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LES VELOMOTEURS

Vous PRESENTE
sON PROGRAMME 1954

AUTOMOTO, lo gronde margue stéphonoise, esl depuis
plus d'un demi-siécle spéciolisée dons les 2 roves™ Ses
modéles sont connus ef uppréciés sur le marché pour les
qualités de leur fabrication, lo précisien d'un monfoge
minutievsement contrdlé et leur élégonce traditionnelle.

Lo gomme de ses diverses fobrications tant en bicyclettes,
qu'en cyclomoteurs, vélomoleurs et motocyclettes, permet de
satisfoire toutes les clienteles,

Lles ogents de lo morque AUTOMOTO
sont cerloins de pouveir immédiotement
répondre 4 foutes les demaondes el de
toujours donner enliére sotisloction,

LE FUR-SANG DES MOTEURS AUXILIAIRES

AVANTAGES

Embielloge Nodella d "origine
Téte de bielle ef pied de biell
mantés sur oiguilles,

Vilebrequin assamblé sur machine
pneumatigue, Reclificatien géné
rale au |/100=*, anrés assembloge.

Cylindre & double transfert masque
i turbulence spéciole assuront un
refraidissement intégral du ‘hout
du piston.
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NOUVEAUX pu MODELE 54

Piston plat et de forme nouvelle,
en olliage hypersilicié - oxa monte
sur miguilles, mrété par cirelips

Usure rdduite ou maximum por
sulfinisafion Infégrole de fous fes
pignans : 160 Kgs Brinell - oxe
du pédalier incorparé 720 Brinell -
pxe cannela 200 Brinell,

Roun libre montde sur carlouche
d'olguilles Hadella réduisant d'une
facon absalue fout coefficient de
frottement,

0 Décompresseur efficace: monfa sur culosse
an ollioge léger coulé somus pression.
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Une gamme de 20 modéles
* Un service de 250 agents
*x Un siecle d’expérience
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Le “confort”’ dans la “vitesse’
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RENE GILLET

FOURNISSEUR DE LA POLICE ET DE LA GENDARMERIE NATIONALE

126 bis, AVENUE ARISTIDE - BRIAND MONTROUGE (SEINE)

MOTELR 2 TEMPS - HOITE 4 VITESSES - SELECTEUR Al PIED AVEC PASSAGE DIRECT DE 48 AU ROIMT MORT
ROUES A BROGHES INTERCHANGEABLES - FOURCHE TELESCOPIQUE TYPE RENE GILLET - PHEUS 28X 3.00 -
RESERVOIR 12 LITRES - CONSOMMATION 2 L. B AUX 100 KM,

VITESSE 75 Km. H.

MOTEUR A 2 TEMPS - ALLUMAGE PAR BATTERIE-DYNAMO - BOITE 4 VITESSES - SELECTEUR AU PIED AVEC PASSAGE DIRECT
peElat AU POINT MORT - ROUES A BROCHES INTERCHANGEABLES - PHEUS 285 X 3,00 - RESERVOIR 17 LITRES - SUSPFENSION AR
REGLADLE - FOURCHE TELESCOPIQLUE - AMORTISSEURS A HUILE - SELLES A RESSORT CENTRAL

Agences demandées : PROYINCE et UNION FRANCAISE - VITESSES 105Km. H.- CONSOMMATION 3 lfls aux 100 Km.

ConforfablesRobuste «Tenue deroufe lmpeccalile
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DE Magasin d'Exposition:
72, Avenue de la G : =
PAIEMENT venue de la Grande-Armée . PARIS

Une Iplendlide Rezlefalion /00 Frangarsse. .




POIGNEE VELD

: 8LOC REFOSE PIED
MASQUE CAQUTCHOUC MOULE
Gris - Vert - Ivoire - Moir
BUT 402 - moyenne lunette spart,
BUT &03 - grande lunetle compétitien.
Oeuleire amevible en Bhodeide Cristal. BLOC DF KICK
Oculaire de rechange Brunal-Verdol-Joune -Dagradé

BLOC SELECTEUR

GRIFPE GENOUX

A

B AMORTISSELR DE PIGHON ARRIERE

Double Mappe renforces
Maoir - Havane - Vert
Adaptation YESPA
Suspension spéciale par amortisseur
et compensateur caoutchoue.

CATALOGUE
COMPLET

53UR DEMANDE

NENTALE oes PLASTIQUES er ou CAOUTCHOUC

17, IMPASSE TRUILLOT - PARIS XI — ROQ. 28-17 et 8l-14

Uente Exclusive aux Grossistes S. P. P,

DANS VOTRE MOTEUR
2 TEMPS

)

L’'HUILE

GRAPHOI

2 TEMPS

PRETE A L'EMPLOI

LA PREMIERE QUI SOIT

VOUS ASSURERA
SILENCE - PROTECTION - VELOCITE

GRAPHOIL 2 TEMPS est un produit complet

4 base de graphite lubrifiant en suspension
colloidale et d'additifs spéciaux, -
Le graphite s'incorporant au metal facilite le
glissement et évite le grippage. Il empéche
la formation des résidus de combustion.

GRAPHOIL 2 TEMPS se mélange instanta-
nément a l'essence.

, GRAPHOIL 2 TEMPS permet le rendement
Boile-dose de 1/4 de maximum du moteur en limitant considérable-
litre. ment 'usure.

Bidon dun litre.

Motice explicative sur demande

GRAPHOIL C°, 34, AVENUE DE L'OPERA - TEL.: OPEra 58-82




| La nouvelle poignée tournante

- AMA

1953

se monte sur tous guidons

sans aucun usinage ou modification
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'I:‘II{J:U\"ELLE POIGNEE TOURNANTE

a tirage rectiligne, course rapide,

et fixation du c¢ible sans soudure
sramdes NOUVEAU MODELE ““SPORT”

CHEZ TOUS MOTOCISTES POUR VELOMOTEURS

; STATION-SERVICE AMAC heZilEETIatoctats;
91, rue Collange - LEVALLOIS - PER. 06.09 pasay T | S

““““““““ ~ STATION-SERVICE AMAC

.\ : s - -
::‘. p - P

Tirage rectiligne du cihle. Grande course utile (32 mm.)
Faible rotation du poignet (114 da tour)

Le cible #lant extérieur, son remplacement peut dlre

effectué en quelques secondes sans nécessiler aucune

21, rue Callange, 31
LEVALLOIS (Belne)
Tél, 1 PER. 06-02
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Nous DEVELOPPOKS 1c BML
T05 dans nos fabrications
parce gue ce moteur sir, ra-
pide et économigue béndficia
d'un remarguable service
aprés vente et de la garantie

d'une grande margue,
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LE POINT DE VUE
DU
CONSTRUCTEUR

Nous VEWNDONS beaucoup le

BML 706 parce (ue sa ro-

bustesze, sa soliditd, ges per-

formances nous assurent la

gatisfaction et la Adélité de
notre elientéle.

Nous avons RETEHU le BML

T05 parce gue NOUS SOMMEs

certaing des qualités de fa-

brieation de la plus grande

firme francaize de matériel
Diesel.

—_——

Mous avonz CHOISI le BML
705 parce gue la technique
de ce moteur (3 CV, & vites-
zes preésélectives, klek-star-
ter) est en avance de dix
ansg sur les réalisations
actuelles,

o -

L

il

LA

Neus EQUIPONS nos machi-
nes avee le BML 706 parce
gu'il est le seul moteur gui
permette de réaliser en
toute géeurité les vélomo-

teurs et scooters légers, que — ==

nous réclament les usagers.
ﬁ —_—
LAVALETTE 32, AVENUE MICHELET S™-OUEN (Seine)
MON. 99.60
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UN PROBLEME PAR MOIS

E Frangais moyen ne demande, en général qu'a respecter sincérement ses représentants parlemen-
taires. Encore faut-il qu'ils fassent, de leur cété le nécessaire pour cela. Par exemple qu'ils
montrent qu'au temps de leur scolarité ils ont acquis quelques connaissances de base. Or, nous

avons frouvé un sénateur qui ne sait pas lire. Et pour comble il s'en prend & tort et & travers aux
motocyclistes. C'est un certain M. Beauvais, qui représente (1} le département de ['Aisne et vient
de se distinguer en déposant une proposition de loi tendant & contraindre tout conducteur de
cycle ou de véhicule & moteur, méme si la cylindrée est inférieure & 125 em® « & posséder un permis
de conduire ».

Mous savons bien qu'une telle fantaisic recevra le sort qu'elle mérite, c'est-a-dire cyf:dques
éclats de rire et qu'on en parlera plus. Mais comme ce M. Beauvais se méle de citer des chitfres qui
pourraient surprendre les non initiés, il nous faut bien denner & l'avance les arguments propres a
rétablir la vérité.

M. Beauvais, écrit Le Monde, «fait remarquer qu'en 1953 on a enregistré huit mille deux cent
uatre-vingts accidents causés par des engins de cette catégorie ». Or nous avens sous les yeux les
erniéres statistiques établies par les services de la Gendarmerie, sous la direction du colonel Fouché.

Elles concernent tous les accidents enregistrés sur le territoire métropolitain, moins la Seine et
uelques grandes villes. Elles sont d'une clarté telle qu'on pourrait les commenter dans les cours
glémaniairas [enfants de 6 & B ans). Yoici ce qu'elles ginanl‘: Mombra total d'accidents de personnes
en 1953 : 48,297, Répartition par nature des véhicules: poids lourds: 1147 ; poids inférieur &
3000 kg : 40.152 ; motos: |1.640 ; cycles & moteur mécanique : 8280 ; cycles sans moteur : 10.776;
viohicules hippo : 1165, Ainsi le chiffre de 8290, emprunté si légérement par M. le sénateur concerne
non pas les accidents « causés par» les moins de |25 cc. mais ceux qui sont survenus aux cyclomo-
teurs. Ce n'est pas une nuance, c'est un abime qui sépare la réalité d'une interprétation en forme
de contre-vérité, trop flagrante pour &fre accidentelle. Et la statistique compléte montre qu'il y a
eu encore plus de eyclistes que de ecyclomoteurs blessés. Osera-t-on soutenir que les cyclistes sont
dangereux pour autrui 7 Ou que ce sont les cyclistes qui bousculent les automobilistes et fauchent
les pidtons :

Et si nous parlions un peu des 40.152 conducteurs d'automobile blessés ou tués en 1953. Me
possédaient-ils pas ce merveilleux permis de conduire qui immuniserait paraitil, demain, les 8290
eyclomoteristes accidentés 7 Nous vous le disions. C'est une plaisanterie. Seulement comme elle se
prolonge, elle n'amuse plus personne.

Récemment, le colonel Fouché, qui sait & quei s'en tenir, déclarait dans une interview que le
permis, en lui-méme, ne représentait rien si son détenteur ignorait le code de la route ou le trans-
gressait. Mous avens appuye de toute notre influence les campagnes tendant & rendre la réglemen-
tation de la circulation aussi connue que la table de multiplication. Réguligrement nous insérons des
articles entiers du code avec des exemples authentiques d'accidents causés par leur inobservation. Des
essais sont tentés dans les écoles. La Préfecture de police présente des films d'enseignement 3 ce
sujet. La Prévention routiére a créé des pistes enfantines avec signaux et voitures, Peu & peu ce sujet
qui touche & la vie méme des individus, & leur sauvegarde, fussent-ils piétons pour 90 ans, sera
connu dans le plus petit des hameaux.

Mais on nous accordera que si une. rigueur doit s'exercer, un esprit logique l'appliquera plus
volontiers & ceux qui, par la nature, le poids et la vitesse de leur véhicule menacent la vie d'autrui.
Et non pas aux cyclomotorites et aux sceoteristes.

Faudra-t-il répéter une fois de plus cette vérité d'évidence que l'ufilisateur d'un motocyele
uelconque qui commet une infraction et une imprudence risque en premier lieu d'étre la victime
je son acte. Pour lui, pas question d'caile arrachée», de téle bosselée, de « petit accrn:haga
matériel ». Lui, c'est immédiatement dans sa chair que s'imprime la conséquence d'une faute de
conduite. Y compris lorsque la faute est commise par un automobiliste. Qu'en crée si l'on veut la
carte de circulation, ou le « casier judiciaire routier » pour écarter les éléments dangereuy,

Mais qu'on apprenne & lire les statistiques et qu'on ne parle plus de permis lorsque c'est superflu.
Pour un parc de |2 millions de vélos et de 3 millions de motocycles : 30.000 accidents soit un Irnur
500 véhicules, qui ne font courir de risques qu'ad leur seul conducteur. Pour un parc de 2 millions
de voitures particulidres: 40.000 accidents, soit un pour 50 véhicules, dangereux pour autrui,

ion d' to Club
A quand la création d'un Mo ub au Sénat ? Maurice CAZAUX.
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OUTE I'histoire de 'évolution du moteur a combus-

tion n'est pas autre chose gqu'vme chasse 4 'aug-
mentation de la puissance spécifique. 5i ce sonl loujonrs
les: moteurs A admission étranglée qui donnent les
machines les plus réguliéres en service, lear conlri-
bution aun développement du moteur f comhbustion est
en général relativement faible, Cette recherche de
puissance @ pour canse soit un souci de perfeetion-
nement, comme cest le eas pour tous les bons
moteurs, soil une ubilisation déterminée qui nécessite
la eréation d'un molear spéeial a rendement élevé,

51 nous considérons Pévolution d'un point de vue
historigue, nous constatons que les progrés réalisés
peavent  soutenir Ia  comparaison  avee Pévolution
foudroyante de la technigque aéronoutigque. Dans quel
domaine pouvons-nous trouver un aceroissement de Ia
puissance dans la proporlion de 200 4 1, tel quiil a
été en fait atteint dans la puissance spécifique de
nos moleurs qui est passée de 1 CV 4 200 CV au litre ?
Et le moteur & grande puissance est toujours eén per-
fectionnement conslanl. MNous dirons aux partisans
du moteur 4 admission éfranglée que le constructenr
a plus de mérite 4 pousser un motear suffisamment
loin pour qu'il soit capable de développer sa puis-
sance maximum en loule sécarité qu'd supprimer sa
pointe de puissance, Mais le moleor & grande puis-
sance est en méme lemps aussi plus économique en
service. Nous ne parlons pas ici des modéles de sport
¢ surgonflés =, Notre moteur & combustion, le moteur
i essence, doil sa naissance au désiv, que Pon expri-
mail déja a4 époque, dun accroissement de la puis-
sance. Au cours des premiéres dizaines d'années do
d{:‘lr'eluppﬂmunt, Pévalution fut languissante, car il
n'existait encore aucun véritable besoin dans le sens
que Von peul attribuer aujourdhul 4 ce mot, Ce nlest
que plus tard que le véhicule automobile peit sa forme
actuelle, Et méme 4 ce moment, lorsque chague sortie
ne fut plus associée i dinnombrables pannes, il ne
pouvail pas &tre encore question do moteur 4 grande
puissance. Les  vitesses de rotation des motenrs
etaient de 900 & 1.200 L/mn, la soupape d'admission
était commandée avee une simplieité idéale.., do fail
quelle ne comportait ancune commande, el on utili-
sait la dépression du cylindre pour provogquer la
suecion, ce gui donne une idée exacte de la force des
ressorls de soupapes employés § quant an refroidisse-
ment par atr, on ne voulait pas en entendre parler,
car on estimail gu'on  ne poovail avoeir aucune
confiance en lui. On utilisait le principe du eyele 4
deus temps avee Pidée véritablement géniale de em-
plod du earler en guise de pompe de balayage et 'on
en attendail un accroissement de puissance de 70 4
00 %6, Ce n'est qu'aprés la premidre guerre mondiale
gque 'évolution fit un bond en avanl, De 10 ch/litre,
on passa o 30 puis 40 ch au litre. Aprés la derniére
guerre, il se produisit un nouvean bond el 'on atlei-
gnit 70 ¢h/l pour les modéles de série.

Ou'est-ce gqui a rendo possible cel aceroissement
énorme de puissance ? Quels sont les obstacles gui
s'opposent & de nouveaux accroissements 7 A loule
nouvelle évolution technique soppose la maticére el
les propriétés d'inertie et de résistance gui lui sont
assoviées, Les forces wvives prennent naissance en
fonction de la grandenr el du temps ; 1o température
el la pression se manifestent pour lear part dans la
resislance, de sorte que les guatre dimensions avee
lesquelles nous avons Uhabitude de décrire les phé-
noménes de la nature sont ici des facteurs d'influence.

Tous nog moteurs sont en réalité des transforma-
teurs d'énergie. Mais ln tiche duo motenr &4 combus-
tion esl particolidérement difficile. 11 doit d’abord
transformer "énergie chimique du carburant en éner-
gie ealorifique, puis convertic eelle-ci en énergie
mécanique, De plus, le mouvement alternatif doit étre

St | s




Telle est Io difféeence entre dewr baltong  représenfaont

respectivement ¢ volume de Valr et le volume d'essence

ndeessnires poir e rapport coreect du mdlange, S0 ees deir

sphires dlaiend confectlonndées en mdlal ldger, la pelife
piserafl 3.5 kg, et e grande 28,6 onnes,

F}

14,3 kg AIR=11000 L

276 tm

transformé en un mouvement de rotation, Les rende-
ments de ces différentes  transformations ne  sonl

certes pas mauvais, mais lorsqu'on les multiplie tous

entre eux, on oblient précisément le mauvais rende-
ment qui caractérise le moteur i combostion.

