-
ment @ un mecanicien ?

— Je préfére de beaucoup confier ma machine a un
mécanicien. Mais il ¥ a beaucoup de coureurs gui ne peu-
vent pas avoir de mécanicien personnel pour des raisons
financiéres. Ils sont forcés de travailler longuement sur
leur machine, parfois la veille d'une course et quand ils
arrivent ‘au départ, le lendemain, ils ont évidemment un
sérieux handicap qui les désavantagent nettement. Je
trouve qu'il est mieux de se reposer avant la course, de
facon & étre parfaitement calme.

— Apportez-vous des modifications a votre machine ?

— Non. Car, en ce qui me concerne, je pense que des
m?i.suns comme Gilera ou AJS font tout ce qui est néces-
saire.

— Quel est votre type de circuit préféré ?

— J'aime beaucoup les circuits comme Francorchamps,
Reims, Villefranche-de-Rouergue et aussi Marseille qui,
bien qu'assez court possede de grandes courbes.

— Vous avez cité Spa, qui est un circuit dont notre
Champion de France en side-cars, Jacques Drion, pemnse
qu’il est trop facile, le pilotage intervenant pour peu,

1A PRIORITE EST UNE BELLE CHOSE, LA VIE UNE PLUS BELLE ENCORE
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Croyez-vous que ceci puisse provenir de la différence de
vilesse qui existe enire une 500 d'usine solo et un side-car
« client » ? Méme avec une 350 croyez-vous que ce circuit
serail irop rapide el deviendrait alors un circuit beau-
coup plus de machine que de pilote ?

— Non. Je ne crois pas, car une 350 est une machine
qui passe le cap des 200 & I'heure et & Spa il ¥y a de
nombreuses courbes ot 'on doit couper les gaz, méme
avec une 350, ce qui fait peu de différence avec une 500
4 cylindres.

— Au cours de votre jeune, mais déja longue carriére,
ii vous est, sans doute, arrivé bien des aventures. Y en
a-t-il une qui vous ait laissé un souvenir particuliéremeni
désagréable ?

— (C’est au Circuit de Berne, je crois, que j'ai eu le
plus peur. C'était trois semaines aprés ma chute du
Grand Prix Belge ou je me suis fracturé le pied et cassé
trois cotes. C’est un eircuit particuliérement réputé pour
sa liste de tues en course. Je savais cela, et a ce Grand
Prix je pilotais une 4 cylindres qui devait facilement faire
230 a I'heure. Il avait plu durant tous les entrainements
et de méme en course. Et pendant une heure et demie
je n’ail vraiment pas avancé. J'ai fait septiéme, & un tour,
ce qui n'est pas une belle place. Mais j'al voulu finir
quand meéme pour ma satisfaction personnelle. Mais pen-
dant une heure et demie, j'ai eu tres peur.

Par contre, il me reste un souvenir trés agréable. C’est
celui de ma double viectoire au Grand Prix de France &
Reims, contre Duke, Milani, Armstrong. J'ai eu de la
chance, je l'avoue, et avant la course je n’'espérais pas
grand chose. Malgré tout, c¢'était une épreuve du Cham-
pionnat du Monde et ma victoire fut une belle surprise
pour moi et, je I'espére, pour les francais.

— Y a-t-il un pays ou vous aimiez plus particuliérement
courir, dont vous aimiez I'ambiance ?

— Qui, et c’est la France. Je sais que d’'autres pays
sont d'un enthousiasme plus démonstratif, comme 1'Italie
par exemple, mais je préfére le public de mon pays qui
est le plus sympathique, parce qu’il est francais.

— De tous les concurrents que vous ayez affronté au
cours de vos nombreuses compétitions, quels sont les
plus dangereux pour vous, pour le titre national et méme
le Championnat du Monde ?

— En France, mon plus dangereux concurrent est Collot.
Il v a aussi Burggraf qui va trés fort et aussi un nouveau
venu : Flahaut, que je trouve fres hon pilote. II m’a
étonné cette année, et je crois que l'an prochain j'aurais
un dur travail pour arriver avant lui au Championnat 350.

Sur le plan international, je crains toutes les equipes
etrangeres officielles : Gilera, AJS ou Norton. Ces usines
prennent, des pilotes qui « ne se trainent pas », de yrais
champions. Et si je finis une course dans les dix premiers
et avec des pilotes officiels, je suis déja tres content.

— Comme  votre pére, vous avez baliu de nombreux
records. Que pensez-vous de la difficulté de telles ten-
tatives par rapport a la préparation d'une compétition
rouliére ?

— Un record est une enfreprise difficile, bien sar, mais
cela dépend aussi beaucoup de sa nature et de la piste
choisie. Un record sur autoroute ne sera pas du tout le
méme que sur un circuit comme Montlhéry, par exemple,
Le record de l'heure, que je dois attaguer au printemps
4 Montlhéry, sera trés dur, mais si la machine tient bien
la route, le record n'est pas dur. Vous éies vraiment
« comme dans un fauteuil ».

— Quels sont vos projets pour la saison prochaine ?

— Je vais courir encore pour Gilera avec la 4 cylin-
dres. Je ferai le Championnat de France et quelgues
epreuves pour le Championnat du Monde. Je dis « quel-
ques epreuves » seulement, parce que je ne suis pas
d'accord pour faire le Tourist Trophy ou 1'Ulster ou en-
core la Solitude. Dans de tels circuits, j’affronte des con-
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currents beaueoup plus forts que moi, qui ont plus d'ex-
périence, qui connaissent mieux leur métier et trés bien
le circuit. Si je vais & une de ces courses, je suis sur
G’étre battu, alors que pour Spa ou Reims, par exemple,
Je peux faire de belles places et peut-étre méme premier,
J'y vais avec un moral « du tonnerre ». J'aurais une 350
AJS pour courir le Championnat de France et peut-étre
une 250 NSU pour courir en France.

— En tant que pilofte officiel Gilera, vous avez une
certaine expérience de la 4 cylindres d'usine, Pensez-vous
gue la 500 soilt trop rapide el quelle est volre opinion
sur le carénage ?

— La vitesse des 500 actuelles n’est pas excessive, parce
qu'elles ont une excellente tenue de .route. Quant au
carénage, s'il augmente la vitesse d'une dizaine de kmh,,
par contre, le jour ou il ¥ a du vent, c'est le vent qui
guide la machine et non plus le pilote. Avouez qu'on ne
se sent pas a l'aise, et c’est pour cela que je suis contre
le carénage, et de plus, sans carénage, nous serons tous
a égalite pour nous affronfer.

— La jormule des courses pour machines sport est-elle
intéressanie G wvotre avis ?

— Je trouve gque c'est une idée tres, trés intéressante,
qui permetira la « sortie » de certains pilotes de province
ou de Paris, qui sont de grandes valeurs. Nous avons, en
France, de grands champions inconnus et cela me ferait
un tres. grand plaisir de voir beaucoup plus de pilotes de
classe,

— Il est de tradition dans la jamille Monneret de main-
tenir un niveau dhumour trés net, Y a-t-il des fails
relevant de ce domaine, dont le souvenir pourraift vous
inciter, et nous aussi, @ rire ?

— Oui, quelque chose de drdle, peut-étre pour moi, mais
pas pour mon pére, certainement.

C’était au Circuit des Sables d'Olonne, en 1950. Avant

ce circuit, je marchais, mais pas trop bien, avee un bon
tour dans la « vue » a4 chaque fois. Et d'un seul coup,
en une quinzaine de jours, c'est venu et je pouvails suivre
Georges Monneret. Car pour moi, ce n'était pas mon pére,
¢’était Georges Monneret, le champion. Et quand j’étais
sur ma machine, c’était mon seul concurrent. Aux Sables,
dans un virage, je 'ai passé & l'intérieur pour lui prouver
que je pouvais aller aussi vite gue lui. Il m’a repassé en-
suite en me faisant un signe qui voulait dire : <« Fais
attention parce que je vais en faire autant !.. ». Mais
il n’a pas osé m'envoyver dans les décors, et ensuite si un
concurrent voulait me passer je le laissais faire, mais
pas quand c’était mon pére. Vous pouvez croire gu’a l'ar-
rivée, il n’était pas trés, trés content, et il me I'a dit !
- Nous sommes allés courir ensuite & Cadours ol il était
entendu qu'il devait finir premier et moi derriére. Et
durant toute la course, je l'ai suivi pour le passer au der-
nier tour et finir devant lui. L& encore, il n’était pas
content !

Autre anecdote, datant de ma premiére victoire en 500
a Villefranche-de-Rouergue ol j'avais battu Collot d'un
meétre cinguante,

A la distribution des prix, j’avais emmené une char-
mante jeune fille (fille de la patronne de I'hétel ou j'étais
descendu). Apres la distribution des prix, fétée comme i1
se doit, la mére de la jeune fille me dit : « Oh ! j'aime-
rai tant faire un tour de circuit avec vous.. ». J'avais
remarqué qu'elle était assez <« joyeuse » et aussitot je
prends ma voiture, une Peugeot 203 décapotable, la jeune
fille & coté de moi et la meére dans le spider. J'attagque
le circuit aux environs de 120 a4 l'heure en prenant les
virages vraiment au maximum, et la meére, derriére, com-
mencait 4 ne pas étre rassureée, tellement peu meéme, que
le lendemain en reprenant la coupe de ma victoire dans
le spider, je me suis apercu qu’'elle avait servi & un besoin
¢ naturel », conséquence spontanée de la frayeur gque
j'avais donnée a la passagére du spider !

FAIRE DU BRUIT EST UNE PREUVE DE MAUVAISE EDUCATION
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acques Collot, Champion de France en 500 cmc. est
bien connu des sportifs, mais ceux-ci, peut-étre, ne
savent pas quand et pourquoi il est venu a la com-
nétition motocycliste.

— A quelle date avez-vous commencé @& courir ?

— J'ai commencé en 1948 sur une vieille Terrot a
gquatre paliers qui n’était pas mal a I'’époque, puisque
j'avais le record du tour a Montlhéry.

— Qu'est-ce qui vous a donné lidée de courir ?

— J'ai toujours aimé les sports trés dangereux. Avant,
j'ai été scaphandrier, puis je suis passé a4 l'exploration
des cavernes et des grottes, et pour changer un peu, je
me suis dit : « Tiens, la moto, c’est dangereux, ¢a va
vite », et j'al commencé a courir pour confinuer jusqu'a
maintenant. :

—— Puisque vous diles que la moto est un sport dange-
reux, quavez-vous eu le plus de mal a assimiler ?

__ C’est la courbe, la grande courbe. J’ai d’ailleurs perdu
beaucoup de temps dans mes début, parce que je n'étais
pas du tout conseillé par qui que ce soit. Je crois que
si un vieux coureur, par exemple, m’avait aidé, j'aurais
progressé bien plus vite.

— Quel est voire état d'esprit avant une course ?

— Avant une épreuve, ca tout le monde le sait bien,
Collot, eh bien, il ne rit pas ! Une heure avant le départ,
je me retire du cireuit et je vais attendre le départ au
pied d'un arbre, un peu frissonnant et un peu blanc !
Et des que je suis parti, je n'y pense plus, et ca va
tout seul.

— Craignez-vous lincident mécanigue ?

-~ Non, parce que je cours en général sur des Norton
et c'est assez solide.

— Avez-vous une tactigue de course particuliére ?

— Jai un gros avantage, je crois, sur certains pilotes,
c’est que je vois tout de suite le circuit et je tourne
aussi vite au premier qu’au dernier tour. Quand quel-
qu'un me rattrape, je me bagarre, bien sir, et j'essaie
de le passer dans les derniers tours.

— En ce qui concerne la préparation de votre machine,
la faites-vous personneliement ? Eles-vous pariisan d'ap-
porter des transformations personnelles a volre machine ?

A o
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— Je preéfere m'occuper moi-meme de na machine.
J'aimerai bien gqu'on s'en occupe a4 ma place, mais il me
faudrait un trés bon mecanicien et c'est trés difficile a
trouver..

En ce qui concerne les modifications, je ne les crois
pas trés utiles, surtout pour la mise au point dun mo-
teur. Tous les coureurs que je connais et gul pratiquent
cela, il leur faut beaucoup de temps pour arriver a de
bons résultats, leur machine ne marche généralement
que vers la fin de la saison, ce qui n’est pas intéressant.
Je préféere garder mes machines telles que je les recois
et gagner des courses comme ¢a !

— Quel est voire type de circuit préferé ?

— A mes débuts j'aimais beaucoup les petits circuits
avec beaucoup de petits virages qui sont bien plus diffi-
ciles. Maintenant, j'aime plutét les grandes courbes. Un
circuit que jaime particuliérement par exemple, c’est
Villefranche de Rouergue. J'aime bien courir aussi quand
il v a du sable ou quil pleut. Enfin, partout, quand c'est
dangereux, ¢a me plait. -

— A courir sur de tels circuits, je pense qu’il a du vous
arriver pas mal de choses désagréables ?

— Oui, bien str. Je suis tombé de nombreuses fois.
Mais le plus dur, c’est il y a trois ans, au Circuit de Pau.
J'étais parti en téte devant Pagani et Masetti des le pre-
mier tour, et au second, plus de Collet ! Il était dans
la cuisine d’un brave homme qui cassait la crofte, apres
étre rentré dans un mur a 140 kmh. J'avais le genou
écrasé et une fracture du bassin, alors... ¢a fait mal ! Je
m'en rappelerai !

— Et quel est votre meilleur souvenir ?

— (C'est celui de ma premiére victoire au Circuit de
Nice alors que jétais absolument inconnu. Il y avait
Anderson, Lorenzetti, Behra, Wood, etc... et j'avais eu un
mal de chien a4 me faire engager avec une Norton prétée
par Garreau. Je me suis retrouvé premier a I'arriveée, a
I’étonnement de tout le monde.

C'est certainement ma plus belle victoire. :

— Au cours de la saison, vous étes allé dans des pays
étrangers disputer de nombreux circuits. Quel est le public
gue vous aimez le plus ?

SOYEZ PRUDENT ! MIEUX VAUT ARRIVER UN FEU PLUS TARD QUE JAMAIS
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— C’est, sans hésiter, le public italien qui est le plus for-
midable. En Espagne aussi, le public est bien. Il crie, ges-
ticule, mais c'est tout ; alors qu’en Itfalie, par exemple
au Circuit de Turin que j'ai gagné il y a quelques mois,
8 larrivée j'ai été porté sur les épaules pendant vingt
minutes:. Tout le monde criait : <« Viva Colloti, Viva
Colloti » et pourtant j'étais un inconnu pour eux ! Je
n’'ai jamais vu un public aussi emporté que celui d'Ttalie.

Quand je suis allé en Allemagne, j'ai aussi été frappé
par la foule qu'il ¥y a autour d’un circuit : de 200 & 300.000
spectateurs a peu pres. Mais 'ambiance n'est pas du tout
la méme. Quand j'ai gagné ou que j'ai fait une belle
place, on me dit en me serrant la main : « Bravo, Mr
Collot, c'est trés bien, c’est trés bien... », mais ce n’est pas
du tout pareil qu’en Italie !

— Quels sont, pour vous, les concurrents les plus dan-
gereux, d’abord dans le championnat national et sur les
autres circuits @ Uéiranger ?

— Le plus dangereux est évidemment Pierre Monneret
qui marche trés fort. Et nous nous retrouvons souvent
tous deux. Il ¥ a un autre pilote qui marcherait fort aussi,
¢'est Burggraf, et quand il tombera moins, ce sera un
« clienft » sérieux.

CHté étranger, Simpson est un peu fou, mais il va vite
et ne fombe pas souvenf. L'australien Quincey est dan--
gereux aussi, de méme que ¢« I'Auguste » Goffin pour
la Belgique.

— QRue pensez-vous des records ef aimeriez-vous éven-
tuellement jaire des tentatives dans ce genre ?

— Non, parce que cela coute trés cher, a moins que
l'usine elle-méme ne s’y intéresse.

— Avec quel matériel courrez-vous l'an prochain ?

— Je courrais encore le Championnat de France, mais
si Pierre Monneret a la 4 cylindres Gilera, ce n'est pas
la peine d’'essayer, il est au moins 30 kmh. plus vite que
tout le monde, 4 moins qu’il pleuve comme cetfe année.
On ne peut pas courir contre une machine d’'usine avec
une <« client ». J'aurai en 500 comme en 350 cmc. une
Norton.

— N’qvez-vous pas €té contacté par NSU pour conduire
une machine d'usine en 250 cmec. ?

— C'est exact, mais il s’agissait de leur 500 4 eylindres
et elle mangue de mise au point. NiSU, je crois, a d'ailleurs
abandonné ce projet, puisqu’il était question a un moment
de supprimer la catégorie 500 cmec.

— Au sujet des machines de course acluelles, ne pen-
sez-vous pas gue les 500 d’usines deviennent dangereuses ?
Ne croyez-vous pas qu'il ¥ aurait intéerét a réduire éven-

e

tuellement la cylindrée maximum 7

— Je trouve que les 500 ¢ clients » telles que nous les
recevons sont bien, mais les 500 d'usine sont beaucoup
plus rapides et je crois, dangereuses. De plus, dans une
course avec des officiels, il ¥ a en moyenne une quin-
zaine de pilotes de wvaleur, sensiblement égaux avec des
machines trés rapides, ce qui forme un gros peloton, aug-
mentant les possibilités d’accidents. En 500, privés, nous
sommes quatre ou cwsg's nous bagarrer, mais il ¥y en a
toujours un qui émerge &u lot.

En 350, i1 y a une fres grande différence, parce que
vous pouvez trés bien faire toute une course avec un
pelotont de 8 ou 10 coureurs qui feront presque les mémes
temps a l'arrivée. ’

— Afin de mieuxr permettre auxr jeunes de « sortir »,
pensez-vous que les courses pour machines « sport »
soient souhaitables ?

— J’al ftoujours éfté pour ce genre de courses. Cest
trés attrayant pour le public qui voit ainsi courir une ma-
chine normale, qu’il peut voir dans la rue, et de plus,
de jeunes pilotes pourraient se faire la main la-dessus,
parce qu’il n'est pas question pour eux de débuter avec
une machine qui monte tout de suite & 200 kmh. !

— Quelle est voire opinion sur la presse motocycliste ?

— Je trouve que, a part dans les revues spécialisées, on
ne parle pas assez de la moto, au contraire de I’Allemagne
de 1'Italie ou de I'Espagne. J'ai conservé le journal de
Turin paru au lendemain de ma victoire et la, il y a plus
dun quart de page de quotidien sur le circuit. En
France, on se contente en général d’'un vague entrefilet,
et je trouve que cela n'est pas normal pour une manifes-
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tation qui attire prés de 35.000 personnes, comme a Vesoul
par exemple,

— Vous étes avant tout sportif el maintenant un grand
ﬂhm;zpmn, mais croyez-vous que l'on soit juste pour aider
les jeunes a monter ?

— Maintenant que je gagne des courses, bien siir, j'ai
beaucoup d’engagements, mais je trouve que les organi-
sateurs devraient étre obligés d'engager un plus grand
nombre de pilotes francais. N'accepter par exemple que
vingt pour cent de pilotes étrangers, comme cela se fait
en Italie, en Espagne. De plus, il ¥ au total 5 courses pour
I'Ttalie et 3 pour I’Angleterre ol1 I'on accepte des étrangers.
Le reste des courses nous est rigoureusement interdit. La
méme chose devrait se faire en France pour encourager
les pilotes francais.

_ Pour mettre tous les pilotes sur un méme pied d’égalité,
J'aimerais bien qu’il y ait de wrais parcs gardés et que
tout le monde coure avec le méme carburant. Je con-
nais un pilote anglais que je ne pouvais jamais battre en
France, alors que j'y parvenais a 1'étranger, ol le remplis-
sage des reservoirs est surveillé. Je n’ai pas mis longtemps
A comprendre !...

—LParmi tous vos souvenirs recoltés au cours de votre
carriéere de coureur motocycliste, y en a-t-il un qui soit
particuliéerement amusant ?

— Une tournée au Maroc en 1950 avec Houel et Behra
fut assez riche en émotions. Tout le monde connait bien
le « gros » Houel maintenant, c¢’est un <« rigolo ». Il
m'avait donné rendez-vous a4 5 heures du soir place de
la. Concorde. Sachant qu’il n'était jamais a4 'heure, je me
suis dit que 6 heures serait amplement suffisant. Il
n'était toujours pas 14 ! A minuit, toujours personne, et
moi j'attendais, assis sur mes valises. Enfin, vers minuit
un quart, je vois arriver une voiture toute rafistolée qui
ne pouvait étre qu'a lui. En effet, il me dit : ¢« Ah tu es
la, Jacques ! Tu sais, avec la voiture cela n'a pas été
tout seul ! ».

