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LA PLUS FORTE ORGANISATICN .DE

‘En vente e 7

chez tous les ~ (& | ‘ :
spécialistes o -

. DE LA REGION PARISIENNE

Sté MOTOCYCLE

166, RUE LAFAYETTE, 166 — PARIS-10°
‘Tél. : NORd 07-59 Métro Gare du Nord

vous offre
Le plus grand choix de Paris

Agent de toutes les grandes marques

D.S. MALTERRE - GNOME-RHONE
TERROT - ALCYON - MOTOBECANE
MONET-GOYON — JAWA-OGAR

Livrable immédiatement :
| GUILLER — JONGHI

I catalogue contre ‘3U ir. en timbres-poste

2507 _ —&8-8-4 748
S50’ br’cﬂyfirim' ; '

L. SIMARD
LE SIDECAR SANS CONCURRENCE
12, r. Anatole-Primat - VILLEURBANE (Rhéne)

- i
S ey f

Vous présente une gamme unique de prix :

32.300 - 36.800 - 47.500 - 49.500 Il
51.000 - 56.000 - 58.000 - 60.000 - 62.000

En vente libre, livrés avec pneus et chambres

DISPONIBLE IMMEDIATEMENT |

STOCK PIECES DETACHEES FACILITES DE PAIEMENT SUR DEMANDE
Agent Général pour la France et 1'Algérie " :
ETABLISSEMENTS  POCH

127, av. de Neuilly ¢ NEUILLY-s-SEINE - Tél. : SAB. 61-70

AGENT GENERAL POUR LA SEINE :
St | MOTO-DANTON, l4,.rue Danton
STATION-SERVICE SPECIALISEE Tel. : PER. 19-11 LEVALLOIS

PIECES DE__TJ&CHE-ES ORIGINE
NIEL-GARAGE . 8 Rue Fourcroy. PARIS 175 WAG.5262 LR QUALITE, LA MEILLEURE

10.000 FRANCS MOINS CHER

Meniionnez toujours « MOTO.REVUE » en écrivant qux cnnonceuss



de Birmingham (Angleterre)

Fivraison immédiate
des modeéles :

-D 1 - Standard - 125 cme. C 11 - Standard 250 cme. culb.
175.000 frs.

125.000 frs.

B 31 - Suspension AR. 350 cmec. culb. A 7 - Suspension AR. 500 cme. 2 cyl.
280.000 frs.

245.000 frs.

CHEZ TOUS LES AGENTS
MOVEA "

exclusif

79, AVENUE DE LA GRANDE-ARMEE
PARIS-16¢° — COPernic 27-23 - 40-65

Menifionnez ilonjours =« MOTO-REVUE » en écrivant guxX dnnonceurs




-ELEGANCE s = | : : SECURITE
ambrella

Description : Moto-Revue N°© 992

F.A.S.

12, Avenve de la Porte Champerret - PARIS-17: - GAL. 99-73

Liste des Agents sur demande

ECONOMIE REGULARITE

g

La Société des Aéroplane# VOISIN‘

presente le NOUVEAU VELOMOTEUR |

GNOME
. RHONE |

125 ecm.  Le R. 4. a sélecteur

Vente et Magasin d’ Exposition : 49, ‘Av. de la GRANDE ARMEE - PARIS — KLF 90-56
Piéces detachees et Réparations : 16, r. FELICIEN DAVID - PARIS — AUT. 08-90

RAPIDMOTO SACOCHES S

21, RUE D'ORLEANS - St-CLOUD (S.-et-0.) cntiérement
Tél. : MOL. 2129 — Situé & 200 métres de I'Auto-Route bordées

VOUS PROPOSE POUR VOS VACANCES : Renforcées
DES BMW. 750 cmc. NEUVES ET GARANTIES GRAND LUXE
Fcurche télescopique - 2 cylindres - Type R-12 modifié ] : 5 850
Présentation ncire : 225.000 frs ou rouge : 230.000 frs. a pdire .
DES BMW. 750 ce. D'OCCASION A PARTIR DE 130.000 fr. 5 % aur membres de clubz
Steck de piéces « BMW. » bicylindre - REPARATIONS Prix par quantités
Et désormais toute la gamme des N.S.U. dont la célébre
98 cmec. N.S.U. FOX pour lesquelles RAPID-MOTO s'est : BRAU N
acquis l'agence pour la Seine-et-Oise. : ey
AGENCES : =3 Artisoan - Fabricant A SUR TOUTES MOTOS
TERROT . MOTOBECANE - BS.A. . GNOME-RHONE 89, rue de la Glaciére - PARIS-13¢

» RENE GILLET - NS.U. eeeccvscrosssross

Mentionnez ioujours « MOTOREVUE » en écrvant aux onnonceurs
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Lcl PUCH 125 Tourlsme |

o | 2 TEMPS - CYLINDRE EN U. - DOUBLE PISTON - ALLUMAGE par DYNAMO-

VOLANT - FOURCHE TELESCOPIQUE A AMORTISSEURS HYDRAULIQUES.

AGENCE GENERALE
FRANCE et COLONIES

Ets P. HUMBLOT

- 72-79-81, rue du Fg St-Jacques
PHHIS 14" GOB.24-32

La ‘ligne racée,

la minutie dams les

moindres  détails, N

le fini impeccable: &% = 38
tels sont £ S

les éléments de sa &

 QUALITE TOTALE @

‘Vélomoteurs 125 cmc.

RENE GILLET

MOTOCYCLETTES 750-1000 cmc
— SIDE- CARS

LIVRAI SONS
TRES RAPIDES

Catalogues, Tarifs, Renseignements,

126 bis, av. A. Briand
MONTROUGE

l = " | . 40-40

AGENCES PROVINCE DEMANDEES

Mentionnez inujuu:s « MOTOREVUE » en é&crivant qux gunonceurs
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Projecteur MAZDA 4
" foyer réglable (B. 500),
la plus puissante des
lampes de poche.
Portée : 80 meétres
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“& coloris.

Torche
4 foyer réglable (B. 520)
matiére = plastique
incassable. 5 coloris.
Réflecteur argenté.

Anneau de suspension.
Portée :

Petite torche en matiére

* La nuit vous risquez un accident &
chaque pas!..

* Le meilleur moyen de |'éviter cest
d aveir toujours & votre disposition un
boitier électrique CIPEL-MAZDA.

* La gamme trés compléte de nos
modéles vous permettra de fixer aisé-
ment votre choix.

* La CIPEL fabrique des piles qui
durent et se conservent.

Voila pourquoi les piles MAZDA de la
CIPEL sont les meilleures.

lllllllllll
llllllllllllllllll
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Electro-Fanal CIPEL % |!
comportant une chape # |
amovible et une batterie =
d'alimentation.
Modéle M. 700 pour
éclairage intense. i
Modéle AD. 710, longue
durée, grande conser- I
vation.
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Petite lanterne, (B. 622) ::
émaillée au four. :

Eclaire de loin comme
de prés.
Portée : 30 mélres

grand modéle

100 méfres Lampe de poche (B.452) &
émaillée au four.
& coloris. Fabrication trés

;
e

plastique incassable rsc:-ignée. ! s
R (B 575) pour . roore Allumage intermittent ou 3
'''''''''' e ; P P continu.

....
________

Portée :

alifle sac de " danye; NEes - ST e M B M

10 métres

Le plus conforiable des vélomoteurs, tout équipé :
117.600 frs.

Cumpteur, batterie, klaxon, roues & broches, suspension

AR par cadre articulé, 3 vitesses automatigques au guidon.

Vitesse : 75 kmh. Présentation solgnée : noir, vert, marron.

Garantie d’usine : Cadre et Fourche : 3 ans - Pléces déta-
chées garanties. Vente de moteurs complets.

CREDIT CLIENTS : Commande : 10.000 ; Livraison : 30.000
et 6 mois de crédit.

AGENTS toutes grandes villes demandés.
Commande : 20.000. - Réglement fin de mois.

LADEVELE

50, RUE BRUNEL — PARIS (17°) — ETO. 24-66

Distributeur du célébre vélomoteur allemand en France,
Sarre et Colonies.

Distributeur ARIEL — PANTHER — O.E.C. (Anglaises)
E Giilera (Italienne).

Et cinguante Motocyclettes de premiére marque d'occasion,
vendues @ crédit avec garantie.

BECHAT — REPRISE — ECHANGE — DEPOT VENTE
' Expédition France cit Colonies

OUVERT FPENDANT LES VACANC

LES MZGNIFIQUES MQTOS ANGLAISES
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50 cme. luxe O.H.V. 180.000

LES Ets BONNET
VENDENT AVEC 12 MOIS DE CREDIT
1LES SPLENDIDES MODELES

GUILLER - JONGHI
BSA-TERROT-D.K.W.

LIVRABLES SANS DELAI

80, av. du Gal-Leclerc - BILLANCOURT (Seine)
PAS DE FERMETURE EN AOUT

AP i A S

" Mentionnez toujours « MI}TQRE\!UE » en écrivemt oqux cmnonceurs

Les Ets BONNET livrent |
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HEBDOMADAIRE, TOUS LES SAMEDIS

_:fl__l_t:ﬂ" ;
QUE INDEPENDANTE ET DE DEFENSE DES USAGERS
REDIGEE PAR DES MOTOCYCLISTES POUR DES MOTOCYCLISTES

Fondée en 1913. Directeur-Fondateur
LA PLUS FORTE VENTE DES PUBLICATIONS TECHNIQUES
e : -

4 SECHAGE DES PEINTURES

Lors de la fabrication de vé-
hicules en grande seérle, il est
extrémement intéressant d'ob-
tenir un séchage aussl rapide
gque possible, des peintures,
sans gue pour autant ces der-
niéres subissent de dommages
du fait de la rapidité de 1l'opé-
ration. A l'usine de Lausing
{Michigan) coui produit actuel-
lement les volitures Oldsmobile,
les véhicules, une fols mis en
peinture, sont amenes dans
une sorte de tunnel ou1 la tem-
pérature se trouv: portée &
95 C par 1.300 lampes infra-
rouges ayant chacune une
puissance de 250 w. Ce n'est
qu'aprés de nombreux essais
sur 1'efficaclte des divers  mo-
des de séchage que fut montée
cette nouvelle installation. La
construction de guatre autres
fours de séchage identiques a
¢été prévue,

¢ PRIX DES _PNEUMATIQUES

Le dével ment extréme-
ment fort de la consommation
de caoutchouc vient d'entrai-
ner une hausse sensible des
pneumatiques aux U.S.A. TLes
grandes . sociétés américaines
prépondérantes dans cette in-
dustrie, ont en effet décide
d'augmenter de 25 9% les
pneumatiques de voltures de
tourisme et de 5 % les banda-
ges de camions. Ce renchérisse-
ment, loin de provenir essen-
tiellement d'une pénurie mo-
mentanée des approvisionne-
ments, s'est é&tendu au con-
traire &4 des termes relative-
ment é&loignés, laissant ainsi
présumer gue le marché et les
consommateurs industriels de
cette matiére premiére s'atten-
dent a4 une assez longue du-
rée de Yévolution ascension-
nelle constatée actuellement.

€ 150.000 SCOOTERS
PRODUTIS CETTE ANNEE
EN ITALIE

C'est & DBrescla, siége de
1" ¢ Assoclazione Industriale »
gue 1'Ingénieur Guiseppe Lauro,
directeur général de la Soclété
Innocenti, vient de Ifaire une
conférence sur le Scooter.

Un public nombreux a suivi

- avec beaucoup d'attention l'ex-

posé de lorateur qui a cité
dﬁeg chiffres du plus haut inté-
Tét.

Cent cinguante mille scooters
gortiront cette année ; 25.000
geront exportés vers les autres
pays. Pourtant ces chiffres
sont eRcore loin de refleter le
Bucces scooter en Italie, car,
comme ailleurs, la bureaucratle
et certaines mesures protec-
tionnistes freilnent le mouve-
ment.

Camille LACOME

A PEUPRES EN
- MATIERE DE MECANIQUE

{}'{fﬂ]! lé'niéndﬁ”.-féphnnni' ' 't" ﬁﬁg'ieﬁ?'muntres aont ¢

des instruments délicats, et rares sont les
_personnes assez hardies pour essayer de les

‘réparer. Les dimensions relativement grandes des §

organes d’'un moteur laissent souvent & penser &
son possesseur qu'il n’est pas délicat et gqu’il peut

le réviser « A peu prés ». Cest une grossiere |
‘erreur que Pon congoit lorsqu’on voit avec gquelle
minutie un spécialiste met au point un moteur de

course. Il est faux de croire gu'un moteur de tou-
risme fatigue beaucoup moins et qu'il peut s'ac-
commoder d’'une moindre préeision. Il tourne moins
vite, le taux de compression est moins élevé, malis
il n’est pas monté « & pew prés ».

Sans contestation, entretien dune machine pmlit
dtre fait par le motocycliste lni-méme et par en-

tretien mous entendons, non seulement le nettoyage, §
inais les réglages, le décalaminage, le rodage des

soupapes, les vidanges d’huile, etc... en un mot tout
ce qui n'entraine pas le remplacement ou la recti-
fication d’'un organe. Mais par contre, la répara-
tion proprement dite est dangereuse si on m'est pas
un mécanicien parfaitemeent outillé ! On ne faif pas
de la mécanique en essayant d’apprécier l'usure
d’une ‘piece en clignant de U'eeil : il faut des compa~
rateurs, des jauges trés précises, un marhbre par-
faitement plat. i : -

Un moteur qui a parcouru 20.000 kms a besoin
d’une révision sérieuse. Kt ce n’est pas « a pen
prés » quil faut apprécier l'usure - des organes,
Povalisation du cylindre, Ia déformation des arbres,
otc... Il faut les mesurer avec des palmers de pré-
cision et pas aveec un pied & coulisse en mauvais
état. ¥1 faut éviter & tout prix les.demi-révisions ol
I'on remplace le strict indispensable, car l'utilisation
simultanée d’une piéce neuve avec son complément
usagé conduit au remplacement des deux pieces
a bref délai. Evitez les procédés barbares comme

k1

fausser la bielle pour que le piston soit d’aplomb.

