


Le Casque

GENO
& calotte en métal
léger & haute résis-
tance imperforable

aux chocs

AGREE EN
COMPETITION
pour tous pays affiliés
a la FILCM.

|
le type COMPETITION
type RECORD est adopté par

2 calotte composite « Moto-Revue » pour
extra-léger son casque d’honneur

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

Vous présente une gamme unique de prix :

; 32.300 - 36.800 - 47.500 - 49.500
51.000 - 56.000 - 58.000 . 60.000 - 62.000

En vente libre, livrés avec pneus et chambres

TYPE TOURISTE
calotte en métal léger
avec visiére ou bourr;let

=
ETABLISSEMENTS

GENO

Venic en gros

I R, Fg Saint-Honore

FACILITES DE PAIEMENT SUR. DEMANDE

‘AGENT GENERAL POUR LA SEINE :

MOTO-DANTO N, l4, rue Danton
Tél : PER. 19-11 LEVALLOIS

LA QUALITE LA MEILLEURE
10.000 FRANCS MOINS CHER

PARIS (VIII?)

( ' TOUJOURS DU DISPONIBLE !
M n ﬁ N ['l' 0 les derniers modéles
AUTOMOTO - GNOME-RHONE - JONGHI
MOTOBECANE - MONET-GOYON - TERROT
SCOOTERS et SIDES BERNARDET ;
sont disponibles rapidement en les
commandant & l'agent qualifié

marcel perrin

RECORDMAN DU MONDE

50, av. Edouard-Vaillant - EOULOGNE (Seine)
Métro Pte de St-Cloud MOL. 29-62
: sse. VENTE A CREDIT Ao

y,

POUR MOTOCYCLEYTE
~— VELOMOTEUR —
ET MOTEUR AUXILIAIRE
—— DE BICYCLETTE —

P N

L sont astw M OR E L

DOMENE (SERED)  DIRECTION GENERALE: LA SONE (ISERE) - TEL. 19 <

@ 25 ' 3 :
‘. 83 Avenue de la grande ‘Armée,
— PARIS — (16™)
3 22 Tél: PASSY 46-25-46-45-46-70-46-79
‘Télégrammes: DEKAVE-PARIS -

AGENCE A PARIS: 93, RUE AMPERE PARIS:(17:) TEL. CARNOT-96.16

83

'MAGNETOS VERTICALES - MAGNETOS HORIZONTALES
ALLUMEURS - INTERRUPTEURS DE BATTERIES - COUPLEURS SERIE PRRALLELE
PEDALES Df DEMARRAGE - ~COMMUTATEURS D'ECLAIRAGE - - REMVOIS O'ANGLE
— BOBINES ET CONDENSATEURS O'ALLUMAGE —

Mentionnez toujours « MOTO-REVUE » en écrivant qux annonceurs



De la minutie dans le détail...

Tel est lemeilleur témoignage de la QUALITE TOTALE quel’on
rencontre dans la nouvelle PU CH 250 cmc. 4 vit. modéle 1950

Il faut voir " Ya 125 cmec.
- aussi i ‘ \E ¢ | ] = ¥ Sport est
la 125 cmec.’ g : > <) N 3quipée -de 2
Tourisme.
- 80 kmh.

AGENCE GENERALE W&
FRANCE et COLONIES

Ets P. HUMBLOT

72-79-81, rue du Fg St-Jacques
PARIS-14 = GOB. 24:32

AGENCES PROVINCE DEMANDEES

——-7 AGENCES DIRECTES |
Ny /= MOTOBECANE - GNOME.RHONE ||
A\ [ @¥ 7w A~y | KELLER-ESCOFFIER - JONGHI |

¥ \ A /
(@A , GUILLER - M.R.
1\ < - i X ~ . )BYI . 36.0(
\ / it EB. v .Et la fameuse MOB’_!;.E'ITE » &- 36.000 francs.
ADAPTABLES SUR TOUS VELOMOTEURS - : SPECIALITES :

ET TOUS ACCESSOIRES: ; g REV'ISION DE MOTEURS SUR DEV'IS :

L
r— T —

PIECES DETACHEES ANCIENS & NOUVEAUX MODELES, ADAPTABI.ES SUR TOUTES MARQUES

i SA [FOURCHE 3
TELESCOPIQUE =
BR R

FOURCHE TELESCOPIQUE ity o viomson

. ELEGANTE — "POSE RAPIDE — LIVRABLE DE SUIIE : 13 500 francs

——— REALESAGES — EMBIELLAGES — CHEMISAGES —— -

REVISIONS VOLANTS MAGNETIQUES - MAGNETOS - DYNAMOS
SPECIALITE DE SACOCHES CUIR POUR VELOMOTEURS ET MOTOS
MODELES SPLE!NDIDES A ,PARTIR DE" 2.500 FRANCS LA° PAIRE

SOCIETE DU GARAGE JARDILLIER

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

88, Avenue Paul- -Doumer, PARIS-16° - AUT 18-42

Menuonngz touionzs « MOTOREVUE » en écrivant aux cmnonceurs



28, rue Davoust
41, av. Ed.-Vdaillant
— PANTIN —

REPARATIONS

CELUI QUE VOUS ATTENDIEZ..

LE SCOOTER * RONEX "

« PASSE - PARTOUT »
@

Moteur VAP 50 cmec. - Embrayage
Changement de vitesse progressif de
15 & 45 km. - Cadre & suspension inté-
grale. avant et arriére. - Roues in-
dépendantes 500/55 (avant tirée)
Ressorts réglables & traction pro-
gressive - Amortisseurs a fxiction.

Freins tambour
ras - emes 39,500 f.
Cycles RONEX " Vaulx-en-Velin (Rhane)

? °

Fourches, Cadres et Cycles
& suspension intégrale
®

MOTORISTES... DEMANDEZ L'’AGENCE RONEX
avant qu'il ne soit trop tard

] UNE SECURITE TOTALE

en remplagant les ecrous ordinaires par
- des écrous

SIMMONDS

autofreinés
" @ Indesserrables en toutes
positions.
@ Insensibles aux vibrations
méme non bloqués.
NOMBREUSES APPLICATIONS

Adressez-vous @ votre Motoriste ou & :

SIMMONDS - 7, RUE HENRI- BARBUSSE -

Mentionnez toujours « MOTO-REVUL »

LEVALLOIS (SEINE)

A. CHARRIER

Chumpmn de France Vllesse 1936

TOUS LES MODELES DE TOUTES GRANDES MARQUES EN MAGASIN
TERROT — MOTOBECANE -- PEUGEOT —

Metro : Hoche et
Porte de la Villette

GNOME-RHONE — GUILLER — M.R.

MONET-GOYON — BERNARDET — B.S.A. — SUNBEAM -

LIVRABLES DE SUITE :

ESSAI ET DEMONSTRATION DE LA

MOBYLETTE

—* JAWA-OGAR — DERNY -

B.S.A. 250 et 350 cmc.
JAWA 250 et 350 cmec.

REPONSE CONTRE TIMBRE

Tél. : NORD 44-26

PP

A

ARRIVE/ A SON

I.(')OOe Numeéro

CE SERA LE NUMERO SPECIAL DU SALON.

PLUS BEAU
: PLUS COPIEUX
PLUS DOCUMENTE

QUIL NA JAMAIS ETE !

Pour le recevoir
GRATUITEMENT

oabonnebvouo /

France Etranger
24 Numéros 480 frs 600 frs
50 Numéros 950 frs 1.200 frs

— C.C. Postal 297-37 chns —_—

NP "o

NN

L3TINYVT §7d

‘en

= L'Enseignement par Correspondance
des COURS TECHNIQUES AUTO
permet chaque année a des milliers
y;)de Jeunes Gens de se créer une
situation “intéressante dans I'Indus-
trie et le Commerce de I’Automobile.
Pourquoi ne feriez-vous pas comme eux
A la Ville, a la Campugne, dons
{Armée, les Spécialistes connaissant

la echnlque des moteurs sont
recherchés

Nattendez pas pour suivre I'enseignement par correspon-
© dance des COURS TECHNIQUES AUTO, rue du Docteur
Cordier, SAINT-QUENTIN {Aisne). Rens grat. sur demande

il

écrivant qux amnonceurs



ELEGANCE

SECURITE

o |

ECONOMIE

Description : Moto-Revue N° 992

F.A.S. .

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

Liste des Agents sur demande

REGULARITE

DE LA MOTO
jusqu'dux
POIDS

LOURDS ¢

LERISTON

MONTE EN SERIE PAR LES CONSTRUCTEURS
6 Alliages différents adaptés & chaque conception de moteur
Légers, précis, slrs, silencieux, robustes. sans dilatation

STOCK COMPLET EN 3 MAGASIN
DE TOUTES MARQUES ALLEMANDES

¢ PRODUCTION
DE. LA PLUS ANCIENNE USINE DE PISTONS DEUROPE

Distributeur Exclusif pour la France :

A. CHARDONNET st fsciey™ i 'wora sacio

FORGES ET ATELIERS DE LA VENCE
et da la FOURNAISE

1. AVENUE NIEL - PARIS.17¢

Volant magnétique

Poar moteurs - quxiliaires
de bicycleties
et moteurs fixes

Fusqu'a 75 ce.

LADEVEZE vous livre de suite le pius confor-

1 table de tous les vélomoteurs, le IMME R.100,

tout équipé, au prix de 117.600 frs.

AGENTS demandés pour cette marque pour
les Colonies Francaises et la Sarre,

Penther 600 disponible de suite 249.900 frs

Le plus grand choix de motocyclettes de
premiéres marques neuves et occasions...

CREDITS - REPRISES - ECHANGES - DEPOT
VENTE - ACCESSOIRES - PIECES DETACHEES

EXPEDITIONS FRANCE et COLONIES
Acheter une moto chez LADEVEZE, c‘est vous
garantir piéces et réparations. '

LADEVEZE

50, BUE BRUNEL — PARIS (179) — ETO. 24-66

OO PP

Bl COMPAGNIE- . TRANSMISSIONS MECANIQUES
SCINE - DO 1S

i9: AVENUE DU GENERA

. Mentionnez toujours « MOTO-REVUE » en écrivant gux annonceurs
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" l.es Ets BONNET iwrent

//Z/Wo?“ads-&f M.A

Utilisant le modéle “pile
torche’ le . CYCLOVOX
permet 50.000 coups ¢
d'avertisseur sans rechar- - {
ge. Il est indispensable
sur_tous vélomoteurs dé-
pourvus de batterie ou
redresseur.

Le CYCLOVOX est hvre
avec fil, ferrures et bouton
de contact, chromé, & fuxer
au ouidon.

W

LES MAGNII"IQUES MQ]

>

BRETOCYL
GRAPHITE

« Le Superlubrifiant des Champions » "
et « Le Champion des Superlubrifiants »

Précieux dans l'essence,

indispensable dans le -
supercarburant.

GRAISSAGE PARFAIT
DES HAUTS DE
CYLINDRES

FROTECTION TOTALE
DES SOUPAPES.

PLUS D'ACCROCHA-
GES DE PISTONS.

PUISSANCE
Indispensable pour IJe SOUPLESSE
rodage des moteurs. SECURITE

En vente dans tous les garages,
Stations-Services, = Motoristes ou
BRET-OIL  qui: vous expédiera
franco scn coffret de ‘propagande
de 15 flacons doses correspondant
& 150 litres d'essence, pour le

prix' de 695 francs.
Société BRET-OIL
4, rue Jeanne-d'Arc, ISSY-LES-MOULINEAUX
(Seine) — Téléphone : MIC. 18-30 (lignes gr.)

Segments Amedee Boll ce
@

pour I"Automobile
& pour la Moleo

/“”t’("'tlll‘

FLES Ets BONNET

VENDENT AVEC 12 MOIS DE CREDIT
LES SPLENDIDES MODELES

GUILLER - JONGH|
BSA-TERROT-DK W.

LIVRABLES SANS DELAI

80, av. du Gal-Leclerc - BILLANCOURT (Seine) -
g‘Renseignements < 80 frs timbres poste.
‘Catalogues : 50 frs mandat-poste au C.C.P. 7111-46 Puds

=

CHROME - CUIR
38, RUE DU CHATEAU-DEAU
PARIS-10°  Tél. : NORd 08-09
TOUS VETEMENTS DE CUIR

POUR LA MOTO ET LA VILLE

Exiger la marque « CHROME-CUIR »
chez votre fournisseur habiiuel.

, Catalogue gratuit sur demande.

PVWS A WY POV ¥ VN

P

. 4 oNTere.

Mentionnez foujours « MOTO-REVUE » en &crivent qux annonceurs



REVUE TECHNMIQUE INDEPENDANTE E
REDIGEE PAR DES MOTOCYCLISTES POUR DES MOTOCYCLISTES
Directeur-Fondateur

Fondée en 1913.

1850, — No 996

HEBDOMADAIRE, TOUS LES SAMEDIS

oV UIC

Camill. LACOME

LA PLUS FORTE VENTE DE{, PUBLICATIONS TECHNIQUES

¢ NOUVELLE PUBLICATION
ITALIENNE

Nous apprenons qu’une nou-
velle revue italienne vient de
naitre, la « Motor Scooter et
Piccole Cilindrate », consacrée
surtout comme son nom l'in-
dique aux scooters et aux ma-
chines de petites -cylindrées.
Cette revue mensuelle est ven-
due au prix de 100 lires.

Tous nos veeux de succeés et
de prospérité & la nouvelle re-
vue.

¢ LA 300.000° ZUNDAPP

Le 13 juillet la 300.000° moto
Zundapp a quitté la chaine de
montage. Cette machine était
du type bien connu « DB 201 »
remarquable par les diverses
solutions techmques trés origi-
nales qu’elle réunit. Le jour
meme, elle fut tirée au sort
parmi le personnel de l’usine.

¢ DE L'ESSENCE POUR LES
TOURISTES ACQUEREURS
DE VOITURES ANGLAISES

Les touristes ameéricains et
canadiens de passage en Gran-
de Bretagne, qui désireront ac-
quérir une voiture neuve dans
ce pays, recevront une attribu-
tion Q'essence leur permettant
de parcourir 3.000 miles au
cours du premier mois, 2.000
miles au cours du second et
1.000 miles pendant le troisiéme
mois de leur séjour en Angle-
terre. Les touristes en prove-
nance d’autres pays se verront
avancer des quantités suffi-
santes pour faire 2.000 miles
pendant le premier mois et
1.000 pendant le second.

Quanu & ceux qui ne veulent
qu’'une voiture d’occasion, ils
devront se contenter d’une at-
tribution correspondant a 500
miles,

¢ LA 10.000° DR.W.

C’est le 4 juillet qu’est sortie
des Ateliers de I’Auto-Union a
Ingolstadt, la 10.000¢ moto 1é-
gére DKW RT 125. Aprés des
débuts plutdt difficiles, avec de
trés petites séries, la produc-
tion s'est  accrue progressive-
ment pour arriver finalement a
la cadence de production qui
est remarquable.

¢ UN SIECLE DE PETROLE

Les gisements mondiaux de
pétrole actuellement connus
sont estimés a 10.913.300.000
tonnes métriques et les gise-
ments posslbles non encore dé-
couverts & enyiron 50.000 mil-
lions de tonnes métriques, ce
qui, au taux actuel de la con-
sommation mondiale, promet-
trait de satisfaire, pendant les
cent prochaines années, at
besoins du monde entier.

DE DEFENSE DES USAGER:

Telephone g

Le Numéro : 25 francs
France Etranger
ABONNEMENTS : 24 Neos 480 fr. 600 fr.
50 Nos 950 fr. 1.200 fr.

D L’'abonnement comprend les réductions et le bénéfice
des numéros spéciaux (Nos du Salon, Noél, ete.), 1’abonné
économise plus de 150 frs sur lensemble des Nos de série
@ Verser 2 un bureau de poste au compte postal (vire
ment pour les titulaires de comptes) :
MOTO -REVUE 297-37 PARIS-2e.
@ Indiquer sur le talon du chéque, en caractéres d’impri-
merie, son adresse complete avec le no de départ de
’abonnement nouveau. Spécifiez s’il s’agit d’un réabonne-
ment. Le talon .du‘chéque servant de recu, éviter le
= . cheque bancaire.
@ changem adresse 15 f. tim br. av. la dern. bande rectif

REDACTION . ADMINISTRATION - PUBLICITE .
12, RUE DE CLERY, 12 — PARIS (22)3

(IMMEUBLE METRO SENTIER .
GUT. 7332 — (4 hqnes groupées)

" & EXPORTATIONS
BRITANNIQUES '

Durant le premier semestre
1950, 39.399 machines ont été
exportées d’Angleterre, soit une
valeur globale de 3.687.480 livres
sterling. IL’Australie se pré-
sente comme le premier - im-
portateur, avec 13.148 machines.

¢ NOUVELLES
D’AMERIQUE

En Amérique également on
s’efforce de construire des mo-
tos légeres. C’est ainsi que la
firme « Whizzer » construit
une machine qui s’apparente
beaucoup aux constructions eu-
ropéennes, mais qui est dotée
d'un cadre renforcé et équipée
du traditionnel moteur de la
margue. Quant au scooter, il
est représenté par le Cushman
fabriqué par les Cushman Mo-
tor Works de Lincoln (Nebras-
ka). Remarquons que loin de
se contenter d'un seul modéle,
le programme de fabrication en
comporte au moins 10, avec des
« chssis » différents, trois
moteurs différents pouvant étre
choisis par ailleurs.

La N.S8.U. Fox, elle aussi, a
éveillé un intérét considérable,
selon les derniéres nouvelles re-
cues, ce modéle connaitrait
une grande diffusion.

Indian sort pour 1950, deux
nouveaux modeéles connus sous
les noms de « Warrior » et
« Chief » La Warrior est une
500 culbutée qui n’est pas sans
présenter de .grandes ressem-
blances avec les machines bri-
tanniques. La suspension des
deux roues est du type téles-
copique. Son moteur (mono-
cylindre) développe 29 CV. Le
modéle « Chief » est une gros-
se machine de 1.000 cmec.-a 2
cylindres. Elle ne développe
pas moins de 40 CV. et elle est
vendue pour atteindre une vi-
tesse de 180 kmh.

¢ CONGRES D'AUTOMNE
DE LA F.IM,

A T'occasion du Salon de 1’Au-
tomobile qui aura lieu en no-
vembre prochain & Milan, se
tiendra le Congrés d’Automne
de Ia F.I.M.

¢ NOUVELLE RAFFINERIE
A TRIESTE

Le Département des Finances
du gouvernement militaire al-
1ié, en accord avec le Départe-
ment de la Fédération, a ac~
cordé les autorisations nécessai-
res & la construction de la raf-
finerie « Agquila » de Trieste.
La capacité de traitement de
cette installation sera de 600
mille tonnes d’huiles minérales
brutes par an.

i

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



Moto-Revue

¢ LES COURS MONDIAUX DU

CGAQUTCHOUC : COMNCURRENCE
ENTRE LES ETATS-UNIS
ET LA RUSSIE

Les Etats-Unis et la Russie sont en
concurrence pour les cours mondiaux du
caoutchouc, telle est la conclusion -iné-
luctable a laquelle aboutissent les feuil-
les commerciales anglaises a 41a lumiére
de la récente évolution du marché mon-
dial du caocutchouc. Sur le marché lon-
donien de Mincing Lane les cours de la
gomme immédiatement disponible ont
atteint une valeur particuliérement éle-
vée qui rappelle le « boom » mondial
des années 1925-1926. Mais les cours
commerciaux sont appelés a croitre en-
core & bréve &chéance car les U.S.A. et la
Russie se disputent littéralement les
stocks existants. C’est ainsi qu’au cours
des derniéres semaines un chargement
de gemme d'une valeur de 1 million de
livres sterling a quitté Singapour & des-
tination de I'U.R.S8.S. et la demande
russe & Londres affirme-t-on serait loin
d’étre satisfaite.