En effet, en me baissant, je vois les quatre pneus useés
jusqu’a la toile... pour aller au Maroc ! Il me dit : « Oh !

ce n'est rien ! ». Ma devise c'est : « Toujours tangent, mais .

toujours 1a ! »..

Je monte enfin, et nous sortons de Paris. A 6 kms, un
pneu éclate ! Je me dis, ce n'est rien, on va mettre la
roue de secours. Mais Georges ; Hum ! je crois bien
aue je l'ai oubliée ». Ca commencait bien. Arrivés & Or-
léans, la dynamo fond ! Quinze Kkilomeétres aprés, les
freins lachent ! A Bordeaux, rupture du pont ! Enfin,
trois semaines plus tard nous étions a Casablanca... une
heure avant les courses...

Aprés celles-ci, pour le retour, Behra était tellement
éceuré qu’il est revenu par avion. Je suis donc rentré
avec Georges Houel et dans la nuif, nous n’avions pas de
lumiére depuis 200 kilométres, et moi j'étais perché sur
I'aile avant droite, une lampe électrique entre les dents
pour guider Georges qui avait toujours le moral. Tout &
coup, devant nous, je vois des ombres sur la route, vers
trois heures du matin. Je dis a Georges de freiner et je
monte avec lui en vitesse dans la voiture, et 14 je vois
des bonshommes en train de ramper, avec des fusils et
qui entouraient la voiture ! Georges commencait a4 ne
plus rire, et tout & coup, on voit le canon d'un fusil qui
se présente dans le pare-brise avec un type derriére,
Finalement, c’était une <« patrouille de sécurité » qui
chassait les contrebandiers et les bandits. Et nous, en
roulant & 20 a I'heure, fout doucement, sans éclairage ou
bresque, a 3 heures du mafin, ils nous avaient pris pour
des contrebandiers.

Nous passons ensuite en Espagne, et arrivés a4 Madrid
plus d'argent ! On a vendu les pneus des motos et la
veste de Georges pour acheter de 1'essence !

Un autre histoire, encore de Madrid. J’allais courir la-
bas et en arrivant avec ma voiture, je trouve un espagnol
tres sympathique. I1 me pilote dans la ville et arrivé a
mon hotel, il se propose pour amener ma voiture avec la
remorque des motos dans un garage. Je n’ai pas osé
refusé, et il est revenu... deux jours aprés ! Eh bien,
croyez-moi, je n'ai pas beaucoup dormi pendant ce temps-
14 ! Je ne pensais plus le revoir. Mais il est revenu... parce
qu’il ne pouvait rien vendre !...

SOYEZ PRUDENT ! MIEUX VAUT ARRIVER UN PEU PLUS TARD QUE JAMAIS
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. CHAMPIONS
. ﬁ de FRANCE
: SIDE INTER
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OUR nos lecteurs, Jacques Drion est loin d’étre un inconnu, car nous avons déja

eu l'occasion d’interviewer ce pilole.

Jacques Drion et sa passagére allemande attitrée, Inge Stoll, sont praliquement
des professionnels, la course étant pour eux un moyen d’existence.

Mauais avant d’en arriver la, Jacques Drion n’a pas toujours eu la vie rose.

— Mais, au fait, pourquoi et comment étes-vous venu @& la compétition ?

— Je crois avoir subi ce qu'on appelle l'atavisme familial. Mon pére avait couru
en moto et en voiture avant 1914 [... J'ai toujours eu une attirance spéciale pour les
motocyclettes et malgré les foudres paternelles, j'ai toujours réussi & utiliser des moto-
cyclettes bien avant d’avoir l'dge requis pour le permis.

J'ai fait la guerre dans un peloton motocycliste et, depuis mon plus jeune ége, etais
assionné par les exploits des ¢ as » de I'époque. J'ai fait ma premiére course de Vi-
sse en 1045 au Bois de Boulogne. C'est par lé premier numéro de « Moto-Revue», je

¢rois, que j’ai appris lorganisation de ceite course au Bois de Boulogne, étant sur la
Cote d’Azur. Je suis revenu d'urgence a Paris avec l'intention de m’engager. Je n’avais
ni machine, ni licence, ni rien (cuirs, casque, etc..) et nous étions & huit jours de 1a
course. J'ai été voir M. Mauve pour m’engager en catégorie 500 cmec. car un camarade
américain m’avait proposé de me préter une 500 Norton CS 1. Plus de place en solo.
Reste quelques places en sidecar, me dit Mauve. Aussitot de chercher un sidecar &
’ adapter a la Norton. Et le jour de la course tout était fin prét, aprés bien des vissicitudes.
Pour ma premiére course, lé résultat s’est soldé par une rencontre brutale avec les
balles de paille de la chicane. Mais cela ne m’a pas rebuté. Ensuite, j’ai fait quelques
apparitions sur le vélodrome Buffalo avec une 250 Rudge Rapide. Rapide, est un peu
exagéré, car elle faisait peut-étre 100 & I'heure ! J'ai ensuite taté du moto-cross. Puis,
revenu au side-car, le Comminges, en 1947, voyait enfin un premier résultat @ qua-
trieme derriere Haldemann, Cavanna et Wagner. La machine était une 600 BMW
tourisme transformée. C’est-a-dire un réservoir spécial et des gros freins (exterieure-

N’'OUBLIEZ PAS D'INDIQUER VOS CHANGEMENTS DE DIRECTION

-
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ment) qui pesaient le double des freins de série et frei-
raient moins bien. Mon passager fut un coureur solo
d’Amiens, nommé Maison. Il faisait dans les 100 kgs et
chaque fois qu'il sortait du sidecar, je croyais que le mo-
teur serrait. Puis je courus a4 Cannes. Encore une ren-
contre avec la paille & I'entrainement, le ciable de frein
avant s’étant rompu au moment ou j'en avais bien besoin.
Pendant la course, mon passager (rencontré sur place
comme d’habitude) demanda grace aprés quelgues tours
et je m’arrétai au stand pour remonter aussitdét dans le
sidecar de Wagner qui avait perdu son passager dans un
virage. Je terminais troisiéme comme passager dans une
course ou j'avais pris le départ comme pilote !

Mais le cHté sérieux de la course, je ne l'ai entrevu

gqu’en 1948 quand j’ai commencé une longue association
avec Jean Murit et c’est de 1a que date notre grande
amitieé. Murit fonda l'écurie Jean Murit et avee rien,
monta 3 BMW sidecar : deux 750 et une 600. Une des
750 fut confiée a Sceaux et j'eus la 600. Nous allames cou-
rir a St-Sébastien. Ce fut un bon début pour l'écurie.
Murit finit deuxiéme en catégorie 1.000 derriére Benz et
s'octroya le record du tour. Je fus troisieme en 1.000 et
deuxiéme en 600 derriére l'espagnol Cautarel. Sa BSA
était la risée de tous avant la course. Elle datait, de
1925 environ. Le nez du sidecar était aménagé en caisse
& outils modele et elle comportait en outre quelques parti-
cularités techniques trés intéressantes, entre autres une
poire & lavement fixée dans le sidecar avec un petit tuyau
de caoutchouc dirigé sur l'embrayage qui ainsi pouvait
étre refroidi 4 volonté par le passager grice & l'eau conte-
nue dans la poire. Mais le moteur marchait a I'alcool et
pour I'époque, etait assez rapide.

En 1949, j'eus ma premiére moto de course m'appar-
tenant. C’était une 175 Terrot achetée 4 Pache. Je 1'é-
changeai peu aprés contre une 500 cc. Magnat. Puis, en
1950, j'eus ma premiere Norton. C'était une Manx a gros-
se culasse, fourche télescopique et suspension arriére.
Elle marchait d’ailleurs fort bien et j'obtins, en 1950 et
19151, bien des places d’honneur en sidecar et aussi en
solo. j

Ma premiére victoire remonte en 1951 4 Albi en solo,
- dans la course réservée aux francails nationaux. Mais 14,
j'employais la 500 double arbre d’Oliver. En sidecar, avec
la méme machine, je finis quatriéme aprés une lutte ser-
rée avec Murit qui employant sa téte plus gue moi, sortit
de mon sillage au dernier freinage pour me passer 30
metres avant la ligne. A Monza, je courus encore avec
Ja machine d'Oliver et c’est aprés cette course, ou je

finis cinquiéme, qu’'Oliver me proposa de courir pour lui
en 1952,

Jusqu'en 1952, done, je fis équipe avee Murit qui dis-
posait d'un transport. Nous elimes du c6té transport pas
mal de déboires. Jean avait acheté une Chenard. Le mo-
teur d’origine DKW jugé trop faible fut remplacé par
un Volkswagen des domaines. L'ennui, ou plutdt les en-
nuis étaient que les cardans sautaient tous les 100 kms
environ, qu'il fallait ramasser les cuvettes, aiguilles, ete.
sur la route et remonter. Nous en arrivimes vite & ne
pPlus remonter les aiguilles et notre technique s’amélio-
rant, & remonter le croisillon en ¢ing minutes environ.
I1 n'y avait pas de démarreur, le chéssis de la Chenard
n'etant pas prévu pour le moteur, Jean avait coupé
Pavant du chéssis, monté le moteur dedans puis ressoudé
le chassis sur place.. De plus, pendant longtemps, le mo-
teur s'amusa a briler les culasses et a4 les percer comme
un chalumeau. Nous emportions toujours 2 a4 5 culasses
de rechange, mais malgré cette précaution, nous fimes
de nombreux Kkilométres sur trois eylindres et méme sur
deux. Inutile de dire que sur trois ou deux cylindres le
motieur ne démarrait qu'a la poussette. Madame Murit et
mol sommes devenus des spécialistes de la poussette.
Pour les cotes, nous sautions en marchie et poussions, méme
lorsque le moteur reprenait son régime il n’était pas ques-
tion que Jean s’'arréte pour nous laisser remonter car
I'embrayage broutait de telle facon gu’on ne pouvait da-
marrer que sur le plat. Nous finissions done, Paulette et
moi, & pied et si la cote était en lacets, nous coupions a
travers champs pour arriver plus vite,

Quand le camion tombait en panne de nuit, nous dor-
mions sur place dans les sidecars. Une nuit, arrétés dans
la cOte de Lannemezan avee une culasse percée, nous
sommes reveillés par des coups frappés a la porte et une

— 1650 —

725 Décembre 1954

vOiX nous annonce « Police ! ». C'était simplement
Jacques Collot et Georges Houel qui passaient par 1a et
voulaient nous faire une blague. Ils en furent quittes pour
nous remorquer au sommet de la cote, jusque devant un
garage ol nous pimes le lendemain réparer pour conti-
nuer. Et certains pensent que la vie de coureur est tou-
jours toute rose !...

— En.compétition, qu'est-ce qui vous est apparu comme
particulierement difficile ?

— Tout, je crois. D'abord la mécanique, la carburation,
les rapports. Puis l'entrainement, la connaissance des
circuits, la tactique a suivre. La course est un dur meétier,
long a apprendre. Il faut garder la téte froide et mettre
fous les atouts de son coté. Le plus difficile pour moi est
de rouler en compagnie des autres. J'ai toujours peur
qu'un coureur fasse une faute et lorsqu’on est en pagquet
celui qui tombe cause presque toujours un accident sé-
rieux. Je roule bien plus vite seul sur la piste, car j'ar-
rive ainsi 8 mieux me concentrer et & mieux réfléchir.

— Quel est votre état d’esprit avanit le départ de
l'épreuve ? :

— Je suis bien plus nerveux avant le départ d’'une cour-
se ol je dois pratiquement gagner qu’avant une grande
course, par exemple, ou mes chances sont minimes. A
part cela, je crois étre extérieurement assez calme et
c’'est devenu avec les années une telle habitude que mon
moral est le méme que dans la vie courante Nous en ar-
rivons a4 savoir presque sirement ce gque nous ferons dans
telle et telle course, car nous connaissons exactement la
valeur de chacun et les prévisions faites avant la course
s‘averent presque toujours exactes. Je n'ai jamais la han-
tise du pépin mécanique et si on l'a, on ne peut courir

. correctement. Le tout est de savoir ce qu’on peut deman-

der 4 la machine et de ne jamais dépasser ni les possi-
bilités du moteur ni ses propres possibilités. Trop de
jeunes veulent forcer leur talent et ils n’arrivent a rien.

— Avez-vous une tactique particuliere en compétition ?

— Il faut avant tout rouler en toute sécurité, observer
le compte-tours, ne pas brutaliser la mécanique et finir
les courses. L'important est de terminer. Et le résultat
s'avere toujours meilleur qu'on aurait pu l'espérer. La
tactique varie suivant les concurrents directs, et il serait
difficile de définir une tactique type. Le seul conseil que
je crois pouvoir donner, est de finir les courses et d’avoir
un matériel au point. Le colit de la mise au point, si on
n'est pas 4 méme de le faire soi-méme, se repaye large-
ment par les résultats obtenus.

— Quels sont les divers modéles de motos que vous avez
utilisés en course ?

— Les machines que j'ai utilisées sont nombreuses, mais
depuis 1951, j'al employé Norton et cette année, depuis
Aolt, une nouvelle BEMW Rennsport.

— Préparez-vous votre machine et étes-vous partisan
des transformations 7

— Qui, je prépare toujours moi-méme ma machine en
totalité, faute je crois d'un bon mécanicien qui m’accom-
pagnerait mais que mes moyens m’empéchent de m’offrir.

Transformations personnelles ? Qui. La partie cycle doit
étre adaptée & chague coureur, la pdsition étudiée avec
soin de maniére que tous les mouvements soient effectués
avec le minimum de géne et dans le meilleur confort pos-
sible. Coté moteur, il ¥ a peu de transformations a entre-
orendre sur les machines de course modernes, tout au moins
apportant une amélioration notable. Le mieux, a mon
avis, est de s'en tenir & un réglage trés soigné, suivant
les prescriptions du constructeur et de fignoler carbura-
tion et braguet. Un outillage approprié est absolument
nécessaire et il ne faut pas regarder au prix. Trop de
machines de course sont sabotées par des clés non ap-
propriées et cela colite en fin de compte beaucoup plus
cher que le prix de l'outillage nécessaire.

— Quels sont vos circuits préferés ?

— Les circuits- que je préfere ? Les grands circuits a
courhes rapides, difficiles & prendre (j'ai une bonne me-
moire visuelle et c'est un avantage sur certains autres).
Je déteste les petits circuits en épingles 4 cheveux, ainsi
que ceux passant entre des murs ou des rues de petites
villes. Pour moi, un circuit doit avoir au minimum o a
6 kms. La moyvenne doit pouvoir se situer aux environs

- de 100 a 120 kmh. A mons avis, en France il y a Rouen

et le « 12 km. » de Montlhéry. A l'étranger, ils sont nom-
(suite page 1652)

UN PNEUMATIQUE TROP USAGE EST UN DANGER POUR VOUS.. ET POUR LES AUTRES
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(Yest tout de méme cette machine qui nous a montré
le chemin, & mon frére et &4 moi, et c’est pour cela que
j'en garde un souvenir ému. o

— Quelles furent les courses Qque vVOUS aAvez COourues

avec cette machine ?
* — Tout d'abord, je faisais des courses de vitesse, car
le moto-cross était pour ainsi dire encore inconnu. J'ai
donc couru a Orléans ou j'ai gagné, & Bourges ou je
triomphais également et &4 Tours, ou en catégorie 250,
j'avais fait sept ou huitiéme, je crois.

Environ un mois aprés, Moury, d’Orléeans, que nous
connaissions déja bien, m'a demandée de l'accompagner
a Montreuil et de courir moi aussi pour « essayer de
faire quelque chose ». Le seul moto-cross que je prati-
quais jusque la consistait en des promenades dans les
bois avec Moury et avec des machines de tourisme.

Je suis donc allé & Montreuil et j'ai remporté une
place de guatriéme, ce qui était trés beau pour moi pour
ma premiére course d'autant plus que j'avais été défraye
entiérement, ce qui n'était pas le cas pour les courses
de vitesse, au contraire !

— Avez-vous gardé cetie machine longtemps ?

— J'ai dfi m'en servir de 1948 a 1949 ou 50, et aprés
j'ai acheté une 350 Matchless civile, car la Terrt:-t n’etait
jamais gu’une machine de tourisme avec toute la casse
que cela entraine dans un moto-cross.

J'al donec repassé cette 175 &4 mon frere René qui avait
alors 16 ans. Il ne l'a pas gardee longtemps d’ailleurs,
puisque peu aprés nous avons réussi a acheter une 250
NSU, celle de Melioli, que nous avons retransformée
¢ des pieds a la téte » et avec laguelle il court encore.
On a refait les suspensions avec une fourche avant BSA,
des amortisseurs arriére de voiture, une boite de vi-
tesses de BSA M 20, etc¢... Et nous nous sommes lancés
avec cela. René avec 582 NSU et moi avec ma Matchless.
J’ai réussi & garder cette Matchless durant & peu preés
deux ans, mais en cassant beaucoup de piéces dessus.
Presque tout a di y passer : boite, fourche avant, cadre,
roue avant, roue arriére, etc.. J'ai a peu prés tout
cassé et au total une bonne quinzaine de boites de vi-
tesses ont rendu l'ame.

KLYM

CHAMPIONS DE FRANCE

250 et 350 cmnc CROSS

obert et René Klym, respectivement champions

de France de moto-cross en 350 sur B.S.A. et

en 250 sur N.S.U. sont deux orléanais repré-
sentant la jeune geénération d'ou sortent actuelle-
ment un grand nombre d'étoiles. Mais il n'en a
pas toujours été ainsi, et les crossmen que nous
voyons se défacher actuellement de la masse des
autres coureurs ont bien souvent débuié plus que
modestement. Robert Klym, plus logquace gue son
« petit frére » René va nous retracer ce que furent
leurs débuts a tous deur en compétition.

— Ces débuts se situent environ vers 1948, a 1'épo-
que ou il y avait des courses de vitesse et des
moto-cross 4 Montreuil que nous ignorions a ce
moment. J'avais acheté pour 15.000 francs une 175
eme. Terrot destinée &4 un usage touriste et qui,
evidemment, n'était pas prévue pour le travail
qu’elle allait faire par la suite.

— Toute cette casse n'a jamais entrainé d’accident

grave ?

— Non, dans l'ensemble je m’en suis assez bien tiré.
Le seul accident que j'al eu s'est produit au moto-cross
de Cassel, en 1952, avec une 350 BSA Gold Star que
j'avais réussi a obtenir. La, je me suis ouvert le dessus
du pied, muscle coupé a 90 %, deux tendons du pouce
coupés, ce qui m’a cloué au lit durant un bon mois.

Malgré tout, a coté de ca, j’'ai pris des « pelles » sé-
rieuses et il ¥ a quelgues années, quand j'étais en téte
d'une course, personne ne me suivait, car tous savaient
gue j'allais tomber !

Depuis lors, bien sir, tout s’est arrangé, mais je me
souviens encore de l'époque ou nous montions a Paris en
remorque derriéere une 500 BSA qui nous tirait pour ne
pas user le moteur. Nous prenions une batterie dans une
musette, des fils volants pour une lampe & l'avant et un
feu rouge et I'été nous faisions le voyage en partant le
matin au petit jour pour revenir le soir. Evidemment
tout ¢a maintenant est du passé et je suis content de
voir le chemin parcouru depuis et ¢a n’est pas si mal. !

— Depuis gque vous avez un matériel sérieux, vous avez
couru sur beaucoup de circuits francais de diverse nature,
quels sont ceur que vous préférez ?

— Je ne crois pas que l'on puisse avoir un goiit, une
preférence, tout du moins mei, car il arrive bien souvent
que vous vous frouviez devant un circuit qui, aux essais
par exemple, ne vous convient pas et puis en course vous
vous en tirez trés bien. A Montreuil, que j'aime parce
qu’il est assez rapide, il m'est arrivé parfois d’étre mal
4 mon aise. J'aime beaucoup Monfreuil, mais il y a des
courses ou je n'y fais rien, parce que la forme n'y est pas
ou pour toute autre raison.

Par contre, il ¥y a un circuit que je n’aime vraiment
pas, c'est celui de la Ferté-Bernard. Il est tres rapide
mais comporte des obstacles trés dangereux, car on ne les
voit pas tout de suite. Toute faute, si petite soit-elle, en-
traine une catastrophe. Une erreur de freinage, dans le
choix d’une vitesse, vous envoie tout de suite dans les dé-

SI VOTRE MOTEUR NE PART PAS, OUVREZ L’ESSENCE.. OU METTEZ LE CONTACT
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cors. C’est un circuit que j'estime dangereux et qua.nd
vous y courez, vous preferez la plupart du temps finir
deuxiéme que sur un brancard.