Ainsi, la puissance d'un moteor sera dlasutant plus
grande gu'on lui fournit davantage de ecarborant
(énergic chimique) et gque les rendements partiels
seront meilleurs. En raison de 1"élément économigue
qui lenr esl associé, les rendements onl une impor-
fance particuliére. Mais il ne serl 4 rien de gaver le
motéur: avee de grandes guantités de corburant si la
gquantité d'alr absorbée par son admission est insuffi-
sanle pour permetlee de breider ce carborant, A vrai
dire, geeroitre la guantité d'air admise est le moyen
le plus essentiel pour aceroitre la puissance.

Il nouns soffift de songer 4 1o quantité des consti-
tuants apparamment inutiles gue nous devons pom-
per avee Moxygéne nécessaire pour avoir une idée des
diffieultés de Falimentation en air [rais & chagque nou-
velle charge. 11 fanl aussi mentionner gqu'au cours
d'une  telle alimentation. la  températore des goz
d'echappement est toujours plus élevée que celle de
Padmission, ce qui est une cause d'amoindrissement
du rendement. Mais les gaz inerfes contenus dans 'air
d'admisgion ne sent pas tout & fait inotiles, cor sans
eux la températore de la combustion alteindrait une
‘;'alf:l.u' que les matériaux ne pourraient pas suppor-
or.

1|13

En vatson de lo délente fnoompléte, o surfoce Moolurds est

perdud. Eu foil, grice ou velord de Pogverture de 1o son-

pape  ddchoppement (Ad), ln perte de  détente AfS-Ad-f

peid dlre rdeupdrde, mals en revanche fe travall ndcessitd

par le eycle de charge alimentation esl aecru de I

partie -2, (Travml du cpele de eharge représentd par la
pavtie & deelres erolsdas,)

Examinons avee procision le ﬂ}'i_'_iﬂ e Palimentation
d'une machine 4 quatre temps. On sail que la soupape
d'échappement esl déji ouverte pendant la course de
In détente. De ce fail, on perd certes la surface de
travail hachurée [voir diﬂgrﬁmnw ci-dessus), |'|.'I§1'I!§_ Ie
travail dépensé pendant le eyele de Padmission
devienl ainsi plus petit (surface a hachures croisées)
que si Pon ouveail la soupape d'échappement plus
tard (eourbe en traitillé), On penl influencer d'one
maniére teds notable ln guantite de la charge dad-
mission en agissant sur les temps de distribution et
sur les veines gazxeuses entrant dans le moteur et en
sortant. En premier liew, i1 est elair gu'un moteur
lournant & grande vitesse a besoin de lemps del dis-
tribution de soupapes plus grands {(on enfend par 1a
le rapport du temps douverture de la soupape au
temps nécessaire & une rotation) car il faul surmon-
ter linertie des colonnes de gaz, les résistances
d'éconlement croissanl rapidement d'autre parl avee
Ia vilesse des gaz. De ce fait, on en arrive 4 des che-
vauchements de soupapes particuliérement grands qui
entrainent avee eux le danger d'inflammation des gaz
frais au contael des gaz résiduels encore trés chands
et les gax frais peovent séchopper aussi parvtielle-
ment por la goupape d'échappement, ce qui nabaisse
pas seulement le rendement, mais diminue la gqualité
de la charge dadmission et empéche Vinleoduction
de la plus grande guantité possible de goz feais dans
e eylindre,

Dans le eas du moteor Diesel ou do moteur & injoc-
fion d'essence, on se sert du balayvage du eylindre,
comme 'on dit, pour oblenir un refroidissement addi-
tionnel, en parliculier des soupapes d'échappement
aqui sont fortemen! contraintes thermigquemoend, griice
a l'air frais gui pénétre dans le cylindre. Mais dans
le cas des moteurs modernes 4 carburatenr, on évite
frégquemment les chevaiachements extrémes des sou-
papes pour des raisons déconomie el de sécurité de
fonctionnement el 'on essaie plutol de travailler
avee I'énergie cinétique des colonnes de gaz (luyau-
teries d'admission et d'échappement).

Représentons-nous  les. choses  aussi  simplement
quifelles le sonl dans la péalilé @ nous avons aflaire
en premier lien 4 un long tuyau  d'échappement.
Lorsgue la soupape d'échappement s'ouvee, Péconle-
ment des gak hors duo eylindre s'amorce d'abord avee
une cerlaine hésitation, parce qu'il laul gue toute
cette grosse masse de gaz soil aceélérde dans le long
fuyan, Heprésentons-nous, 4 la place de la colonne
d'air, un tube comportant un piston élanche mais
Facilemen! mobile. Ce piston doit &tre d'abord aceé-
lépe, c'est pourquod Ia pression dans le cylindre, juste
apris le début de Péchappement, est plus dlevée dans
le eas dun piston lourd (long tovao déchappement)
gue dons celui d'un piston léger (fuyan court). Mais,
alors gque le piston léger est rapidement immohilisdé
a cause du frotfement, lorsque la surpression dons
le eylindre diminue, le piston le plus lourd, une fois
qu’il a &l mis en route, continue bhravement son che-
min el nous donne au point mort haul une dépression
tris désirable dans le eylindre. Naturellement, le pis-
ton reviendrait en sens inverse, mais mous  avons
entre  lemps refermé la soupape  d'échappement.
Lorsque le piston est suffisanunent lourd (Te luyao
suffisamment long) pour quan moment de la ferme-
lure de la soupape déchappementl Ia pression qui
régne dans le eylindre soit minimum, c'est Ip preave
que  le  systéme  d'échappement  esl  correctemen)
accordd,

Les phénoménes sonl lout & fait analegoes du edts
admission, Le long tuyan dadmission conditionne
une plus grande dépression au voisinage oy point
morl haut, mais la Toree dinertie permet de poue-
suivre le remplissnge du eylindre avee la charge

=

Lo prianetite de gas poampde ot wi lifro
'esgenee ezl conslddrablimant  plis
grande, Les volumes sond rappovids o
lie tempdrafiere oe 00, Clest powrguot e
vateme des gas d'delappement et plus
petit gue fe ovolwme  de mdlange, Bn
pealite etest Ulnperse, car la fempdratiore
des. gaz didelappement est beaveow
s dlekde.

frafche alors que la pression est déji plus grande que
la pression extérienrc,

La canalisation d'admission est également corree-
temenl aecordée lorsgu'an moment de la fermeture
de In soupape d'admission, la plus grande partie des
gy frais se troavenl dans le evlindre (el non pas
lorsque la pression est maximum !} Lo dépression
Ia plus forle dans le eylindre au voisinage du poinl
morl haut esl si importante pour accélération de
la eolonne des gaz gque on eale frégquemment depuis
pen Pouverture de 1o soupape d’admission aprés e
poinl mort  hout. v

Mons voyons déja gutil existe une grande guantibe
de possibilités différentes dont quelgoes-unes  bien
déterminées  seulement  $'accordenl  mutuellement.
Avant tout, on ne peal accorder correctement un
maleur que ponr une vitesse de rotation bien déter-
minée, Ceei conduit, en raison de la chasse & la puis-
sance donl nows avons parlé, & ce que 'on rapproche
de plus en plus la vilesse de rvoltation du couple
maximum de celle correspondant 8, la puissance
maximum, ece qui o pour résultat que les moteurs
deviennent de moins en moing souples, Les conditions
sont.en ontre rendoes plus difficiles da fail gue les
canalisations ne  cessent pas  d'osciller  lorsqu'on
ferme la soupape qui les séparent du eylindre, car
clles sont célastigues par elles-mémes. La pression qui
regne au début de la position d'admission n'est done
pas toujours égale & la pression  exléricure.  De
méme, la pose de canalisations relativement longnes
est une  source  de  diffieuliés. Ces  canalisations
toivent d¢lre aussi rectilignes que possible do Tail gue
chague courbure enteaine avee elle une perte sup-

D be pas il olewy & eylindves horlzonlaus enposes donlt
{es eytindves fravelllont por alternoree, on refoule dins 1o
carler wn volume dewr fois plus grand que b2 cylliadie en
gours de fravall ne pewad o enoaspiver, oL Lo diffévence i
mofewr @ oofmprdssenr, I a'erisie pos de surpression dons
{a ehambre dadmission au moment de Dowverliure de o
Rnrr{;m;u' idhindgsion, e sorfe gue I partie supérieure dit
mizfon povticipe davaptage o travall die cyele dadimssion.
L rendemen! est sensiblemend meillenr, -Des conditlons
analogues  eristent pour e mofeur Twin o pour les
maofenrs e Vi fiibde angle d'puveriure,

carboniqued 5

anhydride.

plémentaire. I faul aussi que la paroi interne des
tuyaux soil particulitrement lisse, cor les perles par
frottement deviennenl notables pour une telle lon-
guear de canalisation, Le volume des Altres et des
silencienx que Pon monte & Pavanl de o toyaulerie
dladmission jone un role gui n'est pas négligeable dans
le eyvele dolimentation. Mais nous nous égarons ici dans
le domaine des détails et il est préférable que nous

revenions aux possibilités de principe. Jusguo'ici, seul
le volume wvariable du eéxlindre a df accompliv tout

le Lravail du cyele de Ia charge d'alimentation, Tous
les raffinements gque 'on apporte 4 ce cyele d'alimen-
lution n'ont pas ('anire but que daceroibee utilement
ce travail, Mais pourguoi ne pas prévoir un organe
indépendant  pour  accomplissement de ece cycle
d'alimentation 7 Supposons  que le moleur  puisse
pspirer sous pression clevée en puisanl dans un
réservoir, Le travail du evele de la charge d'admis-
sion deviendra alors beaueonp plus pelit et il peut
meénme devenir négalif,
Grdee 0 Pemplol de
tongues panali-
satlons . coreeeles  dod- >,
mizslon el dEefiappe- \
mrend (cowrbe e trofbil- At
ey, totles les pressions e
gant  plus  faedbiles o - 5
voisiage die PN, el
nlig grandes di volsi- 1 kg e
wage o PR T gn i [ e
sielie wn meillews verm-
ptissage o eylindee,

Sans doute, on ne dispose pas loul simplement
dair comprimé et il faul le demander & un compres-
seur gul consomme  Jui-méme de la puissance. Lé
rendement global de ces moteurs f compressenr est
trés mauvais, Car, en plus de la puissanece du
compressear, il Taut encorve lenir comple do rende-
ment de celui-ci ainsi que du rendement mécanigue
de la commande. De plus, il faut gque la soupape
d'échappement  s'ouvee lorsgue les gax sont encore
heaucoup moinsg détendos que cels n'est e eas pour
un motewr non suralimenté, 11 vienl alors naturelle-
ment @ Pidie d'emplover le suoreroil d'énergie de ln
partie échappement pour acceroitre la pression  de
Pair d'admission, A cel effel, on inlerpose une tur-
Bine 4 gax sur le circuil des gaz d'écchappement, cetie
furbine entrainant e compressenr. Ce prinecipe e
suralimentalion s'est généralisé presgue sans excep-
tion dans Ia construction des moteurs  de grande
exlindeée, 11 esl possible d'atteindre ainsi des acerois-
sements de puissance jusgquta 100 % toul en oblenant
souvent aussi une  amelioration de la rentabilité,
c'est-fi-dire de 1'économie de consommalion,

Toutelois, cette possibilité n'est pas & envisager
dans un proche avenir pour les pelites puissances.
Mais il ne faul pas oublier de mentionner encore une
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Dans le cas du moteur
& compresseny, le mo-
tewr aspire d'un yéser-
tole avee Lo pression
paufl, Le tratell dd-
pensd pour la charge
iddmizsion devient
senstblement plus pelll
ol peul méing debenis
wdgallf, mals e suppli-
ment e trovail ndces-

p
1k / sire  pour  Pélablisse-
S C__...--""‘F ment de ln pression
nécessaire esl plus
grand gue e gain
apparent,
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autre possibilité, Dans le cas d'un moteur & quatre
ternps @ eylindres horizontaux opposés, il est pos-
sible d'améliorer 1& rendement du remplissage dua fait
que le moteur aspire par Pintermédiaire du carter
gqui est ulilisé de la méme maniére que dans un denx
temps. La pompe (du carter travaille ici suivant un
cycle & deux temps el débite ainsi alternativement
4 chagque tour dans Pun ou Pautre eylindre, Toutes
fes autres conditions étant identigues. 'aceroisse-
ment de puissance peul alleindre ici 30 %. On tra-
vaille actuellement en Allemagne sur un moleur de
ce Lype.

Laceroissement idéal de poissance est celui gui
est obtenu par 'amélioration des rendements par-
tiels. Le rendement de la transformation de Uénergie
chimigue en énergie calorifique o la méme significa-
tion gu'une combustion plus parcfaile. Celle-ci est
plus parfaite lorsgue Pexcos r{'nil‘ est plus grand,
Mais comme la puissance diminue i nouvean lorsgue
cel exets dair s'accroit, cette méthode n'est uli-
lisnble qu'aux charges partielles pour 'amélioration
du rendement, La transformation de Pénergie calori-
figue en énergie méeanique (rendement thermigue) est
essentiellement fonelion du rapport de compression.
La limite est fixée ici par le pouvoir détonant do
carburant, mais aussi par le rendement méeanigque
gqui, d'aprés des recherches américaines, absorbe le
gain de puissance obtenu par Paceroissement du rap-
porl de compression lorsque ce rapport est d'environ
3 b Un aceroissement du taux de compression
au-dessus de 10 :1 n'a done plus beavcoup de sens.
Le rendement mécanigue s'oppose également a em-
plai de vitesses de rotalion ou de vitesses de pistons
élevies,

QUELQUES CHIFFRES

Dans les lignes suivanies, nous allons examiner
commaent onl évoludé les différents types de moleurs,
Comme nous Uavons vo précéedemment, un mofeur
thermigue est un appareil gui permel de transformer
en energie mécanique Pénergie ealorvifique contenue
dans un foide, Celte énergie caloriflque. peat &tee :
soit lransmise an fluide par une source extéricure
{chauditre de machine d vapeur), soit exister & P'élal
latent dans un mélange combuostible (air-hydrocar-
bure, air-aleool, air-huile, air-oxvde de carbone, ete),
qui se transforme, par vole de combustion, & 1'inté-
rieur du moteur loi-méme (motears & combustion
interne).

Dans tous les eas, le processus de la transformation
de 1"énergie ealoriflque en énergie mécanique est le
méme. 8i 'on considére une guantité de fluide déter-
minée, enfermée dans un espace eclos, il existe une
relation permanente entre la pression du fluide el sa
température, On eomprendra done alsément que le
fluide, porté & une température élevée par un moyen

quelcongue, verra sa pression apgmenter, Cette pres-
sion agira mécaniquement sur l'organe récepleur
(cas des moleurs & piston), on sera transformée en
vitesse dont Paction sexercera sur les aubes d'une
turbine {lurbo-propulseur), :

Le déplacement du piston dans le eylindre, du point
mort haut au point mort bas, engendre une augmen-
tation progressive du volume de la masse fluide, done
une diminution de pression et de température ; c'est
ot quion appelle @ détente.

Adnsi, pour uliliser, en totalité, 'énergie ealorifique
duo fluide, il faudrait le détendre indéfiniment jus-
quon vide absolu auguel correspond o lempérature
du zéro absolu qui est de — 273" centigrades pour les
gaz parfaits (hydrogéne par exemple),

Pratiquement, dans un mofear @ combuastion
interne, lés gaz bridés sont évacués dans Valmosphere,
incomplétement délendus et refroidis ; il est méme
nécessaire  d'uliliser  lear pression résidoelle pour
favoriser lear évacuation (avance & louverlure
d'échappement).

On concoit done qu'il ¥ a une limite & Putilisation
de V'énergie caloriflque d'un combustible ; cette limite
nous conduit 4 la nolion de « Rendement 3.

Le rendement est le rapport entre 'énergic recueil-
lie sur V'arbre moteur et énergle tolale conlenue
dans le eombustible (pouveir calorvifique).

La  recherche de Pamélioration du  rendement
améne o élude des pertes dans (outes les phases de
la transformation.

Le rendement global, gui vient d'fire défini, com-
prend

— La perte a4 Péchappement (détente incomplete).,
- Lies pertes de chaleur par les parois, dues 4 la
nécessité de refroidir les organes mécaniques.

— Les perles par imbriilés,
— Les perle par frotiement méconigue.