¢ L'EUROPE ATTEND LES TOURISTES
AMERICAINS :

Suivant le Ministére du Commerce aux
U.S.A,, les touristes américains ont dépensé
l'an dernier 695.000.000 de dollars pour les
voyages & létranger. Cette somme est
supérieure de 100 millions de dollars &
celle dépensée en 1948 et elle dépasse de
44 9 le chiffre record des années
d’avant-guerre : 483 millions de dollars
en 1929.

.Certes, la majeure partie de cette
somme & été dépensée dans des pays
dont les frontiéres sont communes avet
celles des U.S.A. : 280 millions au Ca-
mnada, 135 au Mexique, 57 en Amérique
centrale.

Pourtant les sommes dépensées en Eu-
rope et dans certains pays meéditérra-
néens ont atteint, 1'année derniére 182
millions de dollars, soit 5% millions de
plus qu'en 1948.

Précisons : 62 9% de cet argent était
destiné & la France, a lAngleterre et &
I'Italie.

L’an passé, 269.650 citoyens américains
sont venus en Europe par bateau ou
par avion. Ce chiffre accuse par rapport
& 1948 une augmentation de 66.736 uni-
tés, soit 32,8 %.

- Or, on estime qu’en 1950 on dépassera
encore le chiffre record de 350.000 per-
sonnes atteint en 1930. Comme 1’'on pou-
vait s’y attendre, ’Année Sainte 4 Rome
constitue un important poéle d'attraction
et n’est pas étrangére a cet afflux de
touristes. Mais d’autres facteurs sont
également déterminants pour cela tels

LA PRIORITE EST UNE BELLE CHOSE, LA VIE UNE PLUS BELLE ENCORE

2 Septembre 1950

Aprés agvoir ‘participé au Rallye de
Castellazo Bormida, notre lecteur J.
Létemps sur la route du retour,

avec sa BM.W. « Rapid Moto ».
Ci-contre, prés du lac de Come et
en bas a droite, qu col de l'lseran.

que la sensible amélioration des trans-
ports et aussli les possibilités d’héber-
gement accrues et la modernisation de
notre « équipement touristique » en
Europe.

Si l'on étudie la répartition de cette
activité touristique, on verra que le pays
d’élection des américains reste la Grande-
Bretagne avec 70.000 visiteurs en 49 ; en-
suite viennent la France avec 54.037 et
P’Allemagne avec 31.274 touristes. L’Ita-
lie vient en ‘quatriéme position avec
29.070 personnes.

Cependant ces chiffres ne doivent pas
faire oublier que la plupart des voya-
geurs en provenance des U,S.A. visitent
plusieurs pays européens a la fois.

Voici quelques chiffres relatifs aux
principaux pays européens visités en
1949 -

Pays par bateau par avion Total
Belgique 1918 1.964 3.882
Danemark 2.016 2.085 4.101
Irlande 7.240 4.515 11.755
France 41.552 12.495 54.037
Allemagne 20.680 10.594 31.274
Angleverre 46.150 23.613 69.763
Greéce 2.205 1T172 3.377
Italie 22.655 5.274 27.902
Pays-Bas 7.613 4.554 12.167
Norvege 3.909 1.615 5.524
Portugal 1.040 3.206 4.246
Suéde 8.622 1.934 10.556
Autres pays europ. 2.510 6.502 9.012

¢ SIDECARS ALLEMANDS

Jusqu’a la fin de la guerre ces side- i
cars universellement connus. étaient fa- 3

briqués & Leipzig par la firme Stoye et
Gottwald. La production atteignait alors
environ 2.000 sidecars par an. Au front,
de méme qu’en temps de paix, ils se

signalérent par leurs brillantes qualités !

qui leur permirent d’étre a la hauteur
du dur service qu’ils durent assurer pen-
dant les hostilités.

Les usines ont maintenant été trans-
férées dans la zome Occidentale ou la

fabrication a ¢été reprise par les ateliers *

Bartschaft et Cie de Wrexen-Waldeck,
sous la dir®ction de lingénieur Goftwald.

On envisage par la suite de fondre
les deux types existant actuellement en

un seul dénommé « Diana » et il n'est ©
pas douteux que ce dernler connaitra ©

lui aussi un grand succés.

Le side « Diana » destiné aux motos
de 200 cme. sera spécialement congu
de construction allégée. Pour ceux des-
tuiés aux machines de grosse cylindrée,
jusgu’a 1.200 cmge., on conservera .l’an-
cien chassis aux qualited éprouvées. Ces
sides sont également vendus avec ou sans
roue suspendue, avec carrosserie en acier
ou en alu pour le tourisme ou la course.

_“~——

4 VOCATION PRECOCE

Teddy Edwards peut &tre considéré
comme le plus petit phénoméne du
monde motocycliste. II est le fils du fa=-
meux champion d’Atlanta (U.S.A.) et
court maintenant dans sa sixiéme année.
Le jour méme de sa naissance, son pére
Pinscrivit comme membre honoraire de
1I’Association Motocycliste d’Atlanta. A
trols ans il le mettait en selle sur une
moto miniature ; aussl peut-on dire gue
Teddy compte déja trols années d’expé-
rience motocycliste, mainfestant une
sympathie toute spéciale pour les cour-
ses d’obstacles.

La revue « Radar » publiait récemnment
plusieurs photos du singulier et si jeune
coureur I'une d’entre elles, en parti-
culier, nous le montrait en grande con-
versation avec un gigantesque policeman
du quartier out il habite et l’on avait
un peu limpression qu'il éfait en train
de récolter une contravention pour ex-
cés de vitesse !

Assis sur sa minuscule bieylindre, Ile
jeune Teddy, n’avalt pourtant nullement
l'air d’étre impressionné.

9 LA CIRCULATION MOTOCYCLISTE
A CUBA

En 1949, i1 y avait en circulation a
Cuba 5.820 motocyclettes contre 4.695 en
1948. On ne peut que remarguer cetie
forte augmentation de 1.125 machines en
1 an. Il est intéressant de constater gu’en
1940, il n’y avait que 418 motos et en
1945, seulement 570. L'accroissement con-
sldérable du nombre des machines date
de 1948 (1.226 machines), passant en 47
a 2795,

Phénoméne contraire pour .les bicy-
clettes au nombre de 20.748 en 1948,
elles n’étaient plus que 17.753 en 1949.

€ ADDITION DE MOLYBDENE
AUX LUBRIFIANTS-

Des travaux récents ont montré gue
les lubrifiants additionnés de molyb-

déne convenalent parfaitement pour les
roulements & trés hauts régimes. Ils
sont également moins sensibles au~
grandes températures et aux haute.
pressions,




, Moto-Revue

# CARBURATEURS ITALIENS
L’industrie italienne des carburateurs
a maintenant atteint un rythme de pro-
duction satisfaisant. Pourtant, pour cer-
taines applications particuliéres, cette
production n’est pas encore bien adaptée

& la richesse du marché, particuliérement .

en ce qui concerne les carburateurs de
motocyclettes. Les quatre fabriques na-
tionales ont connu pendant la guerre
un développement rapide dQ principale-
ment au fait que toute importation de
V'extérieur était impossible.

Or, a présent, les matiéres premiéres
arrivent réguliérement et la qualité des
produits italiens me le céde en rien a
celle de la meilleure production étran-
gére. Les difficultés d’exportation res-
tent pourtant nombreuses, la principale
restant leur prix élevé dat au cofit d’une
main-d’eeuvre qualifiée relativement ra-
re. Des possibilités d'exportation intéres-
santes subsistent malgré tout vers le
moyen Orient, VU'Amérique du "Sud et
queiques pays d'Europe.

La concurrence étrangére préoccupe
depuis quelques temps l’industrie ita-
lienne, l'industrie allemande en particu-
lier bénéficie a la fois de matiéres pre-
miéres de premier ordre et d'une main-
d’ceuvre bon marché. :

¢ GYMKHANAS

Les trials et gymkhanas, connaissent,
on le sait, un grand succés en Angle-
terre. La derniére trouvaille des anglais
en matiere d’acrobatie consiste & faire
passer le motocycliste sur une longue
poutre enduite de graisse ou de savon.
On se doute du résultat !

¢ LA VELOCEITE « LE »

Il y a quelques temps est paru, con-
cernant la 150 Velocette & refroidisse-
ment par eau, un petit livre intitulé
« The Story of the Velocette » ou sont
rapportées les - circonstances dans les-
quelles a vu le jour cette moto légére et
les directives gui ont présidé a la con-
ception de cette machine qui a rapi-
dement connu une grande popularité.
Bi¢ que cet opuscule ne se présente
pas sous la forme d’'une notice d’instruc-
tion, il renferme cependant bon nombre
de renseignements utiles. Il est en outre
extrémement intéressant de lire quelles
considérations sont entrées en jeu lors
de I'élaboration de ce modéle révolu-
tionnaire et avec quel entétement on
s’est attaché a créer une machine répon-
dant parfaitement au but fixé : a4 savoir
une -machine pouvant é&ftre mise entre
toutes les mains et dont l'entretien se
réduise striclement aux remplissages pé-
riodigues d'essence, d’huile et d’eau.

@ REGLEMENTATION ORIGINALE

A une récente. épreuve touristique
courue tout derniérement en Allemagne,
les organisateurs avaient prévu une dis-
position quil n'a pas été du golt de tout
le monde ; tout véhicule n’atteignant
pas les vitesses prévues ou consommant
pius qu'il n'était indigué dans la publi-
cité  était impitoyablement pénalisé.
Victoria et N.S.U. se classérent en téte
pour les motos. L’épreuve consistait a
relier Hanovre & Nuremberg en trois
étapes.
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¢ CONGRES INTERNATIONAL
A BRUXELLES

C’est le 2 mal qu’a eu lieu a Bruxelles,
la septiéme: session de la Commission
d’étude des problémes du caoutchouc. A
ce congrés assistaient les représentants
des gouvernements et des groupes indus-
triels de 16 natlons. La délégation amé-
ricaine était présidée par M. Willy
Armstrong, directeur de 1’Office Econo-
migue du Département d’Etat. La Com-
mission qui fut constituée en organe
consultatif par les gouvernements amé-
ricains, britanniques et hollandais, s’est
occupée de nombreux problémes relatifs
a la production & la consommation et au
commerce mondial du caoutchouc.

¢ PORTE-BAGAGES ADAPTABLE .

SUR LE RESERVOIR
La firme Thierhof de Solingen vient
de sortir un nouveau porte-bagages qui
peut se fixer trés rapidement sur n’im-
porte quel réservoir. I1 est construit en
métal léger. Grace & l'lsolement au moyen
de caoutchouc qul est trés bien concu,
on évite toute détérioration & la fois du

réservoir et des bagages.

- Un de nos lecteurs suisses, que son
scooter a hissé & proximité du Col
de la Furka, nous adresse cette
photo prise face "au glacier du

Rhone.

¢ POUR LES AMATEURS
DE MOTEURS RIEDEL
Monsieur Paul Ladevéze, 50, rue Bru-
nel, Paris-17° qui s’est assuré la repré-
sentation des motocyclettes - « Imme »,
nous cominunigque, qu’il peut importer
en France, pour particuliers et construc-
teurs, des blocs-moteurs Riedel a 3 vi-
tesses.

¢ TABLEAU D'HONNEUR

Permettez que je vous signale le garage
« Universel » J. Biére, rue de la Poste, a
Cauterets, qul peut Sfigurer dignement
dans votre liste.

Me trouvant. cette année en vacances
dans cette région, ma 500 RGST a éclaté
& Varriere sur un des innombrables cail-
loux tranchants parsemant les routes des
Hautes Pyrénées, dont beaucoup sont
d’ailleurs mal entretenues.

Avant échappé de justesse & un plon-
geon dans une gorge, je suls parvenu tant
bien gue mal — aprés réparation som-
malre — & Cauterets, ot je me suls mis
en quéte d’'un pneu.

Recherches vaines...

Monsieur Biére, consulté par hasard,
s’est déplacé, a ses frais, jusqu’a Tarbes,
d’out il m’a rapporté un pneu-neuf, apres
quoi il m’a offert 'apéritif !

Je passe sous sllence les tentatives qu’il
a faites pour vendre le pneu endommagé
et la, proposition offerte de le réparer
dans un délai record.

Il faut signaler que, spécialiste de la
voiture, Monsieur Biére, en se conduisant
ainsi, m’a changé du comportement de
quelques-uns de ses confréres.

F ~» DUCHOSAL Marcel,
Saint-Mandé
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¢ LE SUCCES DE VESPA EN SUISSE

L’Office Fédeéral des Statistiques de
Berne vient de publier les chiffres rela-
tifs a l'importation de véhicules & mo-
teurs en Suisse au cours du mois d’avril
dernier. Chose remarquable : I’'Italie passe
au premier rang des nations exportatrices
de motocyclettes dans ce pays.

Voici le nombre de véhicules vendus :

Italie : 545. Grande-Bretagne : 507. Al-
lemagne : 497. Autriche : 191.

Quant aux marques les plus demandées,
elles se répartissent comme suit :

1) Vespa. 2) BMW. 3) Puch.

On voit que les scooters Vespa sont uni-
versellement appréciés dans la Confédé-
ration Helvétique : le fait est significatif
si I'on considere la configuration de ce
pays ou domine presque exclusivement la
montagne.

¢ LE MOTO-CROSS EN ALLEMAGNE

Le moto-cross semble devenir de plus
en plus populaire en Allemagne. Mais
les coureurs éventucls sont handicapés
par le manque de machines convenables,
aussi font-ils souvent preuve d'une
grande ingéniosité pour construire ou
mettre au poilnt les « spéclales » qui
leur manguent. C’est ainsi qu’un membre
du Motor Sport de Berlin, ayant récu-
péré un cadre de « speedway » lul ad-
joignit une suspension arriére par an-
neaux de caoutchouc avec amortisseurs
a friction, I’équipa d’une fourche téles-
copique Matchless. Quant au moteur, il
était constitué par un ancien -Jap de
compétition dont la culasse avait été
remplacée par une autre en alliage léger
et de fabrication locale. S

P

(ne me vesarde pas ook le Kok Ty fin de sechion | Primo il est interdit de se L
Femps, § VA hous  arkiver J 4 i) 0
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L£ GRIPPAGE EST TOUJOURS LE RESULTAT D‘UNE ABSENCE DHULLE



Moto-Revue

Réjérendum
Scootere

De trés nombreux lecteurs, manifes-
tant ainsi leur intérét a la question,
nous ont écrit pour nous donner leur
avis et le succés remporté par le R6fé-
rendum <« Moto-Revue » a dépassé toutes
les prévisions ; le temps nécessaire pour
assurer le dépouillement en est la meil-
leure preuve.

Les lecteurs qui ont participé & notre
référendum étaient pour la plupart par-
tisans de la divulgation du scooter et
nous n’avons trouvé que trols lettres
défavorables ce qui signifierait que seuls
ont répondu ceux qui sont préts a se
rallier au scooter.

Ii semble d’abord que nos lecteurs aient
assez mal compris la premiére question
ol nous demandions de résumer en
une phrase courte et sans erreur possible
Pensemble des particularités du scooter.
Les réponses comportaient pour la plu-
part U'énumération des qualités qu’on
aimeralt trouver dans le scooter et non

S

une définition qui caractérise d’une facon
compléte et exclusive le scooter. A notre
tour, nous proposons 3 nos lecteurs celle
qui nous semble é&tre la plus juste :

« Moio & mécanisme protégé, équipée
généralement de petites roues, oun ila
position assise est facilitée par Vutili-
lisation d’un cadre owvert et d’un plan-
cher et qui assure la protection des pas=
sagers par un tablier rigide. »

Nous ne saurions nous rallier quant
a4 une autre appellation du scooter, a
une des nombreuses propositions que
nous ont fait nos lecteurs (Velauto,
Motofauteuil, Scootocyclette, Motobus,
Autocyclette Motoberline, Bicar) chacun
ayant proposé un nom sans qgu'une ap-
pellation ait réuni les suffrages de plu-
sieurs correspondants. Toutefols, il sem-
ble que la majorité de nos lecteurs s’ac-
corde pour estimer gue « scooter » est
déja beaucoup divulgué, il serait difficile
de faire adopter et utiliser un autre
nom.

Les avantages énumérés dans ce volu-
mineux courrier et qui semblent repris
par la majorité de nos lecteurs touchent

— une cylindrée idéale
temps.

— alsamce d’accés et de position.

— propreté, élégance.

: 125 cme. deux
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— accessibilité plus grande pour les
dames et usagers peu sportifs.
— faible diamétre des roues et emploi
d’une roue de secours.
Evidemment, nous sommes d’accord,
toutes ces qualités adjointes a celles
propres d'une petite moto maniable, en
font un engin accessible & une trés
grande clientéle groupant toutes les
conditions et -professions, méme peu
« motocyclistes », mais nos lecteurs
sont-ils bien certains que la per-
fection & laquelle i1 faut atteindre pour
que le scooter soit apprécié, soit compa-
tible avec des prix de revient et de vente
trés minimes ? Et avec cette considéra-
tion nous retrouvons la question déli-
cate (et adroitement contournée par nos
correspondants) de savoir quel avenir
a le scooter en France. Et bien nous
conseillons aux détracteurs du scooter
de se rendre compte du mouvement qui
se produit en ce moment. Chaque jour
voit une affluence plus grande chez les
spécialistes du scooter et un trés proche
avenir viendra donner raison & tous ceux
qui ont eu foi en sa vulgarisation.
Nous remercions donc tous nos lecteurs
qui, en bons sportifs, ont pris position,
qui ont cherché a défendre leurs opi-
nions et qui ont fait ainsi bénéficier
la collectivité de leur expérience.

i Cudioce ik Peudiundil n el

'ILLUSTRATION ci-jointe représente

L une machine de 1903 : lInvicta. *
Le cadre de 55 ou de 60 est tout &

fait cycliste avec cette différence qu’il
: était construit en tubes d’acier et ren-
forcé a toutes les brasures. Fourche spé-
clale avec téte renforcée a triple pla-
quette. Guidon vélo, ainsi qug la selle.

Comme vous le voyez, le moteur était
fixé sur le cadre par deux pattes venues
de fonderie avec le carter, le tout en
aluminium. D’une puissance de 2 che-
vaux effectifs, alésage 70 mm., course
72 mm. il possédait une soupape d’ad-
mission automatique et celle d’échappe-
ment commandée. Carburateur Longue-
mare & pulvérisateur. Accumtlateur Di-
nin 4 volts 20 AH et bobine Nilmélior.

Le réservoir nickelé placé sous la selle
contenait assez d’essence pour un par-
cours de 85 kilométres et un demi litre
d’huile pour le graissage du moteur se
faisant par barbotage et envoyée au car-
ter par une pompe & main logée dans
le réservoir. Comme vous devez vous en
rendre compte, il y avait une certaine
gymnastique & accomplir tous les 20 &
25 kilomeétres pour accomplir le geste
auguste du graisseur.

Comme toujours, les trois tradition-
nelles manettes placées sur le cadre pour
la. commande de l'avance a l’allumage
du carburateur et du léve-soupape.

Interrupteur d’allumage au guicon par
poignée tournante. Accumulateur placé
dans une sacoche a I'avant du cadre.
Transmission par courroie ronde torsadée
et tendeur. Frein sur jante AR. _

Sa vitesse ne dépassait pas 50 knth. et
son prix de vente : 875 francs.

Tout d’abord, on vous recommandait
d’'employer de I’essence de trés bonne
qualité et de ne pas lésiner non plus
sur 1’huile.