Cette année, par exemple, j'ai vu Juigné chuter devant
mol par dessus sa machine, dans un trou et se retrouver
au fond aprés un splendide soleil, et quand j’ai vu cela,
je me suis arrété a coté de lui. Je suis reparti et j’ai fait
deuxiéme, mais le moral n'y était vraiment plus. L'an-
née précédente j'avais d'ailleurs vu Moreau, de Tours,
faire une chute semblable sur erreur de freinage. Une
erreur est toujours sanctionnée évidemment, mais je
trouve qu'a la Ferté c'est trop sévére !

Je sals que certains coureurs l'aiment beaucoup, mais
pour ma part j'en préfére d’autres. L’idéal, pour moi, est
un circuit comme Montreuil, avec de la pluie avant la
course qui rend le circuit bien adhérent.

~ — Avez-vous une opinion @ nous donner sur les circuits
étrangers ?

— Non, car je ne les connais pas, ni mon frére René.
Je suis allé courir seulement en Afrique du Nord, prés
d'Alger, au circuit de Beryl, qui se trouve i une dizaine
de kilométres d’Alger.

J'avais recu une invitation pour y aller et cela m’a
fait bien plaisir, j'ai seulement regretté de ne pas y étre

resté plus longtemps. Le moto-cross la-bas attire beau-

coup de monde, bien sir, quoique de la piste on ne Puisse
guere juger du public. Le circuit est naturellement tres
dur et sec vu la température qui régne dans le pays. La
terre n’est pas sablonneuse, mais s'effrite trés facilement.
I1 y a la-bas des coureurs qui se défendent bien.
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— Au cours des courses pour vos deur championnats,
guels ont été vos principaur concurrents ?

— En 350, mes principaux adversaires furent surtout
ceux que je rencontre toujours sur les circuits : Chuchart,
Godey, Hagzianis, Barat, quand il veut s'en donner Ia
peine. J’ai vu Barat étre parfois dangereux, mais par
moment, il « laisse tomber » la compétition et, évidem-
ment, les courses qui suivent s'en ressentent. Chuchart,
par contre, est toujours & surveiller, car il est rare qu'il
s&¢ trouve dans un jour de méforme.

Pour René, son principal adversaire fut Bénard, car
en 250 il n'y a guére de concurrents. Quand René court
seul, sans que Bénard soit 1a, il gagne d’une vingtaine
de metres sans se fatiguer alors qu’avec Bénard, ils par-
tent fous deux en téte et personne ne peut les suivre.

Il a remporté le titre en 250, et en 500 il ne s'est pas
trop mal débrouillé. A Orléans, il a réussi & remporter
une place de premier dans une manche devant Frantz,
aui n’est tout de méme pas un petit garcon. A Rouen, plus
tard, il a fait une place de deuxiéme derriére Mingels,
finissant 4 une quinzaine de meétres, alors que Chuchart
était 14, sur son terrain. .

— Quels sont vos projets pour U'an prochain ?

— En 350, bien siir, je vais défendre maon titre, de
meéme que René en 250 cmc. De plus, René, 'an prochain,
va faire le Championnat d’Europe, se frotter un peu aux
« calds » en 500. Avec le palmarés qu'il a, je crois qu'il
n'aura pas de difficulté pour obtenir de la Fédération la

.Jicence internationale nécessaire pour aller a I'étranger.

Cette annee, j'ai suivi ses courses avee un grand plaisir
et J'espére pouvoir faire de méme I'an prochain.

INTERVIEW DRION (suite de la page 1650)

breux : Nurburgring (22 kms) ; Solitude (12 kms) :
Schotten (18 kms) ; Berne (8 kms) : Floreffe (13 kms) ;
Gedinne (6 kms) ; Ulster G.P. (15 kms) : le nouveau
T.T. 18 kms, (Clypse course). Je n’aime pas non plus les
pistes comme Francorchamps, Hockenheim ou le Grenz-
landring ou la valeur du pilote ne compte guére, de méme
qu’a Monza.

— Quel est votre plus désagréable souvenir ?

— Jiai eu souvent peur, mais je ne saurais situer le
plus désagréable souvenir.

— Alors le plus agréable ?

— Chaque victoire est un agréable souvenir, mais je
crois que la place qui m’a fait le plus plaisir est ma
deuxieme place au G.P. d’Espagne en 1952. Cette année,
J'avais déja 15 places de second derriére Oliver et il avait
pris 'habitude d’envoyer a sa femme un télégramme apres
chaque course : « Positions usuelles, Eric-Jacques » .A
Barcelone avant la course, Eric me dit : « Aujourd’hui
pas de telégramme, puisque ma femme est ici ». D’ail-
leurs, ajouta-t-il, ce ne sera pas « positions usuelles ».
Il y avait 1a Cyril Smith, Merlo (4 cyl. Gilera), une autre
4 cyl. avec Keller, plus toute la meute habituelle des pi-
lotes privés. J’'avais un moteur 1951 d’usine et finis deu-
xieme derriére Eric. Aussi aprés l'arrivée, lorsque j'allais
le féliciter sur sa victoire et qu’il me demanda ol j'avais
terminé, ce fut avec une réelle satisfaction que je lui
répondis : « Positions usuelles ! ».

— Quelles sont les différences d’ambiance que vous
avez constatées a Uétranger ?

— En France, la course est un peu considérée par les
coureurs comme une rigolade. Les organisateurs ne s’oc-
cupent pas des désirs des coureurs. Les durées d’entrai-
nement sont ridicules et ne permettent ni d'apprendre le
circuit, ni de régler la carburation. Les parcs de coureurs
n’'existent pas. Il n’y a jamais d'eau, ni de W.C. Je vous
assure que lorsqu’on voyage beaucoup a l'étranger, on
n'entend pas souvent de compliments sur les circuits
francais en général. Je le déplore et conseille & tous les
organisateurs francais d’aller un peu voir les circuits en
Suisse, en Allemagne et en Belgique.

Chez nous, l'horaire n'est respecté par ﬁersnnne. Les
chronométreurs, trop peu nombreux font organiser des
entrainements avec départ en ligne sur 5 ou 10 tours de

maniére 4 avoir moins de mal & relever tous les temps,
Il ¥y a beaucoup a faire, mais malheureusement, les cou-
reurs ne sont jamais consultés et chez nous il semble que
la politique du laisser-aller soit tellement implantée qu’'on
ne puisse plus faire mieux.

— Quels sont pour vous les concurrents les plus dange-
reur ?

— En France, toujours les mémes : Murit et Bétemps,
et bien que nous soyons les meilleurs eamarades, en course
pas de quartier pour personne : concurrents étrangers. Je
ne parle pas des pilotes d’'usine comme Oliver, Smith,
Noll, qui ne sont pas des concurrents approchables. En
Belgique, je citerai Deronne, Masuy et un jeune qui pro-
met @ Pierrot Vervroegen. En Suisse, Haldemann et
Strubb. En Allemagne, Hillebrand, Schneider et Faust.
En Angleterre, Pip Harris, Bill Boddice.

— Avez-vous songé a des tentatives de records ?

— Oui, c’est tentant. Mais cela cofite trop cher pour
que j'y songe. A moins qu'Oliver ne songe a reprendre ses
records a Noll, dans ce cas je serais évidemment avec lui.

— Et les projets pour Pan prochain ?

— Les meémes, c'est-a-dire courir tous les dimanches.
Materiel : j'ai toujours une BMW, mais je crois que je
seral a nouveau sur Norton-Watsonian. Posssibilité d’une
machine carénée, ce que je déplore, mais trouve néces-
saire. A mon avis et a celui de la majorité des coureurs,
la F.IM. devrait interdire le carénage. Il est dangereux
pour tous et le sera encore plus lorsque tout le monde
l'emploiera, On verra alors des morceaux d‘aluminium
mal fixés voler sur les circuits. Le carénage n’apporte a
mon avis aucun progrés a la motocyclette et tout ce que
nous avons besoin de savoir a depuis longtemps été ré-
solu en aviation et en automobile.

— Quelle est la formule compétition idéale ?

— Je crois que tout est bien telle qu'elle est actuelle-
ment. I1 y aurait évidemment des améliorations de détail,
particulierement au sujet carburant qui devrait étre ab-
solument le méme dans chaque pays et chaque course, ce
qui eviterait bien des ennuis mécaniques. Je crois que
les cylindrées actuelles sont bier

— Etes-vous partisan de courses pour machines de
sport ?

(Suite page 1671)

PORTEZ UN CASQUE, VOTRE VIE EN DEPEND
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E monde motocycliste o pu apprendre, il y a déja quelques temps, que,

en moto-cross, le titre de champion de France en 500 cmc. avait éte

remporté par Carlo Molinari, jeune messin, tellement jeune méme,

qu’il est en train d’accomplir ses obligations militaires de citoyen fran-
cais. Il a bien voulu accorder une interview pour nos lecteurs qui auront
ainsi pour la premiére jfois loccasion de faire plus ample connaissance
avec ce valeureux pilote de molo-cross.

Tout d’abord, un bref retour en arriére : Molinari va nous rappeler son
dge el ses antécédents sportifs :

— J'ai 21 ans et je cours depuis 1951. J'ai donc terminé ma quatriéme
année de moto-cross. Je suis trés content d’avoir acquis ce titre de cham-
pion de France 500 cmc., titre que j'avais déja recu en 1952, mais dans la
catégorie inférieure, celle des 350 cmc.

— Deux titres de champion de France a 21 ans, cela n’est vraiment pas
mal et ne pourra que vous encourager. Y a-t-il eu cetle année, en 500 cmec.,
un pilote qui ait été particuliérement dangereuxr pour vous ?

—. Je pense tout d’abord que ce furent Frantz et Brassine pendant la
premiére partie de la saison. Mais leurs accidents, a tous deux, les ont
- écartés du championnat. Ensuite, ce fut René Klym, qui remporte par ail-
leurs le titre en 250 eme. C’est un excellent pilote et je pense que l'an
prochain, ce sera un < client sérieux ».
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CHAMPION DE FRANCE 500 cc. CROSS

e

 — Vous courez depuis deur ans avec une Gilera Saturno 500 cmc.
Pourquoi qvez-vous choisi cette machine ? :

— Tout d’abord, j’ai pu admirer cette machine au Salon de Milan et elle
m’avait beaucoup plu. Ensuite, j'’ai obtenu des facilités chez Giléra, pour
qui j’ai une grande sympathie, ce qui explique mon choiX.

— Cette machine a la réputation d’étre brutdle et de demander un
*  certain temps d’adaptation avant de pouvoir étre maiirisée facilement. Le
cas s'est-il posé pour vous ?

— Oui, j’ai mis un témps assez long avant de m’y habituer, car c'est
une machine trés différente des autres motos de cross. Par exemple, dans un
virage, il faut forcer la Gilera & se coucher, alors que vous vous laissez
plutét entrainer avec un autre modéle. Quant &4 la puissance du moteur
et du freinage, je n’ali qu’a m’en louer, car ce sont des points sur lesquels
elle est vraiment parfaite

— En ce qui concerne la suspension arriére, vous n’avez pas, je Crois,
gardé les éléments de suspension d’origine ?

— Non, et ceci s’explique trés facilement par le fait que lorsque j'ai
eu cette machine, l'expérience de Gilera en matiére de moto-cross était
plutét « jeune ». J’ai donc remplacé les elements arriére par des Vistoli
renforees. Le T de direction, ainsi que la fourche avant ont été également
revus car ces points s'avérérent faibles au cours de compétitions, en parti-
culier au Championnat d'Europe d’Imola ou j'ai cdssé le T de direction.

— Le moteur de la Saturno 500 cme. aveit la réputation d’étre fragile,
tout aw moins dans sa version « compétition » sur roule. Avez-vous enre-
gistré des ennuis de ce coté ? _ -

— Ce n'est pas le cas ici, car je n’ai jamais eu d’ennuis de ce cHté, et
pourtant, en moto-cross il arrive souvent que l'on monte en surrégime, par
exemple en sautant, la roue arriére se trouve subitément délestée, mais ja-
mais le moteur n’a bronché. Il vy a une chose vraiment étonnante sur cetie
‘machine, c’est la boite de vitesses. En temps normal, je ne me sers prati-
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guement pas de 'embrayage en retrogradant et quand je
1'utilise, c’est vraiment du luxe. Le plus souvent, je des-
cends de quatriéme en premiére en tirant a fond sur le
sélecteur et tout se passe trés bien.

— Utilisez-vous le décompresseur, en virages ou dans
une descente ? ;

— Non, pour la bonne raison que celui de ma Gilera
ne fonctionne pas ! C'est ainsi qu'a Montreuil, par exem-
ple, je descendais ‘au point mort et en ireinant, car si
je descendais en premiére je glissais et je dégringolais
trop vite en seconde.

— D'une facon générale, quels sont vos circuits pré-
jérés, et d'autre part, préférez-vous un sol sec ou boueux ?

— Je n’‘aime pas la boue, car je ne suis pas a l'aise
guand je sens ma machine glisser, se dérober. En France,
je n'aime pas les circuits de carriere (sauf Montreuil) ou
il faut continuellement faire premiére, deuxiéme, premiére,
deuxiéme, a la fin j’ai le mal de mer !

— Que pensez-vous du circuit de Lyon-Charbon-
miéres ?

— Lyon-Charbonniéres est certainement le circuit
que j'aime le plus en France. Il ¥ a une portion de route,
des passages sous bois, le tout tres rapide et 'on n’attrape
la premiere gque rarement.

— Vous éetes déja allé courir @ l'élranger. Que pen-
sez-vous des circuits sur lesquels vous avez couru en ce
gqui concerne leur trace, lg nature du sol et Uorganisation ?

- — En commencant par l'Angleterre, je suis allé a
Brands Hatch on l'on trouve beaucoup de poussiére, des
bosses, des virages dans les cailloux, ete... J'en ai gardé
un mauvais souvenir puisque j'ai dii abandonner au pre-
mier tour aprés avoir arraché un piquet ! C’est un cir-
cuit ou je ne reviendrai certainement pas a moins d’y
étre forcé ! De plus, je n’étais vraiment pas & mon aise,
etant le seul francais au milieu de tous ces anglais.

A mon avis, les plus beaux circuits du Championnat
d’Europe 1954 sont Ettelbruck (Luxembourg) et Imola
(Italie). A Tmola, j'étais bien parti, quatriéme je crois dans
les séries et au dernier tour j'ai cassé mon T de direction.

— Puisque vous connaissez I'mola, pouvez-vous nous
dire ce que vous pensez du moto-cross italien ? Nous
avons vu quelguefois des italiens @ Montreuil, mais leurs
démonstrations ne furent guére convaincantes. Ceia a-t-il
change depuis ?

— Ils ont fait d’assez grands progrés puisque main-
tenant, ils se tiennent 4 peu prés dans le méme tour
que nous, alors que, il ¥y a deux ans, ils étaient loin, trés
loin. De plus, maintenant Gilera s'occupe fort de la ques-
tion et il est probable que bientdt ils auront de bons
pilotes comme tout le monde. :

— D’apreés vous, d'une maniére générale, quels sont les
muaitres du moto-cross européen, les anglais ou les belges ?

— Je crois que l'on pourrait partager les points. Du
coté belge, Mingels est sans conteste le maitre, et je me
demande méme comment j'ai pu gagner des manches de-
vant lui, comme par exemple a Vesoul ou Bitche !

— Derriere lui, que verriez-vous en numéro 2 ? Un
seul pilote ou plusieurs de valeur égale ?

— Je crois que, en Belgique, un pilote sort de la
masse, c'est Reneé Baeten, bien qu'il y ait des jours ou par
exemple Jansen, Leloup ou Somja sont trés forts aussi.

— Du coté anglais, il y a aussi de trés bons pilotes,
comme par eremple Archer, Cheney, Draper, etc.. qui ont
fait d’excellentes courses en France. Que pensez-vous de
tous ces hommes ?

— Du c6té anglais, je vois d’abord en tout premier
plan Stonebridge qui serait certainement plus dangereux
quil n’est actuellement s'il était servi par un meilleur
materiel et un peu de chance. Je placerai ensuite Ward,
Archer, Draper et Basil Hall qui malheureusement a été
accidenté tout d’abord a Imola, ou il se démit une épaule
lors d’'un accrochage avec Nex, par ailleurs son meilleur
ami. Ensuite, deuxiéme accident, en Angleterre cette fois,
mais beaucoup plus grave puisqu’il s’est fracturé une
Jambe. Comme vous voyez, il n’a pas de chance, il est
comme Frantz et Brassine chez nous et c’est regrettable
car c'est un frés bon pilote.
 — Vous nous avez parlé de Stonebridge et Ward, mais
ils soni pratiquement inconnus en France. A part quel-
ques pilotes qui se déplacent régulierement comme Ar-
cher, Cheney ou Draper, les autres ne viennent que lors
d’épreuves du Championnat d’Europe. N
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Ne pénsez-vous pas que cel abandon des pistes fran-
caises puisse provenir de la difference du circuit type
anglais plutol rapide avec le circuit francais ?

— Je ne pense pas cela, car il est assez facile de
s'adapter & un circuit « lent » quand on a ’habitude d'un
circuit rapide, alors que le contraire est moins vrai.

— A guoi aitribuez-vous le fait que lU'on voil si peu
de francais aller courir @ Uétranger ? A notre connais-
sance, il 'y a en cross que Brassine, Frantz, Charrier,
Melioli et vous-méme, et ceci nous semble paradozxal, puis-
que les prestations gqui en ont résultée sont plus qu’hono-
rables et permetient a la France de faire bonne figure.

— Je crois tout d’abord qu'il s’agit d’une grosse gues-
tion de finances qui empéche nos pilotes d’aller 4 'étran-
ger, mais il ¥ a eu certains Grands Prix oll nous étions
plusieurs, a Genéve par exemple, il ¥y avait Brassine qui
fit une belle course, Charrier et puis moi je crois. A Imola,
nous étions encore trois : Charrier, Melioli et moi. Je
n‘ai pas pu obtenir de. permission pour aller courir en
Angleterre, mais j'étais au Grand Prix du Luxembourg
avec encore Jacques Charrier. A Namur, nous nous som-
mes encore retrouves tous les deux. Nous en gardons
d'ailleurs un souvenir plus ou moins bon, puisqu'il pleuvait
et que Charrier ne put faire qu'un tour et demi je crois,
alors que j’eétablissais le record francais avee... 3 tours !
Ce jour la d'ailleurs, nous vimes du grand Baeten qui
battit tout le monde et la confirmation de I'anglais Smith
qui se classe parmi les meilleurs pilotes européens.

— Lors du Grand Prir de Hollande, on a pu voir le
hollandais Rietman déja venu en France, devancer tous
les plus grands champions internationaux. Comment peut-
on expliquer cela, car tout de méme, il fut la surprise
de ce Grand Prir ?

— En Hollande, les terrains sont assez particuliers,
trés courts, de 2 4 3 kms de développé, ils sont constitués
uniquement de sable et 1a bosse la plus grande fait 1 mé-
tre, alors que l'on roule le plus souvent dans des orniéres
de sable profondes de 30 & 40 cms. Cela demande une
technique de conduite trés particuliére que possédent &
fond les Rietman, Baudoin, Klyncke, etc...

— Peut-on comparer la technigue de pilotage dans

.le sable a celle qui se pratique dans la boue, comme par

exentple a Montreuil ?

— Oul, dans une certaine mesure on peut comparer
ces deux techniques, mais pas a celle de Montreuil, ter-
rain qui, par temps de pluie, devient une véritable « sa-
vonnette ». Le sable peut se comparer 4 la boue, mais &
condition qu’il y en ait une certaine épaisseur, et relati-
vement dure. D’ailleurs, je crois que quand les hollandais
viennent en France, ils se plaisent bien mieux sur un
terrain plat qu’'accidenté.

— Vous avez pu voir vers le milieu de la saison a
Montreuil un sport itout nouveau chez nous, le side-car
cross. Est-ce d'une originalité suffisante pour gque vous
ayez une opinion 4 ce sujet ?

— Oui, et je vous dirai que je considére cela comme
un sport trés dur pour le pilote et encore plus pour le
passager. :

— Avez-vous déja eu l'occasion de pratiquer du side-
car cross, soit comme pilote soil comme passager ?

— Non, je n'ai jamais eu l'occasion d’en faire, mais
crovez bien que je ne la recherche pas !

— Il n’est pas foujours facile, je pense, de savoir ot
l'on se trouve au cours d'une course, et 4 ce sujet prati-
quez-vous le principe de la signalisation, comme cela se
fait en courses de vitesse ?

— Qui, et c’est mon mécano qui se charge de cela.
C'est un garcon qui est avec moi depuis que je cours,
et vraiment maintenant je lui fais entierement confiance,
car il est bien au courant et connait tous mes principaux
adversaires aussi bien gue moi.

— Avez-vous linfention de défendre votlre titre U'an
prochain ?