Le rendement thermigue, fraction du rendement
global concernant Ia seule délente des gaz 4 llinté-
rieur du moleur sans lenivr comple des perles par
refroidissement et par frottement mécanique, est
donné par le rapport de la chute de température
(T1—T2) pendant la détente, 4 la température abso-
lue T correspondanl & la combustion compléle du
ecarhburant, soif

T1 — T2

Py e

T

Les lois de la délente des gaz per‘nmlmﬁt d'expri-
mer le rendement thermiguee en fonclion du rappord
volumétrique do motenr, on (gux de détenle, appelé
improprement compression ; soil K ce rapport :

C
R=1—— » édtant le rapport — des chaleurs
Koot i
spécifiques du gaz A pression et & volume constants,

Cette expression, colealée pour différentes valeurs

nsuelles de K, permet de dresser 1o lablean ci-apris
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Fa représentalion graphigque de cette loi esl don-
née ci-dessus.

Ces rappels de prineipe conduisent aux conclusions
sulvanies : ‘

— Dans un moteur & combustion, gquel gqu'il soit,
le rendement thermique dépend uniguement de Pétat
initial ¢l de Pétat final do Auide, : .

— Pour avoir un meilleur rendement thermigque, il
faul adopter un taux de détente K maximum, comp-
tible avee les caractévistiques du motenr,

On remargque, sur la courbe, que du taux de détente
4 au taux 12, le rendement augmente rapidement ; de
12 4 16, il augmente encore sensiblement, mais de 16
a 20, il augmente d'une gquantité négligeable.

Il nous parait utile de rappeler quelques chiffres.,

Péviodiguement, la presse non lechnigue fail état
d'inventions relatives 4 des moteurs fabuleux dont la
sobriéte défie Pimagination.

Les chiffres ci-aprés fixeront les idées et éviteranl
des déceptions aux réveurs lrop optimisies.

Les hydrocarbures les plus riches onl un pouvoir
calorifique de 12,000 calories par kilo,

1 calorie égquivaut & 425 kilogrammetres

1 cheval représente 75 kilogrammiétres par seconde

1 cheval heare représente 75 0 3.600 = 270,000 Eilo-

grammelres
270.000

i, en calories, ————— = (35 calories
425
635
1 cheval henre représenie done

= 5 grammes

d'un carburant & 12000 calories, avee rendement
100 %, elest-f-dire avee gaz de combustion détendus
Jusgquian vide absolu el sans aucune perte par refroi-
dissement ni frotlement {motewr déal),

Avee un fanx de détende de 5, le rendement Gland
48 0. la consommation en grammes par cheval-henre,

it}
toujours avee un motear ddéal, serait de — = 110
granmmes. Avee un Llanx de détente de 7, la consominma-
o3

fion sernit — = B grammes

ol
avee un faux de 15 1 — = 70 grammes

(7

a3
avee un taux de 19 : _E = T8 pgrammes

i

Pratigonement, comple lenn du refroidissement et
des pertes par frottement mécanigue, les consommi-
tions en gramme par cheval-heure, deviennenl, poi
differents types de moteurs modernes @ ;

— Moteurs & explosion ;

bl
o0 4 225 : rendement —— = 2666

210
— Moteurs Diesel & préchambre ;
185 & 200 ; rendement —— = 28,5 %
185

— Moteurs Diesel & injection direcle :

165 4 170 ; rendemenl —— == 32 %
165

On voit que le rendement thermique a atteint son
plafond, L'augmentation du tanx de détente & partiv
de 15 esl inopérante. 12 semble étre le laux optimum,
compte tenu du fait gquiune sugmentation de ce laox
aecroit la Fatigue du moteur el gque les pertes meca-
nigques compensent Pamélioralion du rendement ther-
e,

Les senles améliorations sor lesguelles on puoisse
compler sonf :

- Réduction des pertes par frottement en amélio-
rant les élats de surface des poriées e la gualité des
huiles de  graissage.

— Réduction des pertes par refroidissemenl griice
i Unfilisation de matériaux résistant 4 trés. haute
tempérsture et d’hoiles de graissage spéciales (sili-
CONes) .

e

Ces conclusions  posées, gue  doit-on penser  des
motenrs do lype lurbo-propulsenr T

4} En premiere analyse, le rendement thermigue
pourrail &re le méme que celui des moleurs 4 piston,
si l'on envisage un taux de détente éguivalent.

LY Les pertes par frollement sont certainement
plus Taibles, puisqu'il n'y a pas d'étanchéité i respec-
ter el que, les efforts éiant symétriques par rapport &
IP'axe, il n'y a pas de charge sur les paliers.

e} Les pertes par les parois devealent &lre infé-
rieures puisgu'il n'y oaopas de confact entre rotor et
stator permeltant la transmission par conductibilité.
En revanche, le rotor sera porté & trés haute lempé-
rature, ce qui exige Uemplol de matiéres premiéres
frés onéreuses,

d)} Cependant, un élément de perte qui n'intervient
pas dans les moleurs & pistons, esl la perte par frot-
tement foide. En effet, la vitesse do gaz, & 'intéricur
des aubages du rotor, peat stleindre la vilesse l:!I.I
son, ce qui entraine des pertes par Trottement trés
importantes,

o) Enfin, el c’est 14 Pargument principal qui inter-
dit aetuellement Paceés du  turbo-propulseur anx
applications antomobiles, le rendement de la torbine
n'est acceptable que pour une vitesse de rotation
déterminée,

En eflfel, les gaz a la sorlic du distributeur ayant
une orientation et une vitesse constantes, tounte
varigtion de vitesse du rotor modifle Pangle d'altagque
sur les aubages et engendre des perles par choes el
tourhillonnement, : i

La seule solution serait Putilisation dun variateor
de vitesse asbsolument conting ; or on sail, par expé-
E‘Ji&nt!:, gque de tels appareils ont un rendement Lrés

HER

1l faut noter gque le probléme ne se pose pas de Ia
méme maniére en aéronautique on les vitesses de
croisitre sonl pratiquement constanles pendanl un
temps trés long,

Les essais effectués par la frme Rover ont montré
que la eonsommation spécifique de leur wvoiture de
course  etait  extrémement  élevee, Encore  doit-on
remargquer gque des essais sur piste sont aotrement
favorables & la consommalion gue la civculation ron-
tieré on urbaine,

e



Pour ces raisons, il semble que le moleur { piston
ait encore de longues années de survie,

MNous tenons loutefois & posser rapidement en revue
dans cette éiude les différents types de motears utili-
sant le principe de dilatation d'un gaz, Nous allons
voir dabord les plus courants, les moteurs & explo-
slon, éguipant actoellement nos motoeyelettes ; les
mofeurs Diesel dont Posage gagne Ta voiture aubomo-
bile et qui sera peal-étre un jour appliqué o la moto
el, enfin, des motears spéciaux gqui dans Pavenir
détrimeront peot-éire nos moteurs actuels.

m
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MOTEURS A EXPLOSIONS

Dans le moteur & explosions, le mélange combus-
tible air-hydrocarbure est realisé dans le carburaleur
qui assore une diffosion eés poussée du combustible
dans U'aiv, a la concentration de 1 gramme d'hydro-
carbure pour 15 grammes d'air,

La dépression due au remplissage des cylindres el
Iélévation de température constentive au passage du
meélange dans la tubulure d'admission provoguent une
vaporisation partielle du carburant. Le cylindre se
teouve done rempli, quand le pislon est au point mort
has, d'un meélange combustible homogine, eapable.
sous certnines conditions, de briller trés rapidement.
La compréession ef Uélévalion de température consé-
cutive provoguées par la remontée du piston portent
le gaz A une température tres proche de son point
d'inlammalion.

L'tineelle de la hoongie dollumage crée, en temps
voulu, un fover de combustion qui se propage pro-
gressivement  mmais trés rapidement dans la masse
fexplosion). La vitesse de propagation est d'autant
plius grande que pression el lempérature sont plus
elevées, Au-deld  d'une eervlaine limite, Io  vitesse
devient telle gu'il ¥ o une combustion presgue instan-
tanée (détonation),

La détonation qui se manifeste, & ses deébuls, par
un cliguetis earactévistique du motear, abalsse sa
plissance et risque de le détériorer gravement.

Les essences qui proviennent de sources différentes
n'ont pas loules le mime pouveir délonant,

Le pouvoir détonant des essences esl mesurd sur
unomolenr & tanx de compression variable el par la
méthode de comparaison.

Le molear étant alimentd par le carburanl & mesn-
rer on angmente le taux de compression  jusgu’a
Papparition de la détonotion constatée an moyen
d'appareils de mesure montés sur le moteur,

Pour effectucr la comparaison, on alimente ensuite
le moteur avec un mélange d'heptane C7 16 et
dliso-octane G/ 18 en réglant la proporviion jusgqu’h
Papparition de la défonation,

Une essence ayanl un nombre d'oclane de 70 par
exemple esl une essence qui aura le méme pouvoir
détonant quun melange étalon comprenant 30 par-
ties d'heptane pour 70 parties d'iso-octane. L'iso-
oetane est considérd comme ayant un pouvoir antidé-
tonant de 100 et Theptane de 0.

L'indice d'octane des essences, qui était tomhbé a GO
pendant la goerrve, a oté sensiblement améliors ;
actuellement les essences courantes ont un indice de 70,

On voit gue le motenr & cxplosion esl limitd, dans

Les graphiques ol-contre permoliant
e eprperar 98 consamnations  speci-
[lgues dez ynoteurs Dlegel @b & essenes;
Ef haul @ eourba dfun Dissel relevées
dans o zone A'ulifisation nermale (0
nartle de 10000 fmidn) el en pleine
pharge;, Iin bas @ cordoldristgues  du
motettr & ogsenee  deys femps pour
moto uiititeire. Sachand g cheval-
feeure reprdsente G3h calorles b 1 R
oo oarburand 10,600, Bows avons
dane-le cas du Diesel
iEE 3l
370 5 10,600 a5 entdron
of dans o eas dil moteuy 2 femns i
agsence e vdsuttat est :
L) '
”—L”—x_m—m = (1L15 entilron
[543
Il est Men éfvidant qua ces. ronde-
wetids gud paraiszent faitiles, veprdsen.-
font fe yendement tolal faisant Io somme
des perfes theymiques of méganiques.

CONSOMMATION FH GRAMMES AU OV HEURE

son rendement thermigue, par la nécessilé 1!{.' ne pas
atleindre, en fonelionnement, la zone de détonation,

O s ovu que Paogmentation de la compression rap-

prochail e mélange combustible des conditions  de
iétomation. Les progrés de la constroction méeani-
que, Tutilisation de prodoits métallurgigqoes amelio-
rig, les perfectionnements apportés d la fabeication
des bougies dallumage onl permis d6lever le tanx de
détente de 4 (période 19200 4 environ 7 (période
actuelle).

MOTEURS DIESEL

Puns le motenr Diesel, le carburant (air) et le com-
bustible (gas-o0il) sont introduits séparément dans le
eylindre motenr,

Lfair entre librement ou & Pétal  surcomprime
(motenrs 2 temps) 5 le gns-0il est envoyé sous haute
prossion par une pompe dinjection gui assure lo
dosage, I'instant et la durée de Pinjection, Ce proges-
sus permet de comprimer Uair & un nivean saffi-
saumment  élevé  pour assurer PVinflammation  do
combustible sans qu'il ¥ ait a eraindre de détonation,
puisgue le combustible est introduil progressivemend
dans le eylindee et brile an fur ¢t & mesure de son
admission, On n'est done pas limité;, comme pour le
moteur # explosion, dans Pangmentation do taux de
détente, et le rendement thermigque est maximum. On
@ vu o ogque la consommation  spécifigue  passe de
165 grammes par cheval-heoare, dans les moleurs
Diesel # injection direcle, 4 210 grammes dans Jes
motenrs a explosions, soit une économie de 22 9% en
faveur des moteurs Diesel,

Cette Cconomie de base, qui esl d'gillears indépen-
dante de In différence de prix entra le gas-oil el
I"essence, esl suffisante pour gque Pindustrie aolomo-
hile se soit attachée & la constroction et oo perfec-
lionnement  des moteurs Diesel. I1 faat eependant
remarguer  gue, en o dehors  des  construeleurs  de
motenrs maring ¢t de motenrs fixes, Vindusirie anto-
mohile ¢t particuliérement Pindostrie frangaise o été
assez lente & se lancer dans cette fabrication. L'Alle-
magne et PAngleterre onl été les premicres o adopler
en strie les principes du moteur Diesel el & les appli-
quer aux camions, I a fallu gque la Feance subisse
les conditions économiques trés séveéres qui ont suivi
I deuxidme guerre mondiale pour gue le public, suivi
des eomstructeurs, et encouragd par 'Etat, se déeide
A se départie de sa méflance & Uégard de ce type de
modent.

Les raisons de cette aflitude réservée vis-d-vis duo
moteur Diesel s'expliquent principalement par le coiit
cleve e la construction du moteur lui-méme et de
ses accessoires (pompes ¢ injeclenrs). Diantre part,
le poids d’un moteur Diesel esl neltemen! supérieur
au poids dun motenr & explogions (7 4 § kg par che-
val contre 2.5 4 3). Cette différence est justifiée par
le fait que:

1* Le moteur Diesel est plus lent que le motear
explosions et, & eylindrée égale, il donne une puis-
sanee moindre,

2* Pour un poids de carburant consommé par
exlindre, le poids d'air introduait est double pour le
Digsel, car In diffusion du combustible est trés impar-
faite. La eylindreée, pour une puissance donnée, doil
done encore éfre augmentde,

On a pu constater, d'autre part, que Ventrétion du
moteur Diesel entrainait des frais importants.

Les pompes el les injecledrs nécessitent, pour lear
fonctionnement correct, une précision trés devée
dans Pajustement de leurs divers &léments, On sait,
en effet, que Pétanchéité du piston de la pompe, sous
des pressions de Vordee de 200 4 500 kg par emd,
esl obtenue par une lmilalion de jew entre piston et
cylindre qui atteint de 2 4 3/1.000 de mm. T1 en esi
de méme pour injectenr,

On  congoit que l'vsure, les déformations par
cehanllement, la présence dimpurelés dans le carlu-
le réglage de ces appareils el d'en compromeltre le
ranl sonl susceplibiles de modifier (rés sensiblement
fonctionnement, Devant ces  dépenses  d'entretien,
beaueoup  d'utilisateurs n'hésitent pas  laisser cir-
culer des camions gqui montrent ostensiblement, par
leur dégagement de fumées noires, gque DPétat des
pompes et injoctenrs est déleetuex.

MNeanmoins, il importe d'éludier guels pourraient

e les movens propres 4 perfeetionner ce tyvpe de
malens, pounr gue ses avaniages indiscutables ne
sodent pas conleariés par des difficullés demplod.
. Nons devons foul debord départager les avaniages
des deux grandes calégories de moteurs Diesel @ les
molenrs o injection direete ef les moteurs & précham-
hre, antichambre, cellules  d’énergie.. qui sous des
appellations diverses relévent a4 peu prés du méme
P e,

Chambre menagee
en creux dans fe
fond du piston
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Dans le motear & injection (figure ci-dessus), on
ohtient le résultal désire en injectant, dans un espace
généralement ménagé dans le fond duo piston, un ecer-
tain nombre de jets de carburanl qui viennenf se
briser contre les parois de cet espace, créant, en cha-
gque point d'impact, un centre de diffusion. Cette diffu-
sion multiple peut étre accélérée si 1'on prévoit, pour
IMespace ménageé dans le fond du piston, des formes
particuliéres propres 4 engendrer une turbulence
intense,

Dans ce systéme, on cherche 4 donner au jet de
carburant une grande Lnél::‘:tmriun de maniére qutil
arvive contre les parois avec une vitesse sufflsante
pour s¢ briser en une infinité de goutlelettes.

Dans le motenr a préchambre on ménage, dans la
citlasse, une cavilé dans laguelle débouche Vinjectenr,
el gui communigque, par un orifice convenablement
orfente, avee le eylindre du moteur,

La turbulence esl ici crége par le tourbillonnement
frés rapide de 'air dans fe eanal reliant la précham-
bre an cylindre. Cet espace étant généralement pelil,
il importe de ne pas «lavers les parois avee le jel
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Malewr 4 prdchamire.,

de earburant. On emploiers alors des injectenrs don-
nanl une pualvérisation (rés fine dés lo sortie de 1o
buse d'injection.

Le systéme Lanowva, dit a cellule d'énergie, utilise
un processus intermédiaire entre Pinjection directe
el la préchambre.

Llinjecteur envoie un jet plein dans une petite cham-
bre reliee 4 la evlindeée par un canal étroit, Le volu-
me de eette chambre étanl restreint, le eombustible
injectd initinlement ¥ brile en élevanl teis rapidement
la pression. Les gawx, en ressortant avee une grande
vitesse par le canal situé face a linjecteur, provoguent
une turbulence intense qui favorise la combustion de
la fin de Vinjeclion. Les moteuars équipés saivant ce
principe sont trés souples et ont une consemmation
spécifique d'environ 180 grammes,

Cet exposé suceinet des condilions actuelles d'exploi-
tation du motenr Diesel permet de déflnie un prograom-
me e perfectionnements indispensables i adoption,
sans réticence, de ce tvpe de motear,

Si le moteur Diesel, sous sa forme classique, n'esl
pas adaptable & la motoeyclette, son principe @
poussé des chercheurs 4 trouver des solutions de
COMpromis.

