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MOTOCYCLETTES WQW

Bureaux et Usines : :

122-124, Avenue Lacassagne - LYON (Rhéne)

M0 ST=0C0Y - C oE=E

e mﬁﬂ“‘“&\wﬁwff#f#’f# s

LR

i USINES a CENON (Vienne) iy
- Bureaux commerciaux : 36, Av. de I'Opera, PARIS, Ope. 08-96

PARIS : 30 r. de Charenton, Paris-Bast. - DID. 73-83
TOURCOING : 13, pl. de la République - Tél. 13-34
TOULON :
TULLE : ORLIAGUET Sylvain, 2, rue Dr. Valette

“IMPORTATEUR

et ses TROIS CENTS AGENTS
distributeurs en FRANCE

vont pouvoir prendre vos commandes de

EN TOURISME : 225,000 francs
EN SPORT : 250.000 francs

350 cmc. “ FLAT-TWIN ” 3 culbuteurs
Fourche Radiadraulic 3 balanciers

i Suspension AR par barres de torsion
- ““"l.‘h*

A VOTRE DISPOSITION
UNE USINE ENTIERE
BIEN EN FRANCE

OIS e e L AN

6. place d'‘Armes, 6 — Tél 28-12

Le Casque
GENO

a calotte en métal

léger a haute résis-

tance  imperforable
aux chocs

AGREE EN -
COMPETITION
pour tous pays affiliés
a la F.I.C.M.

(2
Le type COMPETITION
est adopté par
« Moto-Revue » pour
son casque d’honneur

type RECORD
4 calotte composite
extra-léger

TYPE TOURISTE
calotte en métal léger
E_n_r'ec }flsiérﬂ ou bourrelet

"
ETABLISSEMENTS

GENO

Vente en qros :

6, Fg Saint-Honoré

PARIS (VIII')
ANJou 12-38

i
|

- T =

—

Mentionnez toujours « MOTO-REVUE » en écrivont qux cnnonceurs



- Il ..DANS VOTRE INTERET :

I' MNMeotocyclistes...

demandez & voir o =25 A R
L'’ATELIER DE REPARATIONS =
de votre vendeur avant de passer voire commande

A. DUBOIS
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Recordman du Bol d'Or - Cuategorie 175 cme. g e m N
| Ex<chef du service réparation MONET-GOYON ﬂmuﬂﬂdﬂﬂ .
| 58 rue Aristide-Briand - LEVALLOIS-PERRET  yagy limena commiddiatement. votre

| E-TSAOH votre

Et vous invite & visiter son installation qul vous donnera toute assuramce pour
GARANTIE et ENTRETIEN

T

VENTE_A CREDIT ;. igs o |

_A . EDU BOIS YVous tie IMMEDIATEMENT

58, r. Aristide-Briand wo¥ze My /e f M OIOB ECANE?

LEVALLOIS - PERRET e = i |

(Seine) s
PER. 19-73 - Métro A. France )
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— ——————— AGENCES DIRECTES

MOTOBECANE - GNOME . RHONE
K@ELLER-ESCOFFIER - JONGHI
GUILLER - MR. |

Et la fameuse « MOBYLETTE » & 36.000 francs.

SON SELECTEUR
VITEX

ADAPTABLES SUR TOUS VELOMOTEURS SPECIALITES :
———— ET TOUS ACCESSOIRES REVISION DE MOTEURS SUR DEVIS

PIECES DETACHEES ANCIENS & NOUVEAUX MODELES, ADAPTABLES SUR TOUTES MARQUES

| FOURCHE TELESCOPIQUE adaptable sur tous vélomoteurs |

jusqu'a 175 cme.

ELEGANTE — POSE RAPIDE — LIVRABLE DE SUITE : 13-500 fra ncs

REALESAGES — EMBIELLAGES — CHEMISAGES
REVISIONS VOLANTS MAGNETIQUES - MAGNETOS - DYNAMOS

SPECIALITE DE SACOCHES CUIR POUR VELOMOTEURS ET MOTOS
MODELES SPLENDIDES A PARTIR DE 2.500 FRANCS LA PAIRE

SOCIETE DU GARAGE JARDILLIER

Directeur : Charles BELLISSENT, Ex-Champion d'Europe de Dirt-Track

1_88’ Avinue Paul-Doumer, PARI]S-16° - AUT. 18.42




"BLA

En petite cylindrée :

| MOTOBECANE

NCHE AUTOS - MOTOS

Gérard DESIR : Gérant

TOUS LES MODELES

'1950 ”

Vous présente dans son magasin :

71, RUE BLANCHE -
Métro: Blanche & Tél.

PARIS-g°
» TRI..55-50

En grosse cylindrée :

ses Vélomo.eurs...

I 125 cc. latérales et culbutées

la 175 ceme. culbutée
et la fameuse MOBYLETTE

— AGHAT

LIVRAISONS en 10 minutes de VELOMOTEURS

(Comptant) JONGHI (Crédit)
| : PIECES DETACHEES {
PRESTER — JONGHI — AUBIER-DUNNE

UNE SEULE ADRESSE :
107, Bd Lefébvre .

PARIS-15° R CLERGE Tel. : LEC, 48-56

Le grond specialiste, createur du fameux wvelomoteur
PRESTER-JONGHI en 1935

. Livie MOTOBECANE rapidement
GUILLER GNOME-RHONE BS.A.

Tous les Scooters et lmcnmpc:ruble

« MOBYLETTE -
I.IVRAISGNS PROVINCE

—— ——

REPARATIONS,

KIGIOITE ABSOLUE
PROTECTION COMPLETE

H. DELANNET

43-45 rue de la

R
PARIS - T4] e

: ROQ. 85-22

LES Ets BONNET

, 80. av. du Gal-Leclerc - BILLANCOURT (Seine)

VENDENT AVEC 12 MOIS DE CREDIT
LES SPLENDIDES MODELES
125

175 GU"_LER « PARIS-NICE »
100 eme. TERROT 125 JONGHI

LIVRABLES SANS DELAI
a partir de 25.000 comptant et 3.800 par mois.
CONDITIONS SPECIALES pour LIVRAISONS cu PRINTEMPS
Catalogue 50 fr. - C.C.P. Paris 7141-46 - Lettre 30 fr. timbres

. N VENTE A CREDIT
REPRISE —

LIVRAISON IMMEDIATE

MOTO-BASTILL

54

Ses Motos...

250 cc. latérales et culbutées |

350 cc. culb. - 500 cc. culb.
« TOURISME et SPORT »

SR
SCOOTER BERNARDET —

Livrons rapidement nouveaux m eles 1951

VENEZ ESSAYER
le 250 cc. 2 cylindres
PROPRE et PUISSANT

125 et 250 :
1/3 a4 'la Livraison
Solde en 12 mois

N'ATTENDEZ PAS LE
PRINTEMPS POUR
COMMANDER

6, ba Richard- I
Lenoir - PARIS
BASTILLE

LETONYT 9ig

" de metire une
dose de

————
SUPER-URANIA

dans tous les carburanits
VOTRE MOTEUR SERA PARFAITEMENT
LUBRIFIE ET PROTEGE

Vous roulerez exactement ’
comme si vous aviez acheté de l essence pure

Cela ne vous colitera rien, au . contraire, puisque vous
économiserez 10 9% d’essence (20 9% avec double dose)

Et votre moteur marchera tellement mieux !

Demandez une notice explicative A votre pompiste
: .  POUR LE GROS :
S_h-:- URANIA & MONTLUCON (Allier) Tél. 11-69

L’Enseignement par Correspondance
des COURS TECHNIQUES AUTQO
permet chaque année & des milliers
de Jeunes Gens de se créer une
. situation intéressante dans l'Indus-
trie et le Commerce de I’Automobile.

Fuurqunl ne feriez-vous pas comme eux ?
A la Ville, 4 lo Campagne, dans
" I'Armée, Ies Specialistes connoissant § -
la technique des moteurs sont
recherchés

N’attendez pas pour suivre I'enseignement par correspon-
. dance des COURS TECHMIQUES AUTO, rue du Docteur
Cordier, SAINT-QUENTIN (Aisne). Rens. grat. sur demande

Hmwwﬂm-mmm-g&ﬂvmt'mm



Meotocyclistes...

N'attendez pas :
commandez dés maintenant &

A. CHARRIER

Chaompion de France .de Vitesse 1936

28, RUE DAVOUST - PANTIN (Seine)

.. BSA

St-PAUL MOTOS =

1, rue de Rivoli PARIS

Tél. : ARC. 71-46

Etrangeres Fromcaises
JAWA focs : TERROT l
TRIUMPH M MOTOCONFORT
DEW. MONET-GOYON
GILLET Sidecars IMPERIAL GNOME-RHONE
D'HERSTAL * BUFFLIER JONGHI
MOTO GUZZI »  PRECISION ORIGAN
. 25 RENE GILLET
LA MOBYLETTE NE Gl
LIVRABLE MMEDIH»?&TMHT DERNY

‘-"‘l-.u_\_____,-'l:"',-.’-. i T L
OuLvERT TOUS LES JOURS DE 9 k. & 12 k. et de 14 h. & Iy h. 30

Bureaux :

83. BRoute d'Heyrieux
LYON (VII)

42, Rue Brunel, 42
PARIS (XVIF)

Usines et

L'EQUIPEMENT
ELECTRIQUE
COMPLET des

Cycles, Vélomoteurs, Motos

SES EQUIPEMENTS DR1 ou O1

| avec interrupteur & clef.

ou votre SUNBEAM mﬂls de suile

ATELIER DE REPARATION ET OUVRIERS SPECIALISES POUR ENTRETIEN ET GARANTIE
= VENTE A CREDIT ===

wikh Fpriag T
modeles

REPONSE CONTRE TIMBRE

R <Al si vous aviez une...

la meilleure motocyclerte |
au monde !

B e T e s e A L S . 285,000 fr,
SPEED-TWIN 500 cmc. ............ 300.000 »
oy e L L e e e 320.000 =
TROPHY 500 e . v is s 325.000 »
THUNDEREBIRD 650 cmC. ....vveves 310.000 »

AGENT OFFICIEL

René BONNET|

PLUS PUISSANTE ORGANISATION DE VENTE

Concessionnaire :

: GNOME-RHONE GUILLER (A.M.C.)
TERROT JONGHI RENE GILLET §

AUTOMOTO, etc... — Scooter BERNARDET ¢

ATTENTION ? une seule adresse !

28 & isvonmeaux PARIS (Seine)

ISSY-LESMOULINEAUX
VENTE A CREDIT
pour la région parisienne - Catalogue contre 50 fr. timb.
Métro Corentin Celten ou Pte de Verscilles - MIC. 03-72
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BOUCHONS

de RESERVOIR
au Y4 de tour
pour motos
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~-98 Rue Carle Hé
COURBEVOIE . Seine

| ROBINETS TIROIR

toujours
etanches

PASSEZ COMMANDE DES MAINTENANT °

A DES CONDITIONS SPECIALES
DE CREDIT TRES AVANTAGEUSES

ac vorre  IBS/A

aux E* BONNET

80 av. du Gal-Leclerc - BILLANCOURT (Seme)
ATTENTION ! certains modéles

ne sont livrables qu'au Printemps.
Métro : Billancourt Tél. : MOL. 15-46

La Célebre
MOBYLETTE
Livraison i:rm'nédiutt;

162;. rue Edouard Vaillant, 162 RObert PI E L BEZONS (S.-et-0.) - Tél. : 258
' MOTOBECANE et

DE PIECES DETACHEES
| Eqmpement — Réparations

_/VENTE A CREDIT

MOTOCYCLISTES...

VOICI LE FROID...
Brétocylez voire essence
. ou voire supercarburcmt
avec

Y= BRETOCYL
—=_ GRAPHITE

Le = Superlubrifiont des Champions =»
ol le « Chompion des Superlubrificnts »

Il facilite vos départs en assurant un graissage
immédiat des hauis de cylindres
dés les premiers tours.
grace & Brétocyl-Graphité :
PUISSANCE - SOUPLESSE - SECURITE

Plus d'accrochages de pistons
Plug de perles aux bougies

PROTECTION DES SOUPAPES

En wvente dans tous les Gm‘uqes
Stations-Services et Motoristes, ou
vous. trocuverez notre coffret de
15 flacons-doses, correspondant E:

150 litres d'essence, pour le prix — ;
de 675 framcs. g"‘m:\ﬁ -
C'est une production BRET-OIL :

4. rue Jeanne-d'Arc, ISSY-LES-MOULINEAUX
(Seine) — Tél. : MIC. 18-30 (lignes groupées)

Segments Amedee Bollee

pnur I’Automobile
pnur la MGTO

\C——=)

125 lat.
125 cul.

7 MOTOCYCLETTES 175 cc.
LIVRATSON RHPIDE

Mentionnex tounjours « MOTO.REVUE » en écrivamt guk annonceurs



38° ANNEE. — 2 DECEMBRE

REVUE TECHNIQUE INDEPENDANTE ET DE DEFENSE DES USAGERS
REDIGEE PAR DES MOTOCYCLISTES POUR DES MOTOCYCLISTES

Fondée en 1913, Directeur-Fondateur :
LA PLUS FORTE VENTE DES F,UBI.ICATIGHS TECHNIQUE*"

1950. — N° 1.008, :

Le, Numéro : 25 francs

HEBDOMADAIRE, TOUS LES SAMEDIS

® TRISTE BILAN

Selon des statistiques parues
dans les colonnes de notre con-
frére suisse la <« Revue Auto-
mobile », les accldents enre-
gistrés de julllet & septembre
ont causé la mort de 209 per-
gonnes, dont 154 conducteurs
de véhicules, 48 passagers et
97 plétons. Nos amis motocy-
clistes redoublaront-ils de pru-
dence lorsqu'’ils sauront que le
chifire Imputable aux motocy-
Clistes est de 21 pillotes et 27
passagers tués...

¢ SIGNAUX DECORATIFS

Le Comité permanent de la
Ville de Paris chargé de 1'étude
des améliorations 4 apporter a
la circulation dans la capitale,
envisagerait de doter l'avenue
des Champs Elysées de signaux
lumineux, cong¢us spécialement
pour ne pas déparer la Grande
Avenue.

L’installation de ces signaux
est prévue pour le printemps
prochain.

® LES EMBARRAS DE PARIS

Le trafic des véhicules dans
Paris ne cesse de s’accroitre (et
en conséquence le nombre des
accidents, puisque le chiffre
pour 1949 est en hausse de 30
% sur celul de 1948), et la cir-
culation routiére pose des pro-
blémes d'une rare complexité.
Ce n’est pas faute de recher-
ches, car les organismes com-
pétents ne cessent d'établir des
projets de nature a4 déconges-
tionner les artéres de la capi-
tale. L'étude de tous ces pro-
Jets préconisant des remeédes
radicaux ou des solutions effica-
ces, doit étre vite abandﬂnnée,
par le soin vigilant qu'une
quelcc:-nque administration ap-
porte a refuser les crédits, et
ainsi, dorment au fond de leur
uhemiae. les projets trop coii-
teux.

Cependant des solutions dont
le prix de revient moindre per-
met la réalisation, sont envisa-
gées. Alnsi les efl’ﬂrts de la Di-
rection de la circulation et des
transports ont porté ces der-
niers mois sur l'établissement
de sens interdits et de sens
uniques de nature a rationali-
ser le trafic parisien.’

Un projet, auquel on applau-
dit, est celul destiné & faciliter
la circulation pluce de 1'Opéra.
Il prévoit la suppression des
deux terre-pleins o1 sont ins-
tallees les bouches de métro,
celles-ci seralent déplacées r:ia.ns
des limites aussi réduites que
possible, et seralt envisagée la
création de rampes Iinclinées
qul traverseraient la chaussée
el prolongeralent en quelque
sorte les trottoirs.

Camille LACOME
Teléphone

| ’ROULER DE NU"IT

L ES jnurs, en cefte période de !’mmée et puu.r

guelques mois encore, sont trés i:nurts, et les

usagers de la route sonft souvent obligés de
rouler 1a nuit. Avec les systémes d’éclairage dont les
véhieules sont munis actuellement, la circulation,
malgré l'obscurité environnante devrait présenter
e maximum de sécurité. Hélas, il n'en est rien

tout au contraire et au lieu de faciliter la mrcula--

tion de nuit, les phares de certains véhieums lﬂ. ren-

_dent extrémement dangereuse. _
Un conducteur, point timoré, maiﬂ conscient de

ses responsabilités, n'envisage pas sans appréhen-
sion de prendre Ia route et de faire face au compor-
tement criminel de beaucoup d'usagers. Il suffit
pour s’en persuader de se poster & quelques kilome-
tres de Paris, & un point ofi la route nationale péne-
tre dans les premiéres. agglomérations, route de
Flandre par exemple, &
tres avant laéroport, le dimanche soir vers huit
heures. Les voitures de toutes sorfes, rentrant des
promenades dominicales se suivent de frés prés, sur
deux files parfois, tous phares allimés. Quelques té-

‘meéraires remontent ce courant de circulafion, mais

quel sort leur est-il fait, et quelles preuves de leurs
qualités de conducteurs émeérites ne doivent-ils pas
fournir pour faire face a ce continuel éblﬁuisse-

ment ?