— Qui, car vous savez évidemment que, une fois que
I'on a acquis un titre on cherche a le garder et j'v met-
trai toute ma volonté. Mon premier désir est bien sfir
d’étre libéré le plus tét possible de mes obligations mili-
taires et ensuite de continuer & courir les épreuves du
Championnat de France et éventuellement celles du
Championnat d’Europe. J'espére d’ailleurs avoir beaucoup
moins de casse, car vraiment, cette année, la poisse m™a
poursuivi. -

POUR ALLER VITE, UN BON MOTEUR.. MAIS DES FREINS ENCORE MEILLEURS
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S ESSAIS

'est devant un public .de sévéres fanatigques, mals d'ailleurs restreint, que sg'est déroulee
la derniére course de vitesse (non inscrite au calendrier) de la salson 1954. Le départ,

- o 2i0sl que I'arrivée, avalent lieu 12 rue de Cléry, et le circult empruntait une bonne partie
2 des bureaux de la rédaction de « Moto-Revue », avec quelques crochets sur les planches

R des dessinateurs. Nous étions donc en présence d'une de ces belles courses en chambre, ou la
sécurité pour chacun n'avalt d'égale que la douce tiédeur gqui nous enveloppait.

Concurrents nombreux. En effet, presque toutes nos feuilles récapitulatives d'essais avalent

i répondu 4 l'appel, et c'est toutes frémissantes gqu'elles s’alignalent pour le départ d'un mille

SEnaet métres (départ arrété) avec classement de 100 en 100 meétres, sauf vers la fin, ol un regrettable
G faiblissement des chronométreurs nous a fait sauter des 500 aux 1.000 meétres.

Jeux dangereux, vont aussitét penser certains, tout en se frottant les mains.

e Comment, vous allez écrire que la « Machin » super-spéciale de luxe (sans embrayage
e hydraulique) est moins rapide que la « Truc » de luxe super-spéclale ?

= Pourquoi pas. Chacun a pu (et méme slrement d) comparer nos essals entre eusx.

Et puis nos constructeurs (et certains d’'autres pays) se défendent blen de faire des machines

Haneni avant tout rapides, mais plutdt robustes (hum !). ;

S Et puis, nous, pour notre part, avons un faible pour la competition. On organise bien
Brenaiie des courses en sacs ou en brouettes, et jamals, & notre connaissance, un fabricant de ces sl
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HE e récleux ustensiles n’a attaqué les organisateurs, parce que son sac pure jute finissait 4 un tour,
e Werriére un vilain concurrent en fibres de copeaux (ou que la brouette en fer, etc.) |
S Vous avez compris, il ne s'agit avant tout que d'un passe-temps distrayant.

e Nous avons expliqué plusieurs fois ce qu'étalent des essais. Il est évident que d'un bhout de

R ' nous n'avons pas rencontré les mémes conditions atmosphérigues, gue le degré
hﬁf;f.f-‘; ﬁdéaﬁfﬁmnes testées était trés varlable, et que de ce fait prendre nos résultats, comme

ceux d'autres journaux, au pled de la
lettre est peut-étre exagéré., Procéder
a4 des essals de machines strictement

i i 1

=-I-
—
=
=]

1 |
200 . 300 400
I 2 de série, en publier les résultats sans
E50 cmc. TRIUMPH 6 T 1 truquage -~ ce qui est notre ligne de
$00 cme. EMW R 51/3 T R e conduite — est, nous le croyons fer-
: 5l a2 il = Lot BTG R et SRR o B et % mement, faire ceuvre utile,
SAROLEA ATLANTIC|— — B o e . e S e e i e e 3 Mais sl au bout de 1.000 métres, 1/5
500 VELOCETTE - MEA o o oo e ann e gt T L R T AR S R LR de seconde sépare deux machines, 1l
serait abuslf de croire que l'une est
plus raplde gue l'autre. Avec d'autres
e T T e modéles du méme type, nous arrive-
ARIEL N.H. —————— = — e | rions, peut-étre, & un résultat inverse.
ROYAL-ENFIELD BULLET|— -:,,‘T"" = 3 SR padn e B, ARSI\ Cependant, ne tombons pas dans
DOUGLAS MARK V| - Tl s 7 - T R S 3 I'excés contraire. Des écarts impor-
R PR A £ A tants dans les performances indiguent
- ; une différence de classe.. mals aussl
— 50 cmic. ' de prix de vente, blen souvent.
ADLER MD 250 S | { | g:ﬁpélis. des E;!Eﬂlﬂ- bien mmlilris ni
' portent pas uniguement sur le seu
ADLEEUMM?: S Sy 5 7 1 : ; A T;,: chapitre des performances. Il ¥ a la
P, § e e T e T 2 . ey | tenue de route, le freinage, la suspen-
PEUGEOT 256| —— siun,j etg.“mEén 1111111 rn?tﬂrpnlur 5:; éai'{e
G B MG i B s B it d R e une juste e, au e l'essal de la
D.S. MALTERRE M 13} . . . . E-’L"’ = Sy SR SR e i e PR R T ne.pos s'én tenir simple-
FR s s L e A R R R 2 ment aux tableaux publiés icl. Au

jourd’hui, nous nous bornons aux per-
formances, pourquol pas ?

Et aux classiques courses par cylin-
drées, nous avons ajouté des courses
entre machines de cylindrées diverses,
mais aussi de destinations différentes

CSEPEL . L e e e i

RENE GILLET|, »* >~ %5”“9 * g
JDNGHIH/ | 10

s 150 cme. @ 200 cme. (125 sport et 350 utilitaire par exem-
MOTOBECANE Z 22 C ] — 12 2 =% Pe—x —|x—r, lpg—x—-n —» —a—l ple) et tﬂﬂa cela a donné des résultats
MONET-GOYON 200|w o o =22 =% \ s T St ot i surprenandts.
= _._::'—'E!"_-_'_ ®
PEUGEOT GS.| v . 3 o 5 F_______, ;.;,;1‘ 5 'I‘I.:e Jeu en wvalait bien la nh&alndelle
ROMAN AMC LUXE 1 o R our gue vous ne vous perdiez pas
o LT e B ST % ﬁ}p-}‘ e “=~h=-i':L.,,: ba dans nu%__différents graphlguea et ?‘.n-
et Lo | e o SR bleaux, eni voici le mode d’emploi :

MOTOBECANE Z 2Clxx anxn1§ 2% g 6 - — 6 — Tout d'abord, celul qui figure
150 GILERA SPORT|-—"" . SRRt R PR O T s e g m D 7 dans cette page. I1 représente une
' course sur 1.000 métres entre machines
Ak el , : de méme cylindrée. Celles-cl scnt
70 cme. 125 cme. comparées en différents graphigues
RUMI EPDHT'—-——I-._____.::.‘E——— —f——— - — = ———— === = = ! réunissant : 650 et 500, 350, 250, 150-

RUMI SUPERSPORT|. — — — -~ 2 PR 175-200 et enfin 125-100-70 cmec.
s ot ALl R e o B T e o Viennent ensuite des tableaux ol les
TERROT ETD} . —. 4.. — -4 =R-—=x=g ol et D machines sont classées selon les vi-
B B o | e P o el R L e Sy kT ¢ e 5 tcsseal maxima que nnusﬂamna obte-
c B fait flgurer les chiffres obtenus avec
RADIOR LUXE § 84| — — o —— 3 = _j— - — | — | ——— - — =7 passager, puis sans passager, pilote as-

EXCELSIORL o 0 & o B R T e T - SR sis normalement et pilote couché.

GUILLER G 87| . _ 9—" "gscoovprocegeces geevs® "7 == — Un autre tableau réunit les ré-
D.S. MALTERRE-ERIBAN| 10 | 10 10 sultats en cOte avec pilote de 55 kgs —
0 SERRLETT] oty e e PRI (SO e S i Sl e L 75 kgs ou 80 kgs... au choix — et enifin

ALCYGH 45, - - l.E & & = -

PEUGEOT 55 | wldz ® = x
70 LAVALETTE BML ?usa,,,_u'l'sr__ﬂ | "--‘.._,_‘_Fs
AUTOMOTO 100 VML| —-— | i
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COURSES PAR CYLINDREES
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VITESSE EN KMH.

Gall cmce.
TRIUMFH 6 T

500 cme, i o R b i it B s L (1 e Pt et FEEEEE R e e T IR R R R
BMW R 51 3 CERRY D R T R EREL HRHH BT T B R M R PR e B DL T3 TR HR BT
SAROLEA ATLANTIC FEFA P M I DY BB BT Bt LU P LT B PR 50T 58 RS FESH O [V 20 Hel e (R

VELOCETTE M.S.5.

350 cme.
DOUCGILAS MARK V

ARIEL N.H. ) ETER] FRE ESET PRI ETIH LIEM EERH EEe L 1

ROYA. ENFIELD BULLET s e e e omen U e GRS S R |
250 cmec.

ADLER M 250

NSU MAX _ : sonin FEbet hen vearfERR R G ] RO TR R R [EHTE

PEUGEOT 256 5 Y A

DS. MALTERRE M 13 | e e R T e i R

il s . e a1 o :

MONET-GOYON 232 ; e M T ] TR R FEEE (TS | R CiEeiir Foiefres B peed e b fom

CSEPEL e e B b Eowd e P s e (B Bl e i) B B B

joNGHI L e ] |
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200 cme. |

MONET-GOYON 200

175 cme.
PEUGEOT G.S.
MOTOBECANE Z 22 C
MOTOBECANE Z 2 C |
PEUGEOT TC 4
ROMAN AMC LUXE

: 150 cme.
GILERA SPORT

125 cme.
RUMI SUPERSPORT
RUMI SPORT
YDRAL SPOR1
A.GF. FT 1
MOTOBECANE Z 46 C
TERROT ETD
GUILLER &G E7
EXCELSIOR
RADIOR LUXE S 54
MOTOBECANE D 45 S
D.S. MALTERRE-BRIEAN
ALCYON 45
PEUGEOT 53

100 cme.

STARLETT
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avec passager, dernier cas ol une com- -

binaison judicieuse des 3 essaveurs fut
employée, donnant un poids total va-
rlant de 130 a4 150 kgs.

Puis pour apporter une note dis-
trayante, nous avons <organisé» deux
autres courses en réunissant des ma-
c¢hines de cylindrées différentes.

Nous avons dia faire un choix dans
lequel nous avons autant gque possible

évité l'arbitraire. C'est ainsi par exem- 0 100
ple que la 500 BMW et la 650 Triumph I
furentéllminéesdetﬂutealescuumgs, SAROLEA ATLANTIC l.....-l....},_.. ri_l*"'IL"i'JLu" + o v o of]
leur courbe de marche étant de sim- ADLER MD 250 S 2'__..-’-""""
ples « droites » loin devant toutes les .
autres,éﬂans 1'une de ces courses sont ADLERM 230 — e ——— — — | — — — — ———““3"* e T x XN
donc réunies grosses et moyennes cy- NSU MAX |- 4 e e ———— RN —" ek
lindrées, les plus faibles de ces moyen- . pEUGEOT 256 | .- — "~ BT et B A “w‘!m
nes cylindrées qui ne pouvalent lutter 550 - =) m———— ==
avec des 350 ayvant été éliminées. VELOCETTE MSS. |« x x & u.ﬁE:'+
La seconde course réunit moyennes GIMA AMC. Le=®" Sa. ; 7
et petites eylindrées, dont sont évin- A F‘d_‘.ﬁ?%;:;ﬂr el o st L RN,
g?ﬁﬁ,ﬁ ld:rlarce 1*:111% EtrTr_'Tﬂerapldes : les deux D.S. MALTERRE M 13 —8 §— e A e ] (B
er, la " Max et la Peugeot A PR T s [
250 Twin. De méme on n'y trr:m%em MONEECOR L £ ' e g St L o =0=0=2" J
pas certaines 125 et en dessous, trop ARIEL NH. b-o-e-e-jgp 259 8 0 O oo p-ocs=o-gbo-c-o-ofo-e-m T IO
lentes, et dont on trouvera le classe- ROYAL-ENFIELD BULLET |- - 7= A o e i B |
ment dans leur catégorie. + +""-~. 12
Mals ne vous y trompez pas, quant CSEPEL +""' 4+ 12 e 3 e W
4 la valeur de ces comparaisons ! Ré- DOUGLAS MARK V r"'"' “‘1‘_:; 5 et BT Y + 2 e ] e U e vl 11
1

pétons-le, en aucun cas elles n'ont dc
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valeur absolue. Et si, pour ne
citer qu'un exemple, on peut
g'é¢tonner de voir une 250 Peu-
. geot et une Max NSU arriver
1.000 ensemble aux 1.000 meétres, il
1 n.é_? lf?utt pas cru;:-lier lque (les

Cye NH S résultats sur lesquels nous

= -kDAﬂ“I Gk 550 nous sommes basés étant ob-
tenus. en position couchée) la
machine allemande était munie
d'un tan-sad trés mal placé
pour que le pllote puisse s'al-
longer convenablement sur la

Rumi Sport
Monet-Goyon 282
Motobécane Z 22 O
Ruml Super Sport
ﬁtnnft-ﬁu}'qn =00

machine.
Ydral 8. 125 : Il en est de méme en ce qui
Arial NH 850 Peugeot G. S. concerne les conditions atmos-
. e ® 7 phériques, dont I'influence n'est
Royal-Enfield 350 s (8 Rumi Sport pas non plus & négliger, I’ha-

Douglas Mark V Se.o - = () Motobacane Z, 22 ¢ Dillement du pilote (le poids

pp étant le meéme sensiblement),

Csepel 250 e ip e i Monet-Govon 200 etc...
S ' Motobécane Z 2 C Malgré tout, i1 ne nous sem-
i "t s ble pas que notre entreprise
R. Gillet 250 @ Gilera 8. 150 soit sans intérét.. ne serait-ce
Jonghi H L e 13) Roman AMC 175 ;ﬁz E?;El]?e ﬂf;;:;ﬂeﬁ;ta?inn chif-
e
Roman AMC 175 (14) i::::{z#l 1}!!5 D'un coup d'eeil et sans avoir
Pehvcot TC 4 st vous-méme #& compulser votre
geo Peugeot TC 4 collection, & noter, &4 calculer,
Terrot ETD B vous aurez déja les éléments de
Motobécane Z 2 C e 3 : 2 base pour porter un jugement.
: @ Ydral 8. 125 Libre & vous de compléter ce-
Gilerma S, 130 ____”_“_..---* R. Gillet 250 lui-cl par nos comptes rendus
A.GF. 175 _h_—h-—-..h@ Terrot FTD d'essals, car, 14 encore, le con-
fort, la tenue de route, tout ce
qui peut faire l'agrément ou le
n:lt:‘:sagrément de telle machine,
- n'entre pas icl en ligne de
compte.
.'.;,I.
' VITESSE EN KMH.
S50C eme.
EMW R 513
VELOCETTE MS.S.
SAROLEA ATLANTIC
350 cmc.
ARIEL N.H.
DOUGLAS MARK V
250 eme.
ADLER MD 250 S
ADLER M 250
NSU MAX
PEUGEOT 256
MONET-GOYON 232
GIMA AMC.
JONGHI H
. D.S. MALTERRE M 13
CSEPEL -
175 cmec.
PEUGEOT G.S.
MOTOBECANE Z 22 C
- MOTOBECANE Z 2 C
PEUGEOT TC 4
ROMAN AMC LUXE
LR s i 0 ) Ol b i Reeei PHEEEE Fel e BEFEOR S ) ) e e bl PR BB ) B
GILERA SPORT ' AT ; i bt '
125 eme.
RUMI SUPERSPORT | i |
RUMI SPORT
YDRAL SPORT O e ) P T
AGF. FT 1 i A R P
TERROT ETD

MOTOBECANE Z 45 C L [t o i . _
RADIOR LUXE S 54
MOTOBECANE D 45 S
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armi tous les conseils gque l'on pro-
r digue a l'heureux propriétaire d'une
motocyelette neuve, ceux relatifs au
rodage tiennent certainement la
place la plus importante. Les notices
d'emploi font, en effet, du rodage un
épouvantail, multipliant les recommanda-
tions de prudence. Si bien gue lorsque le
néophyte enfourche pour la premiére fols
sa machine, l’esprit obsédé par les con-
seils qui lui sont venus de toutes parts,
l'imagination torturée par les conséguen-
ces épouvantables qui peuvent dériver de
ses erreurs, sa légitime fierté d’exhiber sa
machine neuve est largement atténuce
par les préocrupations multiples qui l'as-
saillent.

Or ce rodage, long et minutieux, est-il
vralment utile ? Ou, pour poser la ques-
tion de facon plus précise, est-il vraiment
nécessaire, indispensable, de contraindre
le pilote &4 ménager son moteur pendant
de trop nombreux kilométres ?

N'est-ce pas céder a4 des usages depuis
longtemps acquis, mals peut-étre dépas-
gés aujourd’hul, que de répondre par l'af-
firmative & ces deux questions ? C'est, en
tous cas, l'opinion de nos confréres alle-

WLimagination torturée par les
conséquences. épouvantables.
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Et pour le nodage 7
A PLEINS GAZ, MONSIEUR!

rPGUR ALLER VITE, POUR ALLER LOIN, IL NE

FAUT PLUS MENAGER SA MONTURE. C’EST CE

QUE NOUS DISENT DES VOIX QUI VIENNENT
DE L’EST.

mands da « Das Motorrad » qul, sous la
direetion de Hertweck, ont entrepris de
démontrer que cette vieille methode n a-
valt plus de raisons d'étre. Ils l'ont fait
d’ailleurs de facon trés pratigque, puis-
qu’ils ont rodé, selon leur nouvelle me-
thode, une série de machines trés diffé-
rentes, aussl bien au point de vue cylin-
drée que conception, et nos lecteurs trou-
veront dans ces colonnes des résumés des
rodages effectués par l'équipe de « Das
Motorrad . L'expérience personnelle d'un
rédacteur du Journal Officlel de la Fé-
dération Suisse <« Moto-Sport », vient
d’'ailleurs confirmer, par le rodage de
plusieurs scooters, 1'opinion allemande.

En cquol consiste cette nouvelle mé-
thode et gue faut-il en penser ? Le sujet
est important et si, dun point de wvue
strictement théorique, nous sommes ten-
tés d'approuver la conception de Hertweck
(qui n'est révolutionnaire gu'en partie,
puisque bien des essayeurs en usine uti-
lisaient déja cette méthode), il nous est
difficile de nous en faire les défenseurs
avant d'avoir pu nous-mémes 1'expéri-
menter.

Aussl nous contentons-nous aujourd'hui
de faire largement usage de l'argumenta-
tion de « Das Motorrad », nous réservant
de revenir sur ce sujet trés bientot, aussi
bien pour en étudier plus a4 fond des
aspects que nous ne pourrons gu'effleu-
rer aujourdhui, gue pour vous faire part,
aussitot que possible, de nos expeériences
personnelles.

Volci done, en attendant mleux, l'es-
ae.’_ﬂtlﬂ de largumentation de nos con-
fréres.

Qu’est-ce que le rodage?

Avant tout, 1l ne faut pas croire gue
1'on roede un moteur seulement en le me-
nant & faible vitesse, comme le faisalent
nos grands-péres, comme le conseillent
les notices fournies par les constructeurs
pour leurs scooters ou leurs motos.

Allure réduite, prudente, durant 1.500-
2.000 kms, méme 4.000 pour les grosses
cylindrées ! Cette recommandation ne
tient absolument pas compte des nou-
velles meéthodes de fabrication, de l'uti-
lisation d’alliages améliorés, des nouvelles
machines-outils gui permettent un usi-
nage des plus précis. Il ¥ a encore une
vingtaine d'années, aprés l'usinage, sub-
sistalent, par manque de polissage, des
petites inégalités superficlelles laissées
par les outils, inégalités suffisantes pour
déchirer le film d'huile.

Aujourd'hui, par contre, la fabrication
des pistons connait de nombreux progrés:
nouveaux alliages se dilatant moins a la
chaleur, formes plus etudiées qgul assu-
rent la forme optimum quand le piston
atteint sa tempeérature normale de fonc-
tionnement, etc.. II en est de méme
pour les cvlindres et culasses 4 l'ailetage
mieux dessiné, assurant un mellleur re-
froidissement. Les huilles sont de meilleu=-
re qualité ; le débit des pompes est plus
important, etc...

Dans la construction motocycliste, le
vilebreguin repose sur des roulements &
rouleaux ou-a billes ; et, &4 1'exception de
certaines twins anglaises, 11l en est de
méme pour la téte de bielle. Et que le
roulement soit neuf ou ait déja un .cer-
tain killométrage, il travalllera toujours
dans les mémes conditions donc pas
question de les roder.