La réalisation de ce genre le plus Lypigque est le
moteur de 18 em® 2 temps Lohmann pour eyvelomo-
teur, fabriqué en Allemagne. Le mélange gazeux esl
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Moteur & cellule d'¥nergie,

introduit dans le cylindee ¢t enflamme par la
compression. Il s'agit en fait d'un auto allumage et
pour que celui-cl soit causé au point voulu la chambre
dee compression est 4 volume variable. Sa commande
remplace en fail celle de Daccélératenr dans les
moleurs & essence,

Nous avons wvu, au débul de celle élude, que le
rendement thermigque des molears 4 explosions élait
limité par le taux de détente qui ne pouvait étre
dugmenté sans donner naissance i des phénoménes
nuisibles de détonation,

Si l'on arrive 4 injecler Pessence juste au momend
de Pallumage par la bougie on un pen avant, rien
nempiche d'ougmenter le taux de délente jusquts sa
valenr optimum qui est an veisinage de 12,

Deux difficultés se présentent s

1* Une difficulté technigue : oblenir, par injeclion,
une diffusion suffisante du wu-hm:unt dans 'air pour
que I combustion soit assex rapide el se rapprochs
de 'explosion. |

Celte diffienlté n'est pas  encore  résolue.  Les
moleurs # injection dessence utilisés en aviation,
i'abord  par  les  Allemands, pendant o derniére
gnerre mondiale, pour des raisons déconomie, sont
prévas avee injection au point mort bas. La diffu-
sion du carburant a le temps de se produire pendant
la remontée do piston, période durant laguelle la
turbulence ezl intense, Mais, dans ce eas, on se froove
toujours en présence d'un mélange homogéne capable
de détoner sitot que la compression atteint un degreé
sulfisanl, Le procédé a 6té jugé sulfisamment inté-
pessant, car il permet une parfaile régularite d'ali-
mentation de tous les evlindres, ce gqu'il est facile
dobtenir avee un carburatenr, et également daug-
menter sensiblement le taux de détenle, ear une
disposition judiciense des injectenrs permel de réa-
liser une richesse da mélange plus grande au voisi-
nage de la bougie, ce gui réduit ln tendance 4 la
détonation. .

2 UUne difficulté économigue dans les applications
i lu moto.

Cetle  difficulté  réside dans le colt éleve des
accessoires  (pompes el injecteurs), accrue par la
necessite de graisser pistons de pompe et aiguailie
dlinjecteur, 'essence n'étant pas, comme le gas-oil,
capable dune certaine Inbrification.

Dans un meéme ordre d'idée, Pinjection d'cssence
appliquée  aux  moteurs 4  cxplosions  permetirvait
d'adopter le cyele & deux lemps, donl Vemploi est
réservé aux faibles eylindrées, en  raison de sa
congommation spécifique élevee due aun fait que le
balayage est effectué avee de Uair earbuaré.

Nous avons afttiré Uattention du lecteur sur la
confusion frés répandue des expressions < lanx de
détente » ¢t < compression = Le taux de détente peat
flre élevé sans danger 4 sa valeur optimum, &4 condi-
tion toulefois que le remplissage de la cylindrée soil
limité 4 une valeur correspondant & une compression
qui ne provogque pas la détonation, Il est certain que
la puissance massique de tels moteurs serait diminuée
par rapport & celle des motears & explosions & rem-
plissage tolal, mais elle serait encore lvés sopérigure
i celle des moteurs Diesel. Dans lous les cas, pour
les moteurs fixes et les moteurs de camions, lavan-
tage serait certain, aux points de vue prix el poids.

La préférence serail donnée & celui de ces deox
types de moleur consommant le carburant le moins
coitteux, Or, en France, les prix des carburanis étant
fixés par PEtat, & des fins budgétaires, il est difficile,
sinon impossible, de dire & Pavance quel est celui des
deux procédés qui, toul compte fail, serait le plus
avantageux.

(=icile au prochaln numdrs,)
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L'intérét manifesté au sujet des barres de torsion est
maintenant trés grand. Comme il sagit d'une solution rela-
tivement récente, il v a peu de personnes qui ont des idées
parfaitement claires sur les principes de cette barre de tor-
sion, Sur ses applications et sur-ses avantages par rapport
a d'antres systémes élastiques que P'on utilise habituelle-
ment dans les suspensions pour motos,

[l ne faut pas croire toutefois, du fait que 'utilisation
de la barre de torsion ne remonte pas 4 des dizaines d'ans
née, que ce systéme n'ait pas déja éeé largement: répancu.
Bien au contraire. dans le seul domaine de la motocyclette,
de par U'adeption de grandes maisons italiennes, allemandes
et frangaises, I'utilisation qu'on en fait aujourd'hui est trés
considérable, sams parler de Pimmense domaine des cons-
tructions mécaniques de tous genres, dans Pautomohbile, sur
des véhicules lourds ou légers, dans les suspensions et dans
les transmissions, Pour commencer par quelques exemples;
nous citerons le cas de la Lambretta A, gui avait juste-
ment une barre de torsion dans la transmission du chan-
sement de vitesses au pignon de la roueet le cas du moteur
dela Dyna Panhard sur laquelle sont montées dis barres
de torsion a la place des ressorts des soupapes.

Mais nous ne pouvons pas entrer tout de suite dans le
vif du sujet, sans avoir exprimé quelques considérations
fondamentales sur les suspensions en gencral et sur les tes-
sorts. des types . les plus communs,

Le premier obstacle rencontré par les projecteurs, dans
["étude d'une suspension donnée, est représenté par la néces-
sitd d'obténir une grancde course statique. En effet, le
ressort d'une sispension qui se rapproche dun fonctionne-
ment parfait, doit aveir des fréquences de vibrations bien

Fra. 1. — Barrd de’ for-

déterminées. Et ces fréquences, il faut bien se le rappeler,
dépendent de la flexion statique et non du matériau des
ressorts ou de leur type.

11 est reconnw que le corps humain supporte parfaite-
ment ees oscillations de l'ordre de 65 4 80 par minute et co
sont miéme celles dont il s'accommede le mieux,

La fréguence d'oscillation est fonction de la course sta-
tique de la suspension et par conséquent du poids de la
machine considérde plus sa charge. A une course faible
correspond une [réquence devée et inversement. Lors de
I"ttablissement d'une suspension il faudra donc déterminer
la- cause correspondant & la fréquence choisie dans fa
gamme cdu confort maximum, Prenons une moyenne entre
65 et 80 soit 72 oscillations & la minute. Le temps d'oscil-
lation sera de 83 seconde. 5i nous appliquons Ja formule

ti2
Fo:— 5
dans laguelle Fo représente la flexion statique, nous trou-

VOIS
2
Fa :(.U'TE}-)—; 0,18 métre

Il faudra done que la suspension ait une course de 0,18
métre, obtenue par la charge statique correspondant an
poids de la machine et des passagers, pour que la fréquence
dogcillations soit de 72 périodes par minute.

La fexibilité sera calculée en fonction du poids. On s'ex-
pliquera donc parfaitement le phénoméne suivant ; une
moto chargée du seul conducteur qui a I'air de mal absor-
ber les asperités de fa route, deviemdra confortable si elle
transporte un. passager.
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G, 2. — Sefidma du syeldme de sugpension ayreidre’ pop

birre oe forsion dans le seooter Lambrelio de sdrie, avec

wre bfelle, wng Mellette of deuwr swes doscillalion, qui
forment wne systéme o poealldlogramme,

Inversement une suspension capable d'assurer un excel-
lent confort pour fe conducteur seul, donnera 3 Iz moto
chargée d'un passager un balancement comparahle au tan-
gage d'un navire.

La charge étant différente, la fréquence d'oscillation a
changé., Dans le premier cas, la fréquence trop élevée est
descendue & une valeur: normale sous I'effet de 'augmen-
tation «du poids. Dans le deuxitme cas, la fréquence
normale est descendue 4 une valeur trop basse.

La barre de torsion est un systéme de suspension relas
tivement récent qui présente des avaniages certaing sur
les autres principes et en particulier sur les ressorts &
lames,

Elle assure une suspension trés douce et trés sensible,
elle ne nécessite aucun entretien, permet [0 réglage en cas
daffaissement et est moins sujette 4 la rupture que les
dutres ressorts, Quant & son poids, il est beavcoup moins
important que celui des ressorts 4 lames, car on compte
pour la barre de torsion 19 du poids du véhicule,, contre
22 65 pour les lames,

Aprés ces considérations prélimingires, qui ont servi 4
placer ce nouveau systéme élastique parmi les autres sys-
temes adoptés usuellement, et 4 montrer clairement les
avantages de principe, passons & Vexamen plus approfondi
de la barre de torsion i partir de ses applications les plus
remaruables.

II sagit d'une barre cvlindrique dacier 4 section cons-
tamte avec une. courte section conigue ayant un diamotre
supérieur aux extrémités, ol se trouvent les ancrages. Tres
souvent, la partie entee la barre et l'ancrage n'est pas exac-
tement conique; en effet, pour réduire au minimum les
concentrations de sollicitations, on préfére en général un
passage graditel entre e diamétre de la barre et celui
de 'ancrage.

L'importance dé la courbure de ce congé entre la barre
et U'ancrage est oxtrémement grande, A cawse du facteur
de concentration des -sollicitations, considéré comme un
rapport entre o sollicitation maximum d'une section et la
sollicitation éalculde, alors que méme la théoric a justific
habitude désormais assez répandue de donper un large
rayvon A la partie de raccord, Les longues expériences faites
dons ce but ont amené A la conclusion que les meilleurs
résultats sont obtenus avec une cone de 30° au sommet
et un rayon de raccord enviran une fois et demie plus
grand gue [e diamétre de la barre de torsion.

En ce qui concerne les ancrages, les expériences ont
démontré qu'il est inutile de les fabriquer trop longs, et
précisément, gu'ils ne doivent pas dépasser 04 fois e
diamétre de la barre. Les dimensions des dents du bran-
chement, aprés de longues études, sont établies maintenant
en fonction des diamétres de la barre et du branchement.

En de nombreux cas; il convient de fabriquer les bran-
chements des harres avec un nombre de dents différent a
chaque extrémité pour faciliter le réglage. En outre on
peut aveoir ume variation angulaire, serait-elle mime de
fractions de degré, trés utile dans des conditions de: mon-
tage déterminées avec pré-charge.

En ce qui concerne les types de denture, celui qui est
le plus emplové, pour les nombreux avantages qu'il offre,
est le type Stub ou similaire, tandis goe plusieurs maisons
américaines adoptent un type avec des dents & flancs droits
pour loger la barre, et cette derniére a des dents 4 flancs
cotrhes.

Le matériau utilisé dans la fabrication de ces barres est
I'acier, parce qu'il se rapproche le plus des caractéris-
tiques demandées, que nous citons maintenant, 11 faut
avant tout considérer la haute wvaleur de l'énergie elas-
tigque de Pacier qui peut &tre accumulée, sans oublier son
prix relativement bas, aussi bien en ce qui concerne le colt
du matérian que le colit du traitement thermigue et du
travail auvquel il est soumis,

Dautres facteurs importants gui doivent etre pris en
considération sont la Hmite flastique, la limite de Tatigae
et la module élastique de torsion. Quant au premier, la
limite élastigue, dans le choix du matérian plus appro-
pri¢, elle devra bien entendu @ire la plug éleviée possible,

Fig. 3, — Dans fa Lambretta 230 bi-
eylindvigue de course, o suspension
arritee est & barre: de forsion, placde
i en (ravers, fusfe sous le pivot de lo
\ fourchatle oselllante. Lo commande
X agt indivecte, par dewr  btelfes of
dewr Glolletiez de Uaison,
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et par conséquent la plus proche de la charge de rupture |
tandis que pour la limite de fatigoe il est indispensable de
prendre une valeur dau maoins 30 & 60000 cycles de tra-
vail de la barre.

Parmi les aciers les plus appropriés, citons les aciers
autotrempants  du  groupe UNI 35 au carbone-nickel-
chrome-molybhdéne et les aciers pour ressorts. LN 52, sans
nickel,

Enfin; la barre est soumise 3 des traitements thermiques
speciaux ainsi qu'd des traitements mécaniques, pour obite-
nir de meilleures. caractéristiques. Aprés  traitement
thermigue, on fait suivee le traitement mécanique de gre-
naillage a4 froid, qui provogue 'élévation de la limite de
fatigie en augmentant la cureté de 10 jusqu’a 20 956,

Maintenant nous pouvons examiner trés- facilement les
avantages que le systéme 3 barre de torsion présente dans
ses. applications aux suspensioms par rapport & dautres
eéléments élastiques pius connus. Une premiére comparai-
son peut E&tre faite avec les ressorts hélicoidaux, trés
répandus, qui travaillent & la torsion, et qui, 4 égalité de
danger de rupture ne permettent pas les mémes charges
que les barres de torsion,

Ceci est 0 A l'effet de Vinclinaison des spirales et parce
que la charge n'est jamais parfaitement axiale. En effer,
les sollicitations de torsion dans les sections du fil, sont tou-
jours accompagnées par d'autres efforts de flexion et de
coupe considérables, surtout dans les ressorts trés longs, of
se produit trés facilement une inflexion latérale.

En outre, la surface, qui a une grande importance pour
la résistance & l'effort, n'a jamais les caractéristiques
atteintes par les barres de torsion, parce que les ressorts

cylindriques, méme soumis au grenaillage, prosentent tou-.

jours des zones non touchées, qui constituent une interrup-
tion dans la couche métallique périphérique.

[T v oa en outreda section du G et le diamétre des spires
qui, dans les ressorts cylindriques, ne sont jamais parfai-
tement  constants. Cela conduit 4 des variations du
rapport charge-déformation, qui doit au contraire étre
toujours uniforme. On peut s'en rendre comple par le Tait
quune simple variation de | %% du diamétre moyen des
spires ou du diamétre du il provoque respectivement des
variations de 396 et de 4% de ce rapport charge-défor-
mation; :

Parmi les autres avantages offerts par la barre de tor-
sion, rappelons fa trés grande. précision dans e calenl,
qui permet de négliger toutes les. précautions nécessaires
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F1i, 4. — Syatéme de suspension areiire

e la Moytindrigue onglolse Douglas, 4

tifetlettes  rdunies & (o fowrchette
ascillante.

" le.moment des barres,

A dautres types de ressorts. En outre, la possibilité de
raccordement rigide ‘et sur des parties: oscillantes 4 ume
partie fixe est importante, 1l ¥ @ aussi la possibilité de
déterminer, par un mouvement relativement simple, une
allure fixée au préalable du moment agissant sur la barre
et I'absence e difficultés de fabrication,

Ouant & la fabrication normale de série, 11 ‘faut tenir
compte d'autres facteurs encore, qui font sans auvcun doute
préférer le systéme 4 barres de torsion. Avant tout, la
possibilité de remplacer une barre par d'autres ayant des
caractéristiques  flastiques différentes et répondant 4 de
nouvelles conditions de travail, sans la moindre difficulté,
La résistance a4 leffort n'a presque pas de limites, car dans
Iusage d'un véhicule normal on n'atteint pratiguement
jamais, méme aprés des années de service, les 60 4 70000
cycles de travail possibles @ une barre de torsion pormale
avant la rupture;

Pour conclure ce court examen schématique, nous don-
nons quelques exemples de fabrication, concernant les
principales réalisations dans le domaine des suspensions.
Remarquons tout de suite que la barre est placée aussi
hien en longueur quet dans la largeur suivant les commo-
dités du projet ét les caractéristiques de la moto.

Un: exemple parmi les plus remarquables est celui de
la. suspension arriére du scooter Lambretta D et E, dont
la barre est placée sous le moteur, un peu vers larrigre
dans un fourreau fixé au cadre, en travers, Le syvstéme
réalisé iel (fig. 2) est du type & trois tiges articulées trés
bas. 11 présente une fexibilité variable et se raidit lorsque
la charge augmente, D'aprés cette figure on voit une bielle,
qui transmet le moment de la barre, relié i une deuxieme
hiellette et gelle-ci au moteur gqui, fixé & son axe d'oscilla-
tion, fait fonction de troisiéme tige et est suspendu avec
le groupe de transmission @ la roue.

Dans le scooteur Lambretta de compétition, le systéme
est plus simplifié 3 cavse des variations moindres de charge
statique et dynamique. Ici la barre est placée directement
2005 le moteur @ une extrémité est fixde an bras de réac-
tion sur le cadre et laoire extrémité au moteur,

Dans dautres scooters frangais et allemands on trouve
& Pavanmt el & Varribre des barres de torsion ; mais pour
passer ai cas de motocyelettes véritables, un exemple plus
significatif est donné par la suspension arriére de la Dou-
glas. Cette motocvelette, avec moteur & 2 ¢vlindres hori-
rontaux, a un cadre & double bercean prolongé & Iarriére
ifig. 4), et dans ces prolongements se trouvent les barres,
Elles sont fixées dans les tubes du bercean, aux extrémités
tournées vers le moteur, alors qu'elles sont relies aux
autres extrémités A deux biellettes, relides & leur tour aux
bras de la fourchette ocscillante ; ces bielles transmettent




Une autre solution intéressante est celle: réalisée par la
Socitté Innocenti sur la Lamhbretta 250 bieylindrique de
compétition (fig. 3). lci la barre est placée en travers par
rapport au cadre tout de suite sous la pivor de la four-
chette oscillante et est fixde au cadre, Le moment ‘st
transmis fci par un levier de dimensions réduites et par
une biellette relide & la fourchette oscillante. Bt cela per-
met aussi une variation gradueelle de la flexibilite  du
svateme de ressart,

Dans le domaine des constrictions de course, d'autres
firmes ont essavé la barre de torsion, dabord la Gilers,
dans sa 4 cvlindres d'un demi-litre, puis fa MY, elle aussi
& 4 cylindres de 500, mais Vune et Pautre de ces Sociéees
ont abandonné e svatéme & barres de torsion.