Au moyen d'une burette remplie d’es-
sence, en réserve dans la sacoche, on
introduisait quelques gouttes par le bou-
chon purgeur placé a la partie supé-
rieure du cylindre. On obtenait ainsi des
démarrages beaucoup plus faciles ; sans
cet artifice, on risquait d’attraper une
suée avant d’avoir seulement entendu
une seule explosion. De plus, il était né-
cessaire de recourir au meéme procédé
avant de garer la machine, mais cette
fois-ci avec du pétrole, sans cela on
trouvait &4 la suivante sortie le moteur
complétement gommé et la mise en mar-
che devenait de ce fait, particuliérement
difficultueuse

Aprés avoir appelé l’essence au carbu-
rateur, fait fonctionner le léve-soupape
et placé convenablement les autres ma-
nettes, on décollait la soupape d’admis-
sion automatique au moyen d’un petit
poussoir placé & cet effet sur la pipe.

el s &

On plagait la cheville de contact dans
un logement qui était ménagé géné-
ralement au’ milieu du guidon et on fer-
mait le circuit électrique primaire 2
T’'aide de la poignée du guidon.

On enfourchait alors la machine, mais
généralement il était beaucoup plus
simple de l’empoigner par le guidon et
de courir & coté en la poussant et on
sautait dessus aux premiéres explosions,
puis on pédalait jusqu’a ce que le mo-
teur tourne réguliérement. On doit
ajouter que ces circonstances ne se re-
produisaient pas toujours avec une ré-
gularité chronométrique et qu’il fallait
le plus souvent accomplir plusieurs 100
métres avant d’obtenir un résultat.

Le moteur une fois parti, on réglait
la carburation en ouvrant progressive-
ment T'admission d’air supplémentaire
jusqu’a ce que les explosions se produi-
sent avec leur maximum d’intensité et
on réglait la vitesse au moyen de l'a-
vance a l'allumage.

Avant la mise en route, il fallait in-
jecter une pleine pompe d’huile dans le
carter et ne pas oublier d’en injecter
une autre tous les 20 kilométres. A l'ar-
rét, ce geste n’offrait pas une grande
difficulté, mais en marche, c’était une
autre affaire, car il fallait vaincre la
compression dans le carter. Il n’était
donc pas permis & tous les motards de
cette époque d’accomplir ce geste en
marche, d’ou arrét tous les 20 kilométres
pour graissage. De plus, tous les 100 km.
nouvel arrét pour vidanger I’huile res-
tant dans le carter sous peine d’engorge-
ment par excés d’huile. Un voltmeétre
était également nécessaire pour les ac-
cus dont on devait contrdler la charge
avant chaque sortie, car a 3 V 7, l'allu-
mage ne se produisait plus ou trés mal.

En descente, il fallait couper I’ailu-
mage, enlever la compression en rame-
nant & soi la manette — ces deux gestes
avaient pour but, le premier de faire
une économie de courant, le deuxiéme
de refroidir le moteur, car il n’est pas
besoin de dire que ces derniers rougis~
saient avec une facilité inoule.

Dés que l'on s’arrétait, méme pour peu
de temps, il ne fallait pas omettre d’en-
lever la cheville de contact sous peine
de retrouver, dans un court délai, l'ac-
cumulateur complétement vidé.

Pour les cotes, il “fallait les aborder
le plus vite possible avec pleine avance
et la réduire au fur et a4 mesure que
Ton montait la cote. Il y avait un tour
de main spécial, sans cela il fallait ai-
der le moteur en peédalant.

A part tous ces petits inconvénients,
cela ne marchait pas trop mal, les mo=
tards de cétte époque étaient trés fiers
de leurs montures qui leur procuraient
jole et émotions de toutes sortes.

SOYEZ CORRECT AU GUIDON, LES INJURES SONT LES ARGUMENTS DE CEUX QUI ONT TORT
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EMPIRISME ET METHODE SCI

DANS L’ETUDE DU
CYCLE A DEUX TEMPS

Par un groupe de 3 articles nous avons
récemment donné dans nos colonmes une
étude approfondie du <« gonflage » des
moteurs 2 iemps. Les italiens, qui sont
passés maitres dans la construction et la
mise au point des petits moteurs de
course ont étudié la question de trés prés
et mous reprenons ici une étude du cycle
4 deur temps que nous avons empruntée
a motre excellent confrére italien « Mo-

tocyclismo ».
B EAUCOUP de gens se demandent
si la faveur dont jouit le 2 temps
dans les petites cylindrées en moto
et méme en automobile, ne serait pas
le point de départ de la conquéte par
ce systéme des cylindrées supérieures.
D’autres, au contraire; pensent que son
usage restera limité aux domaines ou
il est utilisé actuellement.

Malgré la grande diffusion du deux
temps, tant dans le domaine industriel
que naval, ici également pour les pe-
tites cylindrées comme les hors-bords,
il est encore impossible de savoir si
la premiére hypothése a plus de chan-
ces de s’affirmer que par le passé.

La technique du deux temps dispose
d’'une large moisson d’expériences qui
ne sont pas toutes du domaine public,
parce que, d’'une part, les intéressés
hésitent & publier des résultats médio-
cres malgré des frais engagés énormes,
et d’autre part, parce qu’il est diffi-
cile de résumer ces résultats toujours
fragmentaires et incertains, en une
loi générale a caractére scientifique
qui puisse servir de base & la rédac-
tion d’un ouvrage analogue & ceux qui
existent pour le quatre temps. Cet
état de choses explique un peu la sé-
lection particuliérement sévere qui se
fait jour parmi les constructeurs ac-
tuels de moteurs auxiliaires.

REFORMER LES METHODES
-EXPERIMENTALES

La lente évolution qui affecte la‘

technique du deux temps et les secrets
dont elle est encore l'objet, ne sont pas
le résultat d’une carence de méthode,
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primitivement, on avait cru faire pour
le mieux en adoptant pour le deux
temps les mémes procédés d’investiga-
tion que l’étude  du cycle & quatre
temps, or cette hypothése n’était vraie
qu’en théorie.

La différence fondamentale qui exis-
te entre les deux cycles réside dans le

mouvement des gaz d’une part, et dans

la force des éléments solides qui' les
guident. Dans le quatre temps, les gaz
sont séparés au cours de leur déplace-
ment respectif et & présent aucune for-
mule empirique ne peut remplacer une
longue expérience, la forme des or-
ganes mécaniques, soupapes, culasse,
cames, tubulures, ne laisse plus qu’une
latitude de choix fort réduite et seules
de légéres retouches sont permises. Il
arrive rarement que l'on soit obligé
de dessiner a nouveau quelque piéce,
par contre, plusieurs dizaines de ten-

tatives sont souvent_ nécessaires pour '

obtenir quelques progres sensibles.

Au contraire, dans le deux temps,
les gaz doivent évoluer ensemble dans
le cylindre et cela sans se mélanger,
les gaz brGlés devant s’échapper aus-
si rapidement que possible par les lu-
mieres d’échappement; les gaz frais
devant dans le méme temps prendre
leur place. Les formes solides qui per-
mettent d’arriver & ce résultat exigent
de sérieuses études. De plus, dans le
cadre d’une solide méthode expéri-
mentale, on est conduit & un nombre
impressionnant de combinai-ons réa-
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ENTIFIQUE

lisées au cours d’innombrables essais,
en pratique, ces combingisons restent
cependant réalisables, tant sont rédui-
tes les possibilités de retouche, (qui
exigeraient pour chacune d’elles, la
fabrication d’une nouvelle piéce).

Comme on ne peut pas se contenter
des résultats donnés par ces essais,
étant donné l’incertitude de trop nom-
breux facteurs-dont on doit alors faire
abstraction, il est nécessaire de faire
appel a lintuition, mais & une intui-
. tion formée & 1’école de la. mécanique.
* On est d’ailleurs souvent tenté d’appli-
quer & ces phénomeénes, les principes
de la science aérodynamique, bien que
souvent ils soient plutét du domaine
de ’hypéracoustique et de la balisti-
que, tellement grandes sont les vites-
ses des gaz en certains points et & des
moments donnés. Au fond, pour le
chercheur, la tendance la plus natu-
relle consiste encore & se lancer dans
linconnu et 4 se fier & sa bhonne étoile
pour parvenir rapidement au résultat
cherché.

LA COMPLICATION
DU PISTON PLAT

L’introduction du piston plat dans
les moteurs deux temps a encore élar-~
gi le domaine des recherches et les a
rendues encore plus difficiles. D’une
part, on a obtenu des résultats bril-
lants avec ce type de piston, et il a
prouvé sa supériorité. D’autre part, il
libére du souci d’étudier la forme du

A gauche, influence
de linclinaison de la
tubulure sur le com-
portement des filets
fluides.

A droite, lattraction
qu'exercent gur les
filets fluides, les sur-
faces solides, peut
étre mise & profit
. pour le balayage et
permet de provoquer
leur « détachement »
en aqugmentant 1'an-
gle relatif.du piston.

7
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déflecteur et, au début, il a donné V’il-
lusion de simplifier le probléme. Or,
en réalité, ’étude d’un tel moteur est
encore plus compliquée. En effet, le
piston plat posséde un effet de déflec-
teur, qui dépend de la vitesse des gaz,
ce déflecteur fictif est donc invisible
et ne peut pas étre modifié, & l’en-
confre du piston a déflecteur ordinai-
re. Au lieu d’étre détournés par une
surface solide, les gaz doivent dévier
spontanément et se séparer les uns
des autres, on comprend alors combien
grandes sont les difficultés, par quels
moyens détournés il faudra orienter
les gaz dans le sens voulu et quelle se-
ra sur eux linfluence des contre-cou-
rants et des courants parasites en gé-

Un cycle de recherches permet
d’agir en connaissance de cause mais
- exige que l'on dispose de moyens de
recherche tels qu’on puisse se rendre
compte au moins indirectement de ce
qui se passe a lintérieur du cylindre
et reproduire sous une forme bien ap-
parente les phénoménes que I'on veut
étudier.

Ces deux méthodes, loin d’étre in-
compaftibles, sont au contraire complé-
mentaires, la premiére donne des ré-
sultats plus exacts et fournit I'image
réelle, mais incompléte du fonctionne-
ment, la seconde donne l'image com-
plete d’un phénomeéne analogue et
peut servir de travail préparatoire et
d’orientation pour les recherches qui
suivront.

La base de la méthode est celle que
Ton emploie en recherche expérimen-
tale quand le nombre des essais devient
trop élevé. Au cours d’une série d’ex-
périences préliminaires, on procéde par
élimination en sélectionnant les essais
et en écartant ceux qui ont donné des
résultats inutiles ou qu’il serait au
contraire possible de prévoir autre-
ment.

Le probléme du halayage est & la
fois du ressort de la thermodynamique
et de laérodynamique ; on se doute
que-la somme des connaissances né-
cessaires en aérodynamique est consi-
dérable, car en mécanique des fluides
il n’est pas toujours suffisant de faire

\Q\\\ primer ou .de limiter
PN
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appel & son bon sens, I'expérimenta-
tion doit constamment venir contro-
ler la théorie.

Pour commencer, nous dirons qu’en
aérodynamique, le plus court chemin
d’un point & un autre n’est pas tou-
jours la ligne droite. Lorsqu'un fluide
se déplace dans un récipient comme
celui qui se trouve & gauche de la fi-
gure, les filets sont déviés sur une
certaine partie de leur trajectoire
avant de s’engouffrer dans le conduit
ayant d’ailleurs une certaine influen-
ce sur leur comportement. Dans le cas
d’un moteur deux temps, le phénomeé-
ne peut encore étre aggravé avec un
piston creux et un conduit ascendant
de maniére & augmenter la zone d’obs-
truction et de dépression au dessus de
la tubulure, d’olt possibilité de faire
affluer les gaz frais. L’aspect’ inverse
du phénomene sert. de base 3 un cu-
rieux jeu de société : soufflons dans
un entonnoir en cherchent & éteindre
la flamme d’une bougie, si 'on explo-
ne I'entonnoir en y introduisant un fi-
let de fumée, on observera que seuls
les filets d’air courant le long des pa-
rois s’en vont vers lextérieur, tandis
que dans le voisinage de 'axe de sy-
métrie de 'entonnoir, ils se propagent
vers lintérieur. Cette « attraction »
qu’exercent les surfaces solides sur
Pair quand la déviation ne dépasse
pas un certain angle, est une des cau-
ses principales de la portance des ailes

d’avions. Elle apparait comme un in- .

convénient lorsque laréte du déflec-
teur a été arrondie en vue de I’ « aé-
rodynamiser- », il fonctionne alors
comme un conduit qui dirigerait les
gaz frais vers l’échappement. Or, on
évite pourtant les arétes vives parce
qu’elles rougissent, mais qu’on les éli-
mine ou qu’on change leur forme, il
¥ a toujours un inconvénient.

Cette propriété pourrait étre mise
a profit pour permettre aux parois
du cylindre de jouer le réle d’un dé-
flecteur pour laspiration par le mi-
lieu du conduit incliné. Avec 45°, les
angles de déviation vers le cylindre et
vers le piston sont égaux et le courant
tend & se diviser en deux troncons
équivalents dont I'un va directement
a Péchappement. Avec un piston creux
au contraire, l’angle correspondant
augmente et provoque ce qu’on appel-
le en aérodynamique le « détache-
ment » des filets fluides, lesquels sui-
vent tous les parois du cylindre. On

_ obtient des résultats encore meilleurs

en dirigeant le courant dans le sens
tangentiel parce que l'augmentation
de l’angle b, correspond 2 une dimi-
nution de Pangle a, d’'une quantité que

A gauche : déflecteur & courbure

décroissante (a), croissante (b), avec

aréte arrondie (c), avec aréte ren-
trante (d).

|
A droite : divers mo- _

des de balayage in-
tensif en vue de sup-

l'effet nuisible des
contre-courants.
| |
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Comportement des filets pendant le
balayage, tel qu'on se limagine, et
tel qu'il est en réalité.

' oa peut déterminer par la trigono-

métrie sphérique. En réalité dans la
pratique, le phénoméne n’est pas aussi
simple, parce que le détachement des
filets du fluide est toujours accom-
pagné de la formation de nombreux
tourbillons - dont i1 faut étudier soi-

. gneusement la nature si l'on veut al-

ler plus avant.

Avec un piston & déflecteur, les dif-
ficultés qu’on éprouve & obtenir le dé-
tachement résultent pour une grande
part de la compressibilite des gaz, et
'aréte vive qui se trouve 3 lg « créte»
du déflecteur n’est pas toujours suffi-
sante étant donné l'espace réduit dans
lequel les gaz doivent & la fois chan-
ger de direction, se trouver compri-
meés et commencer & se détendre une
fois cette aréte dépassée. :

Du fait de cette compressibilité, les
meilleurs résultats pour la déviation
des courants ne s’obtiennent pas —
comme le bon sens l'indiquerait — par
une surface & courbure croissante et
dont la portion terminale posséderait
une courbure telle qu’elle remplisse 1a
fonction de diffuseur, obligeant les
gaz a conserver la direction acquise
au cours de la phase de compression
et de la détente qui suit. Dans ce cas,
il est de bonne regle que le déflecteur,
outre une courbure décroissante, ait
une hauteur convenable — argument
en faveur du moteur & longue course
— et & bord retroussé vers la paroi du
cylindre. .

Qaund on cherche 3 diriger le cou-
rant vers la culasse, il faut encore se
préoccuper de ne pas laisser neutrali-
ser ce resultat par les contre-courants
résultant v ““ottement du courant

Ué!-:?. Li3CRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT

[T e e

st B S



Moto-Revue

des gaz descendant vers I’échappe-
ment et il faut donc protéger au
moyen du déflecteur les gaz frais et
les empécher de venir en contact avec
les gaz bralés aux points ou leur vi-
tesse est maximum.

Parmi les moyens les plus efficaces
pour éviter ces inconvénients, on
peut mentionner les systémes de ba-
layage, grace auxquels peut
obtenue ~une vitesse plus réduite
a la surface de séparation alors
que par ailleurs, existe entre les deux
courants, un angle inférieur & 1800 qui
facilite la déviation des gaz frais. En
outre, la forme de la culasse aura une
influence considérable sur le balayage,
si bien que d'une facon imagée on
peut dire que lorsquwon fait usage d’un
piston plat, on n’a pas fait autre cho-
se que de transférer le déflecteur dans
la culasse.

ROLE DE LA CULASSE .

De plus, dans le deux temps, la cu-
lasse fait toujours fonction de déflec-
teur pour imprimer aux gaz le retour-
nement de 1800 sans turbulence, qui
sera effectué par le mélange au mo-
ment du remplissage. Le probléme de
Pallumage dans le deux temps est
d’'un aspect particulier parce que la
présence de gaz brulés dans le cylin-
dre peut rendre. difficile la cembustion
ou du moins la retarder. Le meilleur
résultat sera donc obtenu en séparant
nettement les deux sortes de gaz et
en placant la bougie dans une zbne
occupée seulement par les gaz frais ;
mais cette séparation n’est possible
gu’'en certains points, car en fait il
existe dans la chambre d’explosion
trois zones : deux de gaz purs séparées
par une troisiéme qui comprend les
gaz mélangés et peu comhbustibles, zone
dont le volume et la position varient
d’ailleurs suivant la vitesse et ’ouver-
ture des gaz. Le processus de la com-
bustion dans ces conditions devient
alors nettement plus complexe que
dans le cycle a quatre temps et récla-
me l'absence de turbulence durant la
premiére phase d’allumage du mélan-
ge pur, puis une grande turbulence
dans la seconde pour lallumage par
projection de flamme, du mélange
souille. T1 importe en somme, de créer
la turbulence au sein de I’explosion
sans compromettre la qualité du dé-
flecteur fictif dont la culasse joue le
0le ; or cet état de choses est bien

plus facile & réaliser avec un piston
a déflecteur quavec n’importe quel
piston plat. L’efficacité du systéme 2

étre
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été démontrée sur divers moteurs, dans
lesquels on a réussi & supprimer la
marche sur quatre temps caractéris-
tique des moteurs deux temps lorsquw’ils
tournent au ralenti.

LE RAPPORT COURSE-ALESAGE

Le rapport course-alésage est d’une
importance considérable dans le cycle
a deux temps ; malheureusement, il
est difficile d’évaluer d’une facon pré-
cise ses conséquences pratiques et de
dresser un bilan complet qui permette
de se prononcer nettement sur la va-
leur & lui donner.

Actuellement on préfére les cylin-
dres dits « carrés » ou plats parce
qu’ils permettent l'utilisation de pis-
tons courts (dans le deux temps il
faut que le piston soit un peu plus

long que la course), et favorisent la

réduction de l’espace nuisible dans le
carter ; c’est ce qui explique que le

balayage d’un tel cylindre est plus fa-

cile. Passant a la limite, avec une
course trés courte, le cylindre se ré-
duirait & un disque plat dans lequel
le balayage s’effectuerait en équicou-
rant. On sait que le systéme & deux
cylindres —jumelés connait un suceés
indiscutable.

Contre une course bréve, milite le

poids élevé du piston & déflecteur et
la surface irradiante de la culasse de
meéme que  quelques considérations
d’ordre aérodynamique, peu importan-
tes il est vrai. La loi qui régit les pro-
portions devant exister entre la na-
ture d'une tubulure et sa section droi-
te sont géométriques et non pas d’or-
dre aérodynamique, parce qu’on ne
tient pas compte de l'importance de
la forme circulaire et 'on va peu &
peu en décroissant vers une forme
étroite et longue pour les lumiéres des
moteurs & course bréve ; en outre la
hauteur du déflecteur y est également
limitée.

