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La plus importante société francaise de
construction de cycles et motocycles

PRODUCTION ANNUELLE :
PLUS DE 220.000 MACHINES

fabriquées dans ses 7 usines spécialisées de :

BEAULIEU-VALENTIGNEY
HAGUENEAU
HERICOURT
MANDEURE
SAINT-LOUIS
SAINT-MAUR
TROYES
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ont confié leur Agence
Générale pour la France
a
SA MARQUE DEPOSEE LA MEILLEURE GARANTIE

H A L L DE /NA LA M 0 I O
SOCIETE A RESPONSABILITE LIMITEE AU CAPITAL 1.800.000 FRANCS
18 - 20 ,RUE REBEVAL ET 27, RUE vmcsnr - PARIS (19¢)
C.C.P. PARIS 4465-68 TEL.: BOTzaris 27-12 R.C. SEINE 297 570 B

spécialiste des plus
grandes marques frangaises

PEUGEOT
TERROT

Pour foutes commandes de pieces détachées, priére de préciser:
Le type, la cylindrée, les numéros du cadre et du moteur de la machine.
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BOL DOR 1950
Calegorie 350 s

EXTRAIT DE LA
PRESSE SPECIALISEE

On avait I'mpression de voir
un simple touriste sur une
merveilleuse machine qui ne
necessita pas le moindre arrét !

2061 km, 7 en 24 h.
moyenne 85 km, 9
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Waltendes pas le Trintemps poun acheter ou commanden

LIVRABLE DE SUITE

Chez celui dont la compétence ne se discute pas

GEORGES M[@NNIE‘.RIE’][‘

142 tois Recordmam du! Monde -8 fois Champion de France -
317 Victoires - Médaille d'Or de |'Académie des Sports
Méduiile de |'Education Physique

DISPONIBLES EN NOS MAGASINS :

Tous les modeles GRIFFON, fabrication PEUGEOT
555 AL, 555 Gl, 555 GLST, 556, 676 TC 4, ete...

Tous les modeles MONET et GOYON
S 3G S GRS SN M2V

Tous les modeles MOTOBECA NE
MOBYLETTE, 045 z4sc, z2c

Tous les modeles PUCH
19550 4250 1509 =250 950 [ FS: etc.

Tous les modeles N S U
QUICK, FOX, ZDB, OSL, etc...

Tous les modéles '* SPECIAL MONNERET *
G 87, G 88, G 90, etc...

et le Roi des petits Scooters : [’ARDIENT
LIVRABLES RAPIDEMENT
AJS - GI[]LERA et le célébre Scooter VESPA
3 MAGASINS 3 ATELIERS
PARIS-NORD PARIS - CENTRE PARIS -SUD
138, Rue de Tocqueville 7. 9. Boul. Beaumarchais 106, Av. Aristide - Briand
PARIS-17e - WAG. 42-04 PARIS-4* - TUR. 96-56 MONTROUGE - ALE. 21-74

Adresser toute correspondance -

E” G. MONNERET 138, Rue de Tocqueville - PARIS-17¢
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E | A NOS LFECTEURS

L’HEURE de I’habituel bilan de fin d’an-

nee, nous pensons que nos lecteurs préfé-

reront des précisions sur le contenu méme
de nos Revues a venir 4 des phrases creuses sur
les efforts que nous déployons.

Ainsi, chacun de nos numéros contiendra tou-

jours l'étude si détaillée et si recherchée d’une

motocyclette démontée piéce par piéce dans nos
ateliers, l’analyse scientifique d’un probléme

REVUE MENSUELLE ILLUSTREE technique motocycliste et le compte rendu d’une
DIRECTION - ADMINISTRATION manifestation industrielle ou commerciale de
22, rue de la Saussiére . JeIne R tHre; :
BOULOGNE-SUR-SEINE HE B B
Tél. : MOLitor 29-23, 67-15, 75-82 et 76-11
C.C.P. : 5390-18 PARIS R.C. 351.180 B EN outre, avec notre souci d’apporter dans
x tous les domaines touchant la moto une
Directeur : Jean CHATELAIN note et des renseignements strictement person-
4* Année. N° 45. Décembre 1951, nels, nos rédacteurs perfectionneront les I:Irulznri-
ques du tourisme, de la vie des clubs, de
CE NUMERO: 120 francs technique des cyclecars, d’échos variés, feront
& parler des champions, des constructeurs, des
ingénieurs et tous ceux dont les lecons intéres-
ABONNEMENTS : sent grand public et connaisseurs.
E{?E‘Bm‘?t GF']D”]EE """"""" éﬂzgg E L’aspect économique, financier et parfois
Ghanggemedtisl '{:’;‘:fa*rfrééééé“.“.'.'t'. S0 snmql de D’activité motocycliste donnera lieu
$ s ; aussi 4 de bréves études dans lesquelles notre
. Revue aura a ceeur d’apporter, comme dans tous
e les domaines, des éléments exclusifs et des syn-
théses pratiques.
SOMMAIRE :
E E R
De 200 cc. a 1.000 cc. et de 1870 a 1951 .......... 7
Les cyclecars au Salon ...............uvooviis 13 QU-ANT a notre courrier technique, nous
2 savons que seules des réponses trés rapides
Le probleme du 2 temps ................... ... 19 et toujours exactes continueront d’en faire un
Notre étude mensuelle : service inégalé, De plus, la constitution d’une
_ documentation constamment enrichie, dépouillée
LS BERNARDET C250'ce, .o 00 - o e 25 et classée dans nos bureaux, par des rédacteurs
Les mémoires de Monneret .................... 41 techniques spécialisés, lui permet de faire face
LAME b 14 inetseans 47 a un nombre de demandes toujours accru.
IS e s R ST Tout ceei constitue un ensemble dont chaque
Parig=Tibet en gcooter’ . . .. icia erlioa iy 51 élément, a lui seul, apporte 2 n’importe quel
Gonrrier technique  iiov o Sutradinl — na et a0 =09 motocycliste des informations souvent indispen-
sables et qu’ill est bon de conserver. En outre,
NOTRE COUVERTURE : aucune suggestion de nos lecteurs n’est délibé-

rément écartée sans examen sérieux. Au con-
traire, beaucoup sont adoptées.

représente le scooter des fréres BERNARDET aux

Champs-Elysées. Bien francais de ligne, il doit son élé- E EE
gance au carénage aérodynamique que ses construc-
teurs furent les premiers d@ adapter ¢ un deuxr roues. LE chifire. crotatant i de noh i srntpa

apporte la meilleure preuve de confiance
e qui soit. Nous saurons la justifier par un
contenu, une présentation sans cesse réétudiés

PUBLICITE : et améliorés et conserver la
REGIES REVUES qualité indiscutée qui fait notre
M. R. COIRAT, Directeur-Gérant Succes,
203, rue de Courcelles
Paris (17%).

Tél. : ETOlle 64-40 et 64-41.

La reproduction des articles ou dessins est formellement interdite sauf accord préalable avec la Direetion de la
Revue Technique Motocycliste
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REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE

22-22 bis, rue de la Saussiére, Boulogne-sur-Seine

Téléphone

: MOLitor 2923, 67-15, 7582 et 76-11

SERVICE DOCUMENTATION

Actuellement disponibles, les études suivantes peuvent vous étre expédiées immédiatement .

Gnome-Rhéne, type Major 350 cc
type W.L.A.

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

Harley - Davidson,
750 cc

------

Moteurs Yap, types 3-4
et 8. Norton 16 H 500 cc
et 10. Terrot 125 ¢cc E.P. . . ..
B.MW., R 12
Gnéme-Rhéne, types Y2, CV2 et X
A.].S. Matchless 350 et 500 cc. .
Peugeot 56-156
DKW, NZ 250-380 cc - =i~

Moteur Ydral 125 (montage sur
New - Map, Bernardet, M.R,,

Alma, AGF, Maucourant) .. ..
Scooter Bernardet 125 cc . . . . ..

Motobécane Poney, AG 1 et AG 2
(50 et 60 cc)

— Peugeot 415, 515, 517 .. . ..
et 21. Ravat, type R5 125 cc ..
Moteur AAM.C. 125 et 150 cc

(d:vitesses)i~ o v ki,

et 24. Machines
I'AM.C..:
Automoto, Gima,
Guiller, Alcyon,
Malterre, Huin

llllllll

------

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

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

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

équipées de

New-Map,
Radior, DS-

iiiiiiiiiiii

FRAIS D’ENVOI : 20 fr. pour un numéro
Aucun envoi n'est fait contre remboursement

100 Fr.

100 Fr.

100 Fr.

100 Fr.
100 Fr.
120 Fr.
100 Fr.
100 Fr.
100 Fr.

100 Fr.

100 Fr.

100 Fr.
100 Fr.

100 Fr.

100 Fr.

120 Fr.

100 Fr.

25.
26.

28.
29.

30.
31.

32.
33.

34.
35.

36.
37.

38.
39.
40.

41.
42.

43.
44,

45.
REGLEMENT :

BMW.R75-R73

Moteur 100 et
125ice 7 i T B e b ey

Triumph, TWN et B.MW R 24
b D@ catne v ey

Gnéme-Rhéne 100 et 125 cc R 1,
B2 RSRAGE . i s we

lemob Bl =125 e e e

Mobylette - Motobécane et Ia
B.S.A. WM 20

Ealawa: 2500ce e
Les Jonghi 100 et 125¢cc . ... ..
La Gnéme-Rhéne AX 2 800 cc . .
Les Peugeot 55 et 165 . . . .. . ..

Les René Gillet 100 et 125 cc ..

Moteur Villiers 125 cc (Auto-
molo AN Y i e e

A.M.C. (3 vitesses)
oot H00:ce - ol n L e

PUCH 250 TF (Equipement élec-
trique Terrot 500 cc)

Aubier - Dunne

----------

llllllll

Numéro spécial Scooters ... ...

Motobécane D 45 A, D 45 B,
345 SebAB | s sty e

Reugeol 156514 . = uh,

Moteur Villiers 100 cc et Auto-
moto T AME o i e o

Scooter Bernardet 250 cc

llllll

100

100

100
100

120

100
100

100
100
100

100

100
100

100
100

100
150

120

Fr.
Fr.
Fr.

Fr.
Fr.

Fr.
Fr.
Fr.

Fr.
rr.
Fr.

Fr.

Fr.
Fr.

Fr.
Fr.

Fr.
Fr.

Fr.
Fr.

compte chéques postaux 5390-18 Paris

Toun pmnwﬁ‘/w & nos lecteuns panisiens de se procunen
ptus ?;aalemenf nos etudes, la fR"Cu( a fauf' un accond auec

LA LIBRAIRIE AUTOMOBILE
83, Rue de Rennes (6°)

c,'ui tient & leun di,spo.siﬂbn tous les numenos paus —






Ci-dessus : La machine suisse UNIVERSAL
a une ligne typiquement allemande.

Ci-dessus : Deux modéles de la fameuse PUCH 250 TF.

Ci-dessous : Une belle coupe partielle de la 2 temps T.W.N.
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ORSQULE nous nous sommes

irouvés dans Uimmense hall du

Parc des Ezpositions, ot élaien
exposés les engins & deux roues, qu’ils
sotent vélos, cyclomoleurs, wvélomo-
teurs ou molos, nous avons cru que
nous n’en verrions jamais la fin, {ant
les exposanis élaient nombreux el va-
rices leurs productions.

A ce propos, nous avons choisi en
opposition pour illustrer la page pré-
cédenle, le premier vélomoleur connu,
dalant de 1870 et la toule derniére
NSU 500 cc, qui détient le record
mondial de vilesse pure.

Dans nos derniers numéros, nous
nous sommes atlachés plus spéciale-
menl a délailler les scoolers et les
vélomoteurs. Aussi, celle fois, nous
consacrons entierement nolre rubrique
a la présentalion de machines de
moyenne el grosse cylindrées qui
representent la calégorie « Moto ».

Sur le stand Puch des Etablissements
Humblot nous avons pu examiner ¢ loisir
la gamme compléte des productions de
cette marque.

La fameuse 250 T.F. qui a été entiére-
ment détaillée dans la Revue Technique
Motocycliste était évidemment en .bonne
place.

Cette machine qui, rappelons=-le, est équi-
pée d'un moteur 4 deux pistons, deux
temps, a balayage continu et chambre d’ex-
plosion commune, donne wune puissance
réelle de 12 CV a 4.500 t/m., soit 48 CV au
litre ce qui est exceptionnel pour une ma-
chine de série ayant un rapport volumétri-
qgue de 6,2 a 1 seulement.

Sobre de consommation (environ 3 litres
aux 100 km. a 67 km./h.) elle est, toutefois,
nerveuse et rapide, puisque sa vitesse
dépasse largement 100 km/h.

On pouvait voir également, toujours en
250, le modeéle compétition & deux carbu-
rateurs, cette machine a, tout récemment,
remporté de nombreuses victoires ainsi que
le record du monde des 24 heures.

On remarque sur notre photo le curieur
carénage AR ainsi que la forme des repo-
se-jambes rembourrés (les « emboutis» du
carénage arriére étant prévus pour laisser
de la place aux talons). La pédale du sélec-
teur est remplacee par un levier supportant
également la poignée de débrayage. Réser-
voir de trées grande capacité.

Garreau qui, comme on le sait, est agent
principal de mombreuses marques comme
Norton, Vincent, Excelsior, Tornax, etc.,
presentait entre autres, la Norton avec
laquelle son gendre, le symphatique Lefé-
vre a gagné le Bol d’Or, ainsi que celle de
Duke, le champion qui fait tant parler de
lui actuellement.

Les machines Excelsior qui, elles qussi
sont d’'origine anglaise, ont des cylindrées
s’échelonnant de 98 a 250 cc; toutes sont
équipées du fameux Villiers que on ren-
contre sur de nombreuses machines d’Ou-
tre-Manche et sur certains vélomoteurs
et motos francais.
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Le modéle 250 cc est, somme toute, cons-
titué par deux cylindres de 125 cc montes
cHte a4 céte. Les deux carters de vilebre=
quin sont donc séparés par une cloison
centrale. Les vilebrequins sont également
les mémes que ceux du 125, ils sont cim-
plement raccordés ensemble par le milieu
grice d une piéce formant manchon.

Plus loin, sur le stand Ladevéze, mous
avons revu avec plaisir la 1.000 Ariel
¢« Square four » (4 cylindres en carré) dont
nous avons déja parlé ici d plusieurs repri-
ses

Presque d cété d’elle se trouvait la flat
twin suisse « Universal» d la ligne impec-
cable de machine allemande.

On pouvait remarquer toutefois les pare-
chocs latéraux protégeant les cylindres et
les culasses, et un petit indicateur de posi-
tion de vitesses, placé juste au-dessus du
repose-pied gauche et trés utile pour la
conduite en ville.

Voici quelques caractéristiques de cette
machine,

MODELE MODELE SPORT
TOURISME E 50
B30 BT RB40
Cylindrée ....... 578,15 em 578,15 cm
Alésage .......:. 72 mm 72 mm
Honrse i e 71 mm 71 mm
Taux de compres- 6:1 71
SLOM, i s et
Régime maxi .... 4800 t/m 5500 t/m
Atesser oo it v 120 km 145 km
Réservoir d essence
16 1. env., dont
3 1. réserve.
Empattement .... 1420 mm 1420 mm
Hauteur de la selle 720 mm 720 mm
Polds: T 185 kag. 190 kg.

Voici maintenant une courte descrip-
tion de la machine :

MOTEUR

Moteur Boxer assurant le meilleur re-
froidissement des deux cylindres. Tout
Véquipement électrique et le carburateur
sont contenus dans un carter d profil aéro-
dynamique ; toutes les piéces pouvant ce-
pendant étre instantanement atfeintes;
des canaux d’arrivée d’air assurent une
circulation continue qui refroidit Uhuile
de graissage et Pembrayage. L’embiellage
tourne dans des paliers d rouleaux.

EMBRAYAGE

A sec progressif a4 disque unique avec
moyeu élastique (amortisseur) ne mnécéssi-
tant aucun entretien.

BOITE DE VITESSES

A 4 vpitesses. Changement de vitesse au
pied. Engrenages toujours en prise. Grais=
sage forcé des paliers.

TRANSMISSION |

Par cardan, commandé par des engre-
nages coniques d denture hélicoidale Glea-
son. Ceite transmission est pratiquement
tnusable. Amortisseur caoutchouc entre
boite de wvitesse et cardan.

GRAISSAGE

Tous les paliers du moteur sont grais-
sés, par une pompe 4 engrendage, SOUS pres-
sion, graissage de Paxe de piston.

A

Ci-dessus : Un bel attelage ZUNDAPP,

Ci-dessous :

la machine est la fameuse KS 601.

Le side-car ultra-moderne « HURRICANE »
de BUFFLIER.




Ci-dessus : L’ensemble mécanique de la VELOCETTE de 200 cc.

Ci-dessous : Le bloc-moteur de la VINCENT 1.000 cc.

Le Hall de la Moto nous a présenté cette
année une grande variété de machines dont
la fameuse T.W.N.- B.G.D. 250. Une ma-
chine de ce type, était exposée en coupes
partielles. La présentation de cette machine
et le soin apporté a la réalisation des cou-
pes faisaient vraiment honneur da son cons-
tructeur.

Voici la description de cette moto :

MOTEUR

Bloc-moteur 2 temps a balayage contin.
Admission des gaz frais du carburateur au
carter par le piston d’échappement. Alé=-
sage : 2 % 45 mm. Course: 78 mm. Cylin-
drée : 248 cc. Puissance : 11 CV a 4.000 t/m.
Bielle en Y. Cylindre en fonte. Culasse en
alliage leger.

CARBURATEUR

Bing, a@ double boisseau et avec filtre a
air.

BOITE DE VITESSES

Robuste, @ 4 rapports. Sélecteur a gauche
bien accessible. Indicateur de point mort
sur le phare. Solide embrayage a disques
multiples en matiére moulée, commande
par cdble.

TRANSMISSION

Chaine primaire dans le bloc, circulant
dans un bain d’huile. Chaine secondaire a
tension aisée entiérement sous carter étan-
che.

CADRE

En téle d'acier profilé, fermé, soudé et
vissé. Béquille arriére et béquille latérale
trés pratiques.

CONSOMMATION
3 litres aux 100 kilométres.
POIDS
A vide 137 kg.
VITESSE
En solo: 108 km. Avec side Steib type
LS 200 : 95 km.

Sur le méme stand un bel attelage moto-
side Zundapp avait pris place, la moto était
la fameuse K.S. 601 équipée d'un moteur d
2 cylindres, 4 temps, systéme Boxer, alé-
sage 75 mm, course 67,6 mm, cylindrée
597 ce, puissance 28 CV, OHV, graissage a
circulation et pompe d engrenage. Batterie-
allumage-éclairage Noris 50/70 watts. Deux
carburateurs avec grand filtre a air. Boife
de 4 vitesses Zundapp avec chaines de com=
mande Duplexr, embrayage 4 disques dans
de Uhuile. Transmission élastique a cardan.
Sélecteur au pied. Cadre a berceau en tubes
soudés. Fourche avant télescopique avec
amortisseur hydrauligue. Amortisseur de
direction. Suspension télescopique arriére
avec amortisseur hydraulique. Trés grands
freins @ tambours. Pneus d tringles-ballon
3.5-19. Empattement 1425 mm, longueur
totale 2160 mm, largeur totale 925 mm,
hauteur totale 1010 mm, hauteur de
selle 740 mm, hauteur du sol 130 mm.
Charge utile maximum 200 kgs. Conte-
nance du réservoir d essence 21 litres. Poids
total sans essence 200 kgs. Consommation
de combustible env. 4,5 1./100 kms. Vitesse
maximum jusqu’a 135 kms/heure.



Les Etablissements Sandford preésen-
taient la Velocette L.E. dont nous avons
déja parlé dans notre numéro de Salon, elle
a une cylindrée de 200 cc et non de 250 cc
comme une erreur d'impression le laissait
entendre dans la légende de notre numeéro
d’octobre.

Cette machine silencieuse par excellencz
est animeée par un petit flat twin & refroi=
dissement par eau ; alésage 50, course 49.
Cylindrée exacte, 192 cc. Soupapes laté-
rales, radiateur au-dessus et en avant du
moteur.

Allumage par batterie avec avance auto-
matigue. Graissgge par pompe <« en conti-
nu 3.

Boite de vitesses a4 trois rapports, chan-
gement par levier a main.

Rapports = 32 7,25 ¢ 1.

» 2* 10,35 a 1.
» pre2id a1,

Transmission par joint de cardan et arbre
attaquant le couple conigue arriére.

Démarrage par levier ¢ main.

Suspension arriére par bras oscillants et
suspension avant par fourche télescopique
et amortisseur hydraulique.

- Roues d broche, interchangeables, pneus
ge 255 3:

Le cadre forme poutre centrale de gran-
de rigidité. La protection, trés étudiée, en
fait une machine utilisable aussi bien pour
le tourisme que pour le travail quotidien.

Sur notre photo on voit 'ensemble cons-
titué par le bloc-moteur avec son radia-
teur et la suspension AR. A Uintérieur d’un
des deux bras de fourche est logé Uarbre
de transmission,

On remarque le long levier de change-
ment de vitesses et au-dessous le levier
duw kick-starter.

Sur le stand Movea et au milieu d'une
foule de B.S.A. de tous modéles on pou-
vait voir la magnifiqgue Sunbeam 500 cc
bicylindre dont voict les caractéristiques:

MOTEUR

Moteur flottant, sur silentblocs, avec
amortisseurs des vibrations haute fré-
quence. Construction type bloe, 2 cylin=
dres wverticaux, en ligne, alésage 70 mm,
course 63,5 mm, cylindrée tot. 490 cc. Car-
ter et cylindres en bloc, métal léger alliage
special, avec chemises acier ausiénitique.
Culasse alliage spécial de métal léger, en
un bloc. Arbre @ cames en téte, comman-
dé par chaine avec réglage automatique de
tension. Culbuteurs et arbre @ cames en-
tierement enfermés, avec graissage spe-
cial. Bielles alliage léger, sur coussinets
bronze au plomb, avec surfaces « indium »
specialement traitées. Carburateur Amal
avec filtre a air.

GRAISSAGE

Type auto avec pompe a grand débit.
REemplissages séparés de la boile de vifes-
ses et du couple d’entrainement roue
arriere. Toutes les articulations avec grais-
seur pour pompe.

TRANSMISSION

Commande directe du moteur d la boite
de vitesses par embrayage a disque uni-
que. Commande des vilesses au pied par

Ci-dessus : L’A.J.S. « Twin » a sensiblement le méme cadre

Ci-dessous :

que la MATCHLESS.

U'ne belle coupe de la SUNBEAM 500 cc
bicylindre.




Ci-dessus : La sensationnelle NORTON de DUKE
dont les succes ne se comptent plus.

Ci-dessus : La PUCH spéciale de compétition,
(Remarquer le carénage arriéere.)

Ci-dessous : LEFEVRE pilotait cette NORTON
lorsqu’il gagna le fameux Bol d’Or.

sélecteur avec refour et butée automati-
ques. Transmission 4 la roue arriére par

_arbre cardan gvec amortisseur de chocs et

joint universel sur roulement d aiguilles.
Couple d’entrainement arriére entiérement
enfermé sous carter étanche. Rapports:
5,3, 6,5, 9,0 et 16,7 & 1.

CADRE

Forme double berceau avec fourche
avant télescopique et suspension arriére
sur ressorts spirale entiérement enfermés.
Réservoir sur silentblocs, contenance 13,6
litres avec réserve de 2,3 litres. Béquille
centrale d’emploi facile, avec denture d’ar-
rét. Brides pour side-car & droite ou 4
gauche incorporées au cadre. Garde-boue
trés enveloppants, arriére sur articulation.
Position du guidon et des repose-pieds ré-
glable.

EQUIPEMENT

Pneus Dunlop. Dynamo Lucas 6 volts,
60 watts avec régulateur de tension. Phare
de 20 cm avec compteur kilométrique et
de wvitesse incorporé. Lampes de contréle
de charge et de graissage. Allumage par
batterie, avance automatique. Bobine d’al=
lumage, régulateur de tension, interrups
teur a clef de contact, commutateur, ampé-
remeétre et réserve pour lampes de re-
change groupés et enfermés sous boitier
etanche, en meétal. Baiterie montée sur
caoutchoue, dans boitier métal. Avertis-
seur électrique. Selle sur mappe de res-
sorts. Outillage complet dans coffre métal.
Pompe pour pneus. Siége arriére et repose-
pieds spéciaux moyennant Supplément,
sur demande.

Au stand Bufflier, mnous avons mnoté
le fameux side Hurricane dont le pro-
filage style « voiture américaines» est du
plus heureux effet. De plus, le montage
spécial de la roue avec moyeu d broche
supprime tout risque de rupture de fusée.

Plus loin encore, sur le vaste stand de
notre grand Monneret, nous avons remar-
qué une A.J.S. des plus séduisantes, il
s’agissait de la 500 cc bicylindre ¢ twin »
@ quatre vitesses par sélecteur avec boite
séparee.

Le cadre, de forme caractéristique, re-
coit une suspension AR télescopique da
amortisseur hydraulique alors que la roue
elle-méme est supportée par un bras oscil-
lant. La fourche avant est bien entendu
télescopique.

Vers Pentrée du hall des motos se trou-
vait le stand A.S.P.E. Dumont ol étaient
exrposées des Durkopp, Ardié et Matchless.

C’est cette derniére qui a retenu, aujour=
d’hui, notre attention. La machine présen-
te beaucoup d’analogie aveec sa so2ur
PA.J.S. que nous venons de décrire, tou-
tefois la Matchless recoit une selle biplace
tres confortable. Solution qui sera proba-
blement appelée a un grand succés si l'on
en juge par le nombre, de plus en plus
important, de constructeurs qui Uadop-
tent.