Aussi, il nous faut dénoncer deux fautes prixmi-'

pales trop souvent commises et & Porigine de la plu-
part des accidents qui surviennent la nuit. La pre-
miére — dont nmous en avons donné un exemple —

découle du mangue de courtoisie de certains conduc-

teurs qui, méconnaissant les « zppels de phare »
continuent A rouler « pleins phar&a », alors gue la
plus élémentaire politesse et le souci d’éviter un ac-
cident devraient les conduire & passer « en code »
et 4 limiter leur vitesse,

L’antre cause d’accidents, non moins grave, est
celle commise par les condueteurs qui ne veulent pas
limiter raisonnablement leur vitesse & la visibilité,
En effet, trop souvent I'espace de route éclairé par
un veéhicule ne suffit pas pour assurer la distance
nécessaire au freinage. Ainsi un éclairage « code »
ne donne qu'une limite de sécurité de 25 & 30 métres,
distance beaucoup trop courte pour permetire & un
conducteur roulant a plus de 50 kilométres & Pheu-
re de voir et d’éviter un obstacle surgissant de nuit
sur sa route. 8'il lui faut pour s’arréter, une dis-
tance supérieure & celle que son véhicule éclaire, la
sécurité gu'il tire de ses phares est nulle.

- Ces deux causes d’accidents, il est facile de leur
porter reméde, la premiére en appliqguant une stricte
courtoisie, Ia seconde en redoublant de prudence.

ABONNEMENTS

L'abonnement comprend les réductions et le bénéfice
Ess numéros spéciaux (No# du Salon, No#l, ete.), 1'abonné
économise plus de 150 frs sur l'ensemble "ﬂe.s Nox de série.
@ Verser 4 un bureau de poste au compte postal (vire-

ment pour les titulaires de comptes) :
MOTO-REVUE 287-37T PARIS-2¢.
@ Indiguer sur le talon du chéque, en caractéres d'impri-
merie, son adresse compléte, avec le no de départ de
i'abonnement nouveau. Spécifiez s'il s'agit d'un réabonne-
ment. Le talon du chéque servant de recu, éviter le
chéque bancaire.
@ Changem. adresse 15 f. tim br. av. la dern. bande rectif.

REDACTION - ADMINISTRATION - PUBLICITE :
12, RUE DE CLERY, 12 — PARIS (2%

(IMMEUBLE METRO SENTIER) :
. (3UT. 73-32 — (4 lignes groupées)

France Etranger

: 24 Nos 480 fr. 600 fr.

50 Neos 850 fr. 1.200 fr.

quelques centaines de me-

® CREDITS ROUTIERS
II n'est pour juger de la mo-

iicité des crédits alloués a-

dentretien et 4 1'éguipement
routiers francals, rien de tel
que comparer le montant du
budget des routes de différen-
tes nations,

(en milllards de francs)

Crédits d'entretien :

Grande Bretagne : $3. Belgl-
que : 32.7. Pays-Bas : 27. Ita-
e : 19. France : 13.

Crédits d’Equipement

Grande-Bretagne : 150. Tur-
quie : 63. Italle : 31, Pays-Bas :
23. Autriche : 22.5. France :
1,663.

¢ VILLES COURTOISES

Nous avons donné i1 y a
gquelgues jours, la liste des vil-
les courtoises ol la police pra-
tigue 1'avertissement amiable ;
i1 convient d'y ajouter Bor-
deaux et Périgueux.

On applaudit & cette mesure
de nature & favoriser le tou-
risme.

¢ AU COMITE DE
NORMALISATION

Le Comité de normalisation
automoblile dont le secrétariat
général a été confié a4 la Fran-
ce, s'est récemment réuni & Pa-
ris. Les délégués de T nations :
Belgique, Etats-Unis, France,
Grande - Bretagne, Hollande,
Ttalie, Suisse, ont examiné en
commun- les problémes posés
par l'unification des éléments
de la construction automoblle
qu’'ill iImporte de trouver iden-
tigues sur tous les véhicules.
A ce titre les problémes parmi
les plus urgents ont éteé exami-
nés : éclairage et signalisation
sur les véhicules, appareillages
électriques et mécaniques.

* FABRIQUE D'ESSENCE
SYNTHETIQUE

Le Bureau des Mines a an-
noncé la production Iindus-
trielle, pour la premieére fols,
aux Etats-Unils, d'essence ex-
traite du charbon.

Plus de 9.000 hectolitres d'es- .

sence synthétique ont été fabri-
gués jusqu'ici & l'usine expéri-
mentale construite par le Bu-
reau des Mines &4 Louisana, sur
le Mississipi, 4 150 kms au nord
de Saint-Louis. - Cette usine,
dont la construction a colté
23 millions de dollars, a été
créée pour étudier la possibilité
de développer une industrie du
pétrole synthétigue susceptible
d'assurer l'indépendance des
Etats-Unis en temps de guerre
et de '‘compenser la diminution
des réserves ameéricaines de pé-

trole naturel.

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT

— e e e T T Ll e e

— . — -



¥ HOMOLOGATION
DES CHAMPIONNATS DU MONDE

La Fédération Internationale Motocy-
cliste a homologué les résultats du Grand
Prix des Nations & Monza en entérinant
1a décision prise lors de la course de l'ar-
réter au 31° tour. Elle a également con-
firmé le classement et l'atfribution des
points aux coureurs et aux marques, tels
gue nous les avons déja donnés.

¢ DU NOUVEAU CHEZ SACHS

Depuis quelgque temps un bruit courait
suivant leguel la firme Fichtel et Sachs
avait l'intention de fabrigquer un nou-
veau moteur plus puissant que son clas-
sique 98 cme. Blen plus, & Schweinfurt,
certains prétendalent méme avoir apercu
¢e nouveau moteur dans le cadre de ma-
chines prétées par 1'usine & quelques-
uns de ses employvés. A présent, nous sa-
vons que c¢e moteur existe réellement :
c'est un 150 cme. a4 4 vitesses. Nous es-
pérons avoir blentdt l'occasion de parler
plus en détail de ce nouveau deux temps
gui, soyons en sirs, ne le cédera en rien
guant aux gualités a4 son ainé.

¢ LA PRODUCTION N.S.U.

Les usines de Neckarsulm viennent de
sortir le mois dernier la 600.000¢ machine
fabriquée depuis la reconstruction de 1'u-
sine qui avait été Incendiée 4 la fin de

la guerre. Dans la méme période, ces mé-
mes usines ont également fabrigué 1 mil-
lion et demi de bicyclettes qui, mises
I'une au bout de l'autre, nous affirment
les catalogues, couvriraient wune dis-
tance equivalente a celle de Neckarsulm
a la Mecque.

4 65000 LAMBREITA..

Telle sera la production 1950 des usines
Innocent! se placant ainsi au premier

rang de la production italienne de scoo- -

ters. N'oublions pas non plus gue Lam-
bretta s'étend en Allemagne, ol les scoo-
ters sont fabriqués sous licence par la
maison NSU, et en France oll le rythme
des importations parait assez fort.

¢ LES ALLEMANDS REFABRIQUERAIENT

DE L’ESSENCE SYNTHETIQUE

L’Agence D.P.A. annonce de Dussel-
dorf : ¢« un représentant de l'industrie
. c¢himique, le Dr Inhausen, vient de falre
une déclaration sur 1'autorisation qui
doit étre prochainement accordée a 1'Al-
lemagne de produire des carburants syn-
thétiques. Cette autorisation, a-t-il dit,
résoudra un probléme des plus délicats
gque pose actuellement la situation dans
la Ruhr ».

M. Inhausen a souligné gue cette dé-
cision permettra d’écouler les immenses

quantités d’huile de goudron, actuelle-
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ment accumulées dans la Ruhr, qu'il
sera possible de transformer en essence
grice 4 un procédé d’hydratation sous
haute pression. La production annuelle
de carburant synthétigue ainsl obtenue
pourrait atteindre 250.000 tonnes.

¢ A PROPOS DE TAUX

DE COMPRESSION

L'expression de taux de compression est
souvent employée & tort, pour désigner la
pression en fin de temps de compression.
Nous rappelons que le taux de compres-
sion est un rapport géométrigque, done¢ in-
variable ; on l'appelle pour cette raison
« rapport volumetrique de compression ».
31 on désigne par V le volume total du
cylindre, v le volume de la chambre de
compression on a la Telation : ;

V 4 v
P ==

v

Ce rapport se designant par un chiffre
non suivi d'unité guelcongue.

La pression en fin de compression ou
la pression d’explosion, s’expriment en ki-
logrammes par cm2, respectivement par
les formules :' :

1) « pl = xy
X — taux de compression,

— rapport des chaleurs spécifiques.
R yo=-1.3;> 00 a8
pour valeur de la pression en fin dex-
plosion pl = 5,7 Ekllogrammes par em?2
{(environ).

2) P2 = xy 4+ 7T (x — 1)

Dans la plupart des moteurs p2 varle

entre 30 et 35 kgs par cma2.

Voici un ingé-
nieux  porte-skis
adapté par un de =
nos lecteurs ge- |
nevois sur sa S00
cme. -AJS. En
Suisse, patrie des:
sports d’hiver, le
transport des skis
revet un carac-
tere d'obligation,
difficile &  résou-
dre sur une moto.

(Photo de Mr
Kern, Geneve.
|
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¢ LA CIRCULATION EN ANGLETERRE

En mal 1950, il y avalt 4.191.200 véhi-
cules & moteur en circulation en Grande=-
Bretagne, contre 3.052.800 en mal 1939.
L'augmentation la plus forte se trouve
chez les camions, dont le nombre passe
de 470.500 & 810.700. Tout de suite, on re-
margue l'asugmentation trés forte du
nombre de motos en circulation, qui passe
fgﬁ gdﬂﬁﬂﬂﬂ unités en 1939 & 673.000 en

Dans tous les autres secteurs, une aug-
mentation tres forte est observée... sauf,
heureusement, dans les tramways, dont
le nombre est en régression.

¢ TABLEAU D'HONNEUR

Cette année, mes vacances m'ont con-
duit jusqu’'a Paris. A quelques kilomeétres
de la capitale, je constate que la charge
de l'accu de ma: Jawa 250 cc. ne se fait
plus, la petite lampe témoin restant al-
lumée. Griace 4 « Moto-Revue », je dé-
niche l'adresse de Niel-Garage, rue Four-
croy, ol je me rends immeédiatement.

L4 on constate qu'un charbon est hors
d'usage, on me le change, on me Tremet
tout au point,. et gquand je demande ce
que je dois, on me répond rien du
tout.

J'estime que cette facon d’agir mérite
d'étre connue et je prie ¢« Moto-Revue »
de publier ces lignes. A tous les moto-
cyclistes mes fréres, je recommande Niel-
Garage et son équipe sympsathique.

R. MORIER, Genéve
|

Lors dun récent voyage A la Cote
d'Azur, j'al été obligé d’'avoir recours aux
bons offices d'un ¢ homme de l'art »
pour le remplacement des guldes de sou-
papes de ma machine Saroléa.

Je dois 4 "'amabilité du mécanicien M.
R. Doré, 166, avenue de la Californie, a
Nice, de n’avoir d{i prolonger mon séjour
gque de 24 heures. En effet, M. Doré n'a
pas hésité & se mettre au travail &4 6 h.
du matin pour le démontage et jusqu'a
10 heures du soir pour le remontage de
mon moulin, tout cela pour un prix trés
raisonnable.

Voudriez-vous par un petit article, faire
connaitre ce dévoué ¢ Motard » & vVOs
lecteurs ?

M. SMETS, & Bruxelles

VIE UNE PLUS BELLE ENCORE
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-PROGRAMME ARIEL

1951-

our 1951, la production Ariel ne va
p pas comporter moins de 7 modéles

au nombre desquels i1 faut comp-
ter une fois de plus la fameuse Square
Four ; quant & 1'élégante et si jolie twin,
ses lignes seront encore affinées, ainsi
les cylindres seront dotés d'une plus
grande surface de refroldissement, tandis
qu'on fera suivre aux -pipes d'échappe-
MENnt un nouveau parcours encore amé-
lioré : les monocylindres Ariel resteront
comme toujours des machines de classe.

On salt que dans les années qui suivi-
rent la guerre, Ariel rencontra des diffi-
cultés toujours plus grandes pour main-
tenir sazproduction a4 un niveau suffisant
pour pouveir satisfaire les commandes
toujours plus nombreuses affluant de
toutes les parties du monde. Pour remé-
dier a cet état de choses, i1 fut décidé
de simplifier la production dans les an-
neées qui suivirent et de réduire de deux
le nombre de modéles fabriqués. On en-
visagea donc de ne plus mettre sur le
marché que deux monocylindres a4 culbu-
teurs au lieu de gquatre. Les deux modéles
retenus furent ceux du type « Red Hun-
"ter » dans chaque catégorie.

Nous allons énumeérer rapidement Iles
différents modéles prévus pour 1951. En
téte, la 4G, c'est-a-dire la 997 cc. Square
Four ; cylindre et culasse sont en al-
Hage d'aluminium, la culbuterie est en-
fermée ; le carburateur est un Solex &
bi-starter ; boite Burman a quatre vi-
tesses (rapports 45 - 7,7 - 12,1), allu-
mage par batterle, suspension arriére
Ariel du type a4 anneau procurant une
tension constante de la chaine, réservoir
d'essence de 17 litres (3 3/4 gallons).

Ensuite viennent les twins de 498 cmec.:
la KG qui est un modéle de luxe et la
EKH avec un moteur dont les parols in-
ternes sont entiérement polies et dont on
pourrait dire qu'elle est la « Red Hun-
ter », c'est-a-dire la version sport de 1la
précédente. Ces twins ont trés belle al-
lure, eiles sont égquipées d'un réservoir de
4 gallons (18 litres), d'une boite & quatre
vitesses (5,20 .- 665 - 9,15 - 13,85). Le
taux de compression est de 6,8 a 1 : leur
poids, suspension arriére comprise, est
approximativement de 180 kgs. L’allumage
se falt par magnéto et l'avance est auto-
matigue.

Les monocylindres Red Hunter ont res-
pectivement des cylindrées de 347 et 497
cme. ; elles sont trés rapides, ont une
grosse réserve de puissance et jouissent
d'une réputation qu’on , peut qualifier
sans exagération de mondiale et qui date
de 1932, La 350 a un réservoir de 2 3/4
gallons (13 litres) et la 500 de 3 1/2 gal-
lons (16 1.). Les rapports sont les suivants:
57 - 7.3 - 10,1 et 15,3 pour la premiére

et 47 - 6,0 - 8,0 et 12,6 pour la seconde.

Le taux de compression de la 350 est de
6,2 &4 1 et celul de la 500 de 86,8.

Ces deux modéles ont un allumage par
magnéto avec avance commandée & main.
Un autre modéle, des plus populaires ce-
lui-la, est la V.B. qui est une 598 cmece. &
soupapes latérales et dont il est fait un
large emplol pour le sidecar. Comme la
500 VH, la VB posséde un réservoir de
3 1/2 gallons. Les rapports qu'elle utilise
sont : 57 - 7,2 - 9,7 - 153. Taux de com-
pression : 5 4 1. Sur tous ces modéles, les
freins ont un diamétre de 7 pouces, A
I'exception de la Square Four qui 4 l'ar-
riére posséde un frein de 8 pouces, dont
nous reparlerons plus loin.

En plus de ces types bien connus, nous
trouvons encore le modéle VCH destiné
a4 la compétition et dont la fabrication,
commenceée 1'année derniére seulement,

-
ro i n s

La 500 twin KG
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La 500 Cross « alu ».:

est encore peu Iimportante. Préclsons
qu’'elle s'est déja acquis une réputation
de choix dans le monde sportif. -

Les modifications décidées pour 1951 se
partagent en deux catégories : celles qui
affectent ’ensemble des modéles et celles
gqui ne portent gue sur des deétalls et sur
une machine seulement.

En ce quli concerne les modifications
que nous pourrions qualifier de « géné-
Trales », rappelons que l'anneée derniére,
Ariel a renoncé # encastrer 1'indicateur
de vitesse dans le réservoir comme 1l le
faisait depuls de nombreuses années. Ac-
tuellement cet Indicateur de vitesse est
monté sur un ¢ pont » (sur la Four et
les Twin) placé a la partie supérieure des
bras de la fourche télescopique. Cette
modification interviendra en 1951-sur tous
les modéles. Une autre ameélioration se
manifestera encore du fait que ce sup-
port en tole d’acier emboutie sera rem-

placé par un autre d'aspect plus plai-
sant en alliage léger coulé en coquille.
Son montage sera également simplifié en
ce sens qu'll sera fixe a la partie supé-
rieure de la fourche au moyen des bou-
chons qui se trouvent & la partie supé-
rieure des bras de cette fourche.

Autre modification : l'ampéremétre et
le commutateur d'éclairage seront désor-
mais incorporés dans le phare. Ainsi done
le groupe d'instruments dans le réservoir
qui pendant si longtemps avait été un
des traits caractéristiques des Ariel a dis-
paru. Sur les twins et la guatre cylindres,
I'indicateur de pression d'huile reste ce-
pendant sur le réservoir, un peu en ar-
riére de l'orifice de remplissage qui, placé
primitivement & droite, a été maintenant
reporte vers le milieu. La suppression de
cette <« platine » d'instruments a permis
‘d’accroitre la contenance du réservoir
ﬁ?n?uuu 1/4 de gallon (un peu plus d’un

re).

Sur tous les autres modéles 1'indicateur
de pression d'huile a disparu, laissant le
réservoir net et régulier. Certes, il se
trouvera des motocyclistes pour déplorer

I'absence de cet ensemble d’instruments,
mais de nos jours il est généralement
admis gqu'un réservoir uni est préférable.

Les garde-boue avant et arriére, sur
tous les modéles cﬂm&nrtent 4 présent
(au lleu d’étre boulonnés) des pattes d’'at-
tache pour les fizxer aux éléments tubu-
laires du cadre. Ce mode de fixation mé-
nage, cela va de sol, le haut des garde-
boue et de plus contribue 4 donner a
I'ensemble une rigidité bien supérieure.
En wvue de faclliter le démontage de la

roue, le garde-boue arriere peut plvoter-

autour d'une charniére. La plagque d’'im-
matriculation & l'avant est elle aussl en
alliage léger et concue de telle facon que
sa fixation reste cachée.