Quand on constate du jeu & la bielle; il ne faut
pas croire que le remplacement des rouleaux seif
suffisant. En somme, chaque fois qu'une piéce a un
jeu excessif, toutes les parties de cette pidce ou

'y attenant, ont besoin d’étre revmes. Ex il faut se
_meéfier des réparations trop bon mmarché, faites a

Ia diable sans le matériel et Poutillage nécessaires.
' Ne baclez pas la révision du moteur comme une

2 corvée qui retarde vos sorties, mais sachez queé les |

révisions faites avec le soin. mécessaire, trds loin de

devenir de plus en plus fréquentes, W'espacent of que
lo rendement me va pas. en décrolssant avec les,

'.'h"
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ABONNEMENTS

@ L’zbonnement comprend les réductions et le bénéfice
des numéros spéclaux (Nos du Salon, Noil, ete.). 1'abonné
économise plus de 150 frs sur I'ensemble des No: de série.
@ Verser 4 un bureau de poste au compte postal (vire-
ment pour”les titulaires de comptes) :
MOTO-REVUE  297-37 PARIS-2¢.
@ Indiquer sur le talon du chéque, en caraciéres d’impri-
merie, son adresse 3
I'abonnement nouveau. Spécifiez s’il s'agit d'un réabonne-
ment. Le talon .du' chéque servant de requ, éviter le

Le Numéro : 25 francs

PR SR N R h i i |

France  Etranger
s 24 INes 480 fr. 600 fr.
50 Nos - 950 fr. 1.200 fr.

chéque bancalire.

@ Changem. adresse 15 {. Uim br. av. la dern. bande rectif.
REDACTION - ADMINISTRATION - PUBLICITE :

12. RUE DE CLERY, 12 — PARIS (2

(IMMEUBLE METRO SENTIER)
Téléphone : GUT. 73-32 — (4 lignes

groupées)

——— T o - C

¢ CRISE DU CHEMIN DE FER

Si 1'on en croit M. Peyret,
auteur d'une <« Histolre des
Chemins de Fer en France et
dans le Monde », le fait de se
trouver devant un deéficlt
croissant n’est pas l'apanage du
seul réseau francais. En effef,
en Grande Bretagne, le deficlt
a atteint en 1948, 7 millions de
livres, en 1949, 25 milllons et
pour 1950 les prévisions sont de
95 millions de livres (solt en-
viron 30 milliards de francs).

En Belgique, le déficit ne
cesse de ecroitre également !
de 435 millions de francs bel-
ges en 1945 11 est passé
2 500 millions en 1948 (environ
15 milliards de francs fran-
cals), soit un déficit atteignant
le quart des dépenses d'exploi-
tation.

En Suisse, oa pouriant le
réseau est ultra-moderne, on
s'attend pour 1950 & T0 millions
de francs suisses de déficlt
(solt environ 7 milliards de
francs). 3

Enfin méme les Etats-Unis
n'échappent pas & la régle et lea
700 compagnies privées consti-
tuant l'ensemble du reéseau se
trouvent devant une situation
difficile due a4 la balsse impor-
tante des recettes (15 <% en
moins pour les marchandises,
13 9% en moins pour les voya-
geurs).

Les difficultés correspondent
au fait que le réseau ferré amé-
ricain par ailleurs peu dense,
a connu pendant la guerre un
développement artificiel dit a
la nécessité stratégique de
relier la cote du Pacifiqgue &
celle de 1'Atlantique.

Cette crise mondiale montre
donc nettement qu’il ne peut
s'agir que trés accessoirement
d'une mauvaise gestion, mais
bien d'une décadence générale
di*uréx moyen de transport pé-
rimeé.

¢ QUI HABET AURES..

Monsieur Georges  Ravon,
dans un récent numeéro du
« Figaro », s'éléve conire un
motocycliste, qui chagque jour,
le réveille 4 six heures. Ce mo-
tocycliste, s'il cherche. & pro-
duire cet effet bruyant qu’'on
lui reproche peut étre fier de
la publicité gque la presse lui
fait, mais entre-nous, cher mo-
tocycliste pétaradant et mises
4 part les considérations surle
droit gqu'ont les gens de som-
meiller en paix, pensez-vous
servir la eause du motocyclisme
en vous rendant odieux ? Par
ailleurs, si vous lisez « Moto-
Revue » D'y voyez-vous pas fi-
gurer dans les colonnes publi-
citaires les noms des malsons

. gqul sauront, par l'emploi d'ins-

truments adéquats et & peu de
frais, faire de vous un m
admiré par sa discrétion ?

SOYEZ CORRECT AU GUIDON, LES INJURES SONT LES ARGUMENTS DE CEUX QUI ONT TORT
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® L'AGE MOYEN DES COUREURS
DU TI. -

En moyenne 36 ans. On peut dire qu’'en
Angleterre également existe une certaine
catégorie de coureurs de la « viellle »
génération qul d’ailleurs comptent tou-
jours parmi les plus redoutables.

Qutre cette équipe, qui comprend des
hommes’ dont la plupart couraient déja
avant la guerre, a surgl une pleiade de
jeunes 4 la sclence éprouvée tels (Geoff
Duke qui a 26 ans, Richard Dale, 22 ans
et Reginald Armstrong, 20 ans. Comme
on peut le constater, en Angleterre aus-
si existe un vide entre les coureurs de
28 ans et ceux de 35 ans, vide gqui doit
&tre attribué A la longue période de

guerre et aux pertes subies au cours des

hostilités.

¢ UNE MOTOCYCLETTE AVEC MOTEUR

8 CYLNDRES EN V.

Lorsque nous nous replongeons dans
I'histoire de la moto et nous le faisons
toujours avec un trés vif plaisir, il nous
arrive souvent de retrouver des types de
construction intéressants et d'une grande
originalité ; 1ils constituent un témoi-
gnage des études et des efforts pour-
suivis dans notre branche. Clest ainsi
guun jour a existé en Ameérigue une
moto équipée d'un moteur 8- gylindres
en V qui, parait-il, faisait 137 miles,
c'est-f-dire 219 kmh. ! C'était avant la
premiére guerre mondiale en 1907. Nous
n'avons malheureusement pu glaner da-
vantage de détails sur cette machine.
Mals le nom du constructeur par con-
tre- nous est connu puisque par la suite
il est devenu célébre dans lg monde. Il
s'agit en effet de Glenn Curtis,. une des
plus grandes figures de Iindusgrie aéro-
nautique. '

® CURIOSITES DE LA TECHNIQUE.

La voiture américaine d’aujourd’hui est
detix fois plus lourde, dure deux fois plus
longtemps et sa puissance est en moyenne
cing fois supérieure a4 celle de 1910. Cons-
truite avec l'outillage et suivant les pro-
cedés en cours, autrefois elle aurait colité
plus de vingt millions de francs.

® PNEUS A STRIES LONGITUDINALES

Jusqu'a présent on rencontrait des
Puneus striés en long, presque exclusive-
ment sur la roue avant des machines de
course. 51 certaines maisons sortent
maintenant - toute une gamme de ces
pneus pour des machines de toute cylin-
drée, il faut penser que cela a sa raison
d’'étre. :

Un premier avantage est d'éviter tout
dérapage latéral et d’accroitre sensible-
ment la sécurité de conduite dans les vi-
rages. On peut donc dire que 14 aussl les
courses oU l'on incline les machines a
l'extréme dans les courbes, ont contribué
au progres de la machine de série qu'on
utilise tous les jours. Certains affirment
également que le pneu strié roule plus
@ léger » sur la route, donc qu’il est plus
¢ rapide ». Sur sol mouillé il n’est pas
inférieur au profil classique et guicongue
I'a utilisé par tous les temps et sur des
routes différentes apprécie ses qualites,

¢ UN NOUVEL APPAREIL
DE CONTROLE POUR

PNEUMATIQUES.

Un ingénieur munichois, Monsieur Ray-
mond Willinger, a mis au point un nou-
vel appareil de contréle universel des
pneus qul indigue non seulement ’état
de charge et de -pression des pneus de
veéhicules automobiles, mais aussi la vi-
tesse permise. Le cadran de I'appareil
comporte ftrols. graduations respective-
ment en vert, jaune et rouge. Le cadran
Jaune comprend les valeurs normales per-
mises ; l'alguille arrivant dans la zéne
verte met en garde contre une charge
plus élevée ou une augmentation de vi-
tesse. La zdne rouge fait savoir que le
- pneu est surchargé ou trop peu gonflé ;

il ¥ est également indigqué la vitesse .

maximum possible. 81 l'aiguille est sur
« Stop », la.plus grande prudence, voire
méme l'arrét du véhicule sont recom-
mandés.

- WECHAPPEMENT LIBRE FAIT GAGNER UN PEU DE VITESSE.. ET BEAUCOUP

12 Aotit 1950
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¢ PRODUCTION DE CAOQUTCHOUC

Lors de sa derniére session tenue a
Bruxelles, le Groupe  International
d’Etude du Caoutchouc aboutit & cette
conclusion gue la production mondiale de
caoutchouc naturel en 1950 dépassera de
140.000 tonnes la consommation prévue.
En effet, on évalue la production 1950 &
1.600.000 tonnes de gomme et la consom-
mation probable & 1.460.000 tonnes.

La consommation de caoutchouc syn-
thétigque ‘pour la méme période est chif-
frée 4 460.000 tonnes, dont 425.000 tonnes
fabriquées par les Etats-Unis d’Amérique
(qui seraient disposés & intensifier leur
production de caoutchouc synthétique

afin d’entrainer une baisse de la gomme |

naturelle.

Cela conduira-t-il les usagers a bhénéfi-
cler de prix moindres pour se procurer
des pneumatiques.

¢ UNE IDEE PAS BANALE

Allier 1'utile & l'agréable est une chose
assez difficile parfois, surtout lorsqu’il
s'agit d'éducation, d'éducation sur la cir-
culation routiére. L’action d'un ¢ garde-
chiourne » n’est pas toujours du meilleur
effet, et bien souvent désastreuse. Une
idée peu banale a été émise par la di-
rection de police de la ville de Bienne, en
Suisse : un concours de vitrines doté de
prix intéressants (500 fr. pour le 1°F prix,
francs suisses bien entendu !). :

Ce concours eut Un véritable succés, et
les commercants ont rivalisé d’ithagina-
tion dans la composition de leurs devan-
tures.

Ce concours a recu prés de 2.000 répon-
ses du publie, et l'on verra s'il a porté des
fruits comme moven d’éducation.

En 1949 déja, un concours-examen de
circulation avait été organisé : plusieurs
milliers d'éléves des écoles de la ville
¥ prirent part, et les meilleurs d'entre
eux ont re¢u des prix. Oh ! ironie, on
dut constater gue ces enfants connails-
salent mieux les régles de la circulation
que les adultes, et se comportaient bieh
mieux dans la rue.

On peut espérer que cet exemple sera
sulvi par d’autres villes. .

¢ REMORQUE POUR SIDECAR

1e probléme des bagages est en cette
période de vacances, dune importance
extréme. Le sidecariste lui-méme vou-
drait en emmener davantage. Une remor-
gque esl donc bien séduisante. Le Calla-
Ehan construit i 175 Brampton Road,
Bexeleyheath, Kent, Angleterre, com-
porte une caisse en contreplagué avec

- deux longerons en bois sur lesguels sont

fixées les articulations des ressorts semi
elliptique. Elle sembleextrémement prati-
due, mais le prix, si on y ajoute la taxe
d’achat, est assez élevé.

€ UNE ADRESSE UTILE

Nous rappelons & tous les motards et
particulierement & ceux gui empruntent
la route d'Orléans, qu'ils trouveront 1le
meilleur accueil chez M. Delmotte A
Bries-sous-Farges et seront certains
d’avoir & leur disposition un outillage
excellent et toute la compétence dési-
rable.

M. Delmotte est en outre agent de
Jonghl et Motobécane et procédera éga-
lement a la réfection de votre moteur
dans les délals et les conditions les plus
satisfaisants. :
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Une francaise, Mme Myriam, vient
d'accomplir un raid peu ordinaire
de 9.000 kms, en Afrique, sur un 125
Peugeot. Son itinéraire ﬁit jalon-

= Casa,

né par les points suiv

Marrakech, Fez, Taza, Oudja, Co-

lomb-Bechar, Tlemcen, Gafsa, Ga-

- bés, Sfax, Sousse et Tunis. Nous la

voyons ici au terme de son périple,

au cours duquel elle dut lutter con-

tre les intempeéries, le climat et l'éiat
des routes.

Ja'
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LES MOTOS D’'UNE MEME SERIE SONT-ELLES IDENTIQUES ?

L ORSQU'ON enfreprend la cons-

truction en série d'un type déter-
mineé de moto (1.000 par exemple), l'u-
sine commence par fabriquer un nom-

bre correspondant de piéces relatives

4 ce type de machine. La machine el-
le-méme est ensuite construite a par-
tir de ces piéces. Cet état de choses
impligue évidemment 1la condition
suivant laguelle il doit étre possible
d’adapter n’importe quelle piece sur
n‘importe guelle machine sans travail
“suppléementaire d’adaptation. Le but
ne peut étre atteint qu'en fabrigquant
1.000 piéces rigoureusement semblables.
Or, du point de vue technique, la cho-
se n'est pas possible. On est obligé de
tolerer, du moins dans certaines limi-
tes, des variations de cotes ; ces varia-
tions, on est obligé d'en tenir compte
et de les prévoir, c'est ce qu'on appelle
la « tolérance ». Les laboratoires ont
pu se rendre compte, au cours de nom-
breux essais, que ces variations, limi-
tees il est vrai a une certaine valeur,
n’apportaient pas d'inconvénients ma-
Jeurs. Si la tolérance prescrite sur les
epures a ete parfaitement observée en
tous points, la motocyclette pourra
étre montee sans précaution spéciale
et sans travail de finition supplémen-
faire, C’est seulement de cette facon
qu’il sera possible de construire bon
marche. i ;
On pourrait croire, a priori, que
toutes les machines d’'une méme série
sont exactement identiques. C’est ine-
xact, narce que les diverses piéces ne
sont pas elles-mémes identiques. Il ¥
a blusieurs causes de variation a l'in-
térieur d'une série, bien aue les diffe-
rences soient tres minimes. C’est de
ces derniéres que nous allons vous en-

tretenir,
LE MATERIAU

L.es matiéres premiéres servant a la
construction des diverses machines,
restent le plus souvent les meémes dans
toute la série. Des arbres en acier, par
exemple, auront été fabrigqués a par-
tir d’'une grande quantité d’acier qui
aura été préparée en méme temps.
C’est seulement dans certains cas trés
rares, qu’il s’avérera nécessaire de
changer la nature des matiéres pre-
miéres. On peut donc dire que dans
ce domaine, aucune différence de la
qualité n’est a craindre.