Dans mnotre prochain numéro, nous ou-
vrirons une rubrique spécialement réser-
vée aux cyclomoteurs, fort nombreux d

ce Salon. Roger BRIOULT.
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Le probléme du cyclecar (1) qui
a soulevé un intérét quasi-unanime
parmi nos lecteurs devait, & l'occa-
sion du Salon de Paris, prendre pour
nous une importance toute particu-
liére,

Aussi, des l'ouverture du Grand-
Palais et du Parc des Expositions,
nous sommes-nous précipités a la
recherche des derniéres nouveautés
tout en espérant découvrir la voitu-
rette vraiment populaire, qui fait to-
talement défaut sur le marché fran-
cais.

Mais notre déception fut grande
lorsque, aprés avoir parcouru les
innombrables allées en long et en
large, nous dimes nous rendre a
I’évidence ; ce n’est pas encore cette
annee que la voiturette dont révent
des milliers de Francais verra le jour
et, c’est bien regrettable.

Certes, nous avons pu admirer plu-
sieurs trés belles réalisations, décou-
vrir des tas d’astuces de fabrication,
des conceptions nouvelles, ete., ete.
Mais parmi les véhicules exposés, en
trop petit nombre a notre gré, rien
qui soit réellement « populaire ».

Les constructeurs n’ont pas su li-
miter leur volonté créatrice et en
voulant trop bien faire ils sont tom-
bés dans le piége grand ouvert, ils
ont fait trop cher...

Prenons un exemple précis et
n’ayons pas peur de citer le nom du
constructeur, il s’agit de Robert de
Rovin. Il présenta woici plusieurs
années (en octobre 1946) un moto-
car fort bien concu, léger, de fabri-
cation peu onéreuse, il était animé
par un petit 260 ce i culbuteurs.
Aprés quelques mises au point, ce
vehicule s’avéra fort intéressant et il
aurait slirement fait une longue car-
riére en raison de son bas prix de
revient.

Malheureusement, les agents et
aussi probablement les clients de la

(1) Voir numéros 36, 37, 38, 39, 40 et 44
de la Revue Technique Motocycliste.

.
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marque ne comprirent pas le pro-
bléme et, ne wvoulent pas faire de
difféerence entre le « motocar» et la
« petite voiture », Résultat, le 260 cc
monocylindre céda sa place a un trés
joli Flat Twin a refroidissement par
eau et demarrage électrique de
425 cc. Faisant un effort méritoire,
le constructeur livra le bicylindre
aux clients qui avaient commandé le
mono... sans changement de prix. Il
est si rare de rencontrer une telle
honnéteté en matiére commerciale
que ce geste merite bien d’étre si-
gnalé. Il est en effet inutile d’ajou-
ter que la marge bénéficiaire de son
constructeur se trouva sensiblement
amputée de ce fait.

Enfin, quelques mois aprés, la
Rovin changeait de robe et sa petite
carrosserie rustique et sans préten-
tion, disparaissait et était remplacée
par une caisse plus moderne, mais
aussi beaucoup plus cofiteuse avec
ses portiéres vitrées, ses panneaux
de coin emboutis, etc., etc. La cylin-

drée fut encore augmentée et passa
a 463 ce.

La Rovin 1951, qui est encore plus
luxueuse, avec son équipement com-
plet de la vraie voiture qu’elle est
devenue, atteint un prix tel, qu’elle
sort nettement de la catégorie « po-
pulaire » pour rejoindre celle de la
4 CV Renault, Dyna-Panhard, etec.

Qu’on nous comprenne bien, nous
ne disons pas que la Rovin est trop
chére, mais nous disons seulement
qu’'elle est « trop bien », trop « vraie
voiture ». Elle intéresse bien entendu

La KOVER avec moteur A.M.C.

un grand nombre de clients pour les-
quels elle convient parfaitement,
mais, pour nous, elle a cessé de nous
intéresser car elle est sortie du ca-
dre gque nous nous sommes fixé,

Un constructeur ne doit jamais ou-
blier que les clients ne sont pas sé-
rieux, qu'il ne faut surtout pas les
ecouter si 'on ne veut pas succomber
sous le poids 'du prix de revient et
méme du poids tout court.

Les clients demanderont toujours
des perfectionnements, cela est nor-
mal, mais comme le prix est fonction
directe de ces perfectionnements de
moins en moins de gens pourront
acheter la voiture.

Que trouvez-vous de mieux : Une
voiture perfectionnée, confortable,
soignee, comportant le dernier cri de
la technique moderne, mais qui reste
dans une vitrine parce qu’elie est
trop chere pour vous, ou une Vvoi-
ture plus simple, plus rustique mais
au volant de laquelle vous pourrez
rouler ?

Certains nous disent: « Oui, la
4 CV Renault est une bonne voitu-
re, mais les téles devraient étre plus
épaisses et on devrait I'allonger 1égeé-
rement car les places arriére sont
par ftrop etriquées. » Nous répon-
dons a cela qu’il elit été facile de
modifier la 4 CV, mais alors étant
plus lourde — beaucoup plus lour-
de — il aurait été indispensable

La DESHAIS et son moteur 2 temps,
2 cylindres.




d’augmenter la puissance de son mo-
tfeur pour ne pas en faire un « veau »
sur la route,

La 4 CV serait donc devenue une
6 ou T CV et nous n’en verrions pas
a tous les coins de rue, comme dans
le cas présent.

Elle marche tres bien telle gu’elle
est, elle n’est pas frop chere (compa-
rativement) n’y touchons surtout pas !

***

Mais revenons a nos cyclecars;
tous, sauf Mochet, étaient exposés au
Grand-Palais. Nous avons retrouveé la
voiturette Deshais & la ligne impec-
cable, de style trés italien. Son cons-
tfructeur qui ne manque pas d’allant
a realisé lui-méme son moteur expo-
s& séparément a coté de la voiture.

Ce moteur est un bicylindre verti-
cal a 2 temps, ressemblant assez au
fameux- D.K.W. a refroidissement
par eau. Sa cylindrée est de 420 cc,
ce qui lui permet de développer
20 CV réels a 4.500 t/m, alésage 64,
course 65, taux de compression 6,2,

alimentation par distributeur rotatif,
circulation d’eau par pompe, lubrifi-
cation par meélange, allumage par
allumeur a deux rupteurs, deux bo-
bines, avance automatique, demar-
reur électrigque, batterie 12 V. 45
Amp., dynamo, puissance fiscale 2
CV, embrayage monodisque dans
I'huile, boite contenant le change-
ment de vitesses a 4 supports avant
la marche arriére et le différentiel,
sortie double avec arbres a cardans
(Gleanzer, traction avant, direction a
crémailléere.,

Le distributeur rotatif assure une
grande souplesse au moteur et un
couple, aux bas régimes, amélioré.
(La durée d’admission des gaz frais
dans le carter est portée de 120 a
200°)

Carrosserie monococgque en téle
d’acier de 840 avec coffre permet-
tant de loger la roue de secours et
une grande valise,

Roues de 425 x 15. Réservoir de
17 litres. Suspension, a 4 roues inde-

pendantes, par anneaux Neiman.

Un trés belle voiturette dans l'en-
semble mais qui sort du cadre du
cyclecar populaire pour rejoindre la
vraie voiture.

Nous rendrons prochainement vi-
site 4 son constructeur afin de com-
pléter cette description trop courte
pour l'intérét représenté par cette
réalisation.

':!:*!'pt

La Société Industrielle de Livry
présentait un chassis nu des plus re-
marquables, le moteur, un A.M.C.
125 ou 175 cc a déja été entierement
étudié dans cette Revue. Il est ins-
tallé 4 l'arriére et dans le centre de
ce chdissis. Seule la roue AR. gauche
est motrice ce qui est suffisant pour
un cyclecar léger. La transmission
est assurée par un petit arbre a car-
dans attaguant un démultiplicateur
placé contre la roue AR motrice. Ce
démultiplicateur contient également
le dispositif de marche AR.

La suspension AR. se fait par de-

La REYONNAH pliante, en position “route” et *




mi-ressorts et bras articulés assu-
rant la poussée, les roues AR. sont
donc indépendantes.

La suspension AV. se fait égale-
ment par roues indépendanties avec
triangles articulés et ressorts héli-
coidaux. Direction & crémaillére, le
chissis proprement dit est formé de
deux longerons de section fermée.

Le systéme de lancement du mo-
teur se fait par levier & main tres
accessible. Freins a cébles sur les
guatre roues.

Le moteur A.M.C. n’a pas subi de
grandes modifications, il tourne le
dos au sens de la marche, ce qui n’a
aucune importance, le carter enfer-
mant le volant magnétique et le dis-
positif du sélecteur a été supprime
ainsi que le petit couvercle superieur
contenant le barillet du sélecteur. Ce
couvercle a eétée remplace par un au-
tre de fabrication ¢« maison 3 compre-
nant deux fourchettes actionnées di-
rectement par tringles.

D’autre part, une petite poulie est
fixée contre le wvolant magnetique,
elle actionne le ventilateur de re-
froidissement a l'aide d’une courroie
plate (qu’on aurait préférée trapézoi-
dale).

La pédale de kick a été remplacée
par une poulie sur laquelle s’enroule
le cable tiré par un levier a main de
lancement.

Ce chissis représente indéniable-
ment un effort en faveur du cycle-
car, plusieurs trés bonnes idées sont
4 retenir comme celle du boitier dé-
multiplicateur donnant la marche
AR. on peut ainsi utiliser n’importe
quel moteur de moto ou de vélomo-
feur,

Un autre avantage certain de ce
chassis réside dans la facilité avec
laguelle on peut le carrosser et nous
retrouvons 1a, ’idéee que nous avons
émise dans notre étude du n° 39 de
mai 1951 : établir un chassis trés sim-
ple qui puisse recevoir une carros-
serie constituée de panneaux démon-
tables que le client puisse acheter
séparément par la suite.

Toutefois, si la Société Industrielle
de Livry, a établi ce chassis, les dif-
férentes carrosseries exposées ne sont
pas vendues separement.

Nous trouvons tout d’abord Ile
« Piaf » qui ressemble beaucoup au
« Biscooter Voisin » (invisible au Sa-
lon). La carrosserie est trés rudi-
mentaire et certainement tres bon
marché. L’allure générale est carac-
téristique et ne manque pas d'une
certaine originalité. Le constructeur
n’a pas essayé de ¢ singer » une vraie
voiture et il a eu raison, en fait le
« Piaf » ressemble un peu a une Jeep
en modéle réduit avec sa présenta-
tion simple et rustique.

En haut, & gauche : Le
PIAF; en bas, & droile: @
I’Atlas, sont équipés du @&
méme chdssis dont on
voit certains détails ci-

contre.

Toujours sur le méme chassis nous
avons vu 1' « Atlas » que nous avons
déja présentée a nos lecteurs, mais
qui, si elle a conservé a peu pres sa
méme apparence, recoit maintenant
un chassis et un moteur tout a fait
différents. L’équipement de cette voi-
turette est assez complet et sa ligne,
fort agréable a I'ceeil, ne laisse rien a
désirer pour un aussi petit véhicule.
Notons l'emplacement habitable qui
est largement suffisant pour deux
personnes normales.

Sur le méme stand, et avec le mé-
me chéassis, nous avons wvu Ia
« Kover ». De dimensions compara-
bles a celles de 1’ « Atlas », cette voi-
turette recoit un moteur A.M.C. de
150 cec, la carrosserie, de ligne ftrés
moderne — sauf les phares qui ne
sont pas encastrés pour étre a la hau-
teur réglementaire du sol — est bien
équipée (capote, pare-brise et amé-
nagements divers).

Voici guelles sont les dimensions
de la <« Kover»: longueur totale,
2, 45 m.; largeur totale, 1,15 m.;
hauteur totale, 1,20 m.; empatte-
ment, 1,54 m.; voie AV, 1,00 m.;
voie AR, 0,94 m.; braquage des
roues, 45°. Le poids a vide est de
235 kg. et la charge utile de 200 kg.
Vitesse 50 a 60 km/h. Consommation
3,51 a 41 aux 100 km.

Roger BRIOULT.



... et ceur qui nétaient pad

M. Henri Lanoy, dont nous avons
eu l'occasion de parler ici a plusieurs
reprises, a conc¢u et mis au point un
petit cyclecar a trois roues dont la
roue avant est motrice et directrice,
d’ou le nom de « Tractavant» dont
on I’a baptisé.

Ce cyclecar devail étre au Salon,
mais le modéle d’exposition ayant
été prét avec un certain retard, il
n’'a pu trouver place au Parc des
Expositions, et c’est bien regrettable.

Ce nouveau petit véhicule écono=
mique bénéficie de l'expérience ac-
quise depuis 1941, époque ou son
createur, M. Henri Lanoy, ingénieur
bien connu dans le monde automo-
bile, aéronautique et électrique, pré-
senta son premier trois roues ¢ Tri-
lec » 4 petite roue AV motrice-direc-
trice, en alliage léger et pneu ballon
spécial Dunlop. Cette roue fut étu-
diée par I’Aluminum Francais.

Depuis, de nombreux autres pro-
totypes (homologués par la Produe-
tion industrielle et le C.T.A.) ont été
expérimentés sur route et de petites
séries livrées aux usagers leur ont
donné toute satisfaction.

Le nouveau Tractavant 1951 est,
lui, entierement carrossé, tout en
conservant le moteur frontal, assu-
rant un refroidissement rationnel et
efficace, mais le bloc-moteur est ici
enfermé dans la carrosserie, avec des
orifices et surfaces de wventilation —
alors que dans le Trilee, le moteur
était a l’air libre. La partie méca-
nigue essentielle est ainsi entiére-
ment protégée et invisible, quoique
trés accessible, le capot levé. Un dis-
positif breveté permet: d’enlever
presque instantanément tout I’ensem-
ble moto-directeur avant. La direc-
tion ne s'effecfue plus par guidon,
comme sur le Trilec mais par volant,
légérement démultiplié. Ainsi, on ne
sent plus les réactions de la route,
comme avec un guidon. Les freins
(sur les 3 roues), le débrayage, ’accé-
lérateur sont commandés par péda-
les au pied tout comme une wvoiture,
Le changement de vitesses (3 vites-
ses) s'effectue par un petit levier a
boule, placé sous le volant, lequel le-
vier actionne par cible bowden la
boite de wvitesses. Un frein 4 main
agissant sur la roue avant est com-
mandé par un petit levier auxiliaire
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a boule, placé 3 gauche sous le vo-
lant.

Le chdssis demeure du type clas-
sique, a poutre centrale tubulaire,
supportant par des entretoises sou-
dées a l'autogéne la carrosserie co-
que, en tole d’acier ou de Duralinox.
Un large pare-brise galbé en verre
Sécurit protége les passagers. La
fourche élastique awvant, renforcée,
avec amortisseurs a friction, sup-
porte le bloc-moteur avec son réser-
voir de carburant. Deux ressoris
arriere a lames semi-elliptiques
assurent une excellente suspension.
Les siéges avant et arriére eux-mé-
mes a ressorts, sont recouverts de
simili-cuir. Les roues sont des 500
% 85 a l'arriére et 300 x 10 Dunlop
a l'avant. Le bloc-moteur est un
125 cc Aubier et Dunne, 2 temps,
3 vitesses et kick de lancement. Allu-
mage et éclairage par volant magné-
tique avec redresseur sec et batterie
7 AH Fulmen. Le carburateur est
alimenté par gravité par un réser-
voir de 6 litres de mélange « essen-
ce-huile» (6 a4 10 %). Un moteur
plus puissant (Sachs 150 cec, 4 vites-
ses, puissance 7 CV. 2) est aussi pré-

La TRACTAVANT de M. Henrt Lanoy. La conception
originale de cet engin économique lui assure une
tenue de route et une maniabilité exceplionnelles.



vu (dans ce cas avec permis de con-
duire).

La carrosserie comporte un siége
conducteur central et un siége arriére
ou peuvent prendre place une per-
sonne et un enfant (& la rigueur 2
personnes). Une portiére permet
’accés aux siéges. Cette carrosserie
et son adaptation ont été étudiées et
réalisées par les Ets Simard de Lyon-
Villeurbanne, spécialistes bien con-
nus et appréciés par leurs magnifi-
gques sidecars.

La vitesse du Tractavant en palier
atteint 50 & 60 km-h. en troisiéme.
En premiére on peut passer partout,
et la consommation d’essence est
inférieure a 3 litres (méme avec le
150 ec Sachs), ce qui est particu-
lierement sobre et économique pour
le transport de 2 personnes assises
confortablement et protégées du vent
et de la pluie... grdce 3 une capote
entiérement fermée. La banquette
arriere Otée, on a un excellent véhi-
cule pour les petites livraisons.

e

Le cyclecar de M. Bouffort, entie-
rement étudié et réalisé par cet ingé-

Le cyclecar BOUFFORT. A gauche : Le détail de la
suspension .1R avec anneaur NEIMAN. En haut : Un

passage de lUengin piloté par son constructeur.

nieur de I’Aéronautique aurait, lui
aussi, mérité d’étre exposé au Salon,
dans la catégorie, & peu prés incon-
nue en France, des voiturettes de
grand sport.

Ce cyclecar nous ayant été présen-
té en exclusivité il y a peu de temps,
nous avons pu l’examiner en détails.

Le moteur, qui est monté a l'ar-
riére comme on peut s’en rendre
compte sur nos documents, est un
Terrot R.G.S.T. (entiérement détaillé
dans le numéro de mai de cette Re-
vue), il attaque la roue arriére a
I’aide de chaine de moto.

Le ftrain avant complet avec ses
roues, sa direction, etc. est celui de
la 4 CV. Renault. La suspension AR.
visible sur la photo de gauche, uti-
lise des anneaux Neiman dont I'effi-
cacité est indiscutable.

Comme on peut s’en rendre compte
sur la vue du dessus, 'emplacement
habitable a été avancé au maximum
afin de « charger » ’avant. Le chés-
sis est réalisé entiérement en tubes
soudés a l'autogéne avec poutre cen-
trale de section quadrangulaire. La
grande légéreté de cet engin lui as-
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sure des performances remarguables
(vitesse maximum 120 km-h. envi-
ron) performances dont on peut plei-
nement profiler griace a la parfaite
répartition des poids qui assure une
tenue de route impeccable.

Sur la photo du haut on voit un
passage de l’engin devant une voi-
ture de la Revue Technique, il est
piloté par son constructeur et notre
essayeur a pris place a ses cotés ; ce
dernier revint absolument enthou-
siasmé -par la tenue de route de ce
¢« 3 roues », 2 n’importe quelle allure.

Ce véhicule qui, carrossé, sera
construit en petite série, aura bien-
tot .un frére cadet, toujours a trois
roues, mais de construction plus sim-
ple et surtout de dimensions beau-
coup plus réduites.

Nous aurons a en reparler trés pro-
chainement.

La place nous faisant défaut, nous
réprendrons cette rubrique dans no-
tre prochain numeéro, nous verrons
de pres la Rolux, la Mochet, ete. airsi
que plusieurs autres realisations
I’exclu-

nouvelles dont nous avons
sivite,




LE CARNET DU M

E

CANO DE SERVICE

—— Un fait exceptionnel,
un temps splendide et assez
chaud; c'est assez rare pour
mériter d’étre signalé, car
dans l'ensemble, les réu-
nions motocyclistes & Mont-
lhéry sont gratifiées d'un
temps exécrable.

— Une autre nouveaute,
un speaker qui a fait res-
pecter l'ordre. Cela, moi, le
mécano de service, je ne
I'avais jamais vu. Nous avons eu un speaker, a
la fois autoritaire et bon enfant, qui a su faire
dégager les stands de ravitaillement et discipli-
ner la foule des mécaniciens, supporters et amis
des concurrents.

— Quand je vous disais qu'il y avait quelque
chose de changé & Montlhéry : du beau temps et
un speaker dont on suit les consignes.

— Sur les courses elles-
Ty

mémes, j'ai bien mon petit
mot A dire ; en 500 cm3 et
en 350 cm3, supériorité ab-
solue, totale, des machines
étrangeres, cela on le sait,
on 'admet ; si on veut que
cela change, c'est du COLE 1 g
de nos constructeurs qu'il
faut se tourner et, sur ce sujet, la voix du mecano
de service n’est pas assez forte pour étre enten-
due.

— Je me demande s'il ne va pas falloir pho-
tographier les arrivées comme dans les épreuves
hippiques ; en effet, & l'arrivée des 350 cms, ce
n’étaient que des centimeétres qui séparaient Cher-
rier et Georges Monneret. Ah ! la magnifique
arrivée ; rien que cela valait le déplacement a
Montlhéry. Cherrier a arraché cette victoire en
conducteur de grande classe qu'il est, mais que
dire de Monneret qui a lutté
jusqu'au bout, tour a tour
en téte ou en deuxiéme po-
sition, et qui finit deuxiéeme,
3 quelques centimetres du A
vainqueur, avec le handicap \[FASE
d’'une chute survenue quel-
ques minutes auparavant.

— En 250 cm3, cela change, et c'est une mar-
que francaise qui remporte la victoire. Gamus,
sur sa D.S. Malterre, triomphe, et c'est justice.
Malgré la réputation de ses concurrents, il n’a
jamais désespéré et, aujourd’hui, la chance lui
a souri. Camus fait partie de la catégorie de ces
coureurs consciencieux qui ne font pas beaucoup

de bruit, mais progressent
stirement et acquierent un

palmarés que bien d'au-
tres pourraient leur en-
vier. Nous aurons d'ail-

leurs l'occasion de repar-
ler prochainement de lui,
dans les colonnes de cette
revue.

— (est la course des
175 em3 que j'ai gardée
pour la bonne bouche.

Une machine d'usine italienne prend le départ,
pilotée par Pierre Monneret. Une machine
exceptionnelle, pilotée par un pilote non moins
exceptionnel, et c’est la victoire naturellement
escomptée, & une moyenne également exception-
nelle.

Mais c'est derriére Pierre Monneret que se
livre une lutte splendide, car nous avons en pre-
sence nombre de champions qui ont fait le
déplacement de Montlhéry.
Les machines des freres
Mougier sont la, et puis
il v a les Jonghi, et c’est
une de ces magnifiques
petites machines, pilotee
par Michel, qui s’adju-
gea la deuxiéme place, de-
vant un lot de concur-
rents bagarreurs en diable,
et qui ont mis toute leur
volonté et toutes leurs for-
ces dans la bataille.

— En résumé, cette
journée du 7 octobre aura été une « grande >
journée motocycliste, et cela n’est pas tellement
fréquent.
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E petit apercu * des difficultés du

probleme nous montre que pour
assurer le meilleur remplissage possible,
le constructeur est amené a faire un
carter présentant un minimum d’es-
pace mort, d'ou les petits carters-mo-
teurs que nous connaissons, dont la
parol interne enveloppe trés exacte-
ment les contours du vilebrequin.

Pour les petits moteurs, on adopte
méme la solution « monopalier » qui
ne comporte, en somme, quun demi-
vilebrequin, ce qui réduit d’une fagon
sensible le volume intérieur du carter.
On a aussi, dans certains cas, ajouté
des masses additionnelles venues de
fonderie avec le carter, qui réduisent
I'espace mort, en remplissant le creux
intérieur du piston au point mort bas.

En dehors de cela, il faut déja, a
I'extérieur du moteur, favoriser au
maximum le passage des gaz en
ayant une tubulure d’admission
exempte de coudes, autant que pos-
sible, et dont l'intérieur soit comple-
tement uni. On aura méme grand
avantage a en faire exécuter le po-
lissage.

Les deux autres conditions qui ré-
gissent le remplissage du carter sont
intimement liées : la cylindrée utile
de remplissage doit étre la plus
grande possible, ce qui demande une
lumiére d’aspirations de faible hau-
teur, et la durée d’aspiration doit
étre la plus grande possible, ce qui
demande une lumiére haute restant
par ce fait longtemps ouverte ; ces
deux conditions sont donc contradic-
toires.

[l existe naturellement une limite,
car le piston, en redescendant, ne
doit pas pouvoir refouler une partie
des gaz qu’il a aspirés. On doit donc
dessiner la lumiére d’aspiration pour
qu’elle soit entiérement masquée par
la jupe de piston au moment précis

(*) Voir R.T M., le n* 44 de novembre,

(Suite de notre article du numéro précédent)

ou la pression a l'intérieur du carter
est €gale a la pression atmosphéri-
que, cest-a-dire quand le remplissage
du carter a atteint le maximum pos-
sible.

Comme la durée d'ouverture varie
avec le régime du moteur, l'idéal
serait que la hauteur de la lumieére
augmente ou diminue successivement ;
un tel dispositif serait réalisable, mais
au prix d’'une sérieuse complication.

Afin de réepondre a cette condition
dans une certaine mesure et le plus
simplement possible, certains cons-
tructeurs ont mis au point une forme
de lumieére un peu spéciale, assez
haute, mais dont la section de pas-
sage est faible au début et a la fin
du temps d'ouverture. Ces lumiéres
ont une forme assez irréguliere, trian-
gle ou trapéze dont la pointe ou le
plus petit c6té sont dirigés vers le
bas.

XAMINONS maintenant la question

des lumiéres de transfert et
d’échappement, pour en arriver aux
phénomeénes pulsatoires. .

[es lumieres de transfert sont con-
sidérées en ce qui regarde leur sec-
tion, comme le prolongement des
conduites de transfert. Bien que cela
soit €lémentaire, nous le rappelons
parce qu’il est arrivé d’observer des
modifications de conduites sans que
les lumieres aient €té retouchées d'une
facon adéquate, et vice versa. Le ré-
sultat d'opérations de ce genre est
naturellement négatif.