Autre modification. Importante : la
bride de la batterie comporte depuis peu
deux boulons de serrage au lleu d'un
geul. Une longue expérience a montré
que le mode de fixation & un seul boulon,

Vue démcntée de la boite de vi-
tzsses et sélecteur spécialement étu-
dies par Burman. peur les modéles
Ariel.

dans le cas de batteries de différentes
hauteur, tend & exercer une pression seu-
lement sur les parois latérales de 1'accu.
La nouvelle bride par sa conformation
spéciale aboutit 4 exercer une pression
dans le sens de la diagonale. En outre
cette bride a été renforcée et elle est
chromsée.

PLUS DE SOUFPLESSE

Signalons encore une autre modifica-
tion bienfalsante : toutes les selles sont
equipées de ressorts cylindrigues et héli-
coidaux beaucoup plus souples et pro-
gressifs.

Nous ne voudrions pas non plus ou-
blier de parler des transformations subies
par les pistons. Pour 1951 ils ont encore
été améliorés tant au point de vue des-
sin gu'au point de vue usinage, cela en
vue d'accroitre toujours plus la souplesse
et la douceur de marche du moteur.

Passons ensuite aux meodifications par-
ticuliéres 4 chaque machine. En 1951, la
Square Four sera équipée d'office, du
nouveau frein arriére de 8 pouces men-
tionné plus haut (202 mm 4). La largeur
du tambour est de 1 pouce 1/4. Or jus-
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qu'ici les dimensions de ces freins n'é-
talent que de 7x1 1/8 (pouces). L'accrois-
sement de la surface de freinage atteint
dans ces conditions presque 40 <.

La butée de la vis de réglage a été rete-
nue dans le nouveau frein. Comme tou=-
jours, jusqu’ici, la roue Ariel avec moyeu
4 broche est montée d'office sur la 4G,
mals peut é&guiper les autres modéles
moyennant supplément. On remarguera
également que le nouveau frein est sen-
siblement plus léger gue l’'ancien depuis
que les allilages d'aluminium entrens
pour une bonne part dans sa fabrication.

Encore autre chose : sur la Square Four
la batterle du type standard de 12 AH. a
éte remplacée par une autre dont la ca-
pacité est maintenant de 20 AH. La rai-
son de cette transformation doit étre at-
tribuée au fait que l'allumage sur la

-nouvelle 4 G se fait par batterie ; on a

également tenu compte du débit imposé
& cette derniére lorsque la machine sta-
tionne la nuit sur la voie publigue, sur-
tout quand elle est équipée d'un sidecar.

En vue d'une meilleure accessibilité, le
contact d’allumage ne se trouve pas com-
biné avec 'sccumulateur d’éclairage, mais
a été placé sous la selle avec le disjonc-
teur-conjoncteur.

Les moteurs des EG et EH en 1851 ont
des cylindres et culasses avec des ailettes
de refroidissement de dimensions plus
grandes. L'aspect geneéral de la culasse est
resté le méme a4 part que les couvercles
du boitier de culbuteurs sont lisses. Ces
couvercles sont comme précédemment
malintenus par une seule vis. Le poids des
volants a été augmenté de 20 ¢ : c'est
la, affirme-t-on, un excellent moyen pour
améliorer la douceur de fonctionnement
du moteur dans toute la gamme des vi-
tesses possibles, sans pour cela affecter en
quoi que. ce soit ses performances et la
vitesse maximum. Les nouvelles pipes
d'échappement ont un tracé trés étudié,
de meéme que le tube d'échappement qui
s'accorde d'ailleurs trés bien avec les li-
gnes générales de la machine. Sur les
deux monocylindres du type NH et VH
l'ameélioration a porté sur la distribution
qui, moins surmenée, procure une longé-
vité nettement plus grande qu’'avec l'an-
cien profil a deux cames. On v est par-
venu en doublant la surface de contact
entre cames et basculeurs. L’ancienne
distribution ne comportait quun seul ar-
bre avec deux cames. Dans le nouveau
systéme, une seule sert a actionner les
basculeurs, la largeur des deux cames a
été conservée pour cette came unique,.
L'augmentation de la largeur de cames
atteint 1/2 pouce. La parfaite symetrie de
fonctionnement est assurée : de plus la
pression n'est pas localisée en un seul
point.

Le résultat est gu'une came peut étre
réglée et amenée a4 coincider avec 1'autre ;
les points de contact des basculeurs peu-
vent étre modifiés de facon a4 obtenir le
réglage correct de la distribution.

Un collaborateur de notre confrére an-
glais ¢ The Motorcyele » qul a eu 1'oc-
casion d'essayer tout derniérement une
twin 1951 dans sa version la plus récente,
a été favorablement impressionné par la
grande douceur du moteur qui résulte
probablement de 1'accroissement de 1'iner-
tie des volants. La souplesse du moteur
étalt vraiment exceptionnelle ; ainsi 11

.put se permettre de fliner a des vitesses

trés réduites telles gue 13 miles 4 1'heure
(21 kmh.) en 3¢ vitesse sans faire cogner
le moins du monde le moteur ni surme-
ner a4 aucun moment la transmission. A
noter gque cet essal portalt sur une ma-
chine neuve, non rodée. Les bruits meé-
canigues, pour employver. l'expression con-
sacrée, sont a peine perceptibles ; le mo-
teur tourne sans effort apparent et seul
le fonctionnement de la culbuterie est au-
dible (légérement). Le claguement du
piston ne peut étre décelé. La machine
en question avalt été essayée sur les plus
mauvalises routes de la région de Birmin-
gham ; elle s'est révélée extrémement
confortable et maniable. En résumé, on

peut affirmer que c’est une excellente

machine, dans

terme.

toute l'acceptation du

LE GRIPPAGE EST TOUJOURS LE RESULTAT D'UNE ABSENCE D'HUILE
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la 350 chére aux Anglals, la grande

usine d'Arcore se devait de construire
une machine « a large utilisation ». Pour
faire une telle machine et surtout pour la
vendre, il faut qu’elle offre un certain
nombre de gualites fondamentales et par-
fois difficilement coneciliables, & savoir :
brillantes capacités en vitesse, accéléra-
tion et tenue de route parfaites et en
méme temps robuste, économigue 4 en-
tretenir, de consommation faible et, de
plus, d'un prix modique.

Le probléme, on le voit, est des plus
ardus. Les études entamées au printemps
40 durent étre mises en sommeil durant
la guerre et ce ne fut gqu'en 46 que la
sortie 4 cadence réguliére des «Neftuno»
put étre envisagée. Cette longue période
d’'attente fut extrémement profitable au
bureau d'études, qui put de ce fait par-
faire chaque détail et obtenir une mise
au point minutieuse. La confirmation de
cecl est que la 250 Gilera est née parfaite
et sa mise lmmediate sur le marché fut
totalement exempte des surprises et mé-
comptes qui ont lleu généralement au
iancement d'un nouveau modéle.

La clientéle ayant vite su apprécier cet
avantage, le <« démarrage » commercial
en fut largement facilité, d’autant plus
qu'aux Six Jours Internationaux de San
Remo, une machine de ce type, pilotée
par Masserini, fut l'unigue machine ita-
lienne classée 1¢r* ex-mquo, obtenant de
ce fait la tant enviée médaille d'or. L'é-
quipe des 3 Nettuno fut l'unigque forma-
tion . italienne compléte & l'arrivée. L’at-
tention du grand public sportif ainsi at-
tirée, on put classer cette machine dans
les plus populaires.

Au point de vue du fonctionnement, la
caractéristique principale ,de la Nettuno
est de concilier au plus haut point trois
choses contraires, comme des performan-
ces brillantes, une robustesse i toute
epreuve, et une consommation trés mo-

En effet, la vitesse du modele <« Utilli-
taire » est de 110 kmh. et sa consomma-
tion 4 la moyenne de 70 kmh. est de
2 1. 1/2 aux 100 kms. Consommation in-
férieure & bien des 125, qui, de plus, n'ont
pas la réserve de pulssance nl les per-
Iormances d'une 250.

Le moteur est un monocylindre verti-
cal, du type « Carré » de 68 d'alésage et
68 de course, donnant une cylindrée de
247 cme. Sur le modéle tourisme la carac-
téristique la plus marquante pour une
machine récente est constituée par la
culasse non détachable, coulée d'un seul
bloc avec le cylindre et le boitier de cul-
buteurs. Le taux de compression est de 6
a 1, la puissance développée de 11 che-
vaux a 5.000 tours-minute. La puissance
spécifique est alors de 45 CV au litre,
résultat intéressant, compte tenu de la
faible vitesse moyvenne du piston, qui est
Hmitéee a 11,8 m.-s. Ajoutons a cecl la
faible pression moyenne supportée par le
piston (7,7 Eg-cm2) et dans ces quelques
chiffres apparalssent les secrets de la du-

E n Italie, ol1 la 250 tient la place de -

ree de ce moteur, sa belle tenue & charge
prolongée, et sa basse consommation speé-
cifique, inférieure & 250 grammes par
cheval-heure, ce qui pour un moteur de
moto est un excellent résultat.

Le modéle sport différe quelque peu du
modeéle utilitaire tout d'abord (ils sont
facilement différenciables), & ceci : la cu-
lasse est en alliage léger et démontable.
Le piston est plus haut, les cames sont
differentes, mais le reste est inchangé.

Le fait de porter 4 6,5 le taux de com-
pression permet » d’obtenir la puissance
appréciable de 13 CV & 5400 t.-m. La
puissance spécifique passe de ce falt &
52 chevaux au litre, et la pression moyen-
ne effective a 8,8 kg/fcm2. La vitesse
moyenne du piston ne subit gu'une ma-
joration peu importante et devient 12,2
m.-gec. La vitesse du modéle « sport »
dépasse ainsl 120 Emh.

Le piston en alliage léger, & fond plat,
porte 3 segments, 2 de compression et 1
ricleur d'huile. L'axe de piston monté
fou est maintenu par 2 circlips. La bielle

Tres semblable & la Saturno, la

250 Nettuno égale ses performan-

ces : nervosité, tenus de route et

freinage impeccables. Ci-dessous :

notez le bloc moteurbolte en al-

liage leger et le dessin de la
culasse.

e

.' -r. .::- -.'I::.' ...
b i 2

-

LE DIMANCHE, TOUTES LES VOITURES SONT SUR LA ROUTE :
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en acier de cémentation et matricée porte
directement sur 36 rouleaux de 1/4 x 5/16
(6,35 x 7,9), disposés en 2 rangées. Le
manneton comporte 2 chemins de roule-
ment rectifiés et 2 cones d'accouplement,
4 chaque extrémité, pour le serrage sur
les volants.

L'arbre moteur est en cing morceaux,
en plus du manneton et des volants déja
cités, deux demi-arbres sont montés par
assemblages cénigques sur les volants. Le
tout travaille sur deux. robustes roule-
ments 4 billes. Sur le demi-arbre droit est
rapportée une vis sans fin qgui entraine la
tigce verticale de la pompe & huile et le
plgnon de distribution.

L'arbre portant 2 cames est d'une seule
piéce avec le pignon d'entrainement, &
l'aide d'un pignon intermédiaire, celui-ci
entraine également le groupe magnéto-
dynamo. Du fait qu'il n'existe pas sur le
marché italien de « magdyno » la mai-
son Gilera a réalisé une piéce de. jonc-
tion entre ces 2 organes, les rendant so-
lidaires 1'un ‘de l'autre, et ne nécessitant
pour les deux qu'un seul pignon d'en-
trainement, évitant par ce moyen, les 2
commandes distinctes qul sont une com-
plication inutile au bloc-moteur.

Sur les cames, deux leviers, par l'inter-
médiaire de tiges et basculeurs comman-
dent les soupapes. Ces leviers ont une
longueur appréciable et sont munis de
patins a profil courbe. Ce systéme évitant
toute dissymétrie dans les vitesses d'ou-
verture et de fermeture des soupapes. Les
tiges, a leur extrémité supérieure, son

REDOUBLE?Z DE PRUDENCE
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munies d’écrous et de contre-écrous per-
mettant le réglage du jeu, opération ef-
fectuée efl ouvrant latéralement le cou-
vercle des culbuteéurs, tenu par 11 vis &
téte Ifraisée. -

Le jeu A froid sur le modéle tourisme
doit étre de 1/10° et nul sur le modéle
gport. Lorsque le moteur est chaud, ce
-jeu devient de 0,15 mm & l'admission et
0,25 & 1’échappement. Lorsque le moteur
est chaud, le diagramme est le suivant :
Ouverture admission : 45° avant le PMH
Fermeture admission : 74 apres le PMB
Ouverture échappement : 65° avant PMB
Fermeture échappement : 45° aprés PMH

La soupape d’admission ouvre donc sur
299¢ de la rotation du vilebrequin ; celle
d’échappement sur 290°. Le croisement
des temps est de 90° et symetrigque, ce
qui rend trés aisé le calage de la distri-
bution. Les culbuteurs travalllent sur
des bagues en bronze. Les soupapes 1in-
clinées sont égales pour l'admission et
1’échappement, les ressorts de soupapes
sont du type en « épingle », accessibles
des 2 cOtés par des couvercles latéraux
de part et d'autre du logement des res-
sorts et également par un couvercle supé-
rieur.

Sur le demi-arbre gauche est calé par
emmanchement cdnique, le pignon de
transmission primaire, muni d'un amor-
tisseur de chocs. Ce plgnon est engréné
avec la couronne de l'embrayage.

Cet embrayage travaillle 4 sec et com-
porte 4 disques lisses et 3 garnis de pas-
tilles Ferodo. L'adhérence est obtenue au
moyen de 8 ressorts, 4 gros et 4 petits &4
I'intérieur de ceux-ci, la commande est

effectuée 4 l'aide dune tige gul traverse

I'arbre }i:rrimalre de la boite.

La boite & 4 rapports est du type « en
cascade », par ce systéme, sur l’arbre
primaire sont tous -les pignons entrai-
neurs et sur le secondaire tous les pi-
gnons entrainés et au bout de l'arbre le
pignon de chaine. Sur chagque arbre se
déplacent 2 pignons baladeurs portant
des clabots de part et d'autre. En pre-
nant 1 = 1 le rapport en 4¢, les rapports
relatifs pour les autres vitesses sont :
2,883 en 1re, 1,883 en 2°¢ et 1,268 en 3¢ On
volt par conséquent qu'elles sont suffi-
samment espaceées. :

Le changement de vitesse est e¢om
mandé par un disque comportant 2 fentes
sfnueuses, et dont le découpage trés pré-
cls falt déplacer les 2 fourchettes en
temps voulu, quand le disque vient a
tourner sous l'action d'un cligquet du sé-
lecteur. Sur le tour de ce disgue, 5 en-
coches correspondantes aux 4 vitesses
plus le point mort constituent le verrouil-
lage & l'alde d'un bonhomme gqui -est
poussé par un ressort.
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La 250, vue icidu
coté transmission
primaire (par en-
grenages  droits),
rappelle beau-
coup la Saturno.
Remarquez la
fres grande ac-
cessibilite de la
dynamo et de la
magneto, des bou-
chons de remplis-
sage- et vidange
d'’huile et la net-
teté de l'ensem-
ble, en particulier
du couvercle de
la culbuterie.

L L y
______
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Le sélecteur est & double pédale, la
montée en avant, descente en arriére. La
butée du kick est constituée par un res-
sort. -

Le pignon de sortie de boite a 17 dents

et celul de la roue arriére 45. On obtient g

de ce fait une démultiplicatlon totale de
5769 4 1 en 4° ; 7.35.en 3° ; 10,869 en 2°
et 16,647 en 17e,

Le carter du bloc-moteur falt également
réservoir d’'huile et contient 2 1. 100
d’huile environ.

Le graissage est effectué sous pression
par une seule pompe &4 engrenages logée
au fond du carter et qul aspire 'huile au
travers d'un filtre de grandes dimensions.
L’huile sous pression est dirigée sur la

Coupe du moteur cote
distribution. Remarquable
par sa simplicite, ce mo-
teur est de plus exire-
mement robuste Qgros
maneton de bielles, vo
lants massifs. Les res-
sorts de scupapes sont
en « épingle a cheveux »
enfermés, mais cepen-
dant accessibles. Pompe
& huile & engrenage du
type « wvoiture » exiré-
mement simple. L'influen-
ce de la course est trés
neite,
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téte de bielle du cboté distribution et
egalement & la distribution, cames et
soupapes. La boite est graissée par les
projections des volants et de la téte de
bielle. L’huile redescend par gravité au
fond du carter. On évite ainsi la com-
plication d'un réservoir d'huile séparé,
d'une pompe de retour, des tubulures,
etc... etc...

Le carburateur est un Dell’Orto RCEF 25
dont les caractéristiques sont les sui-
vantes

Volet 70, gicleur 100, ralenti 50, diffu-
seur 270, aiguille au 3¢ cran. La magnéto
(MBL8) et la dynamo (MRD) sont fabri-
guées par ¢ Magneti Marelli », ainsi que
la bougie.

Le cadre qul est la répligque de celui
de la Saturno, est en tubes soudes du
type ouvert, ol le moteur fait partie in-
tégrante du cadre. La suspension arriére
est toujours celle employée par la marque
sur ses modéles tourisme et course, for-
mée par un bras osclllant en tdle embou-
tie et soudée en forme de coquille, soli-
daire de deux leviers tirant sur des res-

- sorts placés dans les tubes soutenant

l'arriéere du cadre. La longueur des res-
sorts confére au conducteur un confort
exceptionnel.

