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Le Vélomoteur 125 cm?
AR T R R T

La Moto légére 175 cm? 3

:.u'!..:_ i

Moteur 2 temps haut rendement. Culasse aluminium ¢ grand
refroidissement. Cylindre chemisé aluminium, larges ailettes
Embrayage a disques métalliques. 4 vitesses commandées par
sélecteur au pied. Allumage et écloirage par volant magnétique
40 waotts. Batterie sous coffre. Double échappement, silencigux
Wilman. Guidon chromé avec poignée tournante. Fourche
télescopique amortisseur hydraulique, suspension AR
télescopique a tension réglable et ressorls amorlisseurs.
Compteur incorporé dans le phare.

Réservoir 12 litres avec gripp-genoux. Selle a ressort
central et biellettes réglables 3 positions. Moyeux AV.
et AR. & broche instantanément démontaoles, freins a
tambour 130 mm. Chaine Yellow 12,7x7,9. Pneus AV,
25x2,75 et AR. 25x3. Garde-boue enveloppants, AR. ar-
ticulé. Pare-chaine. Sabots protége-jombes. Coffre &
outils. Porte bagages. Repose.pieds pour tan-sad. Verrou

antivol Neiman. Béquille centrale. Pompe. Avertisseur
électrique. Rétroviseur (sur la 175" seulement).

Email: MASTIC, décors rouges ou bleus.
SOCIETE DES CYCLES
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' | Quelques références :
ALCYON

GNOME & RHONE
MONET-GOYON
PEUGEOT

ULTIMA
VELOCAR

llllll

MONTAGE
ET REGLAGE FACILES

ALLUMAGE

Wise en route immeédiate
Ralentis tres bas

Reprises énergigues

Insensibilité & humidité

Rupteur indéréglable

Bobine et condensateur a |'abri
de tout claquage

ECLAIRAGE

Puissant & tous régimes
Pas de surtension
regulation automatique

ENTRETIEN

Negligeable
Aucune intervention avant 25.000 kms

LRt =

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 150.000.000 DE FRS

DEPARTEMENT AVIATION
GENESE | 3, IMPASSE THORETON, PARIS-15% - TEL.: VAU 68-40




" 'MOTOCYCLETTES -

Par sa ligne racée
son fini impececable dans
le moindre détail
Sa robustesse légendaire
Sa qualité artisanale
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MODELES 2 et 4 TEMPS |,

3 et 4 VIT. - SELECTEUR
FOURCHE TELESCOPIQUE
SUSPENSION  ARRIERE
BREVETEE
DEPUIS 109.000 Frs.

L DOR 1950
Colegorie 350 %<

EXTRAIT DE LA
PRESSE SPECIALISEE

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

2061 km, 7 en 24 h.
moyenne 85 km, 9
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(ramquai wous devey cheter

aes Georges MONNERET

wotre Scooten

ws Uotos : AJS - GILERA - PUCH
GRIFFON - PEUGEOT - MOTOBECANE

MONET-GOYON - GUILLER - Spéciale MONNERET - N.S.U. etc.

m Parce qu'il est le Seul & avoir constamment 350 Motos Toutes Marques en exposition

m Parce quil est le Seul en France a avoir le plus important stock de piéces de rechange

u Parce qu'il estle Seul a posséder une ** Station Service Motos ™ unique en Europe
pour entretien et répa-
rations sous la direction
des Meécaniciens du
Service Courses.

m Parce qu'il est le Seul
dont lo Compétence
ne se discute pas :

142 fois Recordman du
monde.

9 fois Champion de
France.

317 VYictoires.

TN "¢ Médaille d'Or de
Le 26 Février 1952, Georges MONNERET I'Education Physique.

et sa passagere Jenny MILLER, ont relié

PARIS e I"ALPE D'HUEZ, soit 621 kilom.,, - : - '
en 12 heures 03 — I:Mﬂ'l_lrs::-:nt hnrluﬁ-l:: i MEd al 1 | e d Or de
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138, rue de Tocqueville /-9, boulevard Beaumarchais~® |06, avenue Aristide-Briand
PARIS XVII® PARIS 1V MONT ROUGE




Roue & breche =
, plus de démon-
AN 7 lage de chaine.

Bloc moteur 2 temps 3 vitesses.
Allumage par volant magnétique.
Sélecteur au pied. - Cadre en tube.
Selle confortable. - Pneu 25x3 a
'arriére. - Réservoir de |2 litres. -
Serrure anti-vol. - Présentation
émail noir, couleur, chrome. -
Vitesse 85 km/heure.
®

Uente & credit M tows les concessionnaines
@

T
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Fourche télesco- (,/
pique = confort \
et sécurité,

L
b

Catalogue N°© 13 gratuit sur demande
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Cylindre a haut
rendement = puis-
_____ sance et économie.
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Service Pieces détachées et Réparations:
16, rue Félicien-David, Paris - AUT. 08-90

Magasin d'Exposition :
49, av. de la Grande-Armée, Paris - KLE 90-56




Scooters

RNAR]

Un petit véhicule de grande classe

PRIX : 135.000 Frs * Ligne Racée - Tenue de Route INDISCUTABLE

ECONOMIQUE - PROPRE - LEGER
BATTERIE, donc LUMIERE a L'ARRET
SUSPENSION AV et AR Neiman
Vaste Coffre a bagages

Moteur 2 temps - 125 cm3
4k Vitesses - 70 km.-h.

DEMANDEZ a Chatillon-sous-Bagneux (Seine), la liste des
- DISTRIBUTEURS OFFICIELS
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UNE REPUTATION QUI N’EST PLUS A FAIRE

SOPEX, 14 PLACE DE LA REPUBLIQUE, PARIS (0
12, AV. DE LA PORTE CHAMPERRET, PARIS (17¢) - GAL. 99-73

STATION-SERVICE

LIVRAISON RAPIDE FACILITES DE PAIEMENT
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LCYONNETTI

LA SOLUTION ALCYON DU CYCLOMOTEUHR

1 GUIDON SOUPLE
Cintre du guidon mobile sur un axe parni de
caoutchouc comprime Lampli- A o
tude de sa course supprime les Secousses

désagréables. Seule une machine de tout
premier ordre peut utiliser cet organe de
fabrication cofiteuse.

2 DEBRAYAGE

Il permet de libérer le moteur, d'oil, en cas \\¢
d'arréts fréquents, facilité de repartir sans
avoir a remettre le moteur en route, et, dans
les descentes, possibilité de marcher en roue
libre. Economie de carburant, diminution de
I'usure du moteur.

CADRE MONOBLOC

En tubes a grande résistance, il est entiere-
ment soude & I'autogéne. Rigide, indéformanle,
Il supprime tous flottements méme sur les
routes en treés mauvais état,

4 FREIN AR A TAMBOUR

Impermeable 4 I'eau et 4 la boue, son usure
Bl son entretien sont nuls. Son freinage
efficace parantit 1a sécurité du conducteup
sur tous terrains, méme par temps de pluie.

CATALOGUE SUR DEMANDE A ALCYON - SERVICE RTM - COURBEVOIE (Seine)
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UNE QUESTION PAR MOIS

OTRE revue, contrairement a certaines autorités officielles, a souvent marqué son intérét pour
les compétitions motocyclistes, malgré le manque de matériel frangais moderne et malgré les
difficultés de toute nature dressées comme & plaisir devant le sportif persévérant. On sait, en effet,
les prix qu'atteignent les bonnes machines de vitesse pure ou de cross, prix dont le tiers est une dime
rélevée au passage en douane. De plus, I'Office des Changes, au lieu de s'ingénier & accorder
icences et devises aux quelques coureurs frangais, se montre aussi impitoyable avec eux, sinon plus,
u‘avec la clientéle courante. Enfin, il faut bien convenir que les firmes étrangéres réservent r;uri
jerniers perfectionnements & leurs nationaux, payés a l'année et engagés tout spécialement pour faire
valoir le matériel en question. Les Frangais, quelles que soient leurs qualités de pilotes, regoivent
I'avant-dernier modéle et il n'y a pas la de quoi s'injigner.

Pour toutes ces raisons donc, notre sport motocycliste ne brille pas spécialement au firmament

international et bien des jeunes doivent s'en détourner, malgré toutes leurs qualités et tout ieur
enthousiasme.

UE reste-t-il comme épreuves ouvertes réellement & tous, et ot l'insuffisance des moyens finan-

ciers ne soit pas une barriére infranchissable ? Les courses de réqularité, les parcours a effec-
tuer & une moyenne donnée, laquelle nécessite d'indéniables qualités de pilote de tourisme, apte &
surmonter les mille difficultés d'une conduite rapide, sur toutes les routes et par tous les temps.

Parmi ces épreuves, il en est une, les ""AUDAX" dont le nom seul évoque pour plusieurs sports

!_t;idfje d'une performance de longue durée, classant son participant parmi les hommes de '’ grand
ﬁn |" .

Avant-guerre, les Audax nageurs devaient parcourir six km, les Audax cyclistes plusieurs cen-
taines. Et l'an dernier, le Moto-Club Chatillonnais reprenait |'organisation des Audax motocyclistes.
Il y eut au total 60 participants, parmi lesquels des militaires et des policiers (Préfecture de Police,
Sireté Nationale et escorte du Président de la République). Le succés de cette épreuve, largement
ouverte a tous les pilotes possesseurs d'une licence de tourisme délivrée trés facilement par la F.F.M.
sur demande transmise par n'importe quel club, a incité le Moto-Club Chatillonnais & la renouveler
chaque année, les "Audax" que patronneront notre Revue ainsi que I' « Echo des Sports ».

Depuis plusieurs mois, l'incomparable animateur qu'est M. Cantalice a mis au point les moin-
dres détails du Réglement, étudié minutieusement les parcours avec des Commissaires, écrit au minis-
tére de |'Intérieur, aux Préfets des départements traversés, aux différents Moto-Clubs régionaux qui
assureront les contréles et le fléchage. Déja de nombreuses inscriptions sont enregistrées et si les jeunes
concurrents figurent en majorité, les ainés, les pilotes endurcis semblent tout aussi enthouiastes d'ob-
tenir le titre enviable et respectable d'Audax Motocycliste. De plus la vieills rivalité — toute sportive,
bien entendu — entre la Compagnie Moto de la Préfecture de Police et les Services techniques P.P.,
d'une part, et la Police de la Route de la Siireté Nationale va trouver |13 matiére & une joute des plus
intéressantes. Trois groupes et trois parcours. D'abord les cyclomoteurs (moins de 50 cc.) groupe C,
qui devront parcourir 300 km & 25 km/h de moyenne minima. Ef ceci n'est pas la performance la
moins difficile & réussir. Ensuite : groupe A (de 126 & 250 cc. et sidecars jusqu'd 350 cc.) pour lequel
la moyenne minimum est fixée & 50 km/h sur le parcours, au choix de 300, 500 ou 700 km et groupe B
(de 251 & 1.000 cc. et sidecars de 351 & 1.200 cc.) qui devront réaliser 55 km/h, toujours sur l'un des
trois parcours prévus. En cours de route, quatre contrdles horaires, en effectuant le regroupement des
concurrents par un nouveau départ simultané dans chaque catégorie, éviteront que l'épreuve ne
devienne dangereuse. Car il s'agit, on le sait, d'établir une véritable moyenne et non un record. Il
n'y aura pas 3& classement mais seulement des gagnants et des malchanceux, les Audax... et les autres,
qui tenteront leur chance l'année suivante. L'obligation de respecter le Code de la Route est impé-
rative. C'est du grand tourisme, du tourisme sportif, ce n'est pas une course sur piste. Mais quelle
joie pour un véritable motocycliste, aprés avoir, comme pour une féte, révisé, nettoyé, bichonné sa
chére machine de tous les jours, de E lancer sur la grand-route, avec la mission de lui gagner cette
pel.{'i’re plaquette de bronze, d'argent ou de vermeil prouvant, aux yeux de tous, ses qualités de grand
pilote. '

; Alors, attention! deux dates: le 8 juin, limite des engagements ; le |5 juin, jour "J", Jour des
Audax !

Lire en page 49 Vextrait du Réglement, les itinéraires et les conditions d’engagement.

&)




Le mois de mai 1952 aura été particuliérement actif
en matiere de sport motocycliste. En vitesse pure, la
réunion qui avait attiré tous les fervents de la région
parisienne etait celle de Montlhéry, le premier mai,
organisée par I’A.M.S. En plus d’une lutte interna-
tionale des plus intéressantes, cette réunion a donne
I’occasion, le matin, aux jeunes pilotes francais d’af-
firmer leur qualités en 175 cc et en 250 ce. Michel,
que nous avons déja présenté a nos lecteurs dans un
numéro preécédent, devait s’affirmer le meilleur sur
Jonghi en couvrant 20 tours a 96,846 de moyenne
devant Tillet, Moser, Agache, Post et Camus. En 250 cc,
personne ne pouvait inquiéter le champion de France
Jean Behra qui, sur sa Guzzi « Gambalunghino » devait
doubler tous ses concurrents.

En 350 ce, ’Anglais Lawton, peu connu jusqu’ici
en France, s’est révélé comme un pilote remarquable.
‘Parti en téte, malgré la menace que représentaient
derriére lui tout d’abord Collot, Pierre Monneret et
Georges Monneret, il devait maintenir son allure
extrémement réguliére et remporter une victoire tres
meéritéee. L'événement de la course fut la remontée
magnifique de Cherrier. Ce dernier, qui avait mangué
complétement son départ, dut doubler successive-
ment tous les coureurs sauf I’Anglais Bruguiere et le
gagnant Lawton. On lira en pages 14 et 15 les péripe-
ties des épreuves de side-cars et de vitesse 500 cc
illustrées par un reportage photographique exclusif.

Passons au moto-cross qui, le 4 mai 4 Montreuil, a

donné lieu aux difficultés les plus grandes qu’il nous
ait été donné de constater tellement l'orage et un
terrain ravage rendirent la vie dure aux concurrents.
Le splendide cliché ci-dessus, dii a lintrépidité de
notre reporter photographe montre déja une chute
des deux as anglais Lines et Hall, qui ne sont pour-
tant pas des débutants. Mais, aux deux pages qui sui-
vent, on pourra encore mieux se rendre compte pour-
quoi, par exemple, les coureurs de la catégorie 350 ce
ne purent méme pas achever un tour complet de cir-
cuit. Quant aux internationaux 500 c¢c¢, épreuve ou
tout le monde attendait particuliérement le résultat
du match Henri Frantz-Gilbert Brassine, la boue fut
une ennemie plus redoutable que jamais.

Brassine, parti en tete, fut déja le seul a boucler
un tour grice a son métier, son calme et des qualités
d’équilibre hors de pair. Pendant ce temps, tous les
autres internationaux s’étaient plus ou moins enlisés.
Brassine allait-il pouvoir passer dans cet enchevétre-
ment d’hommes et de machines couverts de glaise. Oui,
aux acclamations d’une foule transportée, sans mar-
quer une hésitation, un dérapage, une faiblesse, il
passa et gagna deux tours avant que gquiconque ait
pu reéagir.

Les Anglais furent les premiers a repartir mais,

définitivement distancés Lines et Hall finissaient a

deux tours devant Melioli, Vouillon et Frantz dont la
cause était momentanément jugée.

—_— ] —




A droile, on peut voir, peu aprés
le départ, le jaillissement de boue qui
devait rapidement transformer les cros-
men en spectres grisdtres aux visages
craquelés.,

Ci-dessous, Lines, 4 gauche, essaie
grand peine de relever sa machine el
de reprendre [wi-méme la position ver-
ticale, A droite, HHall en [ail autant el
Vouillon, au-dessSous, se demande gl
aura le courage de repartir., On nen
est alors quau premier tour et la
course sannonce plutof mal pour la
majorité des candidals. Le public les

plaindrait avee infiniment plus de coeur

il w'avail pas tellement les pieds au
frais.

Ci-contre a4 gauche, celle vue
d'apocalypse montre les diffi-
cultes extraordinaires éprouvdes
par des concurrents de grande
valeur, pour [ranchir la cote de
Mantreuil, le 4 mai. Certains
coureurs durenl sy reprendre i
plusieurs fois pour parvenir au
sommelt.

Coté public, on souffrait aussi,
car la pluie rendait le stafionne-
ment instable sur ce sol mou-
vant.




A droile, on peut voir Uutilité
d'une corde et de quelques bras
vigoureur. Touwjours dans la dou-
loureuse - montée, Vouillon, a
Pétage inférieur, donne un sé-
ricur coup de main & Basile
Hall... en espérant bien gque son
tour de remonter en selle vien-
dra aussitot aprés. Celle seule et
unique manche établira le clas-
sement de Uépreuve, qui repré-
sente d’ailleurs assez exactement
la valeur de chacun le 4 mai.

A gauche, un aulre exemple de
traction avant & transmission de chan-
vre. Toul au-dessous un concurrent
réalise les plus beaur dérapages de
sa carriere, tantdl face au public, lan-
tot face & la sortie. Quel métier !

Mais (ci-desSous) un homme roule,
a [Uébahissement de ses adversaires
d'abord, 4 UVadmiration d'un public
gu'on wvoit erier ses encouragements
ensuite., Cet homme, c¢’'est Gilbert Bras-
stne qut prouve que son titre de cham-
pion de France est Uun des plus méri-
tés. Drassine devail ferminer la course
avee un matelas de 5 ecm de boue
. T entre la selle el son séant. Et nalurel-
PRRIRNYS + PUNRAER, v R AR tement la corvée de gratfage revint

LR o e, immédiatement & son oncle Marcel et
¢ son pére Georges, rayonnants dans
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o N P T LN le fond du Succes d'un « gamin» qui
fétait ce jour-la ses vingt-quatre ans,




Dans la grande épreuve de vi-
tesse internationale des 500 ce, un
assez grand choix de marques
étaient au départ. Des Gilera d’a-
bord pour Pagani, Pierre et Geor-
ges Monneret, la Guzzi de Behra,
les Norton de Collot, Bruguiére,
Oliver, Lawton, Insermini, etc... et
méme une Yincent. Le départ (notre
cliché du bas) n’était pas une
affaire de tout repos et Behra mon-
tra ses grandes qualités en filant
immédiatement en téte, suivi par
Collot, Pierre et Georges Monne-
ret et Pagani.

Lorsque Behra eut cassé un res-
sort de soupape, I'allure des quatre
hommes de téte accéléra encore.
Pendant plusieurs tours la lutte de
Collot et de Pagani pour la premie-
re place absorba toute P’attention.
Manifestement, les pilotes se va-
laient. Mais Pagani, avec sa Gilera
plus rapide, s’installa définitive-
ment au commandement et n’en
bougea plus. Il devait établir le re-
cord du tour a 129 km. de moyenne.
Collot conserva une seconde place
bien méritée. Et Pierre Monneret,
malgré sa belle résistance, dut s’in-
cliner 4 une seconde seulement de-
vant D’Anglais Bruguiére qui con-
nait particulierement son métier.
Nos clichés montrent respective-
ment, en haut et 2 gauche, un pas-
sage du champion italien Pagani,
et au-dessous, une lutte sévere entre
deux Anglais.

Précédemment, avait eu lieu la
spectaculaire course des side-cars
en ’honneur desquels des chicanes
limitées par des bottes de paille
avalent été installées devant les tri-
bunes pour corser les difficultés.




ARISTOCRATIE
Dl 280 PO RAT

La supériorité du champion du
Monde Oliver et de son passager
Dobellé éclatérent dés le premier
tour. Arrivant a pleine allure, du
haut du virage, Oliver coupait juste
les gaz pour contourner les pre-
miéres bottes de paille et Dobellé
se precipitait hors du panier. Ja-
mais d’a-coups involontaires ni
d’heésitations. A part notre cham-
pion de France Jean Murit et son
passager Emo qui firent de leur
mieux avec la meécanique dont ils
disposaient, tous les autres concur-
rents furent doublés. Peu. aprés
Parrivée, Murit, recordman mécani-
cien, devait découvrir qu’il avait
terminé avec un piston crevé et un
embiellage prét a rendre l’ame.

C'est avec consternation que les
sportifs ont appris que, deux jours
plus tard, au Circuit de Bordeaux,
Oliver et son passager ont été victi-
mes dun sérieux accident. Relevés
chacun avec une jambe fracturée, le
championnat du monde 1952 leur
échappe alors que personne ne
semblait de taille a les battre,

Nos clichés : En haut, Murit et
Emo. Au-dessous, Oliver et Dobellé.
En bas, le départ des side-cars a
Montlhéry.

RESULTATS

300 cme.: 1. Lawton (A.J.S.), 35
tours, soit 116 km. 65 en 58 31 4/5,
moy. 119 km.-h. 599.

Record du tour : Collot (Norton),
en 1'38", moy. 122 km.-h. 449.

Side-cars : 1. Oliver (Norton), 25
tours, soit 83 km. 325 en 48" 44" 3/5,
moy. 104 km.-h. 106 ; 2. Murit.

500 ceme.: 1, Pagani (Gilera), 40
tours, soit 132 km. 32, en 1 h. 3 57"
4/5, moy. 125 km.-h. 074 ; 2. Collot.
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lons le Grand Prix de Madrid de vitesse, disputé
sur le circuit du Pacco de Coccos et qui a été
remporté par le champion espagnol Ortueta, sur Nor-
ton, qui a effectué les 50 tours, soit 91 km. en 52’ 16”
2/5. Viennent ensuite Gerber (Suisse), sur Gilera, en
53° 97 2/5 a un tour et A. Pinto (Portugais), sur Nor-
ton, en 52’ 24” 2/5 a 2 tours.
Le moto-cross de Créteil, disputé le 20 mai, a connu
un important succeés. Cest Prieur qui a terminé pre-
mier dans la catégorie 500 cc.

Le 11 mai, le spectacle était a Ivry. La difficulté
du parcours occasionna de nombreuses chutes. La
premieére manche fut remportée par Lejeune, la secon-
de par Blot et la troisiéme par Jacques Charrier. Mais,
au classement général c¢’est Théveney qui décrocha la
premiére place. Depuis le début de la saison, la tenue
remarquable de I’écurie Rapid’ Moto qui groupe Godey,
Prieur, Theveney et naturellement son directeur Jac-
ques Charrier mérite une mention spéciale. En effet,
si I’on ne voit pas souvent courir Godey dans la région
parisienne il collectionne les succés en province et a
déja accumulé dix places de premier & Marseille,
Alger, Valentigney et Saintes. Prieur compte six vie-

||]HPUUR en terminer avec les courses passées, signa-

. B : toires, Charrier trois et Theveney une. Vingt victoires
REC“MPENSE gﬁ-ﬁgﬂéﬂﬂ, 1!3;& ﬂ;}%ﬁf {gf'gggghﬁﬂné;i Fgg: au 15 mai, pour une seule écurie, voilda qui promet,
cite Lawton aprés sa brillante victoire & Montlhéry. E_:"E—EIE'SSﬂHS, Et passons aux epreuves qui vont attirer la foule
les deux Anglais Barrugh et Wilson, aprés leur victoire en 200 cc dansﬁ le_ courant du mois de juin, épreuves dont tout
sur leurs remarquables machines Villiers, le detail est indigqué chronologiquement en page 52.

& e e e L e TR _ Le 1°% juin, I’A.M.S. présente a Montreuil Gilbert
" T T S 3= TR e : » .
_ ‘r~1{‘i‘?‘*~£ TN TN B T L e Brassine, Frantz, deux Anglais, deux Belges et la
% e T s et R " TN o T 1 meilleure sélection francaise.
~1} R s e R Le 8 juin, c¢’est au tour du M.C. Saint-Cloud d’attirer
A A ; | ' ¥ le public sur le circuit de Suresnes.