Nous savons deéja comment établir
les nouvelles sections des conduites ou
des lumieres quand on veut augmen-
ter le régime de rotation du moteur,
et donc, comment on envisagera la
nouvelle section.

Ceci étant connu, nous observons
que la section des lumiéres est défi-
nie par deux dimensions : la largeur
et la hauteur ; cette derniere étant

g

considérée comme la direction de 1'axe
du cylindre. Nous devrons donc fixer
ces deux dimensions.

Pour le faire, il faut se souvenir
que la largeur est limitée seulement
par le fait que, si elle est excessive,
le fonctionnement des segments de-
vient impossible. Et aussi que si on
essaye de raccorder les lumiéres le
long de leur bord interne, I'usure des
segments survient rapidement, causant
frequemment leur rupture.

Dans les moteurs de course, on di-
vise pour cela les lumiéres avec des
cloisons auxquelles on donne une
forme aérodynamique afin de ne pas
constituer un obstacle au mouvement
du fluide (voir fig. 1). Quand on ne
veut pas refaire le cylindre du mo-
teur, on rencontre donc une limita-
tion a l'augmentation de la puis-
sance, en ce qui concerne l'accroisse-
ment de la largeur des lumiéres : il
convient d'étre au-dessous de la va-
leur indicative :

1=D/2+2

ou I = largeur de la lumiére
et D = alésage.

Quant a la hauteur des lumiéres,
elle est limitée par la nécessité ther-
modynamique et par le fait que la
cylindrée effective (voir fig. 2) est ré-
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duite avec 'augmentation de la hau-
feur.

Plus précisément : la hauteur des
lumieres est définie de fagon que
I’échappement s’ouvre avec une prio-
rité sur le transfert, afin que la pres-
sion dans le cylindre descende assez
pour que le mélange frais, précom-
primé dans le carter, puisse entrer
dans le cylindre sans vitesse excessive.

La priorité de la détente sur le
transfert est une donnée trés impor-
tante, comme cela se comprend aisé-
ment, et il faut rechercher expérimen-
talement la meilleure valeur avec
beaucoup de soin et de patience. A
titre indicatif, nous dirons qu’on ne
s'éloigne pas d’habitude des 3-4 mm.
En adoptant des valeurs plus grandes,
on réduirait : d'une part, la cylindrée
effective et, d'autre part, le travail
utile de la détente.

Quant aux valeurs de la hauteur des
lumiéres, contrairement a ce qu'il
semble, elles different pour les ma-
chines poussées ou lentes. La diffe-
rence va de un a deux millimétres.

Nous conseillerons pourtant de lais-
ser intacte cette valeur et, apres avoir
accompli toutes les autres opérations,
de tenter d’élever peu a peu le cylin-
dre, en abaissant en méme temps la
culasse d'une mesure égale, en aug-
mentant I'épaisseur du joint de base
du cylindre jusqu’a réunir les meil-
leures conditions.

On a obtenu de bons résultats en
laissant intacte la hauteur des lu-
miéres et en retouchant le piston avec
une lime de facon & en abaisser l'our-
let supérieur. Ainsi on augmente la
durée d'ouverture de la lumiere et on
crée une continuation de la conduite
permettant de donner au fluide une
direction prédéterminee.

L’opération de limage du piston
est pratiquée, particuliérement pour
la lumiére d’aspiration (voir fig. 3)
en abaissant peu a peu lourlet de
deux ou trois millimetres (valeur
maxima). Une autre question trés
importante a propos les lumieres est
celle de leur direction. Il faut dis-
tinguer les moteurs avec piston a dé-
flecteur de ceux a piston plat. Pour
tous les deux cependant, la disposi-
tion des lumiéres de transfert doit
étre telle que le mélange frais pénetre
et se répande bien dans le cylindre,
chassant les gaz briilés sans se mé-
langer avec eux et sans fuir a I'échap-
pement ; la lumiére d’échappement
doit étre telle qu'elle favorise la
sortie du mélange brile.

En ce qui concerne les pistons 2
déflecteurs, on essayera les divers for-
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mes de déflecteurs de proportions
différentes et les inclinaisons possi-
bles du conduit de transfert aux fins
de réaliser lesdites conditions.

De bons résultats sont obtenus en
creusant le piston comme l'indique la
figure 4 et en conférant au conduit de
transfert une direction sensiblement
descendante (fig. 4) de facon que la
colonne gazeuse sorte du déflecteur
résolument orientée vers le haut ; on
ne constate pas alors le <« court-cir-
cuit » de la figure 5.

Trés importante est la valeur de
I'écartement (indiqué dans la figure 4)
destinée a diriger le fluide. Il semble
qu’il doive étre inférieur de deux mil-
limetres a la valeur normale des mo-
teurs pousses et cela est compréhen-
sible.

La valeur désignée dans la méme
figure 4 est trés importante : elle aug-
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mente un peu dans les moteurs pous-
SES.

La largeur du déflecteur en plan est
directement lice a la longueur de la
lumiére.

Tout le monde comprend ce qui se
produirait si la lumiére était plus
large que le déflecteur. Ce fait peut
a son tour limiter la largeur de la
lumieére.

[l convient donc d’agir avec beau-
coup de prudence dans les opérations
d’'élargissement et de bien considérer
chaque point avant de rien entre-
prendre.

Dans les moteurs avec piston a téte
plate, la direction des lumiéres est
décisive. Aussi, dans ce cas, les con-
duites de transfert doivent étre des-
cendues et il faut limer la téte du
piston de fagcon qu’il puisse contri-
buer a donner la direction voulue.
Ceci est également valable pour
I'échappement.

En ce qui concerne les phénoménes
pulsatoires dans les conduites, il faut
peu de mots pour mettre en évidence
I'influence décisive que la longueur et
le diametre des conduites d’échappe-
ment et d’aspiration ont sur la puis-
sance a un régime preéfixé.

Beaucoup savent seulement de ce
phénomeéne que, d’ordinaire, on arréte
I’échappement sans travailler sur le
conduit d’aspiration.

Quant au diametre, les nouvelles
conduites d’aspiration et d’échappe-
ment doivent avoir une section majo-
rée dans le méme rapport que les sec-
tions des lumiéres correspondantes.

Ceci fait, il faut encore une fois
s'armer de patience, essayer et rées-
sayer en allongeant ou en raccourcis-
sant les conduites d’échappement et
d’aspiration jusqu’a obtenir le résul-
tat optimum.

Nous conseillerons de mettre d’abord
en place I’échappement en se servant
méme d’'un tube a glissiéres de fagon
a pouvoir changer facilement et rapi-
dement la longueur.

Si, durant cette mise au point, on
note un retour de mélange au car-
burateur, il faut alors essayer d’al-
longer le conduit de quelques centi-
meétres.

"ECHAPPEMENT mis au point, on pas-

se a la conduite d’aspiration. Bien

que cela puisse paraitre étrange, l'ex-

périence nous apprend qu’a une aug-

mentation du nombre de tours du

moteur doit correspondre une aug-

mentation de la largeur de la con-

duite d’aspiration si l'on veut réussir

a élever le remplissage du cylindre
au régime d’utilisation du moteur.



Pour compléter notre rapide exa-
men, nous devons maintenant prendre
en considération les autres éléments
qui influent sur la puissance parmi
lesquels prime le rapport de com-
pression.

On sait ce qu'on entend par rap-
port de compression : nous le rappe-
lons briévement, ici, pour les débu-
tants :

S1 on indique par V la cylindrée du
moteur monocylindrique et par v la
capacité de la chambre de combus-
tion le rapport de compression géo-
métrique s'exprime :

V4 v
(1

e

T

.. La cylindrée V du moteur est tou-
jours connue et on la calcule facile-
ment en multipliant la surface du
piston par sa course.

Le terme v est le volume de la
chambre de combustion, c'est-a-dire
de l'espace qui reste dans le cylindre
quand le piston est au point mort
supérieur. Ce volume se mesure faci-
lement en 6tant la bougie du moteur
et en disposant celui-ci presque a la
verticale, de facon que le point le plus
haut soit I'assise de la bougie. Tenant
le piston au point mort supérieur, on
versera alors avec un récipient de
capacité facilement mesurable, ou
mieux avec une éprouvette graduée,
'huile fluide dans la chambre de
combustion a travers le trou de la
bougie. On pourra ainsi déterminer
combien il en est contenu, c'est-i-
dire v.

De la définition de r, nous dédui-
sons immeédiatement que le rapport
de compression est d’autant plus
grand, qu'est petit, pour un méme
moteur, le volume de la chambre de
combustion. Donc, en réduisant v, le
rapport R augmente et vice versa.

De la formule précédente, nous reti-
rons facilement v quand on connait
r, c'est-a-dire :

Vv
v = (2)
r— |
.. Formule qui permet, connaissant

la cylindrée V et le rapport de com-
pression r, de calculer le volume de
la chambre de combustion, chose qui
servira d’ici peu. Ces quelques notions
génerales indispensables rappelées, ve-
nons-en a l'essentiel de la question :
la puissance d'un moteur croit, dans
des limites déterminées, en augmen-
tant le rapport de compression. En
disant dans des limites déterminées,
nous entendons ceci : au fur et 3 me-
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sure qu'augmente r, la puissance aug-
mente selon la lo1 approximative re-
présentée dans la figure 6.

De cela résulte qu’il ne convient
pas de dépasser une certain~ valeur
du rapport de compression, puisque

les bénéfices obtenus se réduiraient °

toujours plus dans les grandes valeurs
de r, les raisons de ce fait sont dues
a la courbe de rendement mécanique
(frottements accentués), due aux
pressions plus élevées qui se vérifient
avec la hausse des rapports de com-
pression.

Et puisque nous sommes sur ce ter-
rain, nous dirons que l'augmentation
du rapport de compression provoque
des réactions plus intenses soit ther-
miques, soit mécaniques, sur tous les
organes du moteur, raisons pour les-
quelles il convient d’améliorer, quand
cela est possible, le refroidissement et
la lubrification (en majorant le pour-
centage d’huile dans le mélange jus-
qu'a un maximum de 10 et 11 %).

En outre, pour une forte augmen-
tation du dit rapport, il faudrait vé-
rifier la résistance de chacun des or-
ganes mécaniquement sollicites.

En général, nous pouvons dire que
les moteurs a deux temps les plus
sujets a retouche supportent un ac-
croissement du taux de compression
d’environs quatre unités sans danger
de rupture, ce qui revient a dire
qu'on peut amener la valeur de p
autour de 10-11 et méme 12 dans les

moteurs plus petits.

Naturellement, la durée du moteur
est considérablement réduite.

Il serait trés utile de pouvoir pré-
voir par calcul le gain possible A pa-
rité des autres facteurs, avec une
modification du rapport de compres-
sion.

A titre purement indicatif, puisque
les variations en jeu sont trés diffi-
cilement évaluables et changeant de
moteur a moteur, on peut donner la
petite formule suivante :

P1 (07592 + 6.7)

K (0,75 pl + 6,7)
..d'ou laquelle :

P.1 représente la puissance originelle
du moteur.

P2 la puissance aprés la wvariation
du rapport de compression.

p 1 le rapport de compression a l'ori-
gine.

p 2 le nouveau rapport de compres-
a1011.

K un coefficient qui varie de 1,03
pour les petites augmentations de
p. a 1,09 pour les fortes aug-
mentations (3 a 4 unités).

Avec la précédente formule, il est
possible de connaitre approxim.tive-
ment la nouvelle puissance que pourra
fournir le moteur et donc la vitesse
(voir fig. 7).

De ce que nous avons dit précé-
demment, on déduit comment se mo-
difie dans la pratique le rapport.
Puisque dans notre cas on traite de
laugmentation de 7, on devra ré-
duire la chambre de combustion. Il
est facile de calculer quel sera son
volume par la formule (2). Il suffira
alors de verser un volume d’huile
egal a celui déterminé dans la cu-
lasse, et de voir ainsi de combien on
devra le diminuer.

[1 existe dans le commerce des
culasses deja modifiées d'un volume
plus petit et munis d’ailettes plus
grandes, ces derniéres nécessaires
pour ne pas tomber dans la détona-
tion. Tout le monde sait en effet
quavec de fortes compressions, la
détonation apparait révélatrice d’'une
perte de puissance : fumée rouge a
I'échappement avec étincelles et les
trop connus cliquetis du piston.

L’apparition de la détonation dé-
signe la limite du taux de compres-
sion. Pour aller vers des valeurs plus
élevées, dépassant cette limite, on re-
court soit a un plus grand refroidis-
sement (comme cela a été déja dit),
soit a l'emploi de carburants ou de
mélanges de carburants d’'un nombre
d'octanes plus élevé.

P2=
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On sait que plus est grand le nom-
bre d’octanes du combustible, et plus
est grand le rapport de compression
adoptable, donc la puissance accessi-
ble. Les super-carburants du com-
merce, desquels le nombre d’octanes
est aux alentours de 77-79, permettent
déja une légére augmentation de la
compression. Pour atteindre a de plus
grandes compressions, on recourt a un
mélange de carburants au nombre
d’octanes élevé, en ajoutant des subs-
tances antidétonantes.

Nous nous reportons dans la figure
8, a un graphique qui 1illustre le rap-
port de compression qu'il est possible
d’adopter sur un moteur en fonction
du nombre d'octanes du combustible
employé.

[.’allure de la courbe de la figure 8
est différente de moteur a moteur ;
quelles que soient les données qu’elle
permet de déduire, elles peuvent étre
prises en considération comme une
indication. |

Maintenant, répondons a la ques-
tion : de combien est-il possible
d’augmenter le rapport de compres-
sion 7 Pour wun carburant donné ;
jusqu’a l'apparition de la détonation
(en restant au-dessous de cette limite
d’'une petite marge de sécurité).
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10 Rapport
de Compression

Nous conseillons aux lecteurs de
choisir pour I'emploi de carburant, les
super-carburants de commerce, afin
qu’ils puissent se ravitailler facile-
ment et aussi en raison du cout des
mélanges.

Pourtant, quand on veut participer
a des compétitions, i1l est nécessaire
d’avoir recours aux mélanges.

LLe plus simple est le melange
essence et benzol, qui donne.de bons
résultats sur les moteurs non excessi-
vement COmMpresseés.

[Les meilleurs sont les melanges
composés fondamentalement d’essen-
ce-benzol-alcool.

Certains sont adversaires de l'em-
ploi de I'alcool sur les moteurs a deux
temps particuliérement, pour les effets
chimiques auxques il peut donner lieu,
et aussi a cause de la chaleur €levee
d’évaporation abaissant notablement
la température du mélange en refroi-
dissant trop le moteur.

Notre expérience dans la matiere
nous enseigne pourtant que lorsqu’on
n‘emploie pas les mélanges constitues
principalement d’alcool, des inconve-
nients graves ne sont pas a redouter.

Au contraire, un pourcentage li-
mité d’alcool améliore le rendement
volumétrique, et donc sa puissance

(voir fig. 9).

LES substances -qui entrent dans la
constitution du mélange et leurs
caractéristiques sont les suivantes :

Essence : Elle doit etre pure, en
particulier ne pas étre mélangée a du
pétrole qui en abaisse notablement le
nombre d octanes.

Une épreuve empirique qui aide a
établir le degré de pureté est la sui-
vante : on immerge un morceau de
papier blanc et on le laisse absorber ;
le papier doit boire facilement, rester
bien net, inodore, et sans trace d’onc-
tuosite.

L’essence se mélange aisément au
benzol, plus difficilement avec les al-
cools qui, pour un tel usage, doivent
étre parfaitement anhydres.

N’oublions pas l'huile de ricin.
[ 'emploi de ce lubrifiant est absolu-
ment a déconseiller dans les moteurs
a deux temps fonctionnant avec un
meélange a base d'essence. :

Pour en améliorer le pouvolr anti-
détonant — on sait que cette ame-
lioration commence A étre apprécia-
ble maintenant — si on ajoute du
benzol, le pourcentage de celui-c1 sera
de 25-30 9 (voir fig. 10).

Benzol : 11 a un pouvoir antideto-
nant supérieur, mais il est peu volatil.
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On le melange a l'essence, dans une
proportion qui, normalement, tourne
aux environs de 30 9, mais on peut
arriver aussi a 50 .

On l'emploie dans les mélanges de
'essence et de I'alcool (quand ce der-
nier est mouillé), pour la stabilité du
meélange, cest-a-dire pour empeécher
la séparation de I'alcool et de I'essence.

Alcools : Dans les moteurs, on em-
ploie l'alcool methylique et 1'alcool
éthylique. Ils ont un pouvoir antidé-
tonant trés supeérieur au benzol, et
elevent la chaleur latente des evapo-
rations, provoquant un refroidisse-
ment du melange capable également
de produire des condensations.

Pourtant, avec des pourcentages de
10 a 20 ¢ dans le mélange, on n'a
pas cet inconvénient.

Cependant, avec les mélanges a
I’alcool, le départ et la reprise ne sont
pas trés brillants. A cet inconvénient,
on remédie en ajoutant au melange
un petit pourcentage d’éther de pe-
trole ou d’acétone.

Une autre question importante est
que les alcools ont une tendance par-
ticuliére a se mélanger avec I'eau. Or,
s'1ls contiennent de l'eau, 1ls ne sont
plus mélangeables a l'essence de fa-
con stable, a. moins qu’on ne recourre
aussi comme nous I'avons dit, a I'em-

Fig. 9

-
w9
C
v
L
u
c
-
i)
=
-]
o,

5.500 &000



ploi du benzol (et naturellement si les
pourcentages d’eau sont petits).

A cause du bas pouvoir calorifique,
la consommation spécifique avec le
fonctionnement a 'alcool est tres su-
périeure — environ le double — a la
consommation du moteur marchant a
I'essence.

L'alcool le plus employé est I'alcool
éthylique, qui a un pouvoir antide-
tonant bien supérieur a l'alcool mé-
thylique entre autres.

Ether éthylique : Clest un liquide
trées volatil qu'on emploie dans les
mélanges avec alcool, d’évaporation
difficile, pour améliorer la reprise et
le départ dans la proportion de 5-
10. %.

Aujourd’hui toutefois, son emploi
est trés réduit en raison de ses pro-
priétés détonantes, et on lui substi-
tue l'acétone qui présente encore
I’avantage d’agir comme liant dans les
mélanges avec alcool.

Tout ce que nous venons de dire
peut servir de directives dans la pre-
paration d'un mélange. le processus
de mise au point est le suivant : la
stabilité du mélange de base s'essaye
sur le moteur en contrélant les résul-
tats de puissance ou de vitesse, le de-
part et la reprise. Ensuite, on modifie
le pourcentage des différents consti-
tuants, en tenant compte de leurs
caractéristiques, jusqu'a obtenir les
résultats désirés.

A titre d’exemple, nous reprodui-
sons ci-dessous un tableau indiquant
la composition-de quelques mélanges
convenant aux moteurs a deux temps.

Indice d‘octane

N

i

20 25 '30 35 40
Eer:;jml" en %

Fr1a. 10

On peut s’en remettre a lui pour l'éta-
blissement d'un mélange de base.

Beaucoup de choses seraient encore
a dire sur les carburants et leurs me-
langes, mais nous devons nous limiter
ic1 a des notions essentielles.

VHNUHS—IEH maintenant briéevement,
a I'allumage des moteurs a deux
temps, allumage qui se localise parti-
culiéerement dans la bougie ‘pour les
moteurs normaux, et qui s'éleve dans
les moteurs pousses.

Rappelons tout de suite que l'opé-
ration de retouche entreprise conduit
4 une pression de fin de compression
plus élevée, et 4 un reégime de rota-
tion plus grand du moteur. Ce sont la
des faits qui assujettissent tout I'ap-
pareil d’allumage a un' travail plus
intense.

On voit, dans 'examen de la figure
11, comment en accroissant la compres-

sion, on augmente la tension neces-
saire 2 la production de I'étincelle, et
comment cette tension se réduit en
approchant les électrodes de la bou-
gie ; cela ne peut s’admettre dans les
deux temps, pour ne pas faciliter la
tendance a 'encrassement et méme la
formation d'un pont entre les élec-
trodes.

Nous voyons maintenant, que l'or-
gane le plus vulnérable est la bougie ;
nous allons donc arréter notre atten-
tion sur elle.

Disons avant tout, quon accuse
souvent la bougie d’anomalies dues a
une erreur de carburation, de lubri-
fication ou de mise au point des au-
tres parties de l'appareil d’allumage.
C'est pourquoi il faut avant de pro-
céder a l'examen de la bougie méme
usée, vérifier les pomnts que nous
avons exposés. Entre autres choses,
nous signalons le controle de l'avance
a l'allumage.

En retouchant un moteur, sa Vi-
tesse de rotation augmente ef, en
conséquence, I'avance doit varier. En
général, il est nécessaire daugmenter
un peu l'avance de I'allumage, cest-
3-dire de I'avancer plus. Mais nous le
répétons, il suffit d’habitude de petites
augmentations pour des raisons sur
lesquelles nous ne pouvons insister.

L'importance d'une. étude appro-
fondie de l'avance est mise en €vi-
dence dans le graphique de la figure
12. Mais retournons a la bougie.

[’élément qui caractérise une bou-
gie est son degré thermique : cela n'a
rien A voir avec la partie gcometrique
de la bougie.

vl | '57;_1- % % %
% % | arcoon | ARGOOL | CETHER | rpimap. NOMERH NOTES
ESSENCE | BENZOL | ETHYLIQUE | “yioym SULFURIQUE| “mmvig |OCTANES
I

70 155 15| — 1 — — 32 Pour les moteurs peu re-
| | | touchés.

78 22 — — — | s 02 Meilleur mélange a tous
| | | les points de vue. Il est
| | | difficile de se procurer le
| | plomb tétra-éthyle.

55 22 23 — | — | — 95 Convient aux moteurs
| 1. | trés poussés, peu de vitesse
| ] | dans la reprise.

4 60 | 26 | 10 — — 80 Convient aux moteurs
| | qui tendent a chauffer. Peu
| | volatil, ne convient pas
| pour les saisons froides.

- 60 | T 20 20 — 03 Pour moteurs trés pous-

| | sés, Assez volatil.
’- i




E c-an{:emant des électrodes en™;

Fig, 11

Le degré thermique est défini de
facon différente et avec des symboles
divers selon les différents construc-
teurs qui ont etabli une échelle des
gradations aux extrémes desquelles se
trouvent d'une part, les bougies froi-
des et, d’autre part, les bougies chau-
des.

Les bougies chaudes sont celles qui,
durant le fonctionnement, se main-
tiennent a une température plutot
elevée. Les froides : a l'inverse, ont
un comportement opposé. Donc, une
bougie donne des bons résultats
quand les electrodes, placées dans la
chambre de combustion, se maintien-
nent a une température qui va de
450 a 550 degrés. Si la température
des électrodes se maintient au-dessous,
la bougie est trop froide, et l'on
constate des encrassements par dépdt
charbonneux d'huile lubrifiante, qui

peuvent déterminer des courts-circuits
internes empéchant I'allumage.

S1 au contraire, la température est
supérieure, la bougie est trop chau-
de et peut provoquer des détonations
et des auto-allumages se caractérisant
par le cliquetis bien connu du piston.
Il faut donc faire l'essai comparatif,
observer le comportement sous l'effort
et changer progressivement le degré
thermique de la bougie.

La regle générale est la suivante :
bougie chaude pour moteur froid, et
bougie froide pour moteur chaud, en
comprenant par moteur chaud, un
moteur a rapport élevé de compres-
sion et d'alimentation, comme doit
I'étre un moteur retouche.

Dans les deux temps, la présence
de T'huile dans le carburant qui, peu
a peu se depose dans la chambre in-
terne de la bougie, rend les choses
plus difficiles.

Pour l'essentiel, on cherche a dis-
poser la bougie quand la conforma-
tion de la chambre de combustion le
permet, de facon qu'elle ne soit pas
attaquée par la colonne de mélange
frais. Clest 1a une régle qui a donné
d'excellents résultats.

Pour la mise au point, il est indis-
pensable de faire beaucoup d'essais
en changeant méthodiquement et en
éprouvant des bougies de diverses
marques, mais d'une méme gradation
thermique. De ['une a l'autre, on
trouve de sensibles différences, méme
st la gradation thermique est iden-
tique.

Le type de bougie varie aussi avec
le carburant employé et avec l'inten-
sité des lubrifications. LLa pratique
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Avance a I'Allvmage

Fie, 12

enseigne qu'avec un pourcentage
d’huile dans l'essence supérieur a
celui habituellement conseillé (c’est-
a-dire aux environs de- 8 a 10 %),
on réduit sensiblement la fréquence
des ennuis.

Pour juger si une bougie est trop
chaude ou froide, on se régle sur ce
qui a déja été dit et sur les divers
aspects qu'elle présente aprés avoir
été montée. Si elle est trop froide,
cela resulte clairement d’'un encrasse-
ment d’huile, et I'isolant est noir. Si
elle est trop chaude, I'isolant présente
un aspect plus clair, et les électrodes
revelent par leur couleur blanchatre,
la température élevée du fonctionne-
ment.

Et c’est avec cela que nous termi-
nerons le long mais rapide bavardage
sur les principes fondamentaux qui
concernent la retouche des moteurs a
deux temps, ou l'exposé fut nécessai-
rement réduit aux questions princi-
pales.

(D'aprés Franco Stufano.)

Antivol MOTO. — Alors que Pantivol vélo a été breveté

L antivol %eﬁuan Gl ' ga[on

Au Salon du cycle, Neiman exrpose sur son stand ses anti-
vols vélo, molo et suspension caoutchouc, connus de toul
le monde,

L'intérét de son antivel vélo consiste dans le fait gque,
non seulement il ne gréve pas sensiblement le priz de
revient du constructeur du véle mais est pour [ul une
source de benéfice, tout en rendant service au client, qui le
paie en supplément & un priz ervcessivement modique.