Les freins, sur roues interchangeables,
ont un diametre de 185 et sont frettés en
alliage léger. Sur le modéle tourisme, les
pneus sont des 300x19, modéle sport
300x1% 4 l'arriére, 2,75x19 & 1’avant. Mo-
dele tourisme poids 145 kgs. Sport 135 kgs.

La suspension mon-
tée sur tou: .es mo-
i deles a fait ses preu-
T ves en compétition :

: fourche cscillante at-
taquant par leviers
d'angle deux ressorts
a boudin disposés
longitudinalement de
part et doutre de la
roue arriere, Amortis-

seurs < friction.
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est un probléme trés débattu — de-

puis longtemps — et que les nou-

velles prescriptions de la circulation
rendent plus actuel que Jamails. Aux
deux extrémités des camps oOpposes se
trouvent des arguments incompatibles et
souvent erronnes. .

Le bourgeols philistin se plaint du
bruit « infernal » des motos (alors qu'il
trouve trés normal le ronflement de sa
11 CV en seconde, ou le bruit de tels de
nos nouveaux autobus, ou de certains ca-
mions des surplus, qui rappelle celul
d'une Maseratli montant ses régimes) et,
de l'autre ciOté, nous reconnaissons que
maints motards trouvent « trop lourd »
le moindre silencleux et crient a la perte
de puissance devant l'obligation d'avoir
2 ou 3 chicanes dans un pot d'échappe-
ment qu'il jetterait volontiers aux ortles
sl on les laissait faire.

Néanmoins, 11 nous semble qu'un meyen
terme peut é&tre trouvé, donnant un si-
lence suffisant sans coflter trop de Nos
précieux et peu nombreux chevaux.

Avant tout, supposons gu'un silencieux
est indispensable. Il nous semble que,
sans méme rappeler les dispositions le-
gales qui prévoient que l'utilisation d'un
véhicule ne daoit étre une géne pour les

=
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quol les usines répondent que leurs ma-
chines ont été agréces par les Mines, donc
en parfaite régle.

C'est donc de ce cdté qu'il faut orlen-
ter les recherches. Notons que depuis 20
ans, les B.M.W. qui sont pourtant des
machines rapides, ont un silence absolu-
ment remarguable, alors que bien des 500
anglaises sont beaucoup plus bruyantes.

Cependant nous arrivons maintenant a
I'argument principal des motards : le si-
lencieux falt perdre de la puissance. I
faut franchement répondre : oul.

Mals — car il vy a un ¢ mais » — il
faut voir les cas précis venant en ligne

.de compte. S'agit-il d'une machine de

course, ou d’'utilisation quotidienne ?
Dans le premier cas, ol le silence, non
plus que la consommation, ne joue un
role, ol 11 s'agit seulement de tirer le
maximum de chevaux, supprimons le si-

lencieux, étudions les résonnances, mon-

tons des mégaphones, etc.., d'accord !
Msalis ~e n'est plus notre sujet.

@uel est le role d'un sllencieux ?

Les gaz briilés sont & trés haute tem-
pérature et animés d'une grande vitesse.
Aussi faut-il les amener a4 des conditions
similaires a celles de 1'air ambiant pour
¢éviter dans la mesure du possible de trop
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autres hakitants, la simple idée de trois

mois passés sous le régime de 1'échappe-
ment libre intégral devrait faire réflechir
les plus extrémistes. Nous savons tous le
plaisir gue l'on éprouve, lors d'une com-
pétition, 4 entendre hurler les moteurs
déchainés, mals sl nous sommes francs
avec nous-mémes, reconnaissons aussi
qu’au soir d'une course, nous avons Lous
un < léger » mal de téte et les oreilles
bourdonnantes.

Donec, pas de discussion : le silencleux
est - indispensable. Mais jusgu’a quel
point ?

Il ¥ a un moyen scientifique de me-
sure qui détermine quelle intensite de
son devient désagréable, et méme dan-
gereuse, pour 'homme (I'unité de mesure
des ‘ntensités du son s'appelle «decibels).
Malheureusement ces mesures etant dif-

' ficiles a4 obtenir, on en est réduit a

I'estimation faite par les « autorités com-
pétentes ». N'oublions pas d'autre part
qu’il s'agit aussi de déterminer la nature
des sons génants : en un mot leur fré-
quence, & cOté de leur intensité.

Prenons un exemple . un 125, deux
temps, sera plus bruyamment ressenti
gu'un 500 culbuté, alors que, sclentifi-
quement mesureé, le second aura une in-
tensité beaucoup plus élevée. Tous ceux
qui ont assisté au Bol d'Or 1950, savent
d'expérience, que la Puch de Moury Ial-
salt un bruit absolument insupportable,
alors gue les 500 Norton (plus bruyantes,
techniguement) ne vous <« vriilalent =»
pas douloureusement le tympan.

Or, pour en revenir a l'actualité, il est
évident que I’énorme accroissement du
nombre des ¢« petits cubes » 100, 125, 173
cme. a augmenté le hruit de la circula-
tion, surtout dans les registres algus.
Sans méme vouloir parler des motards
qui n'ont rien de plus pressé que de
« vider » intégralement leur pot d'échap-
pement, il est & noter gue souvent les
usines livrent des machines bruyantes
dont les possesseurs, en toute bonne foi,
font les frals... de contravention. Ce a

Le Lul de ce silencieux est de rem-
placer les chicanes par un mouvo-
ment girateire des gaz.

L3

grandes différences de pression, cause de
bruit. Les gaz doivent donc étre détendus
et refroidis, ce qui va de palr, puisque
tout refroidissement améne une diminu-
tion de volume des gaz, dans une balsse
de pression et une réduction de la vitesse
des gaz d’échappement.

Trés aisé & démonter et & neftoyer -

ce qui est appréciable pour un deux

temps - wvoici lefficace silencieux
monté par D.K.W.
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LE PROBLEME DE
L’ECHAPPEMENT

Toute augmentation de la section de
passage améne e€également une baisse de
température, puisque un volume & une
température donnée a plus d’'espace.

Le premier systéme de silencleux con-
siste donc & amener les gaz dans un <« ré-
servolr » de section trés supérieure au
tuvau. Ainsi pour les moteurs hermétiques
fixes, &4 lent régime, utilise-t-on des ci-
ternes en béton d'un volume 100 fols su-
périeur a4 la cyvlindrée, le bruit est ainsi
presque totalement absorbé. Pour des mo-
teurs 4 régime rapide, i1 faudrait au
minimum un <« pot » égal & pres de 20
fois la cylindrée.

Evidemment, nous ne voyons pas les
motos utiliser une chambre en béton...
ou un silencieux du diamétre d'une
bonne marmite. D'autre part, les calssons
de tole de grande surface amenent des
résonnances désagréables gul n’arrangent
rien. Aussi a-t-on cherché, dans le mini-
mum d'espace, 4 briser, détendre et re-
froidir les courants gazeux. Le refroidisse-
ment est assuré par la place du silencleux
dans le courant d'air de la machine, De
nombreux systémes sont utilisés et les
dessins sont plus clairs que toute expli-
cation.

Les italiens aiment as-
sez lé bruit et montes
s leurs scoofers un =
« echappement libre =,

et quon ferme
"  dés guon aper-.
coit un agent.

Et la perte de rendement ? Evidemment
elle existe, puisque toutes les chicanes
que 'on met dans le passage des gaz aug-
mentent la résistance gu'lls opposent 2
I'expulsion, et créent une <« conire-pres-
sion » & la soupape d'échappement, con-
tre-résistance qui sur un 4 temps Ireine
la course ascendante du piston et sur un
2 temps, empéche 1’'écoulement rapide des
gaz brilés. II ne faut cependant pas cxa-
gérer, et la perte de puissance due au
silenecleux, n’est, pour -une machine de
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VERIFIEZ DEUX FOIS PAR MOIS LA PRESSION DE VOS PNEUS ET LA TENSION DE VOS CHAINES
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tourisme, pas plus grande que celle due
2 la négligence du pilote : freins qui ser-
rent, embrayage qui patine légérement,
chaines sales ou insuffisamment lubri-
Tiées, ete...

Donc : soignez votre machine et ne
cherchez pas & aller 3 Emh. plus vite, en
assourdissant les autres.

Differents types de silencieux

classique & expansion monté sur
les machines *britanniques,

a chicanes démontables, équipe les
motos allemandes,

a expansion et chambre impor-

tante de section ovale,

Broocklands.

a chicane,

lypa

PERFECTIONNEMENTS
POSSIBLES...

ous sommes littéralement hypnotisés

par la puissance spécifique de nos

motos et les constructeurs, dont le
but essentiel est de donner satisfaction
& la clientéle, ont prodigué leurs efforts
en ce sens. Le moteur est 'Ame de nos
machines. C'est le grand seigneur dont
les autres organes ne sont que les vas-
BauXx.

Nous avons, dans toutes les catégories
des moteurs admirables dont nous tirons
des puissances de 40 4 50 CV au litre et
méme davantage, alors qu'un moteur de
volture qui donne 30 a4 35 CV au litre de
cylindrée est considéré avec admiration :
nous pouvons admettre que nous appro-
chons du plafond en ce qui concerne les
moteurs 4 piston, a4 alimentation nor-
male, sous pression atmosphérigue et avee

les carburants actuels d'un indice d* -

tane compris entre 70 et B80.

Nous devons & la machine de course
une amélioration notable de la suspen-
slon tant de l'avant que de l'arriére, et,
ce qul est important, grice en partie a
des amortisseurs bien étudiés, on équili-
bre parfaitement les deux suspensions
de facon telle que, malgré les obstacles,

les deux roues restent constamment
en contact avec le sol, alors que
l'ensemble rigide de 1la machine ne

bouge pas dans le plan vertical. Quant a
la rigidité latérale, elle est trés satisfai-
sante. Un des mellleurs exemples est ce-
lui des derniéres Norton. Quant au mo-
teur transversal avec l'arbre dans le plan
du cadre, i1 est plus difficile & ce der-

e

nier de- résister aux efforts de torsion,
sursout au moment du démarrage et des
accelérations brusques. Sur cette admi-
rable machine gu’était 1'ABC, la triangu-
lation latérale était poussée i I’extréme.
On se souvient que cette machine avait
€té étudlée par un des plus grands ingé-
nileurs de cette épogue, PBradshaw, qul
créa par la suite d'excellents moteurs re-
froidis par l'huile, la 250 cc Panthette a
moteur en V et depuis la guerre un ex-
traordinaire petit moteur destiné aux
groupes electrogénes. Nous regretterons
toujours que ce petit moteur n’ait jamais
été monté sur un vélomoteur ou une
moto légére.

Nous ne voudrions pas soulever encore
une fols la viellle polémique entre les
transmissions par chaines ou par engre-
nages. C'est surtout une question d’'utili-
sation et de montage. 71 ¥ a tout d’abord
une question de prix, les engrenages cofl-
tant beaucoup plus cher, mais nous
croyons cependant gue Sunbeam, Velo-
cette sur LE, Nimbus, Continental, BMW
et  Zundapp et d'autres margues ont
eu  quelques raisons d'employver des
engrenages et qu'ils ont ainsi réalisé des
transmissions étanches insensibles a 1a
boue et aux intempéries. Et quand Lam-
bretta et Vespa ont woulu créer des scoo-
ters, ils ont employé une transmission
par engrenages parfaltement protégée par
des carters étanches. La chaine est une
excellente transmission, d'un rendement
extrémement élevé et sllencieuse. Elle est
plus souple, supporte mieux les aA-coups,
est moins exigeante que les engrenages
en ce qui concerne 1’alignement des axes.
Elle est relativement bon marché guand
un remplacement devient nécessaire. Ce
n'est pas la chaine elle-méme qu’il faut
incriminer, mais la maniére dont elle est
employée, Elle nécessite des soins, net-
toyage, démontage, rincage, graissage. Ce
sont 14 des servitudes gu'un motocycliste
enthousiaste accepte,” mais qul peuvent
rebuter celul qui ne cherche dans 1la
moto gu'un moyen économique de trans-
port. Et c'est le motocycliste utilitaire
qui doit apporter aux constructeurs le
gros de la clientéle. Et il faut bien avouer
que la chaine devrait étre protégée con-
tre les intempéries. 81 dans le Tourist
Trophy il n'y a eu aucun ennui de
chaine, il n'en a pas été de méme dans
les derniers Six Jours Internationaux dis-
putés il est vral par un temps épouvan-
table. Le reméde, c’est évidemment un
carter étanche. Il ¥ a un tiers de siécle,
on en voyait de nombreux exemples (nous
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parlons des carters de chaine secondaire).
On n'en rencontre plus gue sur une ou
deux machines allemandes. C'est qu'un
bon carter est extrémement difficile a
réaliser. Une chaine qgui flotte tant soit
peu fait un bruit infernal. En cas de rup-
ture, il ¥ a toutes chances pour qu'elle se
coince dans le carter et blogque la roue
arriére. Nous avouons humblement que
nous avons fini par démonter les carters
de chaine secondaire d'une ou deux ma-
chines qui en étalent équipées. Quand la
chaine est courte comme la chaine pri-
maire ou éventuellement une chaine de
distribution, on réalise sans difficulté un
carter, mais une chaine longue comme la
chaine secondaire aime & avolr ses aises.
Un constructeur parviendra-t-il & résou-
dare ce probléme ?

La transmission des voltures automo-
biles est en pleine évolution. En Améri-
que il n’est presque pas de marques qul
n'utilisent des volants fluides et des con-
vertisseurs de couple ou des boites &
commande automatigue. Le mouvement
n'a pas la méme ampleur en Europe, mais
on est parvenu & réaliser des boites pré-
séléctives moins compliquées et par con-
séquent moins encombrantes et moins
chéres. Et on trouve non seulement des
volants fluildes, mais des embrayages cen-
trifuges, des embrayages a dépression et
on falt des essals avec des embrayages a
fer colloidal en suspension dans 1'huile et

" qui entrent en action guand on les ma-

gnétise. Verrons-nous tout cela sur les
motos ? C'est possible. Rappelons-nous
que jadis BSA exhiba une moto & volant
fluide et qu'une des premiéres boites Co-
tal figuralt sur une moto francaise. Et
nous avons vu plus dun volant fluide
présenté 4 tort comme un changement de
vitesse. Mais la motocyclette 4 change-
ment de vitesse automatigue et en tous
cas 4 embrayage automatique n'est nul-
lement une utople. C'est avant tout une
question de prix.

On constate déja le besoin de simplifier
la conduite des machines : on nous a
donneé des carburateurs automatiques, des
avances a l'allumage automatiques. Nous
trouvons deux ou trois exemples de vi-
tesses commandées au  guidon et au
moins un muni d'un débravage fonction-
nant automatiquement au passage des
vitesses.. Nous avons la tenue de route, le
confort. Nous irons maintenant wvers une
reduction extréme de 1’entretien et vers
un automatisme de plus en plus grand
de l'entretien.

REMARQUE
AU SALON..

La Gnome-Rhone compe-
titicn qui .posséde une
culasse fabriquee par la
maison. La derniere in-
novation est constituee
par l'adoption d'un car-
burateur Amal T 15 R.N.
Cette adaptaticn posa
certains problémes par
le fait que laiguille dé-
calée rend un montage
autre que wvertical, trés
difficile. De plus, sa taille
impcsante o rendu né-
cessaire une forte échan-
crure de la culasse pour
lui denner une position
inclinée évitant un coude
de la tubulure d'admis-
sion. La cuve est fixée
au  cadre,

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

MON MOTEUR CHAUFFE

Voila une remargque gue nous trouvons
souvent dans notre courrier technique.

Or nous le disons en toute franchise :
nous roulons depuls 1923 sur bon nom-
bre de machines et jusqu'a présent il ne
nous a pas été possible de juger si notre
. moteur chauffait trop. La réalité est tout
autre : la majorité des conducteurs sont
désagréablement surpris la premieére fois
qu'ils constatent combien leur moteur
chauffe, Ils s'effraient alors et se font
du soucl. A l'occasion, aprés une étape a
vive allure ou encore arrivés au terme
d'une longue pente, ils s'arrétent et sont
alors Inguiets du rayvonnement de leur
cylindre. Comme le moteur chauffe !
Vite, démontons la bougie ! Celle-ci aura
presque toujours un aspect engageant au
possible et de plus sera parfailtement pro-
pre. Ce n'est que sl les électrodes pré-
gsentent des boursouflures, prélude a la
formation de la fameuse perle, que l'on
pourra dire que la bougie a eu un peu
chaud — pas nécessairement le moteur.

Un indice certain de température ex-
cessive du moteur, c'est le serrage de pis-
ton. Le phénoméne est sl met que sur
une machine utilisée en solo, 11 nous
cofite souvent un pantalon ou méme plus.
Done aussi longtemps gque le piston court
librement, on peut dire guun moteur
n'est pas exagérément chaud. Ne vous
faites pas de soueci inutilement & ce su-
Jet.

NETTOYAGE DES FILTRES A AIR

Quel est le motocycliste qui, en fait,
nettole son filtre & air aussi souvent que
le prescrit la notice d’entretien ? Appa-
remment, certes, il ne se passe rien lors-
gu'on ne nettole pas ce filtre. Apparem-
ment évidemment, car en réalité il en va
tout autrement, mais nous ne voulons
pas icl traiter cette qguestion. Nous allons
seulement parler du nettoyage lui-meéme.
Nous pensons que 1.000 kms sont un
maximum et gu’il conviendrait d'interve-
nir plus souvent. Le nettoyage se réduit

alors & une question d'organisation — 11
suffit de se confectionner le matériel né-
cessaire, d’ailleurs peu conséquent — le

travall devient alors faclle et sera fait de
fagon approfondie.