Toutefods, oo systéme semble (rés avantageux aussi pour
les motas de compeétition, du moins en ce qui concerne
I'encombrement, réduit A des proportions minimes et le
poids qui, dans les systémes les plus simples, avec denx
leviers, deux biellettes et leurs bagues, arrive ensemble i
L300 grammes. En outre, une bonne mise en place des
bielles de commande de la barre; le plus proche possible
du centre, peut méme éliminer les inconveénients bien
connus provenant des rfactions causées par les irrégula-
rités du sol, lorsque le véhicule est laned 4 vitesse maxi-
mum.

Dans les systémes de suspension avant, particulierement
indigqueés pour mota-scooters, dtant donne les diamétres peu
importants des roves, on arvive @ obtenic un durcissement
progressif du ressort par des variations dans e réglage des
bras et des leviers et conformations des cames bien étudides.

La solution la plus rationnelle et efficace nous semble
celle a jumelles inférieurss oscillantes § roue tirée. of les
barras sont placées d 'intériear des bras de la fourche et
les lewiers de laison des barres sont reliés: entre eux avec
les biellettes et les raccordements sphérigues.

Lés conclusions e cet ‘examen limité senlement aux
barres de torsion cylindriques, sont tres favorahles. Lewrs
nombreux avantages ainst que leur Taible poids les rendent
trés intéressantes pour la construction motocveliste.  Si,
pour des cas  particuliers d'autres principes . sont miewx
adaprds, les barres de torsion montées sur les deny roues
assirent e maximum de confort pour le minimom d'entre-
tien et d'encombrement,

Pro. b, — Suspension arridre
par barre de forslon it nou-
veau  TRI-VESPA,

Qvue CHNIOUE

' TOCYCLISTE

63, rue Jules-Guesde
Levallois (Seine) - C.C.P. 5390-18 Paris

2. GNOME-RHOME, type 350 €c .......4 100
7 et B. NORTOMN 16H-500 ce ........ 100
15. PEUGEQT S&158 ..vvvevess ux .« 100

b 26, Moteur AUBIER-DUNMNE 100 et 125 cc .. 100
‘2?_b|:-. MOTOBECANE Z46C, Z2C et

MOBYLETTE, fous IypEE ....ceicaes 200

! 29 et 30. GNOME-RHONE 100 et 125:cc
1 TERROTAETID 125 ool o e 200
35. PEUGEOT 55-155 ...... R D ]
34, REME GILLET 100 ef 125 cc v ovuuvnnns 100
38, AMEC, (3 vitessas) .......cpcennaes 100
A0 POCH 280 TF | e v ve i s s 100
42 bis. MOTOBECAME D 45, tous types .... 200
A3: PEUGEOT T7ATEA v crmaarasnss 150
44, Moteur VILLIERS 100 cc .itvvnvrvnaas 120
! 45 Scooter BERMARDET 250 cc ...vvuwins 120
A6, IUNDAPP davant guerrd . ........... 120

A7, B.5A, 250 ce, fous TYpPes . .....eeeses 120
48. RADIOR RM 3T, TETRA st VELO-SOLEX. 120

49, Le moteur YDRAL I75 ..vecvvvsannes 120
50. PUCH 125TT ot lo moteur VLT ...... 120
51. VESPA (Muméro spéeial Scooler) ...... 150

52, MOMNET-GOYOM, type M2V et le mo-

taur CUCCIOLD: ¢ o nrissmsans L20
53. Moteur AUBIER-DUMME et AUTOMOT

D e e 120

: 54; BIMA-PEUGEOT et les ZUMDAPP 4 temps, 120
) 55. SALON 1952 et PEUGEOT S5TC .... 200
b 56. JONGHI 250¢cc, type H .....eoie... 120
| 57. B.5S.A. Groupe B, 350 ot 500 cc ...... 120
b 58. Le moleur ALM.C, série G et la moteur

i SABB (Briban) 100 et 125¢cc ...... 120

59. ZUNDAPP KS 600 et KS 801 ........ 120
60. TERROT 350 cc, types HCT of MCTL

TERROT 100 ce, types M 349 at MT1 .. 150
61. Las scooters SPEED et TERROT 100cc.. 150
a2, JAWA 250 et 350 cc. Les moteurs LAVA-

LETTE +'iuovnssnnslonsnnnnisonsess 150
63, Moteurs VAP (tous types) et l[a MOTOM-
DELRIREE: * 1 S i e et 150
vl ke PUGH IS0 TL o8 o s it 150
&5. Scooter LAMBRETTA, modéles D et LD .. 150
L e e 150
b A7 B Glte) e 150
j 68, FN. 175¢cc af ULTIMA . .cvvvncnnnnn 150
] 69. Salon 1953 et moteur AM.C. 250cc .. 200
} 70. Scooter TERROT 100 ot 125 cc ...... 150
71. Etude des CEMEC L. iio.iioiiivees 150
72, MONET-GOYOMN 200 em® M2 YD
332em’ M2 VS ..., 150
73. AUBIER et DUNNE 125cm® RS
1 [T | R 150
j 74, Scooter BERMARDET 125 em", type E51 150
¢ 75 SACHS, 175em® ....ovsevcrnsnnnnas 150
6. BOTECMA 125 ef 175 cc ...l 150
77, VESPA 54 (Spécial Scooter) .......... 150
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La Starlett, que nous étudions aujourd'hui, a, comme on
le sait, rencontré un succés de curiosité peu ordinaire au dernier
Salon. Etait-ce |& la vraie solution intermédiaire entre le scooter
et lo vélomoteur 7 Peut-tre, car depuis quelque temps, cette
petite machine est livrée & la clientéle et l'on s'ﬂreri;nﬁ‘ en
méme temps que beaucoup des simples curieux du Salon se sont
transformés en acheteurs réels. C'est le meilleur pronestic du
succés définitif,

Avouens que, si la Starlett a fait couler beaucoup d'encre,
elle le mérite, ne serait-ce que par sa conception originale, sans
cadre ni chassis, et sa ligne réussie, mais aussi par son meteur,
le fameux Villiers, 98 cc., & deux vitesses.

Mous verrons plus loin, & son sujet, que son démontage est
d'une simplicité, et par conséquent, d'une rapidité déconcer-
tantes. Toutes les réparations, sauf la dépose du vilebrequin,
peuvent se faire directement sur la machine avec un minimum
de démontages. Voild qui inftervient sérieusement dans le budget
d'utilisation de la Starlett, en réduisant trés sensiblement les
temps de main-d'ceuvre de I'entretien ou de la réparation.




REGLAGES - CARACTERISTIQUES

I. - MOTEUR

Embrayage
Nombre de disguea

Généralités El:mrgc dE d-f-l:-ru:p:ttp:a 2 rzm-
b e Jombra de ressorts
HorenehLen. exlingoe -I—II:IIZII Longuear ot tarage : longusur Iihre 15
Alézage L IR reggort comprimé A spires  jolntives i
Courae BT gonz charge 32 kg, = B %
Cylindréa BB oo Carburateur
Pliiszance fscale I B 4
FPulaaance effoctive 20V, Y Muprgue Gurtner
Happort volumeétyique T2 T:FP&- .
Hégime normal de rotation 4400 tfim, \rﬁ et d'afr spécial
Régime maoxi de rotation 4800 £ Glelauy 24 '
Ermmanchament. O e 2D
Culnsss Paseage des gaz 13
Profondour da la chambre 18, 65 mm. gnaitlundde Ia mu'ej ¢ 4 & droite
r 1o chamb 16 oo, ommande  par  poignde  tournants
Rl 5 0e; by Sl 1S diffuscur 24,03 B.O., 46
Cylindre Equipement  électrigue
Hauter oylindre 105,56 :_ ?1.13 Volant magnétique
Dimensiong des lumidres Marque Coprema
admission 11,1382 Typo V.M, 1T
% transferts 12,7 18,6 Pulssange 30 watts
tohappemaent 12,738 Cina 10 9% aur @
Piston Avance 3.6 mm.
m— -+ 0,12 Heartament des contacts du rupteur 4 & B0
Hauteur totala ae T Ranzis
Hauteur d'axe .9k 08 Type Gergovia 714 on Marchal 348,
Fani A b Japs 0,2 & 0.8 Eeartermnent des dlectrodes @ 04 mm,
Pobda FHELs Ampoules diverses
"‘“—.,,_.de piston — 00,011 Phare-code 12 volts - %3 watts. Culot B.A. 21 4., 3 ergots,
Dlamétra nominal 12 40 I plots.
T ha e aan a8 Feu rouge ; lampe navette de lapterne arridre 13 volts: -
£ 08 ampéres - 4 watts,
Ditenaions s etanthsits 0w 47
mensions : e : .
R e Il - PARTIE CYCLE
épalsseur 25 oa Fourche
Jeu dans log gorges LLU‘.? EE'DB Type teléscopique corrlgée £J.=A, Grﬂgﬂ]gﬁ
Joeu & la coups 2 L Dimenalons des ressorts principans g@mﬂﬁc%t Fil
TEicile : e
" long. epives jointives 160 &= 2
Entr'axe 111 i E'E" lang, libre 240 2 4
Jeu latdral - 0,14 = 0,04 Plombire. des: bagues e
z S RpCealat tOLTEE
Polds 150 T pout || Anste de chasse L
Dimension des  galats @= 472 _FDU#U‘ Frelns
(i e
Vilehroguin L=1%1" i Avant o
Toldratica de faux rond 1,02 Diamitre du tambour o
e latéral 15 Dimenslona dea garnltures @ largeur 25
i i Arridre
ﬂﬂﬁm s %ﬁ;& ptoEauhie 93'41[,—! 0:2 Diamdtre du tembour o
Eauche 61.5 Dimensions des garnitures @ largeur a6
Levier de départ Roues
B 1 entra lovi i wilebreguin 1 & 4, Avant
apport entre lavier et wilehreguls 25 Tanee , meé? e ra
Changement de vitesses Bayhne. fa 1. 6cla0j E%“m;‘ct?ﬂﬁgﬁg
R - Prnau BN B
Iﬁpﬂﬁma 1 i 465 Pression de  gonflage =olo 1,5
3 Arridre
3 vitesse | 1a 7 Tonts B0 A%
Taphpk hgla o Rayons de 1.5 long. 209 e0t6 fambour
20 yitesae 81141 Frneu 5 mesgnw
Transmission primaire Freassion de gonflage solo 1,78
Happort 14 2 M
Qualltd d'huile 4 utilizer EE“EH‘S{J;E?;B;;?]T'
Transmission sceondaire Contenanes di réservoir d'essence 4,6 I de mélange
N?i?bmsgf dents du pignon de sortic ¥ Dimensions génératos
Nombre de denta de la couronne Eauteur totals 0,95 m
rous AR 48 Largeur hors tout 0,85 m
i Emipattemeant 116 m
Chaine - Garde @u aol 150 mm
Primairg
Digmétre dea rouleaux 6,35 M
Largeur intérieure 5% Vitesge on palier aprés rodsze 65 km./th, maxl.
{JT:-:‘LIJ:‘E de rouleaux 96;3 Consommeations
Secondalra Hesenoe 2F 1
Ela.mi‘ztne 1df§ IJ'uuteaux 851 Huile Y
argeur Intérieurs B2l
TR S pd 11 Poids de la machine
Pas = 13,7 En ordre de marche 70 k.

QUELQUES PARTICULARITES DE LA

I. — MOTEUR

Deux temps, double {ransfert
latéral, piston plat, alésage 47,
course 47, Régime normal @ 4.400 t/
minute, Puissance réelle: 2,8 CV.

Allurnage, éclpirage, par puissant
volant  megnétique « COPREMA »,

Culasse aluminium, Cylindre fonte.
Vilehreguin  tournant. dans deux
roulements,

Pour la premiére fois, nous som-
mes en présence d'un Villiers « bloe-
moteur s,  Jusqu'a  présent, ces
moteurs eétaient foujours du type
semi-bloc ou moteur séparé,

L'embrayage est situé A gauche,
en bout d'arbre primaire, il est du
type & disques multiples, avee garni-
ture liege travaillant dans "huile,

Transmission primaire par chaine
sous carter 4 bain d’huile,

Changement de vitessez & deux
rapports, et point mort intermé-
digire, Deux baladeurs 4 crabots
commandés par fourchette double.

Commande des vitesses par cdble
et poignée tournante f verrouillage
automatique, i1 faut obligatoirement
débrayer pour pouvoir changer de
vitesse.

Démarrage par levier & main &
polgnée repliable, Ce levier agit par

Pintermdédiaire d’une tringle sur une
bielle remplacant la classique pédale
de lzick,

Toute la boite de vitesses dewvient
accessible en enlevant le couvercle
latéral prévu sur le coté droit du
rmoteur,

Le moteur est supporté par de
solides entretoizes moulées, gul sont
également utilisées comme renfort
de cogue, el comme support de
béguille centrale,

Le pot d'échappement, type «au-
tomnobile s  est fixé verticalement
dans la cogue, devant la roue AR.

II. — CARROSSERIE

Carroggerie cogue, =ans chissis,
réalisée entiérement en éléments de
thle emboutie de forte epaisseur,
agsemblés par soudure électrigue.

De nombreux renforts intérieurs
ont été prévus autour des points de
fixation. du moteur, autour du tube
de direction, pour la fixation de la
roue arriére, autour du pivet de
levier de mise en marche, efc..

De larges marchepieds démonta-
hles complétent la  protection d'un
tabler de tile en deux parties, pou-
vant étre remplacé facilement en
cas davarie, La fixation de ces dif-
férents éléments ge fait par rivets

alu et écrous thle d'acier appelés
« attaches rapides ».

Le support de selle en alliage
léger could d'une piéce, est boulonng
sur l'arriére de la cogue aveo
semelle de caoutchoue intermédiaire,

La suspension de la selle se fait
par bloe de caoutchoue travaillant &
la compression,

Une wvis de réglage placée sous le
bec de selle permet de déplacer une
butée interne;, sur laguelle le bloc
de caoutchoue prend appui, On peut
ainsl régler facilement la suspension
de la =elle suivant le poids du
pilote.

Au point de wue accessibilité de
la mécanique, deux grands panneaux
latéraux, de ligne profilée, ont été
prévuz ; ils sont facilement demonta-
ples, n'dtant retenus gue par un
bouton moleté chacun,

Les freins sont du fype « motos
aver tambours de 120 mm de dia-
metre. Le frein AR est commandé
ol pied par une pédale senfoncant
& travers le plancher comme sur
une automobile.

La fourche est trés particuliére,
le corps prineipal de fourche est
constitué  par deux fourreaux en
téle de fovte épaisseur roulée et
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soudée, Chague fourreau contient
deux paliers en alllage léger dans
lesquels sont logées les bagues en
métal  antifriction, dans lesguels
eoulissent les tubes porte-roue.

Frécisons gque chague palier por-
te-bague posséde un graizseur faci-
lement acceszible par un  orifice
prévie dans le fourreau. Le palier
inférieur comporte des joints de
caoltchoue & lévres minces, gui ont
pour bul ¢ dessuyers le tube de
fourche & chaque déplacement, ceci
dans le but de protéger la hague
antifriction contre les poussigres
formant abrasif, Cette fourche rTéa-
git done exactement, au point de
yvie sens de débattement, comme
une «< télescopigue = classigue, tou-
tefoiz, au point de vue fonctionne-
ment de la suspension proprement
dite, on constale une amélioration
certaine par rapport 4 la « télesco-
pigue = normale,

Nous allons voir pourguoi @

Les ressorts de suspension, au
lien «étre placés dans l'axe des
tubes porte-roue (=o0it en hbout des
tubes coulissant; soll par-dessus, les
tubes passant & {iravers les res-
zprts, ote), et par conséguent, de
réagir toujours dans le méme sens,
soni placés perpendieulaivement &
roaux-ci, et travaillent en «trac-
tion» au llen de fravailler en
pompression,

Ces ressorts gont acerochés d'une
part aux tubes coulissanis portant
la roue et, dautre part, & un point
fixe du baz du fourreaun de fourche.
Leurs polnts d'attache qui sont éga-
lement des points d'oseillation, sont
munis de graisseurs.