TOLERANCE DES DIVERSES
PIECES

Il en est tout autrement de la preé-
cision avec laquelle on peut usiner les
piéces. Ici la réduction de la toléran-
- ce, c'est-a-dire le fait d’avoir des va-
leurs aussi rapprochées gque- possible
des cotes indiquées est jusqu’a un cer-
tain point déterminant de la qualité

d'une fabrication, voire d'une série.
Certes, il apparait clairement que la
valeur de cette folérance doit étre
adaptée aux piéces en question. Pres-
¢rire une tolérance du 1/400° de mm.,
pour la largeur d'un garde-boue n’au-
rait aucun sens. Par contre, pour cer-
tains organes, (,01 mm. pourrait étre
exagere. Mais, d'un autre coteé, il ne
faut pas oublier que toute réduction

des limites de tolérance augmente le
prix de revient de la piéce. Une telle
réduction exige en effet l'emploi de
machines et d'appareils de mesure
plus cotteux, des contréles plus pous-
sés, sans parler du déchet plus impor-
tant qui en résulte. Le constructeur
se voit donc obligé de choisir un moyen
terme entre une précision suffisante
d'une part et des frais de fabrication
excessifs d'autre part. L'importance
de tolérance de l'ensemble des mesures
est portée sur les dessins sous la for-
me d'une lettre jouant le réle d’indi-
catif. Lors de l'assemblage de plu-
sieurs pieces, la tolérance de l'ensem-
ble se trouve égale & la somme des
tolérances des diverses parties. Toufes
ces questions sont d’ailleurs étudiées

Du fait de la tolé-
« Irance permise, les
crilices de passage
du carburant dans
le carburateur ne
sont pas toujours
identiques,
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et codifiées d'une fagon approfondie
et le toftal des heures passées a ce
genre de travail est souvent blen su-
périeur 4 celles que réclame la fabri-
cation elle-méme. Citons simplement
I'exemple d'un arbre tournant sur un
palier lisse. La dimension de l'arbre
sera par exemple donnée de la facon
suivante ;
40 & £ T

et celle de l'alésage du palier corres-
pondant .
40 & H 1T

Quelle est la signification de ces si-
gnes quelque peu mystérieux ? f 7 si-
gnifie que 1’arbre doit avoir entre
39,975 et 39,950 mm. (tous ces rensei-
gnements sont normalisés et peuvent
étre trouvés dans des tables}). On n’ad-
met pas d'arbres plus gros ou plus
petits. Ceux qui sont plus gros peuvent

4 la rigueur étre reduits, mais ceux

plus petits sont 4 metitre au rebut.

En résumeé, tous les arbres. d'une
méme série doivent avoir des diameétres
ne variant pas de plus de 25 millié-
mes de mm.

Par contre, tous les alésages auront
des mesures comprises entre 40,000 et
40,025 mm. Ils seront de méme séveére-
mcnt contrélés. Ce qui est important
lorsqu'un arbre tourne dans un palier,
c'est le jeu qui ne doit éire ni trop

faible ni trop grand. Les variations

de 'arbre au point de vue dimensions
doivent en quelque sortecorrespondre
a celles du palier. Les tolérances men-
tionnées plus haut permettent de leur
coté de faire en sorte que la tolérance
du jeu devanf exister ne dépasse pas
une valeur donnée. Le plus petit -axe
de 39,950 associé au palier de 40,025
a un jeu de 0,075 . C'est le jeu ma-
Ximum qui puisse se presenter. L’'axe
le plus fort qui mesure 39,975 posséde,
associé au palier de 40,000, un jeu de
0,25 mm. Ainsi en ayant choisi les nor-
mes H 7 et £ T nous avons réussi a
obtenir pour l'arbre et son palier un
jeu compris entre 0,025 et 0,075 mm,,
donc inférieur & 5 centiémes de mm.
Sans vouloir nous perdre dans le ma-
quis de ces tolérances, ajoutons enco-
re que celles-ci accusent des variations
plus ou moins importantes sur diffé-
rents véhicules au cours de leur fonc-
tionnement ultérieur.

TRAITER LES MATIERES
PREMIERES X

I1 est courant de ¢« durcir » les pie-
ces qui, de par leur fonctionnement,
sont sujettes & une usure relativement
rapide. La aussi il est trés possible
que, vu certaines conditions, il se pre-
sente, d’une piéce a l'autre, des diffé-
rences sensibles quant 4 la solidité.
On recherche ces défauts au moyen
de tests, (en particulier aevc les tests
dits « de destruction »). Remarguons
que ces essais sont faits sur des piéces
prélevées au hasard, sinon les frais
de fabrications seraient trop élevés.

ASSEMBLAGE PAR SOUDURES

En construction moderne, l'assem-
blage par soudure joue un role exces-
sivement important (exemple : cons-
truction des chéssis). La qualité d'une

¥

Les consommations de plusieurs
machines cheisies cu hasard dans
la méme série, ne coincident pas

exactement.
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A gauche et & droite,
2 vues de la nouvelle
boite & pignons tou-
jours en prise. Cl
% dessous, représenta-
dtion schématique des
jl etagemenis des rop-
# ports sur les mcdéles
a 3 et a 4 vitesses.
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LA NOUVELLE BOITE
TESSES DE LA N.S.U.-FOX

La N.S.U. Fox sort
désormais, sans aug-
mentation de prix,
avec une boite & 4
vitesses, ce qui ac-
croit trés considéra-
blement ses possibi-

lites.

_____
L] " Fia
AV
Lk

(suite de la puage 495).

soudure peut pourtant se voir singu-
lierement amoindrie par de petits dé-
fauts de réalisation. On travaille, pour
cefte raison, avec une marge de sécu-
rité telle, que toute rupture puisse étre
évitée. De plus, les rayons x permet-
tent de déceler ces défauts, bien que
I'examen de la fotalité des soudures
d'une série soit bien trop,cher et que
I'on se contente de tests faits sur des
piéces choisies au hasard.

TOLERANCE D'USURE

Nous comprenons déja pourquoi
T'usure sur les motos d’une méme série
n’est pas toujours la méme. En matié-
re d’usure,
facteurs, d’ailleurs en rapport étroit...
..avec la tolérance elle-méme. Un mo-
teur dont, par hasard, tous les jeux se
tiendraient a la limite de la tolérance,

interviennent plusieurs

tournerait difficilement en raison des
frottements, sur un carburateur, les
tolérances jouent également. La figure
1 nous montre que pour la buse et
I'aiguille d'un carburatgur, ces consi-
dérations entrent nettement en jeu.
Mais la recherche d'une grande préci-
sion reviendrait ici encore beaucoup
trop cher, on accepte des différences
relativement fortes, c'est-a-dire attei-
enant + 10 %. La fabrication de l'ai-
guille de chaque carburateur rend tou-
tefois possible au moyen d'un réglage
approprié de ce dernier, de l'amener
a un fonctionnement correct. Mais
pour cela, des connaissances particu-
lieres sont nécessaires.

La figure 2 nous montre un ensem-
ble de courbes de consommation pour
différentes motos du méme type qui
avalent parcouru un certain kiloméira-
ge, inférieur toutefois & 10.000 kms,

Les différences constatées, au point
de vue consommation, sont dues & 1'u-
sure en général et a celle de l'aiguille
en particulier. Cet <« étalement des
courbes », est en somme le résultat
des tolérances de fabrication addition-
nées. En résumé, la différence entre
la meilleure et la plus mauvaise ma-
chine atteint 1 litre aux 100 kms., ce
qui est déja de nature & faire réflé-
chir aussi bien Iutilisateur que Ile
constructeur,

Pour conclure, disons donc que tou-
tes les motocyclettes ne sont pas exac-
tement identiques, gu’elles présentent
au contraire de légéres différences au
point de vue consommation, puissance,
vitesse maximum, régularité de mar-
che, ete. Ces différences, il serait in-
juste de les qualifier de défauts de-
fabrication, on doit les considérer coms= -
me un état de choses inévitable.

UN BON MOTOCYCLISTE EST OPTIMISTE : UN ACCROCHAGE N'APPELLE PAS UNE DISPUTE

i
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capital necessaires, vous pouvez parti-
ciper chaque dimanche, a4 des courses
pendant toute la saison. Ef elles at-

- tirent des cinquantaines de mille de

spectateurs. :

Quand le réglement parut en Zone
Francaise d’Occupation, les coureurs
venaient de tous les cOtés, les motos
de course sortaient dittéralement) de
terre. Avec eux, ils apportaient cette
denrée, plus précieuse gu'un vieux
Champagne d’origine, de I'essence,
quil semblait impossible de se procu-
rer. Cela restera un profond secret :
comment purent-ils éviter & leurs pré-
cleuses meécaniques, dommages par
bombardement, réquisitions ? Au prix
de quels efforts, parfois frénétigues ?
Quelles astuces ne fallut-il pas em-
ployer ? Il en est qui, des mois en-
tiers,, se contentérent de thé et de
pain noir, pour pouvoir acheter les
piéces indispensables et -travaillérent
des heures glaciales dans quelque cave
mal éclairée, & remonter leur ma-
chine cachée en petits morceaux pen-
dant les années de guerre.

Une grande enquéte de « Moto-Revue » & la veille de la rentrée en scéne des coureurs allemands.

S I vous feuilletez la presse spécia-

lisée d'outre-Rhin, vous avez
l'impression qu’une véritable épidemie
de courses de vitesse y sévit et que
nombre de bourgmesires ont succom-
bé & ce virus. Ils veulent tous, depuis
I'année derniére, avoir « leur ecircuit ».

Tiens ! Croit-on encore, ¢a rapporte
a la caisse municipale ! Et si le
maire de ce petit trou de Boeblingen
(Trou sur Ourcq wurttembergeois) a
réussi a y attirer les foules, vous pen-
seZ bien que ses collégues de Ham-
bourg, Bréme, Cologne, n’ont plus qu’a
suivre son exemple, 'honneur et l'in-
térét des cités étant en jeu.

Il n'en a pas toujours été ainsi !
Car, i1 faut bien le dire, avant la
guerre, malgré la propagande et les
appuis venus d'en haut, et bien que
plus d’'un million de motos y fussent
en service, le sport motocycliste ne
jouissait pas en Allemagne d’une trés
haute considération. I1 y souffrait,
la bas aussi, d'un certain complexe
d'infériorité... (la moto ! mais c’était
un engin dangereux et bruyant, créé
tout spécialement pour embéter les
braves citoyens !). Donec, d'un cotsé,
il ne bénéficiait pas pour le soutenir
d’'un réel enthousiasme populaire et
ses manifestations se rattachaient en
quelgque sorfte, aux obligations du
« Service commandé ». D& I'autre, on
ne le trouvait pas trop <« comme il
faut ». Au fils de famille, (car il ¥y
en avait encore & cette époque !) ma-
nifestant la volonté de courir en mo-
to, le papa avait vite fait de trouver
trés loin du « Niirburg Ring » et de
¢« I'Avus » une bonne place, par exem-
ple comme acheteur de café du coté
de Costa Rica ou quelque part ailleurs,
en Amérique centrale ou en Afrique
australe.

Maintenant, comme en Italie du
reste, c’est le succeés massif. Et si vous
possédez les loisirs, la machine et le

En haut : sur la me-

me ligne de départ,

les quelques hommes
et machines  qui
se partagent toutes
les victoires dans la
catégorie 500 & com-
presseur. G. Meier
sur B.M.W., Fleisch-
mann sur N.S.U., W.
Kraus sur B.M.W.

Cicontre, le cham-
pion de N.S.U., Hei-
ner Fleischmann
vient, enfin, de bat-
tre son rtival de B.
M.W.. Sa machine
pese 220 kgs. et at-
teint 240 kmh. Mais
ce sont ses derniéres
COULSES...

b

TR P
[ o

T T T

e 1
T s

i s g e
5 ! b "w-'._." . 1I.-:
iy el

L " LA T = ]

'\-\.'._-'-:."'.}':-'""-':_-':_:'*F % "1‘

P o WS R W e
e L

SOYEZ CORRECT AU GUIDON, LES INJURES SONT LES ARGUMENTS DE CEUX QUI ONT TORT



Moto-Revue

Pourtant, si lorganisation contré-
lant le sport était déja en mesure de
- mettre sur pied une grande épreuve
de vitesse vraiment internationale, la
situation, sous certains rapports (no-
tamment en ce qui concerne les com-
pétiteurs individuels montés, pour la
plupart, sur machines du genre baptisé
‘outre-Manche : « Bitza ») présentait
quelque analogie avec celle existant
aprés la premiere guerre mondiale.

Alors, entre les années 1926 et 1932
les qguelgues coureurs étrangers (sur-
tout anglais) qui venaient, une di-
zaine tout au plus a4 I'Avus ou au
Niirburg-Ring, s'en retournaient chez
eux chargés de tous les premiers prix
dans les différentes catégories. Sauf
dans la plus modeste, celle des « Cen-
drillons », les 175 cme. ou la firme
¢« DE.W. » se défendait avec un cer-
tain succes. A cette époque, le maté-
riel manqguait et aussi la qualité chez
des coureurs qui n'étaient pas tou-
Jours de premiére force. La presse
motocycliste exerca alors, un role
bienfaisant. Au lendemain de ces dé-
faites, les constructeurs allemands, en
prirent, comme on dit, pour leur
grade ! Et aux coureurs elle tendait
un miroir véridique, mais peu flatteur:
« Ne croyez pas que les victoires
étrangeéres solent dues seulement 2a
des moteurs plus rapides, 4 des ma-
chines mieux établies ! Voyez plutdt
comme Charlie Dodson reste complé-
tement couché meéme dans les virages.
Comme Simpson serre le réservoir de
'ses coudes ! Voild, aussi Messieurs,
comment on peut gagner !s.

Voyant que les succés en course des
marques étrangéres influencaient le
c¢hoix des acheteurs de « hellei mo-
tos », la firme NSU fit appel au chef
dessinateur de Norton, M. Moore, qui

vint travailler & Neckarsulm (ou il

resta du reste comme directeur jus-
qu'a 1'été 1939). Il emmenait avec lui
une deéecouverte, Tom Bullus, Ballon
Tommy, disait-on outre-Rhin, ou ce
Jeune anglais -fit sur NSU une bril-
lante carriére et une ample récolte
de lauriers. (A la méme époque, la
firme genevoise MAG - Motosacoche -
prenait, elle aussi, ’'anglais Marchand
comme chef dessinateur et enlevait
avec un pilote britannique, Wal Hand-
ley, le Grand Prix d’Europe).

Cet exemple incita d’autres marques
allemandes 4 intensifier leurs efforts
dans le domaine de la compétition.

+ Voila done, & peu prés, ol en était
“la situation vers 1930-1932. Aujourd’hui

A gauche : la N.S.U.
a compresseur, 220
_kgs, 98 CV, 240 km.

droite  : la MN.S.U.
Renn-Fox : 65 kgs, 8
CV., 115 kmh.  Au
centre - : H. Fleisch-

mann chef de file de
N.S.U.

il n’en est plus tout A fait de méme.
Cote coureur surtout, dont une bonne
douzaine posséde la classe interna-
tionale et une longue habitude des
engins trés rapides. En ces années

" 48, 49, ol n'existait encore aucune re-

lation avec I'étranger, des douzaines
de courses eurent lieu. Les pouvoirs
sportifs allemands autorisérent I’'em-
ploi du compresseur afin que B.M.W.
el N.5.U. puissent s’y intéresser. Ces

& Theure: en bas a
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firmes envoyérent donc leurs bicy-
lindres et on créa un classement sé-
pare pour les machines munies d'un
moteur a simple carburateur. Cels
donna donc deux vaingueurs dans
chaque catégorie. C'était une conso-
lation pour les deux, mais les ap-
plaudissements du public s'adressent
toujours au héros du jour : au plus
rapide.