I1 nous faudra donc deux boites avec
leur couvercle. Dans la premiére, de 1l'es-
gsence (pas de peétrole). On y mettra le
filtre, on agitera eénerglgquement c'est

tout. (Point capital : il faut qu’il y ait
beaucoup d'essence, un nettovage au pin-
ceau est insuffisant, un véritable bain est
nécessaire). Puis on refermera cette boite
aprés avolr retiré le filtre : on le laissera
seécher, environ cing minutes. On le trem- -
pera alors dans la deuxiéme boite conte-

nant de 1'huile fraiche et propre (et non
pas de la viellle huile gui se transforme
en résine et qui encrasse le filtre). Il suf-
fit de le tremper une seule fois. Ensuite
on le laissera égoutter quelgues minutes
au-dessus de cette boite. De cette facon,
on a besoin d'une guantité d’huile insi-
gnifiante, sl bien gu'on peut se payer
de Jlhuile « neuve » On éen con-
somme d'ailleurs bien moins gque si on
versait. sur le filtre une partie de 1'huile
de vidange. On peut dire que pour un
motocycliste moyen, un guart de litre ou
méme un demi-litre & la rigueur suffiront

& couvrir les besoins de deux années.

Resultat : le filtre se trouve toujours
en parfaite condition et remplit parfai-
tement son role. Un bon filtre rédult
considérablement 1'usure du piston - et
contribuera efficacement & le maintenir
trés longtemps en parfait état. Le jeu
vaut donc la chandelle.

Besoin en essence : une boite fermant
hermétiquement ne laissera pas vaporiser
I'essence. Par contre, le fond va se rem-
plir peu a peu de saleté et de sable : on
pourra. alors de temps en temps décanter
I'essence huileuse et s'en servir par la
suite pour laver le moteur.

En résumé, l'entretien rationnel d'un
filtre 4 air n’entraine pas de frais ap-
préciables.

LUBRIFIANTS ET SUPERLUBRIFIANTS
GRAPHITES i

Le role du graphite dans le graissage
des parties meétalliques frottantes est de
la plus grande importance. Le graphite
qui n’est autre qu'une variété allotro-
pigue du carbone, est un métalloide bien
curieux qgui possede une affinité physico-
chimique tres prononcée pour le métal.
Ses particules microscopiques sont absor-
bées par le métal et.s'y incorporent défi-
nitivement, comblant les pores les plus
petits et formant de ce fait une surface
lisse et polie comme un miroir, d'ou le
nom de surface graphoide.

Cette surface a non seulement l'avan-
tage de ne présenter aucune aspérité,
mals encore de posséder un coefficient de
frottement trés faible.

Le graphite ne remplace pas la lubrifi-
cation a l'huile, mais la compléte et sur-
tout augmente considérablement le coef-
ficient de sécurité du graissage.

En effet, toute surface métallique est
plus ou moins poreuse, donc présente de
petites arétes qui peuvent provoquer a la
suite d'un effort trop considérable d'une
pléce sur l'autre le déchirement du film
d'’huile. A ce moment, le frottement métal
sur meétal se produit, avec I'usure désas-
treuse qui s'ensuit. Cl'est alors que le
graphite rend de grands services. Tout

LA B 32 « GOLD STAR »

fes deux vues monirent le nou-
veau moteur competition de
thez BS.A, le B 32 <« Gold
Star =, deérivé du B 31 qui équi-
pe la 350 cmc. de série. Les
medificaticns pertent sur le cy-
lindre et la culasse qui sent en

illiage leger, une circulation
d'huile renforcée (ef, "évidem-
ment, des réglages differents)

ainsi que sur la magneto BTH

étanche et'la forme du tubs d'é-

chappement. Ce modele est li-

vié avec plusieurs rapports de

beite el des pistons différents

selon l'usage envisagé (cross,
vitesse, etc...).

2 Décembre 1950

- LT x ;
E 1, g T etttk B e ) ST P S oy
il L [ it Rl T

d’abord i1 supprime les porosités, aug-
mentant ainsi considérablement les pres- :
sions admissibles sans provoquer le dé-
chirement du film d’huile et surtout lors-
que le déchirement se produit, assure le
graissage par lul-méme.

Reportons maintenant ces considéra-
tions au moteur 4 essence qui, & part les
accidents dus au deéchirement du film
d'huile (cause des diverses usures) pré-
sente la particularité de ne posséder
gqu'un graissage precaire a4 1'huile des pis-
tons et cylindres lors de la mise en mar-
che a froid.

En effet, toute 1'hulle est dans le car-
ter aprés un arrét tant soit peu prolongé
et la pompe prend un certain temps pour
débiter une quantité d’huile suffisante &
I’établissement du circuit de graissage gqui
doit traverser le vilebrequin dans de pe-
tits canaux, suinter au palier des tétes
de blelle et enfin étre projetée par inertie
sur les parois des cylindres. Par temps
froid, ce graissage des parois de cylindres
tardera beaucoup plus gue par temps
chaud, étant donné que 1'huile épalsse
circule beaucoup plus lentement dans les
canaux et aura beaucoup plus de peine 4
suinter hors des paliers.

Il est fatile de parer & ces dangers du
frottement a4 sec des pistons et segments
dans les cylindres. I1 suffit d'incorporer
du graphite a 1'huile de graissage, cette
derniére se chargeant de transporter et
distribuer le graphite sur toutes les sur-
faces devant étre graissées.

Lorsgque le moteur sera arrété et que
lI'huile redescendra dans le carter, le gra-
phite, lui, restera, parce gu’'absorbé par
le métal et faisant corps avec lui.

Lors du départ a4 froid, c¢'est le graphite
qgqui assurera la tache du gralssage jus-
gqu'a l'arrivee de l'hulle gui se chargera
en plus du graissage de redistribuer du
graphite partout ou il sera nécessaire.

Maintenant... quel graphite employer ?
en morceaux, ou en poudre ?

La, attention ! Il est trés alsé de causer
des dommages irréparables a votre mo-
teur en obstruant toutes les canalisations
sl vous n'employez pas des préparations &
base de graphite spécialement destinées
aux moteurs. Plusieurs maisons, spéciali-
sées depuis de nombreuses années dans la
production de spécialités a base de gra-
phite, produisent deux additifs a base de
graphite colloidal qul intéressent spécia-
lement les automobilistes et les motocy-
clistes. On trouve ainsi des additifs pour
I'huile &4 moteur gui se mélangent en ge-
néral a4 railson de 10 9% lors des deux pre-
miéres vidanges et & 2 9 ensuilte a 1'huile
dans le carter, et des superlubrifiants

graphités gui ge mélangent le plus sou-
vent & raison de 10 cmec. par cing litres
de carburant.




Moto-Revue

- UN NOUVEAU SYSTEME
DE MOTEUR THERMIQUE

Dans votre N° 964 j’al lu un petit ar-
ticle qul m’'a énormément intéressé, car
la solution me tient beaucoup a cceur.

Cet article disait que la pulssante so-
clété électrique « Philips » étudiait de-
puis plusieurs années un moteur a air
chaud, dont le rendement se situerait en-
tre celul du moteur 4 combustion et celui
4 explosion..

La chaleur nécessaire serait produite
paf: la combustion d'huiles lourdes & bas
prix. :

Je n'al pas les capacités d’'un ingénieur,
ni d'un technicien, malheureusement,
mals j'avals posé sur le papier, voicl quel-
ques années, une idée de moteur 3 air
chaud, dont je vous soumets ici le projet,
mals n'entreral pas dans le détail.

DESCRIPTION SUCCINTE
DES DEUX TYPES DE MOTEUR : .

1* Le flat-four :@ Les cylindres sont su-
perposés et entre eux, passe l’arbre-mo-
teur, portant les deux ¢ slants » qui se
trouvent fixés entre le pignon d'entrai-
nement central de transmission et les
deux extrémités de l'arbre moteur. Le pi-
gnon d'entrainement actionne la dynamo,
le débrayage et la transmission finale.

2° 4 ou 6 cylindres groupés : Les 4 ou 6
cylindres sont groupés autour d'un
« slant » unique qui porte le seul arbre
moteur ayant & une seule de ses extrémi-
tés le pignon d'entrainement, de la dy-
namo, etc...

Cette disposition permet d'avoir un
bloc-moteur de faible grosseur, donc de le
loger facilement en ligne dans le cadre
de la moto. -

Evidemment le démontage n'est pas
aussli alsé et rapide qu'avec le modéle
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Nous publions dans cette rubrique les
modilicatidns, transformations ou per-
fectionnements souhaitds ou réalisés,
aussi bien par les professionnels de la

mote que par des amateurs. N'hésiter
pas a nous adresser croquis, plans, ou
photos avec quelques lignes d'expli-
cations.

Equilibrage parfait, car il n'y a aucunt
réaction sur les paliers. Usure et entre-
tien presque nuls. Aucune vibration, donc,

" sllence, souplesse.

i}‘i : l

= SLANT-=

J'al pensé qu’'il était possible de cons-
truire une moto souple, propre, silen-
cleuse, et trés économique, surtout par
les temps qui courent.

Ce moteur peut étre r.-n::nstitﬁé selon
deux modéles ou plus.

1o le flat-four (2 cylindres de chaque
coté dont 1'un est un de travall et l'autre
de transfert) :

2¢ Dbloc-moteur comportant 4 ou 6 cy-
lindres groupés autour de l’arbre-moteur.

Ee mode de transmission, plutét de
transformation du cycle alternatif, en
mouvement rotatif, est obtenu par une
solution qul n'est pas nouvelle, mais qui,
Je crois, offre beaucoup d’avantages sur
les procédés employés couramment.

C'est le « slant » de Iingénieur amé-
ricain Michell. Avec ce systéme, tous les
mouvements sont rotatifs, sauf ceux des
pistons. Les frottements, 1’échauffement,
le gralssage sont trés réduits par rapport
aux mouvements des moteurs usuels.

C'est donc une garantie de longévité, de
moindre usure. :

Je suls persuadé que le chauffage des
cylindres-moteurs (de travail) serait, avec
avantage, du type électrique, d’oll simpli-
cité, propreté, silence et grande souplesse
de fonctionnement.

Tout ceci permettrait de ne plus étre
tributaire de la pompe & essence et de
celle... du fisc !

La fabrication des « slants » est plus
facile, partant plus économique, que celle
des moteurs courants.

E
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CYLINDRES DEMULTIPLCATION CARDAN

précédent, mais le bloe pussede ur_. net-
teté, une propreté impeccables.

L'entrainement se ferait avec avantage
par transmission acaténe (succés des B.
M.W. et Zundapp).

A mon avis, le flat-four a un équili-
brage presque parfait, mais la deuxiéme
solution est meilleure.

Pour les deux types de moteur, la va-
riation de puissance s’obtiendrait par le

debit plus ou moins grand du réchauf-
feur.

Le chauffage seralt assuré automatique-
ment. Pour les départs 4 froid, une bat-
terie permettrait de réchauffer (comme
dans les moteurs semi-Diesel 4 pré-cham-
bre de combustion) suffisamment 1'air
dans le cylindre-moteur, puis assurer en-
suite le départ au kick.

La rotation du moteur serait assez lente
par rapport aux moteurs courants, car
I’échange d’air entre le cylindre de travail
et celul de transfert, n’est possible prati-
quement gue, jusqu'a une certaine limite
de vitesse de rotation gui est bien moins
élevée que celle d’aspiration continue
d'un moteur & explosion.

Cette lente rotation permettrait d'ob-
tenir une courbe de puissance excellente,
ainsi qu'une grande souplesse, campara-
ble & celle fournie par la vapeur.

En résumsé, voicl les avantages « trés
intéressants » A4 considérer :

Simplicite de construction (alliages 1é-
gers). Aucune boite de vitesses, donc éco-
nomie de polds, d'encombrement, d’huile.

Que pensez-vous des suggestions que je
viens de vous exposer assez longuement ?
(ce dont je m'excuse).

Je n'ai pas les possibilités financiéres
pour établir un prototype, aussi, si vous
pensez que ces idées peuvent étre utiles &
vos lecteurs chercheurs ou réalisateurs,
vous pouvez les insérer dans la rubrique
« On nous écrit... » de ma revue préfé-
rée... « Moto-Revue ». :

ALIBAUD Jacques,
Vincennes.

Le dessin ci-dessous montre plus.
olairement que toute description,
I'action des pistons sur le « slant »,
sorte de plateau louvoyant. Un tel
systeme de cylindres disposés ra-
dialement est utilisé depuis des an-
nées sur les moteurs « Bristol » (&
explosion) des bus londoniens.

Bl

ARFAE MOTEUR =3

0

YIE DE FROTL

UN ROYALENFIELD REMANIE
Le possesseur de ce Royal-Enfield
d'avant-guerre, a monté deux

A.C.T. entrainés par cascade de pi-

gnons, afin de participer au T.T.

L'allure générale du cylindre ainsi

que le circuit apparent de grais-

sage ne sont pas sans rappeller la
Benelli.

¥
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CETTE RUBRIQUE EST OUVERTE A TOUS NOS ABONNEESE ET
NOUS ¥ PUBLIONS TOUTE COMMUNICATION D'INTERET GENE-

DANTS DE RESTER DANS LES LIMITES DE LA CORRECTION
LA PLUS ABSOLUE. TOUTE LETTRE NE REPONDANT FPAS A
CETTE REGLE, OU NON SIGNEE, NE SERA PAS PUBLIEE. NOUS
PRECISONS QUE LES OPINIONS EMISES ICI PAR NOS LECTEURS
NE SAURAIENT ENGAGER LA RESPONSAEBILITE DE MOTO-REVUE

RAL. BIEN ENTENDU, NOUS DEMANDONS A NOS CORRESFON- §

A PROPOS DU DEUX TEMPS

D ans le n* 991, un partisan du 2 temps émet certaines .

idées concernant ce moteur. .
Au sujet du premier alinéa, i1 parait difficile d'avoir
un volant magneétigue sans aucun charbon collecteur.

Ensuite gqu'est-ce gue la densité d'un pignon ?

Pour un moteur qui a tant de qualités ? 1/2 litre d'huile
aux 100 kms, n’est-ce pas une consommation quelgque peu ex-
cessive, les 4 temps modernes n'en consomment que 100 gram-
mes environ.

C'est toujours, pour ce moteur qui peut avoir certaines
qualités de simplicité dans son adoption, pour certaines mo-
tos le point noir. De plus, ce graissage par mélange (cas du
Villlers cité et de bien d'autres) a certalns autres inconve-
nients : calaminage rapide. Dans les kilométrages cités : Ex.
20,000 kms, combien y a-t-il eu de décalaminages et débou-

chages des lumiéres d’'échappement, de ramonages de tubes -

d'échappement et de silencieux.

Pour beaucoup de 2 temps, en particuller un certain wvélo-
moteur 4 petit levier de kick, la mise en route au kick est
laborieuse ; plusieurs fols des motards durent faire de 1la
poussette.

L'un d'eux avait « tout essaye 3. Cecl consistait en un
certain nombre de bougles toutes parellles et en une cen-
taine de coups de kick, particuliérement salutaires pour le
développement ou le bon entretien musculaire du mollet
droit, mais n’ayant "donné aucun. résultat pour la mise en
route. Ensuite a cheval sur l'engin, il partit comme on de-
vait le faire sur les-draisiennes de la Restauration, allongeant les
jambes &4 droite et a gauche, obtenant une vitesse apprécia-
ble. Aprés quelques peétarades, le résultat fut acquis. Il est
évident qgue si l'on doit utiliser ce moteur pour une course
urgente, 11 vy a lieu de tenir compte du laps de temps de-
mandé par ces diverses opérations. :

La cause principale de ces départs difficiles est, d’'abord,
I'huile gui se dépose au fond de la cuve du carburateur,
(Voir démarrage laborieux du hors bord 2 temps dont le de-
marreur a ficelle autour d'un volant & gorge parait peu mé-
canique en 1950). Le moteur absorbant d’abord le peu d’es-
sence saturée d’huile, les autres tentatives, méme si 1'on net-
tole la "bougie, améneront cet afflux d’huile déposée sur les
parols, entre les électrodes.

Comme ['huile est un excellent isolant eélectrique (voir ap-
pareills & huile des transformateurs), le nettoyage a4 l'essence
moins dosée d’huile, procuré par de nombreuses tentatives,
arrlve peu 4 peu a diluer l'excédent d'huile. -

Le.second inconvénient du deux temps est que, méme dans
un Villiers, un des mellleurs 2 temps, les gaz frals sont en
contact avec les gaz brllés, et ¢ce a chaque temps moteur,
d'ol1 gaspillage et perte de rendement.

Enfin la courbe de puissance baisse rapidement avec le ré-
gime, chose moins sensible avec un 4 temps, surtout latéral.

Pour l'assertion en fin de l'article « sans soupapes c'est en-
core mielix », qu’il soit permis, puisque la Tribune Libre est
pour rendre service et donner par cette correspondance,
certaines initiations wutiles aux usagers de la motocyclette,
en genéral par ses connaissances ou observations dans 1I'uti-
lisation de machines, de ne pas étre d'accord sur ce principe.

Voyez la majorité des belles motos qui sillonnent les routes
le dimanche et dans les sorties de clubs (dont beaucoup de
modéles anglals, i1 faut le reconnaitre) et font montre de
belles méecaniques et de régularité de marche impressionnante.
Les beaux modéles sont 4 4 temps. Prenez leos nuachines de
gport ou de course, la Jonghi d'avant guerre qui, en 350 la-
térales, falsait le 110 & l'heure avec une consommation nor-
male ; les Triumph, B.5.A., Royal-Enfield, la Black Shadow,
Vincent, etc..., ou les Guzzl ifaliennes, ces magnifigues mo-
déles qui sont les essences de la production moto mondiale,
ne représentent guére la construction en 2 temps.