Partie transmission : chaines et pi-
gnons. Méme pour ceux-ci, dans le cadre
de la technique actuelle, la question de
rodage Ne se pose guére. I1 y aura, bien
glir, une amélioration de leur rendement
au bout dun certain kilométrage, mals,
vis-a-vis de 1'ensemble de la machine, ce
gain est tellement minime qu’il ne peut
guére étre contrdolable, méme au chrono-
metre. Mals, de toute facon, pour les
chaines et les pignons, il est absolument
égal gque le rodage soit fait en flanant,
ou bien, comme le recommande les <« no-
vateurs » allemands, & pleine charge et
grande vitesse.

Alnsi, finalement, le probléme du ro-
dage se réduit, en fait, au RODAGE DES
SEGMENTS ET DU FUT DU CYLINDRE.
Dans une mesure moindre, il faut parfois
rcder également la jupe du piston ; mals
avec ce qQue nous venons de dire sur
leurs nouvelles formes et sur les alliages
utilisés, cette question est de moins en
moins importante.

Un rodage a vive allure

Deux buts sont rechercheés, lors du ro-
dage :

A) RENDRE LE MOTEUR « LIBRE » :
jl faut qgue ce moteur soit 4 méme de
développer 1a puissance indiguée au cata-
logue, qu'il permette la vitesse de pointe
escomptée, qu'il ait les accélérations que
1'on est en droit d'attendre de ses carac-
téristiques.

B) RENDRE LE MOTEUR EXEMPT DE
TOUT SERRAGE : il ne suffit pas d'at-
teindre la pleine puissance durant guel-
gues instants, encore faut-il qu’'elle
puisse étre soutenue durant de longues

NOTRE RUBRIQUE « CE QU’ILS EN PENSENT » COMPLETE NOS ESSAIS

L .
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minutes., Sans gripper, sans serrer, il
faut pouvoir maintenir les pleins gaz sur
des dizaines de kilométres d'autoroute.
Or, bien souvent, ce deuxiéme aspect
du rodage est négligé.
XXX

Rendre le moteur libre, c’'est essentlel-
lement roder le fit du cylindre et les seg-
ments. ‘Et, pour cela, aussi bien 1'ancien-
ne méthode du rodage long et lent que la
nouvelle méthode préconisée, rapide et &
pleine charge peuvent convenir. Sur ce
point, nous répondrons sans attendre &
un argument qui, de prime abord, sem-
ble de polds : « un moteur rodeé lente-
ment acguiert un meilleur fini de ses
surfaces en frottement gu'un moteur rodé
4 grands régimes, 4 grande charge ». II
se trouve cependant que, lorsque notre
confrére put présenter a4 un spécialist
deux cylindres, rodés chacun suivant une
des deux méthodes, ce specialiste ne put
rien dire. La seule affirmation que l'on
puisse faire, ¢'est gu'un moteur mené a
grands régimes est toujours plus propre
gqu'un moteur qui n'a roule gue lente-
ment, qui n'a jamais atteint sa véritable
température de fonctionnement.

b G . 4

Malis c'est au chapitre « rendre le mo-
teur exempt de tout serrage » gue les 2
conceptions vont s'opposer, que la nou-
velle méthode préconisée semble avoir
tous ses avantages. Disons méme plus :
avec des moteurs et des pistons MODER-
NES, usinés suivant des technigques MO-
DERNES, avec des matériaux MODEERENES,
cette méthode se justifie théoriguement.

D'aprés la méthode classique, aprés 2-
3-4.000 kms, le moteur serait enfin rode.
Mais jusqu'iecl, jamais, sauf dans les der-
niers kilométres, il n'a été poussé ¢ A
fond » ; jamais, en tous les cas, on ne 1'a
laissé tourner de longues minutes pleins
gaz. Et comment va-t-il réagir quand, a
la prochaine occasion, on exigera de lui
des dizaines de kilométres d'autoroute &4

I 1 e

sa vitesse maximum, guand on l'emmé-
nera 4 fond de régime, 4 pleine charge,
sur les intermédiaires, en montagne °?
Ainsi, au bout de 4.000 kms, om ne salt
finalement pas ce que ce moteur nous
réserve ! Et c'est peut-étre alors gque d'é-
ventuels serrages surviemdront, car, jus-
gu'ici, ni piston, ni cylindre n'ont tra-
vaillé 4 leur température normale de
fonctionnement.

Or, que préconise la méthode ¢ nou-
velle » ? Aprés avoir BIEN fait chauffer
son moteur (malgré l'interprétation erro-
née d'un de nos confréres francais), aprés
aveir fait, & forte charge, 100-200 Kms
pour le « libérer », afin qu’'il atteigne sa
pleine puissance, 1l faut l'emmener -de
plus en plus longuement & pleins gasz,
et... attendre ce gqu’'il va se passer. La
aussi d'éventuels serrages sont possibles,
mais ici ils sont provoqués délibérément,
car l'on estime gue tant que ceux-ci se
produisent, le moteur n'est pas encore
rodé, LE RODAGE NE SERA FINI QUE
LORSQUE ,DURANT DE LONGUES MI-
NUTES, LES PLEINS GAZ SERONT TE-
NUS SANS HISTOIRE.

Dans le premier cas, au bout de 4.000
kms, on pense le rodage terminé, mais
on n'en est pas sQr, car en fait, om ne l'a
pas mené jusgu’au bout. Dans le deuxié-
me cas, on en a bientdét la conscience
nette ; et sl le rodage COMPLET (points
A pt B) n'est pas obtenu au bout de
quelques centaines de kilomeétres, c'est
qu'il v a un petit vice guelque part (car-
buration, lubrification, bougle, ou axe de
piston mal monté), auguel il suffit de re-
meédier sol-méme.

La nouvelle méthode

Essayons de résumer en guelgues points
précis les directives fournies pour un ro-
dage selon le nouveau systéme, directives

EXEMPLE N° |
UN MONOCYLINDRE
4 TEMPS

Emmenez & pleins gaz.. et at-
tendez ce qu’il va se passer..

que nous présenterons sous la forme de
¢ 10 commandements ».

1) Noter sur la poignée tournante la
poeition correspondant sensiblement sux
2/3 et aux 3/4 de la levée totale du bois-
seaul.

2) Avant d'entamer tout processus de
rodage, BIEN RECHAUFFER AU PREALA-
BLE SON MOTEUR, ce gue 1'on peut falre
en se rendant gentlment sur l'autoroute,
4 des vitesses correspondant sensiblement
4 celles indiguées sur les notices d'entre-
tien (et pouvant méme étre légérement
supérieures).

| sagii cette jois d'une machine qui a déja parcouru

3.000 kms sans encourir aucun reproche. Toutes les pieces
l essentielles sont en ordre @ boite, chaine primaire et se=-

condaire, ele... Nous nous sommes présenteés a l'usine pour
lui faire subir une transformation dimportance ! un nouveau
cylindre, un nouveau piston, une nouvelle culasse el notre
Réginu Normale est devenue une Régina Sport.

On procéde, @ l'usine, @ un petit essai sur 3 kms pour voir
si le piston est bien en place et si les soupapes fonctionnent
convenablement, :

Tout exi en ordre, en route pour le rodage !

Nous quitton: Bad-Homburg aprés avoir atiele le side (en
conservant toutefois les démultiplications sola) et avoir chargé
bagages et passager, ce qui est contraire, évidemment, 4 tous
les principes généralement admis pour l'operatiom en vue.
Pour notre part, nous pensons gue ces condiftions soni au
contraire nettement favorables a notre rodage et ce qui suil
le proure amplement.

De Vusine a 'autostrade il faut {raverser la ville sur 2 kms
pendant iesquels on ne tire pas sur les intermédiaires et
Yon rowle a 60 kmh. au maximum en prise. Pendant les 10 kms
suivants, sur lautoroute, nous donnons peu de gaz et l'atie-
lage roule en quatriéme a 65 kmh. Dans une légére des-
cente, nous fermons [égeéremeni les gaz, alors que mous oOu-
vrons au contraire pour une légére montée. Pendant 15-20
minutes, nous roulons ainsi a environ. 65 kmh. (chrono, car le
compteur marqueit plus de 70 ). Ces 20 minutes suffisent
- it moteur pour atteindre =a T{"J’H}:Iérﬂﬂir'ﬂ' normale de fonc-
tionnemendt.

A Neugier, peu avant Francfort, nous outvrons les gaz com-
plétement pendant une bonne minute. Le compteur me passe
pas ‘les 85 kmh. ; le moteur n'est done pas Wbre : il est encore
DATESSEUT.

Poussons done plus loin notre wvieille tactique @ le comptleur
cseillant entre T0 et 75 kmh., nous arrivons a 15 kms de Franc-

fort,

A ce moment, nous ouvrons d fond les gaz, a nouveau, pen-
dant une minute et ceite fois l'aiguille du compteur a ten-

dance a passer les 90 kmh. Ensuile nous réduisons les gaz,
et cette ftois le compteur ne descend pas au-dessous de 80,
et o’'est a cette allure que nous arrivons & Darmstadt (22 kms
environ).

Encore pleins gaz trés rapidement, et en trés peu de temps
ncus sommes a 95 kmh., et pourrions méme monter plus haut.
Nous reduirons encore une- fois les gaz et le compteur oscille
entre 85 et 90 kmh. A Lorsch (70 kms) nous faisons la pre-
miére vidange d’huile : elle est déja bien noire.

Avec la nouvelle huile, nous repartons en direction de
Mannheim (92 kms) en roulant ¢ 85-90 kmh. Dans les envi-
rons de cette ville, nous ouvrons deur ou trois jois les gaz
a fond pendant 30 secondes pour « tdter » la machine : le
compteur passe les 95 kmh.

Entre Bruchsal (130 kms) et Karlsruhe (150 kms) mous re-
commencons : pleins gaz pendant une ou deur minules &t
chaque fois le compteur arrive gu-dessus de 100, et peu avant
Karisruhe, au cours de noitre dernier essai, il arrive méme @
110, soit donc 100 kmh. chrono.

On peut dire maintenant qu'un attelage de 350 eme. qui,
pendant deux minutes, réussit @ «¢ tenir » le 100 kmh., doit
avoir un moteur en parfait état ! Ce moteur, pour la puis-
sance domnée, est done déia convenablement libre.

Sur le parcours accidenté, entre Karlsruhe et Stuttgart (60
kms environ), nous conduisons sans prendre aucun ménage-
ment, et en poussant le moteur. Nous avons absorbé des cltes
de 6 % en troisiéme @ pleins gaz et les descentes qui suivaient
en quatriéme aussi ¢ pleing gaz, sans jamais couper, méme
pas une seconde. Nous avons ainsi atteint 120 au compteur,
soit 110 kmh. chrono.

Voici Uhistoire du rodage du piston et du ecylindre de notre
Regina Sport. Méme si 'on tient compte du fait que sur notre
machine la boite et, avant tout, les chaines étaient ddid ro-
dées, on peut dire avec certilude qu'une Horexr actuelle peut
étre absolument rodée en 400 kms.

"PORTEZ UN CASQUE,

LT e ==

VOTRE VIE EN DEPEND
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3) ensuite DETERMINER sur une route
libre, LA VITESSE MAXIMUM QU AT-
TEINT LA MACHINE (attelée ou non, peu
importe) ABSOLUMENT NEUVE ET NON
RODEE, AU BOUT DE 30 A 40 SECONDES
PLEINS GAZ.

4) Rouler la poignée ouverte a la po-
sition tracee, et tous les 10 & 15 Ekms,
mesurer le temps nécessaire pour passer
de la vitesse (en 4¢) obtenue aux 2/3-3/4
des gaz a la vitesse de 10 kmh. superieure.

— 1662 —

5) Entre deux de ces accélérations suc-
cessives, se maintenir en plat, la poignée
des gaz & la marque indigquée. En des-
cente, soit maintenir la wvitesse en cou-
pant. un peu les gaz, soit maintenir la
poignée des gaz en sa position, la ma-
chine atteignant ainsl d'elle-méme sa
propre vitesse. Dans de courtes montees,
on peut tranquillement dépasser la mar-
que jusqu’aux pleins gaz que le moteur
peut tenir sans irconvénient durant 2
minutes, tant gue l'on reste a 20 % en-
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dessous de la vitesse maximum (position
assise sl c'est en solo) donnée au cata-
logue. Pour une montée exigeant plus de
2 minutes, 1l sera préférable de couper
un peu les gaz et de passer au rapport
inférieur (3* ou méme 2° si nécessaire) ;
dans ce cas, le moteur peut méme tour-
ner & son régime maximum, tant gue la
poignée ne reste ouverte gqu'entre 1/2 et
3/4 des gaz.

6) Apres 100 kms, et de toutes fagons

EXEMPLE N° 2
UN GROS TWIN

4 TEMPS

dans la chaine. Elle était done neuve, absolument nor-
male, et avait fait, comme toute machine avant sa mise
en vente, 40' kms. Elle était attelée ¢ un side lourd BMW.

Le dépurmt de I'usine Jusqu’déd I'autostrade Ingolstadt - Nu-
remberg s'est effectué. gentiment pour chauffer le moteur,
Premiéres impressions : le moteur n’est vraiment pes rapide,
absolument pas libre... un véritable « sujet » au rodage.

L'atutoroute, @ la sortie de la ville, est plate comme une
crépe. J'en profite pour laisser monter le moteur en régime,
pour déterminer la puissance qu'il offre @ ce moment et ses
possibilités. La troisiéme jusqu’'a 60-70, puis la gquatmeéme : de
méchantes vibrations Jjusqu’a 75 kmh. Puis, @ B0, les vibra-
tions se calment, pour reprendre 4 85. Mais depuis 30 secondes,
le moteur est & plein gaz, Uaiguille du compfeur oscillant
entre 85-90, alors gu'da pleins gaz, avec le panier, le pare-bdrige
et le pilote assis, il doit atteindre et dépasser 110 kmh.

Mais ceci est typique pour un 4 temps : les CV obtenus d
pleins gaz sont en grande pariie wutilisds pour vaincre les
frottements internes et n'arrivent guére & la roue arriére.

Je coupe done un pew, mais maintiens lUattelage & 80 kmh.
en dessous desquels je ne veuz pas: descendre, car alors l'on
retrouve les vibrations gui non seulement sont désagréables,
maigs risquent de fatiguer les roulements. Si en dessous de 70,
les vibrations n'apparaissent puas encore, la vitesse me semble
trop basse pour un sérieur rodage. Je roule donc a B0-82 kmh.
(2/3 des gaz), ce qui assure aussi un refroidissement trés suf-
fisant.

J'at d'ailleurs marqué pour mémoire, @ l'aide d'un crayon
de couleur gras, la position 2/3 des gaz.

Nouvel essai, je coupe un peu pour voir ot en sont les vi-
brations :@ toujours la aux mémes régimes. Retour ¢ 80 et

I a RBT/2 nous a été directement fournie par 'usine, prise
%

“de parcours ainsi de nouveau 10 a4 12 kms.

Mais bientdt commencent des cbtes (@ partir de Echinger).
Et a chagque grimpée, je rajoute suffisamment de gaz (les
pleinz gaz ne furent jamais nécessaires) pour maintenir tou-
jours les 80 kmh. Entre Echingen et Allershausen (15 kms),
un bout de plai, et la machine monte 4 85 que je maintiens
pendant quelgques secondes... Puis un coup pleins gaz. Et je
compie 21-22-23... Jusqu’éd 30 (10 secondes) le compteur
monte 4 90, mais on mne peut pas encore parler d'accéléra-
tions...,, le moteur n’est toujours pas libre. :

De nouveau les 2/3 des gaz, compteur & 80 ; mais il semble
que les chtes sont gravies plus facilement. Aussi, nouvel essat
pleins gaz, mais pendant 20 secondes cette fois. .

Dans les parties planes, tous les 2 kms, essais d'accélération
d partir de 85. Au bout de 9 secondes, la marque 90 du
compteur est atteinte. De mieur en mieur en coéle, et la
grande rampe de Holledau est montée pleins gaz a 85 Du
plat... Je ralentis 4 85 et de nouveau un coup pleins gaz °
cette fois, au bout de 9 secondes, ce sont les 95 kEmh. qui
sont atteints... pour la premiére fois, il y a incontestable-
ment un progrés, le moteur est plus « libre », bien qu’il
soit encore loin d'atteindre toutes ses possibilites.

Il ne reste plus qu'd accumuler des kilométres de route.
Je cherche maintenant d@ maintenir une allure de route de
plus de 85, 4 maintenir méme le 90.., et pour ce faire, il
n'est guére bescin de dépasser la position 2/3 des gaz. Et
pour ces 2/3 de gaz, V'attelage, en plat, roule maintenant 4@ 90
et méme plus.

Quand on voyage seul, ainsi, sur l'autoroute, on a tout le
temps de penser et de discuter avec soi-méme. Je décide donce
maintenant de tenir le 90, donnant, si nécessaire, umn peu
plus des 2/3 des gaz. Si fe me fais doubler aujourd hui par
nombre de véhicules, je me promets, intérieurement, de les
faire soujffrir bientét. Curieux d'ailleurs d’ezaminer la circula-
tion sur l'autoroute :@ 2 groupes de conducteurs @ ceur qut
roulent @ 70, ceuzr gqui roulent & 110.. ét personne enire ces
2 pitesses, sauf cette voiture qui me double a 95, puis ralentii
a 90 et méme moins. Je vais étre obligé de briser avec ma ligne
de conduite @ ou bien m'arréter, lg¢ laisser partir, ou bien le
doubler. J'opte pour cette solutior, lao passe et me remets 4

90-92. Pigué, le pilote de la voiture me repasse, pousse une
pointe..., mais au bout de 2 kms, il est de nouveau devant
moi, @ 90 kmh. Et de nouveau, me voild obligé de rompre
Iéquilibre thermique, la charge: Thermique de mon moteur,
ce gque je ne tiens pas du tout a faire pour linstant, pour
mon rodage du side.

Tant pis, je vais encore le doubler, mais il ne veut pas se
laisser faire (som argueil est en jeu devant sa blonde égérie)
et se maintient toujours 4 100 wmétres devant moi. Mais

arrive la longue descente de Plaffenhofen, aprés Lagenbruck,

gui jfait peur 4 plus d'un et otk je pouwrrai certainement le
semer. Je passe @& gauche de la ligne blanche pour le doubler...
et e sais maintenant que je peuxr tenir 60 secondes pleins
gaz sans risque de serrer. Dewr coups d'avertisseur, et fje
le passe, dans la descente, & 115, que je maintiens sans méme

metire tous les gaz. A pleins gaz (pour voir l..) les 120 kmh.

sont dépassés.

Mais la descente est finie, et de nouveaw le plat. Je main-
tiens pleins gaz et la vitesse ne diminue que :!entement_ : 110,
105 | Mais j'apprékende encore de maintenir ce régime (@
peine 60 kms de rodage sewlement) et je coupe gquelque peu,
Poignée sensiblement aux 3/4 ouverte et la vitesse se main-
tient maintenant entre 95 et 100 kmh. Les vibrations sont
irés amorties.

Ca roule de mieur en mieuxr. Maintenant je veuxr fenir
le 100 avec le moins de gaz possible. Et bientdt c'est Manching
et avant Ingolstadt, il ¥ a de belies lignes droites bien plates
qui vont me permetire quelgques nouveanzr essais d'accélerda-
tions. Ralentissement a 85 qui est maintenu. quelques secondes
afin de bien stabiliser le régime (a 85, il fauf maintenant
moins de gaz gu'au début du voyage), puis pleing gaz . au
bout de 6 secondes, j'ai dépassé les 95, 6 secondes de 85 d 95
kmh., en 4¢ et en side... le rodage est presque fini, le moteur
quasiment libre. x :

Et que sont devenues les vibrations alix régimes cri.iyues ?
De nouveau ralentissement a4 65 kmh... les vibrations semblent
avoir disparw..., mais il ne faut jurer de rien, car avec la
charge gazeuse trés faible pour un régime qui diminue, les
conditions ne sont pas les mémes que lors d'une forte accélé-
ration. Done je me maintiens quelques secondes a 65, puis
f'accéléret.. et @ T0 gquelques vibrations apparaissent encore qui
disparaissent cette fois a 75 (au lieuw de 80 avant), el sans plus
réapparaitre @ 85. En fait d'ailleurs, ces vibrations sont ires
réduites (juste un léger pétillement <« eau minérale » au
guidon et repose-pieds). Les spécialistes de l'usine BMW ont
done raison de dire que l'on peut sentir précisément au gui-
don [U'état de rodage d'un wmoteur (flat-twin), méme si la
plage de régime ot l'on trouve des vibrations peut éire rapi-
dement franchie.