Bien que BM.W. ainsi que N.S.U.
savent que le réglement sera changé
en Allemagne pour 1951 et le compres-
seur supprimé, ces deux firmes 'ont
encore developpé pour leurs bicylindres
respectifs. L.e moteur de la nouvelle
N.S.U. 500 cme. atteint maintenant 98
CV, (alors que le moteur de la B.M.W.
de 1938, de Henne, encore détenteur
du record mondial de vitesse, ne dé-
veloppait que 92 CV).

Certes, ces machines furent wvain-
cues en 1939 a Saxtrop, en Suéde. La
B.M.W. par la Gilera, puis, dans le
Grand Prix d’Allemagne, par Norton.

Guzzi battit DE.W. et Vélocette la -

N.S.U. Mais ce fut de gquelgues secon-
des seulement. En revanche, elles rem-
portérent pas mal de victoires entre
autres dans le ¢« Tourist Trophy » an-
glais. Ainsi, gquand on parle de l'uti-
lisation du compresseur, il n’est ques-
tion que de 6 machines a quatre
temps : 2 BM.W. et 4 N5.U. Les lec-
teurs de « Moto-REevue » connaissent
bien les premiéres, dont le compresseur
qui tourne maintenant a 3.000 t.-m.
a vu son rendement augmenté par la
diminution des pertes de charge dans
le tube de pression.

Ce sont exactement les machines
gui courent encore et ‘permettent aux
coureurs, ceux qui n'ont jamais parti-
cipé aux épreuves internationales
d’étre familiarisés aux grandes vi-
tesses de l'ordre du 200 & 'heure. Ci-
fons-en maintenant  quelques-uns.
Tels que Fleischmann, qui battait il
¥y a un mois, avec son monstre de
220 kgs (mais de 98 CV) le fameux
Georg Meier, pilotant la BM.W. de
142 kgs. Et ces coureurs de classe qui
sont Krauss, Hoske, Hans Meier
(B.MW.), Herz (N.S.U.), Wiinsche,
Miiller. Daiker Kluge (D.EK.W.) et les
indépendants Schon et Schnel.

La catégorie sidecar supprimée sous
la dictature du <« fiihrer » du sport
motorisé Hilhnlein, est maintenant ré-

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT
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tablie et considérée comme 'annexe
indispensable de toute épreuve de vi-
tesse. Elle a ses champions Klan-
kermeier (BM.W. & compresseur),
Neussner (Zundapp), Mohr (Spécial),
Bohm (N.S.U.). Il s’y trouve méme
une double B.M.W., une gquatre cylin-
dres, faite de deux moteurs BM.W.
'un derriére l'autre (dont nous avons
déja donné une photographie).

~ Des grandes firmes « nationales »
BM.W. et NS.U, les gens bien in-
formeés rapportent qu’elles préparent
toutes deux des moteurs de course
sans compresseur. B.M.W. peut baser
ce developpement sur son modéle com-
pétition R.S. quand & N.S.U. il lui
faudra entreprendre une construction
nouvelle car, si on lui enléve son com-
presseur, I'’énorme deux cylindres pa-
ralléles, pesant 220 kgs, devient un
colosse sans poumons (alors que la

B.M.W. au T.T. 1939, avec ses 123 kg.

était sans doute la plus légére des 500
CIme.” engagées).

A cote des as cités plus haut, tous
plus ou moins attachés a4 une maison,
ou bénéficiant d'une expérience ac-

. quise alors qu’ils faisaient partie d’une

eéquipe de course, on trouve des indé-
pendants, des amateurs purs, parti-
cipant aux épreuves avec un matériel
assez agé. Vous ne les verriez pas sou-
vent pendant les heures d’entraine-
ment, car ils évitent a leurs pré-
cleuses « Bitzas » toute fatigue inutile.
Trouver les piéces de rechange néces-
saires A4 l'entretien de leurs vieilles
motos constitue une aventureuse en-
treprise poursuivie pendant toute la
salson. Des amitiés depuis longtemps
oubliées sont renouvelées pour se pro-
curer, -Outre-Manche, un jeu de ca-
mes. On déterre des parents éloignés
du 16° degré, qui vous feront parve-
nir, peut-étre, de 'étranger, piston ou
bielle. Et méme quand un coureur sur
DE.W. a reussi &4 se glisser, au risque
de sa liberté, en zOne soviétique, c’est
souvent pour apprendre & Zschopau,
la ville natale de sa machine, qu’il n'y
trouverait plus la moindre goupille...

Aussi sur toutes ees motos n'arrive-
riez vous pas a découvrir beaucoup de
piéces d'origine. Mais parfois « ler-
zatz » n’est pas si mal que ca. Et bon
nombre de ces coureurs sont devenus
des experts, connaissant a fond leur
moteur. Croyez que metire au point
un DEK.W. course de grosse cylindrée
est un fravail qui exige bealcoup de
connaissances et justifierait presque
I'octroi du titre d’ingénieur.

Ainsi, les amateurs qui veulent cou-
rir dans les ftrois principales catégo-
ries, disposent a l'heure actuelle
pour les 500 cme. des anciennes
BMW. RS developpant 28 chevaugx,
pesant 155 Kgs et marchant entre 145
et 162 kmh. ; des gros monocylindres
a4 arbre 4 cames de N.S.U. donnant de
29 a 34 chevaux et pesant 170 kgs.
et de quelques Norton &« Inter » O.H.C.
atteignant 165 a 175 kmbh.

Pour les 350 cme. de N.S.U. du type
OSL a culbuteurs ou transformés en
arbre 4 cames ; de motos munies de
moteurs « -Jup » culbutés ; de Velo-
cette et du. Norton OHC ; de quel-
gues-unes des fameuses DE.W. 2 cy-
lindres doubles. S

Pour les 250 cme. de DKW, de
Guzzi et de Parilla.

De toutes ces machines, seules les
D.EKE.W. étaient vendues a la clientéle

«comme machines de course. Toutes les

— 499 —

autres exigent, de ceux qui veulent en
tirer parti pour courir, une connais-
sance approfondie de la mécanique et
surtout de la science des meétaux. Mais
toute moto moderne OHV peut étre
transformée en moto de course (for-
mule sans compresseur). Bt il semble
bien qu'une bonne partie de ces ama-
feurs a pu bénéficier d'expériences ac-
quises vendant la‘guerre, comme mé-
canicien dans quelque laboratoire ou
banc d’essais. Dans I'un, ils faisaient
connailssance avec les siéges de sou-
papes rapportés recouverts de « Stel-
lit =», les soupapes d’échappement
creuses remplies de ¢ Natrium » (so-
dium) qui évacuent bien mieux par
la tige la chaleur et les guides sou-
papes au fini dit « glacé ». Dans
I'autre, c¢’était avee les courbes d’usure
de piston (des parois en contact avec
la chemise), quand on emploie les

nouvelles huiles « HD. » heavy duty
(adieu 2 jamais, huile de ricin, mon
vieil amour). Ils apprirent de cette
facon peu a peu, toute la technigue
des moteurs a haut rendement. C'est

ainsi, par exemple, quune vieille Nor-
ton de 1935 d'aspect fort démodé avec
ses petites ailettes, mise au point par
M. Hamelehle (qui travaillait chez
Mercedes Benz) se permet de surclas-
ser léegérement de bien nlus modernes
« Bitzas ». Cela signifie qu’au mo-
ment (I’année bprochaine) oll la for-
mule internationale sera  acceptée,
I’écart, nendant un certain temps, ne
sera pas bien grand ou sera meéme
nul entre une machine produite par
le service des courses d'une usine et
celle préparée par des ¢ individuels 3,
comme Schnell, Daiker, Schon, Ell-
mann et des douzaines d’'autres en-
core. -~ -

C’est pourquoi les coureurs s'accom-
modent (pour l'heure) de la double
classification, acceptent la formule in-
ternationale et se réjouissent .de la
réadmission au sein de la FIM. qui
leur permettra les voyvages & l'étran-
ger. Et beaucoup d’entre eux sont un
peu ‘comme des bohémiens, errant
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d'une course & l'autre. Ces amateurs
(selon la formule francaise) pos-
sedent tous quelgue gros sidecar ou
quelque vieille voiture oun ils entassent
leur mateériel. Quelgues-uns de ces en-
thousiastes n’ont aucun autre meétier
que celui de coureur et vivent effec-
tivement de leur prime de départ et
des prix qu’ils peuvent remporter. Ces
prix varient entre 80.000 frs pour une
premiére place et 12.000 (et encore)
pour la guatriéme. :
Dans bien des épreuves de vitesse
allemandes existe en fait ce qui fut
préconisé par certains pontifes de
notre sport : tous les coureurs sur
une machine de la méme marque. Ce-
la pour la seule catégorie 250 cme. ol
regne encore DEK.W. Mais il est vrai
que des D.E.W. de course il en existe

presque autant de modeles que de
dimanches dans l'année. Les uns &

carburateurs paralléles ou opposés, &
distributeur rotatif ou a membrane,
d’autres a  turbo-compresseur ou &

. pompe d'alimentation, etc... ete... Mais
tous 4 double piston et toujours-a re-

La BM.W. & compresseur, seule ri-
vale des N.5.U, Lg firme de Mu-
nich étudie actuellement un dérivé
de ‘ce modeéle, sans compresseur,
pour la saison 1951.

froidissement a eau. S'ils sont sur-

classés en vitesse pure par les Guzzi,

ils restent imbattables en accélération
aprés virage. Mais une course entre
machines de méme margue n’'est guére
excitante pour le public, Elle n'inté-
resse que le technicien qui a vu a

I'atelier les efforts faits pour obtenir.

le cheval supplémentaire. Ou le di-
recteur de courses a la recherche
d'une nouvelle étoile.

Mais voici du nouveau : la catégorie
125 cme., carriére ouverte au talent
de T'amateur ayant quelques disposi-
tions pour la technique, la mise au
point et la conduite. En partant de
la <« matiére premiére » (quelque
vieille machine de cette cylindrée) on
peut presgue fabriguer soi-méme son
racer ¢« Home made ». Rappelez-vous
gqu'un vilebrequin-réparation d’une
marque connue ne colte que 25 DM :
2.000 frs. et qu'un cylindre et piston
ne reviennent pas tres chers. Chacun
de ces amateurs connait tous les trucs
employés par Siemang (la contre-par-
tie allemande de Maucourant). Ils ont
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Course sur praine, a Teterow (prés
de Berlin).

lu tous les articles importants parus a
ce sujet, y compris ceux de ¢ Moto-
Revue ». Ils savent également com-
ment Rapeau bricolait ses moteurs
« Train ». Mais voila, ils ont appris
quelgque chose en plus depuis.

Certes, les moteurs de Puch, DE.W.,
Sachs, Ilo ainsi traités ne sont plus
guere reconnaissables : au lieu du
volant magnétique, un volant ordi-
naire ef une magnéto de course et
bien entendu, deux carburateurs,
d’énormes ailettes, si posible une pom-
pe d’alimentation. Pour compléter le
tout, une fourche avant genre ¢ Gam-
balunga » et derriére tous les sys-
témes possibles de suspension.

A combien marchent-elles, ces ter-
ribles petites « pétoires » ? A 100-105
kmh. Dans les lignes droites du Niir-
burg-Ring, qui sont légérement en
descente, on en a chronométrées 4 120.
Des départs de 40 concurrents a la
fois ne sont pas rares. Ainsi cette ca-
tégorie est en passe de devenir la plus
spectaculaire car les coureurs ¥y res-
tent en ¢ peloton ». Le champion de
cette catéporie est Doring, qui a cons-
truit divers modeéles. I1 en a baptisé
un ¢« Type International », car sans
COMpresseur.

‘La Ppopularité des motos de course
de petite cylindrée a incité N.SU. a
construire une version course de la
.« Fox 100 eme. ». Comme elle n’était
pas slre de trouver des acheteurs, on
n’'en construisit d'abord quune tren-
taine. Mais dés le premier petit en-
trefilet paru dans la presse, des cen-
taines de commandes affluérent, bien
que la vitesse garantie ne soit que de
100 . kmh. La firme, alors, se décida
a en construire une série de 750. Chif-
fre maximum, car les mécaniciens du
« service course » seuls capables de
les monter, ne peuvent en assurer
qu'une production de 60 par mois. Le
prix demandé : 1450 DM : 115.000 frs
explique en: partie ce succés. Mais
pourquoi 100 cme. demandez-vous.
Parce quen Allemagne Uimpdt est

du double pour 1 cc. de plus que 100

-CINC.
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Ile importance convient-il d’at-
tacher & ces courses de petites caté-
gories jusqu’'a 125 eme. ? (Ces caté-
gories, notons-le, sont celles des ma-
chines les plus employées & I’heure
actuelle). Un des meilleurs connais-
seurs en la matiére, 'essayeur journsa-
liste H.W. Boensch nous le dit :
« Quand nous nous ébahissons devant
les performances d'une Guzzi, nous
publions trop facilement dans com-
bien de petites courses ¢« autour du
clocher » ont été amassées les expé-
riences nécessaires 4 la construction
d'un tel pur-sang ». :

Au dernier circuit de Hockenheim
un grave accident eut lieu. Le cham-
pion de la B.M.W., Georg Meier s'ef-
forcant, en penchant follement sa ma-
chine dans un virage, de distancer la
rapide N.S.U. fit une chute. Fleisch-
mann, qui suivait, n'avait que le choix
de passer sur son camarade tombé ou
sur sa moto. Il choisit la moto. Tous
les deux sont hlessés, mais encore vi-
vanis. Fleischmann ne pourra courir

de longtemps. Sa machine rentrant:
i.. i - i - ; .J:.":'- .:;-. TH -.:....I.‘-_'I-:-_ i :II i ’ .' y -..:_-_-.._-_ ' .'-L "i':i' :

T ; ]
- T 1 e
ok - ;
g - b
_- | & A
L i = = g
1
3
L

12 Aofit 1950

dans les spectateurs, en blessa plu-

sieurs griévement. Comme suite & cet

accident, il est probable, que l'on in-
terdira les circuits & ces.engins trop
rapides. De l'enquéte qui suivit l'évé-
nement, il ressort que les vitesses su-
périeures a 220 & I'heure, dépassent-les
possibilités des réactions des hommes
normaux, et, que de toute facon, le
public doit étre tenu trés éloigné des
virages. Le bon journaliste Peter Pe-
regrin, de notre confrére ¢ das Mo-
torrad », en ftire cette conclusion :
« Ce que nous devons nous efforcer
de réaliser, c'est la construction d’un
modeéle de course pour l'utilisation du-
quel tous les facteurs entrant en jeu,
meéme les humains, aient été envisagés.
Et ol les possibilités de rendement
du pilote auront été soigneusement
calculées, elles aussi ». Les monstres
du genre des BM.W. ou NSU. 2
compresseur sont a leur place dans
une tentative de record, mais non

- dans un circuit avec départ en groupe.
On nous dira qu’entre 50 et 80 CV

il ¥ a une différence de degrés, seu-
lement et non de principe. Cela est
faux ! Car le point critique se trouve
14 on1 les temps de réaction de la ma-
chine dépassent sensiblement ceux de
I'hnomme. N'attendons pas que- cette
constatation ait recu le sceau sanglant.
d'une catastrophe.