D’ailleurs dans toutes ces questions,
Tinterdépendance entre 1le rapport
course-alésage et le systéme de ba-
layage apparait donc variable et cha-
que cas doit étre envisagé séparément.
La longueur "de la bielle elle-méme
a quelque importance sur le cycle,
parce qu’elle peut réduire la vitesse
du piston dans sa position basse; lais-
sant plus de temps au balayage et
permettant de prolonger la détente,
cependant i1 ne faudrait pas aller
trop loin dans cette voie, sous peine
d’aceroitre exagérément la pression du
piston sur le cylindre.

jet fluide
par un tuyau
s'étale  suivant un cone,
mais reste au  contraire
irés compact si & lintérieur
du tuyau existe une aréte au
moment: de sa formation.
A droite : le principe de la
figure de geauche peut ser-
vir & rendre « compacts » les
gaz d'admission ,ou & créer
>« veine contratiée »
le courant des gaz
d'échappement,.

A gauche : un
s'échappant
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‘LES ENSEIGNEMENTS DE
L’AERODYNAMIQUE

Les indications données -ci-dessus
sont tres générales mais elles sont
cependant suffisantes pour passer au
premier stade d’expérimentation. On
emploiera & cet effet un cylindre en
celluloid dens lequel culasse et piston
— en bois — sont recouverts d’une
certaine couche de matiére plastique
ou de stuc qui permettra de les
modeler suivant les formes les plus
variées. Les tubulures qui, elles aussi,
sont appelées & prendre les formes
les plus diverses sont en stue, en car-
ton spécial ou autre matiére sembla-
ble et le courant est obtenu au moyen-
d’un ventilsceur qui aspire lair par
Téchappement.

Le comportement des filets d’air est
rendu visible en introduisant en avant
des lumieéres d’admission des fumées
de chlorure d’ammonium, blahches et °
trés lourdes, ou encore de la fumée
de tabac. Ce genre de procédé, ubi-
lisé sur une vaste échelle dans les la-
boratoires d’aérodynamique, permet
d’observer leffet des modifications de
la forme du déflecteur et de la culas-
se et fournit les indications de cor-
rection successives qui sont a faire.
L’étude des vitesses respectives des
différents filets — qu’il est indispen-
sable de connaitre .pour la mise au
point du deux temps — se fait en
observant ces phénomeénes une fois
filmés, ou encore par la stroboscopie.

Les nombreux enseignements qu’on
peut alors en retirer, n’ont qu’une va-
leur relative par rapport aux condi-
tions dans lesquelles travaille un cy-
lindre lors du fonctionnement d’un
moteur. Cependant ils permettent de
déterminer avec suffissmment de pré-
cision, quelles seront les caractéristi-
ques du moteur expérimental sur le-
quel on pourra ensuite observer les
phénomeénes tels qu’ils se présentent
dans la réalité.

LES METHODES DE MESURES

I’expérimentation qui entre alors
dans une nouvelle phase, portera en-
suite sur les pressions et la composi-
tion chimique des gaz qui, on le sait,
ne sont pas partout ni toujours les
meémes dans le cylindre, 'observation
doit donc se faire en de nombreux
points et & intervalles rapprochés.

Les indications recueillies sont d’ail-
leurs incomplétes, car elles ne concer-
nent que ce qui se passe au voisinage
immédiat des parois.

(< ite page 538)

UNE MOTOCYCLEITE NEUVE EXIGE DES SOINS MINUTIEUX, ROPEZLA SAGEMEN.




Moto-Revue

L A KS 601, derniére née des usines
de Nuremberg, est dérivée du mo-
dele bien connu KS 600. La premiére
modification qui saute aux yeux, c’est
celle qu’a subie le cadre, alors qu’au-
aravant il était en téle d’acier em-
utie avec fourche 4 .parallélogram-
me également emboutie, sur la KS. 601
il a été remplacé par un cadre tubu-
laire & double berceau avec fourche
télescopique & lavant et suspension
également télescopique 3 Iarriére.

La ligne générale de la machine
Yy a gagné. Le moteur est toujours un
flat-twin classique. Zundapp est d’ail-
leurs la seule firme germanique & mar-
cher sur les traces de B.M.W. qui,
pourrait-on dire, a créé une « école
allemande ». Le moteur done, est resté
pratiquement le méme que celui de
la KS 600. Avec un alésage de 75 mm.
et une course de 67,6 mm. il accuse
une cylindrée exacte de 597 émc. Le
taux de compression de 1 ¢ 6,6 lui
donne une puissance réelle de 28 cv.
2 4.700 tours-minute.

Le vilebrequin deux fois Goudé se
meut dans un carter en alliage léger
en forme de tunnel. Il est monté sur
ﬁp roulement a aiguilles et deux rou-
lements & rouleaux, tandis que les
manetons sont & roulements & aiguil-
les. A la partie antérieure du carter se
trouve le logement de la dynamo (en
forme de disque) de 50-70 watts sous
une tension de 6 volts. On a conservé
le Systéme éprouvé du double alluma-
ge. L'induit de la dynamo est monté
directement en bout. d’arbre de vile-
brequin, solution qui permet d’élimi-
ner toute espéce de transmission. Le
régulateur est monté sur le carter 'de
la dynamo elle-méme, donc bien ex-
posé au courant d’air ; cette position
ne peut qu’étre favorable au bon fonc-

tionnement et & sa bonne conserva- .

tion. Quant au rupteur de Pallumage,

SOYEZ PRUDENT ! MIEUX VAUT ARRIVER UN PEU PLUS TARD QUE JAMAIS

(contenance 2,5 litres). Dans le cii~
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A gauche : l'em-
ploi d'un cadre &
double  berceau
a permis de
mieux  souligner
la pureté des ii-
gnes. Au-dessous,
une des deux
longues tubulures
qui relient le fil-
tre & air qux car-
burateurs et le lo-
vier de vitesses
auxilicire & main.

A droite : crevé du niotsur mon-
frant les parties internes. Remar-
quez linst@llation rationnelle de
l'équipement électrique judicieuse-
ment protégé et caréné.

‘ 7:' |
il se trouve dans le voisinage immédiat
de linduit de la dynamo ’'avance
variable est & commande manuelle.

- La pompe & huile & engrenage est
entrainée par pignon et disposée sous
le vilebrequin c’est elle qui assure
la mise en circulation de la totalité
de lhuile, 1a partie inférieure du car-
ter jouant le role de réservoir d’huile

cuit de circulation d’huile, s été pré-
vu un filtre efficaee capable de Fete-
nir les particules métalliques et autres
corps étrangers. Au dessus du vilebre-
quin, l'arbre & cames, égalenient com-
mandé par pignon. Les soupapes en-

S
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fermées sont commandées par culbu-
teurs. Guides et siéges de soupapes
sont emmanchés 3 force dans la cu-

soupapes est totalement enfermé ;
malgré tout, chacune d’elles peut étre
atteinte séparément en enlevant le
petit couvercle en zalliage léger (d’ail-
leurs trés résistant) qui la recouvre.
Les tubulures d’alimentation sont in-
clinées vers le bas, le mélange gazeux
étant produit par deux carburateurs
a raison d’un par cylindre.

L’air frais arrive aux carburateurs
par deux tubes incurvés, aprés étre
passé par un filtre a air largement
dimensionné et lui aussi protégé par
un carter & la partie supérieure de la
boite de vitesses.

L’embrayage est & disques multiples,
il transmet la puissance directement
du vilebrequin & Yarbre principal de
la, boite de vitesses, qui, de ce fait,
tourne au meéme régime que le mo-
teur. La boite (& quatre vitesses) est
du type « & chaines », particulier aux
bicylindres Zundapp : au lieu d’avoir
des pignons engagés, on utilise quatre
paires de doubles pignons reliés entre
eux par quatre chaines duplex, les

lasse. L’ensemble ‘du mécanisme des ¢

[ TR e Y e R
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quatre pignons OpPpPOSEs ont.montés
| Aok Vissance duy T[T -
| | KS 601 de série T~
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grand espacement des arbres. L’écar-

sance et du couple du moteur KS
601. On voit que le couple maxi-
mum s'obtient & 3.950 t-m., dlorsg
que la puissance max., de l'ordre
de 28 CV. est obtenue & 4.800 t-m.
En haut et & droite : le kick fonc- .
tionne dans le sens de la marche.
Remarquez le sélecteur dont l'em-
ploi est facilité par un levier trés
long.

‘\&M\«

<

=
2
2

A

fous sur l'arbre auxiliaire. La mise en
\ service des différents pignons est as-
surée par des clabots. Les chaines
duplex fonctionnent constamment
;. dans un bain d’huile, donc dans les
meilleures conditions possibles, on
- peut dire que les réserves qui avaient
pu étre formulées autrefois au sujet
> ¢ . de leur résistance & un usage prolon-
v NS : ‘ gé se sont révélées sans fondement ;
7 . aussi la maison Zundapp peut-elle

avec confiance, conserver ce type de
construction qu’elle a été la premiére
& utiliser. B
L’avantage principal de la trans-
mission par chaines consiste avant
tout dans la possibilité d’avoir un plus

Qy =
SLUliglg et

q I"
m 1!
s

-

" tal de :
jecﬁivement.

tement de larbre & cardan du plan
de symétrie de la machine est condi-
tionné de prime abord par la section
des pneumatiques. L’emploi de chaines
comme organes de transmission dans
la boite de vitesses, permet de conser-
ver le vilebrequin exactement dans
'axe de symétrie longitudinal de la
machine, sans qu’on doive pour cela
faire appel & des pignons de trop
grandes dimensions ou & des engrena-
ges intermédiaires.

L’arbre & cardan est souple et peut.
subir une certaine torsion (effet d’a-
mortissement) ; il est articulé en
deux endroits, c’est une nécessité ab-
solue avec la suspension arriére. Le
mouvement est évidemment transmis
par couple conique baignant dans
T’huile. Commande de la boite par sé-
lecteur au pied. Les quatre rapports
sont : 0,88 - 1,14 - 1.8 - 3,0. Quant &
ceux du couple conique, leur valeur
est : 1 : 5,375 pour le solo et 1 : 6,14
pour le side-car, d’oi un rapport to-
1: 473 et de : 1%: 5,40 res-

(suite page 538)

UN BON MOTOCYCLISTE EST OPTIMISTE : UN ACCROCHAGE N'APPELLE PAS UNE DISPUTE
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LA SUSPENSION ARRIERE
‘ BEAUCOUP DE SYSTEMES MAIS QUE SEULE UNE
UTILISATION PROLONGEE PERMETTRA DE JUGER

C'est 1a un point qui, malheureuse-
ment pour l'usager, n’a pas encore été
I'objet d’études suffisamment approfon-
dies. Il ne viendrait en effet a 1'idée de
personne d’acheter une automobile dont
les roues ne seraient pas toutes suspen-
dues. Et pourtant chez nous, motocy~
clistes, on rencontre encore toute une sé-
rie de machines qui d’origine ne sont
suspendues qu’a Pavant. Actuellement,
beaucoup de firmes se décident, il est
vrai, & livrer ces mémes modéles équipés
ou non d'une suspension arriére au choix
du client. Certains en sont dotés d’of-
fice, mais on est encore loin de pouvoir
dire qu'une telle suspension soit dés
maintenant généralisée.

La nécessité d’une suspension totale a
été reconnuie depuis longtemps. Les jeu-
nes seront peut-étre étonnés d'apprendre
que les premiers essais (couronnés de suc-
ceés) datent de la premiére dé e
notre siécle et qu'aprés la premiére guer
re mondiale sévit une véritable « é
démie » de suspensions arriére,
ment alors peut-il se, faire guaujour-
d’hul la guestion ne soit pas nettement
résolue et qu’il se trouve encore des mo-
tocyclistes ne voulant pas en ‘entendre
parler.

C’est que dans le domaine de iz techni-
que existe un fait bien regrettable, bien
plus que l'idée compte la réalisation.

Naturellement les premiéres suspensions
arriére présentérent des imperfections,
imperfections qui, disons-le tout de suite,
n’avaient rien a voir avec le principe en
lui-méme, mais devaient 8tre imputées
uniquement a une qualité de fabrication
insuffisante. Ce gqui n’empécha pas le pu-
blic d’'accuser 1la suspension arriére de
toutes sortes de défauts et de la bouder

VIDANGEZ TOUJOURS A CHAUD

Ci-dessus, & gauche : schéma
d‘une fourche oscillante avec gui-
dage latéral

A droite : le systéme de la M.V.
qui emploie des baires de torsion.
Principe moderne excellent. Toute-
fois cette suspension ‘demande &
étre revue, mais ceci n'est quune
question de mise au point.

Ci-dessous, & gauche' : schéma
d'une roue équiprée d'une fourche
afriére télescopique, verticale.

A droite: la suspension télescopique
trés usitée sur les machines de sé-
rie, permet de bonnes réalisations
et comporte parfois un systeme de

réglage (250 Puch).

VOTRE MOTEUR SEN TROUVERA BIEN

par la suite. Quelques firmes cependant

continuérent sans se lasser a expérimen-
ter dans l'ombre, mais on n’en entendit
plus parler et un moment on put penser
que le chapitre était clos. Chaque fois
qu’une maison ici et 14 sortait un de ses
gros modeéles équipé d’'une telle suspen-
sion (avec une majoration de prix con-
sidérable, évidemment) beaucoup de gens
avaient tendance & considérer cet équi-
pement comme un luxe inutile.

Il ne fait pas de doute gu’un cadre &
suspendion totale soit d’un prix de re-
vient sensiblement supérieur & celui dun
cadre standard -avec fourche articulée &
P'avant seulement. La chose est vraig,
meéme pour de grandes séries, ne serait-
ce qu’en ralson du plus grand nombre de
piéces détachées nécessaires, a plus forte
raison pour des piéces isolées comme des
« extras ». Il semble par conséguent que
la question prix ait été la principale ral-
son pour laquelle les grosses machines
presque exclusivement en fure:nt dotées,

s sl



‘Moto-Revue _

machines qul précisément n’avaient pas
tellement besoin d'ume telle suspension,
car du fait de leur poids élevé, elles
« dansaient » beaucoup moins sur les
routes que les motos de moyenne ou de
petite cylindrée.

De plus reconnaissons que fut commise
a ce moment une faute psychologique non
négligeable : on envisageait exclusivement

le point de vue confort, sans insister
suffisammment sur les qualités de tenue
de route qui en résulteraient. Comme
par ailleurs on avait réussi & rendre les
suspensions avant et les selles fort accep-
tables, on en arriva a considérer la sus-

pension arriére (qui n’avait donné que
des résultats décevants) comme superflue.

D’autant plus qu’entre temps on était
parvennu & sortir des cadres (sans suspen-
sion AR) qui procuraient une tenue de
route impeccable cependant on peut
affirmer qu’il n’existe pas de routes dont
la surface soit telle gu’a grande vitesse
la roue arriére nme <« saute » pas. Plus
encore, il exiitlg trés peu de machines
dont la roue ne bondisse pas déja a
allure- modérée.

Et méme si ces secousses ne génent pas
le motocycliste lui-méme parce qu’il dis-
pose- d'une bonne selle bien souple ~et
qu’il n’est pas trop sensible, il n’en reste
pas moins qu’une machine dont la roue
arriére saute se laisse moins bien con~
duire ; & tout cela un seul reméde : une
bonne suspension AR.
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Ci-dessus, & droite : la célébre mar-
que Vincent qui, depuis trés long-
temps, articule l'arriére du cadre
tout entier, et obtient par ce moyen
d'excellents résultats.
Ci-dessous, & gauche : schéma de
moyeu suspendu avec guidage
intérieur courbe.

Ci-dessus, & droite, le moyeu sus-
pendu Triumph, ol le mouvement
se fait selon un arc de cercle qui
aurait pour centre le pignon de
boite. (La tension de la chaine res-
te constante).
Ci-dessous, & gauche : schéma
d'une roue équipée d'une fourche
AR, du type télescopique avec gui-
des en arcs de cercle.
A droite la suspension Dunlop
s'est avérée d'un fonctionnement

parfait, avec 'emploi de blocs en

caoutchouc,
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Chaque fois que la roue quitte le sol,
le moteur est soulagé de sa charge. 1l
réagit en augmentant de régime et en
accélérant la rotation de la roue arriére.
Mais 'instant d’aprés il se trouve de nou-
veau freiné et ramené au régime corres-
pondant & l'allure de la machine : d’ou
pour le moteur et pour la transmission
un choc assez dur. Certes les choses se
passent en pratique d’une maniére un
peu moins brutale, car le pneu patine
pendant une fraction de seconde, malis il
n’en est pas moins vrai que le moteur, la

- transmission et le pneu en souffrent. Il

en est de méme du cadre qui est ébranlé
dans sa structure méme. Les petites ou
grosses félures qui souvent apparaissent
ca et 1a, les accessoires qui se détériorent
ou se détachent en sont la preuve.

Si donc de ce point de vue il était déja
permis de réclamer & cor-et a cri une

suspension arriciz, une autre raison en-
core bien plus probante existe qui la
rend vivement souhaitable : nous voulons
parler ici de la sécurité du conducteur.
Voyons le comportement d’une machine
lors du freinage.

Il est clair que le freinage ne peut étre
vraiment efficace que sl la roue repose
bien sur le sol. Chague centimétre pour
lequel la roue reste en l'air (non pas en
hauteur, mais dans le sens du parcours)
augmente la distance de freinage.

A tout ceci s'ajoute le fait que lors-
qu’on freine, la roue arriére se trouve dé-
chargée, donc bondit encore plus gu’a-
vant, nouvelle cause de mauvais freinage
et d’accroissement de la distance de ra-

LE RESULTAT D'UNE ABSENCE DHUILE
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lentissement. En outre, au moment ou la
roue quitte le sol, elle arrive a étre blo-
quée avant gu'un nouveau contact avec
la. route vienne & nouveau l’entrainer. Or
tout le monde sait gu’une roue qui pa-
tine procure wun ralentissement bien
moins énergique qu’une roue qui tourne
encore : nouveau facteur sugmentant en-
core la distance de freinage. En outre une
roue bloquée a tendance & procurer le ci-
salllement et peut occasionner une glis-
sade, voire méme une chute.

Avant de passer en revue les différents
types possibles de suspension arriére,
nous allons définir les conditions aux-
quelles doit satisfaire une bonne suspen-
sion poids non suspendu aussi faible
que possible, grand débattement (par
l'utilisation de' ressorts souples et pro-
gressifs), variations minimes de la lon-
gueur de la chaine lorsque la suspension

travaille (non valable pour les machines

a cardan).

Cadre articulé et roue suspendue sont
les deux solutions extrémes permettant
de soustraire la partie arriére de la ma-
chine aux inégalités de la route. Alors
que le cadre articulé présente le maxi-
mum de poids non suspendu, la roue sus-
pendue permet de réduire le poids au mi-
nimum. Mais le cadre articulé est celui
qui permet le plus grand débattement,
car les différences de longueur de chaine

Ci-dessus, ¢ gauche : schéma de
fourche oscillante - avec ressorts en-
fermés ‘et amortisseur hydraulique.
A droite, depuis le remplacement
de la suspension & glissiéres par
un systéme & fourche oscillante
réalisé par Mc Candless, les Nor-
ton ont acquis une tenue de route
extraordinaire.

sont peu Iimportantes pour autant gue
I’axe d’oscillation se trouve dans le voisi-
nage du moteur.

Quant a la roue munie d'une suspen-
sion télescopigue droite, on voit facile-
ment que les différences de tension de
la chaine limitent le débattement possi-
ble. Si ’on considére la rigidité d’un tel
ensemble, le cadre articulé est supérieur ;
seulement, l'axe de rotation d’un tel sys-
téme demande & &tre particuliérement
soigné, car il est responsable d’un bon
« guidage » latéral. Sur la roue 3 suspen-
sion télescopique, la tenue latérale est
parfaite, mais ici c’est l’axe de la roue
arriére qui procure la rigidité. C'est 1a la

\% 0 o S

raison pour laquelle les suspensions du
type télescopique (ou coulissantes) récla-
ment un axe de roue arriére renforcé.