Le 15 juin, malgré l'arrivée des Audax & Versailles,
il ¥y aura encore foule a Ivry pour la seconde épreuve
du championnat de France. En plus de cette lutte
farouche des meilleurs représentants francais, les
organisateurs n'ont pas hésité a4 convoquer pour une
autre course les meilleurs représentants anglais. Tout
le monde connait le difficile terrain, voisin du fort
d’Ivry et il est possible que ce soit 14 la plus brillante
réunion du mois.

Le 29 juin, le M.C. de Romainville a préparé un
« plateau » qui ne le céde en rien a celui de ses plus
brillants concurrents. Gilbert Brassine sera la avec
Lusseyran, Raulin, Lionel Briilé — au moral de fer —
Boisserie, les fameux Anglais Basile Hall et Archer et
le Belge Degraux.

En vitesse, le Bol d’Or, organisé i Montlhéry est
suffisamment célebre pour que son nom seul attire
les initiés. Le 15, pas d’hésitation : épreuve n° 1, les
Audax. En province, le méme jour, Carpentras a orga-
nisé son 4° circuit de vitesse pour motos légéres qui
permettra a bien des jeunes de se faire connaitre ou
de se confirmer. Et peut-étre n’est-il pas trop tot pour
signaler aux nombreux intéressés que la grande
épreuve Paris-Monaco, ouverte a tous les licenciés
tourisme, comme les Audax et mise au point par I'U.S.
Ivry se courra les 19 et 20 juillet.

Le parcours de 968 km. sera coupé de 6 contrdles
horaires espacés de 150 km. soit : Briare, Moulins,
Saint-Etienne, Grenoble, Barcelonnette, Utelle. Arrivée
a4 Monaco ol les concurrents seront accueillis par le
Moto-Club de Monaco.

Le départ sera donné par groupes de méme caté-
gorie a la Porte d’Italie pour prendre directement
la nationale 7.

ITINERAIRE : Paris, Montargis, Briare, Nevers,
Saint-Etienne, Moulins, Grenoble, Barcelonnette, Ro-
mans, col d’Allos. Utelle, Monaco.

Des épreuves de freinage et d’accélération,
départageront les concurrents ex aaquo a Parrivée.
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REGLAGES - CARACTERISTIQUES

MOTEUR. GENERALITES

Nombre de cylindres ............. A e T
O oy e e e e atcil b it e Y, AT SONT R S
(O} b1 T RO RO NI O e e T T R R AN R P b D R
o b e e e e B T L o e I Rl s T
d e WA e e e s S i A e Lo o T T e e e
LB DY o S i e b ot s e B B L e AR BN ML R
Rapportavolimetrique n s e L e ey R
R e gime N Al e PO A OI e e e e b et arele s
R ez e A X O e T ORI 0N et s it e St Stealarirnin b s ot o

CULASSE

Profondeltr idel |a Chanbre & e . e B S e '

N olumieltd el a s T e L s o N S T ok y
CYLINDRE

i ensIondes I T ETES I o sy i e e N e b e

PISTON

| BB AN b ehop ey pd L SR e i S o B L P
Hauteur dlaxe .. ...ovveos Beine s o v R N Il s e B R

) O ] LT B e e e e St L e e s

D o e P . Lo e e o LN f o

Axe de piston

TBYE-V Yo ral=buTo) o] n ) Rar il S e S e Py
Do OTL g L LT TN N e bt ke o W e L e ey L
Segments

O E Rl o) (o) e ol it A e B ay g o A e e L R SR s S R S L p o S
b B by e ) o e L i e e e Tty o P e
L e e e O D B e e e L S o o e o T A Ry e R
Bielle

R Y e b T e e e s L B s L e I i
g b L e e R e s U A 6 il o :
L u 8 e A P o T o P e Ea e st 1 SR e e
1D e i) 053 (o) atoyiar o (ovoqad gl oy Koty | e A s S 7 S
Vilebrequin

A W) P s T T b b i a7 bt et St i e L e J
Jeu latéral ........ o e aR e R R S e . minimum
Maneton

D L D B e S e Tt L st e e e ot s o Ao T o e e e Vb wiral
Longueur, arbre de vilebrequin ..........c.co0veeueens

DISTRIBUTION

T D S O L T B et N T e s Lafaraisis

S

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

KICK-STARTER
Rapport entre pédale et vilebrequin ..................

CHANGEMENT DE VITESSE

Rapports

L D B e e e e e el el e e
AN AR T e e e AT s e e e R e
SR A Y S ) S A o A O i e Ty A & R R T
Rapports finals

| T e e L s S oy Ao S RN A -
S e S B e s T e e b e s o L L e
G B T N e R Ry N T, T B e

TRANSMISSION PRIMAIRE

Nombre de dents des pignons ...........e.oeeeucnonn..
T DN e B T e N Briy s S e e R s gy ek P, ek, el

llllllllllllllllllllllllllllllllllll

1
59
12
197 cc
: 2CV
TCV a 4800 t/m
7,9
4,600 t/m
2.000 t/m

23
25 em? 6

6 (2 lumiéres)

ép. 2.35—F =25
0,02 mini. — 0,07 maxi.
0,20 mini. — 0,30 maxi.

134
0,14 =+ 0,04
234 grs
6,35 x 6,35

2/100°
0,15

20
108,5 cote volant
945 c6té pignon

A 156
E 148
T 123

3,1




TRANSMISSION SECONDAIRE

Nombre de dents du pignon de sortie de boite ........ 15
Nombre de dents de la couronne roue AR ............ 48

CHAINE

Primaire
1 DE A e e Ly a0 e b, e 8,51
DA E 0 o | 0 (oD Fy o) T el St R i T e RS B o 9,21

Nombre de maillons 50 (rivée non démontable)
o e e i i ol o o T e it N At (L S i 12,7

Secondaire
Diametre des rouleaux ......... AR R T el 8,51
BN ) e S b e (b b e are Aty 5 S SRR S R I DC S TCTR N I 7,75

Enmbre de rouleaux 124 (attache rapide)
as ;

llllllllllllllllllllllllllllllllll

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

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

EMBRAYAGE

Nombre de disques 2 comprenant 30 pastilles liége l
L B el 2T (s 12 o) o e W i e T L e e S e 4m/m

I o3 e o elaio Fobah T fuy o - At o | o R M St e S R I LRl s 6
L L b e R i s LU0 s b o A i o T P oyt s e e e WA libre = 31 — en place 1 =17
sous charge 17 kgs

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

CARBURATEUR

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll

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

Bosition de l a gl e i e e it kb et el s dhe v &
Ralenfilzi oot ois s drn i, R Te R N L AT
1 OV E0 b %2 R (6] 02T 011 o) 0] o Al aites, oA o e R s o L o i A R i
g Ly o 4 s L i s (i A B e N
L e T Ay o R i et s
Positloncdes latclye vt o s s
Commande. — Gaz : par poignée tournante.

Air : par tirette & main sur carburateur.

AMAC
5/012
130
3° cran
50/100
28,6
22,2
97,1
a droite

GURTNER
M22D
40

28,6
22

BATTERIE |

T O R o o e Bt L L o Dtk " FULMEN ,type F.73
I e e e e 6 wolts
Ty Y o A R i i T SN S S Lt e S e 71AH

VOLANT MAGNETIQUE

b e A B e LT L P E AP [ S s i P

A.B.G.
4 VD 193

DYNAMO
MOREL
DM 51

L D Y O s e e e g el o i el Sl e 12 volts (Voir indications

T Y e R e da s AR L o o e S 6 m/m dans chapitre
Ecartement des contacts du rupteur .................. 0,5 “Electricité™.) k

DIMENSIONS GENERALES

Hauteur totals ......... 0,94
Largeur hors tout ....... 0,66
Empattement ........... 1,31
Garde all S0l . .veccien v 0,11

PERFORMANCES

Vitesse en palier apreés
T OO ATE oyt o et syt s eiata 90/95 kms

CONSOMMATIONS

Essence ... 3 1. 600 aux 100 kms
Huile mélange .......... T %

POIDS DE LA MACHINE
En ordre de marche ..... 98 kgs




CYLINDRE

EMBIELLAGE

Dynamo volant
Moral DM 51
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MOTEUR

Le moteur est un deux temps mo-
nocyclindrique de 59 m/m d’alésage
et de 72 m/m de course.

Le moteur et la boite de vitesses
peuvent étre séparés I'un de 'autre.
Ils forment un assemblage dit « semi-
bloc ».

La puissance effective est de 7 CV

4.800 t/m.

CULASSE

En alliage léger, chambre d’explo-
sion semi-hémisphérique. La bougie
oblique est placée du coté droif. Un
bossage venu de fonderie du coteé
gauche, laisse entendre que la bou-
gie peut étre également placée a
gauche, ou qu’on peut monter un
double allumage. La fixation de la
culasse se fait par quatre vis a téte
six pans, vissées dans la fonte du
cylindre. Il n'existe pas de joint de
culasse.

CYLINDRE

En fonte dure spéciale, 1l com-
porte de nombreuses et larges ai-
lettes. Les gaz frais arrivent dans le
cylindre par deux canaux de trans-
fert dirigés tangentiellement aux
parois et opposés 'un a autre.

L’arrivée des gaz frais se faisant
en deux points, le cylindre est uni-
formément refroidi, ainsi que le

piston, et la lubrification est auto-
matiquement dirigée aux endroits ol
elle est le plus désirable, soit usure
moindre. Le carburateur est situé
derriére le cylindre.

‘PISTON

A fond plat en alliage léger hy-
persilicié, a tres faible coefficient
de dilatation. Il assume la distribu-
tion par précompression dans le
carter moteur.

Le piston comporte deux segments
ergotés, situés tous deux a sa par-
tie supérieure.

AXE DE PISTON

Tubulaire, il est verrouillé dans
le piston par deux joncs en corde
a piano.

EMBIELLAGE

I1 est monté sur galets a la téte
et sur bague bronze au pied. Le
vilebrequin est supporté par deux
roulements de 20 x 77 X 14 cote
pignon et par un roulement de
20 ¥ 52 % 15 coté dynamo.

CARTER MOTEUR

Il se compose de deux demi co-
quilles assemblées par des boulons
et enfermant le vilebrequin. Le sta-
tor du volant magnétique (ou le boi-
tier et la dynamo) est boulonné
contre le demi-carter droit.

DESCRIPTION
TECHNIQUE

Un petit bouchon de vidange est
prévu sur le coté gauche du carter
moteur. Il sert a évacuer ’huile qui
peut s'étre accumulée au bout d’un
certain temps dans le carter moteur.

Trois longs goujons portés par le
carter moteur traversent de part en
part la boite de vitesses, pour assu-
rer un positionnement et une fixa-
tion efficaces.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle se fait par chaine sans fin,
logée dans un carter étanche inde-
pendant et raccordant le pignon
moteur de 19 dents a la couronne
d’embrayage de 38 dents.

Le couvercle du carter de trans-
mission primaire est maintenu par
un écrou borgne. Son pesitionne-
ment est assuré par un petit ergot
placé en arriére du carter.

Ce couvercle comporte sur le coté
un bouchon de remplissage et de
niveau. Il existe un joint papier
entre le carter et son couvercle.

EMBRAYAGE

Il est du type a double disque a
garniture liége. Il fonctionne dans
I’huile contenue dans le carter de
transmission primaire.

L’embrayage se compose des pie-
ces suivantes en partant de Dexté-
rieur vers l'intérieur :
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1. Un disque d’appui lisse, em-
bouti, comportant un nez central
rapporté et des cuvettes destinées a
recevoir les ressorts de pression.

2. Un disque garni de pastilles de
liege trapézoidales ; ce disque com-
prend des tenons engagés dans les
fentes de la couronne dentée.

3. Un disque lisse intermédiaire,
perfore.

4, La couronne dentée portant,
elle aussi, des pastilles trapézoida-
les en liege, Deux rondelles de tole,
a bord rabattu, maintiennent pri-
sonniére une rangée de billes d’acier
destinées a faciliter la rotation de
la couronne sur le plateau d’em-
brayage lorsque le moteur tourne
en position « déebrayeée ».

2. Le plateau d’embrayage utilisé
comme disque lisse et qui porte les
doigts cylindriques recevant les vis
de compression des ressorts et en-
trainant les deux autres disques
lisses.

6. Une tige d’embrayage dont la
téte vient prendre point d’appui au

fond du nez du disque d’appui mo-
bile.

7. Les deux rallonges de la tige
d’embrayage.

FONCTIONNEMENT

Il est trés simple ; lorsqu’on com-
prime la poignée a gauche du gui-
don, le cible de commande tire sur

le levier situé dans le centre du
boitier de kick.

Le levier pousse la tige de dé-
brayage qui décolle le disque d’ap-
pul, contrariant l'effort des ressorts,
et sépare les disques les uns des au-
tres.

Le réglage de l'embrayage est
obtenu a l’'aide d'une vis moletée
située sur le carter extérieur de la
boite de vitesses coté volant ma-
gnetique.

BOITE DE VITESSES

Elle est fixée directement contre
le carter moteur ; elle est du type
a trois vitesses commandées par
selecteur.

Il existe deux baladeurs superpo-
ses, a crabots ; 'un est placé sur
I’arbre principal, Pautre sur Parbre
moteur.

Ils sont commandés par une four-
chette double, engagée dans les deux
chapes du renvoi d’angle de 1’encli-
quetage. L’arbre de sortie de boite
tourne, coté pignon, dans un roule-
ment a billes de 25 X 52 X 15.

SELECTEUR

Du modéle a pédale simple placée
a droite de la machine.
La premiére vitesse est obtenue

— la boite étant au point mort —
en agissant sur la pédale de bas en

haut, c’est-a-dire en la soulevant
avec la pointe du pied.

La seconde vitesse est ensuite ob-
tenue en appuyant a fond sur le

levier de haut en bas jusqu’a enclen-

chement.

Lia troisieme vitesse ou prise di-
recte s’obtient en appuyant & nou-
veau a fond.

Le point mort est done placé entre
la premiére et la seconde vitesse.
Il ¥ a lieu, pour le trouver, d’action-
ner la pédale soit de bas en haut a
mi-course avec la pointe du pied,
si I'on se trouve en deuxiéeme ; soit
de haut en bas, a mi-course, si ’on
se trouve en premiére. La position
intermédiaire gqu’on doit atteindre
est marquée par un cran de ver-
rouillage,

FONCTIONNEMENT

Etant au point mort, si on leve la
pédale du sélecteur, 'arbre 30537 E
sur lequel elle est emmanchée en-
gage l'un des' cliquets 30538 dans
le levier de commande a rochets
30634. Ce levier possede une chape
engagée sur la rotule du renvoi
d’angle 30530, le levier en s’abais-
sant fait pivoter vers la droite le
renvol d’angle. La fourchette double
30536 qui commande les deux bala-
deurs glisse vers la droite en enga-
geant ces derniers, dans la pre-
miere vitesse. Le verrouillage est
assuré par le doigt 30563, poussé
par le ressort 30564, s’engageant
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dans les crans du renvoi d’angle
30030. Lorsqu’on appuie sur la pé-
dale, le méme processus se repro-
duit mais cette fois c’est Pautre cli-

quet qui agit et les baladeurs sont
poussés vers la gauche et c’est la
deuxieme vitesse qui entre en ac-
tion.
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PRISE DE COMPTEUR

Une prise de compteur i vis et
pignon est prévue a la partie infé-
rieure de la boite de vitesses dans
un petit boitier démontable.

KICK-STARTER

Il est placé du coté droit du mo-
teur et comprend la pédale avec sa
manivelle emmanchée sur les ecan-
nelures de 'arbre. Dans Pextrémité
de cet arbre est logé un cliquet
poussé par le ressort. Ce cliquet
s'engage dans le pignon a rochets
porté par Parbre intermédiaire. Au
repos, une came escamote le cliquet.

VOLANT MAGNETIQUE

Marque ABG 4 VD 193.

Il comprend : 1° Le stator, partie
boulonnée contre le carter moteur,
qui supporte la bobine d’allumage,
les bobines d’éclairage, le conden-
sateur et le rupteur ;

2° Le rotor, partie tournante qui
comprend les aimants en acier spé-
cial a hautes qualités magnétiques.

Des ouvertures dans le stator per-
mettent le réglage facile des vis du
rupteur.

NOTA. — Le volant magnétique
A.B.G. a été entiérement détaillé
dans le N° 29 de « La Revue Tech-
nique Motocycliste ».

DYNAMO

Voir description compléte dans
le chapitre « Electricité ».

Qulquas recommandations
ﬁnpmfaufes

Vérifier le serrage des boulons de
culasse aprés 100, 500, 1.500 et
3.000 kilometres. Procéder i chaud
pour cette opération et serrer les
boulons, en croix, progressivement.

vidangEr_ le carter de transmis-
sion primaire tous les 4.000 kilome-

tres en enlevant le couvercle.

Vérifier le niveau de Ihuile dans
la boite de vitesses a I'aide de la
jauge (tous les 1.000 km.).

L.e niveau doit étre compris entre
Pextrémité de la jauge et le premier
trait. Vidanger la boite tous les
2.000 km. lorsqu’elle est chaude et
la nettoyer au pétrole.

Tous les 2.000 km., démonter la
chaine secondaire et la nettoyer au
peétrole pour enlever tous les gra-
viers qui ont pu se mettre dans les
rouleaux. Essuyer ensuite la chaine
et la tremper dans un bain chaud
de graisse consistante.
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CONSEILS

DEPOSE DU MOTEUR

Ouvrir la chaine et la retirer,
enlever le carter de chaine.

Débrancher la commande d'em-
brayage, détacher le cable du car-
burateur (ou détacher le carbura-
teur lui-méme).

Démonter le tuyau d’échappement
en dévissant Pécrou a créncaux sur
le eylindre. Séparer le pot d’échap-
pement du cadre ou desserrer sim-
plement son boulon de fixation.

Débrancher le fil «lumiére » du
volant magnetique.

Retirer les boulons fixant le mo-
teur aux pattes support du cadre.

Degager le moteur en le soulevant.

DESHABILLAGE DU MOTEUR

Deéemonter le carburateur.

Retirer la bougie, enlever la peé-
dale de sélecteur qui est clavetee,

Extraire le volant magnétique
en utilisant I'écrou central comme
extracteur. S’il n’existe pas, sur le
volant, de contre-écrou permettant
I'extraction, utiliser un extracteur
sans deévisser complétement I’écrou
de blocage (pas a droite).

Dévisser les deux vis de fixation
du stator et placer le stator dans
le rotor.

NOTA. — Pour la dyna « Morel »,
se rapporter au chapitre « Electri-
cite ».

Enlever la pédale de kick (clave-
tée) el sortir le cache-poussiére et
le ressort.

DEMONTAGE DU MOTEUR

I.a culasse étant montée sans joint,
son démontage ne présente pas de
difficulté spéciale. Dévisser les qua-
tre vis « en croix » progressivement.
La culasse s’enléve facilement a la
main. Au remontage, veiller a ce que
la culasse porte bien sur le plan de
joint du eylindre. Sinon il y aura
lieu de roder la culasse sur son
siege., Ne pas utiliser d’enduit pour
remonter la culasse. Revisser les vis
en les serrant successivement d’un
demi-tour a la fois et en eroix. Véri-
fier leur serrage aprés fonctionne-
ment et refroidissement complet du
moteur, puis, ensuite, au bout de
100 kilometres.

Ne pas exagérer le serrage de ces
V1S,

DEMONTAGE ET
DU CYLINDRE

REMONTAGE

Enlever la culasse (voir ci-des-
sus).

Retirer les qualre écrous de fixa-
tion du cylindre sur le carter.

Enlever le eylindre trés soigneu-
sement en le tirant bien d’aplomb.

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

our le remontage, procéder en
sens inverse, en serrant les écrous
de fixation progressivement, chan-
ger le joint de papier placé entre
le eylindre et le carter.

On peut profiter du démontage
de la culasse et du cylindre pour
décalaminer ; dans ce cas, procéder
comme suit :

Dévisser la bougie, la nettoyer,
gratter c¢t nettoyer la chambre
d’explosion de la culasse, ainsi que
les lumiéres, les pipes d’échappe-
ment, le dessus du piston et, aprés
démontage des segments, avec beau-
coup de précautions (a Paide de
lamelles de clinquants glissées entre
le piston et les segments), gratter
avec un outil de métal tendre, le
fond des deux gorges et l'intérieur
des segments en prenant soin de ne
pas toucher les angles extérieurs.

Au remontage, respecter le sens
et la posilion des deux segments.

ATTENTION. — Le piston est
symétrique, mais il a un sens de
montage donné par la position des
ergots des segments. Le segment
supérieur est ergoté en arriére et
a gauche, le segment inférieur en
avant et a droite.

Remarguons au passage la grande
longueur de la jupe du piston, ot
si 'on veut, la position assez haute
de l'axe de piston, ce qui assure un
parfait guidage du piston et évite
les claquements a froid. Au moment
d’engager le piston dans le cylindre,
faire attention a la position des seg-
ments qui peuvent avoir tourné dans
les gorges. Verifier si les ergots sont
bien engagés dans les coupes des
segments.

LU

DEMONTAGE DU PISTON

Le eylindre étant déposé et 1'ou-
verture du carter ayant été soigneu-
sement bouchée avec des chiffons,
retirer les deux joncs de retenue de
I'axe de piston, chasser P'axe. Au
remontage il est recommandé d’em-
mancher l’axe froid dans le piston
préalablement chauffé.

DEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE

ET DE LA TRANSMISSION PRI-
MAIRE.

Retirer le couvercle du carter de
fransmission primaire en dévissant
I’'écrou borgne a téle six pans
placé sur le coté du couvercle.

Decoller soigneusement le joint
en liege et vidanger I’huile.

Retirer les six vis comprimant les
ressorts d’embrayage, enlever les
ressorts, dégager le disque de con-
tre-pression, le disque garni, le dis-
que lisse et la tige d’embrayage.

Dévisser I'écrou de blocage du
pignon moteur, ce pignon est
emmanché cone et claveté sur

I’arbre du vilebrequin, on devra le
dégager a l'aide d’un extracteur.

Sortir ensemble le pignon moteur
et la roue d’embrayage avec la
chaine, non démontable, engagée sur
les deux pignons.

Dévisser I’écrou central (pas a
droite) de Pensemble du moyeu

d’embrayage, dégager le moyeu qui
est mnmanchg cone et claveté sur
I’arbre de boite de vitesses.

SEPARATION DU MOTEUR DE LA
BOITE DE VITESSES

Retirer la vis retenant le frein de
I’écrou conique placé a lintérieur
du carter de transmission primaire.

Dévisser l’écrou conique.

Dévisser l'écrou fixant le carter
de transmission primaire contre la
boite de vitesses (au-dessus et a
gauche de la boite).

Dégager le flane du carter de
transmission primaire. _

Séparer la boite de vitesses du
moteur en enlevant les écrous situés
a la partie postérieure de la boite
ainsi que I'éecron placé a droite sous
le carter moteur.

Dégager la boite de vitesses en la
tirant en arriere.



NOTA. — On remarque la pré-
sence d’'un ou plusieurs joints en pa-
pier entre le moteur et la boite de
vitesses. Ces joinls sont destinés a
régler la tension de la chaine pri-
maire.

51 la chaine est trop liache, on doit
ajouter un joint ou deux. Sur les
derniers modéles, ces joints sont
remplacés par une téle mince.

DESASSEMBLAGE DU CARTER
MOTEUR

Le cylindre, le volant magnétique
et le pignon de chaine étant enle-
vés, le carter de transmission pri-
maire étant démonté : déboulonner
les deux demi-carters et les écarter
en tirant « en ligne » ; si ’'on désire
dégager les roulements, il y aura
lieu de plonger les demi-carters
dans I'eau bouillante.

DEMONTAGE DE LA BOITE DE
VITESSES.