En aviation, ot le moteur & explosion est aussi trés étudié,

le deux temps est maintenant délaissé au profit du quatre -

temps 4 moteur & peu prés carré (course et alésage), a4 dis-

tribution croisée, le tout avec des solutions de construction

%ul sont la représentation moderne du cycle complet Bau de
ochas.

Pour terminer, si « le 175 Villiers grattalt les 350 latérales
et avec les coureurs approchalent le 130 kmh. » guelle était
la consommation ramenée aux 100 kms parcourus, de ce
175, 2 temps, a cette allure ? :

J. PIVOIN, Nantes
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UNE B.R.M. FRANGAISE A 2 ROUES ?

L’eremple de lindusirie anglaise qui a mis en commun des

ressources diverses pour mettre au point un bolide national
(BRM = British Racing Manufacture) destiné & accroitre le
prestige de la Gmnﬂ-e-ﬂfet?ne n'est pas resté sans echo
(cette machine, aprés des débuls malheureuxr, semble désor-
mais éEtre eniréde dans la phase de la mise au point défini-
tive) @ un de nos lecteurs suggére de suivre cet exemple
pour doter nos champions d'une motocyclette. francaise de
classe internationale. Nous ne pouvons que lVapprouver et lui

passons la parole.
LA REDACTION

ecteur de « Moto-Revue 3% depuis 1830, et en souvenir

des succés passés, je voudrals, par l'intermédiaire de la

¢ Tribune Libre » demander l'avis des motards de
France, sur une idée qui m'est chére.

Il n'vy a pas de moto de course de marque francaise, et
nous regrettons vivement que les constructeurs laissent le
sport dans 1l'oubli, alors pourquoi les attendre ?

Nous avons en France des spécialistes : on peut faire des
moyeux merveilleux et ignorer les pistons et les plgnons de
boite, donc & chacun dans sa partie de faire le plus fin travail.

Nous avons des fonderies, de l'acier, des machines-outils, -

des gars qui savent s’'en servir, et de 1'espoir.

Pour les principes et les idées, nous avons des metteurs
au point, des dessinateurs, et des spécialistes. L'un feralt
le cadre, l'autre les roues, l'autre le vilebrequin et morceau
par morceau s'alignerait un racer frangais. Sa marque
¢« France » par exemple, notre espoir & tous derriére, et ce
racer serait offert 4 notre meilleur champion.

Si certains, et je crois tous, d'entre nous, trouvent l'idée
intéressante, confions-en la mise en route &4 « Moto-Revue »
par exemple, et chacun de sa petite part, les fonds neces-
saires réunis, nous pourrions aligner un racer qui nous feralt
honneur.

Remarquez, amis motards, que ce racer, je ne le verrais
peut-8tre jamails courir, habitant la province, mals dans un
compte-rendu, je ne verrais plus : §

X, Fran;ails, Champion de France, sur Y, étrangére.

Maurice CORNETTE, Onnaing
=

TROIS ROUES

cnnant suite & l'article publié dans le Nv 997 sous le titre
D ¢ Fn faveur du 3 roues », et signé : G. Bertrand, & Rabat,

je suils &4 mon tour trés étonné aue l'auteur de cet article
critique aussi sévérement le « Morgan » et considére son
constructeur comme étant un <« fumiste », en fournissant des
raisons diverses et peu fondées sur les défauts de ce cyclecar.
Pourtant il faut admettre :

12 Que le Morgan a été créé avant 1914, et qu’'il a ¢ tenu
I’affiche » 25 ans sans aucune modification dans sa struc-
ture, cas unigue dans l'industrie automobile.

20 Que ses deux vitesses, avec 1.100 cme., étalent largement
suffisantes, et souvent, lors de la rupture de la chaine de
1r¢. on terminait encore agréablement en monovitesse la
journée.

3o Qu'il est rare de trouver-un ensemble qui tolére de bon-
nes reprises 4 550 t.-m. sur le plus grand rapport de ses
vitesses. :

4¢ Que l'absence de marche AR était compensée par 1'é-
norme bragquage des roues AV,

50 Que la direction directe était d’'une précision reconnue
par tous les Morganistes. D’ailleurs j’avais monté sur une
5 CV de 480 kgs la méme direction, &4 mon entiére satisfaction.

6° Que le freinage AR seul était insuffisant pour -le trafic
actuel, mais que rapidement des freins AV y ont été adaptés.

7o Que sa simplicité était telle, qu’il était impossible d'y
modifier une piéce, car souvent elle cumulait plusieurs fonc-
tions.

8* Que seul ce véhicule m'a permis, du fait de sa simplicité
extréme, de son endurance et de son économie, de sillonner
en tous sens (lors de mes congés annuels), 14 états d'Europe
et d’Afrigue du Nord, du Sud Marocain a la Tripolitaine,
parfois sur des pistes 4 peine tracées (et sous 71°), avec des
consommations de 3 1. 8 aux 100 kms et 1 1l." d’hulle pour
1.600 EKms.

g° Qu'aujourd’hui, maleré son moteur MAG & air datant
de mal 22, 4 peine rajeuni par 2 pistons provenant d'un rebut
de chez Latil, il peut encore surclasser bien des voltures
modernes, & 3.150 t.-m., solt 111 Ekmh.

Aussi, convenez gue si aujourd’hui un tel cyclecar renals-
sait, i1 connaitrait de nouveau l'enthousiasme gque nous,
« Morganistes » mnous lul avons tous témoigné.

Il reste pour nous le Gyﬂlﬂﬂar-tﬂe gui n'aurait jamals dQ
disparaitre.

Trop souvent dans <« Tribune Libre » je lis des articles sur
les « espérances » de leurs auteurs, qui oublient générale-
ment que l'époque présente, pleine de difficultés, n'est plus
celle du cyclecar se rapprochant de la voiture moderne a
grand confort, dont l'entre-deux guerres a vu tant de mo-
déles, mals du cyclecar a 3 ou 4 roues du type <« Motocycle
léger », seul accessible pour de longues années au pouvolr

d’'achat rédult.
H. J. GLAIZOT,. Ing..
Arcuell (Seine)

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

-



Moto-Revue — 826 — 2 Décembre 1950

A gauche et ci-dessous : Deux vues gé-
nerales de la machine révélent son aspect
massif et romasse ainsi que le volume
du moteur. Cadre & double berceau infé-
rieur, Fourche avant classique & biellettes,
suspension arriere par fourche oszcillante et
glissieres télescopiques & débattement ver-
tical, - On remarque aussi le réservoir
d'’huile de grande capacité avec filtre-ta-
diateur ainsi que limportance apportée
au graissage. Le gros réservoir d’essence,
ainsi que les tambours de frein volumineux
denotent une machine de grande puis-
sance et lui conférent un aspect différent
des cutres machines de sa catégorie.

e 0 R b LT

CHAMPIONNE DU MONDE 1950
- AVEC DARIO AMBROSINI, CETTE
MACHINE EST LA PLUS RAPIDE
DES 250 (SANS COMPRESSEUR)
CONSTRUITES A CE JOUR. ELLE
A PARFOIS COURU AVEC SUCCES
DANS LES CATEGORIES SUPE-
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du moteur cote
distribution (2 ar-
. 1. bres a cames en
........ —SS 1, Wi || B | B téte) par cascade de pignons.
' : : Grand reniflard du carter, co-
nalisations d’huile externes, sé& °
lecteur a@ double bremche. Prin-
cipales cotes : 2495 cme.
©5:75, 27 CV & 8:500 t.-m. (108
TV/L), wvitesse moyvenns du
oiston 21,25 m./s., pression
moyenne : 146 kqg./cm.2
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A dretie : Lors de son apparition, aux—

mains de Pierre Monneret & Montlhéry, la S o _

suspension arriére était protégée par une (e e &
trousse en cuir. S




Moto-Revue

B
10 mmuteo avec...

Depuis longiemps, mous projetions
de faire qsseoir notre ami Collot de-
vant le magnétophone de <« Moto-
Revue » et de l'interroger de long en
large sur ses souvenirs, ses succes et
ses projets d'avenir. Malheureusement,
entre deux courses, Collot fait un bcrrm‘.
@ Vesoul ou son garage Uappelle. Heu-
reusement gquw’il ¥y a eu le Salon de la
Molo el que nous piimes coincer I'ami
C‘ph‘.ﬂt entre deux portes au moment

il sapprétait @ repartir pour Ve-
scaur bien entendu, sans venir nous
rendre la pelile visile-express promise.

Naturellement, la conversation ne
manqua pas de s'engager sur le ter-
rain. des compétilions et sur Pépilo-
gue final des Championnats de
France.

— ¢ A mon avis, nous déclara Col-
lot, en 350 ceme. il n'y a pas eu de
lutte car la famille Monneret, ce dqui
du reste m’enléve rien a la valeur de
ses performances, posséde une classe
excellente et un matériel remarqua-
blement mis au point par Patural :
un seul rival sérieux, Houel, avait
cassé sa Velocette au milieu de la sai-
SOn.

En 500 cme. je suis de l'avis géné-
ral : Behra, tant par sa classe de
pilote que par la vitesse de sa Gam-
balunga, est actuellement imbattable.

— Que s'est-il passé a4 Avignon oun
votre Gilera Saturno était particulié-
rement bien adaptée au circuit ?

— « Ma course d’Avignon a vrai-
ment été un manque de chance. A
I'entrainement, cela tournait « rond »
et j'avais déja le record du tour de-
vant Heat sur Norton, Soprani, Mon-
neret, etc.. Au départ de la course
j’al pu sauter en téte car les Gilera
sont légéres et Heat et Monneret de-
vaient déployer un plus grand effort
pour démarrer. Au premier tour, j'en-
crasse ma bougie et je prends 52 se-
condes de retard sur Heat qui était
en téte. J’ai fait alors une belle re-
montee et 4 tours avant la fin j’avais
reussi 4 me hisser & la troisiéme place
derriére Heat et Soprani, mais c’est

ce moment la que choisit mon em-

SOYEZ BON AVEC VOTRE MACHINE :

— 827 —
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ques COLLOT

brayage pour me laisser en panne. Je
suis néanmoins trés content de cette
course, car j'etais en forme et avais pu
m’adjuger, & 4 reprises, le record du
tour. C’est done seul un manque de
chance qui m’a fait perdre cette
course relativement facile a gagner
avec une Gilerg parfaitement & l'aise
sur ce circuit.

— Vous allez maintenant nous ré-
pondre aux traditionnelles gquestions
sur la facon dont vous préparez les
courses, les conditions physiques re-
guises pour la compétition, enfin les
éternelles questions que les journalis-
tes posent aux coureurs malchanceux.

— Ce ne sont pas du tout des ques-
tions oiseuses, ear il est évident que
la mécanique d'une part, le physique
d’autre part, jouent leur roéle.

Coté meécanique,~il y a, voyez-vous,
quelque chose qui nous mangue gran-
dement - quand je dis nous, c’est
Houel, Behra et tant d’autres - c’est
un mecanicien attitré comme en pos-
sédent les coureurs de Maison et guel-
ques privilégiés. Cela rend d'immenses
services surtout quand la course n'est
pas votre seule et unique activité et
qu’il faut aussi penser a4 son gagne-
pain. C'est un gros avantage de n’a-
voir qu'a prendre le guidon et a4 s’as-
seoir sur sa machine le jour du
départ. Mais c'est un avantage qui
revient trés cher, car les vrais meéca-
niciens de course sont rares et trés
recherchés et le peu que l'on gagne
avec les courses ne suffit pas pour que
les individuels puissent s’offrir ce luxe
qui serait pourtant indispensable.
Mais, que voulez-vous, j'ai souvent vu
des coureurs travailler jusqu’a 2 ou 3
heures du mafin pour pouvoir prendre
le départ l'aprés-midi et c’est la un
gros handicap. C’est le beau cété des
coureurs de Maison : matériel impec-
cable, machines mises au point, plus
rapides, pas de travail manuel, ni

d’autre souci que de nrendre le départ

et mene:- 54 cﬂurse

ey

Ciconire une
attitude caracte-
ristique de
Jacques Collot sur
sa Gilera « So-
turno » prise lors
du Grond  Prix

les éléments d'une

belle wvictoire, il

fut trahi par la
mécanique.

d"Avignon, A
cette course ol
Collot avait tous.

Quant a la fatigue, EB, plus grande
resulte de la tension nerveuse et du
travail mental auquel on se livre du-
rant la course. A chaque virage, cha-
que courbe, l'esprit travaille trés vite
et cela pendant une heure ou deux. La
est la fatigue, bien plus forte que
celle due & l'effort physique.

-En_ fin de compte, de quoi dépend
une course ?

— A mon avis, & part Monneret qui
a ses meécaniciens attitrés, en France
tous- les coureurs sont sur un pied
d’égalité car ils daivent réparer et
mettre au point eux-mémes leurs ma-
chines et cela, souvent, dans des con-
ditions matérielles trés précaires car
les piéces sont chéres et manqguent
souvent, étant donné que nous som-
mes tous eéquipés de machines an-
glaises et italiennes.

- — A ce propos, guelle machine au-
rez-vous l'année prochaine ? Toujours
la Gilera ou du nouveau ?

— Je ne pense pas garder la Gilera.
A vrai dire, j'espére, comme beaucoup,
avoir l'année prochaine une 4 cylin-
dres M.V. Cela fait déja quatre fois
que je vais en Italie pour ceite raison,
majis je crois bien étre arrivé 4 un 16
sultat. Si cela ne pouvait se faire, je
prendrais une double arbre Norton,
bien prépareée... et avec des freins puis-
sants. Ce qui a manqué a toutes les
Norton cetfe année.

Sur ces paroles et en lui souhaitant
la réalisation de ses désirs pour la sai-
son prochaine, nous gquittdgmes Collot.
Nous voudrions simplement ajouter,
ce que modestement il avait tu @ qu'il
@ recu du Ministre de UEducalion
Nationale et des Sports la Méduaille
d’Argent du mérite sportif qu’il a
bien méritée pour sa belle saison, mal-
gré un mauvais début dit aur défail-
lances mécanigues de sa machine. Il
faut bien dire que pour lui, 1950 fut
une année de malchance.

Mais ses victcires et records du
tour, sur lesquels mnous tlerminerons
cette bréve interview, démontrent
clairement la classe de Collot et qu’il
reste un des coureurs les plus « vites »
gue nous possédons.

PALMARES 1950

1¢r (Francais) Circuit International
de Marseille.

1°r Course de CoOte Mulhouse (350).

1°r Course de Cote Mulhouse (500).

1°r Circuit Vitesse International de
Santander.

1tr Grand Prix de Cadours.

1T Circuit de Tarbes.

1¢* Course de Cote Internationale
du Ventoux (350).

RECORDS DU TOUR

Avignon (meilleur tour a lentrai=-
nement et de la course).

Vesoul.

Cadours.

Périgueux. -

Tarbes.

Record international Ventoux battu
(ancien record Birg Carbtal).

ELLE VOUS LE RENDRA AU CENTUPLE



L'ASSEMBLEE DE LA F.M.S,

En présence de M. Seamatter, directeur du dé-
partement cantonal de Justice et Police, de M. le
Préfet, du Président de la commune de Belp, de

M. Karl Senn, Président du S.R B. (Schweyze-.

rischer Radfahrer Bund), 1’'assemblée de la F.M.
Suisse s'est tenue récemment 34 Belp.

Aprés avoir adopté sans lecture le procés-verbal
de la derniére assemblée, les délégués des 102
clubs représentés eurent le plaisir (et la décep-
tion aussi du geu de manifestations prévues)
d'entendre le Président de la CSN, le Major Ta-
vernier, donner connaissance du calendrier sportif
de 1'an prochain. Il ¥y aura 3 circuits internatio-
naux, 3 nationaux et 1 sur gazon, soit :

Avril | Dubendorf. Mai : Grand Prix de Suisse
# Berpne. Juin : Zurich, course sur gazon : Bel-
linzone, ecircuit de vitesse. Juillet Schafhouse.
Aofit : Erlen. Septembre : Locarno.

Les dates définitives seront précisées au congrés
gu Ilgﬂ.ilendrim' sportif qui aura lieu prochainement

illan.

Le manque de manifestations motocyelistes de
1851 provient du fait que la plupart des clubs
organisateurs ont bouclé avee un déficit et ne
peuvent se risquer & nouveau dans une telle aven-
ture,

A la suite du Rallye de Lausanne, qui eut lieu
en méme temps que le Comptoir Suisse, le Co-
mité Directeur propose que :

lo Les rallyes alent lieu indépendamment de
toute autre manifestation.

: 2o La distribution des prix se fasse le m&mé
QUr.

3o La valeur des prix corresponde aux frais
d’'inscription des clubs. :

L'assemblée fait sienne eces propositions, et
le prochain Rallye national FMS aura lieu a4 Zu-
rich. D’autre part, la CSN est priée de mettre
au point un systéme de contrdle pour ces rallves,
celui en vigueur laissant 3 désirer.

C'est alors que le point le plus important de
I'ordre du jour est abordé, celui de l'organe of-
ficiel de la fédération, le « Moto-Sport » Depuis
bien des annédes des critiques assez sévéres ont
été formulées 4 ce sujet, et le C.D. # mis au
point un splendide projet. Non seulement 1'as-
pect général est modifié, mais le contenu le
sera : pages techniques, nouvelles des clubs, et
davantage de photos., Ce sera une véritable revue
motocycliste,

Les propositions du M Coire, qul voudrait
que l'allemand -soit la laswue officielle lors dés
assemblées en Suisse allamande, et le francais
lorsqu’elles auraient lieu en Suisse romande, et
que le siége de la FMS soit transféré en Sulsse
centrale, sont repoussées & l'unanimité, moins Ia
volx du représentant dec Coire. Il est incompré-
hensible qu'un elub puisse si peu faire preuve
d'esprit suisse, puisque nous avons quatre lan-

Ci-contre : Halde-
mann et son pas-
sager viennent
d'étre officielle-
ment  consacres
champions de
Suisse 1950 en ca-
tegorie sidecar.
Ce titre wvient &
point pour récom-
penser le waleu-
reux equipage
_suisse aprés une
irés belle saison.
Il parait que 1'an-
née prochaine
verrait Halde-
mann  sur  une
toute nouvelle
monture de sa
conception.
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gues natlonales, et qu'aux Chambres Fédérales les
débats se font dens la langue maternelle du dé-
puté qui s'exprime.”