En effet, il suffit que le constructeur prévoie une petite
douille, qui ne pése que 8 gr. lorsqu’il fabrigue son cadre,
laguelle sert méme de renfort sur la téle de cadre au lieu
de Uaffaiblir. Ce dispositif est tellement petit qu’il est pres-
que invisible. De foute facon, il ne nuit pas & Uesthétique
du vélo. Le clienl peut ensuite acheter chez Uagent du
constructeur le verrou amovible Neiman.

Etant donné que ce verrou est plus encombrant que la clé
seule, Uusager apprend trés rapidement & s’en « débarras-
ser », c'est-d-dire gu'a chague arrét du vélo il n’oublie pas
de placer ce verrou dans la téte de cadre de son vélo (ou
de sa moto) et, de ce fail, le verrou vélo devient aufoma-
tiqgue, comme son ainé, Uantivol veiture,

Les constructeurs suivants erposent auxr cycles le Nei-
man ; Aiglon, Griffon, Météore, Peugeot, Riva-Sport, Ruche,
I'errol, Trophée de France, Stella.

el lancé par Neiman en 1938 seulement, Pantivol moto est
lancé par Neiman depuis 1932. Le principe étant le méme
il 'y a rien d’étonnant que de multiples constructeurs le
montent en série, fels gque : Aiglon, Automolo, Gnome et
Rhéne, Griffon, Méctéore, Peugeot, Scoolers Bernardet, Ter-
rol, Trophée de France (pour les marques francaises) et :
Anker, BM.W., Biicker, D.K.W., F.N., Hecker, Heinkel, Her-
cules, Horer, Hummel, Lambretta N.S.U., Lutz, N.S.U., Ra-
beneick, Rive, Royal, Standard Allemande, Standard Suisse,
Steib, Tornazx, Triumph (T.W.N.) U.T., Victoria, Zundapp,
efe... (pour les marques élrangéres).

Il est remarquable que Uantivol Neiman soit le seul @
clre appliqué en série par les constructeurs, ce qui n’étonne
personne, d’ailleurs, étant donné ses qualités el son priz.

SUSPENSION. — La suspension caoutchouc Neiman,
d'aprés ses brevets inlernationauzr, est auto-progressive et
auto-amortie, laquelle, non seulement isole la roue suspen-
due par du caoutchouc du chdssis ou du cadre, mais donne
une suspension souple, automatiquement variable et, ce qui
est impossible avec une toul aulre suspension, supprime
tout amortisseur,

Elle est légére, Uapplication est simple; elle est composée
d’anneaur Neiman concentrigues, d'un diamétre différent,
qui travaillent & un tauz différent, ce qui donne une sus-
pension « étagée » et une sécurité « étagée », Ceci d’autant
plus que chaque anneau est confectionné comme un conire-
plaqué, c'est-a-dire que, méme coupé au couteau, I'anneau
ne se déchire pas.

L T



ETUDE DU SCOOTER
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REGLAGE - CARACTERISTIQUES

. - MOTEUR

(xéneralites

Nombre de cylindres
Alesage

Course

Cylindrée

Puissance fiscale

Puissance effective
Rapport volumétrique
Régime normal de rotation
Régime maxi de rotation

Culasse

Profondeur de la chambre
Volume de la chambre

Cylindre

Dimension des lumieres :

Lumiére echappement
Lumiere admission
Lumiére transfert

Piston

Hauteur totale
Hauteur d’axe
Jeu a la jupe
Poids

| Axe de piston

Diameétre nominal
Longueur

Segements

Dimensions
Etanchéité

Jeu dans les gorges
Jeu a la coupe

Bielle

Entr’axe

Jeu latéral

Poids

Dimensions des aiguilles
Cotes ¢ reparation »

Vilebrequin

Tolérance de faux rond
Jeu latéral

1
67
70
246,799 cm®
3 CV
9 CV
6,3
4.200 t/m
4.800 t/m

23 mm
46 cm®

fonte

704 mm®
640 mm®
576 mm®

87
44

10/100
250 grammes

18,05 mm
56

67¢3%2,5

- 2/100 de mm

1** segment :
3/10 mm
A ) R
2/10 mm

140 mm
a/10 de mm
180 gr.

(Voir Nadella)

0,035 mm
Monté sans jeu

Maneton

Diametre
Longueur -

Distribution

Cuverture admission
Fermeture admission
Quverture transfert
Fermeture transfert
Quverture échappement
Fermeture échappement

Kick starter

Rapport entre pédale et vile-
brequin

Changement de vitesses

Rapports

1™ vitesse
2° wvitesse
3 wvitesse

Rapports finals

1™ vitesse
2¢ vitesse
3¢ vitesse

Transmission primaire

Nombre de dents des pignons
Rapport

Transmission secondaire

Nombre de dents du pignon de
sortie de boite

Nombre de dents de la couron-
ne roue AR.

Chaine

Primaire

Diametre des rouleaux
Largeur intérieure
Nombre de maillons
Pas

Secondaire

Diameétre des rouleaux
Largeur intérieure
Nombre de maillons
Pas
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e A . e T E TSR TN TR ST ONTTER S0

25
60

75°
70°
3
al1°
67°
60°

1 4 576

Pt b
- Mo Qe
B2 W O
L=0" e =}
=] k= TN

| el el
Qo o Qo
Ll

=1 W

2142

17 dents
42 dents

6,35
15,95

54 maillons
9,53

8,51
7,75

92 maillons
127
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Embrayage

Nombre de disques

Course de débrayage
Nombre de ressorts
Tarage

Carburateur

Marque

Type

Volet

Gicleur rodage
Gicleur aprés rodage
Position de l'aiguille
Ralenti

Calibreur
Emmanchement
Passage des gaz
Position de la cuve
Commande double

o disques
4 mm
6 ressorts
34 kg par ressort

Gurtner
M 25D
de 8
44
42
au milieu
Vis desserrée
1 tour 1/2
28
@ 25,4
horizontale

par poignee
tournante
et manette

Il. - EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batterie

Marqgue
Voltage
Amperage

Volant magnétique

Margue
Type
Puissance
Cone
Avance

Ecartement des contacts
rupteur

Bougie

Type
Ecartement des électrodes

Ampoules diverses

Phare-code

Veilleuse

Feu rouge

du

Fulmen
6 volts
T A/h.

SAFIL
SSY Lourd
6 volis
de 20

4 mm avant P.M.H.

de 0,3 a 0,4 mm

Floquet 14 F1
4/10

68 wvolts 60 bougies

6 volts 3 bougies
navette de 8x38

8x12 volts 0,2 A
navette de 8% 38

li. - PARTIE CYCLE

Fourche

Type
Mode de suspension

Angle de chasse

Suspension arriére

Mode de suspension-

Freins

Avant

Diamétre du tambour
Dimensions des garnitures

Arriére

Diameétre du tambour
Dimensions des garnitures

Roues

Avant

Jante de
Pneu de
Pression de gonflage solo
Pression de gonflage duo

Arriére
Jante de
Pneu de

Pression de gonflage solo
Pression de gonflage duo

Capacités

Contenance du réservoir d’es-
sence

Performances

Vitesse en palier apres rodage

Consommation

Poids de la machine

En ordre de marche

a roue tirée
anneaux de
caoutchouc Neiman
2 de 60:xT70x35
1 de 657035
1 de T0x80x35
1 tube de 17::{24)(351
1 tube de 243313 3D

62°

caoutchouc Neiman
2 anneaux
de 60T0x35"
1 anneau
de 65 T0x35
1 anneau
de T0x80x35
2 anneaux
de 809035
1 tube de 17>24x35
1 tube de 24x31:x35|

© 130
253

@ 130
253

2,590 12
3,50 12
1 kg 400
1 kg 400

2,50 12
3,50 12
1,500
1,600

12 litres

90

3,5 1. de mélange

130 kg
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ENSEMBLE MOTEUR
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DESCRIPTION TECHNIQUIE

l. - PARTIE MOTEUR

GENERALITES

Le moteur est un monocylindre deux temps, a double
transfert placés en avant et en arriére du cylindre.
Il forme bloc avec une boite a trois vitesses comman-
dées par sélecteur.

L’allumage se fait par un volant magnétique sur
lequel est fixée la turbine de refroidissement.

CULASSE

En alliage léger avec chambre d’explosion hémisphé-
rique et bougie placée a droite. Les ailettes verticales
ont une trés grande surface, afin d’assurer un refroi-
dissement efficace.

Un joint de culasse a été prévu entre cette derniére
et le eylindre.

CYLINDRE

en fonte spéciale d'une grande résistance abondam-
ment garni de larges ailettes. Afin d’améliorer le
refroidissement en évitant la transmission de la cha-
leur de part et d’autre, deux fentes profondes situées
du coté échappement séparent les ailettes sur toute
leur hauteur.

Carburateur a pipe oblique a gauche, échappement
a droite par tube unique de trés gros diametre.

L’embase du e¢ylindre est boulonnée directement sur
le carter, tandis qu’un retreint eylindrique pénétre
profondément dans ce dernier. Une encoche a été pré-
vue vers 'avant pour laisser passage a la bielle.

PISTON

En alliage léger mais de construction massive, il a
trois segments ergotés, le dessus de ce piston est légé-
rement bhombé.

Deux ouvertures rectangulaires, situées en avant et
en arriere du piston sont destinées & venir en regard
avec les lumiéres de transfert du cylindre.

AXE DE PISTON

Tubulaire, il est monté serré dans le piston et libre
dans la bielle, il vaut mieux le mettre en place en
chauffant légérement le piston.

Deux joncs, en corde i piano, lui interdisent tout
contact avec le cylindre,

VILEBREQUIN ET BIELLE < . -

Le vilebrequin est de construction extrémement
robuste et pourrait trés certainement convenir & un
moteur de cylindrée supérieure.

Il est porté par deux roulements jumelés c¢oté volant,
par un roulement c¢oté pignon moteur et par un qua-
trieme roulement extérieur logé dans le couvercle du
carter d’embrayage.

Il comporte des contre-poids avec trous d’équili-
brage. Le maneton plein est emmanché dans chaque
masse de vilebrequin, puis verrouillé et bloqué éner-
giquement par deux vis transversales avec écrous cré-
nelés freinés par goupilles.

Les arbres de vilebrequin d’une seule piéce avee les
masses recoivent :

DU COTE GAUCHE : le volant magnétique SAFI,
emmanché sur un céne ;

DU COTE DROIT : le pignon moteur, de transmis-

sion primaire, a denture double, emmanché sur canne-
lures et verrouillé par un écrou freiné.

La bielle a une section en H, son pied recoit une
bague de bronze antifriction, dans laquelle tourillonne
I’axe de piston. Sa téte est montée sur une rangée
d’aiguilles de grande longueur.

NOUVEAUX MONTAGES

En cours de fabrication, le constructeur a encore
amélioré le montage du vilebrequin. Le maneton pri-
mitivement serré par pinces a ensuite été monté avec
un gonfleur emmanché a la presse. Enfin, sur les tout
derniers modéles, le vilebrequin comporte deux flas-
ques ronds munis chacun d’un logement pour la
rondelle de butée des aiguilles de la bielle et per-
ces partiellement de trous d’allégement en vue de
I’équilibrage de 1’ensemble.

CARTER

formant bloc-moteur, il se compose d’un ensembls:
principal fermé par deux couvercles, un pour le carter
de vilebrequin, Pautre pour la boite de vitesses.

Par ailleurs, le carter principal est fermé, du coté
droit par le couvercle de transmission primaire et
d’embrayage. Des joints intercalaires en papier ont
été prévus. La particularité prinecipale du carter cen-
tral et de son couvercle réside dans leur utilisation
comme support et point de pivotement pour le bras
de suspension arriere. A cet effet, ils recoivent deux
grosses bagues en bronze spécial dont nous aurons a
reparler dans la partie « Cycle ».
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TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle s’effectue par une chaine a double rangée de
maillons raccordant le pignon-moteur a la roue démul-
tiplicatrice prévue sur la cloche d’embrayage.

EMBRAYAGE

[1 fonctionne dans I’huile et se compose de <¢ing
disques a4 crans extérieurs garnis de FERODO et de
quatre disques lisses, intercalés, 2 crans intérieurs,
emmanchés sur les canelures d’une noix centrale.

Un plateau de contre-pression portant six colon-
nettes maintient les disques assemblés. La pression
est assurée par six ressorts logés dans la noix d’em-
brayage.

i.'ensemble de I’embrayage est logé dans la cloche a
crans intérieurs formant roue démultiplicatrice.

NOTA. — Les premiers modéles ne possédaient que
quatre disques garnis — dans ce cas, il y a lieu d’ajou-
ter un jeu de deux disques.

FONCTIONNEMENT DE L'EMBRAYAGE

Lorsque I’on agit sur la poignée placée 2 gauche du
guidon, on tire, & 'aide du cible sur le levier articulé,
sur le couvercle d’embrayage. Ce levier, par l’'inter-
médiaire d'une vis moletée réglable, d’une bille, d’une
bague et d’une tige de poussée, comprime les six res-
sorts en enfoncant le plateau de contre-pression a
I'mmtérieur de la cloche d’embrayage. Les disques se
trouvent alors décollés les uns des autres.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a trois rapports, le point mort est
obtenu en appuyant sur la branche arriére de la pédale
(1-2 ou 3 fois suivant la vitesse engagée).

Le changement de vitesses comprend un arbre prin-
cipal avec baladeur simple a crabots.

i.’arbre intermédiaire porte trois pignons qui font
corps avec lui, son extrémité cannelée supporte ’em-
hrayage.

SELECTEUR

Le sélecteur est du type a barillet, son levier de
commande situé du coté gauche, actionne le dispositif
d’encliquetage qui commande le barillet proprement
dit, une rampe judicieusement calculée, est prévue sur
celui-ci, elle commande la fourchette qui déplace le
baladeur.

PREMIERE VITESSE

Etant au point mort, si I'on appuie sur le patin avant
de la pédale de sélecteur, on pousse la tringle de liai-
son et le levier de commande, placé a 'extérieur de la
boite, se trouve entrainé en arriére. Un des deux cli-
quets du dispositif d’encliquetage fait tourner la roue
a rochets du barillet, ce dernier pousse la fourchette,
guidé par sa rampe vers la gauche, ol elle engage le
baladeur a4 crabots dans le petit pignon de premiére
vitesse.

DEUXIEME VITESSE

Une nouvelle pression sur le patin avant de la pédale
engage le baladeur a la fois dans le pignon central de
I’arbre intermédiaire et sur les cannelures de ’arbre
principal.

La puissance motrice qui « entre » dans la boite de
vitesses par l'embrayage calé en bout de ’arbre inter-
médiaire, passe par le pignon central de cet arbre en
rapport avec le baladeur, puis, de ce baladeur, rendu
sclidaire de I’arbre qui le porte grice a des canne-
lures, elle sort par le pignon de chaine situé a l'exté-
rieur de la boite, du coté gauche.

— 21

NOTA. — Grace a la courbe décrite par la rampe du
barillet, le baladeur repasse par la position « point
mort » avant de s’engager dans la combinaison de
deuxieme vitesse,

TROISIEME VITESSE

En appuyant une nouvelle fois sur la pédale, le
baladeur échappe du pignon central de ’arbre inter-
médiaire pour aller s’engager dans le pignon de troi-
sieme.

La puissance motrice passe done par le petit pignon
de ’arbre intermédiaire, puis par le pignon de troi-
sieme en rapport avec le baladeur solidaire de ’arbre
de sortie de boite.

Pour rétrograder, il suffit d’appuyer sur le patin
arriere de la pédale de sélecteur, lorsqu’on a retrouvé
le point mort la pédale ne s’enfonce plus.

KICK STARTER

Il est placé du coté droit du scooter, 'entrainement
du moteur se fait a 1’aide d’un secteur denté faisant
corps avec l’arbre de la pédale de commande. Ce
secteur engreéne dans un pignon a rochets pousse par
un ressort vers des rochets prévus a méme la face
interne de la cloche d’embrayage qui, comme nous
I’avons vu plus haut, porte la denture de démultipli-
cation. :

Ce dispositif présente 'avantage d’utiliser la « mul-
tiplication » de la transmission primaire (puisque dans
ce cas les rapports doivent étre pris a l'envers) et de
faire déerire au moteur plusieurs tours a4 chagque coup
de pédale d’olt départ plus aisé. D’autre part, comme
Peffort n'est pas transmis par l'embrayage, il n’y a
aucun risque de patinage.

Au repos, le secteur denté est maintenu hors de la
roue a rochets, grice au ressort de rappel de la pedale.

SYSTEME DE REFROIDISSEMENT

Il se compose principalement d’une turbine en alliage
léger, boulonnée directement contre le rotor du volant
magnétique.

On évite par ce montage les renvois, courroies et
paliers qui absorbent toujours une certaine puissance.

Cette turbine tourne a lintérieur d’un carter en
alliage léger ouvert 4 sa partie inférieure pour l'éva-
cuation de ’air chaud.

De par sa constitution, cette turbine peut étre com-
parée aux aubes d’une roue de moulin a eau.

Un regard circulaire retenu par trois vis permet
d’avoir accés au capot du volant magnétique, afin d’ef-
fectuer les réglages éventuels.

[’air chauffé au contact du cylindre et de la culasse
est aspiré par la turbine, qui le rejette vers l'extérieur.
Il ne s’agit done pas ici d’une turbine soufflante, mais
plutét d’'un dispositif aspirant ’air chaud contenu dans
le carter en téle qui enveloppe completement la
culasse et le cylindre.

PRISE DE COMPTEUR

Une prise de compteur est prévue dans un petit car-
ter boulonné contre le couvercle gauche de la boite.

Elle est constituée par un couple hélicoical dont un
des pignons est emmanché sur l’arbre de sortie de
boite, derriére le pignon de chaine, tandis que Pautre
de petit diamétre, travaillant perpendiculairement par
rapport au premier, se trouve logé dans le carter oll
il est porté par deux paliers en bronze special.

L’embout du cible de compteur se termine par un
carré «mile» qui pénétre dans le carré «femelle»
prévu a l'extrémité supérieure du petit pignon com-
mandé,.
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II. PARTIE CYCLE

LE CADRE

Il est constitué par un tube unique de trés forte
section (60 mm), qui recoit a sa partie avant une pou-
tre oblique, fermée, supportant le tube de direction.

Le tube central formant ossature principale, recoit
deux traverses, elles aussi tubulaires.

Celle de I’avant recoit le plancher et supporte ’arti-
culation avant du carénage arriére et la béquille, la
traverse arriére forme support-moteur.

Ces deux traverses sont utilisées également pour
supporter le bras d’ancrage des anneaux NEIMAN de
la suspension AR.

LA DIRECTION

Elle est composée par un tube tournant dans deux
roulements a cuvettes, il porte le bras unique suppor-
tant la roue par lintermédiaire du dispositif de sus-
pension.

Les deux cuvettes centrales sont logées dans le tube
de direction. La cuvette inférieure est emmanchée a
force sur le tube de la traverse de support de roue,
sous cette cuvette est prévue une butée double limitant
I’angle de braquage.

La cuvette supérieure est réglable et permet le rat-
trapage du jeu. Le guidon réglable est maintenu
serré par deux vis sur un support en alliage léger,
lui-méme boulonné sur le tube central de direction.
Un antivol NEIMAN maintenant la direction bloquée
a ’arrét, a eté prévu d’origine.

LA SUSPENSION AVANT

Du type « a roue tirée », est concue d’une facon fort
ingénieuse, elle présente de plus, 'avantage d’etre
d’une grande simplicité, car elle ne comporte en tout
et pour tout, qu’un seul pivot monté sur roulements
a billes et a aiguilles et placé nettement en avant du
moyei.

La liaison élastique entre la roue et le cadre est reéa-
lisée par une série d’anneaux concentrigques, brevet
NEIMAN, en caoutchouc spécial.

Le débattement de la roue étant relativement impor-
tant, on hénéficie d’une grande scuplesse de suspen-
sion. Remarquons que la fameuse « flexibilité wvaria-
ble » est réalisé ici avec le minimum de complications,
puisque les anneaux sont de longueurs différentes afin
d’agir les uns apreés les autres.

LA SUSPENSION ARRIERE

Elle est aussi & roue tirée et se fait par bras oscil-
lant, sa principale originalité réside dans le fait que
ce bras est articulé et supporté par le bloc-moteur
Jui-méme. A cet effet, un gros alésage a été prévu
dans le carter du moteur, alésage dans lequel sont
logées des bagues en bronze spécial assurant un palier
robuste au bras de suspension. Un double amortisseur
a friction a été prévu, il se compose de disques tole et
fibre disposés de part et d’autre du bloc-moteur.

Une rondelle bombée en tole d’acier est située du
coté droit du bloc-moteur, elle a pour but, griace a
son élasticité, d’assurer une pression constante sur les
rondelles de fibre.

Le bras articulé recevant la roue en porte a faux,
supporte une piéce massive, en forme de boutonniere,
A travers laquelle passe I'axe du moyeu. Un dispositif
a vis et contre-écrou permet de régler facilement la
tension de la chaine motrice.

Ce bras se termine par une chape qui recoit les
anneaux NEIMAN accrochés d’autre part au bras fixe
qui prolonge le chassis.

Une bague de caoutchouc absorbe les rebondisse-
ments.

LES ROUES

En téle d’acier embouti d’'une grande solidité, sont
du type a jante large (112 mm), elles sont toutes sem-
blables entre elles et, de ce fait, rigoureusement inter-
changeables. La roue de secours, protégee par un cou-
vercle, peut étre mise en place en quelques instants, a
I’avant ou a l’arriére, les roues sont maintenues par
trois écrous dont le pas est inversé.

LES PNEUS

sont des DUNLOP type « Stabilia », de 4,0 X 12 (dia-
meétre extérieur 480 mm), leur section aplatie assure
une tenue de route et une adhérence parfaites. Ces
pneus qui sont pourtant & basse pression, ne peuvent,
orice 2 leur profil spécial, se coucher dans les virages.

LE GUIDON

est réglable, la poignée tournante située a droite com-
mande les gaz. La petite manette placée a coté com-
mande Pouverture du volet d’air. La poignée du frein
avant se trouve également du méme coté.

Du c6té gauche, nous avons la poignée de débrayage,
le bouton de D’avertisseur et le commutateur d’eclai-
rage,

LES MOYEUX ET LES FREINS

La « partie fixe» du frein avant porte, contre son
flanc extérieur, une bielle massive destinée a rattacher
le moyeu au bras de direction.

Le frein lui-méme, de conception classique, est com-
posé de deux méchoires travaillant a 'expansion, elles
sont recouvertes de garnitures « FERODO ». La com-
mande de la came d’écartement s’effectue, depuis le
guidon, par un cable réglable de forte section.

Le moyeu avant est du type « Automobile », il pos-
sede un roulement a billes ¢6té roue et un roulement
i aiguille « Nadella » coté tambour. L’axe de moyeu
prolongé par un manchon fileté, du coté opposé a la
roue, sert de point d’ancrage aux anneaux de suspen-
sion. La partie fixe du frein arriére est identique a
celle du frein avant, mais I’axe de moyeu qui la tra-
verse comporte un méplat qui est engagé dans la bou-
tonniére du bras porte-roue, afin d’assurer I'ancrage
solide du flasque de frein.

Le corps de moyeu arriere est concu de la méme
facon que celui du moyeu avant (roulements a billes
et a aiguilles).

La commande du frein AR depuis la pédale placée a
droite sur le plancher, est assurée par un cable de
4 mm de diamétre, sous gaine, et se terminant par une
tige filetée munie d’un écrou de réglage.

LE RESERVOIR D’ESSENCE

Il est logé dans le tablier de protection, et se trouve
situé a cheval sur la partie centrale du cadre.

Sa fixation est assurée par quatre patters_snudées
boulonnées d’une part sur la traverse superieure ef,
d’autre part, sur la poutre oblique du cadre.

Le bouchon i fermeture étanche est placé sur le
tableau de bord.

LA BEQUILLE CENTRALE

est prévue pour étre commandée de la gauphe du
scooter. Elle est destinée 4 immobiliser ce dernier soit
i Parrét, soit durant le remplacement d’une roue.

La position de cette béquille a été établie de telle

sorte que le scooter soit sensiblement en équilibre, afin
de permettre le démontage de la roue avant ou arriere.

—



LE GARDE-BOUE AVANT

Tres enveloppant, il recouvre presque compléte-
ment la roue et son dispositif de suspension. Le pro-
jecteur supporté par une patte soudée au bras de sup-
port de roue est encastré dans un carénage formé par
la partie supérieure du garde-boue.

Le garde-boue est fixé en avant par la traverse de
support de phare, en arriére par la patte située sous
le tube de direction. Sur les derniers modéles, une
plaquette triangulaire est rapportée sur le bas support
de roue.

LE TABLIER

Destiné a protéger complétement le pilote, ren-
ferme l'avertisseur, la cellule redresseuse, la batterie
d’accus, la roue de secours et le réservoir d’essence.

Il porte a sa partie supérieure, le tableau de bord
gui comprend un compteur indicateur de vitesse et
totalisateur de kilométres, et une montre 2 mouvement
« huit jours ».

LE PARE-BRISE

Fixé sur le haut du tablier, est constitué par une
plague cintrée en matiére transparente de 600 mm de
hauteur, 520 mm de largeur et 3 mm d’épaisseur.

LE CAPOT

Il porte le siége et recouvre le bloc-moteur, la trans-
mission et la roue arriére.

Une calandre en profilé d’aluminium poli laisse péné-
trer 1'air frais jusqu’au moteur.