Dévisser I’écrou du pignon de
sortie de boite et dégager le pignon
qui est emmanché sur les cannelu-
res de 'arbre de boite.

Déboulonner le carter cache-pous-
sicre 30.488 B.

Retirer le levier de commande
de I'embrayage.

Sortir, en inclinant la boite, les
rallonges de débrayage.

Déboulonner le couvercle latéral
de la boite de vitesses.

Décoller soigneusement le couver-
cle et le tirer bien d’aplomb.

A ce moment, tous les arbres et
pignons de boite peuvent étre déga-
gés, retirer le renvoi d’angle en dé-
vissant la téte six pans de son axe
(en bas et en arriére de la boite).

Dégager le méeanisme complet du
selecteur et retirer le doigt de ver-
rouillage avec son ressort,

Le levier de commande du renvoi
d’angle sera démonté en dévissant
I'écrou freiné vissé en bout d’arbre
de sélecteur. Le pignon de prise di-
recte qui reste engagé dans la boite
sera sorti en frappant sur son arbre
avec un maillet de bois.

REMONTAGE DE LA BOITE DE
VITESSES

Opérer dans l'ordre inverse des
opc¢rations ci - dessus; engager
d’abord le pignon de prise directe,
engager les deux arbres ensemble
avec la fourchette prise entre les
deux baladeurs, dans le couvercle
de la boite de vitesses. Remonter le
meécanisme de sélecteur.

Veliller a4 I'engagement du renvoi
d’angle sur la fourchette en obser-
vant la position des piéces par
I'ouverture avant de la boite de vi-
tesses.

La suite du remontage ne présente
pas de difficultés spéciales.

Roger BRIOULT.



EQUIPEMENT
DM 15

MOREL

L'équipement DM 51 MOREL comprend : — de la pression des ressorts

Une DYNAMO hunt & 4 pél de porte-balais Conjoncteur - Controle

— Une a courant continu a excitation shunt poles. : IS, du § .

. 4 - : U |

Puissance 40 watts sous & volts. Elle convient pour alimenter — du bon coulissement des X Dncflonnemen’r de
une installation comportant une lampe de phare de 6 volis- balgis dans le porte-balais, appareil

Mettre le moteur en marche
et allumer le phare. On doit
observer, a partir d'une cer-

25 watts, une lampe arriere 6 volts, une bobine d'dllumage, — de la longueur des balais
un avertisseur ; elle est utilisée avec une batterie de 6 volts, qui ne doit pas descendre

7 ampeéres/heure. au-dessous de 8 millimétres,

taine vitesse, une augmentation

— Un DISPOSITIF DE RUPTURE. — Le flasque de la dyname — de I'état du collecteur qu’il de [intensité |l‘;,mij.ml_{'?5ﬂ qui in-

supporte le rupteur et le condensateur. La came est entrai- faut nettoyer avec un chif-  dique que la dynamo charge

née par le moyeu de l'induit de la dynamo. fon imbibé d'essence (ne |q batterie. Le contréle peut

— lt.;ln COMNJONCTEUR-REGULATEUR, comportant dans un méme pas ]E“‘IF?!G‘.-’E" de toile geffectuer également en notant
oftier : emeri).

le changement de son de 'aver-

Un conjoncteur-disjoncteur qui branche automatiquement la

— Une BOBINE
— Un DISPOSITIF DE CONTACT, comportant un contact a clés

dynamo sur la batterie dés que la tension aux bornes de
la dynamo est suffisante et la débranche lorsque cette ten-
sion devient inférieure & celle de la batterie.

Un régulateur qui maintient sensiblement constant le voltage
du courant débité par la dynamo assurant ainsi une recharge
de la batterie dans les meilleures conditions. Le régulateur

permet l'utilisation temporaire du véhicule en l‘absence de
batterie.

D’ALLUMAGE.

et une lampe témoin qui indique lorsque la bobine d’allu-
mage est sous tension. Cette lampe s’éteint lorsque la dynamo

commence a débiter.

UTILISATION ET ENTRETIEN

Pousser et tourner la clé de
contact. Vérifier que la lampe
témoin s'allume.

Si la lampe ne s‘allume pas,
cela indique soit que la bat-
terie est déchargée, soit que
I'ampoule de la lampe témoin
est grillée. |l est nécessaire de
posséder une ampoule de re-
change n® 40.301 — 6 volts —
0 A. 4 ampére.

Si la batterie est déchargée,
débrancher la connexion allant
d la borne positive (), mettre
le véhicule en deuxiéme vi-
tesse et le pousser quelgues
métres pour lancer le moteur.
Une fois le moteur lancé, dé-
brayer, remetire au point mort
en laissant tourner le moteur,
brancher la connexion & la bat-
terie qui sera rapidement re-
chargée. Si le moteur s‘arréte,
cela indique que la batterie est

en court-circuit et il est néces-
saire de la faire réparer.

Aprés une heure de fonc-
tionnement, arréter le moteur
et s'‘assurer que la batterie est
en bon état en allumant le
phare et en faisant fonctionner
I‘avertisseur.  Si ces appareils
ne fonctionnent pas, la batte-
rie est également & réparer.

Quand le moteur est lancé
et tourne a une vitesse d’en-
viron 1.000 tours, la lampe té-
moin doit s'éteindre, ce qui in
dique que la dynamo fournit
du courant. Si la lampe ne
s'eteint pas, vérifier l'‘état des
balais.

Entretien des balais

et du collecteur

Tous les 8.000 kilométres,
aprés démontage du capot alu-
minium, s assurer :

Aprés ces vérifications, si la
dynamo ne fonctionne pas, la
faire vérifier par un électricien
spécialiste.

tisseur. Ceci permet de s'assu-
rer du fonctionnement du con-
joncteur qui a bien couplé la
dynamo sur la batterie.




Régulateur - Controle du
fonctionnement de
I"appareil

Débrancher la batterie, faire
tourner le moteur au ralenti,
allumer le phare et observer
I'intensité lumineuse du phare
qui doit rester normale. Si le
régulateur est bien réglé, I'élec-
trolyte de la ‘batterie ne doit
pas bouillonner et celle-ci doit
rester convenablement chargée.

S'assurer que les vis de fixa-
tion sont bien serrées ainsi que
les cosses sur les trois bornes.

En cas de mauvais fonction-

nement, retourner l‘appareil a
l‘'usine.

Rupteur et graisseur de
came

Tous les 2.000 kilométres, vé-
rifier Iécartement des contacts
du rupteur qui doit étre de 0,3
a 0,4 ™4,. Nettoyer les contacts
avec un chiffon imbibé d’es-
sence. (Des dépéts blanc-jau-
natres sur les contacts indiquent
que le condensateur est défec-
tueux.) Mettre une goutte
d’‘huile sur le canon isolant du
pivot du linguet. Mettre un peu
de graisse sur le feutre du
" graisseur de came.

Bobine d'allumage

S‘assurer que la carburation
et I'état du moteur sont satis-
faisants, que la bougie n’est
pas encrassee et que [‘écarte-
ment des électrodes est infé-
rieur a 4/10° M2 . i les dé-
parts sont difficiles, on peut in-
criminer la bobine d‘allumage
qui doit étre vérifiee par un
spécialiste,

SCHEMA DE CABLAGE ELECTRIQUE

DEMONTAGE ET REMONTAGE DE LA DYNAMO DM 5t

(Une vue éclatée de cette dynamo a été publiée dans la R. T. M. - n° 49)

Dévisser les vis (51.902) qui
maintiennent le capot et reti-
rer celui-ci.

Débrancher les deux cosses
des bornes (37.205) ainsi que
celle fixée sur le ressort du
rupteur.

Dévisser les quatre vis (ML
520) fixant le flasque porte-
rupteur (51.116) sur le support
(51.603-1).

Retirer le flasque qui vient
d'une seule piéce avec l'induc-
teur.

Introduire par l'orifice, mé-
nagé a cet effet dans la partie
inférieure du carter, une bro-
che. Tourner le volant du mo-
teur a l'aide du kick starter de
facon @ amener un des frous
situés sur la partie extérieure
du volant en face du trou du
carter. Enfoncer la broche et la
maintenir.

Débloquer la vis sans téte

(51.505).

Débloquer |'écrou de fixation
(51.504).

Retirer la vis sans téte, |"écrou
de blocage, la came (51.602)
et la rondelle de calage de la
came (51.806).

Laisser la broche dans le car-
ter en empéchant le volant de
tourner et déblequer ['induit
avec la vis de déblocage
(51.509). Linduit vient d‘une
piéce avec le volant.

S'assurer de la parfaite pro-
preté du cone de l'induit et de
celui de l'arbre moteur.

Apres avoir enlevé la bougie,
amener le piston a son point
d'allumage (6 ™%,) avant le
point mort).

Enfoncer doucement |'ensem-
ble induit et volant sur le bout
d'arbre en ayant soin :

1° de placer un des trous

situés sur la périphériei du
volant en face du trou
ménagé dans le carter,

1
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2° de ne pas faire tourner
I'arbre moteur afin de ne
pas dérégler le point d’al-
lumage.

Dés que le volant est en-
foncé sur le bout d‘arbre, in-
troduire la broche par le trou
du carter pour empécher |‘en-
semble volant-induit de tourner.

Mettre en place la rondelle
de calage, la came, l'écrou de
fixation et la vis sans téte.

Bloquer l‘écrou de fixation
pour enfoncer & fond linduit
sur le bout d‘arbre.

Monter le flasque porte-rup-
teur et son inducteur, le fixer
en vissant les quatre vis & fond.

Débloquer I'écrou de fixation
et faire tourner la came de
fagon & soulever au maximum
le linguet du rupteur. Régler
celui-ci — l'ouverture des con-
tacts doit étre de 4/10° de M,.

Lorsque le rupteur est réglé,
faire tourner la came dans le
sens de rotation du moteur et
amener le bossage de la came
contre le toucheau du rupteur
juste au moment ol les contacts
vont s'ouvrir.

Bloquer la vis de fixation
puis la vis sans téte et retirer
la broche qui, durant toutes
ces opérations, devra étre
maintenue dans le carter pour
empécher le volant de tour-
ner.

Revisser les trois connexions.

Mettre le moteur en marche
et s'assurer que la dynamo
charge cecrrectement.

Si tout est en ordre, remet-
tre le couvercle en place, vis-
ser les deux vis qui le main-
tiennent.



Le cyclomoteur A.G.F. dont 1'éloge
n'est plus a faire se compose essen-
tiellement d'un velo de forme parti-
culiére concu évidemment pour sup-
porter le moteur et pour l'entraine-
ment mécanique, le fameux <« Cuc-
ciolo », qui fait ’'admiration de tous
les connaisseurs par ses qualités et
ses performances.

Aussi, nous séparerons l'étude en
deux, gardant pour la fin la des-
cription de la machine que les Eta-
blissements A.G.F. ont su mettre au
point au mieux de l'intérét général.

ENSEMBLE MOTEUR

Le moteur est construit en France
sous licence italienne et il est & peu
prés le seul quatre temps culbuté
dans la série des 49 cms3.

CARACTERISTIQUES
PRINCIPALES

Moteur monocylindrique 4 temps,
soupapes en tiete commandées par
tiges et culbuteurs.

Alésage : 39.

Course : 40.

Cylindrée : 48 cm3,

Rapport volumétrique : 6,5 a 1.
Puissance fiscale: 1/2 CV.

Puissancé effective: 1,5 CV a
4.500 t/m.

Régime maximum : 5.500 t/m.

Carburateur a obturateur et a bois-
seau diffuseur de 10 mm, gicleur de
marche de 55/100° ralenti de 40/100°.
I1 est équipe d’un filtre d’air et d’un
volet de mise en marche.

Allumage par volant magnétique
a avance fixe et fournissant égale-
ment 1’éclairage.

Avance a I’'allumage : 3 mm 5 avant
P.M.H.

Calage distribution :

AQ.A, © 20 a 15°
R.F.A. : 35 a 40°
A.OQE. : 40 a 45°
RF.E. : 20 a 25°

BLOC-MOTEUR DEUX VITESSES

Nous avons dit que ce moteur est
a quatre temps culbuté, soupapes
commandées par tiges et culbuteurs.
Ceux-ci sont d’ailleurs trés caracte-
ristiques, puisque montés céte a cote,
et travaillant & la traction.

Le moteur est carré pixisque I'alé-
sage est de 40 et la course 39.

On reproche quelquefois aux joints
de culasse de constituer une coupure
dans le circuit thermique. Ici il n'en
est pas question : cylindre et culasse
ne font qu'une seule piece. Ce cylin-
dre est en alliage léger et chemisé
en fonte. :

Le piston est en alliage léger et
comporte trois segments dont un ra-
cleur. L’axe est emmanché serré dans
le piston et wverrouillé par deux cir-
clips.

Une particularité a noter : Tous les
arbres du « Cucciolo », sauf ceux du
vilebrequin, sont montés sur roule-
ments a galets. Il ¥ aura lieu de faire
attention lors du démontage. D’autre
part, le pignon de mise en route par
le pédalage est une roue libre a
coincement, c’est-a-dire que ce sont
les rouleaux qui blogquent ce pignon
sur l’arbre de sortie.

DEPOSE DU MOTEUR
DE LA BICYCLETTE

NOTA. — L’enlevement du fil
plombé dans le bas du moteur sup-
prime la garantie de celui-ci. S’assu-
rer, avant tout démontage, que celle-
ci est arrivée a expiration de délai.

Bictinplies

Dévisser la vis a téte fraisée du
cache vis de peédalier. Ensuite sor-
tir les six vis de fixation de ce pé-
dalier sur le support claveté sur l'ar-
bre de la boite de pédalier. Le péda-
lier sort d’une piéce. Profitez de ce
gque le moteur est encore sur la bi-
cyclette pour débloquer le bouchon
de fixation de la roue libre qui est
vissé a gauche. Pour ce, se servir
d’une clé a ergots aux dimensions de
cette piéce. On libére ainsi le moyeu-
porte-galets (au centre), le pignon
de démarrage .et celui de sortie mo-
teur.

En sortant ces pignons, faire at-
tention de ne pas perdre les ressorts
de maintien des rouleaux du pignon
de pédalage. Sortir également les
deux demi-jonecs de blocage de l'ar-
bre secondaire sur le carter. La roue
libre ainsi que le pignon sortie mo-
teur sont cannelés.

Dégagez toutes les commandes, gaz,
débrayage, décompresseur et com-
mande de changement de vitesses.
Desserrer a l'aide d'une clé a pipe
de 10 l'écrou de serrage des colliers
sur la boite de pedalier et se ser-
vir d'un clé type pélican pour des-
serrer la tige a rotule du cété droit,
sortir totalement les deux atfaches,
puis dévisser la patte du collier
avant, assurant le blocage du moteur
sur l'amorce du tube de cadre. Le
moteur sort de lui-méme n’étant plus
retenu.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Le carter moteur se présente com-
me une boite avec couvercle vissé du
coté gauche, cylindre en avant.

Dégager le cache-vis du volant qui
est tenu par trois petites vis a tétes
fraisées.

Desserrer I’écrou de blocage du ro-



tor qui se dévisse a droite, en se
servant d’un fer plat coudé que l'on
engage dans la lumiére de reglage
des vis platinées pour faire contre-
poids.

Sortir le rotor du volant avec l'ar-
rache-volant spécial Wagéor.

Dégager le pot d’échappement et
la béquille tenus par des vis fixeées
dans le carter.

Dévisser les petits écrous des ti-
ges de culbuteurs, degoupiller 'axe
de maintien de ces culbuteurs et
les sortir en repérant les rondelles
d’écartement. En profiter pour enle-
ver les chapeaux de soupapes que
l’on rangera en raison de leurs peti-
tesses.

Dévisser les vis de fixation du cy-
lindre et le sortir.

Dégager les circlips de l’axe du
piston et chasser celui-ci en se ser-
vant d'une cale de bois pour éviter
sa détérioration.

Le couvercle du carter est main-
tenu par des vis semblables, sauf
trois : une qui est a téte cylindrique
dans le haut du volant et deux au-
fres prévues pour le passage du fil
plombé de garantie.

Dévisser ’ensemble de ces vis, le
couvercle sort librement libérant les
galets des arbres, distribution et em-
brayage. Les metire de cité.

Sortir en méme temps l'arbre a
cames et l’ensemble embrayage et
pignons intermédiaires. Attention aux
aiguilles de l'arbre secondaire sur
lequel tourne l’arbre & cames. Pour
démonter l'embrayage, sortir le jonc
et la rondelle de maintien de la roue
d’'embrayage. Celle-ci sort et l'on
peut dégager les disques au nombre
de neuf acier et huit cuivre. Pour
libérer les ressorts, il est nécessaire
de chasser la goupille sur laquelle
bute la tige d’embrayage.

Les tiges de culbuteurs sont com-
mandées par des balanciers a four-
chettes, libres sur un axe emman-
ché dans une piéce d’acier tenu au
carter par deux vis. Desserrer ces vis
ainsi que l'écrou de serrage des ba-
lanciers. La contreplaque est tenue
d’une part par les trois vis précitées
ainsi que par une quatriéme qui visse
sur un bossage du carter. Sortir 'en-
semble. Les tiges de culbuteurs pas-
sent par le trou de vidange.

Pour démonter le levier de vites-
ses, dévisser le gros écrou qui se
frouve a gauche du frou de remplis-
sage, cylindre en avant. Cet écrou est
creux et contient le ressort ainsi que
la bille de wverrouillage du levier.
Amener la tige en regard du trou
de remplissage etf, avec un tournevis,
desserrer le collier de la fourchette.
La tige sort et 1'on peut alors enle-
ver la fourchette.

Il est alors possible, en amenant
le baladeur au point mort, de sortir
I’arbre secondaire, ce qui libére les
deux pignons secondaires de la boite.
sortir les billes de leur logement.

Si I'on veut démonter le baladeur,
chasser la goupille qui traverse ce-
lui-ci ainsi que ’arbre secondaire et
on libere le levier ntéreur qui com-
mande les billes.

Le pignon du vilebrequin s’enleve

- avec un petit extracteur et le sup-

port du meme coté en enlevant les
quatre écrous qui le maintiennent
sur le carter.

Sur le coté droit du carter, on
trouve un écrou avec un joint qui
dégage l'extrémité opposée du vile-
brequin. Chasser celui-ci avec un jet
d’alu.

Pour sortir le maneton, il est né-
cessaire de chauffer légérement le
vilebrequin et d’avoir une presse.
Nous ne conseillons d’ailleurs pas
aux particuliers de le faire, ce tra-
vail étant du ressort d'ouvriers spé-
cialisés et outillés en conséquence.

Les pipes d’admission et d’échap-
pement sont serrées par bagues file-
tees. Il est nécessaire d’avoir une clé
a ergot pour les dévisser. La pipe
d’échappement comporte également
un joint métalloplastique.

Pour démonter les soupapes, il suf-
fit de caler un morceau de bois ou
un jet d’alu dans un étau. On cale
la soupape et avec un levier ou une
clé a tube de diameétre supérieur au
diametre du cone formé par les cou-
pelies on appuie sur le ressort, ce
gqui permet de dégager les deux
demi-cones. Utiliser le méme pro-
cessus pour le remontage.

REMONTAGE DU MOTEUR

CARTER MOTEUR

S'11 y a lieu, replacer les roule-
ments sur le vilebrequin en se rap-
pelant que le grand se trouve du
coté wvolant. Ensuite replacer le pi-
gnon de transmission primaire et em-
mancher le vilebrequin dans la cage
du carter aprés avoir préalablement
chauffé ce dernier. Agir de méme
avec le support et serrer les vis a
téte six-pans sans oublier de repla-
cer les freins en tdle.

Proceéder ensuite a la mise en place
de l'arbre secondaire en procédant
de la facon suivante :

Enduire les galets du roulement
de graisse consistante et les remettre
en place.

Remonter le changement de vi-
tesses, regoupiller le baladeur avec
le levier de commande intérieur des
vitesses, mater légérement les extré-
mités de la goupille pour éviter
gu’elle se déplace dans sa gorge. En-
duire les billes de graisse et les
mettre en place sans oublier qu'elles
doivent se trouver de chaque coté de
I’épaulement du levier de commande
interne. Enfiler le pignon de deuxie-
me dans l'axe et celui de premiere
dans le carter a4 son emplacement.

Enfiler 1’arbre a travers ce pignon
et le carter,

)

Remonter la fourchette du bala-
deur ainsi que la tige de commande
extérieure. Resserrer les écrous de
la fourchette et attendre d’avoir fini
le remontage pour regler 1’ensemble.

Repasser les tiges de culbuteurs
dans leurs guides et remonter les
basculeurs inférieurs sans omettre de
replacer la plagquette de sécurite.

Le remontage de l'embrayage se
fait de la facon suivante :

Replacer dans lordre le disque
d’appui c6té convexe vers les pi-
gnons, le guide-ressort face plane
contre le disque; ces ressorts et le
disque d’appui oppose en se rappe-
lant que sa face plane se trouve du
coté des disques. Ensuite goupiller
et placer les disques en commencant
par un acier et en intercalant un
cuivre entre deux aciers.

Couvrir le tout avec la cloche
d’embravage et remetire la rondelle
et le cirelips.

Pour remonter I’embrayage dans le
carter, agir a l'inverse de 'opération
de démontage en ayant soin d’avoir
remis les galets de l’arbre intermeé-
diaire comme indique pour l’arbre
secondaire. Ne pas oublier les aiguil-
les de l'arbre secondaire sur lesquel-
les tourne le pignon-cames.

IL’engrenage de larbre a cames
porte une fleche sur une de ses
dents. Cette fléeche doit venir en re-
gard avec l'encoche du pignon de
vilebrequin pour avoir le calage cor-
rect de la distribution. C'est le seul
réglage a respecter les deux cames
étant solidaires. Il ne reste plus qu’a
remonter le couvercle en ayant soin
de replacer les galets sur leur arbre.
Ne pas oublier le joint-papier. Pour
terminer, resserrer l'écrou et joint
du vilebrequin.

Le remontage du piston ne pré-
sente pas de difficultés, mais il faut
s’assurer que les circlips sont bien
dans leurs encoches. Pour remonter
le eylindre, s’aider d’'un morceau de
clinquant pour passer les segments.
Serrer les écrous, remonter les cul-
buteurs et régler le jeu qui doit étre
de l'ordre de 1/10° de millimeétre.
Replacer les pipes d’admission et
d’échappement.

Le calage du volant magnétique
se fait 3 mm 5 avant le point mort,
le réglage de l’écartement des vis
platinées par la lumiére prévue dans
le rotor du volant. Celles-ci doivent
étre réglées a 0,3-0,4 mm. Remon-
ter le pot d’échappement et la bé-
quille et resserrer tous les écrous,
ainsi que le collier de serrage du
tube dans le silencieux. Il ne réste
plus qu’a remonter le moteur sur le
cadre. Opération sur laquelle nous
n’insisterons pas, étant donné sa fa-
cilité. Le seul point a surveiller est
le serrage de lécrou a rotule qui
doit arriver en regard du levier de
changement de vitesses.
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REGLAGE DU CHANGEMENT DE
VITESSES

Si pour une raison quelconque

une des vitesses passait mal, il ¥y,

aurait lieu de dévisser les écrous de
la fourchette et de tourner le levier
de commande dans le sens contraire
de la vitesse en cause. Les trous
aménagés dans celui-ci ayant pour
but de faire jouer le basculeur afin
d’avoir le point mort juste entre les
deux vitesses. Une fois l'opération
réalisée, bloquer le tout et remplacer
la bille et le ressort de wverrouil-
lage de ce levier. Faire le plein
d’huile. Replacer le carburateur, et
le moteur est prét a fonctionner.