Les positions de repos éfant sen=
siblement  perpendiculaires &ux
tubes, il résulte qu'un faible débat-
tement de la voue allonge & peine
le ressort puisgqu'il travaille presgue
«en ligne s, par contre, si des déni-
vellations importantes surviennent,
Ie débattement des tubes coulissants
g'aceroil, et le ressort se irouve tiré
sulvant une ampleur de plus en
plus grande,

Autrement dit, plus la roue s'en-
fonce, plus la suspension =ze dureit,
paree gue leg ressorts travaillent
sous un angle de plug en plus effi-
cace,

Mol une suspension souple sur
tous les terrains, et & toutes les
vitesses, sans risgue de « talon-
nage ». Précisons gue cefte suspen-
sion originale et efficace, gui fait
l'objet d'un brevet, est due & 1'in-
génieur bien connu: J-A. Grégoire,

LE MOTEUR DE LA STARLETT.
OM REMARQUE LA COMMAMDE
DU CHAMGEMEMT DE VITESSES
SITUEE A LA PARTIE POSTERIEURE
DU CARTER, CI-DESSOUS.. LA
FOURCHE « TELESCOFIGUE COR-
RIGEE » DE LA STARLETT DUE A
L'INGEMIEUR BIEN CORNMLU
J.-A, GREGOIRE.

gul a réussl lel encore une belle
application de sa fameuse « flexibi-
lité wariable s, ou plus. exactement
o progressive s,

Autre avantage: le garde-boue
fixe ne suit pas les débattements de
la roue, done, diminution certaine
du poids non suspendu, et amélio-
ration supplémentaire de la qualite
de la suspension. Cette suzpension &
bien mérité le nom de «télesecopi-
aue: corrigee m,

Terminons par la présentation
générale de cette machine gui, pour
le: prix auguel elle est offerte, est
des plus réussies.

De nombreuses pigees sont chro=
mées, la cogue elle-méme est émail-
lée au four & infra-rouges» en
peinture  spéclale & granitée = ou
glvrée » 8i Pon préfére, d'une grande
régigtance aux chocs et BUX TEYUTES-

Le bouchon de réservoir d'essence
ge trouve sur un petit tableau de
bord, derriére le guidon.

e levier de départ, & maln, est
4 droite, =a poignée est repliable.

DPe parl et d'autre, de la porte de
vigite donnant accés i la bougie, &u
carburateur, ete, sont situds des
boutens de commande, type < anto-
mobiles, Tun commande ouver-
fure du réservoir d'ezsence; et
méme, en tirant & fond vers le haut,
agit par un dispositif ingénieux sur
I'agitateur du carburateur, il n'y =a
done plus & se salir les mains pour
« appeler s 'essence,

Liautre bouton permet dlouvrir
ou de fermer le volet de départ. Ces
pommandes sont parfaitement acees-
sibleg én pleine marche.

Liégquipement électrigue se com-
pose dun volant magnétigue Copre-
ma & grand débit, déerit par ailleurs,
d'un projectenr Autereche, avec
ampoule code-phare, et dune lan-
terne arrlére en maliére plastigue
Maly éclairant la plague minéralo-
gigue,

A notre avis, la seule pelite amé-
lioration souhaitable au point de
vue présentation, consisterait a pla-
cer un boitier en matigre plastique
sur le milieu duo guidon, afln de
recouvrir en méme femnps les cables
divers, la boulonnerie de fixation de
fourche de guidon, ete.

Au centre de ce boitier, on pour-
rait prévolr soll un  emplacement
pour la plague du propriétaive, soll
un Geusson en couleurs aux armes
de la ville de Micon, et ceci & peu
de frais, car on pourrait supprimer
le cadmiage dé la bhoulonnerie.
devenue invisible.




CONSEILS

MOTEUR

Avant de donner les différents
moyens de démonler tous les orga-
nes de cette machine, nous croyons
opportun de signaler touz les dé-
montages pour vérification ou répa-
rations gui peuvent se faire directe-
ment zur la Starlett,

En effet, la présence d'une
¢ eogue s pourrait laisser supposer
gque Paccessibilité: au  moteur est
diffieile, nous allons voir gu'il n'en
est rien, hien au eontraire,

OPERATIONS DE DEMONTAGES
POUVANT SE FAIRE
DIRECTEMENT
SUR LA MACHINE

Dépose de la culasse
Décalaminage

(Tous les: 3.000 kem enwviron) —
Dévisser la bougie. Hetirer les 2
panneaux latéraux. Observer les
précautions  d'usage: dévisser les
4 vig de fixation progressivement et
en croix; retiver la eulasse, qui se
décolle facilement, ne comportant
pag de joint, Gratter la calamine de
la chambre d'explozion & aide
d'un outil en métal tendre,

Nora. — Les vis d'assemblage de
la culssse seront atteintes avee clé
i pipe, soit par la porte de wvisite,
pour les 2 vis AR, soit par ouver-
ture avant de la cogque pour log 2 vis
AV. La culazse sern dégagée par
I'un de ces deux passages.

Décalaminer dgalement le dessus
du piston, en amenant ecelui-ci an
point mort haut.

Dévizser derou 4 erénatix  du
tube déchappement. Déboiter le
tube du silencieux et Ile retiver,
Retirer la calamine nui obstrue les
lumidres déchappement du  eylin-
dre. Décalaminer le tube d'échappe-
ment en passant une chaine &
anneaux & lintérieur par exemple

Dénnse de o culosse

PRATIQUES

Toug leg 5000 Jom, déposer le pot
d'echappement, le nettoyer en le
plongeant dans un bain de soude ou
en le chauffant avec une lampe &
souder pour briler la calamine,

Frapper au maillet sur le pot,
pour faire tomber la calamine brii-
lée en cendres.

Repeindre le pot avec une pein-
ture réziztant 4 la chaleur,

Dépose du oylindre

51 les segments du pistfon =sont
gommes dans leurs gorges, il faut
dépozer le eylindre,

Pour cels, séparer le carburateur
de la pipe d'admission. Dévisser les
éerous situds 4 la base du cylindre,
et accessiblez par le cité ou par
Pavant.

Soulever le eylindre et décoller
soigneusement  son joint de  base,
Faciliter zon dégagement en le balan-
cant légérement d'avant en arriére,
mais jamals latéralement, afin de ne
pas risgquer de fausser la  hielle,
Dégager le cylindre par 'avant.
Deépose des segments

Retirer les segments & l'aide de
lamelles. de elinguant interposées
entre les. segments et le corps du
piston,

Nettoyer les gorges de segments,
ne pas toucher & la calamine qui se
trotve & la partie supérieure du piz-
ton, au-dessuz du segment du haut,
Me pas toucher non plus au eordon
de calamine gui est sifud dans le
haut du cylindre au niveau du point
mort haut du piston.

Démontage de I'embrayage et de
la transmission primaire
Dévisser les 4 wizg (B pans creux)

de fization du couvercle de carter

d'embrayage, laisser I'huile s'écou-
ler,

Dévisser les 4 wvis du disque de
pression  (les dévisser progressive-
ment et en ecroix).

i

Retirer le disque de pression, les
4 ressorts, le disque lisse d'appui,
le disgue garni ligge, le disque lisse
intermédiaire, la butée dembrayage.
Puis retirer la couronne démulti-
plicatrice gui jous le rile de
deuxitme disque porte-liége, il faut
au préalable retirer le pignon mo-
teur, vissé et elaveté, du vilebreguin
et dégager en méme temps le pignon
moteur, la chalne primaire et 1a
roue démultiplicatrice,

Pour retirer le moyeu d'em-
brayage & colonnettes, 11 faut dévis-
ser  Décrou  central aprés avoir
rabatiu le frein (¢ pas @ normal),

Dégager lo moyeu dembrayage
gui est emmanché «cdnes et cla-
veta,

Réglage de 1écartement du
ruptaur

Retirer le panneau latéral cftd
droit.

Diévizger les 3 vis de fixotion ‘du
capot de volant magnétique

Amener la fléche gravée sur le
volant du mofeur en coineidence
avee lindex prévu sur de stator
(repére TOUEE).

A ¢de moment; les contaets du
rupteur doivent commencer &
s'éparter. Lorsgu'ils sont au maxi-
mum de leur écartement, on doit
juste pouvoir glisser entre eux une
cale: de 04 mm d'épaisseur (une
carte de visite par exemple),

Si dcartement n'est pas correct,
il faut dévisser la vis de blocage du
porte-rupteur, glisser un petit tour-
nevis dans les fentes de réglage,
Régler 1'éeartement et server Ia vis
de blocage du porte-rupteur,

Réglage de 'avance & 'allumage
- Dépose du velant magnétigue
Retirer le panneau  démontable

droit. z
Retirer la bougle.

Enlever le capot du wolant,




Maintenir le weolant immoblle
avee une sangle,

Beébloguer 1'écrou  central (pas
normal), continuer de le dévisser
pour exiraire le volant, '&crou cen-
tral venant en butée sur la rondelle
cenirale filetée, joue le riole dlax-
tracteur,

I1 ne faut donc pas dévisser cette
rondelle,

Introduire une pige par le trou
de bougie pour gu'elle vienne tou-
cher hien perpendiculairement la
surface du piston,

En faisant tourner le moteur & la
main & aide du levier de mize en
marche, amener le piston & son
point mort haut, tracer un repérs
sur la pige au rag du trou de bou-
gie,

Sortir la pige et tracer &4 3,5 mm
environ au-dessus du  repére, un
deuxiéme repére, Replacer la pige
dans le trou de bougie, faire tour-
ner le moteur ef s'arréter lorzgue le
deuxiéme repére, celul du deszus, se
frouve au ras du frou de bougle
i ce moment, le piston se trouve
& 3,5 mm environ avant son point
mart hant, Sans rien bouger, repla-
per le volant sur le vilebregquin avec
In féche du rotor en  coincidence
aver le repére rouge du stator. Blo-
guer modérément Dderou  eendral.
Vérifier encore une fois =i les index
du wolant se font face lorsque le
piston est 3,0 mm avant son point
mort haut, puiz bloguer deéfinitive-
ment le wolant.

Remplagement du ressort de
lanceur

Retirer la bielle de lancement sur
le. moteur, ‘en repérant sa position.

Hetirer le cache-ressort, sortir le
reszort,

Replacer le ressort neuf en enga-
geant un de ses crochels dans le
trou prévu dans le fond du logement
de ressort: replacer le cache-res-
sort, replacer Ia biellette, aprés
avoir bandé le ressort en V'enroulant
suffisamment ; la biellette doit &tre
remontée verticalement,

Faire tourner le moteur & Paide
du volant ; si le montage est cor-
rect, on ne doit pas entendre le
rochet doo ldele, DYautre parl, le
levier de mize en marche doit
reprendre énergiguement sa position
de Tepos.

Gi-conire ; Dépose o opthidee sup
ndefine,

Cl-dlessous 5 Nemondage de Lo Sague
povle=joint,  Lencoche  destinde  au
giakssage de roulement dolf ge Irouver
dfirlgee vers & Rant.

L R A e T e i S
Réglage des vitesses
Ce reglage =e fait facilemeni par

la porte de wvisile, en agissani sur -

les embouts moletes blogues par
des contre-gerous,

Le remplacement des céables se
fera sans difficulté. Le plus souvent,
il wvaut mieux lalsser la gaine en
place, ef glisser dang celle-ci un
cable neuf bien huilé:

Les extrémités des cdbles sont
simplement engagées dans les bou-
long de positionnement perforés pré-
vus =ur le balancier de commande
du changement de vitesses, ils sont
pinces entre deux rondelles par les
ecrolis de blocage.

Réglage de |'embrayage

Four des réglages peu importanis,
agir sur la vis de butéa de cible:
pour les réglages plus - importants,
reciler le serre-céible et ramener la
viz de butée au début de =za course,

Si I'embrayage patine en marche,
meme lorsque le cdble a une
g garde » normale d'attague (envi-
ron & mm & la poignée du guidon),
vérifler 'etat des  garnitures de
lidge, ou changer les rvessorts qui
peuvent &tre togsés,

Démontage de la boite de vitesses

La econceplion origingle du nou-
veau bloe moeteur de la Slarlett
permet davoir un acees facile au
changement de wvitesses, avec un
minimum de démontages, ce démon-
tage peut meéme seffectuer directe-
ment sur la machine.

— Retirer le patmeau démontable
draoit,

— Démonter le rotor du  volant
magnétique (volr ci=dessug).

iiesias o, BESS Sl e R R i
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Cl-contre 2 La dépose de la plgnons-
perle compliéte e la Bolle de vilesses
s fait Toollement aprés avoir entepd [¢
couvercle laldral,

Cl-dessous 3 Remontage din bloe o
plgnen mofeny de o elhaine of de Ia
powranne démulilplicalrice.

— Retirer le stator du volant, rete-
nu par deux vis,

— Débrancher le céble d'em-

~  brayage.

— Retirer 1a biellette de commande
du lanceur,

— Retirer le bouchon porte-joint
d'étanehdité,

— Devisger les éerous d'assem-
blage situéz tout autour du cou-
vercle latéral (les deux écrous
AR maintiennent la butée droite
de cible de changement de
vitészez),

— Difeoller soigneusemént le cou-
vercle: e le tirant bien «en
lipne ». Laisser Thulle s'écouler.

— L& couvercle étant retirgé, on sor-
tira facilement 'arbre de lanceur
ef zon _encliguetage, 'arbre infer-
meédiaire et ses deux plgnons de
premiére et de deuxiebe wvitesses,
le: pignon baladeur de 1'arbre
primaire et la fourchetfe double.
Seul, le pignon & queue retenu de

Pautre chté du carter par le pignon

& chaine, de ‘sortie de boite, et

Parbre primaire rétenu par ['em-

brayage, resteront dans le carter.

FPour retirer larbre primdirve, il
suffira de démonter embrayage.

Four retirer le pignon i gueue, il
faut d'abord démonter l'embrayage,
puis lé earter intérieur de transmis-
sion primaire, retenu par & wiz 4
téla eylindrigue,

Dévisser onsuite 1'éeron du pignon
de chalne, aprés avolr rabatiu son
frein, retirer le pignon gui est
emmanché  sur les cannelures de
'‘axe du pignon & queue, Dégager
le pignon & gueue au maillet,

CPERATIONS DE DEMONTAGE
NECESSITANT LA DEPOSE
DU MOTEUR

Dépose du moteur

Le moteur peut étre facilement
déposé d'un bloe, en observant les
preseriptions ci-dessous ;

— Monter la Siarlett sur sa bé-
guille,

— Retfirer les panneaux latéraux
démontables.

— Fermer |'essence;

— Béparer le carburateur de la pipe
d’admission, =ans débrancher ses
commandes,

— Débrancher le fil «lumiére » du
volant magnétigue.

— Retirer la bougle,

— Débrancher la biellette du lan-
ceur,

— Séparer le tube déchappement
du cylindre (clé & ergots).

— Déboulonner le moteur de I'AY
et de I'AT.

— Retirer, pour faire de la place,
leg entretoises AV supérieure et
inférieure.

— Dégager le moleur par le coté
gauche, en le penchant en avant

— Dépose de la culasse, du eylin-
dre, de I'embrayage, de la frans-
migsion primaire, du changement
de- vitesses (voir chapitres préce-
dents}).

Dépose du vilebreguin

Séparer les deux demi-parters en
les tirant bien en ligne, il ne faut
absolument pas glisser d'outil dans
les plans du joint, souz-peine de les
marguer ef de nuire & V'étanchéité
du carter,

Démontage des roulements &

hilles

Pour remplacer les roulements &
hilles de vilebreguin ou de boite de
viteszes, il est recomnmands de plon-
ger le carier portant le roulement
défectueux dang de 'eau bouillante
pendant 10 minutes, le roulement
gortiva facilement ; replacer le rou-
lement neul avant gque le carter se
refroidizse.

Démontage du vilebraguin
Mous déconseillons de chercher &
sortir le maneton du wvilebreguin,
En ras d'usure anormale de la
téte de bielle, i1 suffit de demander
I'échange standard du vilebregoin
complet au constructeur.




Remontage du motaur

Rien de particulier & signaler;
observer l'ordre inverse des opéra-
tionz de démontage. Signalons
toutefois que pour remonter le
changement de vitesses, il faut opé-
rer dang l'ordre ci-dessous:

— Flacer le pignon # gueue dans
gon roulement.

— Aszembler les deux demi-carters
pringipaux contenant le vilebre-
quin.

— Introduire Parbre primaire dans
le pignon & gueue.

— Placer ensuite le baladeur d'ar-
bre primaire.

— Engager en méme temps la four-

chette double et le baladeur
d'arbre intermédiaire,

— Introdulre l'arbre intermédiaire
dans le baladeur, placer le
pignon de 2' wvitesse qui est éga-
lement, grice & ses rochets inter-
nes, le pignon de mise en
marche,

— Plager l'arbre de lancement avec
gon cliguet eéngagé dans les ro-
chets du pignon, tourner 1l'arbre
de teHe sorte que le cliguet se
trouve wvers le haut.

— Huiler abondamment les pignons
et placer le couvercle latéral.