Les coureurs sur prairie forment.

une petite codterie trés fermée. Leur

centre était Berlin, jadis.. C’est 1a
qu’habite un maitre artisan, Bertram..
I1 a élevé la fabrication de ces motos
spéciales au rang d'une science. Ses
modéles 250 cme. et 350 cme. équipés
de ce qui avait été autrefois des Ja
et des Rudge, ne pesaient que 52

56 kgs. Il détint pendant longtemps:

le record, jusqu’a ce que les Hollan-
dais Hartmann et Van Dijk démon-

frassent la wvaleur d'une suspension

arriére bien étudiée. C’est de cette
haute école que sortit Drews. Le ma-
tador de la course sur prairie est
Gunzenhauser. Impossible de le battre

Supprimées depuis 1939, les cour-
ses de side ont repris depuis 1945.
Ci-dessous : Bohm-Fuchs sur N.S.U.

e

LE GRIPPAGE EST TOUJOURS LE RESULTAT D'UNE ABSENCE D'HULE

|
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sur une 6 cylindres <« Mercédes
Benz » de ftrés forte cylindrée. En
& 1949, un léger racer 750 cmé. (du gen-
re éielaﬂsdracers de 500 cmec.) y réali-

3 sai e moyenne.
Le DK.W. a piston- Les organisateurs de courses ne
pompe de Doring @  peuvent vraiment pas se plaindre. des
été rachetdé par un  spectateurs, bien qu’on n’en ait jamais
amateur et fort rema- encore vu, en Allemagne, 200.000 & la
" nié. Il reste toujours 10is (comme & Silverstone). Mais on
vn des plus rapides R 2 compté 120.000 une fois au Niir-
8 burg. De 40 a 60.000 sont plutét de
de sa calegorie. régle. L’entrée colte de 80 & 100 frs.

Souvent a lieu, en méme temps, une
m course de voitures. La, dans la caté-
gorie 2 litres, domine nettement Ile
6 cylindres B.M.W. a trois carbura-
teurs ¢« Veritas-Meteor » carrossé en
¢ Monoposto ». En 1100 cmec. des
¢ VW » de lignes aérodynamigues,

L)

en ce Montreuil Berlinois, qui s'ap-
pelle Teterow. Sur cette piste, ol les
spectateurs retenaient leur respiration,
quand le record du four était a 72
kmh. et que les pilotes faisaient des =
sauts de 8-9 méires, ce diable furieux
réussit, s'il vous plait, a faire du
92 kmh. au tour sur un ¢ Martin-
Jap ». : ;

Les circuits de vitesse d’aujourd’hui F
se trouvent a Cologne, Niirburg-Ring, # droite : une wvus @8
Schotten,  Hannover, = Hambourg, impressionante de [
KRarlsruhe (Hokenheim). Seul, le Niir- l'énorme NSU. &
burg-Ring avec ses 23 kilométres amé-  compresseur en plel- <
nagés, est une veéritable piste. Les au- ne vitesse.
tres n’étant guere que des routes or-
dinaires barrées tout simplement trois
jours durant pour les épreuves. Ap-
prendre 3 <« circuler » a plus de 95 :
kmh., autour de I'anneau du Niirburg &=
exige, croyez-le, pas mal de temps, -
d’essence, etc... etc... Et ce n'est pas
la seule puissance du moteur qui
compte, loin de la. _ |

En 1929, sur le « Ring », Carraciola
atteignait une- moyenne de 103 kmh.
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particuliérement raffinées et qui sont
restées du temps des VW <« Kuebel-
_ wagen (voiture militaire, type tout
=4 terrain, dérivée de Volkswagen pro-

mise par le 1%:3 Reich). o
oo Des moteurs cc. pour groupe élec-
Colionz S trogéne ont créé un mouvement en
des rares posses-  faveur des racers 750. Ces moteurs
seurs d'une 250 avaient été construits & l'origine pour
Benelli mais qui  étre de braves moteurs de tourisme a
a été trés rema- culbuteurs mais si solides qu'il. sup-
nlde - portent allégrement que l'on fire

: d'eux de 30 & 40 CV. _
Pour coneclure, disons tout de suife
B que dans les épreuves mixbes, ce
sont les courses de motocycleties
qui constituent la plus forte attraction
et qui.font courir les aspirants spec-

tateurs au . guichet de la caisse.

LE GHIPPAGE EST TOUJOURS LE RESULTAT D'UNE ABSENCE DHUILLE
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LE CIRCUIT D’ALLEMAGNE

UNE BELLE EPREUVE DE REGULARITE

A la suite de l’article précédent sur le

Moto-Revue

De quol s'agissalt-il : premiérement de

sport motocycliste en Allemagne, 11 nous
& paru intéressant de consacrer quelques
lignes & une épreuve de grand tourisme
qui vient de se dérouler (pour autos et
motos) sous les auspices de 1'A.D.A.C.
(Automobile-Club d’Allemagne).

Disons tout de suite gue les résultats
en ont eté étonnants. Cing ans aprés la
guerre, on a pu réunir 170 motos de tou-
tes sortes, 62 voltures de tourisme, qui
ont accompll entre 800 et 1.800 kms, selon
les catégories.

L'interét — 1l ne s'agissait que de ma-
chines de série fabriquées depuis 1945 —
etait de iuger la qualité de la production
allemande d'aprés guerre. Les résultats
ont eté probants et soyons assurés que
tous les enselgnements ont été tirés par
les constructeurs.
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rejoindre un point donné (Munich) selon
certaln itinéraire et 4 moyenne imposée,
Jusque la, rien que d'assez facile. Puis
une épreuve de vitesse sur 5 kms oil 'on
demandait simplement d'égaler les per-
formances annoncées par les catalogues
des firmes, ensuite venait une épreuve de
montagne contre la montre sur 10 kms

(avec épingles & cheveux, courbes &
grande vitesse, etec...), et enfin une
épreuve d'accélération-freinage et une

épreuve de consommation. Le tout avec
un luxe de contrdles scientifiques ol ex-
cellent les allemands. T

Quelques chiffres donneront un apercu
des performances des machines alleman-
des et autrichiennes. Sur les 5 kms, la
200 BMW R 51/2 a fait 148 kmh., vitesse
honorable (malgré un fort vent latéral),
et la Puch 250 (& 2 carburateurs), 127
kmh., ce qui est absolument sensationnel.
La méme Puch escalada les 10 kms de
cOte 4 74 Kmh. de moyenne, alors que la
R 51/2 ne faisait que 79 kmh. !

Les 5 kms furent parcourus en :

NSU ¢« Quick » 59 kmh.; Express 98 cc. :
55 kmh. ; Vespa-Hoffman 125 cc. : 79
mh. ; Adler 98 cc. : 69 kmh. ; NSU-Fox
93 cc. : 81 Emh. ; Imme R 100 : 75 Emh. ;
NSU 125 cc. : 76 Emh. ; Tlo 125 {2 car=-
bur.,) : 87 kmh. ; Ardie 125 cec. : 82 Emh.:
DEW 125 cc. : 88 kr.h. ; Triumph 125 cc.:
91 kmh. ; Zdundapp 198 cc. : 100 knh. :
NSU 241 cc. : 109 kmh. ; BMW 247 cc. :
114 kmh. ; Triumaph 250 c¢c. : 105 kmh. ;
Victoria 247 ce. . 101 kmh. ; Horex 350 cc.:
123 Emh., et BMW 490 cc. : 148 kmbh.

Quand aux s.des, le Triumph 250 cc.
a fait 83 kmh. ; le Horex 350 cc. : 100
kmh. ; et le BMW : 117 kmbh.

S nous rapprochons ces chiffres de
ceux falts ,.ar les voitures, nous voyons
gue la Ford Tannen n'a fait que 109, la
Flat 1100 : 111 ; la Volkswagen - 107 : la
Flat 1400 : 117 ; 1'Opel Olympia : 111 ;
puis la nouvelle Borgward 1500 : 126 ; la
Mercédés 1705 : 125 : 1'Opel Eapitan :
131 kmh. (la méme en camionnette avec
600 kgs de charge a atteint 122 1),

FPour les 10 kms, en montagne, les meil-
leures moyennes sont les suivantes :

Catégorie 18 cme. (moteur auxiliaire) :

..ﬂ.nl-mr :+ 208 kmh.

Catégorie 38 eme. : Vietoria : 33,5 kmh.
Catégorie 43 cme. : Fluik : 27,5 kmh.
Catégorie 60 cme. : Latz : 30 kmh.
Catégorie 100 cme. : Imme : 50 kmh.
NSU-Fox : 55 kmh.
Catégorie 125 cme. : Puch (2 carbu.)..
Triumph : 64 kmh. Vespa : 58 kmh.
Catégorie 200 cme. : Zundapp : 64 kmh.
Catégorie 250 cme. : Puch (2 carbu.) :,
74 Emh. BMW R 25 : 69 kmh.
Categorie 350 eme. : Horex : 72 kmbh.
Catégorie 500 cme. : BMW : 79 kmbh.
Notons une fois de plus gue toutes ces
machines étalent strictement de série —
aux réglages et aux carburateurs prés, ce
qul devrait faire réfléchir les construc-

teurs francals — dans la mesure ou la
mentalité fonctionnaire n'a pas tué en
eux tout sens critique — sur la menace

qui pése sur eux, malgré leurs voix pré-
pondérantes (ce qui est un comble !) au
Comité des importations.

De nombreuses erreurs de détails (com-
me par exemple les réservoirs qui se des-
soudent, ce qui rappelera bien des choses
aux concurrents du Bol d'Or !) ont é&té
relevées, malis soyons slirs qu’'il en sera
tenu compte et que les machines expor-
tées seront parfaites.

| et 2 : les Vespa engagés avaient
de nouveaqux amortisseurs AV. et
silencieux spécitil, 3, : la Vorwarts
a -moteur Illo rappelle assez lx Be-
nelli. 4 et 5, : le nouveau moteur
Puch 250 & 2 carburateurs cux per-
formances " étonnantes’
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— 81 vous avez roulé sur un pneu dé-

gonflé, ne fut-ce que pendant 50 ki-

lométres, il sera prudent de remplacer

vos jante, pneu et chambre.
L

51 vous emportez un nécessaire de ré-
paration pour pneumatiques, ayez
bien soin de ne pas ¥ mettre le tube
de dissolution.

Si vous changez de direction ou
d'allure, ne manquez pas d'en aver-
fir les aulres usagers.

Le bouchon de valve est un des acces-
soires dont les conducteurs expéri-
mentés ne se servent jamais.

51 un joint fuit, prenez du savon
pour aveugler la fuite, on trouve du
savon partout, tandis gu'un jolnt
neuf est gquelguefois difficile & trouver
et colite cher.

Croisez toujours un vehicule a
droite, ralentissez et la nuit, mettez
an coae.

La nuit, lalssez votre véhicule les
phares allumeés ; ce sera un excellent
moyen -de yérifier si votre batterie
est en bon état. Si vous la retrouvez
vidée cela vous donnera l'occasion de
la déemonter et de la faire recharger.

Staticnnez & droite ¢ la nuit en ville
avec veilleuse, en compagne sur
le bas-coté, sans éclairage.

Les heureux possesseurs d’une voiture
construite pour porter cing passagers
peuvent parfaltement metire cing
personnes & l'arriere et trois & 1'avant.
On a constaté maintes fols gu'une
voiture cing places tient beaucoup
mieux la route lorsqu'elle transporte
dix personnes.

Si un véhicule vous dopasse, serrez
sur “la droite lorsgu’'il avertit et cu
bescin, ralentissez.

Les heureux possesseurs d'une voiture
peuvent, lorsqu’'elle peine en cite,
faire patiner V'embrayage. "Les gara-
ges ne manguent pas et on y trouve
des disques d'embravage 4 bon
compte.

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT
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Ne stationnez pas & moins de 10 m.
d'un carrefour, dans un virage ou
la visibilité n'est pas assurée a plus
de 50 m., en haut d'une cote, de-
vant une salle de spectacle, sur un
passage clouté, a moins de 15 m.
d'un arrét de bus ou de tramway,
& moins d'un meétre de l'alignement
des immeubles, devant une porte
cochere, devant un refuge, partout
ou l'on risque de genef la circula-
lion, devant un marché, ou le trot
toir est bordé de céramiques jaunes
ou rouges, devant un immeuble des

P.T.T.

No suivez pas trop le véhicule qui
vous précede,

Si: vous doublez, laissez 0 m. 50
d'écart sl s'agit d'un véhicule et
1 métre s'il s'agit d'un piéton, d'un

cycliste ou d'un animal

Vitesse de dépassement
d'une froupe en marche
=~ 30 kmh,

Sachez déchiffrer les si
gnaux.

Sovez en régle en ce qui
concerne voire éclairage.

Prenez garde cux cyclistes,
aux enfants, a tout cbstacle
imprévi.

: SOYEZ PRUDENT ! MIEUX VAUT ARRIVER UN PEU PLUS TARD QUE JAMAIS
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CETTE RUBRIQUE EST OUVERTE A TOUS NOS ABONNES ET
NOUS ‘¥ PUBLIONS TOUTE COMMUNICATION D'INTERET GENE-
RAL. BIEN ENTENDU, NOUS DEMANDONS A NOS CORRESPON-
DANTS DE RESTER DANS LES LIMITES DE LA CORRECTION
LA PLUS ABSOLUE. TOUTE LETTRE NE REPONDANT PAS A
CETTE REGLE, OU NON SIGNEE, NE SERA PAS PUBLIEE. NOUS

PRECISONS QUE LES OPINIONS EMISES ICI PAR NOS LECTEURS
NE SAURAIENT ENGAGER LA RESPONSABILITE DE MOTO-REVUE

LA QUERELLE DES « TEMPS »

. Aprés l'article trés personnel paru dans « Moto-Revue »
ne 978, je me permets d'émettre quelques objections pratiques
appuyées sur mon expérience personnelle & ce sujet afin
d'effectuer une petite mise au point.