On eut le plaisir d’apprendre ensuite que les
membres FMS ayant participé au Rallye FIM
1950 & Groningue "ont &té classés en trolsiédme
place et “ont remporté le magnifique vase, don
de la FMS.

L'assemblée proprement dite est terminde, et
les délégués se rendent au restaurant ¢ Kreuz
pour le banguet, au cours duquel les discours
traditionnels ont été prononcés, enfin Ia pro-
clamation des résultats du championnat suisse
1950 termina la réunion.

M. SAUVAIN

CHAMPIONNAT DE SUISSE 1950

CATEGORIE INTERNATIONALE

Classe 250 cme. © 1. Musy Benoit (Guzzi) : 2.
Belotti Carlo (Guzzi).

Classe 350 cme. : 1. Lips Willy (Norton) ; 2.
Cordey Georges (Norton) ; 3. Stamm Heinrich
(Velocette); 4, Fuhrer Paul (Velocette): 5. Wald-
vogel Jakob (AJS) ; 6. Zuber Josef (Norton) :
7. Wick August (AJS) ; 8. Helbling Ferdi (AJB):
9. Laederach Edmund {Velocette) ; 10. Laederach
Herbert (Norton). :

Classe 500 cme. . 1. Cordey Georges (Norton) ;
2. Haldemann Hans (Norton) ; 3. Lips Willy
{Norton) : 4. Musy Benoit (Guzzi) ; 5. Del Tor-
chio René (Triumph) : 6. Gerber Werner )
7. Muller Robert (Norton) : £. Stamm Heinrich
(Gilera) . ] ' :

Classe 600 cme. sidecars : 1. Haldemann Hans
{(Norton) : 2. Aubert Ferdinand {Norton) ; 3.
Muhlemann Fritz (Triumph) : 4. Eeller Jakob
(Gilera) ; 5. Wirth Willy (Gilera).

UNE BONNE NOUVELLE

Amls suisses, profitez des condi-
tions actuelles avant la hausse pour
souscrire un abonnement a& MOTO-
REVUE, Vous payez le numéro 0,50
dans les kiosques, vous le palerez
0 fr. 28 (en somme & moitié prix), si
vous vous abonnez pour l'année. Ef-
fectivement pour nous couvrir de 1.200¢
fr., vous verserez dans n'importe quel
Dureau de poste 14 fs.

Alors pas d'hésitation. Votre numéro
au lieu de 0,5' ne vous cofitera plus

que 0,28 fs. Hatez-vous, car le prix de
nos abonnements va étre sensiblement
augmenté.

2 Décembre 1950

CATEGORIE NATIONALE

Clazse 125 cme. [ 1. Bubi Zanzl (X)) : 2.
Schwerl Max (Puch) ; 3. Albisser Jost (CZ)
4. Peter Fritz (Puch) ; 5. Mazzola Luigl (Puch)
6. Reymond Gustav (MV) : 7. Brandli Herbert
(CZ) ; 8. Vogel Fritz (Puch).

Classe 250 cme. ! 1. Galfetti Aurelio (Guzzi) :
2. Albisser Jost (Jawa) - 3. Sauteur Gaston
(Jawa) ; 4. Galletti Marco (Parilla) : 5. Zehn-
der Charles (Jawa) ; 6. Strub Edgar (TWN) ;
T. Feretii Ettore (Sertum) : 8. Calfetti Bruno
{Parilla).

Classe 350 eme. : 1. Leuenberger Roger (AJS) :

LR R

2. Walder Erwin (BSA) ; 3. Fontanesi Massimo

(AJS) ; 4. Schumacher Charles (AJS) ; 5. Chap-
puis Séba (Norton) ; 6. Lienhard Alfred (Velo-
cete) ; 7. Péclard Edouard (Velocette) : 8. Ca-'
minada Isodoro (Velocette).

Clazsze 500 eme. @ 1. Galfetti Aurelio (Guzzi)
2. Camathais Florian (BMW) : 3. Mazzola Sil-
vio (Guzzi) ; 4. Peregaux J.-Jacques (Norton) ;
2. Gyr Fritz (Norton) ;: 6. Wanner Walter
(Triumph) ; 7. Duperrier Georges {Norton) :
d. Dobler Marcel (Gilera) : 9. Eggenschwiler
(Gilera) ; 10. Schenk Robert (Norton) ; 11.
Facchini Ezio (Triumph) : 12. Maneschi Auguste,
pére (Gilera).

Clasge 600 ecme. sidecars : 1. Meler Karl (NSU);
2 Inglin John (Norton) ; 3. Eggenschwiler {Gi-
lera) ; 4. Schenk Robert (Norton) : 5. Reichlin
André (Norton) : 6. Suter Josef {(FN) 1.
Schmidli Erwin (Norton) : B&. Heiniger Pritz
(FN) ; 9. Muller Frantz (BMW).

Pour la premiére fois dans les annales suisses,
un meme coureur sort champion dans 2 classes :
Galfelli Aurelio, 250 et 500

LA SAISON 1950 DE GUZZI

Dans l'année sportive qui vient de prendre fin,
Moto Guzzi n'est pas resté inactif, loin de 1 |

En effet les résultats suivants ont été acguis -

— 32 records du monde baftus 4 Montlhéry du
1t au 17 septembre : 22 en catégorie 75 cmc. et
10 en 250 cme.

D'autre part bien que non représentée officiel-
lement sur les circuits, les coureurs individuels
ont ramené & Guzzi 210 victoires, dont les titres
suivants :

Championnal de Suisse, classe 250 cc., catégorie

Internationale, avec Musy.

Championnat de Suisse, classe 500 ce., catégorie

~ Nationale, avec Galfetti.

Championnat de Prance, classe 500 cc.. 1r¢ en-
tégorie, avec Behra.

Championnat d'Espagne, classc 250 c¢., 1re ep-
tégorie, avec Arands.

Championnat d’Autriche, classe 250 ece., 1re ca-
tégorie, avec Mayer

Championnat du Brésil, classe 250 cc., 1re caté-
gorie, avec Latorre. -

Championnat d'Italie, classe 250 coc., catégorie
sport, aveec Leoni.

Champlonnat d'Italie, classe 500 cc., 2¢ catégo-
rie, avec Golbiati.

Trophée International FM.I. classe 250 cme.

Comme on le voit, ce fut une année bien rem-
plie.i, et Guzzi n’'était pas représentée officielle-
ment 4

EQUIPES PRIVEES

A San-Remo (Italie), M. Randone, concession-
naire des motos Guzzi, vient d'avoir 1'heureuse
idée de constituer une équipe de course privée.
Elle se compose de MM. Domenico (sur Airone
250 sport), Berardinelli et Pavone (sur Guzzina
73 cme.) et participe aux épreuves régionales.
Lez italiens semblent décidément indiquer la vole
en ce qui concerne le sport motocycliste. Et s
leur exemple était suivi, 11 ¥ aurait possibilité
d'organiser des rencontres entre écuries privées,
ce qui serait du plus grand intérét. :

A.L.S. CONTRE LES RECORDS

Le 20 movembre, les pillotes anglais Doran et
Featherston, se relayant au guiden de la 500
Porc Epic, ont battu les records mondiaux des
lﬂhéheurﬂs et des 500 kms, sur la piste de Mont-

TY.

2 heures : 370 kms 270, moyenne 185 kmh. 140
(ancien record : 360 kms 026, movenne 180 kmh.
013 par Bell, Duke et Oliver sur Norton, le 28
octobre 1949).

500 kms : 2 h. 42" 3" 26/100, moyenne 185 kmh.
120 (ancien record : 2 h 51’ 8" 8/100, moyenna
174 kmh. 600 par West, Graham et Georges Mons-

“neret le 22 novembre 1948).

SEPT RECORDS DU MONDE

POUR OLIVER

Le champion du monde Eric Oliver, avec un
sidecar Norton d'usine de 600 cmec. (82x113 : 5O7
cme.) & établi, comme nous l'avons signalé, cer-
taii}ns records du monde & Montlhéry le 27 oe-
tobre =

10 zms en 3° 54', solt 154 %inh.

10 miles en g' 11', soit 156 kmh-

NE CONFONDEZ PAS ADRESSE ET IMPRUDENCE, L'UNE EST TOUJOURS UTILE, L'AUTRE TOUJOURS NEFASTE
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Restent cependant debout les records battus en
1930 par Handley sur F.N. 500 ¢me., soit : 10
kms & 155 kmh. de moyenne, et 10 miles &

158 EkEmh -
D’autre part, Oliver s'est remis en piste le 3 no=-
vembre et a battu les records suivants (classe H
750 cme.) ; )
500 kms en 3"h. 29" 5", moyenne 143 kmh. 2.
3 heures : moyenne 142 kmh.
4 heuares @ moyenne 140 kmh. 4.

rf =
e -
- 'l.\.

voici  Couratier
du M.C. Orléans,
"nolre jeune cham-
pion de vilesse
amateur pour

m UNE NAISSANCE. — Un 'inul.-::r-;:.:l-l.:h, le M.C. 1950 en catégorie

Maisonnais, wvient d'étre loundé 4 Maizons-Alfort. = g

\ Tuusl_ll:sd uasms%urs dct;J motos, queéée que soit 125 cmc. Sa ma-

eur cylindrée, sont amicalement invités 4 porter '

ses couleurs, dans une ambiance sportive et ¢ mo- chine est une

mﬁ? e social : 220 J &s RIS s I
ege social : , rue i - :
3 canaurcs, Maisons-  remontée et mise

Alfort. Les adhésions sont regues tous les jours
sauf dimanches et lundis. au point par lul

m MOTO-CLUB CHATILLONNAIS. — Les réu-
nions ont lieu mensuellement provisoirement et
le premier jeudi du mois & 21 h. au Siége.

Nos membres sont invités 4 la prochaine réu- H
nion le jeudi 7 décembre & 21 h. au Siége Au
cours de cette réunion le Comité proclamera les
résultats des Champlonnats institués au club
pendant la salson 1950. Pour renseignements .
s'adresser ou éerire 4 la Permanence, Café Mo- :
derne, 47, rue Gabriel Péri, Chatillon-sous-Ba- m AMICALE MOTOCYCLISTE DU DOUBS. —
Eneux. Fierre Auzias, que nos lecteurs connaissent de

M. Claverie, Président, entouré des principanx
membres, accuefllit les nombreux invités parmi

o

M VELOMOTEUR-CLUE PARISIEN. — ¢ ILes
Petits-Cubes ». — Ce club réservé aux posses-
seurs de ¢ petites cylindrées » lance un appel &
tous les pratiquants afin de venir grossir les

- effectifs du mouvement ¢« Petits Cubes » ol déja

régne une excellente camaraderie qui ne ecessera
de se développer.

De plus, nous profiterons aussi de la saison
hivernale pour établir un programme pour les
touristes, les campeurs et les sportifs.

Nous convicns donc tous nos camarades de la
<« petite cylindrée » &4 assister 4 nos réunions qui
ont lieu mensuellement en hiver, le premier mardi
de chagque mois 4 21 heures au Siége social du
V.C.P., Café-Tabac du Chitelet, 8 rue St-Denis,
Paris-1¢r. Notre prochaine réunion aura donc lieu
le mardi 5 décembre 1950.

longue date pour son activité motocycliste, a dé-
cidé, avec quelques motards Franc-Comtois, de
reformer 1'Amicale. En 2 mois, deux sorties et
un  Rallye-Chasse au Renard dont volel les ré-
sultats : 1. Donat (seul concurrent ayant réussi
& effectuer le parcours dans le temps prévu),
Bouvard, Heudet, Brunelli, Malandre et sa fem-
me, Bourre, Roussel, Monnot, Cour, "Wolfenth,
Chalon, Jeanneret, Nocq, Herzig, Promanef, Perret
et Dumas. Cette amusante sortie gui avait réuni
42 engagés, ne vit en raison du temps épouvan-
table qui eut lieu dimanche 12 novembre, que
17 partants. Chose remarquable : malgré un ter-
rain de cross aux orniéres. profondes et pleines
d'ean boueuse, les 17 arrivérent.

m MOTO-CLUB DU COMMINGES. — Le MC.
du Comminges a offert le 11 novembre & son

lesquels 1'on remarquait M. De Fibrac, Maire de
Saint-Gaudens et Président du Comité d4'Orga-
nisation du Circuit du Comminges. Dans le hall
des Salons du Francals, une exposition des motos
des membres du Club et de nombreuses photos
du Grand Prix du Comminges donnajient 1'avant-
golit du décor iIntérieur parmi lequel 1'excellent
orchestre André Sorgel contribua & rendre une
atmosphére” des plus agréables. Soirée particulia-
rement réussie ol la gaité et l'entrain furent tels
que l'on né se sépara qu'ds l'aube.

« L'ESCROC ARRBRETE » (suite)
M. Georges Persin, a Bry-sur-Marne,
nous Informe qu’'il avait souscrit & M.
Houzard un abonnement d'un an et une

Renseignements ©: M. Kirchener André, 18, rue

sidge ¢ 11 : = insertion d'1/8 dans la nouvelle revue LA
Wortes Fari A% (Ubl e Auargy ége social le Grand Café Francais 2 Saint-Gau /8

dens, sa soirée qui eut un brillant sueccés. MOTO pour la somme de 750 frs.

NOS PETITES ANNONCES & &5ai%a b 3| supos st

o Av. Grenler, Boulogne’ (Seine) bl Mos i ahoanss. = movennhnt
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texte sera abrégé el des mots supprimés, au mieur, sans aucune responsabilité de notre part. GNOME-ROONE 1 =TT ﬁmﬂlu hpau méme t;
Les letires majuscules comptent pour deur letires minuscules ; n’oubliez pas de décompter les état. BOSSO LLEE; s 33 r ung photographie, res |
ponctuations (les espaces comptent pour une leltre). Ecrivez trés lisiblement (caractéres impri- Pont C ibe tREvIemnilles lé- o gﬂ Pl.‘:rmnﬁenna ddmis lt?m'
migie ’ﬂuf s b IE? ddnnm; dﬂﬁa?t pgrﬁnir e L U JaRrs avas) o parition. '.FDI?? gl rt:eu T t- b .-ét‘ d::ﬁﬁ‘:i'uu:u' qul :|=|:u:ul:nt-m.-lmH m::
n€si pas accep ‘annonces relatives s demandes d'achats d'épaves « avec papiers ». S vélomoteur Terrot b- €t. : ’ :

g 1 tandem Dilecta b. ét Ecr. ||| viennent consulter ces fiches;

' ; ielle n'est retirée que lorsque
SR cse mal- R. Gillet 750 49| BMW 750 R12 parf. ¢t. vend. |[TENRY B. P. 41. Courbevole |||®
MOTOS A VENDRE |7000 kms side Bernardet px|par partic. LETANG 7 allée |3 AGNAT-DEBON 500  culb.||la dte Gemds rar 1o bfoaloos
int. Ecrire Bonnand 74 r. des|Foch St Cloud, MOL. 21-29.ffche tél. susp. ar. 5000 kms|ljNous ne traitons eucune af.
PEUGEOT 125 juil. 50 t. b. ét. | Bourguignons, Asnidres (8.). RIU ¢. neuve 160 MIZRACHI 38|l faire et ne nous !
Maindret 89 bis r. Blomet-15¢ TRIVMEH 2 ¢yl- 4 v. 8. 100),y Chasse, Beauchamp (S.-0.) ||l “
e ————————— PART. v. BMW 750 culb. ent. | cAVALETTO 10 rue Pasteur, - ' = =) 1| dans aucune transaction,
TANDEM Derny Savigny 16 r.iref. orig. ét..nf side Précision|achéres (Seine-et-Oise). G. R. RE impec. mot. en rod. | ———————— e
du Progrés, Nanterre, apr. 18h. | Tél. Dalmas LAB. 14-T4. 5.000  Jr:. vélomoteur. Pen-|P veufs comot. t.-sad 60 |SOLEX 24000. Elv.81-59 h. bur.

350 BMW é&. méc. pf DX int.|750 TERROT av. side 2 places|geot type 54 roulé 2000 kms,|CORNU, Tri. 87-17 (h. bur). | 5rresr 560 lat. pf ét. VOI-
CARON 49 r. L€on Frot-11°.|impec. 120000. GUILLIER 145|com. neuf, 85, r. Julien La-|MATCHLESS 350 culb. f. tél.|SIN 106 r. Ménilmontant-20e.

V. M. Debon 125 cmc. 3000 E. |rue de 1'Université, 7Te. croix, 20°. MEN. T4-89. matenr pneus mneufs 135000 | 3ramoe— 350 1. tél. sus. ar. t3p.
Bertoncelll, Briancon, Htes-A.|PFUGEOT 56 4 v. sél. avril|R GILLET 350 ti équ, Impec, | Lciéphone Evreux 375. R46C sort. avr. 50 4000 k. ay.