La suspension télescopique ou coulis-
sante avec guides incurvés remplit le
mieux les trois conditions énoncées pré-
cédemment. Quant au moyeu suspendu
avec guides en arcs de cercle, on ne peut
lui faire qu’un reproche, celui d’avoir
un débattement relativement faible.

En fin de compte la fourche oscillante
apparait comme la solution de compro-
mis la plus avantageuse. Sur les fourches
concues selon la technigue allemande,
l’axe de rotation de la fourche est soulagé
des efforts s’exercant latéralement par le
guidage latéral a lextrémité arriére du
cadre. L’Ecole Anglaise au contraire re-
nonce & cette propriété et considére com-
me bien plus intéressante la possibilité
de doter de guides les ressorts d’amor-
tisseurs hydrauliques ; car la pratique a
montré qu'un amortissement suffisant
était une qualité supplémentaire haute-
ment désirable.

Par rapport & la fourche télescopique
ordinaire, on obtient l’avantage apprécia-
ble de ménager l’axe de la roue arriére,
en supposant que . la fourche elle-méme
ne soit pas sujette au gauchissement.

LA TIGLI

A MOTEUR DEUX TEMPS
DE: Z57CME.

Le nom de « Tigli » qui.a fait une
réapparition improvisée sur la scéne du
motocyclisme italien, non plus comme
acteur, mais comme auteur, pourrait-on
dire, évoque en nous de nombreux Ssou-
venirs des premiéres années de la moto
légére en - Italie.

Amédée Tigli que nous avons connu
champion d’Ttalie en 1926-1927 pour la
catégorie 125 cmc. nous revient non plus
comme pilote mais comme constructeur.
Ses débuts motocyclistes remontent 2
1924, époque ou il s’initiait & la méca-
nique chez Molaroni de Pesaro. Dans les
années qui suivirent, il passa au ser-
vice de la M.M. de Bglogne ou durant
15 années il devalt révéler de grandes
qualités de pilote en 125 et 175 cme.

Les lecteurs d’un certain age se rappel-
leront ses nombreuses victoires et la lutte
acharnée quil mena contre les Benelli
4 leurs débuts et contre les coureurs Do-
rino Seraphini, Carlo Baschieri et. I'in-
domptable Tonino Benelli lui-méme.

C’est 1a tout un chapitre du sport mo-
tocycliste qu’évoque le nom prestigieux
d’Amédée Tigli et nous sommes heureux
de pouvoir présenter la machine qu’il
construit actuellement.

Cette machine dont les origines remon-
tent & l'automne 1949 et nous ne voyons
aucun détail de construction bien parti-
culier, mais qui a été concgue avec beau-

coup de bon sens, est née de la colla-
boration d’Amédée Tigli et de Franco
Morini, neveu d’Alphonse Morini, direc-
teur de la firme du méme nom.

La moto légére Tigli est donc cons-

truite par la maison Tigli Amédée et
Morini Franco. Son moteur est un mo-
nocylindre deux temps de 75 cmc (44
d’alésage x 49 de course), développant
3 CV 25 a 5.800 tours. Rapport volumé-
trique 1,6. Allumage par volant ma-
gnétique de 24 watts. Boite de 3 vitesses,
incorporée au bloc-moteur et commandée
par « présélecteur interne » et sélecteur
au pied. k 5

Le cylindre est légérement incliné vers
Pavant (10°) - et trés étudié au point de
vue refroidissement (abondantes ailettes
de grandes dimensions). La transmission
primaire est & chaine fonctionnant dans
un bain d’huile ; ’embrayage & disques
maultiples, travaille également dans 1’huile.

La bielle est en acier cémenté et traité
selon les procédés thermiques les plus

modernes et montée sur aiguilles. Tous
les coussinets et roulements (boite de
vitesses, vilebrequin, bielle) sont des
S.K.F. Le carburateur est un Dell’ Orto
avec filtre & air. Le cadre & simple ber-
ceall est en tube d’acier. La suspension
arriére consiste en une fourche oscil-
lante, dont les éléments sont en tube
d’acier embouti. Les ressorts sont conte-
nus dans deux coulisseaux disposés pour
assurer des conditions de travail par-
faites et munis de guides supplémen-
taires. : 2

Quant & I'amortisseur, il est monté
sur l’axe de la fourche elle-méme, et
réglable. La fourche avant est & paral-
1élogramme ; les bras sont en t6le d’a-
cier emboutie ressorts et amortisseurs,
centraux. Roues en acier, Freins & expan-
slon de grand diamétre (125 mm.). Con-
sommation aux 100 kms 2 litres. Vi-
tesse maximum : environ 70 kmh, Pneus
Pirelli de 24 x 2 1/4, ' 5 i

Le fini de la machine est particuliére-
ment soigné.

'SOYEZ CORRECT AU GUIDON, LES INJURES SONT LES ARGUMENTS DE CEUX QUI ONT TORYT
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’EST une notion encore quelque peu
obscure. Pourtant, elle n’a rien de
: bien compliquée en sol et un peu
d’at{ention suffira. :
Une petite question pour commencer :
ayez-yous déja falt un effort pour faire
tourner ua outil, un tournevis par exem-
Plg ou une manivelle ? Oui certes. Peu
mporte dans quelles conditions d’ail-
leurs, le principe est toujours le méme !
dés I'instant ou vous faites tourner un
objet sur Ilui-méme, vous exercez un
couple.

Passons alors au couple que fournit
notre moteur de moto. Nous en avons
déja fait mention lorsque nous avons
étudié les diagrammes de puissance (es-
pérant secrétement exciter ve*re curio-

600 Culbulée

R

ment 120 cm./kg : 30 cm. = 4 Kkg. effort
que nous faisons sans difficulté avec
une ‘seule main.

Le seau, une fois remonté, nous pou-
vons dire que nous avons effectué un
certain « travail ». Pour le physicien le
travail est le produit d’'un déplacement
par une force. Une élévation de 7 meétres
50 correspond a4 un travail de 10 kg x
7,5 = 75 kilogrammétres. Or, la notion
« travail » sert de base & une autre non
moins importante la puissance. La
puissance c’est le travail dans 'unité de
temps (la seconde). Voila pourquoi si en
tournant tranquillement notre mani-
velle, nous avons mis 10 secondes, nous
avons développé 75 kgm. : 10 sec. = 7,5
kgm./sec, Comme 75 kgm./sec valent pré-
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Parlons technique : : LE COUPLE MOTEUR

puissance

Couple moteur = 716,2

gime
P
ou encore C = 716,2 ——

n

(puissance en CV, régime en t.-m. et cou-
ple-moteur en kilogrammes-métre). Nous
allons pouvoir & présent étudier et com-
parer le comportement des couples de
deux moteurs différents. Tous deux ont
une méme puissance maximum de 28 CV
pourtant l¢ « moyen » qui méne & ces
28 CV n’est pas du tout le méme dans
les deux cas (1.200 cmc. a soupapes la-
térales et 600 cmc. culbutée). La 600
O.H.V. développe 28 CV a 5.000 t.-m.,
tandis que la machine & soupapes laté-

1200 Soupapes Lalarsles

sité). I1 nous va donc falloir le définir
mathématiquement et onsuite voir son
incidence sur les autres caractéristiques
d'un moteur : puissance et régime.. Pour
nos définitions prenons comme matériel
de démonstration un treuil de puits tel
qu’on les utilisait au bon vieux temps.
Supposons que le rouleau autour dugquel
s'enroule la corde, fasse 24 cm. de dia-
meétre et que le seau plein d'eau pése
10 kgs. Cherchons maintenant a évaluer
le moment du couple exercé par le poids
suspendu sur l’arbre du treuil. Rien de
plus simple : le moment du couple est
égal au produit de la force tendant &
engendrer un mouvement de rotation
par la distance entre le point d’appli-
cation de cette force et le centre de ro-
tation du systéme. Autrement dit, le
couple est égal a la force multipliée par
le rayon de rotation : C = F x r. Dans
notre cas ¥ = 10 kgs et r = 12 cm, (c’est-
a-dire la moitié du diamétre 24 cm.).
Le moment du couple exercé sur notre
treuil est donc 10 kg. x 12 cm. = 120
cm.-kg, Si nous nous placons dang le cas
ol le seau est vide (poids 3 kgs) le cou-
ple devient : 3 kgs x 12 cm. = 36 cm./kg.

Mais puisque nous sommes Si bien
partis, poussons un peu plus avant
aquelle force devons-nous exercer sur la
poignée de manivelle du treuil pour re-
monter notre seau ? De la formule pré-
cédemment établie C = F x r, nous en
tirons Une autre : F = C : r ; C = 120
cm./kg. nous est connu ainsl gue le
rayon de notre. manivelle (égal ici &
30 cm.). Donc nous calculons immédiate-
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cisément 1 CV nous pouvons dire que
nous avons développé une puissance de
0,6 CV

Tout ceci va nous permettre de nous
attaquer & l’étude du régime du moteur
et & ses répercussions sur la puissance.
Pour un tour de treuil, le rouleau en
bois a enroulé 3,14 x 24 = 75 cm. de
corde (3, 14 c’est le fameux nombre II),
rapport entre la longueur de la circon-
férence d’'un cercle et son diamétre).
Pour une hauteur totale de 7 m. 50, 10
tours de manivelle sont donc nécessaires.
Ces 10 tours effectués en 10 secondes
correspondent -4 1 tour/sec. ou encore
4 60 t.-m. Et voila. A présent, nous
sommes bien outillés pour voir de plus
prés le couple moteur d'un moteur de
moto. Auparavant, nous ferons cepen-
dant remarquer que dans tout ce qui
a €té dit précédemment, nous avons
considéré comme négligeables aussi blen
le poids de la corde que toute espéce
de frottement. En effet, dans la pratique
le travail effectué serait un peu supé-
rieur a4 75 kilogrammeétres, mais cela n’a
aucune importance pour la suite de no-
tre raisonnement.

Aucune importance non plus pour la
valeur  de la puissance gui en résulte,
puisqu’on se base sur des valeurs me-
surées et pour lesquelles on a.déja fait
abstraction de tout frottement.

Nous avons voulu vous épargner la dé-

monstration quelque peu Zfastidieuse de .

la formule établissant une relation entre
le couple, le régime et la puissance. La
voici telle quelle :

rales les atteint déja a 4.000 t.-m. (ré-
gime ou la culbutée ne fait que 24,5 CV).
Mais c’est surtout a bas régime que la
différence apparait sensible. A 3.500 t.-m.
la culbutée ne feit plus que 21 CV., la
grosse « latérale » en fait encore 27,5 ;
a 3.000 t.-m., le rapport est déja de 17
4 26 ; & 2.500 t.-m., il devient 13 a 235.
Il ne faudrait pas pour autant se hater
de conclure que le moteur & soupapes
latérales est pratiqugment plus puis-
sant que celul a soupapes en téte ; n’ou-
blions pas que dans I’exemple choisi,
le moteur culbuté tire sa puissance d’une
cylindrée moitié moindre de celle de
son partenaire.

Pour calculer la valeur du couple cor-
respondant & la puissance maximum,
faisons appel & la formule citée plus
haut qui nous donne :
pour la 600 cme.

28
€= T16;2 = 4 kgr.-m.
5.000
et pour la 1.200 cmc. :
28
C = 7162 ———— = 5 kgr.-m,
4.000

En d’autres termes, & puissances éga-
les, c’est le moteur gui tourne le moins
vite qui développe le couple le plus fort.
D’autre part, le couple maximum ne cor-
respond jamais & la puissance maximum
quant au régime suquel il se manifeste
mais il apparait & une vitesse de rota-
tion nettement plus basse. Ici également,
nos deux moteurs accusent de sensibles
différences.

TROUVERA BIEN
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Le couple maximum de la 600 cme.
se trouve étre d'environ 4,4 métres/ke.
4 4.000 t.-m. Sur la 1.200 par contre,, il
est de presque 7 métres/kg. a 2.600 t.-m.
La conséquence en est que, avec une
grosse cylindrée on "dispose au vilebre-
quin d'une « force » considérable et ce-
la déja a trés bas régime. L’utilisation
pratique d'une telle machine se traduit
par le fait qu'elle « tire » mieux et
qu’elle est plus « souple »,c’est-a-dire
qu'on change de vitesse bien moins sou-
vent. Tout cela pour vous expliquer,
chose gque tout le monde sait depuis
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longtemps, quwun gros moteur tournant
lentement est supérieur & un petit trés
poussé, quand méme la puissance en
serait grande.

Pour finir, ajoutons qgue les valeurs
citées ne doivent pas du tout préter a
généralisation. En outre, elles concer-
nent seulement celles recueillles direc~
tement sur le vilebrequin.

Nous devons également nous rappeler
qu'entre le vilebrequin et 1la roue ar-
riére existe la boite de vitesses dont le
role est justement celui d'un « trans-
formateur du couple »,

ETUDE DU CYCLE A 2 TEMPS
(suite de la. page 531)

Les manométres qu’'on utilise dans
ce but, sont extrémement délicats en
raison de la sensibilité gqu'on réclame
d’eux, sensibilité qui est encore insuf-
fisante lorsque lon a affaire 3 des
moteurs rapides et pour lesquels le
retard dit & linertie de lappareil ne
doit pas dépasser le 1/5.000° de secon-
de. Une solution plus élégante consis-
te, comme l’a fait Benz pour le mo-
teur Diesel, a faire usage de pinces
thermoélectriques qui fournissent in-
directement les pressions a partir des
températures. Par contre, l'observation
directe et immédiate de la composi-
tion des gaz n’est pas possible, parce
que d’une part, la quantité de gaz
destinée & V'analyse aurait un volume
global de 100 cmec. par exemple, et
d’autre part, parce gu’une telle quan-
tité prélevée au cours d’un seul cycle
ne donnerait nullement leur composi-
tion chimique aux différents points
envisagés. On a donc recours a une
petite soupape qui s’ouvre une fois par
tour et qui laisse passer par exemple

1/4 de cme. de gaz. Aprés 400 tours,

qu'un moteur qui tourne & 6.000 tours
aura accompli en 2 secondes, le réci-
pient sera rempli et prét pour l'ana-
lyse. Répétant 'opération pour d’au-
tres points plus ou moins voisins, et
toujours pour la méme position du
‘piston, on peut déterminer & chaque
instant au cours du cycle, 'allure de
la zone de séparation entre les gaz
frais et les gaz brQlés et le degré de
leur interpénétration aux différents
endroits. La méme observation faite
& intervalles successifs au cours du
cycle permet en plus de se faire une
idée du comportement de cette méme
zbne.

Disposant de cette soupape, on peut
de plus, conjuguer son usage avec un
manometre suffisamment précis, en
vue de I’étude encore plus approfon-
die des pressions.

Bien que l'observation de tous ces
phénomeénes soit limitée & 1a seule
surface périphérique, elle apparait ce-
pendant propre & controler avec suffi-
samment de précision le mouvement
des gaz dont I'étude avait été entamse
au cours de la premiére phase d’ex-
périence. Un facteur de progrés appa-
rait essentiel dans le deux temps,
c’est 'amélioration du taux de rem-
plissage. Le probléme est d’ailleurs
sensiblement analogue & celui qui se
pose pour le quatre temps, mais 13
aussi on n’est parvenu gu’a des résul-
tats mé(;i(i;%cres. (ccefficient de remplis-
sage

rattraper sur la vitesse de rotation
pour permettre au deux temps d’étre

a égalité avec le quatre temps, ce
remplissage plutét médiocre . exige
donc impérieusement la suppression
des pertes de mélange, probléeme qui
n’est pas sans présenter de sérieuses
difficultés. Nous pouvons donc conciu-
re que, loin d’étre arrivé au stade fi-
nal, on en ‘est encore a celui de la
recherche systématique.

LA FRANCE ET LE
PROBLEME DU PETROLE

La découverte de ressources importan-
tes en pétrole dans la région des Pyré-
nées, prées de Pau, et le fait qu'un tout
récent forage a fourni un débit de 200
litres a la minute, soit 268 tonnes par
jour, a permis a une personnalité de dé-
clarer gue, si les efforts se poursuivaient
au rythme actuel, la France serait en
mesure, dans dix ou quinze ans au plus,
de satisfaire elle-méme & ses besoins qub
varient de 12 a 15 millions de tonnes par
an et cela griace & ses ressources de la
métropole et des territoires d’outre-mer.

Pour rendre possihle les prospections
en Tunisie, "le gouvernement francais a
da consentir & une participation anglo-
américaine allant jusqu’a 66 9, dans les
deux ou trois sociétés formées pour ce
pays. En effet, le matériel de forage
existant en France est neftement insuf-
fisant _et sa qualité, surtout en ce qui
concerne les forages effectués & grande
profondeur est nettement inférieure a
celle du matériel américain, C’est ainsi
que des sondages effectués avec du ma-
tériel américain dans le sud de la France
ont di étre interrompus parce qu’'on en
avait un besoin urgent aprés la décou-
verte du gisement de Lacy.

Certes, la France a obtenu une parti-
cipation de 25 9% dans les pétroles de
Mossoul. Elle retire chague année, sans
autres frais que ceux dus au prix de re-
vient, 3 millions de tonnes de pétrole,
mais en cas de  conflit, il faut avouer
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fque l'acéés A cette source de production
deviendrait plus gue problématique. Les
exploitations  pétroliféres sont gérées soit
par des Sociétés d’Etat, solt par des So-
ciétés mixtes. En 1949, 54 % des importa-
tlons de pétrole venalent de la zoéne
dollar ev 39,7 % de la zone sterling. Ce
dont Ia France a un besoin urgent,
c’est le matériel de forage d'une part,
qu’ll vienne des Etats-Unis ou d’autres
pays « neutres » et de capitaux « neu-
tres » d’autre pari. A ce sujet, on songe
sérieusement a4 des capitaux suisses ou
sud-américains. Mais le plus pressant est
encore de pourvoir au mangue de ma-
tériel de sondage et de forage.

Les géologues estiment en effet que
deux millions e kilométres carrés en
France et dans 1'Union Frangaise pré-
sentent des ressources pétroliféres alors
que seulement 50.000 km.2 ont été pros-
pectés jusqu’ici. Suivant le plan Monnet
860.000 km2 doivent étre étudiés dans
ce sens au cours des dix prochaines an-
nées. Les frals des travaux de sondage
et d'équipement répartis sur une période
de 15 années s’éléveralent & 150 miillards
de francs.

A l'heure actuelle, 1'Union Francaise
(France .et territoires d'outre-mer) pro-
duit annuellement 110.000 & 120.000 ton-
nes dont voici la provenance :

Pechelbronn (Alsace) 60.000 tonnes par

an.

Saint-Gaudens (Pyrénées) -20.000 tonnes
par an,

Maroc (Petitjean) 30.000 tonnes par an,

Lacy (prés de Pau) 6.000 tonnes par an.

Il faut ajouter que Saint-Gaudens et
Marcet produisent en quantité considé-
rable des gaz naturels, environ 300 mil-
lions de 'm3 par an.

Quant a la. production annuelle indi-
quée pour Lacy, elle est basée unigue-
ment sur le débit du premier puits en
service seulement depuls quelques se-
maines, débit gui vient de passer de 10
tonnes a 15 tonnes par jour. Le deuxiéme
forage, effectué au mois d’avril dernier
apres une pointe de 268 tonnes par jour
a été réglé pour un débit journaller de
50 tonnes, ce aquil correspond & 17.000
tonnes par an environ. Deux autres fo-
rages sont en cours de réalisation a
I’heure actuelle.