La suite du remontage ne pré-
sente pas de particularités,

ARemontage de l'embrayage

Rien de particulier, remetire les
tiges de commande en place (tiges
en trois parties) ; avant de replacer
les ressorts, sg'assurer gqu'ils sont
bien tous de la méme longueur en
les placant debout les uns 4 coté
des autres sur un marbre, rempla-
cer les ressortz trop courts ou, &
défaut, opposer deux par deux les
reszorts courts afin d'obtenir un
decollement bien paralléle des dis-
gues, Bien entendu, il faut remonter
en méme ftemps le pighon mofeur,
la. chaine et la roue démultiplica-
trice portant l'embrayage.

Dépose de la fourche compléte

Débrancher les commandes du
guidon,

Dévisser les six pans placés au
milieu de l'entretoize supérieure de
fourche, maintenir & la partie infé-
rieure 1'écron « Simmonds» & l'aide
d'une clé de 17.

Sortir  la  tige ecentrale du tube
de direction,

Devisger les wviz de fixation de
I'entretoize supérieure de fourche,
retirer: l'entretolse ef dégager la
fourche, Ce mode opératoire est
rendil possible par 'absence de tube
central faisant corps avec 1'entre-
toise  infériesure, et gu'on appelle
géndralement « té de fourche .
Démontage de la fourche

Retirer la roue avant,

Retirer les vis d'ancrage des res-
gorts, retenues par des écrous Sim-
monds, Sortir les tubes de fourche
aprés avoir retiré les porte-hague
inférieturs qui sortiront avec les
tubes,

Pour séparer les ressorts des tubes
de fourche, il suffit denlever les
goupilles . gui Ies maintiennent en
place.

Pour changer les porte-bague ‘su-
périeurs, il faut retirer P'entretoise
supérieure de la fourche, et déga-
ger les deux lames cache-poussiére
qui =ont accrochées & leur partie
inférieure,

On a ainsi aceés aux porte-bague.

Retirer les vis de fixation des
porte-bague et dégager ces derniers,
Les porte-bague inférieurs sont
fixéz de la méme maniére, maiz ils
seront dégagis par le bag én méme
temps que les tubez coulissants,
Réglage du Jeu des cuvettes de

direction

Co jeu se fera simplement en
agizzant sur 'écron Simmonds de 17
placé & la partie inférieure de la
tige centrale de fourche.
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TEMPS CHEZ

Parmi les nombreux constructeurs
d'outre-Rhin, la firme Adler cst une
des plus représentatives en raison de
gn gamme de machines de petite el
moyenne eylindrée. Sa production est
tout & fait remarquable, tant par les
principes de construction que par
I"effort fait pour le perfectionnement
des bicylindres 2 temps 200 et 250 em’,

Ces moteurs d'une puissance spéci-
fique élevée, puisgqu'elle atteint 57 CV.
au litre pour le 200 et 64 CV. pour la
250 em® ne sont pourtant pas « pous-
gés 2, car leur taux de compression
n'est que de 56,75 a 1,

Ces machines font partie de cette
catégorie de moyenne cylindrée @
laquelle se sont attachés les construe-
teurs  allemands pour des raisons
administratives, relatives au permis
de conduire.

Dans ses différents modéles, Adler
a adopté un systéme de suspension
avant trés particulier. La roue esl
montée sur des biellettes et 1"élément
élastique est un ressort & lame du
méme type que ceux d’horlogervie. Sur
I'articulation de chague biellette est
monté un amortissenr & friction et
I'ensemhble fonctionne en roue poussée.

Une particularité intéressante de ce
systéme est que Paxe de la fourche,
du Fait de V'emploi de balanciers, se
trouve prés de 1'axe de direction et
cela réduit 'effet de poids, ayant
tendance & faire tourner la fourche &
droite ou # pauche suivant Pincli-
naison de la machine.

T s




Les trois modéles que nous pré-
sentons  dans eet article sont la
M. 150 monocylindre et les M. 200
et M. 250, Toutes troi=z comportent
un bloe moteur & 4 vilesses avee
carburateur enfermé sous un cou-
verele qui  évite les projections
d’hwile. Les suspensions arriére
sont du type coulissant avee dispo-
gitif de réplage suivant la charpge,
Les roues de 16 pouces sont munies
de pneus de 8,25 et sur les trois
maodéles la chaine travaille sous
carter etanche.

S3f la M. 150 est éguipée d'un
velant magnétique de 25/30 watts,
les M 200 et 250 sont munies d'une
dynamo fournissant une puissance
de 45/60 watls, Les modéles hicy-
lindee sont prévus pour étre accou-
plés avee side-ear et les attaches
sont montées de fabrication.

Au dernier Salon de Francfort la
maison Adler a présenté une nou-
velle version de ses trois moddles
150-200 et 250 em®, non pas au point
de vue moteur, mais pour la partie

evele, Ces trois machines qui sont
concues sous le principe des hoites
de constructions. sont absolument
semblables quant au eadre et & la
fourche, Celle-ci du type & épaunle
comme une fourche de hieyeleite,
présente 'avantage de placer les
poids dans le plan de Paxe de
direction. Le phare est maintenant
directement monté sur la téte de
Tourche,

La suspension est assurée par
balaneiers avee amortissenrs
hydrauliques dans leg bras  de
fourche, Avees co systéme le poids
suspendu e=t réduit au minimum el
ne comprend que la roue avant, les
halanciers el une pariie des amor-
tisseurs, Une excellente stabilité
de  direction est assurée par la
grande rigidité dans le plan ver-
tical de la fourche el des leviera de
suspension.

L'ancrage du  frein avant  est
assuré par une patte disposée
parallélement au levier de suspen-
sion et cela présente Mavantape de

permettre & la suspension de fonc-
tionner pendant le freindge et de
congerver adhévenmce maximum,

Le déplacement quasi vertical des
axes de roues noceasionne qu'une
triw faible vaviation de Pempatte-
ment,

Au point de vue eadre, la nou-
velle construction a  permi=s  une
légire augmentation de "empatie-
ment (35 mm.) assurant une amé-
lioration des paramétres ef une
meilleure répartition des poids,

Four en revenir aux précédents
modéles Adler de 1953, i1 ne nous
a pas efé possible de faire 1Meseai
d'une de ces machines, trés peu
répandues en France, nous avans eu
recours 4 notre confrére allemand
i Das Motorrad » qui a publié en
1953 deux essais relatifs & la M. 200
el & la M. 250, Nous les publionz
intégralement en laiszant aux pu-
teurs toute la responsabilité de leur
opinion,

P, PALMIERI.

TABLEAU COMPARATIF DES DEUX TEMPS ADLER

SUSPENSION ARRIERE
SUSPENSION AVANT

A HERTE S - _ SERIE 19454 =
MOTEUR M 150 | M 200 M 250 | B O150 | B 200 | M 250
Nombre de cylindres 1 2 2 1 2 2
Cvylindrée en cm® 147 145 247 147 155 247
Aldaage mmn. a8 48 4 50 48 54
Couras  mim. a4 Od 64 B4 B o4
Taux de compression B4/1 B,76./1 56/1 G4/ | BTeA B,76./1
Puizsance d'utilisation OV, 84 114 18 34 114 16
Vitesse maximum (assis) ] 101 116,5 05 101 116,56
TRANSMISSION PRIMAIRE (Rapports) 3,42/1 3.42/1 242/ 42 3.42/1 34271
BOITE DE VITESSES - Rupports 1° 28/ 28/ 28/1 2R 2,841 2871
- — i 1,671 1,6/1 1.8/1 1.6/1 1,6/1 1,8/1
= — = a 1,111 11171 1,1141 1,11/1 11171 1,11/1
— — —_ 4" 0,81/1 0,811 08171 08171 E1S1 0,81/1
TRANSMISSION SECONDAIRE Rupport 24071 2,25/1 20041 2.40,/1 2961 2,00/
avee side-car = 2871 2.26/1 — | = 2.26/1
EQUIPEMENT ELECTRIQUE Vol M, Tiyn. Dy, Vol M. Dy, Diyn.
Avanes en -mm; 244 a 2 2,44 2 2

Par leviera- Amort. & frietion — Par leviera- Amort. hydrauliques
DIMENSIONS DIVERSES
Capacité réservolr (litres) 1% 12 12 15 15 15
Pneus 325,18 3.25/18 &,25/18 3.25/18 &, 25/18 5,86/14
Largeur (mm.} L] Lita] 580 B0 B0 BE0
Hauteur {(mm.) a5 ] 035 ] 236 935
Empattement {mm.) 1225 1225 1225 1260 1260 1260
Longuear  (mum.) 1835 1035 1835 1970 1870 1970
Paids (kg 120 135 155 130 - 145 1451

Coulisgante avee amortizseurs hydraullgues

gl

8 lon estime engore que chaque
nouvelle construction qul  marque
une ftape sar la voie do progrés doeit
g'tonrter des cheming battus of recou-
rir i des solutions orientécs vers des
sméliorations réelles, alors la nou-
volle Adler M 200 constitue indiscu-
tablement dans le domaine de Ia
technigue  motooyeliste  un  exemple
des plus intéressants. Lile constitue
dons ce groupe un vihicnle de for-
mal of de proportions quoi approchent
lidéal, de sorte qu'en raison déja de
ses dimensions, de sno manlabilité et
de sa sécurité de morche elle repré-
gente plutdt le prototype d'une nou-
velle classe de motocyclettes, Tl est
vain de vouloir remonter le cournnt
qui nous  entraine  inélngtablement
vers une nouvelle phase de Pévolu=
tion motoeyeliste : dans "avenir, les
produits de la construction mofocy-
cliste se suhdiviseront de plus en
plus en un groupe de modiles de
dimensions connues ot de lgnes tra-
ditionnelles e en  un  denxigme
groupe qui sern caractérisé, inddépen-
damment des propriétés de tenus cf
de direetion habituelles aux motocy-
clettes, par la maniabilité et la son-
plesse dun scooter,

I ne soffit pas aujourd’hoi d'égol-
per simplement un chassis de dimen-
slons habituelles aveo des roues de
16#¢, Ceecl conduirait, non seuwlement
i des silhouettes inélégantes, voire
protesgues, mais aussi d la négligence
des lois technigues les plus &lémen-
taires, Non pas gue la petite roue de
irr m'ait ses lois  dimensionnelles
propres  solidement étayiées sur lex-
péricnce, Au contraire;, elle est exac-
tement soumise aux mémes lois gque
celles qui nous obligent @ respecter
In ganmme connue de & 4 190 dans
I'établissement d'empattements et de
directions  bien proportionnés et
d'nutre part, le groupement des poids
ne permet pas de lihertés arbitraires
dans le dessin des machines. La pra-
tigue habituelle awjourdhui dans o
gonstruction  des  scooters, selon
Iaquelle des poids placés assex haut,
sont & 'aplomb des axes de roues,
conduit inévitablement dans les cas
extrémes 4 une grande sensibilité de
In direction en raisom de la surcharge
imposée & la tite de diregtion ; Io
dirmetre de la rous n'est done pas
Ie seul responsable des défauts de
stabilité constatés, Bais, méme dans
Ia construction motecyeliste, la no-
tion de surcharge de o (éte de direc-
tion est courante et o8t redoutée. ef
chagque fols que le poids de la cons-
fruction mjouté & eelul du oarburant
représente une valeur trop clevés
In hauteur de la téte de dircction, il
ne faut pluos compter sur des qualités
directrices satisfaisantes. Il semble
gue les  ingénieurs de In maison
Adler alent wvoulu particulitrement
temir compte de tous ees facteurs
dans le dessin de la nouvelle machine

ESSAI
DE LA M 200

(i-dessus 2 Lo fourche Adiee o
balanociors ost constliude pur s
dléments e (0le emboutie. Le
garde-tiee, trés envelopiont, esl
solldaire. de In fowrehd el e
phimre est de grmd  dlamdtee,

Ci-degsons @ Les moyeus sofl d

[reinage  eentral, loo suspension

covtigsanty ol munie o'anoeiis-

gonrs haydeaullgues ef e boufon

mndefd plaed e fuoul die fourreat
gsert e rdglage.

et 1l suffit, pour wen persunder, de
remarguer la  hauteur extrémement
faible de la téte de direction; il
sagit  d'alllenrs moins  iel  dune
dimenslon mesurde & partiv du sol
que du rapport entre le dinmétre de
la roue et la hautenr et le poids de
constroction au-dessus des axes do
roues, En bref : la téte de direction,
gui constitue le foyer du problime,
dolt &tre disposée aussl prés de Uaxe
de ln roue gue le montage de la four-
che le permet ! Cest ainsi que Vallure
compacte do ln pimpante M 200 n'est
pas le résultat de considérations de
made et d'esthétique, mais st uni-
quemont In conséquence de Vemplod
corroct de lois purement techniques
i Iexeclugion de tout compromis. Aveo
pour corollaire que nous sommes iol
¢n présence  d'une maching  remar-
guablement sire on service et jouls-
sant, en outre, dune maniabilité
inhahituelle.

Cecl signific gue la M200 ost une
maotoeyelette qui obéit micux & la
volonté do son pilote que cela n'esi
le cas pour bheaucoup dautres moto-
oyolettes, qui ont leurs lubles et sont
plutit des instruments de transport
quie In monture d'un cavalier. Mais
la maitrise de In M200 dans toules
les situations de conduite Tmaginn-
bles ne nécossite ni brotalité ni fores,
par méme e pilotage sur des che-
mins difficiles devient un amuscment
sportif. Tt o'est précisément cefte
maniahilité dans Ia conduite qul, o
cours des longues randennées, per-
met une o relaxation »  mentale et
corporelle et ajoute tant de joie ao
plaisir du voyage, Je confirme volon-
tiers gqu'aprés une randonnée  inin-
terrompue de 500 km, Je n'ai jamais
M plus dispos gqu'en descendant de
cette machine, Malgré le court ém-
pattement de 1225 mm, la stabilité
directionnelle en lgne droite éveille
tant de confiance gue 'on peuat, sans
ahsolument aucun risgue, rouler pen-
dant Iongtemps en enlevant.des mains
i guldon, méme sur manvaises
routes, T nlest pas  sans  intérét
i'apprendre, sous ce rapport, gque o
M 200 un angle de direction rela-
tivement faible ol que sa chasse est
plutit eourte, conception qui convient
mal f une fourche télescopique, mais
pst d'nutant misux approprice & In
suspension 4 leviers oscillants  em-
ployée par Adler depuis In M 100, T
eut done superfln et vain de vouloir
démontrer que les voies suivies par
ln eonstruction Adler sont des voies
gui ont déja été déblayées par dan-
tred, et il faut mentionner en oe gui
comeerne  les  gqualitées  de marche,
précisément, gque toute la concaption
fde Ia direction Adler ainsi guoe In
suspension de I rone arriére on le
moteur représentent  des  solutions
uniguement duoes aux ingénicurs de
1a  margue,

Les brillantes gualités de In V200
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dans les virages ne sont done pas
non plus un cadean du hasard, Bansg
voulelr. approfondir icl les effets
d'une position plus ou meins haute
du centre de gravité, je base mon
jngement absolument positif de Ia
maniabilité de la machineg sur le
faible poids de Ia masse des pléces
davantage que sur le rapport dia-
métre de roue-hauteur ¢t je suis fer-
mement  convainen quoe  la méme
tenue en virage ne pourcsil jamais
étre obtenue si les pidces de In tiéte
de direction étaiont plus hautes' et si
le centre de gravité do réservoir &
essence Gtait plos élevé, Le fail que
la DM 200 ne ndécessite gu'une faible
inclinaison  dans les  virages pent
sembler une {Muslon, I1 n'en est pas
moins vral gu'on ne ressent pas
nutant Ia position inclinée gque dans
Iz eas de toute antre machine plus
hante, chose qu'il est facile de com-
prendre lorsgu’on songe que pour le
méme angle d'inclinaison, la téte de
direction de Ia machine ples haute
doit  effectuer un  parcours plus
grand, Il est vrai en outre gue la
faible ineclinaison ressentie dans les
virnges aveo la M 200 donne, en posi-
tion oblique, une sensation de sécu-
rité qui était inconnue jusque lh Je
puis garantir gqu'il ne s'agit pas lei
d'une  observatlon erronée, depuis
qu'au cours des premiers jours du
mois de janvier de cette onnée jai
grimpé, en cssayant la M 200, les
virages du Feldberg dans le Tounus,
aprés quils eussont &6 rendus neces-
sibles & Iln cireulation derriére le pas-
sage d'un chasse-neige ! Si déjh le
fait gque Ia machine roulait en touts
séourité sur Ia nelge durcie des lignes
droites et des virages de ce parcours
montagneux, constitue en sel  une
performnnes asex  sensationnelle, oo
n'est que plus tard gue je pus juger
iles réserves de stabilité dont je dis-
posais, co'est=i-dire pendant le fran-
chissement du sommet dans une
tourmente de nelge, pendant la des—
cefite sur verglne of finalement  sur
route asphaltée mounillée. Par s
méme  ocoasion, on  effectun des
essals de freins sur route enneigées,
les. machines dont nous disposions
avaient des pneus ayant une section
de 325 (M200), 2,75 (M125) ef 2,50
(ML100). Tl est superfiu de dire que
In section Ia plus grande des poens
de I M200 s'avéra nettement supé-
rieure, non seulement au freinage,
mais aussi dans les acealérations . et
In. marche en ligne droite et dans
Ies virages, en ralson de plus grande
surface dadhérence do cette dimen-
sion de pneu. Sous Vimpression de
telles expériences, les arguments en
faveur des petites sectlons de pnens
du point de vue portance et suspen-
gion de Ia roue pordent tout intérét,