PART. v. 330 Jonghi parf. ét.|50 p. T0000. VOLVIN 115 bd!LANGUILLAUME 73 rue du|BMW RI12 or. 120 m. civ. Pelle-|side Bern. cap. ouvr. 190000.
mée. s'adr. 28 bd Diderot-12¢1V. Hugo, Eaint. Ouen. Point du Jour Boulogne, Seine 'grin 31 r. Villeneuve, Clichy'ALLIX 4 r. du Change Alencon

: d économiser
. _. temps et argent
el trouvant a tout moment

tous ACCESSOIRES et EQUIPE’L«IENTS

aux PRIX LES PLUS BAS chez les
SEULS __SPECI&L_ISTES DEPUIS 20 BANS

FRAISSE DEMEY

DEMEY et Cie Successeurs

191, RUE DU TEMPLE - PARIS-3* | /

+

82, avenue des Temes - 225, boul. Péreire

PARIS-17¢ ETO. : 15.53 Tél. : ARChives 58-87 et TURbigo 41-75 ;
MEMBRES DE CLUBS, FAITES-VOUS CONNAITRE FOURNISSEURS DE « MOTO-REVUE »
Mentionnez toujours « MOTO-REV UE - B ; : - —

» en ecrivant oux -annonceurs



VELOCETTE ETT course cu-
lasse bronze pf. état. PIFFAUT
P. Champlemy (Niévre).

MOTOBEC. 250 lat. 4 t.' 2 pns
neufs batterie dyn. nves, prix
56000. BABOUT 1 bis avenue
Foch, Saint Mandé (Seine).

125 course nf px int. LOM-
BARDY 122 bd Lavoisier, Cler-
mont-Fd. (P.-de-D.) tél. 64-62

BS5A 500 culb. bas px. NATU-
DON 51 r. Landiras Bordeaux

PEUGEOT P 156 déc. 49 De
Souter & r. Montiboeufs, 20e.

ZUNDAPP é. nf 5 CYV av.
ace. visiter PRO. 10-84.

SPECIAL CROSS 500 Norton
50, 200.000. THEVENEY 237
av. J. Jaurés, Clamart (Selne)

SIDE ZUNDAPP cais. canad.
pr. a4 rler t. b. &t. 20000. 33
r. E. Vaillant, WVillejuif.

MOTOBECANE 125 culb. 1950
¢. neuve vis. apr. 18 h. 30 ou
samedi. Guy PAGE 16 av. V.
Hugo, Vanves, Me Cor. Celton

PART. v. scooter P. Vallée
nf non Immatr. valeur 130.
lajssé 4 110 000, cause double
emploi. Ecr. No 18.434 Pub.
36 ter r. Tour d'Auvergne-ge

CSE dép. urg. N. Map 350 lat.
px 60. t. b. &t. 52 r. Brosse-
lette Neuilly 5. Marne (8.-0.)

V. Matchless 350 civ. f. tél,
bn ét. px 130000. MILLE R.
20 r. du Texas, Calais, Pd4.C.

GIMA 125 luxe mot. AMC ét.
nf I: tél. =él. 4 vit. 100000.
BERGER, Margoussis, S.-0.

OCCASION rare 350 culb.
Triumph 4 vit. =61, f. tél. pf
ét. LENORD 35 rue Lepele-
tier, Sens (Yonne), tél. 583.

PUCH 200 ¢yl &t. nf 70000,
vis. samedi. FOURNIER 17 r.
E. d'Orves, Rueil (S.-et-0.).

J90 MOTOCONF. sup. cul. 90.
1l pn. tétines 3,25x20, 3.500
pr cross 3.000. CASTEL A
Savy-Berlette, (P.-de-C.).

GN.-RH. AX2 ay. side et
pléces de rech. 140000. CAIP-
RA, Ribécourt (Qise).

SIDE 350 mot Mag rev. T75.
63 r. Roger Salomon, Drancy.

PEUGEOT 100 mot. nf px int.
JANNETTA 203 r. Constant,
Coquelin, Vitry-sur-Seine.

TERROT 500 side b. ét. 75000
Anten. Anti. Br. tél, Seg.64-00

GN.RH. R4. FPrichet Did.20-10

2 BMW RT3 parf. ét. et pitces
Volkswagen vis. sam. seulem.
Guillemeau 3 r. Deveria-20c.

MOTOEB, 125 lat. aolt 49 4000
kms £f. imp. 60. Mareau Luc.
20 Cie GT 501 Vincennes (8.)

BSA Etoile Bleue rev. entiér.
t. belle. GRIMBERT, 34, r. de
la Goutte d'Or, Paris-18e,

ZUNDAPP KS 600 av. side
Précision b. ét. 180, GUILLOT
131 rue Championnet, 18e.

URGT. Terrot 500 sup. cul. av.
ou sans side. Maurice 37 rue
Chauveau Neuilly. Mai. 57-83

PART. ~. 350 culb. Terrot pf
ét. 90. SEROT 45 r. de Vincen-
nes, Montreuil, sam. seul.

JAWA 350 bic ét. nf. Puyhar-
dy 32 r. des Marais Paris-10¢
t8 les Jrs & part. de 19 h.

DKW 350 SB orig. luxe 9000
kms sél. t.-sad. Godbert 98 r.
Marcel Sembat Aulnay-s -Bois

PEUGEOT 150 50 f. tél. tt
éq. état impec. VAU. 33-95.

TERROT 100 cc ét. impeccable
Roszal Ely. (0-42 dim. matin

VEL=if. Griffon 1940 zél. 4 v.
px T0. tr. b. ét. Cavannsa 18 bis
r. du Soleil, Champigny (S.).

G.HERST. 500 85000 Dan.83-67

MAGNIF, 350 sup. cul. Motoh.
télese. 5000 k. 160. LE LOGIS
S8t Germain Laxis (S -et-M.)

MOTORB. 125 lat. 1950 imp. éq.
comp. Barbés-Moto Mon.96-37

BMW RI12 side Bernardet tour.
DAZZONI 34 r. L. Rolland,
Montrouge, ALE. 01-44.

TERROT 125 4 tps culb. sél.
pied tr. b. &. T0. Suf. 40-8T7

HOYAL-ENFIELD J. 500 f. tél.
susp. ar. Pas.37-36, 13 a 14 h.
H. DAVIDS. 750 2 avert. dble
selle sac. cuir pns nfs 5 1.

aux 100. CUPERLY 50 bd ~de
Charonne-20¢ & part. de 19 h.

MOTOB, 500 -sup. cul. 468 av.
ol 5. side 18 h. sam. et dim.
Masson, 2 pas. D'Enfer-l4e,

ARDIE 250 2 t. 4 v. 55000.
LECLERC 262 av. G. de Gaulle
Le Perreux (Seine).

250 BSA luxe mod. 50 nve tt
équ. 160. MOURGUE 64 rue
du Général Leclerc, Bicétre.

BMW RI12 impec. px int. +
side Bernardet der. mod. Haro
59 av. V. Hugo, Boulogne (S.)

MOTOBEC. 175 bn é&t. 4000
kms. AMAM 107 rue Gallieni
Billancourt (Seine).

MOTOBECANE 500 sup. cul. 39
Susp. ar. imp. acc. MAR. 68-11
Wargnier 37 r. Dautancourt-17e

m—

Melre :

L. JEANNIN

Ex-coureur JONGHI, Grand Prix d'Europe 1932
VENTE — ECHANGE —— REPARATIONS
Représentant de toutes marques Frangaises
el des motos JTAWA, OGAR (Station-Service)

11, Avenue de la Porfe de la Plane -—

Porte de Verszdilles

bt

Assurez - vous

B —— e T o . e

AU SERVICE

B A AT AT AT A AT AT A A A AT AT AL L ATAT AL
Pour toute correspon-

dance avec « MOTO-

REVUE »,
pas de joindre
‘¢ imbre pour la
- ponse.

DES ASSURANCES
12, rue de Clery, PARIS.2

n'omettez

- DES CADRES
ET RESERVOIRS MOTOS

Travai} -rapide et soigné
Raymond BONNOT

rue d&é Romainville
(Seine)
AVER. 01-47

174,
MONTREUIL

MOTO - RECORD
G. BONNARDEL - J. MURIT

151, rue Marcadet, PARIS-18¢ — MON. 24-40
Toutes Marques Francaises et Etrangeéres:

" SPECIALISTE B.M.W. - (51-2 et R. 25 Neuves, R
BTGB AAA LA AT BAGA AL AT LN B B A B TAEA B TAP B LB 5 S B GG D

PARIS (15"
Tel. : LEC. 80-62

250 JAWA ét. nf équ. 145000.
350 JAWA ét. nf équ. 160000.
L. JEANNIN 11 av. de.la Porte
de la Plaine, 15¢. Métro Pte
Yerzailles, LEC. B0-52.

mENSATIONNELLES Affaires
aux Etablissements Bonnet,
80 av. Leclere, Billancourt.
2 Motobéeane 175 &  110000.
2 Peugeot 156 a4 80000 fr.
2 vélomoteurs Peugeot 4 6£0.000
175 eme. Guiller a4 110000 fr.
Motobécane 125 culb. & 80000.
350 Terrot 1850 & 135000 Ir.
350 - Peugeot culb. & 80000 fr.
Machines presque neuves, oré-
dit 12 moels (Me Billancourt).

A T e A T S
ON DESIRE ACHETER

PART, ach. 350 ou 500 accid.
ou Ievy. rec. écr. B 45 r.
de Vincennes, Montreuil (8.)

ACHETE BMW RI12 mauvais
état ou épave. AUFFRET Pont
Faverger (Marne).

ACH. carter R 12 b. ét. Ecr.
VROULIS 18 r. Vulpian Paris

B e S T T T T
ECHANGES

V. ou éch. Fiat cabr- 8 CV
culb. ou Terrot 3 CV contre
175 ou 125. Ecrire EMERING
Bazemont (Seine-et-Oise).

DEW 250 Botros 14r. de Vichy

ACH., compt. motos voit. et
acces. HURNI, 38 rue Saus-
sure, Pariz-1Te,

T T S T R )
VOITURES A VENDRE

7 CV AMILCAR c. 1. type M3

mot. nf je fer. rep. vélomot. 85

r. Jul. Lacroix-20¢. Mén.74-89

O T e o v e O RO R T MR Y Ry
DIVERS

DECALCOMANIES pour réser-
voirs motos. TARIZZO Monaco

MOTEUR 4 o¢v ‘Terrot Ilat.
neuf- R. SIMON Crécy (S.-M.)

Pidces BMW RS Zund. Schmit
Ferme Escherange (Mos.)

VEND., mot. Renault Mona 4
moteur Ford V8 3, 6 1. Dy-
nastar p/500 DKW, voiture 2
suspensions . arriére Stignany
nf. JANCEE rue d4'Uuckange
# Florange (Moselle).

C.P.D.M. 4 r. Chaptal Leval-
lois Per. 09-13, Réal. rectif,
d’embiel.- Réal. cyl. disponibl.
embiel. et cyl. Peugeot, P 105
107, 108, 109, 110, 111, 112,
etc... et toutezs marq. pléces
pour Chalse, Peugeot, Terrot,
Motob. ete. Embiel. ttes marg.
culas. Peugeot, Automoto A 12
et toutes marques. Catalogue
No 10 sur dem. Fournitures
exlus. aux Agents seulement.

T S Y AT R ey
EMPLOIS

MECANIC. qualifié connaiss.
motos angl. partic. BSA, MO-
VEA 79 av. de la Gde Armée.

Suspension Arriére

¢ MONTLHERY »
La seule suspension spéclalement étudiée pour tous types

D. K. W.

Toute montée, par simple échange standard des éléments
arriéres du cadre, 1'échange : 17.000 frs.
En stock, toute la piéce D. K. W., chaines, pignons, ressorts,
allumages, etc... Expéditions.

Pistons ¢ MAHLE »
LAMBOROT, 12, r. Germain-David, LYON-3°*, MONcey 12-18

- Y T———

CHROME-CUIR™ 535275~

4

Agence Officielle :
— Stock piéces détachées —
Echange
REALESAGES —

REPARATIONS

|[HARLEY - DAVIDSON
14, bd Soult - PARIS-12¢

Standard

Complet
EMBIELLAGES

DOR. 49-42

REVISIONS

P

Avez-vous voitre NOTICE MOTOBECANE 125 lat. ?

NOR. 08.09

TOUS

vétements
de cuir :
MOTO
AUTOMOBILE

SPORT
VILLE

Exigez la
marque
CHROME - CUIR

CATALOGUE
GRATUIT
SUR DEMANDE

DEPREZ
MOTOS CYCLES

60° ANNEE.

187, rue Ar. Sylvesire, 187
COURBEVOIE

DEF. 0701 et 02

A MOBYLETTES disponibles
MOTOBECANE

- PEUGEOT
MAGNAT-DEBON

8 . GNOME-RHONE
En vente & Moto-Revue : 300 fr. - Franco @ 345 fr. MONET-GOYON
un ; T ' COMPTANT —  CREDIT
e Agence @ MENDEL - MOTOS ACHA';EPEEHTH;EE;I&NGE
ebon s i 3 bls. rue M Rertequx PIECES DETACHEES

=~ | Ske

.- MAGNAT-DEBON

EPMONT (S.e10.) TéL. 412

Mentionnez toujours =« MﬂTﬂ-mUﬁ » en écrivant qux annonceurs

e O el o B



ceinture “reglable’

Recommandée aux Mﬂfwcﬁsies

Catologue et échantillons de tissu envoyés franco sur demande

BELLARD-O-THILLIEZ, 24, Fg Montmartre, PARIS-9*

Magasins ouverts de 9 h. 30 6 19 h. [lundi & portir de I4 h.) Salons essayage

BOITES DE VITESSES

PIECES DETACHEES STAU

(AGENT GENERAL) _

REFECTIONS D’EMBIELLAGES
REALESAGES DE CYLINDRES

FOURNITURES : PISTONS COMPLETS, FIEECES DETACHEES
ACCESSOIRES - TRAVAUX EXFCUTES PAR SPECIALISTES

PERTUISOT

93, Rue des Acadias. 23

PARIS-17* — Tél. ETO. 12-46

MOBYLETTE MOTOBECANE DISPONIBLE

LIVRAISON PROVINCE

| ' les derniers modeéles
MOTOBECANE - MONET-GOYON - TERROT

AUTOMOTO - GNOME-RHONE - JONGHI
| SCOOTERS et SIDES BERNARDET

sont disponibles rapidement en les
commandant & l'‘agent qualifié

marcel perrin

RECOEDMAN DU MONDE

50, av. Edouard-Vaillant - BOULOGNE (Seine)
METRO : PORTE DE ST-CLOUD MOL, 29-62
VENTE A CREDIT -—

F

CLE A BOUGIE PARIS'

lage
détachées

CLE PASSE-PARTOUT POUR
! BOUGIE DE 14",

PRIXDE DETAIL:HO Frs

—_———

EMAILLAGE

EXPEDITIONS

DRESCHMOTOR ™"
DFR. —

- “PIECES DETACHEES D'ORIGINE
TOUS' REALESAGES ET PISTONS - - EMBIELLAGES
MARQUES MOTOS MEILLEURS PRIX

* ET QUALITE RAPIDITE DE. LIVRAISON
7. rue Braban - ETAMPES (S.-et-O.) - Tél. : 437

TOUTES

Réfection d’embiellage -
Remise en état cadres et réservoirs
CHROMAGE — POLISSAGE

SPECIALITE : REVISIONS GENERALES

PROVINCE
Atelier et Magasin :

3. RUE ERNESTINE — PARIS-18¢

BARBES MOTOS

NORD.

VELOMOTEURS 125 CMC. DISPONIBLES
Pneumatiques - Accessoires modernes - Appareil-
électrique francais et étranger -
: origine, adaptables, sur modeles,

Reéalésage -

83 Avenue de la grande Armée, 83 |
— PARIS — (16™) !
|

Tél: PASSY 46-25-46-45-46-70-46-79
J Télégrammes: DEKAVE-PARIS

e

Centre de récupération
et. d’'usinage de pieces

MOTOS

détachées
Agences : D.EW. — BMW.
GNOME-RHONE — B.S.A. N.S.U. — ZUNDAPP
MOTOBECANE — TERROT — PEUGEOT PUCH :JICTOHIA

PIECES ADAPTABLES
de notre fabrication
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

Piéces

——

Chemisage

ET COLONIES

tro disposez, passez
LR e Lo UL LAY S chateau-Rouge commande de

votre moto
Payable aprés livraison @ JONGHI 3.800 fr. par mois
GUILLER, ALMA, RENE-GILLET, MOTOBECANE, TERROT
| Demandez aussi le Baby Scooter ARDENT payable 10.000 fr.
{ a4 la livraison, le solde en 9 mensualités — Et vous aurez
votre machine 4 la date PREVUE, Rens. ctre 30 frs limbres

l Ouvert tous les jours, dimanche excepté
CREDIT PARIS EBANLIEUE ——

p—
e

ASSURANCES IMMEDIATES

Accidents — Tiers — Tous risques — Vol — Incendie
Service Assurances de MOTO-REVUE, 12, rue de Cléry, Paris (2°)

S Sl

el

CYCLES=cc cc o '|

— —

4/

Imprimé en France tous les samedis par Imprim.-Auto-Impressions Publiaituirss, 12, rue de Cl

éry, Paris-2¢

Ne 1.009 1850, — Le Directeur Gérant : C. LACOME. — Dépébt légal, 4* trim. Ne 003




18 LA PLUS IMPORTANTE
& PRODUCTION

i e
o

> MOTOC;CI.ETT ES
i D

~ MONDE

20 Modéles 1951

B e p——

MOVEA, Importateur exclusif pour la France
?9 Avenue de la Grande Armée — PARIS-16°
COP. 27-23 - 40- 65

- Vous POUVEZ ; ;
 FAIRE CONFIANCE A VOTRE e

i
K e
= ol Py g
[ -
N e o - L
¢t Sl S L g P L N