Toujours 2 ou 4 temps - 3 ou 4 vitesses.

Il est bien entendu que la vitesse supérieure est dans
les deux cas en prise directe ou considérée comme telle.

La seule différence réside donc dans les commodités ap-
portées par les deux ou trois vitesses intermédiaires. Sauf
sous l'aspect de la simplification, 11 est bon de disposer,
dans les petites cylindrées de trois vitesses intermédiaires
soit en tout gquatre vitesses, car les 2¢ et 3¢ permettent d'ob-
tenir successivement le régime woulu pour aborder-la prise
directe correctement ; sinon le moteur est trop faible pour
permettre une reprise en prise directe & bas régime ou pour
monter en régime suffisant en seconde sans trop ronfler et
assurer une reprise en prise directe dans de bonnes condi-
tions dans le cas de trois vitesses seulement. La boite & 4
vitesses sera donc particuliérement appréciée dans le cas d'une
125, surtout en double, ou dans une contrée accidentée.

Mais pour les grosses cvlindrées, il en est tout cutrement.
4 vitesses ne se justifieraient aue si la quatriéme était véri-
tablement en surmultiplication, permettant ainsi une cer-
taine vitesse 4 un plus bas régime si le moteur est prévu
pour fonctionner dans ces conditions (cas de la 203 Peugeot
malgreé son rapport de pont supérieur a4 la normale) ce qui
n'est pas souvent le cas. Mals pour ce gul est de la nécessité
de 3 vitesses intermediaires, si la 2° atteint un régime suffisant
permettant de reprendre 4 un régime un peu plus bas en 3¢
certes, mais dans de bonnes conditions tout de méme, un gros
moteur ou seulement un moteur puissant s'en trouvera indif-
férent. Vovez les machines américaines,

Naturellement, il est des exceptions comme dans le cas
des motos utilisées par l'armeée destinées a faire de longs
parcours dans des terrains difficiles et variés oli 'on ne peut
soutenir une allure normale & un régime de prise directe et
o1 il est bon alors de disposer de trois vitesses intermédiaires
dont la 3° permettant de marcher &4 un régime normal pour
une allure inférieure, mals suffisante pour le refroidissement
du moteur et sans avoir & affoler celui-ci ce qui est le cas
de ma B.M.W. R. 12 750 cme. lat. entre autres. Cela se justifie
aussi dans le cas du sidecar et peut-étre aussi dans les par-
cours montagneux ou pour le moins trés accidentés. Mais en
matiére de tourisme, c’est bien souvent pure fantaisie inutile,
voire méme nuisible, pour les utilisateurs gul ont souvent ten-
dance 4 conduire alors & trop bas régime en permanence.

Je vous citerai en exemple la B.M.W. R.35 350 cme. culb.
qui est pourtant une petite machine et que j'ai également
entre les mains, elle posséde quatre vitesses 4 cause de sa des-
tination militaire, mais il est certain qgu’en parcours moyen,
elle se contenterait parfaitement de troils vitesses et se com-
porterait tout aussi bien dans la plupart des cas, voire en
montagne ; sous réserve d'une démultiplication légérement
inférieure de la 2-.

Le selecteur lui-méme ne sauralt éclairer le probléme
puisqu’il permet des reprises avec le minimum de perte de
temps, donc de puissance acquise et théoriquement permet
d'épargner une vitesse intermédiaire, mais pratiquement ser-
vant d'argument & la théorie géneéralement admise que le
sélecteur est une amélioration considérable pour la promp-
titude et la commodité des manceuvres, le fait de changer
de vitesse souvent ne constituant -plus un inconvénient et
annulant celul en particulier d'en avoir 4 ; encore faudrait-il
alors, comme je le dis plus haut, que la 4¢ soit surmultipliée
et que cela se justifie.

Je me base par ces considérations sur l'emploi prolongé

que j'al fait des deux machines citées précédemment, ainsi

gque d'un Scooter Bernardet 4 vit. 2 t., une Harley 1200 lat.,
une Indian 1.200 &galement, une Ogar 350 et un 175 Gulller
AM.C. et qul ont toutes respectivement confirmé mes opi-
nions sur l'opportunité des trols ou quatre vitesses.

2 ou 4 temns

II me semble bien cue ce n’est plus la- une gquestion
technigue, mais bien plutét une question de gott et de des-
tination. Car, comme chacun salt, les deux modes donnent
Batisfaction. En régle générale (et je ne parle toujours que
sous l'angle tourisme) les deux temps ne se concoivent que
dans les petites cvlindrées. Ils ont les avantages suivants :
plus nerveux, plus simples de mise au point, moins fragiles
el demandent moins d'entretien. Ils ont l'inconvénient d'étre
plus coliteux d’alimentation, de nécessiter un mélange d’huile
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dans la plupart des cas, de provoquer parfols de frégquents
changements de bougie surtout sur les anciens modéles (ou
ceux ne comportant pas assez d'avance & l'allumage) et d’avoir
tendance a4 calaminer 4 cause de l'évacuation imparfaite des
gaz brulés, encore que sous ce rapport il soit fait de gros
progres de. nos jours avec les deux temps & plstons plats,
Initiative allemande, je crols essayée pour la premiére fois
sur D.E.W.

_ Quant aux 4 temps, il est vral que dans les derniers mo-
deles de petite cylindrée, les 125 cme. A soupapes en téte, ne
le cedent en rien 4 leurs fréres deux temps comme nervosité,
mais nous ne devons pas oublier qu'il ¥y a toujours trois temps
morts pour un seul temps moteur. au lieu de un sur deux
dans les 2 temps. Et puis il faut disposer de bonnes soupapes
et de bons ressorts de soupapes gui donnent tant de fil & re-
tordre aux constructeurs, veiller au gralssage et au réglage
de tout ce matériel.

Toutes ces considérations sont valables aussl pour les
grosses cylindrées 4 4 temps, mais sont plus justifiées par le
fait de meilleurs rendements et d’économie pour l'utilisation
sur longs parcours et pour l'utilisation réguliére que l'on
veut exiger de c¢es moteurs.

DU REAU, Morannes (M.-et-L.)
-

A PROPOS DE MOTO OU CYCLECAR ?

Une comparaison souvent mise en guestion reparait, et sous
le titre « Les partisans du cyclecar », certains prix proposés
correspondent-ils aux possibilités de production et de prix
de revient actuels de construction ?

Pour certains, pour ceux gqui doivent arriver & peu prés
propres quand il pleut, on peut évidemment revétir un im-
permeable en toile cirée par dessus un vétement imperméa-
ble de ville permettant, en enlevant le premier, d'étre dans
une tenue normale.

Avec des pare-jambes efficaces, et avec une sacoche dont
un compartiment es{ réservé au « ciré », on peut appeler
cela « vestiaire public » ; tout de méme, ce n'est pas si
compligué, .

Du cOt¢ cyclecar envisagé, le correspondant précise bien,
boite de vitesses et 4 roues, qui solutionneraient certaine-
Ittelen{: le desir de bon nombre d'infortunés usagers du vélomo-

ur,

Ne sont pas si infortunés ceux gui possédent un vélomoteur
moderne a fourche télescopique, comme il en circule a la
satisfaction de beaucoup.

Avel quatre roues, voila donce une petite voiture, et ¢ le
garage est d'un eoit  élevé ». La différence est-elle bien de
200 francs par mois seulement ? Car avee une moto un coin
suffjt, une partie d'un couloir en dégagement, et combien
voyons-nous de molos logées dans ce cas avec un tapis dessus,
tandis gque pour la voiturette, il faut un espace autrement im-
portant et 4 cuel prix parfois, et combien recherché. Bien
souvent, ce garage obtenu a grands frais est loin du domicile,
il faut donc prévoir un certain termnrs pour s’y rendre. Temps
aui doit élre déduit de celui qu'il doit nous faire gagner, tant
a l'aller gu’au retour du garage !

Le prix de 156.000 francs proposé est un peu illusoire pour
une voiturette, et ceriains constructeurs, comme M. de Rovin,
bien cgu'ayant sorti un engin simple et fort bien compris, ne
peuvent le sortir a ce prix. .

Car, cdui dit voiturelte & quatre roues, dit 4 pneus, 4 freins,
czr on ne peut faire 2 freins seulement, pour en vevenir aux
ccnceptions genre 5 CV Citroén de 1925, -

Encore cue les constructeurs ayant voulu sortir des concep-
tions trop frustes de wvoiturettes, ont dl ensuite les compléter
des portieres absentes et modifier la ligne sous peine de ne
pas vendre. Quand au moleur monocylindre 2 temps proposé,
il devrait vite étre remplacé var un 2 cylindres, juste capable
de trainer l'engin beaucoup plus lourd qu'une petite moto.

En somme, il n’y a rien de nouveau sous le soleil : ou bien
on doit se contenter pour un prix actuel d'un bon vélomoteur,
d'une petite moto, ou on en arrive a la conception voituretie
d'un prix non pas de 150.000, mais bien de 300000 au moins,
frais de garage en plus, sans compter 1'assurance plus oné-
reuse et un budget d'assurance et d’eniretien beaucoup plus
important.

Et guand les pneus s'usent, ce qui n'est pas non plus en-
visagé dans la comparaison parue, c'est bien 4 pneus et non
2 au’il faudra remplacer & l'usage et ils seront encore d'un
prix plus élevé que ceux de la moto.

En ce qui concerne l'alinéa : « voiturette pour le transport
individuel, &4 la rigueur deux personnes sur courte distance »,
il ne faut mas oublier caue le vélomoteur moderne n'a de son

cétre 4 pédales aue le nom, c'est une véritable petite moto
et dont la robustesse permet des randonnées & deux dans les
conditions souvent énoncées dans les derniéres relations de

_wvoyage parues dans noire Revue, qui précisent bien que les

résultais sont comparables 4 une cylindrée moyenne toute-
fols, et avec une grande résistance a l'usure.

La voiturette peut satisfaire ceux qui la préférent, mais pas
aux prix énonceés, il s'en faut. Quant aux vélomoteurs, ils
paraissent chers, mais, tout compte fait, on en a toujours
comparaitvement. pour la’ som me engagée, et leurs succés en

est la preuve. -
J. PIVOIN

; SOYEZ CORRECT AU GUIDON, LES INJURES SONT LES ARGUMENTS DE CEUX QUI ONT TORT



S ———— T T W'T T

Teges FT M T e e

GALENDRIER SPORTIF

(Les épreuves en caractéres italiques
sont internationales)

SEPTEMERE :
3 : (Espagne) V¢ Grand Priz de Eilbao.
3 : (Tchécoslov.) Grand Priz de Brno.
d : (France) Course de Codte de Gre-
noble (MC Dauphinois).
3 : (France) Course sur piste du MC
3
3

Charentais.
: (France) Réunion sur piste (MC
Montlucon).

3 : (France) Moto-Cross de 1'AMS,

3 : (France) Moto-Cross du Vaurais
(MC Vauréen).

10 : (Italie) Grand Prix des Nations.

10 : (Belgique) Cotle de Malchamps.

10 : (France) Circuit Motocycliste de
Cadours (UM Midi).

10 : (France) Rallye du MC Cannes.

10 : (France) Course de Cote du Mont
Verdun (MC Lyon).

10 : (France) Moto-Cross du Motor-
Club.

10 : (France) Moto-Cross du MC Beau-
vaisis.

16-17 (Sulsse) Circuit Int. de Locarno.

17 : (Tchécoslov.) Circuit de Prague.

17 : (France) Circuit Motocyeliste de
Vitesse du MC d'’Avignon. -

17 : (France) Circuit Motocycliste de
Varen (MC Montalbanais).

17 : (France) Rallye d’'Automne du MC
Marseille.

17 : (France) Moto-Cross de 1'U.M.
Agenaise.

17 : (France) Moto-Cross du MC Ban-
lieue Nord. 3

17 : (France) Moto-Cross du MC Haut-
Sadnois.

18-23 : (Ulster) Siz Jours Internatio-
NAUT.

23 : (Irlande) Carrowdore 100,

23 : (France) Circuit Motocyeliste de -
Périgueuex (MC Bergerac).

24 : (France) Course de Vitesse sur
piste de I’TAMC Cité.

24 : (France) Rallye d’Automne (AM
Nicoilse).

24 (France) Course de Vitesse sur piste
a Toulouse (UM Midi).

24 : (France) Moto-Cross du Buffalo
Motor-Club. -

24 : (France) Moto-Cross d’Automne
(MC Clodoaldien). '

LES GRANDS PRIX DE SUISSE
UN FESTIVAL GRAHAM !

Les Grands Prix qui se sont courus dimanche
& Genéve, ont connu un grand succés, 40.000
personnes environ, ont assisté 4 1'exhibition
d'Ambrosini, constaté la malitrise d’Oliver et
applaudi 2 la grande classe de Graham, grand
valngqueur de la journée, qui enléve les catégories
350 et 500 zur deux AJ S remarquablement au
point et particuliérement adaptées au circuit.

Car le tracé de 6 kms, choisi pour ces Grands
Prix malgré 2 lignes droites de 1.800 métres
chacune s’est révélé, malgré V'impression de wvi-
tesse qu'il pouvait donner aux spectateurs, as-
sed lent ou relativement peu rapide, puisque les
moyennes réalisées, en se basant sur les temps
des essals, qui ont cu lisu par temps sec, ne
-dépassent pas, pour les 500, 135 kmh,

Il nous & semblé que certaines machines
n'avaient pas le bon ¢ braquet » A commencer
par les Gilera.

contre, deux aspects

Le éngmnu perdant de la journée, & la surprise
générale, a élé 1'écurie Norton malgré les nou-
velles machines du TT et la présence d'un cham-
pion incontestable, le jeune Geof Duke.

Alors que les essais avaient fait ressortir -
Leoni et une surprenante Guzzi Albatros (125
kmh.) ; Lomas de 1'écurie semi-officielle Velo-
cette (130 kmh.). ; Duke surprenant d’aisance
sur la 500 Norton (135 kmh.).

Les courses disputées par temps ¢ nuageux
avec averses ef éclaircies 2 ont vu : la vic=
toire sans histoire dAmbrosini, et deux courses
merveillenses d’opportunité de Graham gqui su
pre::tg;g du champ en 350 et tirer sous la pluie
en :

Nous avons noté : en 250 l'excellente tenue
Jusqu'a leur ‘abandon de Wood et Anderson, tout
deux sur Guzzi ¢ Gambalonghino », 'sudace de
Dale qui conduisait la seconde Be=elli, la mal-
chance de Leoni, obligé de changer une bougle
et d'abandonner et le style merveilleux de Ruffo,
qui finit derriére Ambrosini. De ce dernier nous
dirons qu'il a uns machine exceptionnelle, dont
la tenue de route ne vaut pas celle des Guzzl,
mais qui est nettement plus rapide, la classe
du  conducteur et son métier faisant le reste.