Des repose-pieds en aluminium coulé sont prévus
pour le passager arriére, ils sont disposés de part et
d’autre de la carrosserie.

LE SIEGE

Du type biplace, il est supporté par le capot arriére.
Il est constitué par un épais matelas de caoutchoue
mousse recouvert de simili cuir. Il convient parfaite-
ment pour le transport d’un second passager qui
pourra s’asseoir indifféremment a califourchon ou en
travers, a l'écuyére. Une sangle trans-
versale peut servir de point d’appui
dans un cas comme dans DPautre.

Positions respectives des organes consti-
tuant toute la partie mécanique. On
remarque la turbine montée sur le vo-
lant magnétique, la chaine double de
transmission primaire et le barillet de
sélecteur.
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DEPOSE DU MOTEUR

— Enlever l’écrou a oreilles qui
maintient I'arriére du capot et enle-
ver les deux boulons pivots qui le
fixent 4 sa partie avant, débrancher
le feu rouge.

— Dégager le capot.

— Démonter la roue arriére (trois
écrous borgnes) ; (attention, pas in-
verse).

— Débrancher les commandes di-
verses (frein AR, gaz, air, fil d’éclai-
rage, cable d’embrayage, etc...).

— Détacher la canalisation d’es-
sence du carburateur.

— Débrancher la commande de
compteur et la tringle du sélecteur.

— Détacher les anneaux NEI-
MAN de suspension AR.

— Sortir le tube d’échappement
avec son pot, en le dégageant de la
pipe du cylindre. :

— Déboulonner le moteur a
avant et a Parriére, et le sortir d’'un
bloc avec le bras de suspension, le
moyeu AR et la transmission secon-
daire.

DESHABILLAGE DU MOTEUR

- Enlever la chaine.

—— Sortir le bras supportant la
roue en dévissant la grande vis tra-
versant de part en part le bloc-
moteur.

-— Déposer le carburateur.

— Retirer la manche a air de re-
froidissement retenue par quatre vis
prenant dans les écrous de culasse.

-~ Démonter les pipes d’admis-
sion et d’échappement.

- Démonter le carter de la tur-
bine d’aspiration.

—

— Retirer la pédale de kick et le
petit levier de commande du sélec-
teur.

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DE LA CULASSE

Dévisser en croix et de quelques
tours seulement les écrous de fixa-
tion. Continuer lopération jusqu’a
Ienlévement complet des écrous.

Si la culasse reste collée, frapper
légérement sur ses bords avec un
maillet de bois. Elle doit pouvoir
s’enlever a la main, et sous peine de
détérioration de son plan de joint,
il ne faut jamais introduire d’outils
entre elle et le cylindre.

Pour le remontage, remplacer
s’il v a lieu, le joint de culasse (qui
peut étre remonté a la graisse con-
sistante) aprés avoir nettoyé, sans
les rayer les plans de joint de la
culasse et du cylindre.

Revisser les écrous, en croix, en
les serrant successivement d'un
demi-tour a la fois. Vérifier leur ser-
rage quand le moteur a tourne et
s’est échauffé, puis, ensuite au bout
de 100 km.

Dans aucun cas n’exagerer le ser-
rage.

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DU CYLINDRE

La culasse étant déposée, opérer
comme suit :

— Amener le piston au point
mort bas.

_ Retirer les écrous situés a la
base du cylindre.

— Enlever le cylindre trés soi-
gneusement, en le tirant bien d’a-

S AR

CONSEILS
PRATIQUES

plomb afin de ne pas fausser la
bielle (au besoin le basculer alter-
nativement d’avant en arriére, mais
jamais latéralement).

Au moment ou le cylindre dégage
le piston veiller 4 ce que celui-ci ne
vienne pas frapper le bord du car-
ter. Il est bon, 4 ce moment, de pla-
cer un chiffon autour de l'ouverture
du carter.

Pour le remontage, procéder en
sens inverse, en serrant les écrous
de fixation progressivement, chan-
ger, s’'il v a lieu, le joint papier,
situé entre le cylindre et le carter,
il sera collé a I’'Hermétic.

DECALAMINAGE

On peut profiter du démontage de
la culasse et du cylindre pour déca-
laminer, dans ce cas procéder com-
me suift.

Dévisser la bougie, gratter et net-
toyer la chambre d’explosion de la
culasse, ainsi que les lumiéres et le
conduit d’échappement, le dessus du
piston et, aprés démontage des seg-
ments avec beaucoup de précautions
(4 Vaide de lamelles de clinquant
glissées entre le piston et les seg-
ments), gratter avec un outil de mé-
tal tendre, le fond des trois gorges.

Au remontage, respecter le sens
et la position des trois segments
aprés avoir gratté la calamine se
trouvant a l'intérieur des segments,
prendre soin, en nettoyant les seg-
ments, de ne pas toucher les angles
extérieurs de ces derniers.

DEMONTAGE DU PISTON

L’axe de piston, tubulaire, peut
tourner librement dans le pied de
bielle, par contre il est monté ser-
ré dans les bossages du piston. Il
est maintenu latéralement par deux
joncs de forme spéciale bloques,
grace A leur elasticité, dans deux
gorges circulaires.

Ces anneaux comportent une bar-
rette centrale ce qui permet de les
extraire ou de les remonter aisé-
ment a l'aide d’une petite pince.

Pour enlever le piston, il suffit
d’enlever les deux joncs et de chas-
ser I’axe avec un cimblot a laide
d’un serre-joint par exemple.

Au remontage, respecter l'orien-
tation primitive de P'axe du pis-
ton et du piston (ergots des seg-
ments dirigés vers la gauche du
moteur).



Ce remontage peut étre beaucoup
facilité en introduisant l’axe froid
dans le piston préalablement chauf-
fé par immersion dans de leau
bouillante. Ou encore, retourner le
piston. y verser une cuillére a sou-
pe d’essence et D’enflammer, Ile
piston atteint ainsi la température
désirée,

DEMONTAGE DU
VOLANT MAGNETIQUE

— Démonter la manche a air et
le carter de turbine.

— Enlever la turbine qui est vis-
sée contre le volant magnétique.

— Enlever les trois vis qui re-
tiennent le capot du volant.

— Débloquer I’écrou central en
maintenant le volant immobile avee
une sangle.

~— Desserrer complétement cet
écrou jusqu’'a ce qu’on sente une
résistance forcer a nouveau pour
décoller le volant de son codne,
Pécrou central formant extracteur.

Si, pour une raison quelconque, on
ne peut utiliser le dispositif décrit
ci-dessus, il faut observer rigoureu-
sement les indications ci-dessous.

— Dévisser complétement 1'éerou
de blocage du volant magnétique.

— Se servir d’un arrache-volant
S.A.F.I. dont on dévissera comple-
tement la vis centrale.

— Visser a fond a l'aide d’une
cle, le corps de l'arrache-volant, le
bloquer fortement.

— Serrer la vis centrale de ’arra-
che-volant afin de 1’amener au con-
tact de l'extrémité du vilebrequin,
puis continuer de visser.

Si le volant ne vient pas.

— Dévisser de deux a trois tours
la vis centrale de ’arrache-volant.

— Visser a4 nouveau, a fond et
fortement le moyeu de l’arrache-vo-
lant, puis visser la vis centrale com-
me precédemment.

Si nécessaire, renouveler deux ou
trois fois cette opération.

NE JAMAIS FRAPPER SUR
L’ARRACHE-VOLANT.

Bien entendu, pendant cette opé-
ration, le volant sera maintenu soli-
dement par la sangle et non par
blocage de I'embiellage ou de la
transmission, c¢e qui pourrait avoir
pour effet de décentrer le vilebre-

quin,

CALAGE DU
VOLANT MAGNETIQUE

Pour effectuer le calage du vo-
lant, procéder comme suit :

1° Placer le volant sur son cone,
sans le bloquer et s’assurer que les
« vis platinées » décollent au mo-
ment precis ou les fleches marquées
sur les parties fixe et mobile du vo-
lant magnétique sont bien en con-
cordance ; s’il n’en est pas ainsi,
régler I’écartement des vis pour ob-
tenir ce résultat.

2° Amener le piston au point d’al-
lumage (la culasse doit étre enlevée
car I'obliquité du trou de bougie ne
permet pas l'utilisation d’'une pige).

3° Placer a nouveau le volant sur
son coéne, de facon que les deux
fleches soient en concordance.

Bloquer le volant.

4° Vérifier que rien n’a bougé.

OUVERTURE DU CARTER
DE VILEBREQUIN

L’ouverture du couvercle de car-
ter de vilebrequin ne présente pas
de difficultés, il faut le décoller
soigneusement et le tirer bien en
ligne pour faciliter le dégagement
des roulements.

Au remontage, le joint papier sera
collé a I’'Hermétic.

DEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE
ET DE LA TRANSMISSION PRI-
MAIRE |

Vidanger I'huile des carters de
boite de vitesses et de transmission
primaire en deévissant le bouchon
situé sur le coté du couvercle de
transmission primaire, incliner Ile
moteur sur le coté pour que I'huile
s’écoule entiérement.

Retirer les vis situées sur le pour-
tour du couvercle et le décoller soi-
gneusement afin de ne pas détério-
rer le joint. Le petit roulement de
vilebrequin reste généralement en-
gageé dans le fond du couvercle.

ATTENTION. — Veiller 4 ne pas
egarer la bille, la douille, la tige de
commande et le ressort de la com-
mande d’embrayage.

Deémonter la rondelle bombée de
compression des ressorts en dévis-
sant progressivement les six écrous
de fixation.

Dévisser 1’écrou central de l’'em-
brayage, dégager la noix centrale
avec les disques assemblés qui pour-
ront facilement, 4 ce moment, étre
séparés les uns des autres.

Pour démonter la transmission
primaire, il suffit de dévisser I’écrou

EMBRAYAGE
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de blocage du pignon moteur (em-
manché sur les cannelures du vile-
brequin) et de sortir en méme temps,
ce pignon moteur et la roue démul-
tiplicatrice formant cloche d’em-
 bravage car la chaine primaire n’est
pas demontable.

Retirer ensuite le secteur de pé-
dale de kick et son ressort de
rappel, ainsi que la roue a rochets
et son ressort de poussée,

Sur les derniers modéles, la chai-
ne primaire peut s’ouvrir, il n’y a
donc pas lieu de toucher au pignon
moteur.

REMONTAGE

Opérer dans l'ordre inverse, par
exemple, serrer convenablement les
écrous de compression des ressorts.

REGLAGE DE L’EMBRAYAGE

L’embrayage travaille dans I'huile,
il ne nécessite aucun entretien, il
suffit simplement de velller de temps
a autre au réglage du cable de com-
mande.

Lorsque ce cable est bien régle, la
manette de commande de l'embraya-
ge (coté gauche du guidon) doit
avoir un jeu de 2 mm. avant d’en-
trer en action ; on peut régler la
commande de l’embrayage de deux
facons :

1° Au moyen du cable en agis-
sant sur l'embout de serrage placeé
a Pextrémité de celui-ci (ce réglage
ne sera effectué que pour rattraper
les jeux trés importants) ;

2° Au moyen de la vis moletée
qui est placée sur le levier de com-
mande.

Un bonhomme, poussé par un res-
sort, s’engage dans les crans prévus
derriére le bouton moleté afin de
I'immobiliser dans le réglage choisi.

DEMONTAGE DE LA COMMANDE
DE COMPTEUR

Dévisser 1’écrou de retenue du
pignon de sortie de boite.

— Retirer les vis d’assemblage
du petit carter de prise de compteur.

— Décoller soigneusement le car-
ter en évitant de détériorer le joint.

— Dégager le pignon hélicoidal
emmanché sur les cannelures de
Parbre principal de boite.

OUVERTURE DU
CARTER MOTEUR-BOITE

Apreés avoir démonté successive-
ment, dans 'ordre et en suivant les

indications des chapitres précé-
dents :
1° Les carters de canalisation
d’air ;
2° Les pipes d’admission et

d’échappement ;

3° Le volant magnétique ;

4° Le cylindre et le piston ;

2° L’embrayage ;

6° Le pignon de sortie de boite et
de vilebrequin (sur les premiers mo-
déles seulement) ;

7° La pédale de kick, le carter, et
la transmission primaire ;

8° Les boulons d’assemblage des
carters.

Pour séparer les carters :

— Retirer les vis d’assemblage.

— Decoller solgneusement les car-
ters en les tirant bien «en ligne »
(on pourra aider le décollage en
frappant légérement sur le pourtour
des carters avec un maillet de bois).

ATTENTION. — Il ne faut abso-
lument pas glisser d’outil entre les
deux demi-carters sous peine de dé-
tériorer les plans de joint.

I.es carters étant séparés, on dé-
monte facilement les arbres de boite,
la fourchette et l'ensemble du sé-
lecteur.

REMONTAGE COMPLET
DU MOTEUR

Le carter principal et son cou-
vercle ayant été preparés aupara-
vant, c'est-a-dire qu’ils auront recu
leurs bagues, roulements, etc.

— Emmancher sur l’arbre princi-
pal le baladeur a crabots, les pi-
gnons de premiére et troisiéme avec
leurs bagues.

— Placer la fourchette sur son
axe de guidage et y placer la bille
de verrouillage avec ressort et bou-
chon et vérifier le bon état et le ser-
rage correct de la vis d’entraine-
ment engagée dans le barillet.

— Placer le barillet de comman-
de sur Parbre de I’encliquetage et
engager les cliquets sur le pignon
a rochets.

— Engager ensuite la fourchette
dans la gorge du baladeur.

L’opération suivante demande un
peu d’adresse, elle consiste a intro-

duire simultanément dans le cou-
vercle du carter principal, ’arbre
principal complet, la fourchette de
commande avec son axe emmanchee
sur le baladeur et le barillet du
selecteur,

Veiller a4 ce que les cliquets du
selecteur solent placés correctement
et que le doigt d’escamotage placé
au fond du couvercle vienne bien a
sa place entre les deux cliquets.

ID’autre part, le ressort de rappel
devra étre bandé correctement pour
étre accroché par le tenon dépas-
sant du support de cliquet.

A c¢ce moment on peut engager
I'arbre intermédiaire dans le roule-
ment correspondant du carter prin-
cipal. :

On peut alors engager l'ensem-
ble - complet de 1la pignonnerie
maintenu par le couvercle, dans le
carter principal.

~ NOTA. — L’assemblage du carter
avec son couvercle se fait avec un
joint enduit de graisse consistante.

On pourra ensuite vérifier le pas-
sage correct des differentes vites-
ses en utilisant le regard prévu sur
le carter principal et fermé par
une plaquette. C’est du reste par
cette ouverture que l'on effectuera
le remplissage d’huile de la boite de
vitesses.

LLa suite du remontage du moteur
ne présente pas de difficultés spé-
ciales ; on observera, en sens inver-
se, 'ordre des opérations des chapi-
tres précédents.

Fixation du garde-boue
sur les nowveaux modéles.
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CHASSIS ET CARROSSERIE

DEMONTAGE DU
GARDE-BOUE AVANT

— Enlever la roue.

— Quvrir la porte du phare en
enlevant la vis située a la partie
inférieure de celle-ci.

— Débrancher les fils (lanterne et
code-phare).

— Dévisser 'écrou de fixalion du
projecteur, accessible par l'intérieur
du garde-boue.

— Dégager le projecteur.

— Enlever par-dessous les deux
écrous de fixation du garde-boue sur
la traverse de bras de support de
roue.

— Deévisser la patte située au bas
du garde-boue.

— A laide de pinces universelles,
tirer sur la baguette de maintien si-
tuée derriére le garde-boue et utili-
sée comme jonction des flancs droit
et gauche, dégager entiéerement la
baguette.

— Quvrir légérement le garde-
boue et le dégager du bras support
de roue.

Sur les derniers modéles, le gar-
de-boue peut étre dégagé facilement
vers le bas aprés démontage du
moyeu.

DEMONTAGE DU TABLIER
ET DE LA DIRECTION

— Retirer le guidon retenu par
deux vis. :

— Démonter le pare-brise.

— Retirer la roue de secours.

— Débrancher les différents cables
et canalisations électriques.
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— Débrancher le réservoir d’es-
sence et le retirer.

— Devisser la commande de
compteur, sous ce dernier.

— Retirer les boulons d’assem-
blage du tablier situés sur la tra-
verse du tube de direction et sur le
plancher.

— Pour libérer le tablier il faut
maintenant enlever I'ensemble du
garde-boue avant aveec la direction ;
pour cela :

— Dévisser le boulon de serrage
du collier emmanché sur la cuvette
supérieure.

— Dévisser la cuvette supérieure
en soutenant la roue avant pour
éviter la chute des billes.

— Enlever les billes de la cu-
vette supérieure.

— Deégager lentement le tube inté-
rieur du manchon de direction.

— Retirer le tablier en le tirant
en avant et vers le bas.

DEMONTAGE DE LA
SUSPENSION AVANT

— Enlever la roue avant en dé-
vissant les trois écrous borgnes.

— Débrancher la commande de
frein.

— Dévisser I'écrou de fixation de
I’axe de la bielle de suspension.

— Retirer le boulon de retenue
des anneaux NEIMAN dans la chape
intérieure.

— Dégager vers la gauche l'en-
semble du moyeu qui vient d’un
seul bloe.

DEMONTAGE DE LA
ROUE ARRIERE

Il est extrémement simple : _
Retirer I'ecrou a oreilles immobi-

lisant le capot en position « fer-
mee », cet écrou est situé a la par-
tie superieure du coffre a outils.

— Relever I’ensemble du capot et

I'immobiliser en retournant la pé-
dale de kick.

— Devisser les trois écrous bor-
gnes de fixation de la roue et les
retirer (pas inversé). On pourra
s'alder en mettant le moteur en pri-
se¢ en premiére vitesse de maniére
a immobiliser la roue.

REGLAGE DE LA TENSION
DE CHAINE

— Desserrer 1’écrou bloquant le
moyeu sur le bras de suspension.

— Desserrer le contre-écrou de la
vis de réglage, agir sur cette vis.

— Rebloquer le contre-écrou et
’écrou de blocage du moyeu. Le
débattement de la chaine doit étre,
a vide, de 20 mm. environ.

NOTA. — Ne pas oublier de véri-
fier le réglage du frein AR. qui se
trouve obligatoirement modifié par
le recul ou I'avancement de la roue.

DEMONTAGE DU CAPOT

Bien que l’entretien et la plupart
des petites réparations ou réglages
(démontage de la roue, réglage du
frein et de la chaine ete.) puissent
étre effectués sans démonter le ca-
pot et parfois méme en soulevant
simplement le siége (vérification de
la bougie etc.) il peut arriver que
pour une raison quelconque comme
un décalaminage, une vérification de
volant magnétique, une plus grande
accessibilité soit nécessaire.

Dans ce cas on enléve le capot
de la facon suivante :

— Dévisser I’écrou a oreille de
verrouillage du capot.

— Débrancher le fil du feu rouge.

— Enlever les deux vis pivot pla-
cées a I'avant du capot (écrous sous
le plancher).

— Retirer l’ensemble du

d’'un bloe.
Roger BRIOULT.

capot
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NE photo jaunie : deux mou-
tards de 6 ans et demi, cas-
qués, bottés de blanc, chevau-
chent deux petites motos qui sont
de véritables bijoux. Jean et

Pierre MONNERET sur la piste
de Montlhéry, attendent le signal
du départ pour le « Match des
jumeaux ». René Dreyfus tient le
drapeau.

Elle remonte a loin, cette pre-
miére anecdote qui va faire se
méler ['histoire du pére et des
fils en une seule aventure des
Monneret,

Certes les deux jumeaux ont déja leur
palmarés individuel. Mais avant de jeter
un regard particulier sur leurs carriéres,
nous avons voulu retenir d"abord les meo-
ments ou les noms des TROIS furent le
plus intimement associés. Mous voulons
parler de ce que nous appelions dans le
précédent numéro les épreuves que Geor-
ges s est créées pour lui... et pour eux:
Paris-Alpe d'Huez, les 6 jours auvtour de
Paris et le Tour du Monde.

— Pourtant, dit maintenant Georges,
les premiéres petites motos que je leur
avais achetées n’étaient que des jouets. e
n'aurais pas voulu qu’ils fassent ce métier.
Enfin... lls ont choisi, et depuis je les aide
de mon mieux,.

Le premier « rallye de famille », c’est
Paris-Alpe d'Huez que les officiels bou-
dérent av début mais dont Marcel Cerdan
donna le départ.

— Nos machines étaient de simples
vélomoteurs Motobécane (des 125 quaire
temps a soupapes latérales) rigoureuse-
ment de série, Mes fils n’avaient pas
encore 17 ans.

Tout au long du parcours, on vit Geor-
ges se retourner vers Jean et Pierre, les
avertissant d'un caniveau, d’un virage mau-
vais, du moindre danger. « Une vraie
mére poule », nous dit Jean.

LES MEMOIRES DE

GEORGES MONNERET

Une exclusivité de la

REVUE TECHNIQUE
MOTOCYCLISTE

Yoir nos revues n° 43 et 44

Il n"empéche d’ailleurs que sur la route
de meontagne, dans la neige, le méme
Jean faussa compagnie a son champion de
pére 18 kms avant |'arrivée. Les 700 kms
venaient d’étre parcourus en une seule
étape dans le temps de 13 heures 44 mi-
nutes. La tribu Monneret au complet avait
battu le train de plus d’un quart d’heure.

— Quand je vous le disais qu’un vélo-
moteur a quelque chose dans le ventre,

Jean et Pierre MONNERET, & 6 ans et demi, prennent leur premier départ.
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concluait le pére avec un sourire gogue-
nard a l'intention des voitures laissées en
rade au milieu de la neige.

Ce soir-la, histoire de se remettre de
leur effort, on vit Georges, Jean et Pierre
danser le boogie-wogie a « |'lsba », alti-
tude 1.800 métres.

Le 21 mars 1950 c'était encore une
avtre histoire. Ces hommes habitués a tour-
ner sur de grosses motos descendirent
encore au-dessous du vélomoteur. lls en-
fourchaient un vulgaire vélo muni d’un
moteur auxiliaire. Avec leur “"Olympia”,
les trois Monneret avaient décidé de faire
wne ronde de six jours et six nuits autour
de Paris, par les boulevards extérieurs.

Sur les pavés ils s offrirent ainsi un sen-
sationnel « tape-cul ». Pourtant, et en
dépit des arréts imposés par les feux rou-
ges, ils avaient parcouru a la 33° heure
I’équivalent du trajet Paris-Nice. A la
44° le tableau de marche était dépassé
de 5 heures. Dés lors, on portait a 3.500
au lieu de 3.000 le nombre de kilométres
a couvrir en 6 jours,

Le raid terminé — et ses assises quel-
que peu endolories par les pavés —
« |'ancien » eut a répondre aux journa-
listes.

— Ce que jai voulu prouver?
Qu’'avee un vélo muni d'un moteur auxi-
liaire d’une vingtaine de mille francs,
on peut rouler de Paris a Moscou avec
50 litres de carburant,

Preuve faite par la tribu Monneret,
le 27 mars 1950 a 14 a 30.

M
WO

— VYouyez-vous, a souligné Georges,
si je parle de tout ca, c'est avec inten-
tion. Trop de champions ne veulent cou-
rir que des courses a panache. lls croi-

raient déroger en se mélant a des histoires
de ce genre. lls ont tort, Car, en défini-
tive, ce qui permet de gagner les grandes
courses, cest le courage et [‘habitude
qu'on a de s'accrocher,

S’accrocher !

Dramatiquement, sur la piste de Mont-
lhéry, le trio Monneret eut a s'accrocher
cette année encore. Mains crispées, dentis
serrées, ils eurent aussi a refouler des
larmes.:

e tour du monde
3 Montlhéry

E conception déja, |'entreprise était
extraordinaire. Sur la piste de Mont-
lhéry, les trois hommes avaient décidé de
rouler 25 jours et 25 nuits durant afin de
parcourir sans interruption les 40.000 kms
qui sont le tour de la terre. C'était affo-
lant a priori et |'on vit se multiplier les
démarches pour les dissuader. Trop ftard.
On s’occupait déja de mettre la machine
au point : un vélomoteur Puch de 125 cc
(moteur monocylindrique & deux pistons
et une bielle commune en Y) (1).

Le 8 mars a midi cinquante ils pre-
naient le départ. Dés lors commencait une
sorte de course folle contre la route, la
pluie, les heures, les jours et les nuits.

Le lendemain ils étaient déja (théori-
quement) au Cap Yert, le 11 en Guyane,
le 21 en Nouvelle-Guinée, le 22 : 10.000
tours de piste, 24.224 kms... aux Philip-
pines.

Jour et nuit les trois hommes se
relayaient et tournaient. Jour et nuit le
stand restait ouvert. Dés que tombait
I'obscurité un camion partait baliser la
piste avec des lampes-tempéte.

Le pére et les fils...

RARR o i

La tempéte... Elle ze leva sur I'épui-
sante tentative. Le wvent souffla sur la
ronde, la pluie tomba, la gréle s'en mit.
La petite Puch roulait toujours.

— VYers la fin ca devenait irréel, un
cauchemar. La nuit il fallait lutter contre
I’engourdissement du froid et de la mono-
tonie conjugués.

Pour se forcer a plus d’attention, il
arrivait que Georges coupét ses phrares,
Dréle de sensation.

26 mars. Dix-huit jours que dure
|"aventure. Les journaux sont déja pleins
d’un succés certain : « les Monneret ont
dépassé les 30.000. lls approchent de
Séoul »

Il est 7 heures du soir. Au stand de
relais, Pélissier et Gérardin viennent de
rendre visite a |l'équipe. En ce moment,
c’est Jean qui roule. Tout & coup, une
immense flamme et un cri:

— La moto!