Si l'on eramine la chose d'une maniére trés critigue, le mo-
teur est maintenant presque complétement « libre ». Il aura
suffi pour cela d'effectuer le trajet dans Munich méme, afin
de réchauffer le moteur et T0 kms d'autoroute. Presque com-
plétement libre. Seulement, il faut terminer complétement
ce rodage :@ le but maintenant . tenir le 95-100 avec le mini-
mum de gaz et donner les pleins gaz juste dans les momntees,
et tant que, dans ces conditions, en quatriéme, les 80-85 peu-
vent étre maintenus. En plat, 95-100 avec un peu moins de
3/4 des gaz.

Je continue ainsi sur Nuremberg. Peu avant l'arrivée d cetle
pille (soit aprés 150 kms d'autoroute), nouveaur essais d'ac-
célération et cette fois, 4 secondes suffisent pour passer de
85 @ 95 kmh. En laissant les pleins gaz durant 30 secondes,
nows voila @& 110. Cette fois, on peut affirmer avec autorité

que le moteur est presque complétement rodé ; il peut tenir

le 110 sur Pautoroute, supporter les pleins gaz durant des mi-
TUTES.

De Nuremberg & Stuttgart, il n'y a pas d'autostrade, et les
180 kms de route normale ne permettent guére d'atteindre et
de dépasser les 110 kmh. avec un side. Néanmoins, en utili-
sant aw mazimum toutes les possibilités qu'offrent la route
et la circulation, & Varrivée de Stuttigart, la 600 BMW est
rodée.

- = - Ta

LE MAUVAIS CHROME D'AUJOURD’HUI EST LA ROUILLE DE L’AN PROCHAIN

4.
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aprés 150 kms, un moteur, en moyenne,
doit accélérer de 10 Emh. en 3 a4 T Be-
condes, suivant sa cylindrée.

7) Ce sont les 150-200 premiers kilomé-
tres qui sont les plus critiques pour le
piston, les segments et le fit du cylindre,
car durant ces kilomeétres, a4 l'échaufie-
ment normal s'ajoute 1'échauffement di
au Irottement des surfaces non encore
definitivement rodees.

Mzais ce cap franchi, et les résultats
précédememnt énoncés obtenus, on peut
considérer que le moteur est déja « li-
bre » que l'on a déja realisé la premiere
partie du rodage. Il s’agit maintenant
d'étudier son comportement & pleins gaz
pendant une période assez longue.
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marcher le moteur pleins gaz durant
plus de 4-5 minutes. I1 est donc néces-
galre d'utiliser 1’'autoroute, afin de ne pas
étre absorbé par les problémes de la cir-
culation, de disposer d'un trajet suffisam-

ment long sans étre obligé de couper (5-

minutes &4 100 kmh. représentent plus de
8 kms). On penche la téte afin de moins
entendre le sifflement du vent et mieux

entendre les bruits du moteur, avec un

il fixé au compteur de vitesse ET DEUX
DOIGTS DE LA MAIN GAUCHE SUR
L'EMBREAYAGE. ; .

'8y Dans 90 9% des cas, avec les machi-
nes de conceptions MODERNES, il ne se
Passera rien, et, E:-IJI"E!E quelques essais reé-
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Mais i1 reste les 10 9 « rebelles » | A
un moment donné, le brult du moteur
change, devient plus algu, plus rauque,
en méme temps que la vitesse baisse @
c'est le serrage en perspective, gue la
plupart du temps un débrayage permet-
tra d'éviter. I1 suffit de laisser la ma-
chine rouler sur sa lancée jusgu'a ce
gue sa vitesse tombe & 20-25 kmh., de
repasser (durant ce temps assez long), en
deuxiéme ou en premiére, et de rembrayer
gentiment. 4-5 kms 4 moitié des gaz, puis
de nouveau 3/4 des gaz, pleins gaz et l'on
recommence. ;

81 le serrage ne se reproduit plus, ce
n'est ‘rien. S'il se répéte plusieurs fois,
o'est que gquelgue chose ne va pas. I1 fau-

e e ————— e s e

8) A cette fin, il faut cette folas faire

EXEMPLE N° 3
MONOCYLINDRES
DEUX TEMPS

ous mn'avons éprouvé aucune difficulté pour roder ces
machines @ les RT 175, RT 200 et RT 250/2. :
: Le moteur neuf n'avait encore jamais tourné. Aussi

% fallait-il le chaujffer pendant une demi-heure avant
que d'attaquer le processus de rodage. Nous n'avons pas poussé
a fond sur les <¢-intermédiaires », nous contentant d'atteindre
20 kmh. en premiére, 40 en seconde, 55 en troisiéme et 80 en
quatrieme avec les démultiplication solo (notons que ces chif-
Jres sont sensiblement plus élevés que ceuxr qui sont donnés
dans la notice et dont nous n'avons pas tenu compte).

Pas de probléme pour grimper une cdte, méme longue X on
peut utiliser la gamme de régimes sur tous les rapporis, o
condition toutefois de me pas ouvrir les gaz a fond. (A ce
sujet, rappelons qu'un trait au crayon gras sur la poignee
d’ouverture est trés prafigue, car il permet de savoir toujours
combien on donne de gaz). Du reste, om m'a pas & craindre,
avec un moteur flambant neuf, d'oubrir les gaz a4 fond :@ on
peut, pour accélérer ou pour doubler un véhicule trop lent,
rouler tranquillement pendant 10 4 15 secondes a4 pleins gaz.

Aprés avoir chauffé convenablement le moteur, nous mon-
. tons auzr 2/3 de la vitesse de pointe, en cuvrant a4 fond les
gaz, autant qgue possible sur une route plane et sans vent
contraire. Le moteur répond par une nette accélération a cette
manceuvre, mais il convient bien surveiller le compteur.
La ‘RT 125 doit passer de 55 a 70 kmh. en 10 secomndes ., la
RT 200 de 60 & 75 kmh. en-7 secondes ; la RT 250
de 65 & 90 kmh. en 13 ou 14 secondes. Dans le cas ou
ces temps d'occélération ne sont pas réalisés, il faut, pendant
une dutre demi-heure, renouveler la méme MancUvTe en roU-
lant avec les 3/4 des gaz. Aprés cela on atteint sans plus
de difficultés les temps recherchés. :

Ceci mous permet alors de savoir que le moteur esi libre,
a'est-a-dire gqu'il nm'erisie dans son mécanisme aucune resis-
tance hors-programmnie. :

‘A ce moment, nous choisissons un parcours dégagé, el si
dans les notices d'entretien on met en garde contre les auto-
routes, nous sommes pour notre part, au contraire, fermement
partisans des autoroutes, car on y est moins préoccupé par
les problémes de la circulation et on peut concenirer toule
son attention sur le moteur.
i Partant d'une vitesse qui correspond auzx 2/3 de la vitesse de

pointe, on pousse pleins gaz pendant 10 4 15 secondes, au
bout desguelles on doit pouvoir arriver tout prés de la vilesse
- mazrimum ; passé ce temps, on prend le risque de rester 4
pleins gaz, étant donné que nous avons déja utilisé Id machine
pendant une heure. Naturellement, il fauti alors faire aiten-
tion au compteur qui ne doit pas indigquer une baisse de
vitesse. En méme temps om tourne umn peu la téte pour faire
cesser le bruit du vent dans les oreilles el pouvoir mieur en-
tendre les bruits du moteur. La prudence conseille, en outre,
d'avoir le doigt sur le levier d'embrayage.

Aprés environ 30 secondes de pleins gaz, les bruits sourds
du moteur deviennent différents, plus aigus, puis plus rau-
ques. Il est alors grand temps de réduire les gaz el de laisser
tourner le moteur pendant quelques minutes avec les gaz ou-
verts & moitié. Si, par contre, le bruit du moteur ne change
pas et la machine ne s'essouffle pas, on peut laisser les gaz
ouverts en grand pendant une autre minule, POUr revenir
ensuite & moitié gaz et laisser le moteur reprendre haleine.
Si tout va bien, on repart pleins gaz pendani quelgques mi-

nutes et aprés 5 ou 6 de ces essais, on peut alors essayer da.

tenir plusieurs minutes & pleins gaz.

La trés grande majorité des moteurs sera rodée de ceite
facon aprés environ wune heure d'utilisation. Cependant, il
n'est pas impossible que guelques-ums ne répondent pas & ces
instructions et c'est pour ceuzx-ldé que mnous donnerons les
conseils suivants. ; i E

Si le moteur fatigue ou si le bruit qu’'il produil wvarie

pétés, on pourra affirmer gque le moteur
est définitivement rodé.

CHER L'ORIGINE DU SERERAGE.

aprés une minute de pleins gaz, c'est qu'il va probablement
serrer bientdt. Naturellement, ceci peut éitre di a des causes
déja décrites ! mauvaise mise en place de l'are du piston, ou
bielle arquée. Les causes ne peuvent alors éire éliminédes que
par une vérification sérieuse. :

Comme auilres causes d'un serrage intempestif, nous pou-
vons aussi avoir une bougie trop chaude (la RT 250 a besoin
d'étre conduite a fond de régime ef pour les machines quit
sont conduites de cette facon, une bougie froide reste tou-
jours propre).

Il jfaudra aussi vérifier si le carburateur est. propre et réglé
suffisamment <« riche », si le robinet d'essence et la tubulure
d'arrivée sont soigneusement épurés, car la diminution du-
débit de l'essence (et, en méme Temps, celui de 1"huile) pro-
voque aussi le serrage. Il faut contrbler encorée lavance 4
Vallumage (les données nécessaires pour la vérification et le
contrble se trouvent dans les notices d’entiretien).

Si toutefois le piston serre 4 ou 5 fois pendant les essais de 2
i 4 minutes a pleins gaz, alors il vaut mieur renirer a4 la
maison, et wutiliser ensuite la machine de jfagon normale
pendant 2 ¢ 3.000 kms. Pendant cetie période, il faudra pous-
ser sur les intermédiaires a4 pleins gaz pendant 1/2 minute,
ot méme une minute, ou méme 1 ou 2 minutes, en gquatriéme,
sans jamais cependant aller au-dela. Aprés les 2 ou 3.000 kms
parcourus dans ces conditions, on fera, sur Uautoroute, un
nouvel essai ¢ pleins gaz. On constatera alors que le moteur
supporte lVouverture compléte des gaz pendant plusieurs ni-
nutes avant de donner des signes de serrage, et méme ftrés
probablement gqu'il ne serre plus. 8'il le fait gquand méme, il
Y a de grandes chances pour que, enire le carburateur et
Varrivée d’'essence, il erxriste des impuretéds gqu’il convient
d'éliminer.

Pour la machine solo, il est probable qu'il n'y aura aucune
autre difficulté. Pour l'attelage avec le- side, par conire, il
peut encore se produire gue le mofeur ait "lendance d serrer,
5'il est amené & tourner pendant au moins dirx minutes sans
interruption 4 pleins gaz. Dans ce cas, il est recommandé
d'utiliser un gicleur principal immédiatement; supérieur a ce-
lui indigué-dans la notice. Il s'agit en somme d'adoptier une
carburation plus riche pour ['attelage, qui n'augmentera pas
le consommation de facon sensible el qui n'aura aucune in-
fluence sur la puissance ni sur l'encrassement des bougies.

Mais il faut tout de méme savoir que ce procédé est déja
utilisé par de nombreuses usines. Il congiste,-nous l'avons dit,
¢ utiliser un gicleur plus grand . que le gicleur normal.
D'aprés nos erpériences avec les DEW, nous pouvons dire que
ces derniéres, avec le réglage d'origine, n'oni pas tendance a4
serrer, méme avec un attelage lourd, et il ne sera nécessaire
de changer le gicleur que s5i 'on entend pousser & fond avec
le side. :

En général, nous pouvons envisager deuxr -possibilités qui
peuvent provoguer le serrage d'un moteur deuxr temps, meéme
gi ce dernier a déja parcouru 30.000 kms et 5'il a été rode
classiguement.

1 Lorsqgue l'on a abordé 4 fond une longue cote en utilisant
les intermédiaires, que l'on trouve de l'autre cbété une magni-
fique descente en ligne droite que l'on prend a pleins gaz
et méme en surrégime, alors nous vous recommandons d’avoir
toujours le doigt sur U'embrayage, car, dans ces conditions,
les meilleurs moteurs ont le droit de serrer, : .

2¢ Pour serrer il n'est pas toujours nécessaire d'éire a pleins
gaz. Méme si l'on voyage en flinant, avec les gaz ouverts d
moitié, et environ aur 2/3 de la vitesse de pointe, il peut
encore se produire gque lUon ait le vent dans le dos, et que
l'on n’attribue aucune importance 4 ce fait. Mais ce petil
vent qui vous pousse peut détruire tout refroidissement et le
moteur peut soudainement s'en plaindre irés fort. Ce sont
la des choses que l'on doit savoir, gui peuvent aussi ge
vérifier sur un 4 temps, et dont aucun moteur de moto n'est
exempt.

dra alors rentrer chez soi, et RECHER-

S S ——

BIEN CONDUIRE, N'EST PAS FORCEMENT ALLER VITE
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10) Mais icl, i1 est bon de répéter gqu'a-
vec un rodage lent et & longue haleine
(un rodage classique) les mémes phéno-
meénes de serrage - peuvent trés bien se
produire au bout de 4 ou 5000 kms, dés
que l'on marchera longuement & pleins
gaz et alors que l'on croit, en toute bonne
foi, le rodage terminé.

Les causes du serrage

C'est 14 un chapitre que nous nous ré-
servons de développer trés prochainement,
cet article étant déja suffisamment long
par lui-méme.

de tirer « dessus ».

Aprés avoir attelé un side et le totalisateur marguant 140
kms, la machine est amenée sur l'autoroute, direction Augs-
bourg-Munich, aprés avoir, au préalable, margqué au crayon
gras, la position 3/4 des gaz. Le side chargé nécessilte, en ces
débuts, de 19 & 20 secondes pour passer de 60 & 90 kmh. Ei
ceci signifie done que ce moteur de 250 cme. est deja libre,
gu'il n'a plus besoin d’'éire rodé, qu'il développe déja sa pleine

puissance.

atiendre ce Qqui pourra survenir.

Si dans ces conditions, un grippage, ou un serrage peuvent
quand méme se produire, ils ne proviendront strement pas
d'une surface mom encore « finie », mais d’'un quelconque dé-
faut organigue. Et afin d'en avoir le coeur net, nous allons
de nouveau reprendre- notre engin, en tirer le marimum... €t

Le temps de réfléchir sur les possibilités d'une 250 atfelée
d@ un side chargé, la poignée ouverte aur 3/4, un grincement
de scie et le side est arrélté en travers de la chaussée, la
roue arriére bloguée. Heureusement rien ne survient derriére !
Trente secondes me sont pas encore écoulées et le moleur re-
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Néanmoins, i1 est bon ici de rappeler
quelles peuvent étre les causes dun ser-
rage, lorsque le moteur est « libre ».

A) CARBURATION TROP PAUVRE :
celle-cl est cause d'un échauffement exa-
géré du moteur. Si le serrage se produit
pleins-gaz uniguement, c'est que le gl-
cleur principal est trop petit. 8ill se pro-
duit vers les 3/4 des gaz, il faut remonter
l'alguille dun cran. 8'il survient pour
une ouverture un peu moins grande gue
les 3/4 des gaz, c'est sur la vis d'air du
ralenti qu’'il faut agir. Le bon réglage de
cette vis est celul qui, pour le ralenti,
donne le régime LE FLUS RAPIDE, sans
toucher & la poignée des gaz.

'EXEMPLE N° 5
UN TWIN
DEUX TEMPS

¢ moteur en noire possession n'accusait gque 40 kms.
Durant 100 kms encore, n'ayant guére le temps de nous
en occuper sérieusement, nous le conduisimes gentiment
en solo, en ville, @ Stutitgart, sans avoir la possibililé

A Augsbourg, nous avons déja parcouru environ 160 kms -]
d’'autoroute. < 2
De Augsbourg 4 Ingolstadt, sur 75 kms de routes secondaires,
il n'était plus question de pouveir maintenir un reégime Cons-

tant. Et, sans précaution aucune, .
poussé 4 fond, tant sur les intermédiaires gu’'en prise, tant
en plat, qu'en codte, ou en descente. Ceci fui d'ailleurs ‘possi-
ble en.raison de l'excellente tenue de route de la Tornar &
suspension oscillante et fourche Earles.

Et durani tout ce trajet, le moteur fut dour comime un
agneau, répondant a toutes les injonctions, comme s§'il avait
déja a somn actif de nombreuz Alpenfahrt. Il développail la
puissance que l'on"ne peut atlendre que d'un moteur «sporty,
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B) AVANCE A L’ALLUMAGE ET EOU-
GIE : l'avance est déréglée (vérification
facile, puilsgue }es notices donnent les
valeurs a4 respecter). Mais une bougie trop
chaude peut aussi é&tre responsable du
serrage. Bi elle convient bien a un usage
normal ou urbain, par contfre, 4 pleins
gaz, sur l'autoroute, UNE BOUGIE PLUS
FROIDE est absolument nécessaire, qui ne
risque pas de s'encrasser sl le moteur
tourne a4 un régime suffisamment élevé.

C) MAUVAISE ALIMENTATION DU 2
TEMPS, qui peut souvent provenir d'une
mauvalse coulée d'un - cylindre. Les lu-
miéres ne sont plus complétement démas-
quées gquand il le faut et la «respiration»
du moteur est mauvaise.

le moteur jfut toujours

et aprés avoir marché « @ la cravache », avait un ralenti

d'horloge. :

diaire.

perdre la raisomn.

un véritable moteur de démonstration.
Ingolstadt-Nuremberg (80 kms) par lUautoroute, puis retour
& Stutigart (180 kms) par une route nationale classique, sans
rien amener de neuf, sinon que toutes les descentes étaient
avalées par le side & 110, pleins gaz. Et surtoutl, plus aucune
tendance au . grippage, au serrage dans des cbiles montées
pleins gaz, soit en quatriéme, soit sur un rapport intermé-

Et qui eut vu la sur ceite route, celte machine, n'aurcit
jamais cru qu'une centaine de kiloméires auparavant, ce mo-
teur m'avait donné des cheveuxr blancs, avail failli me faire

part de nouveau, itournant comme si rien ne g§éiait passe.
Mais sagement mous faisoms 10 kms avec seulement la moilié

des gaz... et puis, de nouveau ¢ pleine gomme » ! les accélé-
& rations sont toujours les meémes. Alors, de nouveau 3/4 des

gaz (puisque c'est & cette position gue le moteur a serré),
mais cette jois en observant attentivement les réactions du
moteur. Attente décue, puisque le moulin tourne bravement
et fidélement & 75 el 85 kmh. suivani qu'il ¥y a des cdtes
ou mon. Quelques courtes descentes, qui n'ercédent pas en
durée 30 secondes, sont avalées a 100 a Uheure auxr 3/4 des
gaz. Et il en sera ainsi durant un quart d'heure, avec, enire
autres, une légére rampe franchie 4 80 kmh., tous gaz ouverts.
Et durant 3 minutes, les pleins gaz seroni digérés sans aucune
difficulté par le moteur.

Puis tout d'un coup. aur 3/4 des gaz, a B kmh. avec un
léger vent debout, le bruit du moteur devient plus rauque, la
vitesse diminue itrés motablement.. et c'est le grippage, mais
cette fois sans grincement, sans blocage de roue, car j'ai eu
le temps de débrayer. Je continue sur ma lancée, et au bout
de 15 secondes, j'embraye de nouveau @ le moteur repart avee
un bruit normal, acceptant d’'emblée les pleins gaz sans dau-
cune histoire.

Durant tout ce temps, j'essayais d’'établir une relation de
cause @ effet enire la position de la poignéde tournante et la
position de laiguille du compteur de vilesse. Mais le probléme
est difficile, car entre 90 et 110 ﬁ:mh.‘ apparaissent des m:bm-
tions a4 hautes fréguences qui ne génent en rien le pilote,
mais irritent l'aiguille du compieur qui se trouve ainst su-
jette @ un tremblement continu, rendant, 4 ces vitesses, le
compteur inutilisable pour une mesure quelgue peu précise.
| Mais sur 90 kms encore (de Ulm & Augsbourg), ce moteur Il apparut que les pistons étaient montéds avec un jeu im-
me fera perdre mon entendement @ sous les plus dures condi- portant. Et ceci prouve gue LA THEORIE SELON LAQUELLE
tions, fonctionnement impeccable... avec 3 ou 4 serrages, mais UN JEU IMPORTANT DU PISTON (tout au moins sur les
si brusques, si soudains, dans de sinistres grincements, que la moteurs de série) EST UN MOYEN EFFICACE CONTRE LES
roue arriére s'en trouvait chague fois bloguée..., si bien que SERRAGES EST UN NON-SENS. En effet, dans ce cas, les seg-
les fois ot §'arrivais ¢ débrayer a temps, i'en tirais une fierte ments supportent une charge thermigue trés importanie, ce
légitime. qui entraine de leur part une dilatation plus grande. Les

Ces serrages se produisaient en cote, pour diverses positions traces de serrage étaient a peine marquees, aur alentours des
de la poignée tournante, entre la 1/2 et les pleins gaz, donc bossages des pistons : les ares étaient donc moniés trop serrés
jamais pour une position déterminée..., de quoi me rendre (question que mnous verrons par ailleurs). - '
complétement jfou, car il é€lait absolument impossible de Ainsi, si dans ce cas, un moteur, libre dés les premiers ki-
trouver la moindre cohérence dans foute cette fantaisie. Le lométres, serrait encore d 4.000 kms, cela ne tenait aucune-
moteur semble manifester une répulsion a4 garder soit un ment @ une question de rodage, mdais @ un mauvais montage
méme rtégime (qguel qu'il soit), soit un méme taur de rem- des ares de pistons, et également @ un feu trop important
plissage (aussi quel gu’il soit), de ceux-ci dans le cylindre.