En 350, des le départ, sous la pluie, une chute
rétarde Foster et les trois Norton de Duxke,
Daniell et Lockett. Graham réussit a4 passer
sulvi de Lomas sur Velocette et Dale sur A.J.S.
Ces trois hommes précédent un peloton com-
posé des trois Norton et d'Armstrong. Pendant
de ‘longs tours, Duke ne peut décramponner
Armsirong. Pendant ce temps Foster remonte
d'une facon .irrésistible, dépasse le peloton en
question et se lance 4 la poursuite de Graham.
Enfin Duke se détache et petit & petit perd
Armstrong, remonte Lomas, Dale, mais ne peut
repoindre Foster et encore moins Graham.

Classement final : Graham : Foster : Duke .
Armstrong ; Frend (A.J.8.) - Dale. Moyenne
126 1%:;111 Tour le plus rapide : Foster & plus
de .

En 500, départ sous Ia pluie également. Houel
demarre le premier et n'est dépassé que par
Maseiti, Pagani et devance Graham. Derriére
c¢'est la prudence ot nous voyons des hommes
virer en ¢ mettant le pied » tellement le sol
est  glissant. Pagani freine trop sec et chute,
il se blesse et verd du temps & repartir. Pen-
dant ce2 temps, Graham qui a finalement re-
Joint Mas=tti, partage la premiére place au
fil des tours. Au 7¢ tour, Graham ne peut pas
virer, étant arriver tron fort, il préfére au lieu
de risquer la chute, se laisser aller droit et
enirer dans les balles de paille qui le freinent
sans aucun mal. Pendant ce temps, Masettl le
dépasse ef file. Graham =ort littéralement sa
machine des balles, il n'a pas calé son moteur
et il repart. Derriére lui, les places sont a4 peu
prés distribuées : Bandirola est 3¢ ; Duke 4° ;
Houel 5¢ ; Lockette 6¢ : Daniell Te, ete.

Mais foncant sous la pluie, Graham rejoint
Masetti et 1o laisse un peu plus loin a chaque
tour, Bandirola rattrape & son tour: Masetti et
le tandemt ne se lachera plus jusqu'a la fin.
Duke est définitivement 2« on chasse 3z i1 a
une minute de retard et malgré tous =ses efforts
et des virages pris & des angles impressionnants,
i1 perdra encore une minute sur I'ALJ. 8. res-
suscitée. Daniell lichera Lockett ot se fera dou-
bler par Graham 5 tours avant la fin. Houel
chutera, grillera son embrayage et terminera
8¢, Classement final : Graham : Masetti : Ban-
dirola ; Duke ; Daniell ; Lockett : Cordey et
Houel,

Foster a abandonné au début : Frend a ac-
eroché un concurrent et a dii se retirer. done
sans Graham, les AJ.S. ne « rentraient » pas,
continuaient 1'impression du TT, du Grand Prix
de Belgique et du Grand Prix de Hollande.
Il aurait fallu penser cependant que si la mai-

En haut : Le sourire
du  vainaueur des
200 : Leslie Groham

et sa fidéle A.].S. Ci-

de la courbe du BL
Tet o Geneve.
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son AJ S. envoyait en pleine pérlode de courses
internationales son meilleur pilote a4 Albi, ce
nétait pas pour rifler une premiére place @s-
surée & l'avance, mais bien pour éprouver une
ou des meodifications, apportées 4 la seule ma-
chine de Graham et ceci est confirmé par Ila
premiére place & Genéve, remportée par une
machine rénovée en chevaux, tenue de route,
freinage, ete...

Done chté A.J.S. grande victoire trés méritée,
Les Norton avec une tenue de route idéale et
un excellent freinage ‘ont paru manquer de
chevaux dans les parties droites. Erreur de bra-
quet ? Les Gilera ont fait une belle course
et sans la dhute 'de Pagani, serajent rentrées
toutes les trois sans encombre. Le plus & !'aise
paraissait Bandirola qui avait l'sir de s'amuser
énormément. Les Velocette ne =ont pas sussi
réussies en 500 qu'en 350 La grosse désillusion
pour moi, a €té la 4 cylindres ¢ M V. ». Alors
que je m'attendais & voir une machine pres-
quau point, §'al wvu un moteur rem#frquable,
qui tint toute la course, mais la partie ¢ cy-
cle » laisse terriblement & désirer.’ Dans une
ligne droite, montant légérement, alors que tout
le monde paraissait ¢ dans un fauteuil » tel-
lement . les suspensions ont été améliorées, le
pauvre Artesiani était secoué comme un prunier,
tant la suspension AR de sa MV est dure. et
il lui fallait un courage énorme pour mener
58 machine aux allures on il tournait. Je crains
fort que de ce cHté, la mise aun point ne =oit
longue et demande méme., une refonte radicala

du dessin. Il s'est fait passer dans les ljgnes

droites par les Gilera gui semblaient marcher
30 kms plus vite. Le moteur est extraordinaire
et quand on pense qu'il n'existait 1 ¥ a
T mofs, la reéussite est toute A4 1"honneur - de
U'ingénieur Remor et de la M.V. Mais je ne

Lrois pas que l'on voit de si t6t les 4 cyl. entre

th-eﬁ mains des amateurs qui peuvent se les of-
rir L

Restent les side-cars. Je ne vous apprendral
rien en disant que Oliver est un pilote remar-
quable. Malheureusement, on ne sent pas, comme
dans les solo, l'influence des Maisons et chaque
pilote est laissé & lui-méme pour résoudre lesy
problémes que pose la course. De plus. il semble
que le ecbté technique =oit terriblement négligé.

Oliver est cerlainement aussi fin mécanicien
que pilote adroit, mais pourquoi soigne-t-il =i
peu sa machine ? On se doit lorsqu’on est
un Champion du Monde d'avoir l'élégance de

présenter  unes  machine impeccable, surtout
lorsqu’elle porte le nom do ¢ Noriom ».
Ceux qui possédent wune machine couverte

d'huile, rafistolée, cabossée, mais qui marche
quand méme, diront que je n’y connais rien,
ceux, qui au contraire, préférent une machine
soignée entretenue ct gqui marche aussi, me com-
prendront i

Frigerio montrait' aprés la course ses bras
qui lui faisaient mal. Quels guidonnages ! Par

‘contre, son moteur un 4 cyvlindres, comme celul

des Gilera =olo tire merveilleusement. Entendre
monter ces longues 2¢ et 3¢ est un fin régal.

En résumé, belle journée. Cependant, je m'ex-
cuse auprés des lecteurs, car j'al été trahi par
mon appareil et je n’al pas réussi une photo
présentable. Ce ne sera pas une grande perte,
car aprés l'abondante documentation présentée
dans les deux numéros de ¢ Moto-Revue »,
traitant du Grand Prix de Belgique, je n'avals
rien d'autre A ajouter.

uant & l'organisation, elle était remarquable
et courtolse, c'est tout dire.

J'ajouterai en terminant que malgré tout 1'at-

trait que peut exercer Genéve, je n’al pas ou-
blié¢ l'extraordinaire amhlan-::_e de Berne 10949

De nos correspondants
L. PAUZIN et R. CHADEFAUD

e
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COURSES DE VESOUL

Les courses motocyclistes de Vesoul ont rempor-

L :

350 eme. - 30 {ours : 69 km. 500. — 1. Geor-
ges Monneret en 58" 47" 4/5 (moy. hor. 71 km.

t¢ un beau succés gréce plus a la valeur des 330). 2;' Pierre Monnerei, em 1 h. 09' : 3.
EE&B“HEEE engagésam}e par l'affluence des spec- fl;‘hﬂll“__l‘;:;‘ : 4. Gauche ; 5. Collignon ; 6. Emo ;
urs COUrages ‘avance par le temps peu ; ; 5 :
clément. Aprés des courses d’amateurs tros in- {mME'“';l“I t?“h 5 Jacques Collot, en 1° 632°

téressantes, les professionnels entrérent en piste oy. hor. . m. 860).

i leur tour et purent donmer la mesure de

Grand Prir de la Ville de Vesoul

leurs talents. En 350, se mirent particuliérement Stde-cars 600 cme., 30 tours @

en vedette, Georges et Plerre Monneret, Collot E9 Em. 800

et Charrier. La course: se limita d'abord 4 un 1. Jules Verd, en 1 h, 2' 23" 4/5 (moy. hor.
duel Collot et Georges Monneret, mais Collot 67 km. 215) ; 2. Beauvais en 1 h. 2' 33 :
gabandonna, sa pompe & huile lui refusant tout 3. Betemps R. en 1 h. 3' 47" : 4. Murit en
service. Pilerre Monneret termina second. Ainsi 1 h. 4 04" ; 5. Sceaux ; 6. Drion.

donc 1'équipe Monneret enléve les premidres
places et ce n'est pas la premiére fols que cette
-famille de champions réalise une telle perfor=
mance, distancant de plusieurs tours des ad-
versaires de classe comme Cherrier, Gauche,
Collignon, Emo et Post. En side 600, i1 fallut
dix tours pour departager Verd, Bettemps, Mu-
rit, Seaux et Beauvais. Verd, plus habile, réus-
it cependant & se dégager et termina avee 10"
sur Beauvals second. En 500, Behra qui n'avait
pas participé & la course de 350, livra une rude
bataille &4 Monneret et & Collot, mais gagna

cependant détaché.
RESULTATS

Prizx du Club Automobile Sdonois

Syndicat des Garapistes

et du

Meilleur tour : Bauvais 1' 53",

Priz de UAutomobile-Club de Belfort-
Fraonche-Comité
(500 cme. 40 towrs ! 93 Ekm 200)

1. Jean Behra en 1 h. 12' 41" : 2. Georges
Monneret en 1 h. 12' 49" : 3. Pierre Cherrier :
4. Drion ; 5. Barde ; 5. Besse.

Meilleur tour 1' 456" par Behra et Monneret.

Ci-desous : Georges Monneret, 1°F
en 350 et Z° en 500, en pleine ac-
tion agu circuit de Vesoul.

12 Aotit 1950

e

- - » et o Pl r: u F e - R b
: o : "y - s o - :
it it iy b e i R " el Y B
: L - R - i e A o 9 o
e S e L g % £ 3 el T .&va}“‘%ﬂﬁ B e e A

lot joune au
du sidecar a

dony

Gilbert Reuilly - (

nimité au cours
Président :
Président :
taire : Monsieur
adioint :

Monsieur

ECHANGE-VENTE
4« CY RENAULT.

cv. -
devéze = Tél.

NOS PETITES ANNONCES

Maillard (Vice-Président) étant
le bureau a #£té reformé comme suit & 1'una=-

Monsieur
Monsieur Eugéne Catherine :

Monsieur Manuel Teruel
Monsieur Roger Mabpus
Guy Maillard
Monsieur Honri Braun. ;| Déldgué 4 la L.M.IF.
Monsieur Henri Eraun.

AP o A oAl T AP A A AL AAP AT A AT

decapotable Auto-Union avec compresseur,

Volture Oldsmobile 22 CV avec T.5.F.
(conduite intérieure).

Ci-dessus : Doz Reis, le champion
cycliste qui tint un moment le mail-

Tour du Maroe, goiite
vec une joie non dissi-
mulée,

bt

UNION MOTOCYCLISTE DE CHOISY-LE-
ROI. — ¢ Modification de Bureau ».

Monsisur
Monsieur Guy
démissionnaires,

Président et

de l!la réunion du 22-7-1950.
Henri Braun : Vice=
SecTéa
Secrdtaira
Trésorier
Trésorier adioint

Directeur Sportif

Roland Pourriau ;

OU REPRISE MOTOS 0OU
Vendons Superbe Cabriolet
11

- Etablissement Paul La-

: ETOile 24-66 - Paris-17/.

ZUNDEPP KS 500 culb.

2 cyl. Cardan 165 Rogq. 37-78.

. PRIX DE LA LIGNE DE 26 LETTRES, SIGNES OU ESPACES

150 fr.

PETITES ANNONCES COMMERCIALES (minimum 5 lignes) LA LIGNE 250 fr,

Pour U'envoi par courrier de vos Petites Annonces, pour ne pas subir de retard, adoptez le
patement par mandat poste, accompagnant voire texrte a paraitre. Joignez toujours le montant
correspondant au nombre de lignes désiré. 5i le nombre de lignes dépasse le montant versé, le
texte sera abrégé et des mots supprimés, au mieuxr, sans aucune responsabilité de notre part.
Les lettres majuscules comptent pour deuxr lettres minuscules ; m’oubliez pas de décompter les
ponciuations (les espaces comptent pour une letire)

Ecrivez trés lisiblement (caractéres imprimerie au besoin). Envoyez 10 jours avant lg parution.

Il n'est pas

-

accepté d'annonces relatives 4 des demandes d'achats d’épaves « gvec papiers ».

NSU 250 sup. cul- 4 v. sél. or.
impec. 130. BARRE 86 av. Bu-
billard, Le¢ Mans (Sarthe).

Vélom. 4 t. cul. 4 vit. sdl. 1.
tél." accu klaxon compt, ds ph.
¢t. nf. 46 r. des. Archives-de,

TERROT 500 C RSSE 4 v. sél.
p. ét. tte chromée 95000 Sover
92, rue Rochechouart, Paris-9¢

NORTON 16 H ét. nf. ALE-
RANDERE 69 av. des (Eilllets,
Montfermeil (Seine-et-Oise).

o0 Harley D MP 1043, 11 r.
de Penthigvre, Paris-ge.

MATCHLESS 350 cc. impec. J.
GRATTEPANCHE 102 r. Ferdi-
nand PBEerthoud, Argenteuil.

HARLEY civil 500 x 16, bi-
place USA état neuf. 1 lot
piéces H.D. 10.000. COLIN,
C.A.G- Nogent-s-M. (Seine).

S0 René Gillet 1939 bon &t
méc. pns neufs 50.000. DHAI-
NAUT, 22, Bd Voltaire, , De-
cize (Nitvre).

PART. vend ou éch. cause
santé moto Zundapp K 500 2
eyl., 4 vit. cardan équipée
état impec. é&éch. contre vé-
lomoteur allem. de 100 & 200
cmec.. B.MYW. DEW. N.5T1.
ete. méme dEftat et valeur
(faire offre &4 P. TERRY 2
oaint Ramphair (Manche).

Tr. Bel. Zund. ES 600 <+ mok.
nf. compl. CHOLEAU La Pe-
landiére, Sable-s-Sarthe.

ZUNDAPFP KS 600 ¢ét. nf. prx
int. Larrieu Gamaches Somme
MOTO-5id. Indian 1200 bhon ét.