On sait par ailleurs que les deux so-
ciétés mixtes franco-ameéricaine et
franco-anglaise ainsl que 1la société
franco-tunisienne ont été reconnues par
décret du Bey de Tunis et que les tra-
vaux sont commencés.

En résumé, notre plus sérieux handi-
cap est donc l'insuffisance de notre ma-
tériel, surtout pour des profondeurs dé-
passant 1.500 meétres. Dans ce domaine
nous sommes entiérement tributaires de
Vindustrie américaine ; ainsi se pose pour
le gouvernement francais un grave pro-
bléme politique.

3 = = 0,30), et on essaie de se

LA ZUNDAPP KS 601
(suite de la page 533)

Le cadre & double berceau est en
tubes d’acier soudés ; il est & peine in-
férieur, du point de vue de la rigidité,
aux cadres en tdle emboutie.

La nouvelle fourche télescopique, on
s’en doute, présente un débattement
sensiblement plus grand que l'ancien-
ne 3a parallélogramme. Associée a la
suspension arriére, elle contribue
beaucoup & l'amélioration de la tenue
de route.

Les deux roues sont équipées de
pneus 19 x 3,50 et de freins tambours
de 230 mm. de diameétre et d’une effi-
cacité largement suffisante, méme avec
side-car.

Les amateurs de grand tourisme se
réjouiront de la grande capacité du
réservoir,” portée de 15 a 21 litres, et
aussi de la nouvelle selle suspendue
qui, avec la suspension totale, ceuvre
iein gaveur d’un confort toujours ameé-

oreé.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Moteur quatre temps 2 cylindres,
75 x 67,6 = 597 cme. Soupapes en téte
commandées par culbuteurs. Taux de
compression : 1 : 6,6. Distribution :

AOA : 120. — RFA : 48o,
AOE : 540, — RFE : 6o.

Puissance au frein : 28 CV. a 4.000
t.-m. Graissage par circulation d’hui-
le. Embrayage a disques multiples.
Boite de vitesses & chaines : 4,73 —
6,13 — 9,68 — 16,13. Sélecteur au pied.
Transmission par arbre & cardan et
couple conique. Cadre tubulaire 3
double berceau. Fourche télescopique
3 lavant, suspension du type télesco-
pique & l'arriére. Pneumatiques 3,50
x 19. Réservoir de 21 litres. Selle sus-
pendue. Ecartement des roues : 143.
Longueur : 216. Largeur : 93. Hauteur
de la selle : 74. Garde au dessus du
sol : 13 cm. Poids : 200 kgs. Vitesse
maximum : 135 kmh. Consommation :
4 1. 5 aux 100 kms.

SOYEZ PRUDENT ! MIEUX VAUT ARRIVER UN PEU PLUS TARD QUE JAMAIS
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CETTE RUBRIQUE EST OUVERTE A TOUS NOS ABONNES ET
NOUS Y PUBLIONS TOUTE COMMUNICATION D’INTERET GENE-
RAL. BIEN ENTENDU, NOUS DEMANDONS A NOS CORRESPON-
DANTS DE RESTER DANS LES LIMITES DE LA CORRECTION

PLUS ABSOLUE. TOUTE LETTRE NE REPONDANT PAS A

CETTE REGLE, OU NON SIGNEE, SERA PAS PUBLIEE. NOUS
‘PRECISONS QUE LES OPINIONS EMISES ICI PAR NOS LECTEURS
NE SAURAIENT ENGAGER LA RESPONSABILITE DE MOTO-REVUE

LA MOTO EN INDOCI.ﬂNE

Un lecteur assidu d’Indochine nous adresse cette documen-
tation précieuse sur le marché de la motocyclette en Indo-
chine et sur les dispositions prises pour freiner la concurrence
étrangere

« L’importation des modéles Jawa 250 cc et Ogar 350 cc ne
serait plus autorisée, les pouvoirs publics craignant une mé-
vente de la machine francaise sur le marché de la motocy-
clette en Indochine.

A Saigon, les prix pratiqués par les agents des marques
francaises ont permis aux productions tcheques d’exercer une
concurrence des plus apres et de s’imposer magistralement &

la clientéle. La Jawa 250 cc était vendue 12.500 piastres, et .

les Gima 74 125 cc (11.800 p.), Gima 84 150 cc (12.800 p.), et
Motobécane Z2C 175 cc (12,400 p.), de cylindrées inférieures
et de fabrication classique étaient délaissées au profit de la
fameuse marque d’Europe Centrale. Peu d’amateurs hésifaient
entre la Motobécane Z2C 175 cc et la Jawa 250 cc, de prix
équivalents, et cette derniere avait acquis tous les suffrages
de la clientéle motocycliste, avertie ou occasionnelle, malgré
la réputation bien établie de la Z2C en meétropole.

Quant & la catégorie 350 cc, la Ogar & 14.500 p. se taillait
la. part du lion, la seule machine pouvant rivaliser avec elle,
la Motobécane « Superculasse » étant offerte & un prix pro-
hibitif : 16.000.

L’esprit critique et pointilleux du public indochinois a

" une trés large part dans cet engouement tenace pour leg mo-

déles Jawa. J1 attache une importance pnmordnle a la pré-
sentation et & la technique des machines gu'on lui présente,
ce qui explique la vogue des Jawa et Ogar dont la silhouette
séduisante, la présentation en teintes attrayantes, 1’équipe-
ment trés complet et la technique bien personnelle 'ont con-
quis définitivement.

Le rayon petite cylindrée est approvisionné en majeure
partie en Peugeot 125 (6.500 p.) et 150 cc (8.200 p.), et Moto-
bécane D.45 125 cc (7.500 p.), marques trés populaires, étant
vendues & des prix ralsonnables et ne souffrant guére dé con-
currence sur le terrain du bon marché. Concurrence étran-
gére nulle. A noter que la nouvelle 150 cc Peugeot a fourche
télescopique est trés prisée. Une seule chose & déplorer : les
délais de livraison, le concessionnaire de la margue ne par-
venant pas & satisfaire toutes les commmandes. Quant a 1a
Motobécane Z46C 125 cc, son prix est inabordable : 11.000 p.

Rayon scooters, on doit avouer que les prix n’encouragent
gueére la clientéle a y gofliter. Le Bernardet 125 cc était affiché
a4 12.000 piastres, le Lambretta 125 cc 14.350 p. (encore un
record battu), et le Paul Vallée qui vient de faire son appa-
rition : 12.000 p. Il n’y a donc pas lieu de s’étonner s’il est
boudé obstinément et que ses partisans soient extrémement
rares.

En conclusion, depuis 1'évincement de la Jawa 250 cc, il
semble que la Motobécane Z2C 175 cc tende a s’implanter
sur le marché, toute concurrence ayant été radicalement éli-
minée. Cette mesure qui a pour but d’assurer aux produc-
tions francaises le monopole de la vente, est actuellement
d’une impopularité notoire, et d’aucuns regrettent la dispa-
rition des machines tchéques qui répondaient amplement aux
désirs les plus exigeants ».

(1 plastre indochinoise vaut 17 francs de la Métropole).
e

QUATRE TEMPS CONTRE DEUX TEMPS

- Depuis longtemps je me suis demandé pourquol le moteur
deux temps connaissait une telle popularité dans la construc-
tion motocycliste. Aussi je voudrais parler des inconvénients
du deux temps et de mon expérience personnelle.

Machines essayées @ Zundapp 198 cmec. deux temps, année
de construction 1939, poids de la machine 75 kgs - Bayliss=
Thomas équipée d’un moteur Jap 175 emc. 4 temps, année de
construction 1929, poids de la machine 75 kgs, poids du con-
ducteur 85 Kkgs.

Les deux machines étaient pratiquement a l’état neuf. Le
piston en alliage léger de la Zundapp avait 3 segments, les
lumiéres d’échappement ne portaient pas la moindre trace de
calamine. Mélange carburant 1:25. Petite randonnée en pays
plat avec quelques légéres cotes. Départ a 10 heures du matin
par une chaude journée de Jjuillet.

Durant la premiére heure ou nous roulons 3 50-55 kmbh.,
rien & signaler ; les deux machines roulent & la perfection.
Sur I’heure de midi, nous atteignons uue belle route sans ar-
bre sur laquelle nous pouvons pousser et mettre plein gaz, de
maniére & atteindre une vitesse de 75 kmh. La température
de lalr ambiant, en toute absence de vent, est de 36° envi-
ron. Aprés un parcours de 5.000 métres, avec la Zundapp, né-

— 539 —

2 Septembre. 1950

cessité de débrayer brusqueément parce que le piston se met

a serrer et fait un bruit anormal.

La Bayliss-Thomas, par contre, couvrit les derniers 20 kms
sans manifester le moindre signe de surmenage ou de fatigue.
Par la suite de trés nombreuses sorties faites ensembie mon-
trérent que si le refroidissement était insuffisant, le mot
deux temps, contrairement au quatre temps, ne sup
pas le régime plein gaz sur un parcours quelgue peu proior

Le moteur deux temps manifestait le meilleur rendement
dans la matinée ou encore vers le soir ; par contre c’est du-
rant les chaudes heures de midi et par temps calme gu'il
fonctionnait le moins bien. Les reprises devenaient alors mé-
diocres, pour monter de légéres cotes il devenait nécessaire
de changer de vitesse et la mise en route s’averait difficile,
du fait de segments brtlés. Le quatre thps. iui, ne connais-
sait aucun de ces ennuis.

Si l'on étudie le mode de fonctlonne&nt du deux temps,
on voit sans difficulté quwil dissipe une grande quantité de
chaleur. 8

Q 4 temps = (6000 4 26 n) pz Kkilo-calories/m2.

Q 2 temps = 1,70 (60000 + 26 n) pz kilo-calories/m?2.

Or malgré un nombre d’explosions double, le moteur deux
temps n'est pas sensiblement supérieur au quatre temps
quant au rendement il lul est bien inférieur du point de vue
de la puissance maximum & haut régime.

Le deux temps souffre d'un balayage et d'un remplissage
capricieux qui sont liés a la valeur de la course du piston
pendant laquelle se fait l'échappement et l'admission ; il est
également trés sensible aux variations de régime qui se fra-
duisent par un balayage non économique (cause de consom-
mation- exagérée) ou par une précompression défectueuse
dans le carter.

L’encrassement rapide des organes d’échappement, un mau-
vais ralenti, la nécessité de mélanger 1’huile & l'essence, voila
guels sont les inconvénients du deux temps.

Quelques avantages minimes : nombre d’explosions doubles,
donc meilleur couple ; absence 'de soupapes fragiles el de dis-
tribution, d'oul économie de poids et d’espace, mellleure tenue
du vilebrequin soumis & des efforts de torsion moindres.

Donc une conclusion s'impose : la slreté de marche du
deux temps, malgré sa simplicité, est loin d'étre prouvée,
tandis que sur un quatre temps, avec un peu de soin, elle est
bien supérieure.

Quant a croire qu’il soit possible de construire, aux moin-
dres frais, d’excellentes machines équipées de moteurs deux
temps, ce serait se tromper gravement.

=G WARMUTH, Sucy-en-Brie
&
INJECTION D'’EAU

Lecteur de « Moto-Revue », je viens par cette lettre faire
suite & un article paru dans le numéro 979, page 239, au sujet
de l'injection d’eau dans les moteurs & explosions.

En effet, je me suis penché sur ce probléme depuis 2 ans
et je crois pouvoir affirmer qu’il y a quelque chose de trés
intéressant & faire dans ¢e domaine.

Personnellement, je crois avoir résolu théoriquement; cette
question, puisque j’ai réalisé deux essais qui-ont été trés
concluants. Derniérement, sur le moteur d'un camion PWD,
j’ai effectué un montage expérimental, ou j’al obtenu sans
aucune perte de puissance, une économie de 30 9% d’essence.

Aprés un mois j’ali déculassé ce moteur et n’ai trouvé au-
cune anomalie, ni trace d'eau dans l’huile.

Il est certain que l’on pourrait faire mieux encore, mais
malheureusement mes possibilités pécuniaires ne me permet-
tent pas d’expérimenter ce procédé sur une plus large échelle.

Georges MONET,
La Millerette, par Damville (Eure}

IL Y A CGHEVAUX ET CHEVAUX

Nous recevons d’un lecteur Suisse quelques renseignements
sur la fagon dont les chevaux fiscaux sont calculés dans son
pays. On constate deux choses : qu’il y a une seule et unique
formule, que l’estimation est favorable aux motards... quel
dommage que ce ne soit — comme par hasard — pas chez
nous.

N.D.L.R. — La taxe de circulation est basée sur une formule
fixée par la loi fédérale Suisse sur la circulation, qui s’établit
comme suit : P=04xd2xexn
dans laquelle P, la puissance fiscale, sera fournie en CV, d,
’alésage, est compté en centimétreg, ¢, la course, en métres
et n est le nombre des cylindres.

Considérant la formule qui fournit la cylindrée et qui s’éta-
blit comme suit : az

C=314x—zxcxn
¥ 4

on voit qu’elle contient les mémes variables. On peut donc
établir le rapport de l’'une a l’autre, en utilisant naturelle-
ment des grandeurs identiques (cm. et non alternativement
des cm. et des m.) et ’on trouvera en définitive que
P = 5,093 C
c’est-g3-dire que la puissance fiscale (P) est égale a 5.093 fois
(dans la pratique 5,1 fois) la cylindrée en litres. Ainsi un
moteur de 350 cmec. est taxé pour 5,093 x 0,350 litre, soit
1,7824 CV. ;
Notre correspondant, qui vient d’acheter une 498 cmc., a été
;‘axé pour 2,53 CV fiscaux. Il va faire bien des envieux en
rance.

USEZ DISCRETEMENT DE VOTRE AVERTISSEUR ET DE VOTRE ECHAPPEMENT



" tits accidents et

des 50 eme. & Provins

Organisé le 20 aoQit par la commune-libre de la Ville Haute & Provins
et avec le concours de la presse locale, le circuit de vitesse des cylin-~
drées inférieures 4 50 cmc. a connu un vif succés. En effet, 2.000
spectateurs payants se sont présentés devant les guichets dressés en
hate aux entrées du circuit. Ce dernier, long de 1.780 meétres, emprun-
talt les rues si pittoresques de la vieille cité médiévale et formant
un gigantesque huit, réservait aux concurrents de nombreux pas-
sages difficiles. Dans sa plus grande partie le parcours longeait
les vieux remparts de la citadelle et sur sa presque totalité
étalt ombragé par les arbres et entouré de verdure ; c'est
1a d’ailleurs un coté plaisant qu’il est rare de trouver sur
les circuits de vitesse. Les spectateurs massés & l’ombre
sur le passage des concurrents ne leur ont pas ménagé
les applaudissements. .
Cette course de cyclomoteurs, tombant au lende-
main du départ du Tour de France Cyclotouriste,
se vit ainsi privée de la participation des hommes
les plus en vue de la spécialité, mais les concur-
rents présents suffirent par leur cran et ~sur
désir de bien faire & assurer le succés de la
réunion. La plupart des marques célébres en %
B.M.A. étaient au départ, citons : Cuccio-
lo, Vap, Veloserva, Diem, Solex, Ema, Po-
ney, Motoconfort et aussi un curieux tri-
cycle & moteur Vap qui dut abandon- Z
ner a la déconvenue de son trés jeune
pilote. Sans souci de se ménager,
les pilotes” se livrérent une lutte

serrée pour se réserver les meil-
ré- leures places que récompen-
sul- saient de nombreux prix.
tats sont Au fil des tours quava-
g%léggﬁg laient allégrement les petits

moteurs, on s’apercut que 4

de gros écarts se fai- i
saient sentir dans les
possibilités des diverses
machines. Pour cette
premiére épreuve de
vitesse qu’ils ne
soucgonnaient pas
si difficile, les

par les heu-

res de mise
au point : donc
beaucoup de pe-

trop d’abandons
qu’aurait évités une
préparation plus pous-
sée. Au point de vue

concurrents
technique, pas de nou- semblaient
veauté : les machines en- pour beau=
gagées étant les modéles du coup avoir
commerce. Compte tenu du oublié

nombre malgré tout assez res-
treint des concurrents, les éli-
minatoires eurent lieu en deux sé-
ries. Seuls se classérent pour la fi-
nale les pilotes des machines qui
se montrérent les plus rapides. Les
éliminatoires trés intéressantes somme
toute donnérent les résultats suivants:

que
les

1re gérie : 1. Duchaunois ; 2. Paris 3.
Guerrero ; 4. Stevenson. — 2¢ série : 1.
Fasciani ; 2. Desmots André ; 3. Panne-
tier ; 4. Gros'; 5. Billy. — Les meilleurs

s’étant qualifiés, la finale prometait d’étre
palpitante. Les vingt tours portant la distance a
36 kms s’annoncaient comme une rude épreuve
dont prirent le départ sept concurrents. Dés le dé-
part, Fasciani sur Cucciolo prend la téte avec Des-
mots André sur le Velo Serva du Bol d’Or, mais
perd un tour'le temps de remédier & un accident mé-
canique. Lorsqu’il reprend le départ, le handicap est
lourd a remonter, mais il y parvient cependant, cou-
vrant quelques tours & 46 kmh. de moyenne et termine
second trés prés du premier, Pannetier, de Provins, que la
chance a protégé. Voici les résultats de la finale : 1. Pannetier,

les 36 kms en 50’ 17”7, soit 42 kmh. 900 de moyenne ; 2. Fas-

clani ; 3. Desmots André ; 4, Gros ; 5. Duchauchois ; 6.

Guerrero ; 7. Poris. — L’attrait des ‘moteurs de faible cylindrée
allant sans cesse croissant, il faut féliciter les organisateurs de
cette épreuve, la premiére du genre. Puisse-t-il trouver dans
nos félicitations un encouragement pour organiser les années pro-
chaines des réunions semblables avec une participation plus considé-
rable. Nous ne saurions trop remercier aussi la direction de « I’Hos-
tellerie des Vieux Remparts » qui fit aux organisateurs et envoyés de la
presse un accuell des plus sympathiques. Qu’on multiplie les réunions
de ce genre : elles ne manqueront pas de susciter un intérét certain.

1) Le départ de la finale vient d’étre donné. 2) Pannetier qui termina premier.

3) Fasciani, vainqueur moral de Véprewve, qui fournit une fort belle course, mais

adt ¢ une panne, de ne terminer que second. 4) Un passage de Gros. 5) Paris.
6) Le sourire du veinqueur aprés la traditionnelle remise du bouquet.

REPORTAGE EXCLUSIF « MOTO-REVUE »
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Circuit de la Rochelle : Juigne (23)

l'as Tourangeau talonné' par le

jeune espoir du M.C. Rochelais Lo-

pez (20) virent sec & l'épingle de la
gare,

RESULTATS DE LA COURSE DE COTE

DU COL BAYARD A GAP
Catégorie 100 cme. : 1. Bert Roger, 6’ 55" 2/5;
2, Daniel Jean.

Catégorie 125 cme. : 1. Errico Joseph, 6’ 557

8/5 ; 2. Daniel Jean ; 3. Douard Paul.
Catégorie 175 cme. ! 1. Barde Léopold, 5° 51’
2/5 ; 2. Lacour Georges, 6’ 23"’

Catégorie 250 cmc. : 1. Daniel Jules, 6’ ; 2. Le
Guern, 7' 43 4/5. 5
Catégerie 350 cme. : Cadoux Francois, 5. 32”
Catégorie 500 cme, : 1. Barde, 5. 08” 2/5
2. Tinancourt Jean ; 3. Mathiot Maurice.
Sidecar : 1. Seyssaud André, 7’ 55’ 1/5.