PARTIE CYCLE

Voici maintenant la realisation
propre des Etablissements A.G.F.
Elle se distingue par la grande sim-
plicité de I’ensemble. En effet, le
cadre est formé d'une poutre réser-
voir, dans le prolongement de la-
quelle est montée la fourche arriére
en alliage léger et a l’'avant le phare
encastré. Les tubes de selle et de
direction traversent cette poutre, et
le premier nommé sert en méme
temps de support de moteur, son
extrémité inférieure se terminant
par une boite de pédalier normale
avec les amorces des tubes qui sur
un cadre ordinaire rejoindraient a
I’avant le tube de direction et, a
’arriére, le point d’attache de 1la
roue arriere,

Ce systéme, bien gue n’enlevant
aucune rigidité a 'ensemble, permet
de monter le moteur sans aucune
modification au montage d’origine.

Le réservoir d'une capacité de trois
litres assure, étant donné la faible
consommation du moteur, une auto-
nomie de l'ordre de 250 kilomeétres.

La suspension avant est a parallé-
logrammme déformable montée sur
silentbloc. Les roues sont du type
tandem a jante chromée, freins tam-

bours et équipées de pneus de
600 x50.

Le guidon relevé est orientable et
comporte, outre les leviers de freins,
la poignée tournante de commande
des gaz et le levier de décompres-
seur.

- Le changement de vitesses est
commandé a partir du cadre par un
levier a trois positions de manceu-
vre trés facile et toutes les com-
mandes flexibles passent par un
guide sous le réservoir et a travers
la poutre évitant le fouillis que l'on
trouve parfois sur les bicyclettes
avec moteur rapporté. La pompe est
placée le long de la poutre et la selle

du type eyclomoteur est trés confor-
table.

Notons que l’ensemble du cadre
est émaillé en une gamme de cou-
Jeurs métallisées d’'un heureux effet.

Cette belle réalisation fait honneur
a la fabrication francaise et le nom-
bre toujours grandissant d’adeptes de
ce modéle prouve que le constructeur
a wvu juste. D’ailleurs nous croyons
que d’ici quelque temps sortira un
nouveau modele équipé d'une sus-
pension intégrale donft nous aurons
certainement l'occasion de reparler.

J.-P. GUSELLA.

Nous tenons a remercier ici les
Etablissementls Faizant, 4, rue
Haoche, a Colombes, qui, oufre (a
machine et le moteur mis & notre
disposition, nous ont aidé de leurs
conseils et documents. C'est grd-
ce 4 eur que nous sommes en
mesure de publier une éfude si
compléte qui sera, nous Uespé-
rons, appréciée par les nombreur
propri¢taires de moleurs ou
eyclomoteurs CUCCIOLO.

ACCESSOIRES




“Radion” 6 la Foine de Lyon

Dans le cadre merveilleux du Grand Palais de la.Foire, nous avons, comme de coutume, trouvé
RADIOR en bonne place. Le public nombreux des connaisseurs de belles mécaniques a largement témoi-
gné son admiration sur les modéles exposés : cycles, cyclomoteurs, vélomoteurs ont eu leur part de succes.

Nous ne pourrions
manquer de souligner la
bonne présentation de
I"'ensemble de la produc-
tion RADIOR et, en pre-
mier lieu, la gamme si
compléte et réputée des
cycles RADIOR dont les
modeéles variés répondent
aux . exigences. el aux
besoins de la clientele, a
savoir : Modeles Utili-
taire, Luxe, Route, Sport,
Course, Cyclotouriste,
enfant, etc...

CYCLOMOTEUR TYPE “RADIOR-VAP"

Tout particulierement, le Cyclomoteur RADIOR VAP, le dernier né de la Firme, a obtenu une
part considérable de succés. Son cadre monotube renforcé supprimant toutes vibrations sur la machine, la
combinaison chaine-chaine du relais spécial monté sur celle-ci présentent des avantages incontestables
quant au montage du moteur dans |'axe du cadre, moteur bien suspendu, bien équilibré, placé avec un
centre de gravité appréciable pour la bonne tenue de route. L’équipement irréprochable, la protection du

pilote par des carters latéraux, le tout formant un ensemble offrant, non pas une bicyclette & moteur
mais un CYCLOMOTEUR dans toute la valeur de son appellation.

VELOMOTEUR “RADIOR” 125 cc TYPE “TETRA”

Nous ne pourrions également manquer d'attirer
I"attention sur la présentation impeccable du Vélo-
moteur RADIOR TETRA équipé du fameux moteur
Nervor 4 vitesses, sélecteur au pied, une vraie moto
légére a cadre renforceé, fourche télescopique hydrau-
lique, selle suspendue, etc...

La Foire de Lyon consacrera le succés de
RADIOR dont la production toujours croissante con-
firme, une fois de plus, le souci de la qualité, du
bien fini, de |’élégance, du bon goit qui sont la par-
faite synthése de 50 ans d’expérience sur une fabri-
cation reputee :

« DE PRECISION ».
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SANS AMORTISSEURS

AVEGC AMORTISSEURS

Celui qui sait faire la distinction entre les
nouveautés apparentes et celles qui sont
réeiles a pu remarquer cette année un
détail parmi ceux qui échappent géné-
ralement au profane: les dimensions des
amortisseurs ont augmenté,

Ce fait pourrait étre considéré comme
une simple adaptation & des conditions
de service plus dures si, en méme temps,
ne s'était pas manifestée la réapparition
des amortisseurs & friction sur certaines
machines qui, jusqu‘alors, possédaient des
amortisseurs hydrauliques.

On peut en conclure qu'avec |‘aug-
mentation de la flexibilité de la suspen-
sion le travail des amortisseurs est devenu
plus difficile et que le systéme hydrau-
lique s'est montré incapable de |'effec-
tuer. En fait, les doléances des automo-
bilistes sont maintenant universelles, tou-
chant les fréquentes ruptures de ressorts,
I‘instabilité du réglage de la suspension,
la nécessité d'interventions répétées, la
difficulté de contréler la réussite et la
bonne exécution des réparations.

Une preuve indirecte de cette affirma-
tion peut étre trouvée dans le fait que les
maisons spécialisées n‘ont pas trouvé d’au-
tre moyen, pour assurer un fonctionne-
ment acceptable, que d’organiser un ré-
seau serré de stations-service, oU les amor-
tisseurs déréglés sont remplacés par des
amortisseurs neufs ou remis & neuf. C'est
l&d un reméde contre les travaux des répo-
rateurs incompétents et qui abrége la
durée des immobilisations dans les ate-
liers,. mais qui n‘en diminue pas le nombre
et qui constitue une dépense supplémen-
taire puisque ce travail doit, malheureu-
sement, toujours étre payé par le client.

Quant aux motocyclistes, dont les ma-
chines sont plutét dures, on peut leur
accorder l‘avantage d'étre plus accommo-
dants-: si leurs amortisseurs sont déré
glés, ils les laissent dans |'état o ils sont,
cu ils les enlévent, ainsi que l‘ont fait
certaines maisons. Dans certains cas, on
s‘apercoit de la simplification, dans d’au-
tres pas; le tube télescopique subsiste et
personne ne peut voir si 'amortisseur est
& lintérieur ov non; on s'en apercevra
sur la route.

Celui qui se rappelle combien les amor
tissaurs @ compas étaient facilement et
rapidement réglés se demande maintenant
si les amortisseurs hydrauliques leur sont

véritablement supérieurs, et si ceux qui
reviennent aux dispositifs anciens n‘ont pas
raison de le faire.

Les amortisseurs hydrauliques ont gagné
le domaine de la motocyclette en méme
temps que la suspension télescopique,
parce qu'il ne semblait pas que l‘on se
soit assuré, avec un simple piston et une
petite soupape, le prestige de la grande
efficacité qui accompagne généralement
I"adjectif hydraulique.

Pourtant ce prastige dérive de la longue
expérience de l‘automobile et de la com-
paraison qui s'est établie entre amortis-
seurs hydrauliques et amortisseurs a fric-
tion sur deux types bien définis dans cha-
cune cde ces deux catégories : 'amortisseur
a compas a friction double effet et 'amor-
tisseur hydraulique télescopique & simple
effet,

Cette comparaison est arbitraire, parce
quelle se rapporte & une qualité qui peut
étre conférée aussi bien a un type qu’d
I'autre. Aussi bien |'amortisseur hydrau-
lique que |'‘amortisseur & friction peuvent
étre a levier, & compas ou étre télesco-
piques, et peuvent étre & simple ou &
double effet. La différence entre les deux
types dépend uniquement de la nature
du frottement qui a été choisi pour
réaliser le freinage: entre des corps
solides, ce frottement reste constant, tan-
dis que la friction moléculaire des liquides
est approximativement proportionnelle au
carré de la vitesse de déplacement de
l'organe freiné. ;

La fonction des ressorts de suspension
consiste & amortir les chocs provenant
des aspérités de la route ; mais ces res-
sorts jouent aussi un rbéle de tremplin, et,
dans le cas de chocs viclents, font rebon-
dir la machine plus haut gqu'elle ne le
ferait avec un chéssis rigide. En outre,
la machine forme avec ses ressorts un
systéme oscillant dont l‘amplitude des oscil-
lations augmente peu & peu si les impul-
sions qu’il recoit de la route se succédent
avec une certaine cadence.

L'amortisseur devant absorber cette
énergie & mesure qu'elle apparait, il
semblait logique d‘adopter & cet effet un
frein qui agisse sans interruption, c'est-a.
dire un amortisseur & double effet.

Mais, de cette maniére on ne fail
gu’ajouter la poussée de |‘amortisseur a
celle du ressort lorsquiil est comprimé,

drauligues
uafriection?.

(D’aprés Uarticle de G. Caraili dans ‘“ La Moto ")

et la machine recoit une impulsion aug-
mentée qui la fait rebondir, c’est-a-dire
que l‘on obtient un résultat contraire
a4 celui que l'on recherchait. Seule-
ment, par la détente on obtient |'effet
voulu, parce que |'action de |'amortisseur
est alors l'opposé de celle du ressort, et
I'impulsion vers le haut que regoit la
machine est plus faible que celle qu'elle
recevrait de la part du seul ressort. Dol
il est clair que la dénomination « & double
effet » est loin d’étre excellente, comme
il semblerait & premiére vue, et comme
beaucoup le croient. Tout au contraire,
avec le double effet les impulsions qui
résultent du rebondissement de la mao-
chine cugmentent dans une forte mesure,
et diminuent avec le simple effet.

Il est nécessaire de rappeler maintenant
que les premiers amortisseurs a simple
effet furent obtenus par un systéme hy-
draulique, ce qui a donné & ce dernier
une réputation de supériorité qui dure
toujours, bien que celieci n'existe pas,
pour les raisons que nous avons exposées.

L'amortisseur & simple effet freine uni-
quement la détente du ressort, mais ce
qui est un avantage lorsquiil s‘agit de
franchir une saillie, devient un inconvé-
nient au passage d’'un caniveau, alors que
le ressort devrait se détendre librement
pour soutenir la machine. Avec un ressort
empéché partiellement de se détendre, la
machine tombe lourdement dans le cani-
veau et recoit un choc plus violent & la
sortie, le simple effet concourt seulement
a l'exécution du rebondissement qui suit,
rebondissement que par sa violence on
appelle souvent « coup de raquette », par
analogie avec le rebondissement dune
balle sur une raquette de tennis.

L'amortisseur idéal est celui qui laisse
les ressorts s‘allonger librement sous la
charge statique et les freine uniquement
au retour (Diagramme en haut de cet-
te page). Une telle aptitude ré-
duit au minimum les impulsions que la
machine recoit de la part de la route,
mais elle est assez difficile @ obtenir du
simple effet, 4 tel point que parmi les
innombrables dispositifs qui ont été ima-
ginés, il n'y a eu qu'un seul qui la pos-
séde. Mais ce dernier n‘a pas obtenu le
succés que nombre d’autres ont réussi @
s'attirer par d‘adroits mensonges ; tant il
est vrai que la vérité exige une active
propagande. Et la vérité, en matiere
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d’amortisseurs, offre des aspects suffisam-
ment complexes pour n'avoir pas toujours
été saisie dans les milieux techniques.
C'est pourquoi |'expérimentation est né-
cessaire, et |‘expérimentation, c'est pres-
que toujours un saut dans les ténébres.

Si l'on doit faire un choix entre les
amortisseurs hydrauliques et les amortis-
seurs a friction, |‘'unique différence & pren-
dre en considération doit étre celle de la
variation de l'effet de freinage. L'amar-
tisseur a friction a une action constante,
que la compression soit rapide ou lente.
L'amortisseur hydraulique au contraire
peut céder facilement lorsqu'on le com-
prime a la main et offrir une résistance
inattendue sous un coup de marteau.
C'est pour cette raison qu'il est presque
impossible, & moins de disposer du ma-
tériel nécessaire, de se rendre compte

de la bonne exécution d'une réparation.

L'action du freinage devrait étre pro-
porticnnelle & la tension du ressort & frei-
ner. L'invariabilité d'action de |‘amortis-
seur & friction est pour cette raison une
mauvaise caractéristique ; les petites oscil-
lations sont impossibles. Mais ce fait n’a
pas une grande importance, et l'on peut
y remédier au moyen d'un montage élas.
tique qui neutralise l'effet de |‘amortis-
sement pour les oscillations de faible am-
plitude.

Le dispositit hydraulique posséde cette
aptitude uniquement dans le cas théo-
rique, irréalisable en pratique, ol les
masses rebondissantes ont une inertie
égale a zéro. Si l‘on y introduit |'effet
de l'inertie, la courbe de |‘action de frei-
nage prend la forme indiquée en pointillé
sur notre figure de titre. La progressivité
de |‘action de freincge est méme exces-
sive au voisinage de l'extrémité de la
course de détente, et ce fait constitue
I‘inconvénient principal du dispositif hy-
draulique, d‘autant plus grave qu’il n’exis-
te aucun remeéde. Il s’ensuit que le ressort
qui rencontre une brusque résistance d
I"'extrémité de sa course n‘a pas le temps
de se détendre et se trouve encore com-
primé sur |‘'obstacle svivant ; la suspension
devient dure et on peut craindre la rup-
ture du ressort,

Un amortisseur, quel qu'en soit le type,
engendre un retard dans la détente et
un allongement de la période d’oscilla-
tion ; mais ce retard reste constant pour
I‘amortisseur a friction et, méme & grande
vitesse, le ressort peut rapidement re-
prendre sa position avant d’absorber 'obs-
tacle suivant. Avec l‘amortisseur hydrauli-
que, le retard devient excessif pour les
vitesses élevées et donne liev aux incon-
venients dont nous avons parlé ci-dessus.

On peut conférer la progressivité @ un
amortisseur @ friction, ou la corriger dans
certaines limites sur un amortisseur hy-
draulique, gréce & un systéme particulier
de montage. Le montage & compas per-
met une diminution de l‘action de frei-
nage pour les trés grandes oscillations

(fig. ci-dessous et peut servir a corriger
I‘amortisseur hydravulique. Le montage &
levier a une progression contraire et peut
donner de la progressivité & un amor-
tisseur & friction.

Mais ces divers expédients ne peuvent
pas étre mis en cauvre dans la totalité
des cas; ils ne sont pas applicables aux
amortisseurs télescopiques. C'est pourquoi
on a admis comme régle que les amor-
tisseurs hydrauliques conviendront mieux
pour donner un degré élevé de confort
aux véhicules a ressorts a grande flexi-
bilité, destinés & se déplacer a des vites-
ses normales sur de bonnes routes, et que
les amortisseurs ¢ friction seront préfé-
rables lorsque l‘on voudra assurer une
bonne tenue sur routes mauvaises ou d
grande vitesse. Une raison supplémentaire
pour accorder la préférence aux amor-
tisseurs a friction viendra de leur facilité
de réglage suivant les circonstances.

Mais le domaine de cette préférence
a été modifié, avec 'augmentation de la
vitesse, pour les scooters & roues de petit
diamétre, et devant la répugnance des
motocyclistes a vtiliser les amortisseurs hy-
drauliques en raison des nombreux ennuis
gu’ils occasionnent.

Un amortisseur hydraulique est com-
posé d'un cylindre et d’un piston. Celui-ci
est muni d’une soupape qui s‘ouvre auto-
matiquement pour laisser passer plus ou
moins librement le liquide de la partie
inférieure a la partie supérieure quand
I‘amortisseur est comprimé, et d'un petit
trou calibré qui le laisse s'écouler dans
la partie inférieure lorsque |‘amortisseur
se détend.

Comme, au cours du mouvement de
va-et-vient du piston, les volumes ne sont
pas eégaux dans les deux parties en raison
de la présence de la tige du piston dans
la partie supérieure, on a prévu un ré-
servoir supplémentaire de compensation,
relié a la soupape automatique du coté
de lo partie supérieure, et destiné &

laisser s‘échapper I'huvile én excés lorsque
‘amortisseur est comprimé, et a la réad-
mettre lorsque la détente se produit.
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Si le réservoir était en haut, il
servirait également & compenser les
pertes éventuelles et & recueillir les bulles
d’air qui se seraient infiltrées. Pour des
raisons pratiques, on le monte au con-
traire en bas, et les infiltrations d‘air sont
recueillies a la partie supérieure du pis-
ton ol s‘exerce la pression de freinage.
De la sorte on substitue a un liquide
incompressible, par conséquent capable de
créer des pressions illimitées, un fluide
éminemment élastique tel que l‘air dont
il suffit de quelques centimétres cubes
pour ramener la pression @ une valeur
normale.

La crainte que l‘on pourrait éprouver
de voir l'huile s‘échapper par gravité
avec la tige en bas n'est pas fondée parce
que, si le presse-étoupe peut supporter
les pressions élevées de fonctionnement,
il supportera certainement la pression insi-
gnifiante dve a la gravité. Et de méme
n‘est pas davantage fondée la certitude
que l'on pourrait avoir d'empécher les
fuites d’une maniére absoluve, parce que
aucun presse-étoupe ne posséde une ca-
pacité de «raclage » suffisante pour reti-
rer le film d‘huile qui adhére & la tige
et une fois que cette huile s'est répandue,
par capillarité, sur toute la surface envi-
ronnante. Il suffit gu’il s’en perde une
seule goutte tous les vingt kilométres pour
que |‘amortisseur donne des signes de fai-
blesses avant mille. Le remplissage exige
donc un démontage complet de [‘amortis-
seur, avec la quasi-certitude de voir com-
promise la tenue de la garniture ocu le
risque d'un remplacement de l'huile par
un liquide de qualité non convenable.

Des infiltrations peuvent provenir égale-
ment de l‘air qui se trouve dans le réser-
voir de compensation, en particulier quand
I‘amortisseur est incliné, sous l'effet des
secousses et de la turbulence engendrée
par |‘écoulement de l'huile & travers les
corifices de passage. On ne songe pas
toujours a la violence de ces poussées,
SoUs une pression qui peut atteindre des
dizaines d'atmosphéres, et qui, partout ol
‘air sera présent, réalisera par émulsion
une mousse épaisse privée de toute apti-
tude au freinage.

Un autre ennemi, c'est la chaleur, non
pas parce que l‘amortisseur hydraulique
s'échauvffe davantage, (la chaleur déga-
gée est équivalente au travail effectué

quelle que soit la nature du frottement),
mais parce que, dans l‘amortisseur, existe
un liquide qui, sous l‘effet de la dépres-
sion, peut former des bulles de vapeur,
méme & basse température, en particu-
lier les liquides incongelables, et qu‘aucun
matériau ne peut résister a de telles tem-
pératures.

Mais on tient peu compte de la cha-
leur, parce que l'on se fie aux apparences
en verlu desquelles il semble gqu'un amor-
tisseur ne coive pas beaucoup s'échauffer.
Au contraire, il ne travaille pas comme
un frein, mais d'une facon continue, et
I‘expérience montre que les dimensions
qui lui sont assignées pour des raisons
de place ou d’esthétique sont toujours
insuffisantes | on accumule trop de frot-
tement dans un espace trop petit.

Tous ces inconvénients d'ordre pratique
justifient le mécontentement croissant vis-a-
vis d’un dispositif séduvisant en théorie,
ainsi que l‘ostracisme de plus en plus
étendu qu’il a rencontré notamment de
la part des motocyclistes, usagers et
constructeurs. Dans les meilleures condi-
tions, il est encombrant et d‘un prix élevé,
la sécurité qu’il apporte est faible ; dans
les conditions les plus mauvaises, il ne
sert & rien, C'est pourquoi certains y
ont renoncé en se rabattant sur des res-
sorts certainement plus durs (les visiteurs
des magasins d’exposition n'éprouvent pas
la douceur des ressorts) et reviennent d
I‘ancien et si commode amaortisseur a
compas, sir et économique.

Mais le progrés peut parfois effectuer
quelques pas en arriére, pour avoir le
temps d’en préparer quelgques-uns en
avant. Et ceux-ci ne peuvent aboutir qu'a
l‘amortisseur & friction, parce que ce
dernier est le seul qui posséde cette qua-
lité de simplicité pratique que les moto-
cyclistes désirent rencontrer et dont on
trouve d’‘avtres exemples frappants dans
leur attachement & ce refroidissement par
air et leur répulsion pour le freinage
hydraulique. L'hydraulique ne jouit pas et
ne jouira jamais de la faveur des mote-
cyclistes ; elle est trop sophistiquée et pas
assez « & leur main »,

On reproche aux amortisseurs & fric-
tion linstabilité de leur réglage, compen-
sée toutefois par la facilité et la rapidité
du resserrage, et leur sensibilité aux
agents atmosphériques.

—_— S —

Les inconvénients dépendent uniquement
des excés auxquels a conduit |“économie
trop poussée de la fabrication. Si la pres-
sion qui doit donner I‘adhérence est dévo-
lve @ un ressort trés dur, la garniture
sera 4 peine usée sur une fraction de
millimétre que la pression deviendra in-
suffisante et qu’un resserrage sera néces-
saire. Si l'on emploie des garnitures de
bois ou de fibre, matériaux essentielle-
ment hygroscopiques et également peu
résistant vis-a-vis de la chaleur, et si on
ne les protége pas contre la pluie et les
projections de boue, il est inévitable qu’a
I‘état humide ils gonfleront et auront un
coefficient de frottement réduit, et que,




lorsque la chaleur due au fonctionnement
aura fait disparaitre I'humidité, ils brile-
ront ou se contracteront en diminuant
I'épaisseur de la masse cofferte au ressort
de pression.

Les freins ne sont pas sujets aux mémes
inconvénients et lI'on n‘a pas tenu compte
des enseignements qu’ils pouvaient appor-
ter. Leurs garnitures d‘amiante conservent
presque intact leur coefficient de frotte-
ment méme au-deld de quatre cents de-
grés, et certaines d’entre elles sont insen-
sibles a l'action de l'eau et méme de
I'huile. En outre leur prix n’est pas prohi-
bitif.

Quand on aura tenu compte de ces
exigences, |‘amortisseur & friction sera
sans rival au poinf de vue de la constance,
de la sireté et de la durée de fonction-
nemenf, pour un prix toujours inférieur &
celvi de l‘amortisseur hydraulique.

Les constructeurs, devant le nombre in-
fini de problémes qu’ils ont a résoudre,
ont peu de temps & consacrer aux amor-
tisseurs et ils se soumettent & la force de
I'habitude qui veut que |‘amortisseur @
friction ne peut étre qu‘d double effet.
Ce qui est faux, car le simple effet es
non seulement réalisé facilement, mais
il a été exécuté dans une infinité de mo-
déles d'amortisseurs, tous de renommée
mondiale.