- ===

Néanmoins, rentré a4 Stuttgart, j'en avais assez de cette
machine gui, durant gquelques semaines, ne servit que pour
un usage urbain, sans jamais « tirer dessus ».

Mais dés la sortie suivante sur 'autoroute, la méme chan-
son, la méme comédie que précédemment, se répéte. Quelle
que soit la position du boisseau des gaz, guel que soit le ré-
gime wutilisé, il suffisait de les maintenir constants durant
2 minutes... et le grippage était la. Mais cette fois, le serrape
n'était plus brutal : on lUentendait venir et déja 5 secondes
avant Uapparition du phénoméne, une perte de wvitesse se
manijfestait @ il suffisait de changer la position de la poignée
tournante (aveec, indifféremment, plus ou moins de gaz),
pour que le serrage proprement dit n'aif pas liew. 1

Entre le 2 et le 4 milliéme Kkiloméire, la situation se sta-
bilise, et, sur les routes nationales, le moteur admettiait sans
opposition n'importe quelle charge gazeuse. N'importe quelle
descente pouvait étre absorbée en surrégime, 'autoroute pou-
vait éire dévalée pleins gaz, sans qu'aucun serrage n'appa-
raisse. Mais, pour éire complet, il faut dire que de trés jai-
bles tendances au grippage apparaissaient néanmoins, SUR
L'AUTOROUTE, dés gue l'utilisation devenaif par trop cons-
tante, par trop réguliére... mais ces tendances s'espacaient de
plus en plus, pour disparaiire totalement a 4.000 kms.

Ainsi, ce moteur qui, dés les premiers kiloméires, était déja
libre, donnait sa pleine puissance, durant 4.000 kms continua
G serrer. Et l'explication de ce phénoméne n'apparut gu'au
bout de 4.000 kms, quand il fut procédé au démontage des
cylindres.

SI VOTRE MOTEUR NE PART PAS, OUVREZ L’ESSENCE.. OU METTEZ LE CONTACT
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D) AXE DU PISTON MONTE TROP
SERRE :@ c¢'est la ralson mécanique qui
cause ie plus fréequemment le serrage.
Alors que 1'axe de piston doit étre flot-
tant, DOIT POUVOIR S’ENFILER QU SE
RETIRER AVEC UNE SIMPLE PRESSION
DES DOIGTS, il se peut gu’il soit monté
trop serré dans les bossages du piston ou
dans le pied de bielle. Et un long rodage
méthode « classique » n'y fera rien. Il
faut lé rectifier soi-méme.

E) BIELLE. NON RECTILIGNE une
bielle légérement courbe (cas trés rare)
fera porter le piston a4 faux dans le fit
du cylindre, ce qui est évidemment une
cause de serrage.

F) MOTEUR CONDUIT A TROP BAS
REGIME : le refroidissement d'un moteur,
1'étude de ses différentes piéces, le choix
de ses matériaux constituants sont faits
en fonction d'une marche a pleins gaz,
4 plein régime, en été. Si le moteur a été
mene sous de faibles charges thermiques,
ou a4 trop bas régimes, il n’'a jamais at-
teint sa pleine température de fonction-
nement. Cecli peut étre non seulement
CAUSE D'UNE COREROSION qui abimera
le moteur, mais, sur un bon moteur 2
temps, peut étre cause d'un serrage in-
tempestif dés qu'on I1'utilisera un peu
longuement a4 pleins gaz.

A bas ou moyens régimes, le piston
n'atteignant jamals sa tempeérature nor-
male, une sorte de lague de carbone se

Les sept causes du serrage

déposera sur la jupe du piston, qui peut
meéme atteindre une épaisseur de 1/10 .de
mm et peut étre trés dure. Et lorsque,
pour une fois, on ménera son moteur
« tambour battant », le piston se dila-
tera, prendra ses cotes normales. Seule-
ment, c¢'est ne plus compter avec l'épais-
reur supplémentaire due a4 la lague... et
ce sera le serrage brutal et inattendu.

G) Enfin, et allant de sol, une MAU-
VAISE LUBRIFICATION (soit que 1'huile
solt en quantité insuffisante, soit que
sa qualité ne convienne pas) est evidem-
ment une des causes les plus fréguentes
d'un serrage.

Nécessaire ou pas ?

Un tel rodage rapide est-il nécessaire ?
Pas obligatoirement, mais il ne faut pas
se figurer non plus que ces essais (lors
du rodage) a pleine pulssance soient su-
perflus, surtout si 1'on a l'intention d'ati-
liser, un jour, ia pleine puissance du mo-
teur.

On peut, si 1'on veut, roder sa machine
sur 2.000 ou 4.000 kms comme l'indiquent
les notices ; rien de particulier ne se
passera. Mais dés ce kilométrage atteint,
si l'on veut atteindre la vitesse maximum
de la machine, aucun des contrdles ou
des verifications précédemment indiqués
n'est supprimé. Que l'axe du piston ne
soit- pas bien en place, que la bielle ne
s0it pas rigoureusement rectiligne, ou

CHEZ NOS AGENTS

CHEZ ROGER SCEAUX

N'attendez pas les beaux jours pour

Dans son garage, 4, rue Beaurepaire, 4 CcOmmander les fameuses motos anglaises

Pantin, plus de 100

motos et sidecars
d'occasion toutes marqgues, sélectionnées

par ses soins, sont vendus avec des con-
ditions de crédit et des garantles excep-
tionnelles.

Une cinquantaine de voitures de pe-
tites cylindrées, qui s'adressent tout par-
ticuliérement a la clientéle motocycliste
obligée d'abandonner le 2 roues, sont éga-
lement exposées en permanence.

Trés peu de garages sont organises pour
faire la reprise de motos sur l'achat de
voltures. Chez Ropger Sceaux, l'c&pératiﬂn
de crédit et d'échange s'effectue dans la
journée,
meilleures conditions.

Pour les amateurs de vitesse et de sport,
Roger Sceaux a toujours guelques voltu-
res spéciales, qui vous permettront de ne
pas trop regretter les joies et les reprises
dun 2 ou 3 roues.

MOTO-BASTILLE

VYOUS CONSEILLE :

Trente ans d'existence, de correction et
de probité mnous autorisent 4 conseiller
nos clients de ne pas faire la meéme er-
rellr tous les ans.

et votre moto est reprise aux °

¢« BSA, Ariel, Sunbeam ».

Fetenez dés maintenant cette motocy-
clette pour l'avoir avec le solell. Etant
agent officiel de ces marques, tous les
modéles sont exposés et disponibles pour
la plupart. Vous y trouverez également
les Puch en 175 et 250 cec. sport. Toutes
facilités de paiement vous seront accor-
deées sulvant vos possibilités.

Nous assurons le stock complet de pié-
ces deétachées de ces marques, ainsi que
le service garantie aprés vente.

DKW AUTO-UNION

L'usine Auto-Union, soucleuse de sa re-
nommiée, livre toutes les piéces nécessai-
res au parfait etat des motos de sa mar-
gue, méme pour les modéles d'avant-
guerre. Depuis 10 ans, Mr Persin, l'agent
de DKW Auto-Union s'est toujours ef-
forcé de permettre aux DEWistes d'avoir
tout ce qu'il faut pour le dépannage ou
l'entretien de leur machine.

Il ¥y a peu de possesseurs de DKW, en
France, qui ne connaissent l'adresse, voire
méme le chemin de Bry !
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que se vérifie 1'un des défauts indiqués
plus haut, et LE MOTEUR, MEME AU
BOUT DE 20.000 KMS, N'EST PAS RODE,
N'EST PAS A MEME DE DEVELOPPER:
SA PLEINE PUISSANCE.

Rodé gentiment, suivant les normes
indiquées par les constructeurs, que le
moteur alt accompli 1.000 ou 10.000 kms,
dés que l'on donnera les pleins gaz, il
se trouvera comme un moteur non rodeé,
et sera &4 méme de serrer.

Que l'on se trouve en présence d'un
moteur flambant neuf, ou gque l'on ait
utilisé sa machine 6 &4 8 semaines pour
se rendre 4 son travail, le probléme sera
le méme des que l'on se trouvera sur
l'autoroute. La méme question se posera :
peut-il accélérer de 10 kmh. en 4 et mé-
me 3 secondes. Peut-ll tenir non seule-
ment les pleins gaz, mals méme les 3/4
des gaz. Volla ce qu'il faudra vérifier de
toutes facons. TUne consolation : au
moins 90 9 des motos modernes, de (ON-
CEPTION MODERNE, sont 4 méme de te-
nir les pleins gaz une fols la pulssance
maximum atteinte et tenue «librements ;
aussli toutes les recommandations décri-
tes sont, en falt, inutiles pour ces mo-
teurs ; et sl 1'on a insisté a leur sujet,
c'est qu'il demeure néanmoins 10 9 de
machines pour lesquelles les travaux re-
commandés gardent toute leur wvaleur.

En résumé

1) Sur les moteurs de motos modernes,
il n'est plus aucune pléce, entre le vile-
brequin et la roue arriére, qui nécessite
aujourd’hui un réel rodage (méme les
chaines sont aujourd'hui prérodées). Il
n'v a donec, dans ce domaine, rien a per-
dre ni rien & .gagner par une méthode
de rodage ou une autre.

2) La question du rodage ne se pose
donc plus seulement gue pour les seg-
ments et le fit du cylindre, et pour ces
piéces il est indifférent que le rodage se
fasse d'une maniére rapide (telle gu’elle
est préconisée par nos confréres alle-
mands), ou d'une maniére lente (telle
qu’'elle est préconisée par la plupart des
constructeurs). Mais si 'on veut utiliser
la pleine puissance de son moteur sur des
distances assez longues, et si l'on a rodé
sa machine selon les méthodes tradition-
nelles, il restera & faire systématique-
ment les essais 4 haute vitesse, 4 haute
puissance. Et de nouveau, lors de ces es-
sals, on ne pourra pas exclure un Serrage
éventuel. 8'il se produit, on en décélera la
cause par la méme meéthode que celle
préconisée dans cet article.

3) Avec les 4 temps, il faut, sans res-
triction, ainsi gue l'indiquent les notices
fournies par les usines, vidanger 1'huile
moteur au bout de 100 &4 200 kms, car du-
rant ce kilométrage, il ¥ a une usure no-
table des segments et du fut du cylindre.

4) Un deux temps sport mené trés lon-
guement avec la moitié des gaz seule-
ment, entraine un laguage du piston
et de sa jupe. II sera donc bon, au
bout de 5-6.000 kms, de déposer le cylin-
dre et d'examiner attentivement le pis-
ton, &i 1'on veut utiliser sa machine pleins
gaz. Cette question ne se pose pas (ou
pour ainsi dire pas) avec les 4 temps &
haut rendement.

b ol o

Voici done, rapidement ftraceées, les
grandes lignes de la nouvelle méthode de
rodage préconisée par « Das Motorrad ».
Pour éviter tout malentendu avec nos
lecteurs, nous répéterons encore une fois,
pour conclure, gue si cette méthode nous
gemble a-priori justifiée théoriquement
et techniquement, nous n'avons pas en-
core el l'occasion de l'expérimenter nous-
mémes. Dans ces conditions, il est évi-
dent gue nous ne saurions prendre la
responsgabilité de 1a conseiller ; il faut
donc considérer cet article uniquement
comme un article d'informations... tout
au moins actuellement.

Un peu de patience encore et nous es-
pérons étre en mesure, dans des delals
relativement courts, de vous faire part de
nos essals personnels. ol

POUR ALLER VITE, UN BON MOTEUR.. MAIS DES FREINS ENCORE MEILLEURS
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Les établissements Vickers, spécialisés dans la manufacture du caoutchoue, rap-
pellent gu'ils sont les seuls fabricants en France 4 Hvrer toute la caoutchouterie
adaptable pour Vespa et qu'ils continuent a produire les blocs repose-pieds, poignées,
soufflets pour fourche teélescopique, grippe-genoux, etc.., qul equipent les Peugeot,
Terrot, Monet-Goyon, Automoto, Syphax René Guiller, Gima, etc... '

Ils réalisent également les lunettes panoramiques Senlor « compétition » et Junior
& 54 » adoptées par les grands champions, tels Burggraf, Bétemps, Drion, Nougiler,
Godey, etc... ' ' A

Gamet, et son brevet ¢ Supprimant la crispation » ont obtenu cette année &
Oslo un succés éclatant :

Sur 30 Champions (les 5 premiers des 6 épreuves de discipline alpine : slalom,
slalom géant, descente, hommes et dames) 27, c'est-a-dire 90 9, des meilleurs skieurs
du monde appartenant 4 7 nations différentes portalent des gants <« Gamet ».

Au Tour de France 1951, de nouveaux gants de moto avalent été remis 4 l'essai
4 de nombreux motards de presse. Tous ont appréciés la facilité de conduite qgu'ap-
portait cette fabrication et depuis, de nombreux champions de moto les ont adpoteés.
En voici les caractéristiques : :

La qualité des cuirs employés est souple et résistante.

Les coutures rejetées au-dessus de la main ne peuvent se rompre.

Grand crispin assurant une protection efficace, ou poignet élastique emprisonnant

: le poignet du blouson.

— Bande élastique au-dessus de la main, recouverte de cuir, brevetée EGDG, supprime
la compression de l'extrémité des doigts et la circulation du sang se faisant libre-
ment élimine la tension nerveuse et justifie notre slogan « Plus de mains crispées ».
Un nouveau brevet vient permettre de rendre ces gants précieux pour la circula-

tion de nuit. La partie élastique recouverte de cuir dans notfre modele « Paris-Nice »

est, dans notre modéle « Paris la nuit » recouverte d'un tissu catadioptrique <« Z ».

Prix 2.800 francs,

| 11

Nombre d'ancienhes machines ne sont pas pourvues d'avertisseurs électriques,
aussi leurs possesseurs seront-ils intéressés par les avertisseurs Rotorson pour Terrot,
Magnat-Debon, Peugeot, Griffon, Motobécane, Motoconfort, Monet-Goyon, Kcehler-
Escoffier, Gnome et Rhone, Jonghi, René Gillet, Vespa, Lambretta, etc..

Modéles courants, pavillon moulé ou droit, laiton chrome : 4.000 fr. — Baby cyclo-
moteur : 4.000 fr. — Scooter Lambretta ou Vespa : 5.000 fr., double pavillon chromé i
6.000 f1r.

Dans le cadre des fixe-bagages, les Ets Sandowauto, 4 Clichy, créateurs de « La
Pieuvre », lancent cette année un nouveau brevet, le sandow & longueur réglable « Le
Réglo », gu'ils proposent en trols modéles : auto, moto et vélo., C'est un article ingé-
nieux, trés simple et plus pratique qu'aucun autre, Offrez une Pieuvre (une vrale) ;
offrez un < Réglo. », vous ferez plaisir & vos amis,

Mérat, le spéclaliste des siéges arriére réglables, vous propose :

— le porte-bidon Mérat pour cyclomoteur, pour bidons de 2 litres, toutes couleurs
assorties aux machines. Prix net : 380 francs.

— la selle cyclomoteur réglable, noir ou brun. Prix de vente : petite taille 1.800 francs ;
grande taille 2.000 francs.

— le siége AR double feuille, toutes couleurs. Prix de vente : 4.100 francs.

De haut en bas, les Iluneties
VICKERS : les gants GAMET
et Pavertisseur ROTORSON
monté sur une Motobécane.
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UNE BONNE MACHINE N’EST PAS FORCEMENT CHROMEE



Vous ne croyez plus, bien siir, au PERE NOEL ; mais vous
devez croire et faire confiance a la STARLETT. Présentant
tous les avantages du scooter et la tenue de route de la
motocyclette. - PROPRETE, PUISSANCE et RESISTANCE.
La STARLETT est équipée du moteur VILLIERS, de
réputation mondiale. Economique A I'achat et a4 Pentretien.
20 9% seulement comptant, le solde en 12 mensualités.
Le STOCK de piéces détachées le plus important de la Région
Parisienne. Présentation dans 5 modeéles différents.
Renseignements et démonstration tous leés jours, sauf
dimanche et Iundi a :

PARIS-MOTO - 55, Rue Brancion - PARIS - LEC 93-57 ; Métro : Cc;nveniiun

ol Ie

BOTTES EN CUIR
MOTO - EQUITATION - CHASSE

M ARGY 1 et 3, PL de la Bourse
] - LE -
de l'accessoire o e
9 ” " (entre les rues Réaumur et 4-Septembre)
: de I'équipement oeF ; DEMI-BOTTE veau double
€ONomise, 4 sve! tannage, semelle anti-déra-
e not" pante i hes e, e
BOTTE box couleur doublée
temps
gagner du E-EEH régularijte peau, semelle cuir ....... . 5950

60 modeles différents

Sur demande, envoi gratuit
du - catalogue et feuille de
mesures.

pour vous...
pour votre machine...

ACCESSOIRES SELECTIONNES
EQUIPEMENTS - VETEMENTS
SPECIALEMENT ETUDIES

PRIX LES PLUS BAS

POUR LES
GRANDS FROIDS

BOTTES « PILOTE »

(modéle et marque déposés)

Box noir, fourré mouton,
86 fait avee semelle

cuir ou

Belledonne 9-950
La Plus Importante
opécialité Francaise
: CEN. 83-11
(2 lignes)

MOTOCONFORT - OPERA

présente toute la gamme MOTOCONFORT
CREDIT : de 2 a 18 MOIS

(en cas de maladie ou accident, traltes supprimers)

Réparation et pieces détachées = ME}TGBECﬂNE

MEMBRES DE CLUBS
FAITES VOUS CONMNAITRE

EIS REVIL.82 AVENUE DES TERNES
225, Boulevard Péreire, PARIS - ETO. 15-53

FERIRE -
77l y
Tl
Tk

e e e T o
Sﬂglm:lg,ls(;n“nirs Amedée Bollée

P o SR
traitée au Parcolubrite

/Surfaﬂe
// fépf'issl_'ur 3 microns

spéciauX pour moteurs 2 et 4 temps,
/ //n refroidissement par air 1
I i/ / /150

MENTIONNEZ TOUJOURS « MOTO-REVUE » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS

MOTOCONFORT

d origine

rédit sur occasions révisées et garanties
Location ———  Reprise toute machine

(Renseignements contre 45 fr. en #imbres)

{a
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MACOMBYNN 55

FEVRIER 1550 ! Un apncl pressant pa-
rait dans ¢ Moto-Revue » : quel cnn!ec-
tionneur voudra blen etudier un vete-
ment pour le motocycliste qui roule tous
les jours, aussi bien sous la pluie que
dans le froid et la neige ? Dans ce do-
maine, en effet, nous sommes en France
au peoint mort depuis bien avant la
guerre.

MARS 1950 ! Les établissements Shan-
trix, d'Amiens, répondent & l'appel et
présentent une combinaison d'une con-
ception toute nouvelle, s’'endossant et ne
s'enfilant pas, donc trés pratique. C'est
la premiére ¢ Macombynn » !

Mais ocelle-ci, avant d’étre commerciali-
sée, en octobre 1950, a été soumise &
toute Une série de bancs d'essais : Tour
de France, Rallyes motocyclistes, etc...,
car chez Shantrix, si 1'on est confection-
neur, l'on est également (péché mignon)
motocycliste,

Cette premiére Macombynn était reali-
sée en toile forte spéclale « double im-
per plastinique », seul matériau suffisam-

. ment robuste existant a l'épogque. Pour

assurer une plus grande imperméabilité,
les endroits les plus fragiles étalent dou-
klés d'intercalalres en Plastylon.

~Déja l'on trouve dans la réalisation de
cette Macombynn ¢ Tour de France » la
ligne directrice qui fera son succes : une
combinaison gul ne s'enfile pas, mais qui
s'endosse simplement, pratiguement, sur
les habits civils et que des Fermetures
Eclalr judicieuseemint placées et proté-
gées permettent de transformer en une
véritable combinaison.