GRAND PRIX DE L'ULSTER

De belles performances ont été réalisées au.,
Grands Prix Motocyclistes de 1’Ulster. C’est ains
que G. Duke s’est classé premier dans la caté-
gorie 500 cmc. & prés de 160 kmh. de moyenne,
tandis qu’en 250 cmec., Cann
quatriéme victoire consécutive dans cette épreuve.

ULTATS

175 cme. : 1. Ubbialla (Mondial), les 292 kms

en 2 h. 7 53" (moy. 123 kmh. 930) ; 2. Ruiffo
(Mondial), 2 h. 8 53”’. (Tous les autres conecur-
rents ont abandonné).

250 cmec. ! 1. Cann (Guzzi), les 319 kms 200
en 2 h. 382’ 30"’ (moy. 125 kmh. 260) ; 2. Ambro-
sini (Benelli), 2 h. 33’ 6’ ; 3. Billington (Guz-
zi), 3 h. 35° 15”’.

350 cme. : 1. Foster (Velocette), les 345 kms
800 en 2 h. 20’ 55 (moy. 146 kmh. 200) ; 2.

Armstrong (Velocette), 2 h. 21’ 8" ; 3. Hinton
h. 22" 112

(Norton), 2

500 cme. @ 1, G. Duke (Norton),.les 396 kms
en 2 h. 19’ 15” (moy. 159 kmh. 290) ; 2. R.
Graham (AJS), 2 h. 20" 12 6/10 ; 3. J. Loc-
kett (Norton), 2 h. 30’ 54” 6/10 ; 4. R. Dale
(Norton), 2 h. 33’ 10” ; 5. J. West (AJS).

Meilleur tour par Duke & la moyenne de 162
*mh. 830.

a remporté sa %
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RECORDS NATIONAUX BATTUS
EN RUSSIE

Nous apprenons qu’'une grande course moto-
cycliste s’est déroulée récemment sur la route
Moscou-Minsk. Les meilleurs coureurs soviétiques
y participajient. Quatre records furent battus par
des pilotes appartenant & I’armée de l’air. Ainsi,
le capitaine Kulakov sur sidecar 600 cme. cou-
vrit une distance de 50 kilométres & la moyenne
de 136 kmh. et 100 kms. & 130 kmh. En 350,
Trolov et son partenaire Kousmietozov firent les
50 kms. & la moyenne de 119,608 et les 100 kms.
4 113,852. Les machines militaires remportérent
encore d’autres succés Vinstructeur Tringant,
sur une 350, réalisa 140 de moyenne ; de son
coté, Matuisein atteignit avec sa 250, 167 kmbh.,
519 (kilométre lancé).

‘CIRCUIT DE VITESSE DE CANNES

Un brillant succés est venu récompenser les
organisateurs du Circuit des Hespérides, & Can-
nes- Le champion de France Jean Behra gagna
dans les catégories 125 et 500 cmc. En sidecars
Bétemps et son passager, aprés s’étre retournés,
reprirent le départ et terminérent vainqueurs.

RESULTATS

Cat. 125 cmc. — 25 tours, soit 32 kms 500 :
1. 'Jean Behra (Terrot), moy. 638 kmh. 823,
Meiileur tour en 1’ 5’, moy. 72 kmh. ; 2. Cas-

Grand Prix de vitesse de Bergerac.
Un passage de Bordan en 125 cme. -

tellano (Terrot) ; 3. Donini (Terrot) ; 4. Dini
Michel (Elie Huin) ; 5. Mino (AMC) ; 6. Tuson
(New-Map) ; 7. Bruno (Terrot) ; 8. Rivoira
(Terrot) ; 9. Peirano (Moretti).

Cat. 500 cme. — 1re élimindtoire (10 tours) :
1. Houel (Gilera) ; 2. Monneret (AJS) ; 3. Col-
lot (Gilera) ; 4. Monneret (Velocette) ; 5. Poste
(Velocette) : 6. Codur (Motosacoche).

2e éliminatoire (10 tours) : 1. Jacquier Brét
(Guzzi) ; 2. Behra (Guzzi) ; 3. Monneret (A.
J.8.) ; 4. Gauch (Velocette) ; 5. Drion (Nor-
ton) ; 6. De Polo (Guzzi) ; 7. Gougassian
(Guzzi) .

Finale : 1. J. Behra (30 tours, soit 39 kms en
29’ 11’’) ; 2. Monneret G. ; 3. Monneret P. ; 4.
Jacquier Brét ; 5. Drion ; 6. De Polo.

Sidecars (20 tours, soit 26 kms) : 1. Bétemps
23’ 427, moy. 65 kmh. 822 ; 2. Sceaux, 24’ 16" ;
3. Drion, 24’ 27’ ; 4. Bollo, 24’ 46’ ; 5. Murit,
4 1 tour ; 6. Hordelalay, & 1 tour ; 7. Combes,
& 2 tours.

Meilleur tour : Verd (Norton), 1’ 8, moy-
68 kmh. 823

Grass-rack de Langon. A gauche :

Vaqué, 1°* des 125 cmc. en pleine

action. A droite : départ du match
France-Etranger.

. Dack, du Liége, s’oct:
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MOTO-CROSS

. DE MONFORT LE ROTROU
RESULTATS

350 cme. @ Coupe du Comité des Fétes. Class.
gén. : 1. Boisserie (AMS) ; 2. Martin (MC Cl.);
3. Lefévre (MCP).

500 cme. : 1. Deshaies (ASPP) ; 2. ex-=quo :
Adnet (MCP) et Brocherieux (AMS). .

350 et 500 cme. par équipes ! 1. Motor-Club
de Paris (Adnet, Huec, Lefévre).

GRASS-TRACK A LANGON +

Trés belles courses que celles organisées par ce
jeune club créé seulement l’an dernier, dans le
cadre splendide de I’hippodrome des Vergers. Ef-
fort méritoire et favorable pour présenter de
vraies « courses », tant par la valeur des pilotes
que par leur nombre. Quinze & vingt partants
dans chaque catégorie. Deux séries et une finale
furent disputées en 250 cc., 350 cc. et 500 cc.

Cat. 175 cc. : Chute de Vaqué et victoire de
Reau, devant Bordan. 1. Reau (MC Bordeaux) ;
2. Bordan (MC Bx) ; 3. Noél (MC Agen) ; 4.
Artigueberre (MC Marmande) ; 5. Aguirre (Tou-
louse MS) ; 6. Roux (MC Bx).

Cat. 125 cc. . Victoire de Vaqué devant Reau ;
trés beau retour de Bordan qui parti dernier, ter-
mine 3e. 1. Vaqué (MC- Marmande) ; 2. Reau
(MC Bx) ; 3. Bordan (MC Bx) ; 4. Artigueberre
(MC Marmande).

Cat. 250 cc. : Les premiére et deuxiéme série
sont remportées respectivement par Barat devant
Pons et Bernard devant Boulanger. La finale est
gagnée par Bernard, coureur dont la valeur s’af-

e firme devant l’excellent Tourangeau Barat.

lor série : 1. Barat ; 2. Pons ; 3. Sigala

4. Aguirre. — 2¢ série : 1. Bernard ; 2. Boulan-

; 4. Rossignol. — Finale : 1.
i 2. Baret (MC Tours);
;4. Visade (MC Lan-

3. )
gon) ; 5. Sigala fils (MC Bergerac).

Cat- 350 cc. : Le belge Hauglustaine ne put
rendre le départ, ayant cassé aux essais. Bon-
nin s'octroie la finale devant Bryon, vainqueur
de la premiére série et Brat. Le gagnant en
¢ -série avait ét¢ Thomas, devant Visade.

17e série : 1. Bryon; 2. Bonnin ; 3. Barat ;

- 4. Bernard. — 2¢ série : 1. Thomas ; 2. Visade.;

. Pons ; 4. Mandini. — Finale : 1. Bonnin (MC
;. 2. Bryon (Toulouse MS) ; 3. Barat (MC
ours) ; 4. Bernard (MC Angouléme) ; 5. Visade
MC Langon).
Cat. 500 cc. : Guit prend l’avantage en pre-
miére série, devant Hauglustaine, aprés avoir &té
econd durant bon nogbre de tours, -tandis que
ie la deuxiéme série de-
vant Bryon. En finale, victoire de Guit devant
Hauglustaine, Dack et Bryon.

1re série : 1. Guit; 2. Hauglustaine ; 3. Saba-
tier. — 2¢ série : 1, Dack ; 2: Bryon ; 3. Char-
bonnier. — Finale : 1. Guit (Toulouse MS) ; 2.
Hauglustaine (MC Liége) ;3. Dack (MC Liege) ;
4. Bryon (Toulouse MS).

Le match France-Etranger couru en sens con-
trai{e revient a Dack, devant Hauglustaine et
Guit.

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

°



Moto-Revue

MOTO-BALL
RESULTATS DES MATCHES

Division Nationale. — Z0é%e Nord : Versailles
C bat MC Mulhouse par 2 buis & 1. SUMA bat
Orly par 6 tuis & 1. — Zoéne sSud : MBC Avi-

gnon bat MC Villefranche par 5 buts a 1. Cama-
ret bat Ondaine par 6 buis a 0.

Division d’Excellence ! Houlgate bat Vitry par
1 but a 0.

Matches Amicaux @ Aix bal fMarignane par 4
buts a 1. La Seyne bat Nice par 4 buts & 2.

RESULTATS DES MATCHES DU 6 AQUT 1950
Division d'Excellence. — Zone Sud : La Seyne
contre Marignane, match nul 2 & 2,
Matches Amicaur : Paris bat Beuzeval par 5
buts & 1. MBC Orly bat MBC Houlgatais par
2a0. .

RESULTATS DES MATCHES DU 13 AOUT 1950
Coupe de France : Houlgate bat Gennevilliers®
par 4 buts & 0. — Matches amicauz : Troyes II
bat Houlgate II par,5 bufts a 0. MBC Camaret
bat MBC Monteux par 7 buts a 1.
RESULTATS DES MATCHES DU 15 AOQUT 1950
Matches amicaur : Racer Carpentras bat MBC
Villefranche par 3 buts a 2 Versailles et Orly,
match nul 2 buts & 2.

RESULTATS DES MATCHES DU 20 AOUT 1950

Coupe de Frunce : Houlgate bat Troyes par 2
buts & 1. Match amical : Camaret bat” Monteux
par 6 buils a 1

La poule éliminatoire, division nationale, zéne
Nord, dit Championnat de France, est terminée,
et en voici le classement :

1,' ‘Troyes, £24 pis = 30 Chalons, A8 pis ;3.
Orly-Thiais, 14 pts ; 4. Mulhouse, 13 pts ; 5.
Versailles, 13 pts.

Les quatre premiers, c’est-a-dire Troyes, Cha-
lons, Orly ef Mulhouse, sont seuls qualifiés pour
disputer la poule finale avec les quafre bpre-
miers de la zone Sud.

Versailles, €limingé, jouera i'année prochaine en
division d’excellence.

A droite : un passage tres difficile

du parcours au motocross de

Beauvais. Les moto-crossmen sont

parfois aises de l'aide bénévole que

Jour apportent les commissaires de
course.

UNE MOTOCYCLETTE

Y

Une phase oni-

mée aqu cours
dun match de
moto-ball, ssport

spectaculaire  qui
attire une assis-
iance nombreuse
& chagque réunion.

A gauche : Aprés
une réunion sur
piste ‘& Clermont-
Ferrand. Tombar-
dy, Valeyre fils et
pere, Mathieu,
Gioux, coureurs
du M.C. d'Auver-
gne.

2 Septembre 1950

A gauche : les deux équipes aprés
un match international de moto-ball
qui a opposé les champions 1949
de France et de Belgique au stade
Albert Domec & Carcassonne,

Le dimanche 3 septembre 1950 aura lieu au
stade du Cynodrome & Courbevoie un grand
match de moto-ball complant pour le Champion-
nat de France - entre les équipes d'Houlgate,

Champion de
Sports.

Ces deux €quipes sont d’égale force et l’enjeu
pour elles deux est trés important, car il est
certain qu'a ’issue de ce match nous connaitrons
le Champion de France 1950.

COURSES EN ALLEMAGNE

Les courses du Grenzlandring se disputeront le
17T septembre. L’an dernier, George Meier, sur
sa BMW, avait gagné 1'épreuve en réalisant la
moyenne de 206 kmh. La piste entidrement bé«
,tonnée, a 9 kms de tour. Cette année encore, les
records risquent d’étre battus. Le circuit est si-
tué & 9 kms de Munchen Gladbach, & proximité
de la frontiére belge...

France 1946-47, et Courbevoie-

NEUVE EXIGE DES SOINS M!N'UTIE‘U!. RODEZ-LA SAGEMENT



M MOTO-CLUB D'ARLES. — C’est le mardi 18 " comiques, démonsirations de moto-hell, ebe., réa-
juillet qu’une vinglaine de membres du Moto- lisés par des amateurs intrépides
Club d’Aries soni aliés visiter les usines Guzai, leur plus belle récompense dans 1°

ot ils ont d'ailleurs été fort cordialement ac- ent, et dans l'accueil chaleure que LCH!'
cueillis. On leur a montré a cette occasion le dé- seryvent les spectateurs. Ces réunions sont txé*
tail de l'établissement et des installations ; ils golitées du public de ces agglomeér:

ont pu également y contempler le fameux tun pas souvent l'occasion d'assister a

nel aérodynamique inauguré fort récemment et sport qui met Jes hommes et les machines a

um eet le scul ouviage de ce genre pour la moto rude &preuve. Réunions du ¢ aout a N.D. de Gra-
_actueliement en TFurope. venchon, le 13 & Rolleville, le 20 & Goderville, etc.

{ois termin les hotes ont tenu _
2 mamrcs‘u leur gratitude en allant se recueillir a

AMICAL MOTOR-CLUB DU GIENNOIS. —

devant le monument de Tenni. ouveau club motocyeliste de Glen (LOIEL) 0 s e e M PRI 009t rnr s 0052 H 000 E85 8,
i organise le dimanche 17 septembre dans la mati- . )
leﬁg\lu:‘: :1:”‘;;\ 11;1‘::%“\&{%“1es BRI G née une grande concentration motoeyeliste sur 4 ON DEMANDE..
i Gien, datée du challenge du « Journal de Gien », PHOTOGRAPHFE : NOS SERVICES
m MOTO-VELO-CLUB FR‘\NC_O-BELGE. e superbe piéce de faience RECHERCHENT AUN EXCELLENT
0-Club Franco~Belge présente chague di- Gien, <« le joyau de la reconstruction fran- =

se_un spectacle ye- caise », attend ses visiteurs qui pourront admirer PHOTO LABO, TIRAGES ET §
TR o G e AGRANDISSEMENTS, POUVANT

‘égion havy
d'acrobaties diverses, numéros ses ilots

participer & une féte trés attrayante. FAIRE PHOTO REPORTAGE
%létur'e des eilgag'bem ntls le %0 _scptexlx:ébr%h ) SPORTIF ET PRISES DE VUES

{ CHBCIENCIMENDS SO Leglemen. by R Ok INDUSTRIELLES (PREFERENCE
« neau, 21, rue de Paris, a Gien (Loiret). CONNAISSANT RETOUCHE PIN-
- E CEAU POSIT{F ET POSSEDANT

VELOMOTEUR).  VOIR SERVICE
COMMERCIAL, 12 RUE DE CLERY.
club Lezignanais URGENT. g
889 E8 PP DS P PP OIS PGP PGP P PP PO
LE CONCOURS DE « MOTO-REVUE »
L-annonce des résultats du concours organisé
par MOTO-REVUE est différée du fait que les

Ci-contre : lo mo
pese. qu col
haut &

212 S
28 au MOt

O=(

de Paymorm)v

E leurs trox résultats du Grand Prix d’Albi donnent lieu ac-
E tuellement & des controverses. Dés que les temps
b officiels nous seront connus, nous procéderons au
! . dépouillement définitif et publierons les résultats.

PART. v. 500 Indian impecc.  PART. v. DKW 350 1947 &ét. nf
Proth 4 r. Y. Toudic-10¢. Glerhber 30 r. Lepic Paris-18e
D. civ. parf. 160. apr. 19750 ZUNDAPP t. Russie spl.
PRIX DE LA LIGNE DE 26 Lbl TRES, SIGNES OU ESPL\LES R ke A 0 n--h 4 Y. André Coin, Malakoff | rem. ent. 7nf av. gar. Garage
PETITES ANNONCES COMMERCIALES (minimum 5 lignes) LA LIGNE 250 ir, JONGHI 1% mod. 49 mot. pn.|A Dumas 67r ADumas Paris-20
{nis compt. susp. ar. Delange|INDIAN 500 €i. nf mot. rech.
., Pour Uenvoi par courner de vos Petites Annonces, pour me pa$ subir de reterd, adomez le| 6 _av. Jehan de Chel. Chelles 5. blp‘L 130. Rosset 189 G.Péri
Zﬂaiement par. mandat péste, accompagnant volre texte a paraitre. Joignez toumurs le montant MONET-GOY £330 impeo. 80000 Ste Geneviéve des Bois (8.0.)
,cor?espondant au_nombre de lignes désiré. Si le mombre de lignes dépasse le montant rerse, le WOLFP 161 1. Ee‘-l]evil']e-lse Y50 TERROT HD 4v &6l b, et
' Quxte sera abrégé et des mots suppTimés,. au mieuxs, sans aucune responsabilité de motre part ~ — —— | pns nis batt. nve. Favrel 17 r.
Les gettres majuscules comptent pour deux letires minuscules ; n ‘oubliez pas de décompter les gch,Eﬁllgogllzjgsx(;ngegin‘;xgl.ngﬂ Daguerre, Domont (80) t61.136
ponctuations (les espaces comptent pour une lettre) C. C . orig. 193 ivile. = 0 ~p e

Ferigez trés lisiblement (caractéres imprimerie au besoin). Envoyez 10 jours avani la parution.| VAUD 34 qual Henri-IV (4¢) gg?ggf{f é:?h‘s“o‘gv’}‘ 12;0 Bc';’:él:i

I n'est pas accepté d’annonces relatives o des demantes d’achats d’épaves « gvec papiers ».| NEW-MAP 150 AMC type 2{16 bd de' Strasbourg-10¢,

G susp. ar. sac- et t:-sad cuir - = = -
= &3 DOLLAR S8 500 culb. side b.
EEE——— | 0TOB. 4 cv impec. remorque; V. ou ¢ch. c. + faible Keelhu ‘S’Ziexk‘t“tl cfmptl, Jﬂ:g -78'3;“‘1 . gén. 75000, Urg. Roquet 10
MOTOS A VENDRE |Fulgur 100 kgs, 120. EMERY |Escof- 5 ¢v ACT. Ecr. BER Bl O T r. Sadi Carnot Montrouge (S)
- 33 rue Hoche, Malakoif. 2 ay. Granger, Draveil (S. -O) MOTOB. 500 S5 side Carpio, | rrmmsmmm ey

R. ENF. 350 4 v. sél. imp. 100.| ZUNDAPP 500 Iat. av. side px|ZUNDAPE KS600 a. sid, Ber- | Sabofe B. €t 100000 vis, apri\i "o § %, outil. compt.