C'est encore la force de I'habitude qui
tait dire que la seule maniére de réaliser
un amortisseur & friction consiste a adop-
ter le dispositif @ compas. On peut aussi
lui donner la forme télescopique en em-
ployant toujours le principe des surfaces au-
totreinantes dans un seul sens (fig. p. 37).
Un piston de forme tronconique fonctionne
a l'expansion en poussant quatre blocs
cylindroconiques contre les parois du cy-
lindre de l‘amortisseur uniquement pen-
dant la détente du piston. Au cours de
la remontée, correspondant a la compres-
sion du ressort, les blocs sont poussés &
la partie inférieure sans exercer de pres-
sion sur le cylindre.

L'amortisseur télescopique présente
I'avantage d’avoir un grand déplacement,
par conséquent une faible pression spéci-
fique, ce qui est appréciable pour sa
durée.

Les motocyclistes peuvent profiter de la
possibilité de disposer 'amortisseur dans
le méme tube que le ressort (ci-contre). I
est @ peine nécessaire d'augmenter le
diamétre du tube pour y installer les
parties frottantes, ou de réduire dans les
mémes proportions le diamétre du ressort.
Un autre avantage de l‘amortisseur & fric-
tion provient du fait que le dispositif
d’'amortissement se trouve & |‘extérieur, le
ressort s’y trouvant incorporé et non
l'amortisseur comme dans le dispositif hy-
dravlique ; le réglage peut étre effectué
a la main, sans aucun démontage. Avec
la simplicité et la dépense peu élevée,
ce qui convient parfaitement au désir
des motocyclistes, ce réglage instantané
a la main est le principal avantage pra-
tique du systéme. Le motocycliste est non
seulement libéré de toutes les extrava-
gances et de tous les caprices incom-
préhensibles de l'amortisseur hydraulique,
mais il peut & chaque instant régler &
coup sur ses amortisseurs comme il |'en-
tend et selon les nécessités de la route
quil a a parcourir.

L'amortisseur est considéré comme un
accessoire destiné & améliorer la suspen-
sion ; il I'améliore aussi indirectement, car
sa présence permet d’utiliser des ressorts
plus flexibles qui seraient insuffisants &
assurer seuls la stabilité de la machine.
Les ressorts flexibles, @ leur tour, amélio-
rent le confort ainsi que la longévité de
la machine, et lui rendent accessibles des
routes plus accidentées. C'est pourquoi
I'on comprend l‘importance d’un acces-
soire si modeste en apparence et que |‘on
regarde avec tant de méfiance par la
faute de l'amortisseur hydraulique.

G. CARATTI.
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La suspension caoulchouc %eiﬂmn

La suspension caoutchouc NEIMAN, daprés ses
brevels internationaux, est auto-progressive et auto-
amortie, laquelle, non seulement isole la roue suspendie

par du caoutchouc du chdssis ou du cadre, mais donne

une suspension souple, automatiquement
variable et, ce qui est impossible avec
une toute autre suspension, supprime
tout amortisseur.

Elle est légére, 'application est sim-
ple ; elle est composée d'anneaux NEI-
MAN concentriques, dun diamétre dif-
férent, qui travaillent a un taux dif-
férent, ce qui donne une suspension
« étagée » et umne sécurité <« étagée ».
Cect d'autant plus que chaque anneau

est confectionné comme un contre-plaqué, c'est-a-dire
que, méme coupé awu couteaw, l'annean me se déchire

as.

Cette suspension a [ait ses preuves sur des motos,

side-cars, scooters el cyclecars depuis
1930, et 1l nest pas étonnant quw'on la
trouve sur les productions de : Belgian si-
decars, D.K.W ., F.N. sidecars, F.N.motos,
Gnome-et-Rbome, motos W higzzer, Scoo-
ters Bernardet, Scooters Terrot, Scooters
Speed, Triporteurs Impérial, Sidecars
Précision, Sidecars Stoye, Triporteurs
Juéry, efc... ainsi que sur une série de
stands de vélos équipés de fourches a
suspension NEIMAN.




par E. M. DRUCKER (suite du précédent numéro

MM. Angeli et Gaultier présen-
taient l'étude la plus compléte et la
plus approfondie de tout le concours.
Tout d’abord ils déterminaient les
caractéristigues nécessaires du véhi-
cule correspondant aux conditions,
d’aprés les reésultats d’essais de voi-
tures connues sur le circuit routier
de Montlhéry. Ils arrivaient ainsi a
une puissance de 13CV pour une
vitesse de 90 km/h et un produit
S Cx de 0,73, qui donnerait sur le
circuit routier une moyenne de
66,2 km/h et une consommation de
478 litres/100 km. Ils comptaient
décomposer le produit S Cx = 0,73
en une surface frontale S = 1,662 m*
et un Cx = 0,44 pour une conduite
intérieure. Finalement le Cx réel de
la maquette qui fut réalisée ulté-
rieurement se révélait de la valeur
de 0,288 seulement, la wvitesse esti-
meée montait done a env. 100 km/h.

Craignant des difficultés de refroi-
dissement avec un wmoteur a Uar-
riere, MM. Angeli et Gaultier pro-
posaient une traction avant avec un
moteur flat-fwin et sa boite de vi-
tesses placé devant Uessieu avant
d’un chdssis d poutre centrale (fig. 2).
Le refroidissement par air de la pre-
miere etude fut remplacé par des
cylindres refroidis par eau, avec
deux petits radiateurs accolés (fig. 3);
le poids total montait a 330 kilos.

Il faut reconnaitre les belles lignes
(pour 1935!) de ce véhicule, qui se
refletent d’ailleurs dans un Cx vrdai-
ment bas. Mais le centrage de ce
véhicule léger, surtout s'il est oc-
cupé par le conducteur seul, ne nous
parait pas rassurant. La partie me-
canique suit étroitement la tech-
nique automobile classique. Il ¥y au-
rait eu done beaucoup a craindre
pour son prix de revient. Les dou-
ble-cardans Glaenzer, dus a la trac-
tion avant, ne sont d'ailleurs pas
fait non plus pour le diminer. Pour
cette boite de wvitesses, les auteurs
avaient choisi les rapports suivants :
0,30, 0,57 et 1,0, et pour le couple
conigue un rapport de 0,203 pour
des pneus de 11 x 45, qui furent
d’ailleurs adopté par la presque to-
talité des concurrents, les dimensions
modernes n'existant pas encore sur
le marcheé.
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Pour la réalisation de la carrosse-
rie, les auteurs avaient d’abord ei-
visagé pour le départ une réalisa-
tion suivant la technique d’aviation
de U'époque (Caudron) en panneaux
de bois a revetement travaillant, en
attendant le gros outillage d’'embou-
tissage d’une grande série. Mais ils
durent abandonner cette idée, vue
A2 St les formes trés arrondies de leur
2 véhicule. Il resta le choix entre une
carrosserie au rtevétement en tole
d’acier de 9/10° d’un poids de 95 ki-
los, ou un revétement en tole d’alu-
minium au manganése de 10/10°,
pesant 56 kilos, mais qui augmen-
terait le prix de vente de 8.000 a
8.500 francs, si Vamortissement de
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e igf . . —— e M. Berger est E'E.Jﬂ._IEmETII-t partisan
; —— du flat-twin refroidi par air, mais

il le place a Varriere, monté avec sa

| Pl R £ ' boite sur le méme bras qui porte les
. deux froues arriére motrices, trés
rapprochées, afin d’éviter un diffé-

rentiel. Nous connaissons cette dis-
position du moteur dans le domaine
de la technique motocycliste, o1 nous
Pavons trouvée sur la Riedel-Imme
et le scooter Vespa.

M. Berger, qui condamna le trois-
roues apres une étude des avanta-
ges possibles au point de vue de
poids et prix, est un fervent de la
faible wvoie arriére, qui conserverait
quelques-uns de ces avantages qgue
le trois-roues lui-meéme prétend pos-
séder, mais dont il n'a en réalité que
trés peu.

M. Bleton proposait également un
flat-twin refroidi par air, accouple
directement aw pont arriére, mais il
le place au-dessus du différentiel. Il
supprime ainsi couple conique et
cardans, mais le poids non suspendu
devient prohibitif,

La proposition du défunt M. Be-
thenod, un grand nom du monde
automobile, était semblable, mais
prévoyait une voie arriére normale
et un différentiel. La disposition res-
semble d ' celle réalisée aprés la
guerre sur le cyclecar Julien.

La solution de M, Brissonnet ap-
partient @ la méme famille, tout-a-
Varriére, avec le moteur monté sur
le bras oscillant portant Pessieu ar-
riere, mais le plus prés possible du
point d’articulation, au chdssis.

L’ingénieur bien connu, M. Brou-
lhiet, est également un partisan du

—
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moteur arriére, mais il prévoit la
suspension des roues arriére par
deux bras formant en méme temps
carters de chaines de transmission,
une solution qui fut récemment re-
prise par M. Emile Petit lors de la
conception de la « voiture du bled »
de Georges Irat et qui ne nous est
pas non plus inconnue dans la tech-
nique motocycliste.

Notons également une forme assez
aérodynamique du véhicule proposé
par M. Broulhiet (fig. 5). Une autre
proposition du meéme auteur, préco-
nisant moteur arriére et traction
avant, semble dénuée d’intérét. -

De la proposition de M. Brun, on
remarque les roues formées par des
jantes boulonnées directement sur
une mervure des tambours de frein,
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une solution souvent considérée de-
puis la Libération (Grégoire, Pan-
hard-Dyna) .

M. Cache proposa une traction-
avant avec des joints 4 cardan sim-
ples, avec une suspension des roues
avant sur des bras transversaux,
comme ceux utilisés dans la suspen-
sion des roues arriére de la 4 CV
Renault. La tres forte wvariation du
carrossage des roues avant serait na-
turellement wun obstacle pour une
voiture rapide, mais peut se justi-
fier sur un veéhicule lent. Toutefois
on trouvait la méme suspension des
roues avant motrices sur lag wvoitu-
rette assez rapide Aero, fabrigquée en
Tchécoslovaguie.

M. Cahen proposa d’abord une
trois-roues d arriéere directrice, en-
suite wune quatre-roues a traction
avant, mais toujours roues arriére
directrices. Avec un moteur oscillant,
tous les joints de cardan sont sup-
primeés.

M. Claveau, un habitué des Salons
d’aprés guerre, proposa une traction-
avant munies d’une carrosserie assez
simple de la forme «tank». A re-
marquer les éléments de suspension
(avant et arriéere) en caoutchouc
armé, travaillant a la compression

(fig. 6).

M. J.-A. Greégoire, aujourd’hui si
célebre, commenca son étude par un
examen judicieuxr des raisons de
I'insucces des anciens cyclecars. Il les
classait en deux catégories : les voi-
tures classiques réduites a léchelle,
comme les Peugeot, Amilcar, Salm-
son, qui avaient tous les defauts de
cette conception et qui ont grossi
rapidement pour devenir des vérita-
bles wvoitures, et les wvéhicules éta-
blis sur des solutions originales,
comme les G.N., Fournier, Mauve,
Violet, Rally, Marguerite, Morgan,
Laffitte, dont seule la Morgan a sur-
vécu un peu, car st ces solutions
étaient oparfois séduisantes, elles
n’étaient guére éprouvées et les
constructeurs avaient rarement les
moyens de se permetire une mise
auw point toujours longue et onéreuse.

Par contre, M. Grégoire reconnait
les mérites de la petite DK.W., a
laquelle il reproche seulement son
moteur deux temps, et il en conclut
la viabilité du projet S.I.A. Sa pro-
position est une traction-avant clas-
sique avec moteur flat-twin refroidi
par eau. Deux variantes pour la car-
rosserie . une en tole emboutie, sys-
teme Budd, Uautre, comme il fallait
s’y atlendre, en cing piéces coulées
en alliage léger et assemblées par
boulons.

M. Huet, le directeur trés estimé
du Bureau de Normes de UAutomo-
bile, était, comme la majorité, parti-
san du tout-a-Uarriere. Son étude
trés détaillée est pleine de particu-
larités intéressantes: Un chdssis
genre mono-poutre d fourche porte



@ LParriére un moteur classique de
quatre cylindres a4 eau, placé a che-
val sur lVessieu arriere (fig. 7). La
prise d’air pour le radiateur est astu-
cieusement... sur le toit du véhicule!
Le moteur donne 20 CV a 3.800 tpm
et une deémultiplication de pont de
46 était prévue pour les pneus de
35 x 110 (développement 1.720 mm,
rayon sous charge — 275 mm).

Il est incontestable que les pro-
portions de M. Huet sont pleines
d’astuces ires intéressantes, mais il
nous semble que la plupart des deé-
tails appartiennent davantage a la
technique automobile qu’a celle du
cyclecar.

M. Jany, de Montréal (Canada),
aujourd’hui le « patrons» de Dyna-
max (licence Motobécane), proposa
un monocylindre de 550 cec, tres
« moto 1935 », faisant bloc avec la
boite et le différentiel sans coquilles
(fig. 9).

M. Jouffret, ainsi que M. Albert
proposaient chacun de son coté un
chdssis-carrosserie en tube d’acier
soudés formant cage, sur lequel sont
fixés les panneaux d’habillage.

Méme le nom de Le Corbusier ne
manqua pas dans le concours S.I.A. ;
associé 4@ M. Jeanneret, il proposa
un engin trés confortable, avee une
carrosserie réalisable sans emboutis-
sage.

M. Lefebvre de Giovanni envisa-
geail un engin a transmission clas-

Fig. 11

sique, mais Uembrayage et la boite
de wvitesses sont accolés au couple
conique a Uarriéere comme sur la
Lancia ¢ Aurélia ».

Une faible voie arriéere permet la
suppression du différentiel. Les ar-
bres oscillants des roues arriére sont
logés a lintérieur de tubes fixés au
cadre par des fourches et comportent
un joint Hardy prés du carter de
couple conique. Dans le domaine mo-
tocycliste, mous trouvons le méme
dispositif sur la Vélocette type LE,
a transmission dcatene,

M. Mutti propose une traction-
avant avec un moteur trois cylindres
en étoile, solution trés chére 4 cause
des plans de joints multiples. La
transmission finale par vis sans fin
et joints @ cardan homocynétiques
n’'est pas non plus la meilleure mar-
che.

M. Pingeon proposa la réalisation
dun moteur quatre cylindres refroidi
par eau, tout en tole d’acier brasée.
Notons que cette technique a été
utilisée pendant plusieurs années par
Crosley, aux Etats-Unis, mais aban-
donnée depuis.

Deux propositions figurent sous le
pseudonyme PLEM, wune traclion-
avant et une a moteur arriéere. Les
carrosseries sont d'un dessin {ires
classigue, avec une surface frontale
de S=155 et un Cx =0,75. Avec
un poids total de 500 kilos, cela de-
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vait d’ailleurs étre difficile d’obtenir
le pric de vente de 8.000 francs. Le
chassis-carrosserie est monocoque, et
on evite les coffrages autour des
portes en doublant les encadrements
par du bois vissé. Plem propose une
boite quatre vitesses, avec les rap-
ports 3,5, 2,3, 2,6 et 1 : 1, rapport du
couple conique (8 ¥ 31) = 5,13 pour
un moteur de 20 CV 4 4.000 tpm.

Notons comme particularité les
elements de suspension en caout-
choue travaillant a la torsion et le

joint de cardan & gros ressort, type
¢ Corniére » (fig. 10).

Un autre.auteur, utilisant le pseu-
donyme Reicord, proposa des solu-
tions trés «cyclecar», comme la
transmaission par chaine et une car-
rosserie «tank» sans embouties
boite trois vitesses: 0,38, 0,656 et 1,0,
rapport de démultiplication finale
par chaines = 4,67 pour pneus de
110 3 40, rayon en charge — 283 mm
(fig. 11) donne un aspect de lUagen-
cement de Uintérieur, dont les cotes
générales semblent intéressantes.

Un troisiéme pseudonyme, Robert,
proposd un moteur arriéere avec des
demi-essieux munis de joints Hardy
aux extrémités intérieures et exté-
Tieures.

Le célebre ingénieur de Uindustrie
automobile, M. Salomon, voyait le
poids limilte pour un prix de 8.000
francs ‘@ 400 kilos. Pour ce wvéhicule,
il avait prévu un bicylindre refroidi
par atr, une boite quatre vitesses
avec les rapports: 4,0, 3,0, 1,75 et
1: 1, ainsi qu’un rapport du couple
conique de 4,8, correspondant a 4.000
tours-moteur pour wune wvitesse de
100 km/h. Sinon, agencement reste
absolument classique, M. Salomon
semblait avoir déjd passé l'dge des
innovateurs hardis. Une deuxiéme
proposition concernait une petite
voiture en conduite intérieure de
530 kilos, mais d’un prixz de 10.000
francs, sortant ainsi du cadre du
concours et de notreé probléme du
cyclecar.

Enfin, M. Van den Heuvel, qui
proposait un moteur arriére avec des
bras oscillants pour la suspension
des troues (genre 4 CV Renault),
préconisait des freins a4 bande inté-
rieure, comme nous les avons trouvés
sur le vélomoteur Riedel-Imme. Le
tambour est formé par un profilé
roulé (voir proposition Huet).

Nous fterminons 1ici notre coup
d’eeil sur les différentes propositions
du concours S.I.LA. Beaucoup didées
ont, depuis, trouvé leur application
sur les wvéhicules d’aprés guerre,
D’autres mous paraissent nettement
désuétes a Uheure actuelle. Néan-
moins Uamateur de cyclecar trouvera
certainement encore des astuces, des
idées et des groupements judicieux
qui ont conservé tout leur intérét.

E.-M. DRUCKER.



LE ROYAUME DES GOUQMETS
LE PARADIS DES GOURMANDS
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o S S Rl o NUTILE de préciser. C'est évidemment de la Bourgogne qu'il
: e & (1 s'agit. Dés que la question du bien-manger vient sur le tapis,
- u : toutes les tétes se tournent par la, comme les musulmans en

priéere se tournent du cété de la Mecque.
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Seulement voila l... La Mecque gastronomique, le vrai sacro-saint,
c'est Lyon, tout le monde sait cela. Alors, tout doucement, I'habitude
est venue d’englober dans le nom de Bourgogne les régions avoisi-
nantes, différentes d‘aspect mais qu’unit la méme ferveur culinaire.

Cela ne correspond peut-étre pas exactement @ la vérité histo-
rique, encore moins & la vérité géographique, mais cela existe, bel
et bien. Aprés tout, une frontiere gastronomique n’est pas plus
arbitraire que n'importe quelle frontiére et, certainement, son tracé
a plus de logique que la limite d'un département. L'unité de cui-
sine a tout autant d'importance que l'unité de langue. Lorsque l'on
mange les mémes plats (et quels plats !), lorsque I'on boit les mémes
vins (et quels!..) on est forcément du méme pays. De Langres a
MNevers, de Bourg @ Sens, n'importe quel bistrot de campagne est
prét a le prouver deux fois par jour. On se pique d'honneur pour
ne pas déroger a la glorieuse réputation du pays — et c'est le
voyageur qui en profite ...

Il y a une logique profonde dans cette fusion d‘éléments divers
qui forment un tout parfait. Les nobles crus des céteaux de Beaune
avaient besoin des viandes du Charollais, des poulets de Bresse,
des fromages de Langres pour exalter toute leur saveur. Et les
viandes, et les poulets, et les fromages ne pouvaient pas se passer

des vins. |l ne s'agit pas d’une association de raison mais bien d‘un
mariage d'amour.

Cette Bourgogne idéale et touristique (Lyon un peu en retrait,
mais cela convient si bien @& son caractére!) marie avec un rare
bonheur les paysages les plus disparates. Tout est harmonieux,
méme les contrastes. Des montagnes du Morvan aux céteaux des
vignobles un subtil accord joue et qui n'est pas seulement celui
de la table. Cela tient peut-étre & ces mille cours d’eau qui dégrin-
golent de partout, fldnent dans les prairies et jouent & travers bois.

€ ...du bhaut de la rue des

Panoramas, Lormes pointe

un canon inattendu sur les
lomntaines foréts. »
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Qu'ils descendent du Morvan ou du plateau de Langres ils
ont la méme gaité vivante. C'est leur murmure continu qui
unit I’Autinois et I’Auxois, le Nivernais et la Haute-Bourgogne...

Pour aujourd’hui — les trajets sont longs et les pages trop
courtes et il y a tant de choses & voir — nous vous proposons
seulement de parcourir une partie du Morvan, ses lacs et ses
montagnes. Le circuit va de Montargis @ Autun, puis le long
de la N. 6, remonte & Saulieu, Vezelay et Arcy-sur-Cure.
L'Auxois et la Haute-Bourgogne, on en reparlera... Pour la
bonne bouche, -

La nationale 6 est une bien belle route. Large, plate, bien
signalisée, parfaitement entretenue, elle file de Sens & Lyon et
peut servir d’exemple de route grand-confort. Elle prend socin
d’éviter les villages en décrivant une courbe gracieuse. Quant
a la traversée, malheureusement inévitable, des villes, quel-
ques « sens interdits » bien compris vous empéchent d‘en voir
avtre chose que les faubourgs et les rangées de postes d'es-
sence fort bien équipés.

De cette facon le voyageur ne risque pas d'étre distrait

et n'est pas tenté de stopper — horreur! pour admirer le
paysage. Chacun sait que ceux qui ont un moteur dans le
ventre — & deux temps ou & quatre temps, peu importe —

sacrifient toutes les joies du voyage & wune divinité féroce :
« La Moyenne ». Cette déesse sans merci ne tolére pas que
l‘'on s‘arréte. Et c’est pour lui complaire que |‘on construit
des routes splendides d‘ou lI'on ne voit rigoureusement rien
du pays traversé. Rien qu'un ruban de goudron ou de ciment
extra-antidérapant que pour faire plus gai on colore de teintes
les plus suaves.
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Pour la nationale 6 il a fallu se donner un mal fou. Elle a
la malchance de traverser une région admirable, pleine de
merveilles architecturales et de curiosités naturelles qu’il était
bien difficile de dissimuler. On a eu beau faire, aussi discrets
que possible, des écriteaux qui signalent: « Vezelay 10 km. »,
« Grottes d’Arcy 2 km. 3 » ; il arrive que des petits curieux
s‘arrétent tout de méme et s'engagent dans la route de tra-
verse, histoire de se rendre compte... A l'honneur de vrais
« roulants » il faut dire pourtant que la plupart ne se laisse
pas séduire comme ca. Et je connais des gens qui ont « fait »
vingt fois cette route et qui ne sauraient pas o ils se trou-
vent si on les amenait par surprise devant la tour de I'horloge
d’Avallon.

Si vous étes comme moi, si le sens de la moyenne vous
échappe, si vous n‘avez pas la terreur supersticieuse de « per-
dre » votre temps en regardant autour de vous, bref, si vous
étes davantage des badauds que des coureurs, nous allons
traiter cette grande nationale-ld comme une wvulgaire D ou
GC ou méme VO. On s'arrétera chaque fois que cela nous
chantera, puisque, Diev merci! on n‘a pas encore placé ici
les écriteaux de l‘autoroute: « Défense absolue de station-
ner, méme sur les accotements ». On ira regarder ce qui se
trouve derriére les pompes & essence, on fera des crochets
et des zig-zags, on cherchera & voir tout ce que la route
s'ingénie @ ne pas nous montrer.

Les grottes d’Arcy, par exemple. Elles ne sont guére qu'a
quelque 1.800 métres de la route, au bord de la Cure qui
est une des plus jolies rivieres qui soient. Chaussez-vous soli-
dement — talons plats, madame ; retroussez votre pantalon,

Le barrage de Pan-
nessiere-Chaumard
sur I'Yonne,




monsieur ! Et mettez un lainage car la température est assez
basse. Mais quelle promenade passionnante !