La-bas, sur la poste, un homme refire
une forme du brasier. Jean, dans la nuit
tombante, n’avait pas vu venir le camion
baliseur : il s'est jeté contre lui a8 80 a
I’heure. D’atroces brilures, des fractures
ouvertes & la main et au poignet, une
fracture du fémur... 1l faut attendre le
surlendemain pour saveoir si ses jours ne
sont pas en danger.

Alors, le Tour du Monde ?

Alors, d= sen lit de |I'hépital d"Arpajon,
du milieu de a2 carapace de pansements,
lean demande qu’on lui approche le télé-
pheone :

— Allo. Papa, vous continuez, hein.
Si... Il le faut. Faites ca pour moi.
Georges, bouleversé, avait déja dit

« ¢ est fini ».

Alors ?

Alors, aprés cet appel du blessé, le
péere alla chercher 'engin sur le terrain.
(Par miracle le moteur n"avait pas souffert.)
Comme le veut le réglement il poussa la
Puch jusqu'au stand avec ses roues, sa
fourche, son cadre détériorés. On allait
réparer sur place.

21 heures aprés, Georges et FPierre
repartaient. |l restait encore 9.500 kms
a parcourir. La pluie, le vent, la neige
étaient toujours la. A deux, de jour et de
nuit, ils poussérent leur machine... jusqu’a
boucler les 40.000 kms,

24 jours et 24 nuits de piste. Moyenne
de marche : 78 kms 080 a I'heure.

Aprés la victoire, la premiére visite des
deux rescapés fut pour leur blessé : pour
lean qui leur avait dit de continver quand
méme. Pour Jean, aujourd’hui encore dans
le platre attendant que |'heure de la moto
sonne a nouveau pour lui.

(1) A noter que cette forme de moteur
résout pratiguement le probléme de la
distribution du deux temps sans mélange
des gaz bralés et des gaz frais, puisque
I'admission se fait dans un des cloison-
nements du cylindre et 1'échappement
dans l'autre sans changement de direc-
tion d’écoulement. Il en résulte une sur-
puissance indéniable.
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| a famille Monneret

ERTES ce n’était pas le premier acci-

dent qu’on voyait dans la famille. De
Georges a Jean en passant par Pierre,
la collection devient sérieuse.

C’est ainsi qu'au mois de mai 51 il
était donné d'assister a ce spectacle signi-
ficatif : de la clinique d'Aix-les-Bains on
pouvait voir le pére, flanqué de ses cing
fractures de la clavicule, téléphoner tous
les jours a lean, toujours allongé a la
clinigue Saint-Augustin de Paris. (Ce qui
n‘empéchait pas Papa d’enfourcher sa
mote un mois aprés et de faire sa rentrée
dans le circuit des Remparts conire Olives,
Gerber et Behra entre autres...)

Pour sa part, Pierre a déja eu quel-
ques « ennuis». A 17 ans — a Moni-
lhéry lui aussi — une rupture de bielle
I’a envoyé par terre 3 170 a ['heure. A
noter que pendant ce temps Georges
continuait a rouler ne sachant rien et que
Jean tournait en avion au-dessus de la
piste. Bien qu’il eut deux poignets cas-
sés, |'unique souci de Pierre fut dexpli-
quer a son pére que seule la bielle était
responsable. « Ce n’est pas de ma faute,
répétait-il ».

Plus récemment, a Saint-Sébastien,
Pierre fit une chute sévere, Il cracha ses
dents et fit mine de reprendre sa machine,
il fallut s'interposer pour l'en empécher.

Certes dans la jeune carriere des fils
comme dans celle du pére, il n'y a pas
que des chutes dramatiques; il y a aussi
les grands moments. Mais il n’était pas
inutile de rapporter ces dures épreuves
et d’enregistrer la réaction des jeunes :
elles disent clairement que leur trempe
est toujours bien de la qualité Monneret.

Pourtant, les débuts ne laissaient pas
prévoir qu'on put lire un jour dans les
journaux ces titres maintenant familiers :
« Yictoire de la famille Monneret ». (La
maison ne fait plus le détail 1)

Pierre fit en effet — a 16 ans et demi

il est vrai — une premiére courie assez
piteuse. A Montlhéry il était froidement
parti en téte... pour aller atterrir dans
I"herbe.

Quant a Jean, délaissant un peu la
moto, il paraissait se consacrer a sauver
I’honneur de la famille dans un secteur
ot Georges lui avait causé quelque
aceroc :

— Je me ferai pilote, avait-il déclaré.
(Sous-entendu : puisque mon pére a peur
de ’avion).

Il passait effectivement tous ses bre-
vets.,

Pendant ce temps, Pierre se rachetait.
Et comment! Jean n'élant pas encore
revenu dans le coup, on voyait déja
cependant les victoires DES Monneret :

1949 Angouléme : 1°" Georges Mon-
neret, 2° Pierre Monneret,

Pierre est encore deuxiéme a Grenoble
sf puis, a Yic-Bigorre, il prend la pre-
miére place, bat le record de |'épreuve,
le record du tour... et son pére. Premier

encore a Bilbao (sur 125) battant le
record de |'épreuve et du tour.

Apreés..,

Aprés on recommence a se refrouver en
présence de palmarés a couper. La seule
différence avec ceux du début est gqu'au
lieu de wvoir un seul Monneret en téte,
on en trouve deux ou trois,

Grand Prix de Lyon: 1°° Georges
Monneret (Vélocette), 2° Jean Monneret
(Vélocette), 3° Pierre Monneret (A.).S.).

Bergerac : 1°F Georges Monneret (350
et 500), 2° Pierre Monneret,

Vesoul (350):.1°" Georges (A.J.S.),
2¢ Pierre (Vélocette).

Albi (350): 2° Georges (derriere Gra-
ham), 3° lean (VYélocette).

Avignon : 1°° Jean sur Vélocette, 3°
Georges sur A.].S. (en 350). En 500,
1" Georges sur Norton,

Etec... elc...

Viennent enfin les Coupes du Salon
comptant pour la finale du championnat
de France. Le commentaire textuel des
journaux au lendemain de |'épreuve fut
celui-ci :

« Les 350 voient une victoire de
famille pour les Monneret et A.]S. :
1" Georges, 2° Pierre, 3° lean.

Patural, le célebre metteur au point de
I’écurie familiale — sur laquelle il tra-
vaille toute |'année avec deux autres spé-
cialistes — avait droit aussi aux honneurs
de la photo.

Le méme jour, Georges s'était adjugé
pour la huitieme fois le titre de Cham-
pion de France (en 350), tandis que sur
la Porc Epic A.].S. il avait emporté
|"épreuve des 500,

Il vy a comme ¢ca de temps en temps
des Festivals Monneret !

On a méme vu aux Sables-d’Olonne
Pierre et Georges arriver en méme temps,
|’'un tenant “avtre par |'épaule.

Champion de France

a 20 ans

T a Périgueux, vous savez ce qui m’est
arrivé ? Je me suis fait battre par mes
deux fils.

L’ancien a un sourire heureux et fier
pour confesser cette « défaite ». (Il oublie
seulement de dire qu'il fut particuliére-
ment malchanceux dans cette course. Ce
qui ne I'empéche d’ailleurs pas de batire
le record du tour).

— La plus grande joie de ma car-
riecre ? Elle va au-dessus de tout ce que
je pouvais espérer. C'est de me voir sur
la méme piste avec mes deux gargons.
C’est de nous voir nous aligner tous: les
trois sur une méme ligne et d'étre capa-
bles, moi le vieux et eux les jeunes, d'af-
fronter les plus grands champions.

On comprend cette joie. C'est bien la
un fait unique que cette famille roulante
ramassant en cheeur des lauriers. Car enfin,
il . serait. déja magnifique d'entendre sur
leur passage :

—— VYous les voyez tous les trois? Le
pere a ¢&té imbattable en son temps.
Quant auvx fils ils sont encore un peu
jeunes, mais vous verrez dans quelques
annaes ».

Ce serait déja magnifique d’entendre
cela. Or ce n'est pas seulement dans le
passé ou dans le futur que pére et fils
sont des champions mais bien en méme
temps, dans le présent. Le voila bien le
miracle de la Tribu Monneret.

Car tout n'est pas dit sur Pierre, Ce
jeune monsieur, en particulier, a pu atfein-
dre en courant pour A.l.S. la vitesse folle
de 197 kms heure au tour. De plus en
peut dire maintenant qu’il est virtuelle-
ment champion de France.

lojo peut étre content.
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N point, cependant, reste encore un

peu dans |I"ombre : le « miracle » de

la famille Monneret, de ces deux généra-

tions lancées & une méme allure record, en

dépit de la longue carrigre du pére et du
jeune Bge des fils.

Dire « miracle » en présence d’un fait
troublant n'a jamais expliqué grand-chose.
Or les motocyclistes sont des gens qui
aiment bien y wvoir clair en démontant la
mécanique jusqu'au bout., Georges Mon-
neret le sait : ;

— Il n'y a pas de miracle, La vérité
est qu'a vingt ans mes fils roulent avec
les connaissances et la technique d’un
bonhemme de 40, Mais il ne faudrait
pas croire que je leur ai déposé |'héri-
tage dans le sang. MNon. lls ont appris,
étape par étape, point par point. lls ont
refait avec moi le dur apprentissage. La
seule différence est qu’ils ont pu aller plus
vite parce que le terrain était déblaye
devant eux. Voila ».

En constatent avec ses fils le résuliat
des lecons de Monneret, |'idée nous est
venue d'un prochain arficle.

Done, avec l'interview des champions
et des spécialistes qui virent son évolu-
tion, nous présenterons quelques conseils
de Jojo aux aspirants coureurs : des lecons-
particuliéres-a-tous-nos-lecteurs, en somme.

Et venant du recordman mondial des
records du monde, ca vaut tout de méme
la peine!

Dernier petit point, Monneret pére a
expliqué le « miracle » du cété fils, d’ac-
cord. Mais de son cété a lui on ne sail
encore rien. Car enfin, les champions sont
aussi rares a 43 ans qu’'a 20 ans. De plus,
avant méme d'avoir recueilli nos interviews
sur ce point, nous nous permettons d’affir-
mer — avec beaucoup d'autres — qu’il

e L
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se trouve actuellement dans sa plus grande
forme.

Alors ?

Alors il y a quand méme la un petit
peu de miracle : celui de sa vitalité, celul
de son dynamisme et de sa jeunesse.

Celui qui donne a Jlojo |'air d’étre le
frére ainé de ses jumeaux.

Des conseils
aux jeunes !

ST-CE bien nécessaire ? le ne suis pas
tellement certain qu’ils les accepte-
ront. »

Connaissant non seulement la carriére
de Monneret mais encore les résuliats
obtenus par ses fils sous sa direction, il
fallait bien noter dans cette réponse la
présence d'une fausse note.. Elle était faite
d’un peu d’amertume. Pourquoi ? Il se
trouve que notre champion n’est pas de
ceux qui gardent jalousement leurs recet-
tes, les « secrets » de leurs succés. Lui qui
fit tout seul son dur apprentissage & tra-
vers chutes et vicloires aimerait au con-
traire faire profiter les aspirants cham-
pions de son expérience. Or — avec un
peu de peine semble-t-il — il constate
une certaine indifférence, en vérité, assez
curieuse :

— Voila des faits qui se passent de
commentaires. Depuis que ma carriére est
assez heureuse, j'ai recu des lettres par
milliers : je n’en ai jamais trouvé une
seule o un jeune me demande quelques
conseils I... Par contre, voici la lettre type
qui m’arrive 3 X exemplaires : « J’'ai tou-
tes les qualités pour faire un champion.
Dimanche dernier encore, j‘ai roulé comme
un vrai fou sur la route de... J'ai déja

Et voila Jean qui a hérité de la méme « classe »...

Rt Ve

une fracture du créne (sic). Si vous pouvez
me fournir une bonne machine, je me sens
capable de battre n'importe qui». -

Des lettres comme ¢a, je n’y réponds
méme pas. |l y a dedans les deux choses
essentielles pour que le bonhomme ne
m’'intéresse pas. Un: il croit que c’est
arrivé sans avoir rien eu & apprendre.
Deux : il pense qu'avec une machine su-
perieure tout est jous.

Il ne sera jamais un champion ; et cela
pour deux raisons qui n'en font qu’une.
S’il consentait & écouter les anciens, je lui
dirai d’abord que j'ai di rouler pendant
dix ans pour me sentir maitre de ma
conduite. Ensuite, je lui poserais une ques-
tion trés simple : dans une course o 20
machines sont a égalité de puissance et de
qualités, y a-t-il 20 premiers ? Poser une
telle question c’est déja répondre.

Alors il faut en premier lieu que les
aspirants champions cessent de tout deman-
der a la machine et commencent par exi-
ger un peu plus d'eux-mémes. Les jeunes
motards devraient regardé du cété des
auvtres sportifs, chez les cyclistes en parti-
culier qui réclament infiniment plus &
I"homme qu‘a la machine.

C'est irées différent ? Beaucoup moins
quon ne le pense. Nos jeunes ne
devraient pas oublier que les cyclistes
apprennent leur métier en faisant de peti-
tes courses de club, puis en gravissant
I"échelle des catégories. En moto, on
dédaigne trop souvent cette lente ascen-
sion pour se lancer tout de suite dans les
grandes bagarres. Au bout, on récolte évi-
demment |‘échec (ou I’accident) qu’en
prétend alors expliquer par ce refrain stu-
pide : « le n’avais pas la machine ».

C'est faux, c’est archi-faux. A égalité
de machine, de réflexes, de dons et de
culot celui qui a refuse |"apprentissage,
celui qui n'a pas assimilé les techniques
essentielles du freinage et du plat ventre
ne peut pas gagner une course.

A présent, personne ne vous oblige &
refaire le chemin tout seul, a tout redécou-
vrir par vous-méme. Puisqu’il y a |'expé-
rience des anciens, que les jeunes sachent
en profiter! Il s'épargneront des erreurs
sans issue, et dans le meilleur cas des
tatonnements sans fin, Regardez mes fils!
Encore une fois, il n'y a pas de miracle
pour eux. Simplement, ils ont appris le
métier.

Et Georges enchaine :

— En dépit de mes résultats avec
eux j'en suis venu a ne plus donner de
conseils. En présence d'un certain état
d’esprit, c’est tout juste bon a avoir I'air
d’un prétentieux.

— Pas a ce point la, tout de méme!
Yoila qui est peut-étre un peu sévére pour
la jeunesse,

— Non, je voudrais bien me faire
comprendre. On ne demande pas je ne
sais trop quel « respect » pour les cham-
pions. On demande seulement aux débu-
tants de les regarder et de chercher &
comprendre pourquoi ils gagnent. « A quel
moment a-t-il passé l"autre ? A la courbe,
en ligne droite, avec un mellleur frei-
nage ? Pourquoi? Comment?>». S'ils



trouvent la selution — ou la demandent
— et qu'ils appliquent ces enseignements
dans des courses moyennes, ils gagneront.
Quand ils auront ainsi réselu un par un
tous les problémes, ils pourront affronter

le dernier — un maximum de vitesse avec
un minimum de risques — et affronter des
champions.

Tout cela, c’est |'attitude de base sans

laquelle il n'est pas possible d'accéder a
la classe.

Mais le métier appris, la technique
assimilée, il va sans dire qu'on ne gagne
pas les courses comme on cueille des
fleurs. D’abord il faut savoir souffrir. Ca
non plus, on n’a jamais fini de |'appren-
dre, |l faut s’accrocher, s’accrocher tou-
jours (on pense au Tour du Monde)
méme lorsqu’on sait la victoire impossi-

ble.

Ces derniers points rappellent [’inci-
dent de Marseille ob, aprés une rupture
de sa chaine, Monneret reprit la course.
Elle était certes perdue mais Georges
voulait voir, sur la piste, ce que le fa-
meux Duke avait dans le ventre., Atlten-
dant son passage, il colla derrigre lui
et |'étudia sur tout le reste de |'épreuve.

— Aprés, il faut encore savoir pren-
dre des risques. Car lorsque vous &tes en
présence de gens qui possédent tout ce
qui précéde, il vient un moment oi il
faut bien se départager. Et la, je vous
jure, on a besoin d'une toute autre espéce

On ne peut pas dire que MONNERET soit irés crispé au seuil de la bagarre
(Départ du Grand Priz d’Alz-les-Bains ot Georges allait

de courage que le simple culot. Entre le

« casse-gueule » qui fonce en ne sachant
rien et le coureur qui décide cons-
ciemment de sortir des limites du possible,
je vous prie de croire qu'il y a une dréle
de différence ! »

Technique, ténacité, ftémérité cons-
ciente : wvoila donc selon Monneret les
trois points sans lesquels la meilleure des
machines ne peut conduire qu'a la plus
piteuse des défaites,

Des conseils pratiques

PRES avoir défini en quelque sorte
|"esprit dans lequel doit étre abordé

cette redoutable carrigre, Meonneret a
voulu mettre [|'accent sur deux aspects
essentiels,

Un: la préparation, le métier. Sa

recommandation se résume dans cette
phrase : « ]'ai fait sans préparation une
course de hors-bord, et j'ai gagné. J'ai
couru sans prépatation sur aute, et jai
gagné. Mais je mets au défi n'importe
quel champion de hors-bord ou d’aute de
gagner une course de moto sans une lon-
kue préparation spéciale. »

Deux : vitesse et prudence. <l y a
des moments ou il faut savoir se maitri-
ser : ne pas suivre par exemple un concur-
rent trop audacieux. Le slogan de la
moto c’est : maximum de vitesse et maxi-
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mum de prudence. |l faut accélérer jus-
qu'a une cerfaine vitesse ¥V — variable
selon le circuit — au-dela de laquelle
on n'est plus maitre de la machine. Or,
la difficulté réside dans |'appréciation de
la vitesse : de 40 a 80 km heure, on se
rend compte du changement. Mais de
170 a 210, on ne sait plus trés bien
a moins, justement, d’aveir une frés
grande habitude. »

(En d’autres termes: définissez votre
vitesse V actuelle... et, partant de cela,
étudiez les moyens de |'améliorer.)

— A part ca, j‘hésite a entrer dans
les détails. Je n'aime pas les « recettes 3,
elles ne sont jamais infaillibles, tant il
est vral que rien ne peut se séparer de
la volonté d’apprendre théoriquement et
d’assimiler par la pratique. Cependant, je
ne saurais trop insister sur |‘importance
du plat venire et du freinage.

Maintenant, si vous fenez absolument
a des recettes, je peux donner quand

méme quelques indications valables pour
tous.

@® Ne débrayez jamais en freinant. Ne
débrayez pas non plus dans un virage,
& moins que le rapport de premiére soit
vraiment trop haut et que vous ne puis-
siez repartir sans faire pilonner le moteur.

@® Mettez-vous a plat ventre dés le dé-
part ou & la sortie d'un virage, méme si
vous étes en premiére, volre accélération
y gagnera. Celui qui attend d’étre en
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Georges et Pierre MONNERET
au rallye de UAlpe d’Huez.

quatrieme pour se coucher est un igno-
rant. Et qu'on ne me parle pas d'incom-
patibilité physique pour le plat venire!
Regardez Anderson : il fait plus d’un
métre quatre-vingts.

@® Sachez quel est le régime exact de
puissance maximum de voire moteur, Au
besoin, montez un compte-tours,

@ Ne croyez pas qu'il est indispensable
de faire tourner votre moteur a plein
régime pour passer une vitesse supérieure.
La puissance maximum e:t fournie un peu
avant le régime le plus élevé : c'est au
moment ol vous venez d’obtenir tous les
chevaux qu’il fait mettre un rapport plus
grand.

® MNe pas débrayer pour monter les
vitesses, on perd environ 1/5° de seconde
si 1'on débraye. Réduire seulement légé-
rement les gaz juste au moment ol l'on
appuie sur le sélecteur. Tout cela est
question de doigité -et d'entrainement.

@® Entre deux virages, passez une viltesse
supérieure méme pour dix métres: les
fractions de seconde comptent en course.

@ Il n'y a jamais trop de frein sur une
machine de course. Utilisez également
I’avant et l'arriere méme sur sol mouillé.

OICI| denc donnée cette « legon per-

ticuliére » promise a nos lecteurs. |l
nous reste seulement a attendre le nouvel
essaim de champions qu’elle n'aura pas
manqué de susciter.

Mais attention !

Il y a une derniére recommandation
qu'il ne faut pas laisser de cété. Avis aux
aspirants champions : « Allez donc faire
ca plus loin ». Ne vous entrainez jamais
sur route, mais en des lieux strictement
réservés a cet usage. Monneret vous le dit
et vous le répéte : faites le moins pos-
sible de tourisme a moto ; la conduite sur
route est trés différente de celle en
course : celle-ci doit &tre toute de sou-
plesse et cette souplesse se perd dans
les longs parcours routiers. En dautres
termes, un fou sur la route n’'est jamais
un champion. Ainsi dailleurs s’explique
ce qui pouvait sembler une boutade du
fantaisiste Monneret, lors de notre pre-
mier contact :

— Moi, avait-il dit, je déteste faire
de la mote. Pour mes déplacements j'uti-
lise une voiture, et la plus paisible qui
soit, »

FIM
Jean RIVOIS.

A-A#-on emﬁfu bowss e motfen de suppnimer
la “ Terle” aux (wugwé'

Un nouveau procédé fort simple et
fort élégant, amenant la suppression
de la «perle» a la bougie, sur les
moteurs a deux temps, aurait, pa-
rait-il, donné des résultats extréme-
ment satisfaisants.

Il a été expérimenté notamment
- par Peugeot, qui songerail a T'utili-
ser dans ses fabrications de serie.

Ce procédé consiste, en principe, a
disposer une capacité de faible va-
leur sur le circuit & haute tension.
Une telle capacité est irés aisement
4 la fois obtenue et installée par
’emploi d’un cable de bougie blindé.

Le blindage métallique exterieur
forme l'une des armatures du con-
densateur, le cable conducteur for-
me l'autre, et l'isolant est le diclec-
trique interposé.

L’'action parait pouvoir s’expliquer
ainsi :

Il est acquis que la formation de
la perle est le résultat d’'une com-
bustion incompléte du mélange, la-
quelle conduit a une libération de

particules de carbone non brule.
Celles-ci se déposent notamment a
la bougie et s'accumulent entre les
électrodes par effet électrique., Le
carbone est un conducteur de l'elec-
tricité et 1’étincelle devient de plus
en plus courte et de moins en moins
efficace. I1 en résulte des ratés qui
accentuent l'action néfaste. Finale-
ment, le pont qui s’établit entre les
électrodes rend l'étincelle inopérante
et le moteur s’arréte. On ne peut
repartir qu’aprés avoir supprimé la
¢ perle» ainsi formee.

La présence d’'une capacité modi-
fie la forme de l'étincelle; celle-ci
devient une décharge a front raide,
extrémement courte.

La réduction de la durée de la dé-
charge augmente la puissance ins-
tantanée de celle-ci d’'une part. et
d’autre part réduit les pertes qui
n’ont plus le temps d’atteindre une
valeur appréciable. Les effets d’ioni-
sation préalable qui agissent sur la
précipitation du carbone sont moins

sensibles. L’allumage, qui a une ac-
tion plus brutale, se poursuit nc
malement malgré la tendance possi-
ble & l’encrassement des électrodes.
Ce fonctionnement régulier fait que
le carbone qui, au début, n'est pas
fortement aggloméré se trouve chas-
sé au fur et 4 mesure de sa forma-
tion.

Nous n’avons pas encore confir-
mation que ce procédé soit satisfai-
sant & coup slr, dans tous les cas,
sur tous les types de moteurs. Nous
informerons nos lecteurs des rensei-
gnements qui nous parviendront.

1.es motocyclistes qui, d’ailleurs,
souffrent de cet ennui si désagréable
qu’est la formation de la perle 2 la
bougie, peuvent aisément et sans
trop de frais, faire eux-mémes l'es-
sai du procédé.

On peut se procurer chez la plu-
part des électriciens du céable a
haute tension blindé et il est a la
portée de tous de le monter en place
du cable de bougie existant.

|
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Trait commun & tous les membres des clubs : I'amour de la moto
a atteint chez eux le degré de la passion. Signe particulier chez les
moto-crossmen : pour manifester cette passion, ils maltraitent, tortu-
rent, massacrent leurs machines. |l s’agit quand méme d'un authen-
tique amour: les moto-crossmen ou lillustration motocycliste du
vieux proverbe : « Qui aime bien chatie bien. »

Et qu’est-ce qu’ils prennent, les engins! Au point que I'on defi-
nissait ce sport nouveau par : « Réparer sa moto pendant la semaine
pour la casser le dimanche. »

Or, parler du moto-cross, c'est
parler de PAM.S. Car, en France,
le premier est fils du second. Jeune
fils et jeune pére puisque le club est
né au lendemain de la Libération et
gque la premiére grande course pu-
blique eut lieu le 17 février 1946 sur
le premier terrain qui existat en
France, a Piscop, prés d’Enghien.

Quelques années apreés, on enre-
gistrait 50.000 entrées payantes a
Montreuil et de nouveaux centres
avaient surgi dans les Flandres, dans
’Est, en Bretagne, en Normandie, a
Toulon, Toulouse, Lyon, Narbonne,
La Rochelle, ete. La saison derniére,
125 réunions de premier plan au ca-
lendrier officiel.

L’A.M.S. qui donna le départ est
évidemment pour beaucoup dans cet-

B e S o o

En haut: Les Anglais Stonebridge et
Cheney a Montreul.

A droite : Gilbert Brassine, sur F.N.,
a Meaux.