BASLER 38 bd St Germain-5¢|int. LEFEVRE 7 r. Lauzin-19¢|Dnard. mot. nf orig. 160. ou éch. ds ph. £. tél. sél. klax, acous
LIQUIDE moto side 2 cyl. car-| V. ou eoh, moto Jawa 350 ome |Cw.yoit. ou cam. 1 . Per28-58 V. ou éch. BMW RI12 mot. 750(120. Fournier 17 r. F Le~

dan 60. Motob. 100 2 t. Motob. (nve c. Rosengard ou Simca 5! p OT 350 1840 ét. n: 80. XA side r. sec. Deguy St Pois | maitre-20¢, ts les matins,
¢ 100 4 t. Royal Enf. 350 culb.|CALLOL 86 r. de Citeaus-12¢|goion . mmcos 14 o Girec-ine | Manche. NORTON 16H b, & av. ou &
€t. nf tandem. BERGEON 61|37 or—zon— ctre voit. 7 & 0 ov SERTUM 500 nf s. ar. t.-sad|side: Couturier 28 r. Dr Roux

i a 750 BMW Rl b. ét. pneus S ] »
r. Charles Schmid St-Ouen S.|&h " Rhéne type X2. Hellob 103 n::-ufs, CHOTEAU  Tri. 36-90. sac. culr 160. 19h. sam. ap.m.|Cormeilles en Parisis, matin.

BMW R66 side Précis. ét. Df|r. G. Leclerc Bois Colombes | posie 83 (9 a 12 heures). |oin. Faviot 20r. Trosy Clamart|FENTE Eon. 126 DKW _ sel.
a4 vdre cse mal. px dérisoire - - | BSA 350 Etoile Empire imp.|mot. neuf contre 250 DKW,
vis. CAMUS 46 av. Galiéni,| VELOM. Alcyon. 1 cv b. €t.[250 AJS culb. 4 v. sél. 80. vis.|px 135. MAURICE 35 r. Guy|Jawa, NSU, Triumph origine.
Joinville le Pont. Gra. 43-23.'Guillerme 35r. H.Rochefort-17¢ 15 r. V. Hugo Levallois, Seine | Moquet, Paris-17e, soir. CORTES 34 r. Myrha, 18e.
N SN g P PP AT SN F PGP NG P PP G

CONSTRU(TEURS AGENTS MOTO(ISTES ARTISANS Pour le Salon
Vous avez besoin dIMPRiMES de toutes natures

FAITES-LES REALISER PAR DES SPECIALISTES
metl ses ateliers de

PHOTO, DESSIN, RETOUGHE, PHOTOGRAVURE, IMPRIMERIE..
revue @ votre disposition

A.LP. I2 rue de Clery, PARIS 2° “GUT. 73-32 4 73-35

Menﬂonmz toujours « MOTO-REVUE » enm écrivant qux annonceurs




VELOCAR & mot. 125 cc JOLY
r. Compans - Paris-19e.
NSU 196 4 vit, imp. v. ou rep
Solex ou Mobyl. MOUTON 91
r. Escudier, Boulogne (Seine).
INDIAN toujours disp.

1 500 épaves et re-
constr. ttes p. dét. acces. ré-
par. FELIX 17 r. Gassendi-14e

TERROT 5 cv a. side orig. ét.

imp. Mme Guillou TAT. 71-00 |3y

R, GILLET side 1000 cc 1948
J. FOUCHY 2 ayv. Quatre Che-
mins Chétenay Malabry (S.)
MOTOCONFORT 175 €t. neui
double emploi. COLLEONI,

r. Floquet Blanc Mesnil (Sex-
ne-et-Qise). Tél. 141.

BMW R71 1938 piéce rare d’o-
rig. Latscha 20000 k. ét. parf.
nbx acc vend. conf. 260. Ecr.
MAITRE 14 r. Larrey-5e.

VDS Poney tr. b. ét. vis. CO-
FRATEL 13 bis T de Bourgo-

PRSI 7 Avnmt

YUY DUNDzAm D0 avul Ayl
2000 kms rodée avec soin disp.
de suite cause bes. arg. 350
Matchless G3L. DEMEERS-
AN Pierre, Bernes (Somme)
SUP. ens. Zundapp KS 600 et
side Simard 220, Guillemet 27
rue Lesueur, Le Havre.

V. ou éch. R. Gillet 1945 4 cv
4 v. cire 2 cyl. Indian Harl.
Zundapp. DOUCHET, Eleu PdC

MATCHLESS 350 tél. écr. Vas-
_selle 9 r. Duthoit Amiens (S)
MIELE-WERKE 125 cc impec.
Cibois 70 r. République, Main-
villiers. Chartres (E.-L.).

SIDE PRECISION 40.000
BRAUN, 150 r. Silly, Boulo-
gne (Seine). MOL. 61-64.

Gnome-Rh. D5 av. side Ber-
nard -G.R. 48 imp. 130. Collot

MATCHLESS G3L d bre | 61

1948 téles.
état :
BERT, Astoria,
Téléphone  23-20.

S. Vincent,

Orléans.

V. tandem Lucien Michard
luxe mod. 39, 1000 kms, vis.
Cordon 1 r. Racine Montrouge

SIDE 750 R. Gillet bon état
pns nfs 135. DABILLY 54 rue
St Blaise-20¢ 34 part. 18 h.

G.IRAT 11 cv peint. int. imp‘ &

mot. gar. s. fact. fr. Loock.
int. Poitevin 5r. Ch.Robin- 10'a

TERROT 350 f. tél. sél. 4 v.
6000 kms. CRUCIFIX, 38 Fg
S5_André, Beauvais (Oise).

750 RENE-GILLET exc. état
mée. batt. pneus neufs 60000.
G. LAMOTTE, Michery (Yon.)

125 parf. état 1949 GALZAIN
77 bis rue Legendre-17e.

MOTOCONFORT 175 culp.
mars 50, 4 vit. sél. parfait
ét. PARROT Civray (Vienne)
G. R. 250 Junior c¢. neuve €q.
GOMONT, 7 rue Gounod-17e.

MOTOBECANE 500 lat. type

B5 trés bon état génér. MAR- 4

CHAND, Ste-Mesme (S.-et-0.)
SCOOTER Bernardet sort. us.
prix_int. rd.-vs M. TOAN, 185
Bd Brune-14e. Tél. Vau. 10-61
DARMONT STR sport. Leblond
60 bd du Midi, Le Raincy S-O
— 00T D
URG. BMW R71 ent. orig. 200.
Cl. SELLE 16 r. des Ecoles h.
rep.  ODE. 59-88 Paris-5e,

6000 kms, origine
150 000 fr. CHA-
Vichy (Allier) | &t

neuf.

V. ou éch. ctre voiture 4 a 6
CV bon état DKW 350 excel.

R _MUSA. Nurlu (Somme)

oc.

excep. MATCHLESS 350

MOTUBECANE 500 sup. cul. 48| peint.

DX 140. MERCIER Cha. 34-57.

MOTOBEC. Mobyclub 125 culb.
4000 kms. BARISEAU 54 r. de
I’Amiral Roussin-15¢

nf méc.
nfs écl. ent. équ. tan-sad sac
etc. px 130 c. ach. voit. GRI-
MAUD, Soisy-Bouy (S.-et-M.)

parf. et pns

URG. Peug. 3 cv rem. neuf
bas prix. Vis. ss. dlm DYON
Darnac, Hte-V.,
TERROT HMD 350 lat.
bloc delco équ. état parfait.
side
Tepr.

5 kms Dorat
semi-

Bernardet dr. gd rout.

CYCLECAR M. cul. 2 cyl. 4 v.
Gnome-Rhone, tandem M. 1 ev
LECOMTE 128 r. Emile Zola,
Romilly-S.-Seine (Aube).
MOTOB. 125 lat. puiss. augm
exc. et nbx ace. SC. CH
GOB. 92-67 2 h.

750 GN. RHONE av: side Ber-
nardet. Prineau bd Sud d’Artil-
lerie, Angouléme (Charente).
DKW 250 NZ ét. nf sac. spé-
ent. orig. 150000. TRU: 83-96

CEDE arrhes Motobécane 175
cme. livrable septembre.
BROUILLET 2 bis rue Bé-
nard, Paris, 14e.

SPL. BSA M20 fourche télesc.
état neuf, VILLENEUVE Has-
parren. Tél. 87 (B.P

V. ou éch. NSU 350 culb. sél.
v. chr. ét. imp. contre 500
culb. ROUSSELET, 8, rue St-
Julien, Auxerre (Yonne)
NEW-MAP 5 cy cul. sid- Ber-
nard. ét. nf. Rodary 51 route
de Fontainebleau, Villejuif.

VOIT. 2 pl. 2 cv & term. 50.
Bergeon 61r Ch.Schmid St-Ouen
BNC 6 cv spt. 120. Salmson
7. cv rév. 120. BERGOIN 93
av. Gabriel Péri, Asniéres.

PART. v. Licorne 6 cv 4 pl.

LO4 méc. imp. 120. Rolland 51
rue Greuze, Nanterre (Seine)

D AT TS ST TETR
ON DESIRE ACHETER

ACH. 350 FN MT70 éfat indlf
méme mot. seul. DRAUL 1.

des Juifs, Louvroil (Nord)
ACH. épave P135. SEMENQU
258 rue Begles, Bordeaux.-

350 MONET GOY. spt.- PANI-
SELLO, Dadonville (au Clo-
cher) par Pithiviers (Loiret).

ECHANGES

S. @ Manger ch. mass. 6 chai-
ses cuir ctre moto 4 cv b. ét.
mar. ts jrs apr. 18 h. MACCA-
RI 34 r. Sambre et Meuse-10¢e

DIVERS

REVIL (Ets) 82 av. des Ternes
ETO. 15-53, seul, spécialiste
pour tous équip. et access.

MONTAGE & facon de sidecar
de tcutes marques par spécial.
POINARD 54 r. Etienne Dolet
Cachan. ALEsia 34-41.

K@HL.-ESC. 100 tr. b. ét. px
déb, CARAT 14 r. Wilhem-16¢
BMW Rl 750 cc side Bernar-
det tr. b. ét. méc. R. Gérard
73 bd Victor Hugo, Clichy.

A VENDRE Vélocar & moteur
LECOMTE 15av. Wagram Paris
TERROT 350 cul. imp. av. side
occ. c. neuf 120. ALE. 42-93.

Mobylette ou pet. moto.

Cronier 4 sq. Dordogne, Paris|ar.

VDS cyclomoteur
neuf px 40000. MAUGEIS 42,
ay. Jaures,
—— .
150 PEUGEOT 3000 kms avec
aceess, /

Hurtu état

tr

R. GILLET 9 cv av. side, susp
b. état méc. px
WELDIN Saint Satur (Cher)

G. R. 750 X T cv s. Ber. mod.
réc ens. gd luxe noir chr. arg.
215. MARTIN, CEN, 14-31.

Arcueil (Seine).

Mondange TRI. 40-00.

GUILLER 125 sé€l.
AMC,
impec.
36-49 (9 h

fourche télesc.
Drix 90000h ;I‘él AVR.

4 vit. bloc
tan-sad

ZUND. 3 cv b
Mangin 3r. L. Blanc Alfortville

ét. nf. card.

0.S.4.

angl. 250 cc état nf b.
ét. méc. 60000. ALE. 56-52.

"{TERROT ETD sous

PUCH 250 équ. av. mot. rech. |«

100. FLAK 61 r. Vanves-l4e.
garantie
KERESTEDJIAN, PRO. 97-97.
V. ou éch. BSA 500 imp. b.

Cornuel 20r. Martin, Aire (Pc)

£. Roues 250 c. roues 500 +
dif Leroy, Vicg/Mahon, Indre

OCCASION UNIQUE
ZUNDAPP KS600 ét. nf mon-
tée ttes piéc. nves par spécial.
connu, rodée, éprouvée, contr.
par xécia)chn Mach. splend. et
tr. . & éch. contre moins
rap. BMW lat. méme ét. er
Donneau, mécan. 80 rue/ de
Fleury, Clamart. MIC. 15-83.

€.P.D.M. 4 r. Chaptal, Leval-
lois, Per. 09-13. Réal. rect.
d’embiel. Réal: cyl. dispon,
embiell. . Beugeot P 105,
107, 108, 109, 0, 111, 112,
etc. . et “toutes marq. Piéces
pour Chaise, Peugeot, Terrot,
Motobéc., etc. Embiel. toutes
marques, culps. Peugeot Auto-
moto Al2 et toutes marques.
Catalogue No 10 s/dem. Four-
nit. exclus. aux Agents seult.

V. pneus TAL 750 90 piéc.
dét, FN 4 cyl. 750. FRESSART
19 r. Nouvelle Le Raincy (SO)

VOITURES A VENDRE

PART. v. Darmont spéc. 6 av
tr. b. ét. pg int. ROY 4 r. des
Lyonnais,

Paris-5¢, h. bureau

A CREDIT 1/3 com. livrais.
solde 3/24 mois 100 modeles
motos, vélomot. scoot. ete...
Joindre envel. + 2 timbres.
Lalanne, Préchac s/Adour, Gers

P

'MOINS i PERLES avgt BRENNUS-E

‘Flacon essai c. 120 fr. & BRENNUS, 31, r. Chévre, ANGERS

4

>

>

DEPREZ

MOTOS
60° ANNEE.

CYCLES

187, rue “Ar. Sylvestre

DEF. 0701 et 02
COURBEVOIE

VELOSOLEX dispon.

MOTOBECANE
PEUGEOT

GNOME-RHONE, etc.

Side BUFFLIER
MONET-GOYON

CREDIT -
PIECES DETACHEES

REPARATIONS 4

4
€

Centre de récupérationi
et d’usinage de. piéwsg

tous

VOUS AUREZ LA

OMQWO

Agent Général

ZUNDAPP

LATSCHA, 16, r. Auguste-Bailly
Asniéres =

Gré.

17-93

d’économiser
: : temps et argent
en trouvant & fout moment

ACCESSOIRES et EQUIPEMENTS

fcux PRIX LES PLUS BAS chez les
SEULS SPECIALISTES DEPUIS 20 ANS

PARIS-17¢

82, avenue des Temes - 225 boul Perelre
HE@se:

MEMBRES DE CLUBS, FAITES-VOUS CONNAITRE

15-58

Pour Votre

INDIAN

une seule adresse

FOURCHE AUTOS MOTOS

J. FAURIE

le spécialiste de Voccasion
.8, Avenue de Saint-Ouen

PARIS-18¢
Mo La Fourche, MAR. 45-07
Achat — Ve
motos, épav., pitces détach.
delcos, dynam, carburateurs
pare~chutes,
mot., sil. luxe, boites, chain.
pignons, carters, cyl.,
Selles

° (dans la cour)

— Echange

tubes échap.
ete...
biplaces adaptables
Harley et Indian

Echange Standard Moteurs
cylindres —
Réparations par Spécialistes

réservoirs

L. JEANNIN

- IMOTOS =°.

détachées Ex-coureur JONGHI, Grand Prix d'Europe 1932 Toutes mpidces  détachdes
D'g'w' ——-ZUIBV%IIA.‘PNP. Rf—*préseﬁta_nt Edceﬂﬁljgf n—x-o:rl;f:s Frz;lnrxg?sis out a1 e b
gﬁé% :VICTORIA : et des motos JAWA, PGAR (Station-Service) , E‘lTou]?E AG‘SOLEIL 4
etc... 11, Kvenue de la Porte de la Plaine — PARIS (159) 3 B - .
PIECES ADAPTABLESE Métro : Porte de Versailles . : LEC. 80-62 : : 9' Xa St"SQbm, PABIS :
de notre fabrication - e :
Vente — ACHAT § A : 2
Motos — FEpaves f EEnee : MENDEL- MOTOS cucgcer?)tz.o
Atelier de réparations etll RENE-GILLET 8 bis, me M. Berteaux REPARATION
mise au point de moteurs) MAGNAT-DEBON ERMONT {Sef0) TéL 412

de marques allemandes

CRUPDA

21, r. Monge, Puteaux|

Tél. =

LON. 02-63

Si votre Publlcité étalt l(:l
elle seralt LUE ? cos

o

Mentionnez foujours « MOTO-REVUE » en écrivant cux annonceurs

REDRESSAGE /

Fabrication de
Fourches. et Cadres

8,

DERCHE
rue Labat, 8, Paris
MON. 56-89

e X



USINES &y Bureaux '
93. Route d'Meyrieux
~— RFYON __

'BOITES DE VITESSES
PIECES DETACHEES STAU
' (AGENT GENERAL) -

REFECTIONS D’EMBIELLAGES
REALESAGES DE CYLINDRES

FOURNITURES : PISTONS COMPLETS, PIECES DETACHEES
ACCESSOIRES . TRAVAUX EXECUTES PAR SPECIALISTES

42 Rue Brunel

L'EQU:'PEMENT
ELECTRIQUE. PERTUISOT
COA::LET . 23, Rue - des Acacias, 23

—— e

PARIS-17° — Tél. ETO. 12-46

nvp-—-‘i

CYCLES, VELOMOTEURS, MOTOS

i

1

PO OPY

LA PROVIDENCE DU MOTARD §

: 5 e &+
ACTUAL - SPORTS| { PARIS-NORD MQTOS :
MARCEL FARAUS 1 Agences : - g

Spécialiste du Vélomoteur et de la Moto GNOME et RHONE
T s T Motrs <Bams de. Nazaress §{ MOTOBECANE — TERROT — PEUGEOT §
R > VELOMOTEURS 125 CMC. DISPONIBLES p
f Pneumatiques — Accessoires modernes 2

A t M ; - N 7 4 " o 2
il G%&%?N%%%gs%?ﬁ?nfo%%p 4 Appareillage électrique francais et étranger - Pidces

aidens tengeations dé'tachées: o.rigine, adapt_ables. sur modéles

Dépannage Réfection d’embiellage - Réalésage - Chemisage

EMAILLAGE — CHROMAGE — POLISSAGE
SPECIALITE : REVISIONS GENERALES
EXPEDITIONS PROVINCE et COLONIES

4 ATELIER ET MAGASIN :
4 3. RUE ERNESTINE - PARIS-18*

TN

P

RENOVATION | r,&m———w T

174, rue de Romainville VOTRE payable
MONTREUIL (Seine) par mois !
AVR. 01-47 JONGHI 125 ce... 6.330 frs
5 RENE-GILLET 125 5.800 frs
» » 750 12.000 frs

) r

CLEAB 1E : ]
< ol & : DES CADRES | /;')‘E:\mggk $HMOTOS
I SAKER 7@ - ET RESERVOIRS MOTOS Jeiet - CYCLES
Travail rapide et soigné Ssnutboudeuu"ﬂ Eu”;dl‘li‘lﬂ_"kh‘f’uc}t\hﬁ‘llg;l
N°86 : DES LA RENTREE DES
’ : Raymond BONNOT VACANCES, COMMANDEZ
4 ‘ AVANT APRES

W, HARLEY - DAVIDSON

: % ici : 14, - PARIS-12¢
CLE PASSE-PARTOUT POUR Agence Officielle : 14, bd Soult ARIS-1

i

-— Stock piéces . détachées — !

BOUGIE DE 147 Echange  Stemdard Complet i
$

e REALESAGES -. EMBIELLAGES
LREPARATIONS y AEVISIONS

= 5

PRIXDE DETAIL:HOFrs

Renseignements conire
25 frs en timbres

G. BONNARDEL - J. MURIT

151, rue Marcadet, PARIS-18° — MON, 24-40
. Toutes Marques Francgaises et Etrangéres - : E -0 AP
. SPECIALISTE B.M.W. - (51-2 et R, 25 Neuves)

D

ASSURANCES IMMEDIATES [

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

T f e L e

i France tous les samedis, par Imprim.- Auto-Impressions Publicitoires, 12, rue de C’léry,_Paris-Z‘e —
ST S Ne 99? 1950. -{ Le Directeur Gérant : C. LACOME. — Dépdt légal, 3¢ tr. N° 003




B 31 - 350 cmc. - Culb. {n _ dont
Suspension arriére. : : L un est

“FAIT”
LIVRAISON IMMEDIATE i 1

Choisissez une —%5/4