Sur prés de 900 m. de long, les salles se succédent, variées
a linfini. Les stalactites ef les stalagmites ont décoré le sol,
les parois et les voltes de draperies, de guirlandes, de colon-
nes et de piliers. L'eau calcaire, suvintant goutte & goutte a
sculpté des personnages, des animaux... Goutte & goutte,
patiemment, le long des milliers d'années, s'est formé ce décor
fantastique. Des lacs souterrains, posent des miroirs d'une
eav immobile et glauque, que la lumiére des maigres ampoules
électriques n‘arrive pas a percer. |l est fort dommage, du reste,
que l'on ne se soit pas préoccupé davantage de la qualité de
I'éclairage. Les ampoules sont placées au petit bonheur, sans
souci de l‘effet produit, beaucoup trop visibles et trop faibles
a la fois. On imagine ce que donnerait ici un éclairage un
peu étudié — quelques projecteurs, des réflecteurs dissimulés...
Les guides, malheureusement laissent aussi @ désirer. lls sont
blasés, bien sir, et en ont plein le dos de ces grottes. Mais
ils devraient penser que les visiteurs, eux, ne sont pas dans
le méme cas et ne pas décourager l'émerveillement, par des
commentaires & la « on ne me la fait pas ».

Ceci dit, la promenade de trois quarts d’heure dans ce cha-
teau souterrain laisse une impression profonde.

Dés que l'on quitte la grande route pour se diriger vers
Vezelay, le paysage change, comme si |'on franchissait un
tunnel. Les collines, hautes et isclées, trés vertes, des routes
blanches qui serpentent a flanc de montagne, la Cure sinueuse
qui joue & cache-cache... Et sur le sommet d'une de ces col-
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Le lavoir devant le
chateau d.eh C hatil-
lon-Coligny.

lines, un peu plus haute, un peu plus isclée, la grande basi-
liqgue de Vezelay domine.

L'abbaye de VYezelay a d0 sa richesse et sa célébrité (vers
le milieu du XII° siécle surtout) aux reliques de Marie-Made-
leine qui étaient en sa possession. En ce temps la ville comptait
15.000 habitants et était le centre incontesté de toutes les
manifestations religieuses, telles que départ ou préparation
des croisades, etc... Aussi ce fut un coup terrible pour l'abbaye,
lorsque vers la fin du XIIIY siécle on découvrit d’autres reli-
ques de la méme Marie-Madeleine & Saint-Maximin-de-Pro-
vence. La ténacité bourguignonne dut céder devant la furia
méridionale et avouer que la sainte de Vezelay, n'était pas
d'une authenticité absclue. Le sanctuaire demeure, cependant,
dans une jolie crypte de la basilique, mais un écriteau pré-
cise (ou @ peu prés) que: «la présence des reliques n'est
pas un fait du dogme, mais une question de foi person-
nelle, »

L'église de la Madeleine demeure, malgré les mutilations
subies au cours des siécles et les restaurations impitoyable-
ment exactes de Viollet-le-Due, une des plus belles églises de
France. La ville qui s'étage sur le céteau est ancienne et char-
mante. La route qui contourne le piton et descend vers la
vallée découvre un horizon de collines et de clochers tout &
fait remarquable. Moins statique que la vue de la terrasse,
le panorama se déroule et I'angle de vue change & chaque
pas, @ chaque tour de roue. Par les portes des vieux remparts
on apercoit des ruelles, des maisons... C'est ravissant et mieux
que ravissant.




En revenant sur la grand-route on s’arréte devant le magni-
fique taureau du grand sculpteur-animalier Pompon. Dressé
sur la place de Saulieu, ce taureau cause des insomnies aux
touristes qui se demandent ce qu’il personnifie: la Céte-d’Or
ou le beeuf bourguignon ? Natif de Saulieu, Pompon posséde
dans cette ville un petit musée & lui consacré. Ceux qui aiment
les bétes se feront un devoir d’y faire un tour. Et aussi ceux
qui aiment la sculpture simple et puissante.

Loin de la grand-route, dans un extraordinaire paysage de
foréts de sapins escaladant les montagnes, le lac artificiel
de Settons, formé par le barrage de la Cure, évoque les fiords
norvégiens et « ma cabane au Canada ». Le charmant pavillon
bati av miliev du barrage donne une note « rendez-vous
galant » trés surprenante en ce lieu. Inutile de dire qu'il sert
a des fins infiniment plus techniques et pas équivoques du tout,
mais son aspect est si frivole I...

D'ailleurs, malgré le décor farouche qui Ventoure, le réser-
voir de Settons est un lac pour rire, ou plus exactement pour
s‘amuser (cheutons veut dire chétif en patois morvandiauv).
lci, I'on péche. I'on canote, I'on se proméne sur de gentilles
vedettes a moteur (promenade de 20 minutes, je ne sais plus

combien de francs). Et en automne tous les oiseaux aquatiques
s'y donnent rendez-vous,

C’est tout & fait autre chose au barrage de Chaumard-Pan-
nessiere. Pour y aller de Settons une route existe qui n’est
pas une nationale, oh, que non ! Elle n‘est méme rien du tout,
forestiére, pittoresque & miracle et dangereuse aprés la pluie.
Si vous n‘avez pas envie de risquer le coup, revenez sur vos
pas, jusqu’a l'entrée de Montsauche, prenez la direction de
Chéateau-Chinon. Vous trouverez un embranchement & droite
vers Chaumard, qui vous permettra de longer le lac avant
d’arriver au barrage.

Toute cette région a été férocement dévastée par les Alle-
mands. Pour se venger du maquis du Morvan, ils ont incendié

¢ ..les portes des remparts découvrent en totalité plusieurs villages. Montsauche, entierement recons-

ves ruelles de Vegelay...» truit — il en restait trois maisons — en est un témoin dou-
loureux...

t Le barrage de Pannessiére a été mis en eau en 1950, dans

¢ ...du plus grand thédire antique de
la Gaule, Autun a eu Uesprit de faire
un stade...»
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le but de régulariser le débit de |'Yonne et de la Seine. Long
de prés de 350 m. il surplombe l'étroite vallée de plus de
cinquante métres de sa hauteur. En aval, I'Yonne forme un
lac immense, pas pour rire, celui-ci! Deux villages se font
tremper les pieds dans |'eau, mais s‘obstinent @ demeurer. Et
ici encore on péche, on péche...

De Chétillon-Coligny & Autun, les routes ignorent la ligne
droite. Elles préférent grimper les pentes de montagne, quitte
& redescendre peu aprés, mais toujours en lacets. Fatigant,
un peu, mais si beau ! Des paysages naissent, vastes et impré-
vus. Des pentes boisées et des prairies grasses, vertes, telle-
ment vertes... Et & coté d'autres pentes, sableuses et arides. Et
toujours tout au fond de la vallée, une riviere rapide et si-
nueuse comme la route.

Les villes ne sont pas trés importantes, mais trés jolies avec
toujours un pittoresque plaisant. Baties en amphithéatre sur
des hauteurs, elles offrent des points de vue magnifiques, telle
Lormes, qui pointe un canon inattendu sur les lointaines
foréts. A Clamecy un attendrissant « Flotteur » moustachu com-
mémore sur un fond de barrage le quadricentenaire de flot-
tage de bois. Derriére lui, & la pointe de terre, on apercoit
le buste de celui qui inventa ce flottage. Avec quelque sur-

prise on constate sa prodigieuse ressemblance avec
La raison en est que David d’Angers qui n’avait
temps de faire le buste commandé, trouva plus
fournir un qu’il avait en stock, celui de Bonaparte.

Napoléon.
pas eu le
simple de
Il fallait v

penser.

Chateau-Chinon donne @ merveille une idée de ville mor-
vandelle. En amphithéétre, bien entendu, avec un panorama
splendide que |'on découvre du calvaire et une belle prome-
nade circulaire qui fait le tour de la ville. A part cela, jolie
petite ville simple et cossue & la fois, encastrée dans Ies mon-
tagnes que couvrent les hautes futaies.

Lorsqu’on plonge vers Autun, que la ville s'estompe encore
dans la brume du lointain, brusquement apparaissent & gau-
che deux immenses pyramides. Parfaitement réguliéres de
forme, ce ne sont évidemment pas des montagnes. Mais quels
Pharaons ont érigé ces gigantesques édifices 7... Renseigne-

5 _'ri o T

2
= . = Y- —— _;-".
. L s ;. Yoy Seag T W %
o e A :
e T B S
P I T Es i
e | ey
I St
LT Ly
B e _,L::E' l?#“‘h'}* ;
e — 45 FL v lph ; R
MW TERLOs Templs VTR - ' :»‘EL i ]
3 '--El. a.:"::"'\-. i |"..
S e
i gt
i 15
g % | SR
fo% {
S 3
AL :
1 7

-\.A-I'.ugl A,

g H: e e e e pd SEMULER
'-"-.l e B A R A R PR T el A

€ ...sur le sommet d'une des collines, la
ville de Vegelay est ancienne et jolie. La
basilique de la Madeleine demeure 'une
des plus belles de France malgré destruc-
tions et restaurations subies.»
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: ¥ ments pris, ce sont des montagnes de schiste. On extrait ici la pierre
f : de schiste qui idonne |'huile de naphte. Le résidu est rejeté par une
cheminée centrale de l'usine et entassé en pyramides. « Parce que,
vous pensez ! Si on l'étalait, il en faudrait de la place ! »

R T 0 | Ces deux étranges monticules (que l'on voit de partout) sont le

e X : ' signe distinctif d’Autun comme la Tour Eiffel l'est de Paris. lls en
donnent le climat et le sens profond, et évoquent les corons du Nord
au milieu des collines bourguignonnes.

C’est un pharmacien d’Autun, A. Legros, qui le premier, en 1836,
a obtenu le pétrole en étudiant l'huile de naphte. Il a fallu attendre
longtemps avant que sa découverte soit utilisée. Bien longtemps. Et
que deux pharmaciens de Galicie redécouvrent la chose en 1854.
Aujourd’hui, un métre cube de schiste extrait @ Avtun produit 200
litres d’huile de naphte, soit 120 litres d’essence. Les possibilités
maximum d‘extraction sont de 30.000.000 de litres par an pendant
un siécle. Aprés il n'y en aura plus!

Il existe une troublante similitude entre I’Autun moderne des usines
d'essence et |Avtun romain. Cette Pierre de Couhard, peut-étre
tombe de quelque grand personnage du temps, peut-étre autre chose,
mais quoi ?... ressemble étrangement aux pyramides de schiste. Et
c'est une caractéristique curieuse de cette ville que la bizarrerie de
ses monuments antiques et l'incertitude oU l'on est de ce qu'ils repré-
Bl e : sentent. La tour carrée, que l'on appelle le Temple de Janus était-
TN f elle vraiment le temple ob l'on consultait les augures et dont les por-
e g ' tes n’étaient closes que pendant la paix ? A Rome la chose ne s'est
produite que neuf fois en mille ans. A Avtun, avjourd’hui il n'y a
plus de portes que l'on puisse fermer...

Le théatre romain d’Autun est le plus grand de la Gaule. Aujour-
d’hui un stade v est aménagé. Les spectateurs continuent & s’asseoir
sur les antiques gradins. C’est vraiment la plus intelligente utilisation
des monuments anciens qui se puisse faire.

Il y @ a Auvtun quantité d’autres monu-
ments beaux et intéressants, romains, médié-
vaux, classiques... Mais il en est un qu’aucun
guide ne signale et qui pourtant mérite d‘at-
tirer les visiteurs, que dis-je! des pelerins.

A ; 1 FANL Nk La maison du gardien du stade qui sert
il i v SR P SRR SN e 28 o1 s aussi de buvette est une simple bicoque car-
M T O TR b T SR L e SRR s Ty il YN rée, crépie de ciment gris. Et elle est un vrai

SEIL A SRRt e o Bk BT i R e défi jeté au conformisme et & la banalité.

Du toit & la cave, sur toutes les faces, elle
est incrustée de fragments de statues anti-
ques. Des tétes casquées ou non poussent
tout le long des murs, deux grandes figures
encadrent gravement la fenétre... L'effet est
stupéfiant. Quel poéte, quel architecte du
merveilleux a construit cette maison de réve
burlesque ? Et quel lutin irrévérencieux et
malin lvi en a soufflé l'idée ?

A l'époque ol tout le monde cherche &
étre comme tout le monde, il est bien doux
d‘avoir l‘occasion de saluer la fantaisie !
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Vovageur sans bagages.
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& Le gentil flotteur de bois de Clamecy. »
4

« Le paysage de Settons évoque les frords
[norvégiens... »
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* DEUXIEME CONCOURS NATIONAL D'AUDAX

Epreuve organisée Dimanche 15 Juin 1952 par le M. C. Chatillonnais et patronnée par la
REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE

Nous donnons ci-dessous, afin que les concurrents deésireux de s'engager connais-
sent la physionomie exacte de lepreuve, des extraits du reglement des Audax moto-
cyclistes 1952. Nous rappelons que le réglement complet et la formule d'engagement
sont a demander — avec enveloppe timbrée — a M. Cantalice, président du Moto-Club
Chatillonnais, 47, rue Gabriel-Peri, a Chatillon-sous-Bagneux (Seine). La licence F.F.M.
de tourisme (300 francs) étant indispensable, il est préalablement nécessaire de s'ins-
crire a un moto-club. La date limite des engagements est fixée au 8 juin. (Se reporter

a notre éditorial : « Une question dar mois ».)

EXTRAIT DU REGLEMENT

Article premier. — Le MOTO-CLUEB CHATILLON-
NAIS, Société sportive déclarée a la Préfecture de Police
de Paris, le 27 février 1932, sous le n° 169.327 et Société
agréée par le gouvernement, le 8 mars 1948, sous le
n® 2.451, dont le SIEGE SOCIAL est fixé a CHATILLON-
SOUS-BAGNEUX (Seine), 47, rue Gabriel-Péri, organise,
le dimanche 15 juin 1952, une manifestation motocycliste
et sidecariste de tourisme et d'endurance dénommeée :

Art. 2. Cette épreuve de propagande est ouverte aux
cyclomotoristes, motocyclistes et sidecaristes titulaires
du permis de conduire et possesseurs d’'une licence de
conducteur de la catégorie ¢« Internationale 3, « Nationale »
et « Tourisme », délivrée par la F.F.M., pour les cyclo-
motoristes, ils devront étre titulaires de la licence mixte
F.F.IN-F.F.C. Les concurrents devront étre propriétaires
de leur machine, celles-¢i devant en outre étre conformes
aux prescriptions du Réglement national de la F.F.M,

Art. 3. — Ce concours est une manifestation nationale
ouverte, inscrite au Calendrier sportif national 1952 a
la date précitée ; en outre, ce réglement est rédigé con-
formément aux prescriptions du Réglement national de

la F.EF.M.

Art. 4, — Les véhicules admis A concourir dans cette
épreuve et & y prendre part devront répondre aux carac-
téristiques suivantes :

1° Etre conformes aux réglements de la F.F.M, con-
cernant les équipements ;

2° Etre munis d’un silencieux efficace (l'échappement
libre étant rigoureusement interdit: il entrainerait la
mise hors-course) ;

3° Fonctionner 4 l'essence de tourisme (un prélévement
pourra éventuellement étre effectué a l'arrivée).

Art. 8. — Parcours et itinéraires. Cette épreuve étant
un parcours de tourisme. les concurrents doivent faire

leur affaire personnelle de l'étude du parcours et du
caleul de leur temps. Aucune réclamation concernant les

erreurs d’itinéraire ne sera admise ou prise en considéra-

tion. Les différents parcours d'itinéraires pour I'attri-
bution de ces trois brevets d’Audax sont annexés au
présent reglement.

Art. 9. — Controles horaires et de passage. Différents
controles horaires seront installés sur les itinéraires,
fractionnant les parcours selon le kilométrage de chacun
d'eux. Egalement des controles de passage seront ins-
tallés sur les itinéraires, justifiant du passage du concur-
rent a ces différents points et de l'emprunt rigoureux
des itinéraires prescrits selon lea trois brevets. D'autre
part, les organisateurs se réservent le droit d'installer
d'autres controles de passage a n’importe quel point des
itinéraires, pour assurer la régularité et le bon déroule-
ment de cette épreuve.

Art. 10. — Pénalisations aux contréles horaires. Cette

épreuve se disputant sur le principe des « PARCS FER-

MES », l'avance ne sera pas pénalisée, seul le retard
I’étant a raison A'UN POINT DE PENALISATION PAR
MINUTE DE RETARD apreés I'heure théorique d’arrivée
aux controles. Ci-dessous les temps minimum imposés
aux concurrents, pour l'attribution des trois Brevets
d'Audax :

Groupe « A » (50)

Groupe « B» (55) Groupe «C »

Hrevear-300s kmenemolnss des v e e e
6 heures 5 h. 15 12 heures
Brevet de 400 Km. en -molng . i o

10 heures 9 heures
Brevet de =100 Em  encmolng v s annt el i o i il .
14 heures 12 h. 30

Toutefois, il sera prévu un battement de UNE MI-
NUTE, pour pallier éventuellement au déréglement pos-
sible des pendules horodatrices.

D’autre part, il est entendu qu'un concurrent engagé



dans l'un des Brevets de 500 km. ou 700 km. qui se
trouverait accidenté ou en panne, pourra se voir attribuer
un des brevets inférieur en kilométrage, sous réserve
bien entendu, qu'il ait parcouru un des itinéraires réduit
en kilométrage a celui pour lequel il s’'était réguliérement
engagé.

Art. 11. -— Carnet de route. Chaque concurrent recevra
au moment de son départ, un carnet de route de la
couleur correspondant au Brevet pour lequel il s'est
engagé, savoir (BLEU pour Brevet de 300 km., BLANC
pour Brevet de 500 km. et ROUGE pour EBrevet de
700 km.).

Sur ces carnets figureront les heures théoriques de
passage aux différents controles horaires et d’arrivée,
un emplacement spécial sera réservé pour le timbrage
aux differents controles de passage.

Art. 23. — Application du réglement. Les officiels et
commissaires sportifs chargés d’assurer le contréle spor-
tif de cette manifestation sont les suivants:

Directeur de la course : M. CANTALICE Gabriel, pré-
sident du MOTO-CLUEB CHATILLONNAIS.

Secrétaire de I'épreuve : M, LAFOSSE Edouard, secré-
taire du M.C.C,

Commissaire sportifs : MM. SERGANT Jean (198),
LAPLACE Henri (200), BONNEAU Robert (202), MAIN-
GUY Pierre (206), RABY Jean (207), PALATU André (294),
CHARLOT Maurice (211), GIAT Henri (212), PELIS-
SON Maurice (416), LHERMITTE Pierre (417), PRE
Fernand (376), YVETOT Georges (214), KUHLBREI
Andre (359). °

ITINERAIRES ET HORAIRES DES BREVETS
1. — BREVET 300 km. (Plaques BLEUERS),
DEPARTS :
Groupe « A», & 10 heures — Groupe « B», & 11 heures
Groupe ¢« C», a 4 heures (Cyclomoteurs)

N. 10 — Trappes — Coigniéres — Le Perray — Ram-
bouillet (32 km.) — Epernon — Maintenon —
CHARTRES (73 km.), controle de passage.
«A» 11 h.27T — «B3» 12 h. 20 — « C», 6 h. 50.

N. 154 — Allaines — Artenay (124 km.).

N. 20 — Les Aubrais — ORLEANS (144 km.), controdle
HORAIRE.

«A’» 12 h. 52 — ¢ A » 13 h. 38 — «C », 9 h. 45.

N. 51 — Pithiviers — Malesherbes — Ury — FONTAI-
NEBLEAU (230 km.), controle HORAIRE.

: «A>» 14 h.36 — «B», 16 h. 13 — «C», 13 h. 12,
N. 7 — Chailly-en-Biéres — Ponthierry — Essonnes.
N, 446 — Courcouronnes — Sainte-Geneviéve-des-Bois —

Montlhéry — Marcoussis — Orsay — Le Christ-
de-Saclay — Jouy-en-Josas.

N. 186 — VERSAILLES (302 km.), contréle ’ARRIVEE.
«A» 16 h. 02 — «Bw», 16 h. 33 — « C », 16 h. 04.

[}
2. — BREVET DE 500 km. (Plaques BLANCHES).
DEPARTS :
Groupe «A», a 5 heures — Groupe «B» a 7 heures’

N. 10 — Trappes — Coigniéres — Le Perray — Ram-

bouillet (32 km.) — Epernon — Maintenon —
. Chartres (73 km.).

N. 839 — Dangers — CHATEAUNEUF-EN-THIMERAIS
(98 km.) (C.P.).

«Ay Th 2T — «Bb», 8 h. 48.

N. 828 — Digny — La Loupe — LA FOURCHE (134
kilometres), controle HORAIRE.
«A» B h 10 —«B» 9 h. 27.

N. 155 — Beaumont-les-Autels — Brou — Chateaudun
(193 km.) — Ormes — ORLEANS (241 km.),
controle HORAIRE.

«A» 10 h. 19 — «B», 11 h. 25

N. 152 — Chateauneuf-sur-Loire (266 km.).

N. 60 — Montargis (311 km.) — Courtenay.

G.C. 107 — Saint-Julien-du-Sault — VILLEVALLIER
(356 lkm.), controle de passage.

«Ay», 12 h. 57T — «B», 13 h. 54,

IN. 9 bis — Villeneuve-sur-Yonne — SENS (377 km.), con-
trole HORAIRE.
«Ay, 13 h. 09 — «B», 13 h. 54.

N. 5 — Pont-sur-Yonne — Villeneuve-la-Guyard — Mo-
ret-sur-Loing.

N. S bis — FONTAINEBLEAU (430 hm.), controle HO-
RAIRE, :
«Ay 14 h, 07T — ¢«By», 14 h. 52.

N. 7 — Chailly-en-Bieres — Ponthierry — Essonnes.

N. 446 — Courcouronnes — Sainte-Geneviéve-des-Bois —
Montlhéry — Marcoussis — Orsay — Le Christ-
de-Sarclay — Jouy-en-Josas.

N. 186 — VERSAILLES (502 km.), contrdole ’ARRIVEE,
«A» 15 h. 3¢ — «B», 16 h. 12,

3. — BREVET DE 700 km. (Plaques ROUGES).
] DEPARTS :
Groupe ¢ A», a 2 heures — Groupe ¢« B», 4 3 heures
N. 10 — Trappes — Coignieres — Le Perray — Ram-
bouillet (32 km.) — Epernon — Maintenon —
CHARTRES (73 km.), controle de passage.
<A 3 h 21 — «<B3 4 h. 20.

N. 154 — Dreux (108 km.). .

IN. 828 — Chéiteauneuf-en-Thimerais — Digny — La
Fourche (165 km.).

N. 23 — NOGENT-LE-ROTROU (173 km.), controle
HORAIRE.
<A Bh. 27T — «B3» 6 h. 10.

N. 155 — Luigny — Brou — Logron — CHATEAUDUN
(224 km.).

N. 10 — Venddome (263 km.).

N. 157 — BLOIS (295 km.), contrile de passage.
«A» Th 564 — «B3» 8 h. 25

N. 125 — Fleury — Beaugency — ORLEANS (351 km.),

controle HORAIRE,
«A», 9 h. 01 — «Bs, 9 h. 27.
Chateauneuf-sur-Loire — Gien — Briarre (425
km.) — BONNY-SUR-LOIRE (437 km.), con-
trole de passage.
«Ay», 10 h. 4 — «Bz>», 11 h. 02.

N. 65 — Toucy — AUXERRE (502 km.), contréle de
passage,
«A» 12 h. 02 — ¢« B», 12 h. 10.

N. 77 — Saint-Florentin.

N. 5 — Theil — SENS (577 km.), controle HORAIRE.
¢«¢A» 13 h.L 22 — «B=», 13 h. 36.
— Pont-sur-Yonne -— Villeneuve-la-Guyard.