A gauche: Brassine, champion de France
500 cm’® 1050-1951.
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te étonnante ascension. Aprés le
visage du M.C.C. — qui nous permit
de mettre en évidence les avantages
des clubs et tout l’éventail de leurs
possibles activités — wvoici done celui
de I'A.M.S. profondément marqué
par une spécialisation. Le portrait et
I’histoire du moto-cross s’y dessinent
en surimpression.

*

Quarante mille personnes a Mon-
freuil! IL’AM.S. y organise sur le
plus beau terrain d’Europe l'une de
ses huit grandes réunions annuelles.

sSur le circuit on fonce dans la
boue &t dans le sable, on franchit les
obstacles, on plonge dans la fameu-
se descente, on pétarade, on casse, on
chute. Quarante mille «fana» ap-
plaudissent, crient, se taisent accro-
chés. au spectacle.

Et il y en a du spectacle !

— Est-ce que par hasard le public
n'aimerait pas voir «bouffer Ile
dompteur »

— Beaucoup moins qu’avant, pré-
cise le populaire Ray Bonin, prési-
dent du club. En méme temps que se
forment de vrais amateurs, le cHté
cirque s’efface pour mieux faire
apparaitre un véritable sport.

Tous les grands cracks sont 1a:
le champion de France Gilbert Bras-
sine, Verecchia, I’Anglais Harold
Lines, le Belge Nicolas Jansen, le
Hollandais Rietman.

En haut : Un départ a Montreul.

En téte, Boisserie, sur A.M.S.

En bas : Rietmann, champion de

Hollande sur 500 B.S.A.

Monireuil est une capitale. L’his-
toire mélée de I’A.M.S. et du moto-
cross peuvent s’y suivre a la piste.

Ray est plein de ses souvenirs sur
I'époque héroique.

— (a ne s’est pas fait tout seul.
Nous n’avions ni terrain, ni public,
ni machines spéciales, ni métier. La
premiére solution ce fut Piscop avec
nos motos de route. Pour faire entrer
le métier il nous fallut tout un hiver
de bosses et de plaies pour nous et
de martyre pour les machines. On
cassait fout ce qu’on voulait. Et je me
rappelle T’histoire de Peneau ame-
nant Berthet & I’hépital aveec une
Jambe cassée: «Préparez les plu-
mards, cria-t-il aux infirmiéres, on
s'entraine. » Quinze jours aprés, on
I’amenait & son tour...

« Au bout de ca, le 17 février 46,
on se trouve en face de 8.000 specta-
teurs. On n’en revenait pas. Bien
entendu, pas de places payantes. On
a distribué des macarons.

« Aprés, la chasse au terrain a
continué : Clamart, Robinson, Ro-
mainville,

Ray s’amuse & un souvenir :

— A Robinson, les dancings
I'avaient mal pris. On raflait toute
la clientéle,

« Et enfin Montreuil! La grande
descente — une pente a4 60 %, dé-
gringolant de la hauteur d’un cin-
quieme — fut d’emblée la grande
atiraction mais aussi donna matiére
a réflexion.

« On n’osait pas.

« Un bonhomme comme ILadevéze
I'aborda d’'une facon qui donna une
idéee de l’affaire : en se faisant amar-
rer a une corde qu’on tenait 3
trois !

« On réalise le spectacle quand
Amédéo cassa sa fourche la-dedans
a soixante i I’heure.



Qutre les grandes réunions de
Montreuil, les membres de I’A.M.S.
sont allés loin de Paris pour pré-
cher d’exemple et rallier au moto-
cross de nouveaux mordus.

Ainsi, & Toulouse en 48, le public
se revéla si enthousiaste que les
organisateurs locaux demandérent
de «remetire ca» le lendemain. On
recommenca tout, y compris le ban-
quet! La carriére du Toulousain
Darrouy est née de cette exhibition.

C’est au cours de l'un de ces dé-
placements de propagande que Ray
se cassa la jambe a4 Amiens en 49,
si malencontreusement, qu’il dut
abandonner la course, pour se con-
sacrer d’ailleurs a la marche du
club.

Mais les incidents ne sont pas
foujours tragiques. Témoin cette his-
foire qui, sur le visage de Bonin,
efface un souvenir pénible :

— On était allé dans un petit'

pays de la Loire pour une autre sor-
tie de propagande. On décide de
faire une exhibition. Un terrain ? Le
curé du village nous donne la clé de
son champ. Pas moyen d’ouvrir le
cadenas. Tant pis, on le force. Aprés
deux heures de sport, vous voyez
I’état du champ. C’est & ce moment-
14 qu'un monsieur est arrivé pour
nous <« informer » qu’'on était chez
lui, On s'était trompé d’endroit.
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En février 46, c’était l'essai de
Piscop. En 47, les Francais affron-
térent pour la premiére fois, & Ro-
mainville, des spécialistes étrangers.
Ils étaient déja formés, leurs machi-
nes - étaient certes mieux adaptées
qu'a Piscop, mais Frost avec sa Nor-
ton a alcool, Foster avec sa Mat-

En haut : Passage de Bell,
sur A.J.S.

En bas : Gaston Prieur,
sur 500 B.S.A. Geold Star.

chless & fourche télescopique qu’on
voyait pour la premiére fois, prirent
deux tours sur les meilleurs Fran-
gais.

Et quelgues années aprées, Gilbert
Brassine, champion de France, était
a méme de finir & quelques secon-
des a4 peine du champion d'Europe.

On avait fait du chemin. Les hom-
mes avaient marché & pas de géants.
Pour les machines, on avait appliqué
les solutions indispensakles.

(I1 faut noter ici I'intérét du moto-
cross qui fait rapidement progresser
les recherches dans le sens de la
maniabilité et de la solidité des
motos en général. « L’assommoir mé-
canigue » ainsi qu’'on !’a appelé cons-
titue un banc d’essai qui ne ftriche
pas.)

Au- M.C.S.,, on ne compte plus
maintenant les vedettes qui se sont
créées en créant un club et un sport.
Elles ont nom : Brassine, champion
de France toutes catégories ; Meglio-
li, champion en 350; Jean Murit,
champion catégorie side; Camus,
Frantz, Vouillon, Houel, Thévenet,
Prieur, Luceran, ete.

Un club de six cents membres et
de quatre-vingt-deux licenciés.

Ceux de Piscop, ceux de 1946 en
sont maintenant & prévoir sur leur
terrain de Montreuil les finales du
Championnat du monde,

L’'un poussant l’autre, M.C.S. et
moto-cross ont marché vite en
France, IR




Sport spectaculaire par excellence (des motocyclistes dégrin-
volant une pente a 60 9% de la bauteur d'un cinguiéme étage,
cela west ni commun, nt indifférent !), le moto-cross cons-
t tue le meilleur banc d’essai qui soit pour une wmachine.
[l en confirme ou en infirme lendurance et la solidilé,
apporte sur ses performances de trés précieux remseigne-
ments et dexcellentes garanties de son comportement géné-
ral. De cela, constructeurs et clients ne peuvent que tirer
un large profit.

Mais i1l semble que, parallélement aux épreuves de moto-
cross et complémentairement pour ainsi dire, les nouvelles
pistes de Montlhéry offrent de remarguables possibilités
d'essais et de compétitions. -

On sait ce dont il sagit: un systéeme de routes de
3 ki, 210 dont le sol et le tracé présentent toute la gamme
des difficultés quw'un vébicule, auto ou moto, peut Etre
appelé a rencontrer et a surmonter : piste de 1.000 métres
dont 250 a aspérités ménagées par des barrettes transver-
sales, autre piste semée d obstacles mnaturels, cassis, dos
d’'ane, oun artificiels, plaques de dszé’raﬂ:es fmutems posées
au sol selon lintervalle désiré grdce a des ramﬂres coulées
dans le ciment, trongon pavé de 300 métres @ l'image des
routes du Nord ou de Belgique, autre troncon de 200 métres
a ondulations de 2cm.s5 de bauteur et de 75 centimétres
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de pas, concu daprés les routes ou les pistes des pays
tropicaux, gué de 25 meétres enfin, non compris les rampes
d'accés, susceptibles d'étre nové sous un métre deau. Le
tout compris dans U'espace de 10 hectares délimité par l'an-
neau de vilesse.

De telles installations, on aucun w'a été omis des trés
nombreux obstacles de la route, sont, de toute évidence,
le complément mécessaire de circuits naturels comme celui
de Montreuil. La suggestion de les uliliser & des fins de
compétition apparait donc comme extrémement séduisante.
Qutre leur caractére attractif, non négligeable quand on
dénombre la foule qui se presse chaque année a Mm:iremi
les « courses » de Montlhéry ajouteraient leur Ee;:aﬂ a
celles déja regues. Epreuves trés pratiques el irés wvariées,
elles permettraient aux techniciens dapprofondir encore
leurs recherches, d'accroitre leur champ dexpériences et,
joignant l'utile a lagréable, U'essai au sport, de lier plus
mtimement encore l'épreuve de la pratigue aux recherches
théoriques. Ce a quoi la qualité de leur production ne
pourrait que gagner.

En méme temps qu'elles engendreraient emtre construc-
teurs frangais et étrangers de toutes catégories une utile
et nécessaire émulation...
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E connais une femme charmante. A quarante

ans, elle a gardé intacte son ame fraiche de
jeune fille, Elle est réveuse, romanesque, éprise
d'idéal...

Lorsqu'on habite une petite ville, il est naturel
.de réver d'évasions et de départs. Le réve chéri
de mon amie, c'est de s'en aller, partir, marcher,
marcher « tant qu'il y a de route » selon son
expression. Et son accent méridional semble allon-
ger encore cette route interminable.

Il arrive que cette nostalgie de la route lon-
gue, longue, longue, s'empare des étres plus réa-
listes qu'une petite provinciale romanesque. Eux,
ils ne se contentent pas de « parler » leur réve,
ils le réalisent. C'est ainsi que naissent toutes
les expéditions. Et c'est aussi le point de départ
de l'expédition « Paris-Tibet en scooter ».

A présent que c'est fini, cela semble tout sim-
ple. Cela tient en deux lignes de titre de jour-
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20.000 KILOMETRES EN SCOOTER
PARIS-HIMALAYA ET RETOUR

Mais pour que ces deux lignes-la puissent étre
imprimées, il a fallu beaucoup de courage, en-
core plus d'audace, énormément d'obstination,
pas mal de chance... et six mois de durs efforts.

lls étaient quatre jeunes gens, tentés par la
route sans fin. L'Orient les attirait, le chemin a
travers les pays de légende: Gréce, Perse, Indes...
Bien entendu, pas d'argent, nulle possibilité ma-
térielle de faire le voyage. Mais cela n'a pas
d'importance. Pour partir, il suffit de VOULOIR
partir. Dés l'instant ol la décision est prise pour
de bon, les difficultés s'aplanissent ou, du moins,
elles ne semblent plus insurmontables.

lls sont partis, alors que, de toute évidence,
partir était absurde, fou. Personne ne prenait leur
projet au sérieux, personne ne les a aidés. Tout
ce qu'ils réussissent & obtenir, c'est les quatre
scooters, que la maison Lambretta leur confie
moyennant quatre traites de 100.000 francs. Ces
traites, il leur faudra les payer en cas d'échec,
mais ils ne pensent pas & la possibilité d'un échec.
Le 16 avril 1951, ils quittent Paris.

Yves Ponzi est journaliste, c'est un ltalien. Mi-
chel Le Clerc est cinéaste, Pierre Palmieri c'est
le mécanicien de |'expédition : tous deux sont
francais. En ltalie, se joint & eux Franco Caccia-
guerra, peintre milanais.

Cacciaguerra posséde un pére, le pére posséde
un troupeau de moutons. On tond & ras les mou-
tons et on vend la laine. La caisse de I'expédition

est riche ! On ne sait ce qu'a dit le pére. Quant
aux moutons, ils n'ont rien dit, mais ils se sont
vengés par la suite. Dés ce moment et pendant
six mois, nos voyageurs ne mangeront plus que
du mouton, rien que du mouton ..

Gréce, Athénes, Salonique. « Tant qu'il y a
de route. » Mais voici précisément quil n'y a
plus de route, il faut aller & travers champs. Cela
ne marche pas tout seul, au début, on ramasse
quelques biiches. Sur les quatre membres de I'ex-
pédition, un seul a I'habitude du scooter, les au-
tres sont novices. Quant & Michel Le Clere, deux
jours avant le départ, il ne savait méme pas mon-
ter & vélo.

Leurs scooters sont des Lambretta de série,
tout & fait ordinaires. On les a équipés seulement
d'un filtre & air « Dell'Orto », type désert (con-
tre le sable). On y a ajouté aussi les ventilateurs
des Lambretta carénés, montés sur le modéle
standard.

Peu & peu, on s'habitue & se passer de route et
enfin c'est l'arrivée & Ankara. Un tremblement de
terre et les inondations viennent de dévaster la
ville. L'ambassade d'ltalie offre I'hospitalité aux
voydgeurs, ce qui leur permet de se reposer... et
d'attendre l'arrivée d'un peu d'argent qu'on leur
envoie de Paris.

La Turquie est & cheval sur deux civilisations,
comme elle est & cheval sur deux continents. L'Eu-
rope et I'Asie musulmane s'y mélent. Kémal Ata-
turk avait donné & son pays une poussée vigou-
reuse — dans le sens « Europe ». Il avait inter-
dit le port du fez, le voile des femmes. Il voulait
que la Turquie devienne un pays moderne, avec
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des écoles, des universités, des moeurs d'aujour-
d'hui. Il y avait réussi en partie. Ankara est une
capitale d'une laideur et d'un manque de pitto-
resque remarquable, mais du moins I'hygiéne élé-
mentaire y est, elle, respectée. Quant aux
meeurs... Il n'y a pas quinze ans qu'Ataturk est
mort et déja son empreinte s'efface. Les hommes

ortent le fez, les femmes de nouveau sont voi-
ées. Le musulmanisme séculaire reprend ses
droits.

L'arrivée de l'argent frais permet a l'expédi-
tion de repartir. C'est que, la-bas, & Paris, a
Rome, on commence & croire en eux. Ces mes-
sieurs des grandes firmes commerciales se de-
mandent maintenant s'il n'y a pas quelque chose
a glaner par la. Les voyageurs ont passé la porte
d'Orient, il semble bien que cette expédition ne
soit ni une plaisanterie ni une escroquerie. Mais
de 13 & la financer, il y a un monde !

Aussi, c'est toujours réduits & la portion con-
grue que nos voyageurs traversent la Syrie, arri-
vent & Beyrouth, en passant par Tripoli.

C'est & croire que le sens du drame les guide.
lls arrivent & Ankara tout de suite aprés les inon-
dations et tremblement de terre, et ils entrent
3 Beyrouth le surlendemain de |'assassinat du pre-
mier ministre. Cela crée quelques difficultés sup-

lémentaires. Les quatre scootéristes sont immo-

ilisés & Beyrouth le temps d'explijuer a la police

u'ils ne sont vraiment pour rien dans le meurtre
3& Riad Solh — c'est-a-dire pendant un mois. En-
fin, ils peuvent repartir, gagner Damas et les con-
fins de Transjordanie.

Et c'est le commencement du désert, 1.200 ki-
lométres & faire en période de chaleur (+ 70°).
Impossible de marcher de jour par cette tempé-
rature, nul pneu ne peut y résister. |l faut méme
dégonfler les pneus penzan’r la journée, les re-
gonfler le soir... Le voyage se fait de nuit, assez
péniblement. Mais, devant eux, il y a Bagdad, la
ville des Mille et Une Nuits : la cité fabuleuse des
khalifes, des belles princesses un peu fées, des
mendiants qui sont des génies bientaisants.

Enfin, Bagdad l... Eh bien, il faut croire que les
fées ont fui et que les génies font la greve. La
ville des Mille et Une Nuits, n'est qu'un « pays
sans étoile ». C'est sale, douloureux, plein d'une
misére friste et, hélas trop réelle. Les « bons
khalifes » sont loin! Les ouvriers et les paysans
sont & la merci de leurs employeurs qui en usent
avec eux comme les barons féodaux du moyen
adge avec leurs vassaux. L'arbitraire et |'obscu-
rantisme régnent. Et c'est presque avec soula-

gement que les voyageurs reprennent la route,
c'est-a-dire la piste du désert. Un désert perché
a 1.000 metres d'altitude, un plateau aride, &
peine coupé par de petites oasis.

La route qui traverse ce désert est assez bonne,
mais la chaleur est toujours pénible. Toute
I'équipe est trés fatiguée. Il y a eu des empoi-
sonnements alimentaires et Cacciaguerra, surtout,
en ressent encore les effets. Aussi Téhéran, c'est
I'étape ardemment espérée.

On vy arrive enfin. Le repos est nécessaire &
tous et en de bonnes conditions. Aussi nos voya-
geurs vont s'installer dans la meilleure pension de

la ville. Elle est, du reste, la seule !



Grand confort, nourriture excellente (mouton,
toujours, mais bien accommodé). lls ont aussi
I'occasion de goiter le gateau d'argent. Pour qui
voudrait |'essayer, voici la recette :

Prenez une livre d'argent pur (pas des piéces
de dix francs surtout, le goiit en est détestable).
Prenez, d'autre part, un marteau ou, mieux, une
bonne masse de tailleur de pierres. Frappez |'ar-
gent de votre masse pendant 24 ou 48 heures,
selon votre courage et votre force physique. Lors-
que vous aurez réduit le lingot a I'état d'une pel-
licule aussi mince qu'un papier a cigarettes, pré-
parez une pate a tarte que vous napperez de
créme a la vanille. Passez au four et recouvrez la
tarte avec la pellicule d'argent. Celle-ci, si le
gateau est bien préparé, doit se réduire en pou-
dre dés que vous mordez dedans. Le goiit en est,
parait-il, délicieux et les effets nettement aphro-
disiaques.

s e

Mais le grand confort, le gateau d'argent et
tout le reste, cela colite cher. Le séjour a Téhé-
ran se solde par une note de 110.000 francs.

Inutile de dire que cet argent, ils ne l'ont pas.
C'est alors que Pierre Palmiéri prend une déci-
sion héroique. Un industriel iranien lui offre de
rester travailler chez lui, moyennant quoi il ver-
sera & |'expédition I'argent nécessaire pour pour-
suivre la route. Palmiéri accepte cette location-
vente d'un nouveau genre. Et voila pourquoi il
n'était pas & l'arrivée & Paris — son contrat le
retenait & Téhéran jusqu'au |5 novembre.

Les jeunes gens ne sont plus que trois : Ponzi,
Le Clerc et Cacciaguerra. Dés la sortie de Téhé-
ran, la route devient presque inmpraticable. En
fait, il n'y a plus de ruu’re,ﬂ n'y a que des pistes,
embrouillées et vagues. Ici commence le désert
salé et, avec lui, les premiéres grandes difficultés.
l| faut emporter avec soi des réserves d'essence,
30 litres chacun. Cette surcharge élimine des ba-
gages tout autre excédent. Aussi les voyageurs
manquent-ils de nourriture et d'eau. Le manque
d'eau est surtout pénible. Le sel du désert brile
la peau et dessécﬁe la bouche. L'étape est dure
jusqu'a l'arrivée & Méched, I'ancienne Khorassan,
ville des tapis et des belles armes blanches.

A peine arrivés dans la ville, un accident met
hors d'usage la machine de Cacciaguerra ; il lui
est impossible de repartir.

Michel Le Clerc et Yves Ponzi décident de
continuer le voyage a deux. Mais, & une vingtaine
de kilométres J& Méched, en pleine nuit, le pneu
arriére de Ponzi créve. C'est |la preiziére crevai-
son depuis leur départ !

Décidément, c'est la série noire : le lendemain
Michel Le Clerc tombe malade. Un empoisonne-
ment encore. lls se reposent dans une cabane
vide. Michel se sent vraiment trés mal, il de-
mande & boire, mais en fait d'eau, son compa-
gnon n'a que de l'eau polluée, non potable. s
ne peuvent rester la, il faut repartir colite que

colte, gagner l'endroit habité le plus proche...
L



Dans la nuit, ils repartent. Michel se sent mal,
| est affaibli. Il se sent pris d'un étourdissement
ot tombe dans le lit d'un torrent, heureusement
3 sec. |l n'est pas blessé, mais I'axe de son volant
magnétique est tordu. Yainement on essaye de
meitre en marche. Ponzi remorque le scooter de
son camarade pendant une trentaine de kilome-
ires. Mais il n'y a rien & faire, impossible de re-
mettre la machine en marche. Cela dure toute
la nuit, toute la journée du lendemain... lls sont
seuls au milieu du désert, avec une machine im-
mobilisée et Le Clerc encore pas trés vaillant,
aprés son malaise. La situation esf des plus

sombres...

Enfin Yves Ponzi prend une décision. Le seul
moyen de sortir de ré, c'est d'aller aussi rapide-
ment que possible & Zaidan (a 250 kilométres) et
d'en ramener une camionnette qui dépannera le
scooter abimé. Mais, pour cela, il faut laisser Mi-
chel Le Clerc seul dans le désert, et pendant
combien de temps ?

La solution est désespérée, mais c'est la seule
possible. A 6 heures du matin, Ponzi s'en va. De
ces heures passées dans le désert, Michel Le
Clerc garde un souvenir plutét pénible. Pour la
premiére fois de sa vie, sans doute, il a eu peur
des corbeaux. lls tournaient autour de lui et dés
qu'il faisait mine de se coucher ou méme sim-
plement de s'asseoir, ils fondaient sur lui. Aussi
s'est-il résigné & rester debout, appuyé sur sa
machine, debout, durant des heures, sous un
soleil de plomb...

Combien de fois s'est-il demandé, durant ces
heures-1a, ce qu'il arriverait si Ponzi a son tour
était victime d'un accident mécanique ?... Mais
I'histoire finit bien.

Le soir, Yves Ponzi était de retour avec une
camionnette et récupérait Le Clerc, plutét mal
en point. A Zaidan, le scooter fut réparé et les
deux compagnons reprirent la route.

lls pensaient voir la fin du désert, mais il n'en
était rien. Aprés la frontiére du Pakistan, ils se
sont trouvés dans un véritable « no man's land ».
Le désert de sable, sans une piste, sans un point
de repaire, balayé par le vent qui efface aussitot
toutes les traces. Les voyageurs ne s'y retrou-
vaient plus et ne savaient p?us comment se diri-
ger. Il leur a fallu prés de six heures pour faire
30 kilométres. Et c'est seulement & 70 kilométres

R

de la frontiére irano-pakistanienne qu'ils ont
trouvé un poste-frontiére pakistanien: le pre-
mier !

L3, il y avait quelque chose qui ressemblait a
une route et qui les amena & Quetta, capitale du
Béloutchistan.

La traversée du désert iranien avec son absence
de route, le manque d'eau et de nourriture, le
manque d'essence, devait étre |'étape la plus dif-
ficile de tout le voyage. L&, les hommes ont vrai-
ment souffert et on dii peiner dur pour tenir le
coup.

A présent, le plus difficile était accompli. Les
deux scootéristes suivaient la vallée de I'Indus,
!.:Lgs, par Multan, gagnaient Lahore dans le Pun-
jab.

_Fideles & leurs sens dramatique, ils arrivaient
bien entendu & un moment ol le pays s'agitait
quelque peu. A la frontiére Pakistan-Indes, les
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troupes étaient massées, des deux cétés. Cepen-
dant, nos voyageurs n'ont pas eu trop de dif-
ficultés & passer la frontiére des Indes. Il a fallu
seulement qu'ils expliquent bien aux gardes quels
étaient les papiers & vérifier et quels cachets il
fallait apposer. Les soldats indiens se sont mon-
trés trés accommodants ; ils voulaient bien faire
tout ce qu'on leur demandait. lls tamponnaient
les papiers, conservaient les uns, rendaient les
autres, le tout de la meilleure grace du monde,
tres satisfaits de voir que les voyageurs parais-
saient savoir exactement ce qu'il faut faire lors

u passage de¢ la frontiére fermée pour cause
des "événements'...

Aprés un repos de dix-huit jours & New-Delhi,
les jeunes gens attaquent la derniére étape de
leur course vers la frontiére tibétaire. Cette fron-
tiére vaque, assez imprécise et qu'on dirait mou-
vante...

A New-Delhi, il fait une chaleur torride. On
conseille aux voyageurs de prendre avec eux le
moins de choses possible, pour ne pas trop char-
ger les scooters en montagne, car ils doivent
monter a prés de 4.000 metres. lls écoutent le
conseil et laissent & New-Delhi la majeure partie
de leurs vétements.

Oui, mais voila! S'il fait chaud en plaine, il
n'en est pas de méme & Simla, ol le froid et la
pluie régnent. Nos voyageurs vont, cette fois,
souffrir du froid... Mais le but est maintenant
proche.

d— Tppes de Tibétains.
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Le 10 septembre, ils quittent Simla et arrivent
a Narkanda ie meme jour. Le lendemain, ils re-
partent et le |2 septembre, dans la vallée du
Sutley, & 4.000 métres d'altitude, sur les contre-
forts des Himalaya, Yves Ponzi et Michel Le
Clerc voient enfin une borne: Tibet 18. lls en
ont pleuré !

Il ne restait plus qu'a revenir. Les scooters
étaient assez fatiqués et avaient besoin d'un sé-
rieux nettoyage, chose que les hardis voyageurs
se sentaient totalement incapables de faire. Non
sans peine, ils redescendent & New-Delhi et, de
la, gagnent Bombay ot ils s'embarquent.

Leur premiére impression, en reprenant contact
avec des Européens, est nettement facheuse. Les
gens leur semblent tous obéses, lourds, portant
sur le visage les stigmates de tous les vices...

— 57

Aprés avoir vécu durant des mois parmi les
Orientaux, frugaux, agiles et calmes a la fois,
tous les Européens qu'ils rencontrent leur parais-
sent des brutes avides, brouillonnes et, pour tout
dire, peu recommandables.