La toile présente néanmoins de nom-
breux inconveénients que l'on n’'ignore
pas 4 Amiens : elle se salit trés vite, elle
se mouille, s'imbibe a4 l'eau de pluie.
Aussi les recherches continuent-elles pour
pouvoir utiliser une de ces nombreuses
matiéres plastigues gui trouvent aujour-
d'hui une extension de plus en plus im-
pertante. Mals encore faut-il que ce nou-
veau matériau ne soit pas fragile, qu'il
soit aussi robuste (sinon plus), que la
toile, gu'il soit insensible & l'essence, aux
huiles, aux acides, et i1 faudra attendre...

-.FIN 1953, pour la sortie de la nou-
velle Macombynn en Cordoual, dont nous
avons fait l'essai meéticuleux dans notre

numéro 1173. Ce matériau, le Cordoual,
offre toute satisfaction, et c'est délibe-
rément dans cette vole gque s'engagent les
établissements Shantrix.

Mais Messieurs Lefevre et Turpin com-
mirent alors une erreur, erreur commune
& tous les confectionneurs guittant le
textile pour les nouveaux materiaux vi-
nyligque. En. effet, ces derniers, maté-
riaux ¢morts» ne se travaillent pas comme
les matériaux «vivants» (tolle, coton, etc.).
Il v avait un apprentissage a faire, une
adaptation de la fabrication & réaliser.
Aussi est-il normal qgue des defauts ap-
paraissent (défauts ¢que les contacts
étroits que Shantrix tlent a avolir avec
tous ses clients lui permettent de détec-
ter bien vite), principalement au point de
vue étanchéité aux coutures : c'est gue
les trous d'aiguille disparaissent dans la
tolle, alors au'ils subsistent dans le Cor-
doual, et par ces petits orlfices, l'eau de
pluie s'infiltre par capillarité.

Ces Inconvénients ont fait l'objet de
longues études durant l'année écoulée et
le fruit de ces études sera en...

...1855, une « Macombynn » encore amé-
licrée. Par une é&tude nouvelle de la cou-
pe, presqgue toutes les coutures sont sup-
primeées. Quant a celles gul subsistent,
ncn seulement elles sont encollées inte-
rleurement, mais un procédé de polymeéri-
sation (remplacant la soudure impossible

avec le Cordoual) en assure l'etancheiteé.-

La ne s'arrétent pas d'ailleurs les amé-
licrations apportées & « Macombvnn ». La
coupe en a été modifiée, améliorée sur
bien des points, des pieds jusqu’'au col.
Nous reviendrons d’ailleurs en détail
sur ces améliorations au cours d'un pro-
chain essal.

MONMANTO ET SURJAMB

Ainsl Shantrix a fait ses preuves avezs
Macomhbynn, le Ccrdoual également. Ef,
pour répondre 4 de nombreuses deman-
des, pour compléter par un vétement
mixte « Mocoto-Ville », la combinaison de
grande randonnée, Messieurs Lefévre et
Turpin présentent de bplus, pour 1953,
¢ Monmante et Surjamb », toujours réa-
lisés en Cordoual et inspirées des nou-
veaux principes cdui guident Macombynn:
suppression au maximum des coutures.

¢« Monmanto » est un 3/4, ayant tout
I'aspeet d'un cuir, & col fermant gquand

L

La Macombynn 1955, a gauche,
et le « Monmanto » _et & Sur-
jamb ».-a droite.
on le désire. Un vaste pli Watteau (non
fendu) & l'arriére, permet, en moto de
s'envelopper culsses et genoux dans les
pans. — « Surjamb 2 est un pantalon
que l'on peut attacher sur la machine et
qui s'enfile quand besoin est : c¢'est donc

le complément de <« Monmanto ».

XK X

Il en est du vétement motocycliste
comme i1 en est de la mécanique... et le
¢ nec plus ultra » ne peut étre réalisé
£ un jour.

Et ceux gul montrent la voie, ceux qui
lancent un mouvement n'ont pas l'avan-
tage de ceux qui suivent le mouvement,
et qui peuvent profiter de l'expérience et
méme des fautes commises par leurs de-
vanciers.

Shantrix, avec Macombynn, a su, en
France, relancer, retracer la vole de la
confection pour motocycliste. Mais cette
margque ne s'est pas endormie sur ses
lauriers ; en contact étroit avec les utili-
sateurs, elle a su et pu détecter les points
faibles de sa production et les suppri-
mer. Elle a su ameéliorer constamment ses
modeles.

L'ANNEE 54 FUT EXCELLENTE !

Une maison gui se dit satisfalte des ai-
faires, c'est assez rare pour le signaler.
Alcrs que partout on n'entend gue plaln-
tes et gémissements, une maison nous a
déclaré «¢les affaires», évidemment, ne sont
pas aussi brillantes qu'elles devraient
1'étre, étant donné les efforts gque nous
faisons pour- satisfaire notre clientéle,
tant au point de vue de la qualité gu'au
point de vue des prix, mais le nombre de
clients intéressés par nos specialités est
de mois en mois en nette progression ».

Nous ne nommerons pas la maison, mais
comment ne pas parler de ses articles qui

sont, de 1'avis des connaisseurs, tous plus

W
r

ingénieux, plus utiles les uns gque les au-
tres. Ainsi les polgnées tournantes Magura

- gcnt, chacune en son genre, d'une per-

fection et d'un fini inégalable et il ¥ en
a plus de 60 modéles. C'est dire qu'il y
én a pour tous les besoins : commandes
du carburateur, de l'avance ou de la
boite de vitesses. Quant .aux guldons
complets, ils sont si parfalts (et d'un
prix si intéressant) qu'ils équipent tou-
tes les motos allemandes.

Les pare-chocs AMO et EEA-DUO se
caractérisent par leur solidité et leur
élégance et aussi par leur mode de fixa-

Le nouveau mda-
gasin Motocon-
fort. sur.  les
grands  boule-
vards.

ticn en 3 points, ce gui les empéche de
tourner. De plus, le dernier, c'est-a-dire
le pare-choc EEKA-DUQO, avec sa béqullle
latérale = télescopique incorporée, est un
mcdéle d'ingéniosité .et de commodité
ce gui explique son succés. Il serait vrai-
ment souhaitable gue nos constructeurs
le fournissent avec leurs machines, com-
me il est parait-il question pour un fa-
bricant anglals de le faire sous licence.

Le méme fabricant a lanceé sur le mar-
ché une beqgullle latérale télescopigue
gu'il a dénommeée EEKA 13, qui se fixe le
plus facilement du monde sur n'importe
guel pare-choc. Ce modéle adapté sur un
pare-choc, méme si celui-ci est déja
monté sur une motocyclette, remplace,
en moins elégant peut-étre le pare-choc
EKA-DUO, mals 11 est aussli bien meil-
leur marchée et cela aussi a sen impor-
tance.

La méme malson importe d’Angleterre,
en exclusivité, les célébres coussins Ly-
cett et les selles biplace Feridax.

Communiquée

SUR LES GRANDS BOULEVAEREDS

Un treés jolil magasin exclusif Motocon-
fort vient 'de s'ouvrir entre 1'Opéra et
Richelieu-Drouot, au 20. boulevard des
Italiens. Ce magasin assure l'entretien, la
réparation et la garantie des marques
Motoconfort et Motobécane dans de vas-
tes et modernes  ateliers. De plus, une
station-service Mobylette raplide est ins-
tallée dans le magasin.
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ie LOFER.

la jauge de calage
A.R do:t il est question ci-

contre. - A gauche, un vétement
motocyeliste parfaitement concu,

25 Décembre 1954

POUR LE MEILLEUR
RENDEMENT DU MOTEUR

Nous recommandons & tous nos fidéles
lecteurs et motoristes lutilisation de la

Jauge de Calage AR. munie des derniers
perfectionnements.

En moins de temps qu'il ne faut pour le
dire, elle permet le calage slr et précis
du peint dallumage du moteur.

Elle se visse a4 la place de la bougie
(14 mm ou 18 mm) et la lecture de 1l'in-
dex sur la graduation est instantanée.

Il existe deux modéles

— Un type standard pour la majorité
des cas.

— Un type L spéclal Motobécane qul
évite le démontage de la culasse.

Son prix modigque : 650 francs, son uti-
lisation facile, rapide et précise en font
un instrument indispensable qul est en
vente partout.

Pour l'envoi par courrier, pour ne pas subir de rela rd, adoptez le paiement par Cheque FNERE'
Si le mombre de lignes depasse le montanl verse,

(297-37 Paris),
le terte =sera abrége au
comptent

aceompagnant votre terte.
MIALE,
pour deuxr -letires minuscules
espaces comptant pour une letire). Ecrivez lisiblement (caractéres imprimerie au besom).

Annonces doivent mruei_if,rig jours (le VENDREDI) avant la parution.
e e e

T T

ESPACES
LA LIGNE 385 Ir.

responsahilits
ntouhliez

RETS

de nofre opari. Les lefires mujusm;es
pas de décompler les ponctuations (les
Les

MOTOBECANE
MOTOCONFORT

100 MOTCOBECANE
125 Motob. & partir de 45000
125 Motob. 4 vit. selec.

175 Motob. susp. AR f. tél
500 Motob. super-culasse
MOTOBECANE 79 bd Mont-
parnasse. LIT. 21-88.

100 Motob. 2 t. mot. pns nfs

Ei'éce& rech. Sachot Vil. 02-10
PEUGEOT '

PEUGEOT 125 cmc. Mie 1854
55 T A. Té. TRO. 03-12
toute la journée.

17§ PEUGEOT TC4 11000 kms
1953. Blanchard 9 rue des Mo-

Eﬂs Mnntmnrﬂncz tél, 964 - 06-04

impeac.

TERROT
MAGNAT-DEBON
500 Terrot 1953 10000 kms.

160000 & débat. Legros T ter
av. Gallieni,” Noisy le Sec.

RGST 53. 130000 en 15 mois.
VIL. 15-18 .

SIDE b00 Terrot mod.
. moy¥.  broch. imp. div.
T0000. LAMAMY 11 pl.
Unis, Montrouge (Seine).
500 Terrot impeccable toute
équipée 20000 kms avec Fulgur
160000. Renau 6 r Darwin 18¢

MOTOS
ALLEMANDES

EMW R67/2 360000. PANY,
B0 rue Doudeauville 18e,

1845,
A0,
Etats

V. ou éch. cause réforme spl.
DEW 500 NZ 1200 k c. voijture

Dupin a4 Pierre Buffiére Hte-V.
#

MOTOS
AMERICAINES

500 Indian scoot garant., 12

traites de 10000. VIL. 15-18.

Indian 500 trés belle px int.

MON. 84-01 heures bureau.
T Sy T N T L YT W T R A et

L]

MOTOS
ANGLAISES

650 Triumph sous garant. 260.
en 15 mois. 4 r Beaurepaire

Pantin. VIL. 15-18.
BSA 250 C118L fin 1952 b. éi.
bas prix. Bénéch, Pont &

Vendin (P. de C)-.

TRIUMFPH 650 54 T 110. BAL.
46-08, P. M.

Norton Manx 500 -dble arb. ét.
parf. prix. 190. Verd 23 pas.

Mauvert, Villeurbanne (REhdne)
P e T G T T i MR AR I S AT T,

MOTOS
AUTRICHIENNES

250 Puch TF 15000 kms nbx
aceé. 180000 +wis. ts les sopirs
apr. 18 h. et sam. mat. Lebrst
97 r Clignancourt 18e.

Puch 250 TF impec. 13 T Lla
Tour des Dames Paris 9¢, .
Govet t5 les jours 18 k.

e e
LES REPUTEES

MOTOS ANGLAISES

s'achétent avec les plus

Puch 250 TFL 11000 kms aved
équi. compl. 180000 fr. cause
achat wvoiture. Dumont 184 r
La Fayette (NOR. 21-37).

ongs

CREDITS : 18 mois, et les plus
petits versements : 5.000 fr. & la
commande.

214, fg St-Denis

MOTOS
TCHEQUES

250 et 350 Jawa 120. et 145.
créd. 15 mois gar. Vil. 156-18

SCOOTERS
CYCLOMOTEURS

SPEED 115 sacoch, p. brise
bagag. 12 r de Cléry Paris 2e

Scooter Mors 125 cme. 1954 ét
neuf roulé T00 kms. Mouroux
21 r des Jouannettes, Romo-
rantin {(Loir et Cher).

MOTOS DIVERSES
MOTOS B.S.A.

Etat neuf. Garantie 3 mois.
Crédit 6-9-12-15 mois.
Comptant 1/4

SL, équipée 4 vit.
SL équipée 4 vit
SL uipee 1954
Bil éq. bon état
B3l équip. 1954
M22 &q. t. b. ét.
B33 équip impec.
M20 eq. f. tel
AT ég. t. b. état
650 cc AlD éq. s. dble 280000
650 cc Al0 éq. é&t. meuf 280000
Velocette 500 dernier modéle,
suspension oscillante 260000
LEVALLOIS-MOTOS 58 rue A.
Briand,  Levallois Perret (8.)
PER. 19-T3.

250
200
250
350
350
200
500
200
200

co
[+
CC
ce
ce
oo
cC
co
co

130000
160000
190000
170000
200000
120000
180000
120000
230000

/4 - ARIEL

{minimum 2 lignes) |

P.|le dimanche.

CREDIT IMMEDIAT

200 Motos toutes forces

toutes marques depuis 25000
AUDEGEAN 10 r des Apennins
Me Brochant. MAR. "74-22

20 VOITURES disponibles.
Reprise Motos Récentes.
Solde &4 créd. 6-9-12 mois.
Audegean 10 r d. Apennins 1Te
Métro Brochant. MAR. T4-23

Citroén 11 BL perfo Rec. 49
parf. ét. Concierge 45 r Abou-
kir (sous-sol) sf sam. ap. midi

Bugatti gd sport 8 cyl, 2 li-

1.000 a 2.000 fr.
PAR SEMAINE

tres. Ecrire & MOTO-REVUE.
moins cher qu'une location .
o
jusqu'au 25 décembre. 150 mo-| ON DESIRE ACHETER

tos et sides d'oceasion.
CREDIT REVOLUTIONNAIRE

Achéterais Jawa 350 54 ou B3
R. Seeaux 4 rue Beaurepaire,

écrire R. BOLEOQ 45 rue Tra-

Pantin, VIL. 15-18. versiére, EBillancourt.
MIE ACHETE toutes 125 et scooters
SANS PRE R GIL, 83 avenue d'Italie, Pg-
VERSEMENT ris, ouvert le dimanche.
GRAND CHOIX ACHAT COMPTANT
Pajement immediat
MOTOS Scooter et Motos récents.

SCOOTERS soldés

Sidecars 4 partir de 5800 {r.
Garantie 3 mois

CREDIT REPRISE
GIL, 83, av. d'Italie. Ouvert

DUMAS 23 bd Péreire, 17e.
————————————

DIVERS

LA DECALCOMANIE pour tous
réservoirs motos des plus gran=

MOTOS sélectionnées.

100 des marques mondiales. TAR-

Voltures. Reprises. Crédit. RIZZO, Monaco.
MOTO-RECORD |sownEz A LA BONNE PORTB

161, rue Marcadet, Parls-18e pour avoir un

MON. 24-40. Bon et Beau Vétement Culr

ou pour remettre & neuf les
cuirs défraichis
Toutes teintures sur culrs
RIEN N'EGALE VIE-CUIR
16 r G- Bonnac, Bordeaux et
81 rue St Maur, Paris, 11e

Catalogue sur demande

Motos soldées

REPRISE MOTO SUR VENTE
AUTOS, T rue de Montreuil,
Pantin, Ouv. dimanche.

MOTO-STOCK

Voltures. Reprises motos.
Echanges., Crédit. Pléces dét.
Ouv. samedi lundi seulement.

PIECES détachées VESPA.

Tous les accessoires,

11 Villa St Michel Paris 18¢ LA MAISON DU_VESPA

en semaine tél. ARG. 18-37. %lhiL El.'uesa'i_:aaéuriﬁtun. Parls, 1@e.
ATTENTION 1] i i e e 3 e o

T ECHANGES

100 motos. Tous prix Crédit.

47 av. Clichy-17e [::;I]ans la cour) Peugeot ‘175 TC4 ctre 125 m.

modéle ecse permis. Frages 82
r Baconnets, Antony (Seine).

R R T e L T L]

VOITURES A VENDRE

TOUJOURS 50 voit. tour_et EMPLOIS
EFH.'II"J. R.-Epr. tites motos et 80
2 crédit. R. SCERAUX 4 ruel|J. H. lib. S M. ch. pl. répar.

Beaurepaire Pantin VIL., 15-18' moto é¢c. G-Jeantet Maizsod, Jura

ET LES GRANDES MARQUES
GIMA - JONGHI - AER MACCHI

aNORD-EST-MOTOS Jambrella

chez N. ANGELI, diplémé B.S.A.
- Tél. NORD 43-92 - M° Nord et La Chapelle
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INTERVIEW J. BURGGRAF fsuite de la page 1642)

1’huile, de l'essence et on se regarde en disant : ¢« Qui
va conduire ? ».

Collot me dit : « Tu vas faire trois tours au guidon,
et si ¢ca ne marche pas je le prends ! ».

Me voila donec parti, mais Collot était tellement lourd,
il ne bougeait presque pas, si hien qu’en virage ¢a n'allait
pas du tout. Il s'est donc mis sur la machine, moi comme
passager, et nous avons fait le deuxiéme temps aux
essais.

Le lendemain, course de 350 et 500. Tout se passe bien,
nous faisons premier et deuxiéme chaque fois. Arrive
I'épreuve des side-cars. Nous étions sur la premiére ligne
de départ : « b.. 4.. 3... 2,. 1.. Partez ! ». Et je vois mon
Jacques qui pousse, et tant bien que mal, tout le monde
en voiture. Mais nous étions bons derniers et Jacques
se mef a remonter tous les concurrents jusqu'a la deu-
xieme place. Ca allait bien parce qu’a tous les virages

le panier était en l'air et mon Collot couchait la machine,
et il s'amusait de plus en plus. Moi, je ne trouvais pas ca
trés drile, parce que j'étais souvent en l'air et je voyais
arriver le moment ol nous nous retrouverions avec le
side-car sur la téte !

Enfin tout se passe bien jusqu’a cing tours de la fin
ol Jacques prend-:quelques virages trés durs et & un mo-
ment, au lieu de poser le pied dans le side, pour virer cote
side, il le met sur la route et sa botte se coince sous le
plancher et on a fait tout le virage comme ¢a, pendant
gque mon Collot hurlait comme un malheureux. Mais il
v avait aprés, un virage de l'autre coté on il fallait sortir
coté moto, alors j'ai bondi derriére lui et nous sommes
passes... parce qu'il y a un dieu pour les apprentis !

Et, depuis ce jour-la, Collot veut courir en side-car,
1nais moi, je ne serais jamais son passager !

INTERVIEW J. DRION (suite de la page 1652)

— Les courses machines de sport doivent permettre a
tous les aspirants a la compétition de se développer. C'est
& mon avis une initiative excellente et je serai enchanté
d’y participer si les conditions sont possibles, Mais que
les organisateurs éventuels ne pensent pas pouvoir orga-
niser des épreuves gratuites car les'frais des coureurs se-
- ront tout de méme assez importants pour, qu'au moins,
des prix intéressants soient & souhaiter. Le réglement sera
difficile a établir pour empécher les fraudes. L&, encore,
une collaboration entre les coureurs, les constructeurs et
la Fédération est a souhaiter. Et un grand pas sera fait
en France le jour ou les grands constructeurs s'intéresse-
ront a la course.

— Que pensez-vous des journalistes motocyclistes ?

C'est une question indiscréete ! Vous étes en France
trop peu nombpreux et les grands quotidiens ne prennent
meme pas la peine d’insérer les résultats des courses. La
moto n'est pas assez connue chez nous. Elle ne connait

pas une assez grande publicité auprés du grand public.
J'ai toujours entretenu des relations amicales avec les
journalistes motocyclistes, mais, malheureusement, j’habi-
te actuellement trop loin pour vous rencontrer plus sou-
vent (Drion habite en Allemagne).

— Voulez-vous que mous terminions par quelques anec-
dotes ?

— Le début de ce récit en contient quelgques-unes. Et
je crois qu’apres les anecdotes de Georges Monneret (I'an
passé) qui sait si bien les raconter, les miennes ne feraient
plus rire -personne. Si une : a Schotten, le passager d'un
coureur allemand avait amené avee lui une petite amie.
Le lendemain, & notre grande surprise, elle I'avait quitté
pour s'installer chez des Australiens. Au bout de deux
jours, elle revint retrouver son premier soupirant : « La
cuisine des Australiens n'est pas bonne, annonca-t-elle,
je reviens avec toi ».

Une 'motd de suite !
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