N. 3 bis — Moret-sur-Loing — FONTAINEBLEAU (630
lkm.), contréle HORAIRE.
«A» 14 h. 36 — «B», 14 h. 34,

N. T — Chailly-en-Biéeres — Ponthierry — Essonnes.

N.446 — Courcouronnes — Sainte-Geneviéve-des-Bois —
Montlhéry — Marcoussis — Orsay — Le Christ-
de-Sarclay — Jouy-en-Josas,

N. 186 — VERSAILLES (702 km.), controle ’ARRIVEE.
«Ay» 16 h. 083 — ¢«B», 15 h. 53.

Le CONTROLE DE DEPART pour tous les Brevets et
itinéraire sera installé & la grille de 1I'Orangerie, a
VERSAILLES (N. 10), au café RIVIERE, 6, rue de
I'Orangerie ; il fonctionnera entre 2 heures et 11 heu-
res du matin.

Le CONTROLE D’ARRIVEE sera installé a la grille des
Chantiers (IN. 186), & VERSAILLES, Café des Spor-
tifs, Maison LEJEUNE, 89, rue des Chantiers; il

- fonctionnera entre 15 h. 30 et sera fermeé a 17 h. 30.

MOYENNES A SOUTENIR PAR LES CONCURRENTS:

Groupe « C» — CYCLOMOTEURS jusqu'a 50 cm®:
25 km./h.

Groupe ¢ A» — MOTOS jusqu'a 250 em?® et SIDE-
CARS jusqu’a 350 em® : 50 km./h.

Groupe « B» — MOTOS au-dessus de 250 em?® et jus-
qu'a 1.000 cm?; SIDECARS au-
dessus de 350 cm® et jusqu'a 1.200
em®: 55 km./h.
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Leﬁé«ne bat des neconds

Le 14 mai, a Montlhéry, le sympathique Gustave Lefévre, au guidon d’une 1.000 cc Black Shadow Vincent,
relaye par les Anglais Theath, Hodgekin, Petch, Davis, Sherry, Surtess et Lashmar, a battu plusieurs records

du monde :
6 heures: 971 Em. 172, moyenne 161,860.
7 heures: 1.123 km. 517, moyenne 160,500.
8 heures: 1.280 km. 781, moyenne 160,100.

Les 1.000 km.: 6 h. 10" 19” 82/100, moyenne 162,2.
0 heures: 1.439 km.736, moyenne 159,970.

10 heures: 1.596 km, moyenne 159,600,

1.000 miles: 10 h. 4" 46” 86/100 a 159,650.
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Comme on peut s'en rendre compte par le cli-
ché ci-dessous, c'est un véritable service qu’il a
fallu créer pour dépouiller les réponses de notre
Concours-Référendum. La grandeur méme des
tableaux groupant tout le détail des résultats donne
une idée de la complexité de ce travail destiné &

refléter exactement |'opinion compléte des concur-
rents.

Les résultats complets ne pourront étre donnés
que dans le prochain numéro. Mais nous pouvons
aujourd’hui trahir quelques grandes lignes de ce
Gallup qui va donner aux constructeurs les indi-
cations les plus utiles.

NOMBRE TOTAL DES REPONSES : 7302.

|l v en aurait eu 7304 de comptabilisées si deux
étourdis n’avaient oublié, malagré leur minutie

technique, d'inscrire... leur nom sur la réponse.

Le plus jeune concurrent est dgé de 14 ans 1/2.
Naturellement il continue ses études et tout laisse

croire qu’il a devant lui un bel avenir de techni-

cien car il a fort bien compris tous les problémes
présentés. Quant a celui dont |"age nominal s'éloi-
gne le plus du précédent, il a 72 ans. Mais ceci
n'est qu'un chiffre. En fait, sa jeunesse peut servir
de lecon & bien des contempteurs de la moto.
Profession : « retraité, pécheur & la ligne » a-t-il
ecrit.

Pour étre tout & fait indiscrets, nous révélerons
que le prix choisi par le plus grand nombre de
concurrents (1524) est de 180.000 francs. La
cylindrée qui atteint prés de 50 9% des souhaits
est 250 cc. Et le type de moteur est le 4 temps
monocylindre vertical avec 3597 partisans.

Le succés de notre concours est encore souligné
par la répartition géographique des réponses dont
certaines viennent de Suisse, de Belgique, d’Alge-
rie, du Maroc et de Tanger.

Le mois prochain, chacun saura le nom des

gagnants et connaitra enfin la moto de Monsieur
Toulemonde.
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IMPORTATIONS

Pratiquement, les importa-
tions de motocyclettes étran-
géres étaient suspendues depuis
le début de I'année. En plus
de la géne incontestable ainsi
causée aux utilisateurs fran-
<ails — qui ne peuvent pas,
<omme dans d’autres domai-
nes se rabattre sur une pro-
duction nationale inexistante,
s1 l'on excepte Terrot — on
a pu assister a des exemples
scandaleux d’inintelligence ad-
ministrative générateurs de
hausse. Ainsi la fir-
me Triumph, par exemple, a
eu un certain nombre de ma-
chines bloquées par la douane
Paris-Batignolles pendant des
moils avec magasinage facturé.
La firme Meva, importatrice
des équipements Lucas, a vu
egalement sa marchandise blo-
quée. On a refusé de lui
accorder les 12.000 livres de
crédits nécessaires alors que
Lucas avait pourtant comman-
dé en France du matériel pour
200 millions de francs.

Avec I'Angleterre, un modus
vivendi a enfin été signé début
mai. Les contingents sont ré-
duits de 45 % pour le 2¢ tri-
mestre et annulés pour le
premier. Alors qu'il avait été
prévu et annoncé au Jfournal
Officiel, en janvier, un con-
tingent annuel de 450.000 Ili-
vres sterling a répartir entre
les importateurs, i1l est accor-
dé 70.000 livres pour la pé-
riode avril, mai et juin. Ceci
¢videmment pour ['ensemble
des marques : B.S.A., Norton,
Triumph, Royal Enfield, Vé-
locette, Ariel, A.].S., etc...

Dans ces conditions, com-
ment espérer un mouvement
d'affaires suivi, comment éta-
blir des projets sérieux, com-
ment assurer sans disconti-
nuité l'approvisionnement en
pieces de rechanges indispen-
sables. Et pourtant, 'armée et
la police utilisent aussi des
B.S.A. et des Triumph. A-t-on
songe, si I'on méprise les do-
leances des «civils» dont Ia
moto est un instrument de
travail, aux répercussions pos-
sibles du non renouvellement
du parc militaire ?

Pour les motos allemandes,
la situation est encore plus
trouble car aucun accord n’est
encore mis en application au
moment o0 nous écrivons.
Pour les machines tchéques,
1l faut attendre, dit-on, le re-
nouvellement de l'accord an-
nuel qui n'interviendra qu’en
juillet. Seule . 'Autriche (cy-
lindrée maximum 250 cc) n’est
pas trop défavorisée.

ALASKA-TERRE DE FEU
RAID SCOOTER

Le cinéaste Michel Le Clerc,
qui s'était rendu avec Yves
Ponzi au Thibet et avait pu-
blié ses notes de voyage dans
la Revue Technique Moto-
cycliste, part pour un nouvel
exploit de 40.000 km. et effec-
tuera le plus long parcours en
ligne dreite possible sur la
planéte : Alaska-Terre de feu.
Il a changé de compagnon et
sen va, cette fols, avec un
Jeune ingénieur, Jean-Claude
Bois. Mais il est demeuré fi-
déle au scooter Lambretta.

Air France doit transporter
pilotes et machines de Paris
a New-York. Ensuite, en selle
vers Montréal, Winnipeg, Ed-
monton, I’'Alaska, le Klondike,
Fairbanks. Retour a Edmon-
ton puis descente le long de
la cote nord américaine par
Calgary, Spokane, San Fran-
cisco, Los Angelés, I’Arizona,
Cindad Juarez, Monterrey et
Mexico. Traversée de I'Amé-
rique centrale, puis de la Co-

Ci-dessous, de g. a dr.

"

lombie, Bogota, I'Equateur
(Quito) et la cote ouest du
Pérou. Le passage le moins
difficile ne sera certainement
pas le franchissement d'un col
de la Cordillere des Andes a
4.800 métres pour pénétrer en
Argentine et revenir a Santia-
go du Chili.

L’aventure ne sera pas ter-
minée a l'extréme sud de Pa-
tagonie puisque Le Clerc et
Bois comptent remonter en-
suite jusqu'a Rio de Janeiro.
En plus de cet exploit sportif
sensationnel, les deux jeunes
hommes comptent réaliser au
moins un film sur les cher-

_cheurs d’'or du Klondike et les

mystérieux Fuegiens. Connais-
sant leur courage, leurs con-
naissances techniques, leur
esprit d’observation, notre re-
vue espere donc pouvoir pu-
blier bient6t leurs notes
partielles de voyage qui cons-
titueront le plus magnifique
reportage géographique et
motocycliste qui soit.

Maurice CAZAUX,

: Michel Le Clere, [.-C. Bois et notre
reporter parlent du raid Alaska-Terre de feu.
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CALENDRIER SPORTIF JUIMN 1952
1°* juin. Circuit de vitesse d'Aix-les-Bains. 1°F juin Motocross & Montreuil (A.M.S.).
Ler et 2 ﬂif'%l“{ d%"%*?{‘@ dﬁh]?ﬂl'gﬂ'aﬂ- 2 Motocross de Meaux (G.S. Meaux),
E.B‘B %%e C?rcﬁ.llit rdlgs ﬁ:}lﬁgegry. 3 Motocross International (M. C.
! . - 5 Belfort).
3 Circuit de 'A.M.C. Lyon. L
: 14 - Motocross (M.C. Clodoaldien).
3 E;:;g?}lrﬁ Qe reaiar to o A Motocross (M.C. Touraine). :
8 Concours de régularité C.0. Bil- Mrg:tm;mss de Sevres (M.C. Sé-
lancourt. L L oI, :
15 Circuit de Carpentras. 15 2° Grand motocross de Marseille
15 CONCOURS DES AUDAX. (M.C. Phocéen).
21-22 4* Saint-Etienne-Paris-St-Etienne. Motocross a Ivry (U.S. Ivry).
29 Circuit de Montauban, 22 Motocross (Buffalo M.C.).
22 Circuit de wvitesse Toulouse. Motocross (Lille M.C.).
ot Concours de reéegularité (C.M. Si- Motoeross (M.C. Paris).
reté Nationale). 29 Motocross (M.C. Normandie).
29 Circuit de vitesse Istres. Motocross (A.M. Romainville).
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QU’EST-CE QU’UNE
POLICE D’ASSURANCE 7?7

Pour la majeure partie des assurés,
une Police d’Assurance est un Contrat,
que l'on signe les yeux fermés, en sou-
haitant surtout de ne jamais 1'utiliser.

En effet, il est souvent constaté que
dans toutes les clauses parfois incom-
préhensibles qu'il renferme, il v en a
une de cachée, qui réserve a l'usager
de désagréables surprises, parce qu'il
méconnait trop le sens des mots em-
ployés par les assureurs.

La encore, le législateur a da inter-
venir pour sauvegarder les droits des
parties, en réglementant les contrats
au méme titre que les sociétés d’assu-
rances (loi du 13 juillet 1930).

51 comme nous l'avons vu dans le
précédent numéro de la REVUE
TECHNIQUE MOTOCYCLISTE, les
Sociétés d’assurances doivent offrir
toutes les garanties désirables pour
« assurer », le contractant doit égale-
ment répondre aux conditions requi-
ses.

INe peuvent souscrire une assurance:
les mineurs, interdits, personnes pour-
vues d'un Conseil judiciaire, faillis ou
en ligquidation judiciaire; en outre,
certaines restrictions sont appliquées
pour les femmes mariées,

La premiére obligation de l'assuré
est de déclarer exactement a l'assu-
reur, toutes les circonstances connues

de lui, qui sont de nature a faire
apprecmr les risques que l'assureur
prendra a sa charge, A titre d'exem-
ple, pour une motocyclette, I2s éle-
ments déterminants de la prime se-
ront : la force, I'usage, si elle est ou
non munie d'un siege arriére, dun
side-car.

Pour une assurance incendie: toutes
les causes d'aggravation.du risque, la
nature de la construction, du voisi-
nage, de l'industrie exercée, etc.

I'assureur sera donc a méme de deé-
cider s'il doit ou non accepter le ris-
que proposé et 4 quelles conditions.

Certaines compagnies exigent que
I'assuré remplisse strictement et signe
ses déclarations sur un formulaire
appelé : proposition. La formation et
la prise d’'effet du contrat étant subor-
données au consentement des parties,

ce consentement est constitué par leur

signature,

En cas d'erreur, d'omission, ou
fausse declaration de la part de 'assu-
ré, la loi prévoit, indépendamment de
la non-assurance, des sanctions con-
tre ce dernier. La plupart des contrats
contiennent une clause selon laguelle
I'assurance n’a d'effet que le lende-
main a midi du jour ou la premieére
prime aura été payée.

Cette stipulation autorise 1'assureur
4 poursuivre la récupération de la
prime, si 'assuré ne 1'a pas réglée,

La loi du 13 juillet 1930 prévoit que,
méme avant la délivrance de la police,
I’assureur et l'assuré peuvent &étre

engagés par une note de couverture
que délivrera l'agent de la Compagnie.
Le contrat ayant été signé et réegle
est donc entré en vigueur. Nous ver-
rons dans un prochain article « Com-
ment il peut étre résilié» et quelles
sont -les obligations des parties con-
tractantes dans l'exécution de ce
contrat. A GRISOT.

Pour tout conseil écrire directement @ :

A. GRISOT
AGENT GENERAL DDASSURANCES
{loules branches)

’ 27, Rue de Chateaudun - PARIS (99)
I Tél. : TRUdaine 75-04

o
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Parmi limportant courrier que
nous recevons au sujet de multiples
questions nous avons choisi deux let-
tres dont voicl quelques extraits.

Tout d’abord celle de M. L. D...,
rue des Morillons, a Paris (15°), au
sujet des assurances :

¢ J'al particuliérement apprécié
votre éditorial paru dans le n° 50 el
je me permets de vous faire part
d'un fait dont vous connaissez assu-
rément de nombreux exemples, et
qui me parait absolument inadmis-
sible.

Pratiquant « passionnément» la
moto pour mon plaisir et pour mes
déplacements, il m’arrive souvent de
transporter des camarades, soit pour
rendre service, soit a I'occasion de
sortie le dimanche.

J'ai done voulu me garantir con-
tre un accident toujours possible et
ai demandé 4 ma Compagnie d’Assu-
‘ances sous quelles conditions il
était possible d’assurer un passager,
c¢’est-a-dire de le faire entrer dans
la catégorie ¢ responsabilité civile
illimitée ». Il est bien entendu que
]'étais prét a paver cette garantie a
un tarif encore plus exorbitant que
celui pratiqué d'ordinaire pour
I'assurance aux tiers.

A ma grande surprise, la com-
pagnie m’a reépondu, en date du
3 mai 1952, nous n’assurons pas la
personne transportée sur une moto.

Alors jai, vous le comprendrez,

savouré cette description du moto-
cliste de 1'époque héroique, que je
n'ai pas connue, ce désespéré sau-
grenu, doublé d’'un criminel ver-
tueux, qui peut choisir un procédé
aussi compliqué que la moto pour se
suicider en exterminant son passager
et un certain nombre de piétons.

Il est déja assez difficile pour
un cerveau moyen de comprendre
pour quelles obscures raisons les
membres de la famille d’'un auto-
mobiliste ne sont pas assurés au meé-
me tilre que ses amis (les mauvais
souvenirs de la compagnie qui avait
sans doute assuré Abel sur la vie
se sont-1ls transmis jusqu’a nous, au
point que Messicurs les assureurs
ne croient plus a Pamour frater-
nel ?). Mais, il est absolument in-
comprehensible que 'on ne puisse
assurer un passager de moto dans
un cas. De nos jours il est possible
de garantir n'importe quoi. Certai-
nes compagnies couvrent les risques
de la poliomyélite. Récemment, la
presse a repandu la nouvelle évi-
demment intéressante, avec photos
justificatives, que je ne sais quelle
« star » avait assuré... sa poitrine
pour un nombre respectable de dol-
lars. Faudra-t-il done en conclure
comme vous vous refusez a le faire,
que le motocycliste en genéral et le
passager en particulier sont des
étres spéciaux, qui ne vivenlt que
parce que la mort se refuse obsti-

iy R

nément a les prendre malgré leurs
efforts et dont lexistence s’appa-
rente trop a un miracle permanent
pour pouvoir étre assurée ? »

De la lettre de M. Jacques-Andre
M..., avenue Daumesnil, comptable,
28 ans, nous extrayvons cette opinion
sur notre Concours Référendum :

« La moto de Monsieur tout le
Monde » ; ce titre me parait sujet a
deux interprétations. En effet, le
motocyecliste qui ne peut disposer
que de 150.000 francs pour l'achat
d’'une moto, réve-t-il peut-étre, de
posséder une Ariel de 1.000 ce. qui
actuellement n’est pas trés loin du
demi-million ?2 Aussi, suis-je bien
embarrassé pour répondre a votre
questionnaire. (Suite page 55.)

A vend., Motoconfort 125 culb. déc. 50,
parf. état. Sacoche, tan-sad. Ec. A. Gely,

36, r. du Chantier, Versailles, Prix a déb.
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* Qualité constante
% Pas d'encrossements

* Pas de calamine

* Ulilisée par200.000
VeloSoleX el la plu-
parl des 2 temps

SN L

Et la Solexine se trouve partout.

Dans les Postes Energic-Energol et les 300 Stations-Service VéloSoleX.
Demandez-en la liste a VeloSoleX, Courbevoie (Seine).

CYCLOMOTEUR S G
vl L
MODELE ~CUCCIOLO™
Bloc moteur 50 cm® - 4 temps culbuté
Béquille - Fourche élastique - Prix 83.000 Frs

(s TOUS
ACCESSOIRES
BREVETES

SUR LE MOTEUR

B AN Ay - CUCCIOlLO
CULBUTEURS even A ) PEDALAGE | MODELE * LE POULAIN'"

avee manivelle

1.400 frs Gt o EQUILLE IR pcls Bloc moteur 50 cm3, 2 temps

mﬁmf; 1.060 frs Freins tambour - Bequille
—— Prix : 66.000 Frs —

E™S FAISANT & CE 4, Rue Hoche, COLOMBES (Seine) - CHA. 08-47

VELOCETTE - TERROT H. HABERT
JAMES BERNARDET M 0 -I- “- I.I A I- l 78, AYENEELQE?S}LERNES-I?'
DKW - MC}TBCANE _ REPARATIONS - PIEGES DETACHEES




(Suite de la page 53.)

Dois-je considérer la moto de mes
réves qui serait une 500 ou 650 cc.
twin : Golden Flash, Sunbeam, Nor-
ton Dominator, Triumph, ou bien la
moto qui me serait a la fois utile
et agréable et que mes moyens e
permettent d’acquérir ? J’ai choisi
la deuxiéme solution, car il me sem-
ble qu’elle est la plus utile pour nos
constructeurs nationaux : connaitre
la moto moyenne qui intéressant un
grand nombre d’usagers serait sus-
ceptible d’'une grande diffusion sur
le marché intérieur., Or cette moto
n’est pas construite en France ac-
tuellement. Je pense que nos grandes
marques nationales pourraient médi-
ter avec profit le succes de la 250 cc.
B.S.A. anglaise pour ne parler que
de celle-la. Puisque nous réalisons
de petites merveilles en 125 ce., Ter-
rot, Motobécane, Jonghi, etec., nous
sommes capables d'entreprendre la
construction de plus gros cubes.

Quant aux treés grosses cylindrees,
Vincent H.R.D., Ariel 1.000, Harley-
Davidson, elles ne me paraissent
guére rentables en France au point
de wvue commercial. I1 ¥y a bien
stur la question snobisme : c’est du
meme ordre que les gens qui font
« prendre ’air » 4 leur Leica ou leur
Contax ; ils prennent quelques pho-
tos avec, c’est certain, mais ils ne
les montrent que rarement ce qui
vaut mieux bien souvent, car ils
obtiendraient de bien meilleurs ré-
sultats avee une ¢ boite ».

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

Maintenant il me reste 4 formuler
un veeu : que ce référendum gque
vous avez le meérite d'organiser
puisse décider un constructeur fran-

cais d’entreprendre la fabrication .

de la <« Moto de Monsieur tout le
Monde » et qu'on la verra bientot
sillonner nos belles routes de Fran-
ce. »
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Monsieur C. D..., a Bruxelles. — Co
ractéristiques et réglages Monet-Goyor
A.LS. 5, 500 cc culbutées.

Alésage : 75. Course: 110. Cylindrée :
486 cc.

Calage distribution :

R.F.A. 60 mm aprées P.M.E.
AOE 60 mm avant P.M.B.

Allumage par magnéto. Calage avance
maxi. : 24 mm,

Embrayage Férodo @ 3 disques.

Carburateur Gurtner. Gicleur : 45-44,

Buse : 8.

Poids: 115 kg.

Monsieur A. D.., @ Casablanca. —
Caractéristiques et réglages MN.S.U. 351
OSL 350 cc culbutées.

Alésage : 75. Course : 79. Cylindrée :
346 cc.,

Rapport volumétrique: 6,3 a 1.

Réglage des soupapes par excentrique
& l'‘arbre de chaque culbuteur. Une gra-
duation de |’échelle équivaut a 1/10° de
millimétre. Le jeuv peut étre nul a froid.

Calage distribution :

Les pignons sont repereés.
On doit trouver :
RFE.A. 14 mm aprés P.M.B.

Allumage par magnéto. Calage avance
maxi.: 12 mm. Tout au retard : au P.M.H.

Bougie: Bosch W 175TI.

Ecartement des électrodes : 0.6 a
0,7 mm.
Carburateur : Amal., Gicleur : 140.
=
Monsieur J. F..., @ Liége. — Désirerait

prendre connaissance de nos études sur
les volants magnétiques.

MNous avons donné une série d'articles
sur les volants magnétiques dans nos Re-
vues n°* 4, 5 et 6 (davril, mai et juin
1948) ; une autre sur les pannes des
volants magnétiques (“R.T.M.” n°* 20-21,
aolt-septembre 1949): une é&tude des
volants AB.G. ("R.T.M.”, n® 29 de mai
1950) et une é&tude des volants S.A.F.l.
(“R.T.M.”, n® 46 de janvier 1952).

|

Monsieur M. F..., a Carcassonne. —
Demande quelques indications pour le
montage d'un side-car sur le cété gauche
de sa moto,

1° Commencer par caler la moto exac-
tement perpendiculairement au sol ;

2° Reprendre & fond le jeu éventuel
des roues de la moto et, le cas échéant,
des biellettes de fourche ;

3° Contréler exactement
des rouves de la moto ;

4° Serrer suffisamment dur le frein de
direction et vérifier son fonctionnement
normal ; :

5° Accoupler le side-car de telle fagon
que le prolongement de |‘axe de sa roue
vienne aboutir de 6 4 12 ecm maximum
en avant de l‘axe de la roue AR de la
moto ;

6° La rove du side-car ne doit pas étre
exactement paralléle 4 l'axe longitudinal
de la moto, mais doit présenter a l‘avant
un pincement de 15 mm ;

/° Le chassis du side-car doit étre,
aprés montage, bien horizontal.

I'alignement

—

Monsieur R. D..., & Strasbourg. — Se
plaint de la dureté de la fourche téles-
copique de sa Puch 125 cc.

Consulter a son sujet notre étude de
la 250 T.F., les deux fourches étant abso-
lument identiques.