Cette impression persistera jusqu'au retour.
Michel Le Clerc dit méme aujourd'hui qu'il lit sur
le visage des gens des choses tout & fait déplo-
rables. Il faut lui souhaiter de quérir vite de cette
clairvoyance-la, sinon sa carriére de cinéaste ris-
que d'étre brisée...

Le 6 octobre, nos amis débarquaient & Génes
et reprenaient leurs scooters pour rallier Paris par
Milan, la Céte d'Azur, Lyon.

Le samedi 20 octobre, Yves Ponzi et Michel Le
Clerc arrivaient & Paris, ayant couvert 20.000
kilométres en six mois et quatre jours.

Voyageur sans bagages.




Dans votre essence toujours...

BRETOCYL- GRAPHITE

“Le Superlubrifiant des Champions ' et “ Le Champion des Superlubrifiants ~
Indispensable au rodage des moteurs

PLUS D'ACCROCHAGES DE PISTONS
PUISSANCE - SOUPLESSE - SECURITE

En vente dans tous les Garages -.- Statlons.Services -:- Motoristes -

BRET-OIL — ISSY-LES-MOULINEAUX — Seine Téléphone : MIChelet 18-30 (lignes groupées)

VELOMOTEURS - 125 cc.

> MOTOCYCLETTES - 750 - 1.000 cc.
T mm SVA S SIDE-CARS
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MONTROUGE (Seine)
ALE. 40-40 126 bis, Avenue Aristide-Briand ALE., 40-41

E* ROBERT PIEL S.A.

162, Rue Edouard-Vaillant, BEZONS - (Tél. : ARG. 70-58) - Autobus 262

Vente a crédit Stock complet

1/3 comptant de piéces
4£/5 a 6 mois détachées
Accessoires

Livraison trés rapide Atelier de réparations

c E P E M A Spécialiiés de Cn:npfaurs JAEGER-OS-ED
pour Cycles et Motos

98, Kue du CHEMIN-VERT - PARIS-XI: ROQ. 02-97 |

AVERTISSEURS, BOUGIES, FILS d’'EQUIPEMENT, LANTERNES, efc...
L'accessoire de qualité pour CYCLES ef MOTOS e




Monsieur R. S. a P. — Pour N.S.U.
600 cc. Renseignements sur jeu soupapes ;
calage distribution ; avance a | allumage ;

rapports démultiplication pour emmener
side-car.

Alésage : 85 mm. Course : 99 mm.
Puissance au frein: 16 CV. Jeu aux sou-
papes, admission: 0,2 mm ; échappe-
ment : 0.4 mm. Calage de la distribu-
tion : le Retard fermeture admission doit

étre de 14 mm. aprés P.M.B.
Allumage : calage avance maxi. 8 mm.
Ecartement des électrodes de bougie,

0.6 &8 0.7 mm.

Carburateur AMAL type 6/015.
Rapports de démultiplication pour side-

car :
{ Erta e [ L
2*. 10.55 a ‘1.
o e o i i [
" LA Y
|
iMonsieur B. - a N. — Caractéristiques

et réglages SAROLEA type 34 B 350 cc

a culbuteurs.

Alésage : 75. Course 79.
Calage distribution :
R.F.A. 16 mm
AO.E. 16 mm
Calage du point d’allumage :
avant P.M.H.
Carburateur AMAL, type 39 A 6/001
Gicleur 130
Buse 11/16

0.5 mm

Monsieur R. C. 4 T. — Caractéristi-
ques et réglages de la Zundapp DB 200
2 temps.

Alésage : 60. Course : 70. Cylindrée :
198 cc. Volume de la chambre de com-
bustion : 39 cc. Rapport volumétrigque :
6 a 1. Puissance effective 7 CV & 4.000
tfm. Régime a 60 km/h: 3,100 t/m.
Proportion du mélange huile-essence :
1/20. Dynamo NORIS type 30-50 W.
Avance maxi.: 4,9 mm avant P.M.H.
Carburateur BING A] 2/20.

Emmanchement 20

Gicleur 80

Ralenti dévisser de 1 1/2 3 2 tours.
Vitesse maxi. : 80 & 85 km/h.

Monsieur R, C. a8 C. — Caractéristi-
ques de la Terrot OLG 250 cc latérales.

Alésage: 59, Course: 90. Rapport
volumétrique 5.2 a 1.
Jeux aux scupapes & froid :
Admission 0,15 mm
Echappement 0,20 mm
Calage “distribution -

AOA 8° ou 0,55 mm
R.F.A. 52° ou 13.52 mm
AOE. 60° ou 18,16 mm
R.F.E. 20° ou 3.4 mm

Allumage par magnéto. Calage avance
maxi. : 40° ou 12,94 mm. Bougie Guri-
ner T1. Carburateur Gurtner M 18 D,
Gicleur 33, Volet 9 ; ou A M.A.C. 4/012.
Gicleur 75, Volet 4, Aiguille 3.

Monsieur B, 3 M. — Caractéristiques
et réglages Koehler Escoffier 350 cc type
K 35 culbutées.

Alésage : T2. Course :

Calage disttibution :
R.FA. 20 mm
A.OE. 26 mm

Allumage par magnéto. Calage avance

85.

maxi.: 15 mm avant P.M.H. Carbura-
teur GURTHNER.
Gicleur 43
Buse 8
E
Monsieur F, B. a M. — Caracteéristi-

ques et réglages de la Koehler Escoffier

KLS 3 250 cc culbutées.

Alésage : 53,5. Course: T78.
Calage distribution :

R.F.A.  50°

AO.E. 50°

Allumage par magnéto. Calage avance
maxi. : 13 mm avant P.M.H.
Boite a 3 vitesses.

Embrayage garni de FERODO com-
portant 2 disques.
Carburateur AMAC, gicleur principal
120-110. Buse F 5/4.
|
Monsieur P. C. a B. — Caractéristi-

ques et réglages Peugeot P 108 250 «c
[atérales.

Alésage : 61. Course : 85. Cylindrée :
248 cc.
Calage distribution ;
R.F.A. 13, mm aprées P.M.B.
AOE. 17,2 mm avant P.M.B.
Calage avance maxi.: 6 3 T mm avant
P.M.H.
Nombre de dents de la couronne de
roue AR.: 54.
Carburateur Guriner M 20 D. Gicleur
36, Buse 20 ; ou AM.A.L. 4/022. Gi.
cleur 90, Buse 19,85,

Monsieur C. &8 C. — Caractéristiques
et réglages de la Zundapp K 500 sou-
papes latérales.

Alésage : 69. Course :
drée : 498 cc. Volume de la chambre
de combustion : 54 cc. Puissance effec-
tive : 16 CV & 4.550 t/m. Rapport vo-
lumétrique : 5,6 & 1.

Jeu aux soupapes a froid :

Admission 0,15
Echappement 0,20
Bougie Bosch W 175 T 1.
Jeu provisoire aux soupapes pour effec-

66,6. Cylin-

tuer le calage de la distribution : 0,40
mm.
AOA, 10° avant P.M.H.
R.E.A. . 50° aprés. P.M.B.
ACOE. 50" avant P .M. B.
R.F.E. 10° aprées P.M.H.

Dynamo NMoris type 50-T0 W. Calage
avance maxi,: 8 mm. Carburateur Bing
type AJE 2/22. Emmanchement : 22, Gi-
cleur principal : 85 ; aiguille au 4° cran
ou A.M.A.L. Gicleur: 85. Aiguille au 3°
cran. Couple conique: 8 X 45. Vitesse
maxi. : 100-105 km/h.

e L S

Monsieur B. P.

ments et
pour SOYER SAC 5 500 cc a culbuteurs.

a M. — Renseigne-
réglages en nolre possession

Alésage : T79. Course: 101. Cylin-
drée : 496 cc.
Calage distribution :
R.F.A. 3.5 mm aprés P.M.B.
A.O.E. 4 mm avant P.M.B.

Allumage par magnéto.

Calage  avance maxi.: 17 mm avant
P.M.H.
Carburateur AMAL : gicleur 150
buse 28.6
- |
Monsieur E. C. a B. — Caractéristi-

‘ques et réglages de la Matchless G 3 L

350 cc culbutées.

Alésage : 69. Course : 93. Cylindrée :
347 cc.
Calage distribution :
R.F.A. 12 mm aprés P.M.B.
A.OE. 12 mm avant P.M.B.
Calage avance maxi.: 12 mm avant
P.M.H. Carburateur A.M.A.L. type
76/014. Gicleur : 150. Volet gaz : 6/4.

Aiguille au 3° cran.
)

Meonsieur C. 8 D. — Caractéristiques
et réglages Zundapp KS 500 cc culbutées,

Alésage : 69, Course: 66.,6. Cylin-
drée : 498 cc. Volume de la chambre
de combustion : 44 cc. Rapport volumé-
trique: 6,6 a 1. Puissance effective :
25 CV a 5.300 t/m. Régime du moteur
a 60 km/h. 2.500 t/m.

Jeu provisoire aux culbuteurs pour ca-
ler la distribution = 1 mm.

Calage distribution :

A.OA. 12°% avant P.M.H.
R.F.A. 48° apras P.M.B.
AOE. 54° avant P.M.B.
R.F.E. 6° apras P.M.H.

Dynamo Noris type 50/70 W. Calage
avance maxi. : 10 mm. Carburateur A.M.
A.L. M 76/446 L. Emmanchement : 25.4.
Gicleur : 140. Aiguille au 2° cran. Ré-
glage du ralenti: 1 tour 1/2. Velet des
gaz : 6/4. Couple conique : solo TX3T ;
side-car 6 X 38. Poids en ordre de mar-

che: 210 kg. Vitesse maxi. : 115 km/h.
|
Meonsieur C. 3 P. — Caractéristiques

et réglages Durandal Python 500 cc cul-
butées, 4 soupapes.

Alésage : 85, Course : 88, Cylindrée ;
499 cc.
Calage distribution :

R.F.A. 8.4 mm aprés P.M.B.
AOE. 14,4 mm avant P.M.B.
Allumage par magnéto. Calage avance
maxi.: 12 3 14 mm avant P.M.H. Car-

. burateur A.M.A.C. Gicleur 170/160.



. 115¢cm3, 2 temps
/ 60 km./heure

- CONSTRUCTEUR:MORS -
. DISTRIBUTEUR:SICVAM

ALjarnag |5

o

POUR TOUTES DEMANDES D’AGENCES S'ADRESSER A:

S.1.C.V. A. M. 37, desAcacios, PARIS- 17+, TELETOLI6-23 et 16-24
DISTRIBUTEUR POUR LE MONDE ENTIER

SAKER
LEVALLOIS

LEVALLOIS

Il 0 U I s J E A N N I N Ex-coureur jonghi - Grand Prix d’Europe 1932

VENTE - ECHANGE REPARATIONS — Service JAWA
Représentants de toutes marques frangaises et de motos JAWA, OGAR, C.Z — Piéces détachées T J 4

11, Avenue de la Porte de la Plaine, PARIS-15° - Métro : Porte de Versailles - Tél. Lecourbe 80-62

LA SELLE SOUPLE )
A SUSPENSION S ANDOW REYDEE—

Dépdt a Paris: 212, Rue Saint-Maur. Téléphone . BOTzaris 83-91

Les anciens Etablissements J. REYDEL & Gondecourt, Nord.

Scooters BERNARDET

125 cc et 250 cc

Fourche télescopique pour Cyclomoteur

Construction tout acler

e

Légére, souple, élégante, se pose immédiatement
sur tout Cyclomoteur

Amortisseur @ huile assurant parfait CONFORT
Se démonte entierement, permet |'usage de tout
systeme de frein et de votre équipement existant

SAMCS A

PRESENTATION ET ESSAI DES MODELES 1952

LIVRAISON RAPIDE

G. S. M.

DISTRIBUTEUR OQFFICIEL
8, R. des Ecoles, Paris-5¢

] Téléphone : ODE. 62-98
ATELIERS - REPARATIONS et piéces détachées
12, Rue Saint-Séverin Téléphone : ODEon 50.91

Ets BAZIN - 7, Rue Daguerre, SARTROUVILLE (S.-&-0.)
Tél. = LAFFITTE 17-88

té : =
S“ MOTOCYCLE TOUTESLES LUSGRANDES MARDUES FRANCASES €1 ETRANGERE

.3. . VELOCETTE - AMBASSADOR
B e yete o TARIS . 10 LA PLUS PUISSANTE ORGANISATION DE CREDIT




Une belle production francaise

VOLANT MAGNETIQUE
MAGNETO
DYNAMO — REGULATEUR
ALLUMAGE-BATTERIE
ALTERNATEUR
ALTERNATEUR DE BICYCLETTE

PIECES DETACHEES
REPARATIONS

Usine - Siége Social
93, Route d'Heyrieux — LYON (7°)
Dépét : 42, Rue Brunel — PARIS (17°)

K - T
R R
iyt ‘w7l - -
] b L { L .
h SR

TROIS APPAREILS INDISPENSABLES
AUX MOTOCISTES

he

DEMONTE-VOLANTS MAGNETIQUES
s'adapte sur tous les diamétres de volants

Constructions Electriques

26, Rue Poncelet, PARIS-17¢ “
v Teél. : WAGram 78-60
el DEMONTE-AXES-DE-PISTONS
m_ 1&“&5&5;%3 Egcﬁﬂgf et pour démonter et remonter facilement et rapidement
agnétiques, Condensateurs, Eornes de sorties, etc.. 2 les axes de pistons
Seul ! Sans redresseur ni Batterie ! Allmenté directement —— Vente en gros

GNETIQUE
L'avertisseur par le VOLANT MA
Est adaptable sur tous P. BONNET

78, Av. du Gal-LECLERC — BIL
ARGO RADIO CYCLOMOTEURS - YELOMOTEURS i-SN : LANCOURT
et MOTOS LEGERES Tél. : MOL. 60-99




Type BABY
(pour moteurs
auxiliaires)

MA('

GUIDON MODELE 1951
nouvelle poignée tournante

En vente

chez tous les spécialistes @ ..en acier au chrome, forgées, trempées,

rectifiées au 2/1000 mm, équipent les

grandes marques francaises de cycles et

-
Q

Catalogue et documentation motos : Aleyon, Automoto, Motobécane,
& MM. les Agents ~ Peugeot, Terrot, Vélosolex, etc.
= RERR sur demande. h @ S INDUSTRIELLE DE MECANIQUE
corrrer  STATION-SERVICE-AMAC Telsphone ; PAR. 7544 (6 oo
i 21, r. Collange - LEVALLOIS - Tél. PER. 06-02 | -

- i

Ets MOTTAZ AUCUNE MARQUE DE SIDECARS AU MONDE
7 et 9, Rue du Moulin - PUTEAUX (Seine) ne peut vous assurer les perfectionnements qu‘ont réalisés pour vous -
S CNIE s e LES ETABLISSEMENTS
F 4 -
Spécialitées de RESERVOIRS Louis SIMARD & Fils
et accessoires de tolerie pour CYCLOMOTEURS, VELOMOTEURS et MOTOS Soionue Anteine Primal VILLEURBANNE (Ehone)

BOUCHONS DE RESERVOIRS EXPANSIBLES

Fabrication
exclusive
pour
Constructeurs
ef

Grossistes

Roue suspendue « tirée» & ressort enfermé, tenue de
route et confort incomparable. Suspension de la roue sur
double roulement & billes, aucune usure ni réglage., Moyeux
de roue & double roulement Timken, garantie totale et
réglement progressif. Suspension de carrosserie réglable
sulvant la charge par ressort enfermé, Carrosserle grand |
luxe, avec grand coffre & bagages ouvrant, appuie-pleds,
double main courante, pare-brise rabattable, dossier
incurvé intérieur, sellerfe grand luxe avec accoudoirs et
poches. Peinture cellulosique vitrifiée deux tons, accessoires
et enjoliveurs de luxe.

ROBERT PIEL MOTOBECANE

162, rue Ed.-Vaillant, BEZONS (S. & O.) — Tél.: ARG. 70-58 DISPONIBLE - CREDIT




Toutes piéces de rechange

LZUNDAPP - NSU
- DKW-SACHS

en STOCK

: ; EMBIELLAGES, CARBURATEURS
pour I"Automobile et pistons d'origine

\—) & pour la Mofo de toutes marques allemandes
5 : a HUTTERSDORF (Sarre

ey EZ?E Piﬂﬁﬂ‘.ft M £ B I_UG Tel : SCHMELE[IEI ]

/r w W M Commandes exécutées par retour du courrier

 S—

Segments Amedee Bollée

PER. 19-73

. Correspondance en langne frangaise
LEVALLOIS-MOTOS 3 sz
. LEVALLOIS-PERRET
Recordman du Bol d'Or — Catégoriel?5 cc.
Ex-Chef de Service réparation Monet-Goyon
POUR LA REGION PARISIENNE MOTOBEC ANE
: > Ny
PIECES DETACHEES L
N /

A. DUBOIS 54
VENTE A CREDIT
MOTOS ET VELOMOTEURS - LIVRAISON RAPIDE

|
|
k

PARIS-NORD MOTOS | |

Pédalez
sans effort
GNOME et RHONE — B.S.A. — TERROT — PEUGEOT vite et loin
Pneumaltiques — Accessoires —  Appareillage élecirique AVEC LE MERVEILLEUX
Pieces détachées : origine, adaptable, sur modéle — Embliellages
Réalésages — Chemisages — Plstons compleis

REMISE EN ETAT CADRE ET RESERVOIRS

EMAILLAGE — CHROMAGE — POLISSAGE Lz nowrdle Fw:mm':e.
de la bicylette o du tandem

: DEMANDEZ LE CATALOGUE
DERNY-MOTOR, 49, av. de St-Mandé

Tél. : DiDerot 76-01 PARIS (Xll<)

EXECUTION RAPIDE DE TOUTES REPARATIONS
Expéditions Province et Colonies

ATELIERS ET MAGASIN : 3, rue Ernestine — PARIS - 18¢
Téléphone : ORNano 34-08

La Silencieuse| JelocetteL.E. 200, 3ev.

Absolument SILENCIEUSE, PROPRE et CONFORTABLE

& conduire, elle ressemble comme corceplion & la voiture. Son
moteur 2 cylindres Flat Twin @ relroidissement por circulation
d’eau, TRANSMISSION PAR CARDAN, Fourche télescopique, SUS-
PENSICH AR. REGLABLE, conscmmant moins de 3 litres oux 100 km,,
absolument compléte et bien équipée. Ce véhicule peut résoudre
tous vos bescins de tronsport et se conduil en TENUE DE VILLE

B En modile Sport: la 4 CV. 350 cm., TYPE M. A.C., de répulation
" mordiale, irés appréciée pour sa tenue de route.

R 2 SANDFORD, Importateur

MAGASIN D'EXPOSITION : 78, Avenue des Ternes, PARIS 31, Rue Greffilhe, LEVALLOIS-PERRET (Seine)

ROBERT PIEL MOTOCONFORT

29, Avy. de la Grande- Armée — PARIS-16° — Tél. : PAS. 86-45 DISPONIBLE — CREDIT




Le contrdleur électrique MARBON, Type AM.

Pour la vérification des Bobines de Delcos, des Bobines d‘sllumage et
d’éclairage des Volants Magnétiques, des Induits de Magnétes, des Conden-
sateurs, des Bornes de sortie H.T. des Volants Magnétiques, des Tétes de
Delcos, des Bagues collectrices de Magnétos, des Bougies, des Lampes, eic...

Le principe du Contréleur Electrique Marbon est de permettre d’essayer
les pieces dans les conditions ol elles fonctionnent lorsqu’elles sont montées
sur une voiture ou sur une moto, ce qui‘revient a dire qu’elles sont essayées
en service, C'est |la meilleure certitude que |'on puisse avoir de la qualité
d’une piéce.

Le Contréleur Electrique Marbon Type A.M. permet de se rendre compte
immédiatement -

5i une bobine ou induit donne bien, ou seulement par intermittence, ou
taiblement, ou pas du tout.

Si un condensateur a une capacité suffisante, s'il tient bien la charge ou
5'il est franchement claqué. .

Si une borne de sortie de wvolant magnétique, une téte de Delco ou une
bague collectrice de magnéto n'est pas poreuse ou félée.

Si une bougie n'a pas de fuite & l’isolant et si elle donne une étincelle
normale,

Si une lampe est bonne ou grillée.

Sl n'y a pas de coupures a l'installation électrique.

Le Contréleur Electrique Marbon Type A.M. est un appareil simple el
robuste qui a fait ses preuves. |l peut étre manipulé sans qu’il soit nécessaire
d’avoir des connaissances spéciales en électricité. |l est construit pour durer
plusieurs années.

i MR e Il fait gagner un temps énorme parce qu'il évite de tatonner pour recher-
e o o cher une panne d'allumage.

I fenelionne sor|s courani: alternatié. 110 De faible encombrement et d'un poids réduit, il est aisément transportable.

42250 volls' - 50 pariodes: Le Contréleur Electrique Marbon Type A.M. est un appareil indispensable

Dimensions : 24X22X 18 - Poids 7 kg 500, dans tout atelier séricux.

S—

LT T T T O TR T LA MEILLEURE PUBLICATION SP E'c [ALIS EE

PETITES ANNONCES [ et

Rectification et remise en état des embiellages de motos SOMMAIRE

tous types. — NORMANDIE-ROULEMENTS, Charles du Numérﬂ. de Dé.ce.mbre 1951
RIQUIER, Route d’Avranches, Saint-Nicolas-prés-Gran-

ville (Manche). — Toutes piéces détachées pour motos .

et vélomoteurs.

«6 ROUTES - MOTOS ». — Maurice BAILLY, 92, bou- ETUDE DES SALMSON 13 CV

levard Pasteur, La Courneuve.
2 =k ESSAl DES DEMARREURS

Recherche mécanicien motocycliste celibataire, sérieuses COURRIER TECHN
references exigées, — S’adresser ASSIDON CYCLES, CHINQUE
Agadir (Maroc). PAGE DE L’ACCESSOIRISTE

Rech. spécial. moto, célib. libre Janv. 52, ville 20.000 hts, INFORMATIONS  OFFICIELLES

100 km. Paris. Eer. jour. av. réf.

ERRATUM

La cylindrée de la VELOCETTE, présentée dans notre
Numéro de Salon, est de 200 cc et non 250 cc, comme une
faute d'impression le laissait supposer. Nos lecteurs auront
sans nul doute rectifie d’eux-mémes.

| AN, 12 Numé

{r.
: 2.800 22, rue de la Saussigre - Boulogne-sur-Seine
T e T T T MOL. 29-23 et 67-15

CCP Paris 5390-18

FOURNITURES GENERALES POUR MOTOCYCLES (' PREFER-LECOMTE

ACCESSOIRES - PIECES DETACHEES 8, rue Myrha - Paris (18°)
CHAINES POUR BMA - YM - MOTO ———— Teléphone : MONtmartre 2152
REALESAGES - EMBIELLAGES Catalogue et tarif sur demande - Vente exclusive en gros

Le Directeur-Gérant : Jean CHATELAIN Les Impressions Rapides, 7, rue Darboy, Paris (11v)



EXM.MINOT

SARL Cap. 1.250.000 frs fondée en 1933
35, rue Brunel, PARIS (17¢) - Tél. : Galvani 50-72

ATELIERS A COURBEVOIE
MECANIQUE GENERALE SPECIALISEE POUR MOTOS

Rectification des bielles
et ajustage avec maneton

Réfection des embiellages
Révision générale tous
moteurs et boltes

Réalésage des cylindres
avec pistons complets
Délai rapide

Echange-Standard immeédiat
embiellages et cylindres

b =

La plus grosse production francaise
de piéces adaptables dans la diversité

DEPUIS ALBION JUSQU’A

A B C, AJS
ARDIE," ARIEL
AUBIER-DUNNE
AUSTRAL, AUTOMOTO
BLACKBURN, BMW, BRIDIER
BSA, BURMAN, CHAISE, COLIN

POUR TOUTES DKW, DOLLARD, DRESCII, FAVOR FRANCAISES
FN, GEM, GILLET-HERSTALL, GNOME-
MARQUES RIIONE, GUZZI, HARLEY, HELYETT, ET
INDIAN, JAP. JAWA, JONGHI, LABOR, LMP ETRANGERES
= LUCIFER, MAG, MASSARDIER, MATCHLESS
MONET-GOYON, MORGAN, MOSER, MOTOBECANE v

MOUSSARD, NEW-MAP, NORTON, NSU, OSA
PEUGEOT, PRESTER, PUSCH, RADIOR, RAVAT, RENE
GILLET, RHONYX, ROCHESTER, ROES, ROYAL-ENFIELD,
RUDGE, SAN-S0U-PAP, SAROLEA, SAXONNETTE, SIMAR
SOMUA, SOYER, SPHYNX, STAINLESS, STAUB, STURMEY-ARCHER
SUPREME, TERROT, THOMANN, TRAIN, TRIUMPH, ULTIMA, VAP
VELO-SOLEX, VICTORIA, VILLARD, VILLIERS, VUG, YDRAL, ZUNDAPP, ZURCHER

-- VENTE EXCLUSIVE EN GROS --

FOURNISSEUR DES GRANDES ADMINISTRATIONS ET DE LA SURETE NATIONALE
Expéditions a letire lue France et Colonies

Prix de ce numéro : 120 Frs
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Type B 31
350 cc. culb.

Suspension arriére
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) NEW HUOSON §

¢¢ L.e confort dans Ia vitesse ”?

MOVEA - Impﬂrtateﬁr

79, Avenue de la Grande-Armee -

Exclusif

la France
40265 et . 27-23

pour

PARIS-16° - COP.