75.000 MAUBERT 23 r. Bouyer
Savigny=-sur-0Olse.

V. side Gn-Rh. 8x 2 105. OIlli-
vier 12 rue Herel, Granville,

DRESCH 500 2 cyl. b. ét. méc.
px rais. Juliem 3 av. Clemence
Isaure Rovan-Pontaillac.

DARMONT spéc. 3 T. 3 v. m.

ar. ¢&t. nf. calandre. 1 mot.
rech. nf. GAUDRE, 9% r. du
Chalet La Courneuve, Seine.

V. épaves AJE 350. Zundapp
198 K5 500. Side KS 600. civ.
armée. FARGEREL, 25 -rue
Lefrant. Granville (Manche).

NORTON 16 H parf. ét. & rod.
125. Gal. 90-76 Bosquet 272.

VELQO mixte neuf mot Vap
20.000 BONNETAY 77 rue de
la Mare, Paris-20e.

BEMW R.15 sid. type Russie.
ent. orig. parf. é&f. 170. LA-
QUERBE 86 r. Bicoquet, Caen.

BMW R.7T1 origine av. side DE-
COURTRAY 241 r. Crimée-]19¢

TERROT 350 cul. spt 4 vit.
sél. parf. €ét. gén. Perrault,

74, r. St-Blaise Alengon T. 165

MOTOEB. 500 sup. cul. 10.000
km 145000. CAFPRON 29 r. E.
Michaud, Gennevilliers (Seine)

TERROT 125 tr. b. ét. AR-
EMJD 25 r. Beautreillis (49).

V. sid. R. Gillet 1000 ét. nf.
FOUCHY 2 av. 4-Chemin Cha-
tenay-Malabry T. Hob.. 01-21,
¥. ou éch. ctre + faible 500.
Puch Danieau 67 r. P. Doumer
La-Roche-sur-Yon (Vendée).

TRIUMPH T 100 1949 15 000
km. cause déces. Aut. 24-T0.

ZUNDAPP EKES 600 méc. pns t.
b. 6t. vis. 11 r. Léon Giraud-19
V. vélom. Peugeot 125 cc. t. b.

ét. LUCAS 45 av. du Président
Wilson, Montreuil.

BEMW R.11 sus. ar. ét. ni. 265,
Imbert, La Chabanne CAllier).

JONGHI 350 cul. b ét. MAGI-
NOT 19 r. d'Arcole Paris-4e.

Part. v. a4 part. Scooter Ber-
nardet gd luxe urg. de 18 4
20 h, 10 r- Hermel 18¢ Magher

Veélom. Aleyon 1 ¢v b. &t Guil-
lerme 35 r. H.-Rochefort-17e.

SID. bon état 20000 Meller
90 av. H. Barbusse, Asniéres.

V. ou éch. Triumph 500 side
Bernardet tr. b. éf. ctre pt.
cyl. Baclet 76 r. Myrrha-18«,
BMW R.16 orig. avec side
150.000 Ség. 41-51.

MOTOB. 125 nve GUICHARD,
10 av. E.-Zola Paris-15¢.
Jolie DKW 2 eyl. 500 cc. tr. b.

ét. 130000 Victor MANS, 12
pl. Gambetta, Liévin P.-de-C.

ARIEL twin 500 cc. pari 6t,
susp. ar. 2000 km. impeccable,
Saroléa 600 cc. f. tél. 'en conf.
med réc. impec. FONTAINE,
96, r. d’Elbenf Rouen S.-Inf.

TERROT MRT 1 ov. ét. nf vis,
34 & Gardinoux, Aubervilliers.

Couses dép. Tand. Narcisse 938
cc. nf 14 r. Michelet Viroflay.

ZUNDAPP lux. 750 av sid. nf.
garantie 250.000. Eecr. IMBERT
7. rue d'Arsonval-15e¢.

JAWA 250 3500 km. 160.000 +
acces. ét. nf. Vau. 70-52 repas.

GN.RH. Major 350 lat. 4 v. par
s6], t.sad b. ét. 85000 FERRA-
RI 16 r. Stephenson-18¢ ou
vis. garage Clerc 24 bis r.
Stephénson-18¢. .

BSA 350 culb., 1949 eéquipée
175000 BLANCARDI 2 1. Yves
Guyot, Dinan, Coétes-du-Nord.

TEREOT 350 Max 2 r. Duc-18¢

BSA G600 cc. M 21 side Simard
LEMANSKI, Mic. 17-42.

K.-Escoffier 500 cul. KLS 5L
4 v. sél. imp. 80 Vau. 40-63.

DOUGLAS 600 cc. lat. 1re main
ent. orlg. et, méc. parl. -idéal
pr tourisme & deux GUIBERT
47T av. Opéra. Opé. 07-38.

ALCYON 3 v. 1 ev. 35.000. ]
Kirch 428 av. Wilson St-Denis
apr. 19 h. sf sam et dimanche.

V. ou éch. citre Velosolex
NSU 196 cc 4 vit. imp. Mou-
ton 81 r. Escudier Boulogne S.

SARO 500 cul. impec. Px 145,

VELOM. Peugeot P 53 parf. ét.
SERGE 16 pl. des Marroniers,
Saint-Maur (Seine).

SIDECAR Royal-Enf. Impérial
350 cul. 4 v. &. nf Layrac -4,
rue du Collége Montbeliard.
JONGHI 100 2 v. sél. t. b, ét.

MENILHOU 25 bd Strasbourg
Nogent-sur-Marne (Seine).

V. 175 Motob. 1950 BOIS, 36,
r. Bienfaisance.

HERSTAL 500 culb. 4 v. sél.
110. Calfiers 9 imp. Rancon-20¢

aff. de conf. LEVACHER 24 bd
Ledru-Rollin, Moulins, Allier.

DEENY tand. 5000 km Gimbert
80 r. d. Cités Aubervilliers.

L'ECHAPPEMENT LIBRE FAIT GAGNER UN PEU DE VITESSE.. ET BEAUCOUP DE PROCES.VERBAUX

-
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DEW 350 co. NZ px int. nve| ALCYON 125 cc. b. éi. marche | SEEENISEEIEIEEEIIIS=E_=———)| Cneus 710x90 bon état.

DE-| Montage A& facon de side-car

vis. sf apr. 19 h. Saintrapt 2740000 Opé. 34-60 thm 9 4| VOITURES A VENDHE |rRICQ, 10, r. Rade Dicppe S.I.|de ttes marques par spécial.

POINARD 54, r. Etienne-Daolet

e Rl L U R T e R S R S T CITROEN 11_BL décap. bn. €t |C.P.D.M. 4 r. Chaptal Leval-|SOTRATD, Ss .o BUE!

270.000. LEGEAY, 32 r. Liberté|lois Per. 09-13 réal.

rect.

N T R OV R P M
BUTOZs e te by S B Lo ACHETER |Bagneux (Seine). d'embiel. réal. eyl. Dispon.|REVIL (Ets) 82 av. d. Ternes

2. —— S embiel. et cyl. Peugeot P.

105, | Eto. 15-53 seul spécialiste pr

GNOME 2 cyl. 500 cul. splen.|Y Gcheéte tles pidces dét. ou|Simea-5 dée. 39 peint. orig-| .."y5: "569' 110, 111, 112, etc.|tous équipements et accessoires.

90.000 Dor. 43:53 ent. 12-14 h. SRS de motos de marques rep. 350, cul. réc. 4 vit. LIE-|oy™ ttes marq.  Pidces

F.N. 500 bon état LEROUX | puteaux. Lon. 02-83.
Charleval, Eure. Tél. 53. Ach. compt. 350 ou 500 Gtrang.

g| Chaise, Peugeot, Terrot, Motob.
DIVERS etc. Embiel. ttes = marques. EMPLOIS
culas. Peugeot Automot A 13

RO o e T ——— T r——

DEW 200 .4t. nf. t-sad sac. cr.|de préf. ou & rem. Ecrire dét.| AVON 26 x 350 nf mals léger|et ttes marques. Catalogues|Recherchons chef méc pour
urg. cse maladie px Int. 44 r.|et px. MAILLET, 25, rue Dou-|acc. idéal pr sid. ou latér.|Ne 10 sur dem. Fournit. ex-|motos 2 tps AMERFPEX 12 r.
Tocqueville-17¢- - Concierge. deauville, Paris-18e. GUIBERT 47 av. Opéra 07-38.clusive aux Agents seulement.!Caporal Grebert, Casablanca.

VOUS AURE;

MINI/MOTOR

en trouvant a

tous ACCESSOIRES

PARIS-17¢

LE HORS-BORD DE LA BICYCLETTE

PUISSANT
LEPLUS ::u::

ECONOMIQUE
SE MONTE EN MOINS D'UNE HEURE
CONCESSIONNAIRES DEMANDES POUR (CERTAINES REGIONS

PARIS-10°

Exiger la marque «

aux PRIX LES PLUS BAS chez les
- SEULS SPECIALISTES DEPUIS 20 ANS

REVIL ETs |

82, avenue des Ternes - 225, boul. Péreire

MEMBRES DE CLUBS, FAIT ES-VOUS CONNAITRE

CHROME - CUIR

38, RUE DU CHATEAU-D’EAU

d’économiser
temps et argent
tout moment

et EQUIPEMENTS

ERC) 15253

Tél. : NORd 08-09

TUUS VETEMENTS DE CUIR
POUR LA MOTO ET LA VILLE

CHROME-CUIR »

chez voire fournisseur habituel.

35, RUE DE CLICHY

. TEL. PIG. 66.30 Catalogue gratuit sur demande.

=== === e

SCOOTERS VESPA 1950 ilvraison immédiate clients Pyré-
nées-Landes 113.300 fr. franco station service Lnui.s Docum.
- BEssais F. AROSTEGUY - Biﬂrnt-a - Tél. : 400-52.

I Suspension Arriére
La seule suspension spécialement étudiée pour tous types

. K. W.

' Toute montée, par simple échange standard des éléments |
arriéres du cadre, 1'échange : 17.000 frs.

B.M.W.  ZUNDAPP | | " vr thi A Bl B erne

e — e — — e s——

¢« MONTLHERY »

Pitces d’origine " i ities "t e Sros Y LAMBOROT, 12, r. Gonmain Davia. LEON-3°. MONcey 12-18

Etﬂngﬁa Ig:gerét;t;pé;ﬂiﬁﬂ LES SIDE-CARS “ LES POIGNEES_
détachées
s iwel | BUFFLIER |
.U. ZUNDAPP
" PUCH — VICTORIA o :
etc... vous offrent la gamme compléte des modéles

PIECES ADAPTABLES qui ont fait leur renommeée

de notre fabrication

LIGNE INEGALEE - CHASSIS RENFORCES
Facilités de paiement |

Vente — ACHAT
Motos — Epaves

Atelier de réparations et
mise au point de moteurs
de marques allemandes

CRUPDA

21, r. Monge, Puteaux
Tél. : LON. 02-63

Anciens' Eis

TR ATy

(STARC)

AGENTS BxcLusies: CAM.C.L
43 Rue Marius Aufan LEVALLOIS _Per06-35

i T e e R e B R
C'EST LE CONFORT
SOUS LA MaIN
'EN VENTE PARTOUT

Menfionnez toujours « MOTO.REVUE » en écrivant aux annonceurs




Vous avez admiré au Suinn
les derniers modéles

AUTOMOTO - GNOME-RHONE -- JONGHI
MOTOBECANE - MONET-GOYON - TERROT
SCOOTERS et SIDES BERNARDET

vous pouvez les acquérir rapidement en les
commandant a l'agent qualilié

marcel perrin

RECORDMAN DU MONDE .
50, av. Edouard-Vaillant - BOULOGNE (Seine)J

Métro Pte de St-Cloud MOL. 29-62
VENTE A CBEDIT i s iievorcs

|FeorTes pE viTesses

PIECES DETACHEES STA U B

1 (AGENT GENERAL)

REFECTIONS D’EMBIELLAGES
REALESAGES DE CYLINDRES

FOURNITURES : PISTONS COMPLETS, PIECES DETACHEES

R Lo
re——

ACCESSOIRES - TRAVAUX EXECUTES PAR SPECIALISTES
Fermeture annuelle pr Congés Payés du 5 au 22 aolt inclus 'i

PERTUISOT

23, Rue -des Acacias, 23
PARIS-17° — Tél. ETO. 12-46

-

DEMANDEZ LE CATH.GG!JE

#DERNY-MOTOR, 49, ov. de St-Mandé |

Tél. DIDerot 76-01

PARIS (XIIY)

MOTO - RECORD
G. BONNARDEL - ]J. MURIT

§. 151, rue Marcadet, PARIS-18° — MON. 24-40°

Toutes Marques Francaises- et Etrangéres
SPECIALISTE BMW. - (51-2 et R. 25 Hmwaﬂ}

L i

33 Avenue de ln grunde 'Armee, 83
— PARIS — (16™)
Tél: PASSY 46-25-46-45-46-70 -46-79

Télégrammes: DEKAVE-PARIS

——— LA PROVIDENCE DU MOTARD -

ACTUAL-SPORTS

Marcel FARAUS
Spécialiste du Vélomoteur et de la Moto

25, rue. Notre-Dame de Nazareth - 'PARIS-3
| El

AGENT :

MOTOCONFORT — MONET-GOYON
| RENE GILLET — ROUSSEY — M.R. — VAP

TOUTES REPARATIONS...
: - REMISES A NEUF...

VENTE A CREDIT DEPANNAGES..

MOTOBECANE — TERROT — PEUGEOT
| GILLET-HERSTAL
La Réputée 125 ULTIMA

. (Livrable de suite)
Les Sidecars IMPERIAL

Toutes piéces détachées
anciens et nouveaux modeles

Expédition dans toute la France
(REMISE AUX PATENTES)

R. VOIVENEL

34, rue de Charonne, PARIS-11¢ - ROQ. '1'1'-1'.:._I

DRESCHMOTO}

PIECES DETACHEES D'ORIGINE
REALESAGES ET PISTONS — EMBIELLAGES

MARQUES MOTOS MEILLEURS PRIX
RAPIDITE DE LIVEAISON

: ﬁgant
exclusif

Mctos DRESCH :
D.F.R.

TOUS

TOUTES
ET QUALITE

7. rue Braban - ETAMPES (S.-et-Q.) - Tél. : 497

| ASSURANCES IMMEDIATES |

l Accidents — Tiers — Tous risques — Vol — Incendie
Il Service Assurances de MOTO-REVUE, 12, rue de Cléry. Paris (2°) ‘“
——— — e —— —_— -oh s — =]

Imprimé en France tous les samedis, par Imprim.- Auto-Impressions Publicitaires, 12, rue de Gl
Ne 884 1950. — Le Directeur Gérant

T

éry, Paris-2¢ ~—
: . LACOME. — Dépdt légal, 3* ir. N° 003
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