La’ dureté de la suspension provient
certainement de |‘épaisseur de |'huile em-
ployée. Le constructeur recommande d’em-
ployer la méme huile que pour le moteur,
donc de qualité S.AE. 20 a S.AE. 40 en
hiver, S.A.E. 50 jusgu’a S.A.E. 70 en éte.

Les vis de vidange de la fourche sont
situées au bas de chagque bras, a l|ar-
riere, au-dessus de |‘axe de roue.

Le remplissage se fait en dévissant le
bouchon supérieur en haut de chaque
bras.

Chaque bras contient 0,1 litre d’huile
(& mesurer dans une éprouvette graduée,

par exemple).
"]

Monsieur W. D..., Oran. — Caracté-
ristiques et réglages Gnéme et Rhéne
C.M.l. 350 cc culbutées.

Alésage : 73. Course : 82. Cylindrée :
350 cc.

Jeu aux soupapes a froid :

Admission : 0 mm

Echappement : 0,05 mm
Calage distribution :

A.OA. 20 mm

RFA. 25 mm

AOE. 25 mm

REE. 20 mm

Allumage par magnéto. Calage avance
maxi. : 18 mm.

Carburateur Amal-Amac Type 22. Gi-
cleur: 110. Buse : 22, Aiguille au 3° cran.

_6 . _.._'_%!_
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.. LEUR GAMME DE MOTEURS

VELOMOTEURS
A Y CLOMOTEURS

BLOC MOTEUR Type S.A.B.B. 2 temps
a balayage par 2 canaux opposés - 3 vitesses

MODELE 100 MODELE 125

Puissance 43 CV - Course 50 | Puissance 52 CV - Course 50
Alésage 50 - Cylindrée 98 cm3 | Alés. 56 - Cylindrée 123 em3,15
Compression 7,2 I Compression 7,8

CYLINDRE en alliage de fonte spéciale, muni d'ailettes

PISTON en alliage hypersilicé, 3 segments d'étan-
chéité ; fond bombé

VOLANT MAGNETIQUE assurant l'allumage et
I'éclairage

BOITE DE VITESSES 3 vitesses silencieuses, toujours
en prise et point mort

CONSOMMATION 2 1. 1/2 de mélange aux 100 krn.

BLOC MOTEUR auxiliaire adaptable 49 cm3

se montant sans modification sur les pédaliers de série

2 temps a balayage par 2 canaux opposeés
Alésage 40 - Course 39,7 - Cylindrée 49 cm3,88
Compression 7,5

CYLINDRE en alliage de fonte spéciale, muni ailettes

PISTON alliage léger hypersilicé, muni de 2 segments
éetancheité, fond bombé

CULASSE hémisphérique en alliage léger

VOLANT MAGNETIQUE assurant l'allumage et
I'eclairage

EMBRAYAGE vitesse moteur, type conique, garniture
speciale travaillant dans I'huile; aucune résistance
au pédalage pour l'utilisation sans moteur

CONSOMMATION 1 1. 1/2 de mélange aux 100 km.

y 4

14,




AUCUNE MARQUE DE SIDECARS AU MONDE

ne peut vous assurer les perlectionnements qu'ont réalisés pour vous :

LES ETABLISSEMENTS

Louis SIMARD & Fils

12, Rue Antoine-Primat VILLEURBANNE «(Rhdne)

Roue suspendue « tirées A ressort enfermé, tenue de
route et confort incomparable. Suspension de la roue sur
double roulement & billes, aucune usure ni réglage. Moyeux
de roue & double roulement Timken, garantie totale et
réglement progressif. Suspension de ecarrosserie réglable
suivant la charge par ressort enfermé. Carrosserie grand
luxe, avec grand coffre 4 bagages ouvrant, appuie-pleds,
double main courante, pare-brise rabattable, dossler
incurvé intérieur, sellerle grand luxe avec accoudoirs ef

poches, Peinture cellulosique vitrifiée deux tons, accessoires
et enjoliveurs de luxe.

MAQ

LA GREANDE MARQU
MONDIALE DE

(ARBURATEURS  Assositman

......

s'est impose par ses

pour MOTOS

. o, # VELOMOTEURS
mulhples quulltes CYCLOMOTEURS Autres
SCOOQOTERS /£ ! spécialités
CONSTRUCTEURS, AGENTS, USAGERS St AMAC :
: POIGNEES
SEUL LE MOTEUR VAP VOUS DONNERA moteurs TOURNANTES
i auxiliaires Robinets
ENTIERE SATISFACTION. | d’essence

Transmissions

: Coffret piéces de re-
-7 change pour Motoristes

Gamme compléte de

— GUIDONS

=, pour toutes
Tl P, Mac hines

EXIGEZ

Manettes et leviers séparés
Catalogue & MM. les Agents

STATION-SERVICE-AMAC

o
=721, r. Collange - LEVALLOIS - PER. 06-02

22 R.de NORMANDIE _ COURBEVOIE.(Seine) Tel.DEF.29-55

L I][l D Pour le SPORT ¢t pour la VILLE (Existe en 20 dessins différents)

£ § 7 Portez le ROTORDS PURE LAINE Echantillons gratuits sur demande FRANCE et COLONIES
les Tissus DARLEY  GLOUCESTER ™ 241, Rue Croix-Nivert - PARIS-15¢
— TAILLEURS —— ROBUSTE et INFROISSABLE Porte de Versailles - Tél. : LEC. 93-85




Dans votre essence foujours...

BRETOCYI. GRAPHITE

Le Superlubrifiant des Champions ® et " Le Champion des Superlubrifiants
Indispensable au mdage des moteurs

PLUS D'ACCROCHAGES DE PISTONS
PUISSANCE - SOUPLESSE - SECURITE

En vente dans tous Iles Garages -- Statlons-Services -:- Motoristes

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

POUR f
VOTRE MOTO i;/,‘_“
J?.)Qr_;

r..'

LA TECHNIQUE ET LA QUALITE
REUNIES DANS LA NOUVELLE GAMME

o« §.15 - S.S.X.R - S.S.Y.2
\ ALLUMAGE ET ECLAIRAGE BATTERIE
Par VOLANT ALTERNATEUR
| V.A.l - V.A. 5

/ S- A: F- I- EQUIPE : CYCLOMOTEURS, VELOMOTEURS
A MOTOS, SCOOTERS, VOITURETTES

CHAINE FRANCAISE ) St  APPLIGATIONS ot de FABRICATIONS INDUSTRIELLES

e af 0[/# t,ri Soclété Anonyme au Caopital de 102.130.000 Francs
R - 21. 23, Rue Parmentier, PUTEAUX (Seine)

Tel. : LON 0910 et la sulte

LIVRE RAPIDEMENT

y 4
DISPONIBLE en MAGASIN R b Kl E N E A
MOBYLETTES o e rt 8

3
125 et 175 MOTOCONFORT 73, Quai du Point-du-Jour 125 cm
125 et 350 MAGNAT-DEBON BILLANCOURT Té. MOL 64-02 150 —
125 et 200 KOEHLER-ESCOFFIER LR e AR E L 250 . —

VENTE A CREDIT

ARIEL : 350 - 500 et 1000

TOUT L’ACCESSOIRE POUR LA MOTO - TOUT L'EQUIPEMENT Side-car H. B. ot SIMARD
Agent et Dépositaire du fameux Survétement du Motocyclistt MACOMBY NN %ﬁ%ﬁ Eﬁf? -

- MAGNAT-DEBON
Cyclomotewr : A, G. F. (Cucciolo)

—

9. Boulevard Murat - Paris (XVI°) Porte d'Auteuil

Spécialiste A.-MC. MOTOCONFORT
MONET- GOYON
MOSQUITO
SCOOTER AMI
SCOOTER A. G, F.

B.S5. A. Sunbeam



POUR VOS...

...VACANCES... Un Scooter
...PROMENADES... b—l—l——
| ...AFFAIRES... Iu':ll‘l‘l Felid
POUR...
...COMMANDER... Votre Scooter
...ENTRETENIR... 'I]
.ENJOLIVER.. IEI'I‘I’[ Feilld
148, 150, 152, BOULEVARD MASSENA - PARIS - XIII®
PORTE D' ITALIE @ Téléphone : GOB. 41-25
ACCESSOIRES NOUVEAUX GRANDES FACILITES
8 INDISPENSABLES S S DES PAEMENT: &ty
STATION SERVICE . 1/3 Comptant seulement - Solde - Crédit

VELOMOTEURS - 125 cc. - 250 cc.
MOTOCYCLETTES - 750 - 1.000cc.
SIDE-CARS

*, 9 -
= v e el

MONTROUGE (Seine)

126 bis, Avenue Aristide-Briand Agences demandées : Province et Union Francaise
TEL. :RALE 40-40 - 41

Di’NAMIC o SPORT MOTOBECANE - GUILLER (meteur AMC) - JONGHI
MONET-GOYON - B.S.A. - TERROT - N.S.U.

6, Rue St-Augustin, PARIS (27) _ Accessoires - Réparations

M¢ Bourse d4-Septembre - RIC 75-28 CREDIT : 1/3 comptiant et 12 mols




CIRCUIT DE HAUTE-NORMANDIE

435 Kms

Marcel PAHIN

termine sans pénalisation

DIJON-CHAMONIX-DIJON

915 KMS
1° ex aquo, sans pénalisation

GEORGES

sur 175 em® AUTOMOTO

Bloc AMC, Volant SAFI, Bougie EYQUEM, Carburateur AMAC
Chaine YELLOW, Pneus DUNLOP, Tube OTOM, Freins IDEAL

AulomoTo

61. AVENUE DE ROCHETAILLEE - SAINT-ETIENNE

Magasins d’exposition et de vente :
62, avenue de la Grande-Armée - PARIS
73, rue de la Croix-Nivert, 73 - PARIS

AGENTS DANS TOUTE LA FRANCE

PARIS-MOTOS

vous présente une belle technique francaise

la 125 cem* MAGNAT-DEBON Bloc moteur

4 Temps Culbutée, 4 Vitesses sélecteur
Fourche télescopique, Allumage por dynumu
Equipement MOREL, Compteur incorporé
Batterie, Klacson, Plague AR lumineuse
Roue a broche, Vltesse : 85 kms-heure
Consommation : 2 ., 5

Prix : 149.000 francs
Vente a crédit 12 mois pour Paris et la Seine

Agence Officielle

MONET-GOYON 125 cm? Villiers S. 6 V. - 124.500 frs
MONET-GOYON 200 cm® Villiers M. 2 V. - 170.000 frs

Pieces délachées Accessoires

Depét Macombynn

Modeéle Sport & bourrelet

"= 2=t GENO

A calotte métal léger
& houte résistance

IMPERFORABLE AUX CHOCS
Prix imposé : 3.500 frs

Vente en gros :

Ets GENO
6, faubourg Saint-Honoré
PARIS-8¢ ANJ. 12-38

55 et 57, rue Brancion, PARIS-15° - Tél. : LEC. 93.57

AGENCE OFFICIELLE

ZURNDADPD

TOUS TYPES <—1 X — PIECES

DISPONIBLES ‘*—e@: D'ORIGINE

Atelier spécialisé
104, Rue Haxo, 104
PARIS-20°:  MEN. 99-86

&P

RAPID’'MOTO utilise exclusivement les Huiles

A2/ MO7 0

: MOL. 21-29 (Maison située @ 200 m. de I'autoroute)

DIRECTEUR : l]a'} ues GHAHRIER Agent des ph.rs GRANDES MARQUES FRANCAISES et ETRANGERES

DISPOSONS DE 125, 500 et Scooter TERROT - 100, 125, 200 SHOO-
INTERNATIDNM DE MOTOCROSS  TING STAR, MONET-GOYON, 175 GUILLER Sport et en occasion :

SUR B. §. A. Gold Star ;55 pMWw, R 19, 350 ARIEL, 500 NORTON ES 2, 350 ZUNDAPP, etc.

1 PNEU en prime d tout acheteur d'un vélomofeur neuf. LA SOCIETE N'A PAS

£ MABO 2 |NOX — Réparations toutes marques —  Venfe & crédit

, RUE D'ORLEANS, SAINT-CLOUD (S.-et-O.) -

DE SUCCURSALE

ESSAVEZ SURVOS MOTOS
ot fmess segmendsd

GOETZE

3ul augmentent de 50, la durée
e vos moteurs et ass

a r
UN MEILLEUR RENDEMENT

LES SEGMENTS GOETLE

sont montés d’'origine par
les principaux constructeurs

de MOTOS d’Europe.

DISTRIBUTEURS EXCLUSIFS.
SEGMENTS CORDS
1, Rue des Acacias - PARIS-17" - GAL. 92-19, 48-85




LUCIEN COLSON

EXCLUSIE
 UNDAPP “<7= ZUNDAPP

TOUS TYPES
AGENT OFFICIEL

VENTE - REPARATION - OCCASIONS TOUS MODELES
CACHE DYNAMO - GRANDE PEDALE FREIN - PARE-CHOCS - SELECTEURS

, Rue Léon- G:rﬂud et 1, Pussuge Thionville — PARIS-19* — Téléphone : BOTzaris 42-21

VOUS AUREZ LA

MONET-GOYON - ALCYON - M.R.

C trt d'étﬂtnﬂmlm: temps et argent GUILLER - GNOME & RHONE - JONGHI
A L e G G O MOC jr-WILLIAM-HELYETT-LOHNER
tous ACCESSOIRES et EQUIPEMENTS LR o e ICUCCI0L0 V- VAP

aux PRIX LES PLUS BAS chez les

SEULS SPECIALISTES DEPUIS 20 ANS M. QUESNEL

R E v IL ETS 296, RUE DE CHARENTON, 296
PARIS (12°) Tél. DID. 58-22
82, avenue des Ternes - 225, boul. Péreire REPARATIONS et PIECES DETACHEES
PARIS-17¢  Dépét MACOMBYNN  ETO. 15-53 NMEUF - CREDIT - OCCASIONS
Membres de Clubs, faites-vous connaitre Sﬂéﬂiﬂliﬂtﬂ des volants mﬂgﬂéti{[“ES
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Depuis le 1 Avril 1952, la Nouvelle

STATION SERVICE YDRAL est ouverte
sté AM. 20, rue du Débarcadere, PARIS-17¢ (Porte Maitlot) - Tél.: ETO. 77-46

DISPONIBLE MONET-GOYON
FRANCOIS-MOTOS F TG
99 avenue Jean-Jaurés S o ARDIE

AURBRERVILLIERS (OUVERT LE DIMANCHE) WILLIAM

o ——— L — —



Scooters

BERNARDET

125°° et 250°¢

Présentation et essai

des Modeéles [952

LIVRAISON RAPIDE
—_— ICREHIT 9 MOIS —

G.S. M.

DISTRIBUTEUR OFFICIEL
8, Rue des Ecoles, PARIS-5> — ODE. 62-98

ATELIERS - REPARATIONS et pieces détachées
12 Rue Saint-Séverin Odé 5091

D. 5. MALTERRE

Catégorie 250 cm?®

€r  CIRCUIT de VITESSE MOTOCYCLISTE (AMS)
Victoire de CAMUS

CIRCUIT DE VITESSE (Am. M.-C.-Orléanais)
Victoire de CAMUS

CIRCUIT MOTOCYCLISTE de L'HORME
Victoire de CAMUS

Catégorie 175 cm’

2E CIRCUIT MOTOCYCLISTE de L'HORME
Victoire de CAMUS

sur a rameuse D, . MALTERRE

Ets MALTERRE Fréres, 42, Bd de la Bastille PARIS-12¢

Téléphone : DIDerot 55 38

PARIS-NORD MOTOS

GNOME et RHONE — B.S5. A. - TERROT — PEUGEOT
Pneumallques —  Accessoires —  Apparelllage élecirique
Pléces détachées : origine, adapiable, sur modéle — Emblellages

Réalésages — Chemisages — Pistons complels

REMISE EN ETAT CADRE ET RESERVOIRS
EMAILLAGE — CHROMAGE — POLISSAGE

EXECUTION RAPIDE DE TOUTES REPARATIONS

ATELIERS ET MAGASIN : 3, rue Ernestine — PARIS - 18-
Téléphone : ORNano 34-08

UNE CREATION BUFFLIER

« HURRICANRE »
MODELE DEPOSE

EE
SIDECAR
de Grande Classe

Documentation sur
tous nos modéles.

31, cours E.-Zola

VILLEURBANNE
(Rhéne)

Le SCOOTER ARDENT “1952°

TYPE AZUR & suspension totale
—— Moteur  LE POULAIN ** 2 vitesses ——

G. S. M., 8. Rue des Ecoles, 5° - ODE. 62-98
G. Monneret, 7, Bd Beamarchais, 4® - TUR. 94-54
Garage P. L. M., 24, Bd Diderot, 12° - DID. 95-01
Gardinier, 52, Rue d'Alleray, 15® - VAU, 33-41
Bedarride, 3, Place Clichy, 8° - EUR. 53-52
Camille DAUDON, 27. Bd Rochechouard, 9°- TRU. 99-75
Ray BONIN, 54, Rue Pierre-Brosselette, 17° - PER. 32-17

Manufacture Francaise des SCOOTERS ARDENT
47, Rue Georges-Clemenceau, CANNES - 922.82

CEPEMA

958, Rue du CHEMIN-YERT - PARIS-XI-

BOUGIES, FILS d'EQUIPEMENT, LANTERNES, elc...

AVERTISSEURS,
— |'occessoire de qualité pour CYCLES et MOTOS

Speécialités de Compteurs JAEGER-HS-ED
pour Cycles et Motos

T ROQ. 02-97 n




LE CYCLOMOTEUR POUR TOUS

Toulours le moins codteux
a l'achat : 36.610 Frs (dépairt usine)
a I'entretien (I Litre aux 100 Kms)

plEad

o S - B -
® N\ Toujours le meilleur @ l'usage,
% 0 et quel progrés dans les performances
e "  monte nettement mieux, sans
dépasser 30 & |'heure en palier
- donc sécurité totale !

Idéal pour les loisirs, indispensable pour le travail

Notice N° I sur demande & VELOSOLEX - COURBEVOIE (Seine)

-

\odéle ul..lr:. PAmTp P
’ :é,lf“:?“: e Tsn Segmen’[s A]'ﬂedee BOllee
Cyclomoteurs V. 30 P{}ur I Autﬂmﬂbl IE

.Dnct.rmenmiinn gratuite sur m P our la Moll.o

demande
? ﬁl ' *—'MWw&wL '
@ Etablissements TAILLANDIER = w Longue dutee

_f.ﬂ Rue de la Préruy:n:e_,‘flﬂCEHNEs Teél. : DAU. 51-77
 FOIRE DE PARIS ferrasse C, Quartier 35, Stand 35-31

”""“Q DISTHIBUTEUR DES GRANDES MARQUES
Excelsiof opwA% L 0fORIA quiLER 4 QiEL

POR T S
REPRISE Ld rgan‘fEII! Eﬂﬂ.ﬁ 15~=S— Tetovau 06-74 CREDIT

CYCLOMOTEURS
té TOUTES LES PLUS GRANDES MARQUES FRANCAISES ET ETRANGERES
s 1@2!2'!;‘! E¥CLE N.S. U. - VELOCETTE - AMBASSADOR
T A LA PLUS PUISSANTE ORGANISATION DE CREDIT




MOTIR

o Pierre
HARLEY-DAVIDSON|
gy BORIE

TOUTES PIECES DETACHEES D'ORIGINE

Embiellage - Réalésage - Echange standard moteurs

14, Bd Soult
PARIS-XII®

Tel. DOR. 49-42

MOTOCYCLETTES et PIECES DETACHEES

m Ambassador;

ID. I. I
€C. C. C.

l DISTRIBUTEUR :
IMPORTATEUR :

18, RUE DE PARADIS - PARIS-10¢ - Tél. TAL. 58-52

Side-cars

_—

PRIECISTION

39" rue Martre
CLICHY

(Seine)

Téléph. PEReire 12-04

Toutes piéces de rechange

ZUNDAPP - NSU
DKW-SACHS

en STOCK

EMBIELLAGES, CARBURATEURS
et pistons d'origine

de toutes marques allemandes

Vi BLUG: = R, G

Commandes exécutées par retour du courrler

e,

W

\

il

L

R |

T

i‘q:l (&7 u _+-.i' !|¢
\ ||I e e k: 4
I- “ --F'/l' - e :. ;
r, - Ej

CHEZ TOUS _ u

LES BON/ MOTORISTE/

EXCLUSIVITE OFFICE ECONOMIQUE 5 Av. pe s Gare. MONACO

E”* MANCEAU

5, RUE DE VOUILLE - PARIS-I5¢
Tel. : VAU. 57-57

GNOME & RHONE

AGENCE GIMA
OFFICIELLE W||.|.|AM
= LAMBRETTA

STATION SERVICE - PIECES DETACHEES

Correspondance en langue francaise

VOUILLE-SPORT

STATION-SERVICE
AGENCE

VOTOBECANE
VOBYLERTLE

ACHAT REPARATION
VENTE A CREDIT

48, rue de Vouillé - PARIS-15¢ - LEC. 56-32

CLEAR HOOTERS

|51

ENFIN ! Toute la Gamme des
Avertisseurs CLEAR HOOTERS

(fonctionnant sur Piles et Batteries)
est maintenant DISPONIBLE en France

AGENT GENERAL :

Pierre BONNET

78, Avenue du Genéral-leclerc, 78
BILLANCOURT MOL. 60.99

Le Directeur-Gérant : J. CHATELAIN,

Les Impressions Rapides, 7, rue Darboy, Paris (11¢)




Société Anonyme au Copital de 27.000.000 de francs

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
COMPLET POUR :
CYCLES, CYCLOMOTEUELRS
MOTOS, VELOMOTEURS, SCOOTERS

DEPOT & PARIS SIEGE SOCIAL

42, Rue Brunel (17¢) USINES et BUREAUX
. BTO. 4500 LY O N, 93 Route dHeyrieux

- MAGKETO J 1

an
——

——— POUR VELOMOTEUR

————— ET MOTEUR AUXILIAIRE
= —— DE BICYCLETTE —

DIRECTION GENERALE : I L
LA SONE (sers)- T. 18 6t 18 EARE 508 | )|ak:

AGENCE A PARIS 2\ =
93, Rue Ampire (177 NSV ¢\
Tél. WAGram 78-45 F—— !

Usines : =————— =
LA SONME (lsére) B —

DOMENE (istrel Fia———————

B HAvAS

LEVALLOIS TR 27 |EVALLOIS

« susrension sanbow REYDEL




N

USINES & BUREAUX :

-

TYPES 3 GD - Changement de vitesses & main -
TYPES 3 GDS - & sélecteur au pied. Montage en
supplément : correcteur Grégoire sur la fourche.

o
125 @ P

TYPE S é Y - Montages ensupplément : fourche té-
lescopique - Compteur incorporé dans le phare - Bat-
terie, redresseur, volant magnétique ABG - Averlisseur
électrique - Correcteur Grégoire avant et arriére. L

"’f”En sérig-sur les 'I{:I'i'ﬁ‘.\,.-:'t‘f-_n'l:‘-i et .125/m‘3{ Volant SAFT.
200 3 35 I

(_TYPE M 2 V¥ “SHOOTING STAR” )

magnétique ABG ou dynamo volant et batterie - Aver-
_tisseur électrique - Suspension arriére - Livraison avec ol

-
correcteur Grégoire AR,

44, RUE RAMBUTEAU, MACON - SUCCURSALE A PARIS ' 49, RUE DESRENAUDES (17¢)

L 160 "“__"’f / (i : .

Livré en série avec : Fourche télescopique - Compteur 4
~" incorporé dans le phare - Batterie redresseur et volant

E

!

R T T e
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