Une suspension par bras oscillants
pent se flatter de posséder le maxi-
mum de masses non suspendues et

de résistance de glissement dans ses
paliers, est ce qui  garantit  Ia
véponse immédiate de la suspension
aux moindres sollleitations et ce sond
dee tels aventages gque la suspension
de I roues mvant de la M200 pre-
sente. Ded ressorts A lame enrowlie,
logds dans des carters en forme de
tambour situés au pied des fourreaux
de fourche ot accessibles de Pexté-
ricur, of des amortissenrs & disques
de friction réglables & la main com-
pletent cette suspension aux lignes
sobres et élégantes, Les débattements
de In suspension sont limités par des
tampons  de  caoutchoue de  formoe
annulaire sur Paxe de  roue,  les
cuvettes corrcspondantes limitant Ia
course élant montées sur les four-
reanx  de fonrche, Commo coln est
courant pour de telles constroctions,
'mvant de la machine ne s'abaisse
pas lors du freinnge, mois se sou-
Ieve, an  contraire, ee qui est la
preuve gue ln suspension atteint ln
limite inféricure de sa course. Cet
état de choses est aussi peu idéal
gue Famorfissement  des oseillations
par des disgues do friction, malgré
Ienr précision de réglage, si 'on s'en
tient aux principes, mals comme Ia
caractéristiqua du ressort de ce fait
est diécalée vers Ie haut, il en résulte
un  durcissement dun ressort. Sioces
points ne peuvent dchapper & une
eritigue objective et s'ils constituent
In  senle possibilité  d'amdéloration
notable relevée sur touts la machine,
il faut reconnaitre que Ia fourchn &
leviers oscillants présente ses problé-
mes, exactement comme Ian fourche
télascopique, In solution de ces pro-
bltmes nécessitant  certainement  la
dépoenss  d'amortissenrs. hydrauliques,
C'est i nouvean la grande section do
pneu goi permet, en majeure partie,
e compenser oot inconvéniont et qul
gonlage les organcs de suspension de
Ia roue. Les dobattements maxima de
Ia suspemsion de la roue avant ne se
présemtent gue dans le eas de choes
extrémement  violents, par exemple
au passage de nids de pouls eof ana-
logues. Lorsgque les amortissours sond
totalement desserrés, la roue avant
devient trés soupls sans que cepen-
dant, aprés 3000 km d'essal, on ait
pu  constater  d’osure  anormale en
dents de scio sur le profil du pnea
constitud par de petits dés disposés
cote @ chte,

Om - sait quiil existe des différences
de construction et de fonetion d'une
suspension de rone arriers i Pantre,
1 n'est pas guestion ici do donner
Ja primputé & tel ou tel principe, car
en  diéfinktive seuale compte Ia fone-
tion du type de fourche auguel on
a affaire, c'est-i-dire mme fourche
oselllante & jambe Elastiqgue ou une
fourche fi course de suspension rec-
tiligne, Sl s'aglt d'une suspension
f# course rectiligne, dans le eas de
Ia M 200, il faut signaler gue son

ample capacité de travail ¢t son
amortissement  hydrauligue parfaite-
ment rézlé et adapté A la machine
gont une prouve supplémentaice de n
conscience apportés par les  techni-
cleng  de Ia maison  Adler  dans
Fétude des molndres questions. I ne
s'aglt pas ici d'un trompeloeil & hﬂl:l
marché desting f  faire illusion @
Iachetenr, mals d'une solution tech-
nigue due également & des ingémieurs
et comportant de grands ressorts @
capacité de charge élevée, un ressort
de¢  séenrité pour les  débattements
maxima, un réglage pour charge en
solo et avee passager ef enfin des
amortisseurs hydrauliques de vibra-
tlons, La fonction de cefte  suspen-
gion répond & sa coneeption @ elle
réagit bien aux légers choes, vient
facilement i hout des impulsions de
choe moyennes i forles et ne s'éerase
jamais totalement soms la charge en
solo ou Avee passager. Llamortisse-
ment hydraulique supprime les tres-
santements et les  balancements, la

=,

rone arriére ne pilonne pas et ne
fend pas & se déporter, ce gui est le
régnltat  d'un  bon  amortissenr @
simple effet. 51 le gros bouton de
réglage  d'amortissement  avait un
flletage un pen moins rapide;, le ré-
glage en fonction de la charge en
solo el aver passager me semblerait
encore plus facile.

Deux systémes de suspension aussl
distinets # la rone avant et & In roue
arriére  donnent obligatoirement un
désaccord notable qui exclut certai-
nememt toute action réciprogue désa-
vantagense des deux suspensions, Il
en résulte que le comportement d'en-
semble de In suspension est un élé-
ment  primordial  dans  Pexcellente
tenne de route de ln machine et dans
s séourlté de marche gul sort nette-
ment de Ia normale. Le seul reproche
qu'on -puisse faire, du peint de vue
confort, est l'insuffisance d'élasticits
du revétement de Ia selle, Il serait
possible d'y appliguer un coussin de
cacutchone mousse de 50 4 40 mm,

Cl-contre ;0 Mateiwr bloytindee
Actler e 2500 emE moddle de
competition, Monlé dans un
codre. spdetal b & permis
drattelndre  er course
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fgulpd e dewy eavliraleirs
ef dévelpppe 245 CV.
-
CGi-dessous @ Lo M. 2500 S,
vapsion sport, esb munie de
tuties d'échappement relepds,
hrinueant  les risgues dlaec-
erochage  aw  sol  dang les

fpreutes  dlendurance.  Le
gorpde-howe  avenl  est eoupd




indispensabls pour los longs voynges
et néanmoins le guidon seralt encore
sulfisamment haul. La hauteur des
repose-pleds dlant de 240 mm, le ris-
que  de contact avee le sol n'est
pratiguement pas possible, Quelgnes
dimemgpions : distanes entre les  poi-
gnées do guidon ot le bord de selle,
T mm ; distance onlre aréte de
selle et repose-pieds 540 mm, dis-
tance entre reposc-pleds of poignées
du guidon, 740 mom, largeur du pgui-
don &0 mm. Toutes les réserves
qu'on pourrait falre & propos de Ia
position du siége A la suite d'un sim-
ple examen extérieur de ln machine
disparaissent lorsgu'on &udio la ré-
partition des masses en charge, mnis
e mieux pour celui qol  conserve
encore des dootes est de se convain-
are par un simple essai de la manidére
dont on fait corps avee la machine
dis los premiers kilomidres el jajou-
teral emcors que In M 200 compte
parmi les machines gqui imposent o
moing le fatigue & leur conducteur.
Pour gque s position du  siége
devienne parfaite, il faudrait un gui-
dom ayant une longuenr dégale & Ia
largeur d'épaules, 6840 mm sont exeoes-
fifs et ne sont justifiés toui au plus
que pour In marche avee slde-car.
On se demande aussi pourquol une
telle machine n'est pas dquipée de
poignées  tournantes d"une  machine
de course qui, en raison de courses
de travail beaucoup plus petites, son-
lagent agréablement Uarticulation de
la main,

Le kick=starter est parfaltement
aecessible et il suffit d'une  bréve
pression pour provogquer Péclatement
de Fétineelle & Ia bougie el lo ron-
ronnnement du ralenti du moteur, A
cotte focilité de” démarrage, s'njoute
un fonetionnement trés silencienx de
Ia boite. Le faible ronflement des en-
grenpges disparait dés gulon fire sur
In commande d'embrayage. Depuis le
départ en promigére jusqo'a In goo-
trieme, 11 est relativement facile de
s'habitner # passer les vitesses sans
actionner l'embravage, tant Iz hoite
travaille en sonplesse. Bt indépen-
damment  du ralenti  parfaitement
rond de son moteur, de efficacitd de
l'amortissement des  bruits  d'échap-
pement, Ia M200 force P'mdmiration
par la diserétion de ses hroits méea-
nigued en fonctionnement & toutes
los  allures, ce  résnliat étant In
prenve tangible de In priécision d'usi-
nagn et dexécution apportée aux
moindres détails,

Méme aux partisans convainens do
quatre tomps, of moteur doit plaire,
Grice aux deux impulsions motricss
par tour, on atteint iel la régolarité
et Ie gromids du fonetionnement
d'un motenr gquatee eylindres & qua-
tre temps, On fait malgré sol des
comprraisons avee les Scott ef les
NZ G0, Lo motenr de In M 200 monte
en régime aveo la régularité  dune

turbine et sans gue 'échappement
manifeste la moindre pétarnde irré-
guliere, Lorsque alimentation des
oylindres privoit un dosage en gax
frais rigourcusement oorrespondant
aunx besoins du moteur f#  linstant
considérd, tout bruit de sucelon &
Fadmission disparait, On  constate
nettement fei gue le grondement
amortlh dun twin & deux temps est
beavcoup plus agréable i Uoreills gque
le roulement de tambour d'un mong-
eylindrigue, méme lorsqun'il est bien
amorti. Sans  dispeser de mesures
acoustiques ef de valeurs en phones,
Jatteste volontiers que la M 200 est
In maching & deux temps Ia plos
silencleuse gue nous connaissions et
je confirme gue celle constatation est
haste sur les impressions acoumulées
aprés 3000 km d'essal 1 miéme entre
80 et B0 km-h, la bruit du vent de
Ia marcho est plus violent & 'orveille
que le broit de l'échappement, fait
que jé n'al pu observer jusgu'icl gque
lorsque je  pilotais. les  machines
BMW des plus grosses eylindrées, A
faible allure, jusqu'anx 25 km-h per-
mis en quatrieme vitesse sans que
Ie moteur sonffre de Ia moindre ireé-
gularité de régime, la M 200 impres-
sionme foujours par son silence ef In
mine &tonnée des passants qui, en
ville, e retourncnt pour suivee des
yeux cette machine gqui n'a  pas,
comme la plopart des autres, falt
souffriv. leur tympan, se passe de
tout commaentaire,

Vers 5000 tr/mn, une courte zone
de  régimes  critigues, n'apportant
ancune perturbation, mais cependant
nettement décelable. Pour des ralsons

T | el

qu'il n'est pas nécessaire dapprofon-
dir ici, la nécessité Aun  guidon
moins large s'impose & noire esprit.
de suis convaineu gqu'avee un guidon
nyant  senlement  une  largeur  de
300 mm, les propriétés antivibratoires
seralent nettement améliorées eof gquo
sl le montage du guidon était parti-
culidtrement  étudié, les vibrations #
fous les régimes pourraient étre tota-
lement supprimdées, La selle et les
repose-pleds  gont en  dehors  des
champs de vibration et o'est une joie
sans mélange gue de rouler & pleins
o avec la M 200,

Vitesse maximum  av-dessus de
M km-h. Un vent econtralre n'n pas
beaueoup dinfluence, un  vent souf-
flant dans le sens de la marche a
davantage d'cfiel, comme o'est le cas
pour les machines légéres, On
épronve un plaisir toul & fait parti-
culier & accélérer dans une descente
jusqutav-deld de 100 Jom-h pour dcon-
ter alors Ie chant puissant du motéur
el 'l mesuré jusgua 117 km-h sans
avolr limpression d'avoir trop exigé
dn moteur, La courbe dlaceélération
trahit le reste: ee sont les perfor-
mances dune trés bonne 2600 of 'on
sait que 'une des plos grandes joies
du motocyelisme est de pouvoir éfre
fguivalent ou méme supérieur & une
machineg plus forte avee un moteur
de  plus  faible eylindrée, Pour le
sport, Il serait spuhaitable que In

troisieme donne 30 km-h au régime
maximom an len des 50 km-h actuel-
lement atteints, Le systime do frei-
nage est 4 la haonteur do nivenn de
In fabrieation et des performances
de la machine,

Ci-dessus Lo M 250 maoddle
Gl La partie eyele est tofa-
Iement différenie des modéles
hi. Remarguey o suspension
trds parficuliére de Lo selle &
ressart centrial

w

ESSAI DE LA M 250

Les 16 OV de ln M 250 correspon-
dent & une puisspnce specifique de
64 OV, Bi lon compare cette valeur
i la puissanee spécifique d'une voi-
ture qui est d'environ 35 OV, on ne
peut plos longtemps nier gue, dans
le cas de ln M 250, il s'agit d'un
moteur poussé, Le rapport de com-
pression de 5,73 L est toutefols trés
raigonnable; Tn conséquencs, o8 nmo-
tour n'est pas suseeptible de souffrir
oo cognement,  cliguetis  ou  autre
Ineonveénient inhérent a lemploi d'un
taux de eompression trop dleve,

1l faut compter, parmi les caraché-
ristiques d'un bon moteur, Faptitude
i fonctionner sans saccades lorsque
Ia machine roule f allure frés ré-
duite en guatritme vitesse. Pour la
M 250, cette vitesse est de lordre de
25 km-h ot Vaccélération o partic de
oette vitesse s'nccomplit tris progres-
sivement et sans le moindre  f-conp.
Non seulement le motenr de la D250
supporte pendant des heures les con-
traintes d'une marche & pleing g,
mais il en résulte un 81 faible échanf-
fement pour lnl quil me fut maintes
fois possible, aprés aveir dévissé Ia
hougic & la olé, de Iln sortir en la
saisissant & la main  par  Uisolant
sans  risque de me . briler, L'aspect
du culet et des électrodes de bougie
obtenu  dans  de  telles  conditions
pourrait aussi bien se rapporter &
un motenr & gquolre temps hien réglé.

Dans  In  mesure  d'accélération,
on o obtenu la vitesse maximum de
108 km./h,, une valeur moyenne suffi-
gamment élevie  pour soutenir  Ia
comparaison avee certaines 3500 Mais
Ia capacité d'aceélération a beaucoup
plus  dimportance que  la  vitesss
maximum et elle présente par consé-
quent un intérét particulier @ elle fui
de 80 kne/h. en 10 secondes et de
1 kb, oen 200 secondes, Plloie
pesant également iel, 70 kg, avoo
manteau de ouir of en position verti-
cale sur In selle. Parcours sur atbo-
route, vent nul. 11 n'est pas doutoux
gque de telles: valeurs d'accalération
n'ont pu éfre atteintes que grice &
In compacité de la machine et & la
faihle résistance frontale gqul  on
rosultait, de méme qu'aux rones de
petit  diamétre,

Cetie motocyelette est loin  d'étre
broyante et Pon pourrnit  presguo
dire que l¢ ronflement de ce denx
temps aux bas ¢t moyens régimes,
ainsi gne son  grondement d'orgue
pux  vitesses élevées sont parfaite-
ment sympathiques & entendre. En
fait, le bruit de l'échappement de Ia
M 250 me peut étre considéré comme
génant, méme pendant les longs par-
eours, car aux vitesses moyennes de

eroisiere le broit du vent de lx mar-
che domine le son grave et amort
de co bicylindre, Les efforts de Fin-
dustrie motocycliste tendent de plus
en plus A Pamortissement du broit
de fonetionnement des moteurs, mais
polte médaille présente  aussi  son
rovers, du fait gue les bruits méca-
nigues sont mis davantage en relief.
Kien de tel pour la M250, car I
nature de In construction of ln préci-
glon de l'osinnge garantissent lo mi-
pimum de brnits insolites on éner-
vants, aussi bien lorsgque le moteur
tourne  au  ralenti 4 Varrét goe
lorsgque g machine roule & s vitesss
mximun.

Les grands tambours de freins
étroits  d'on  diamétre  intérieur de
180 mm gui équipaient les machines
Adler lors des Bix Jours Internatio-
naunx  de 'année  derniére, no  sont
plus le privilége exclusif des machi-
nes de compétition, mais ils sont en-
trés  dans ln production en  série
Comme Pexpérience des Bix  Jonrs
I'n monteé, on hénéfcie de ce fait de
si grandes réserves do frelnage guon
' besoin de faire appel a la tofa-
litd des possibilités  de décélération
gqu'en ecas de freinage rapide dur-
genee, Sans grand tirage sur I levier
ou forte pression sur la pédale, on
ohtient immédlatement un frelnage
progressif et énergigue dont Veffiea-
cité  dépasse les possibilités théori-
guement permises par Padhérence duo
pnen sur le revétement de la route,

La commands par chaine de Ia
roue arriére fixe une lmite naturells
& In course de travail de la suspen-
siopn télescoplgue de la rous arriére.
Mais ftont ece gutil est  possible
d'atteindre. avec oo systéme de sus-

pension  est obtenu ici grice & Ia,

caractéristique  progressive du  res-
gort, & la possibilité de réglage en
fometion de ln charge en solo ot avee
passager artiére et & la présence
d'amortisgenrs hydranligues doscilla-
tions, Il n'est un secret pour per-
gonne que les ressorts de ln selle
demenrent icl justifiés et go'un sidge
non  suspendu  donnernit une assise
frop dure ef mangoant de confort.

Telle est I'Adler M250 : agréable i
piloter, souples of maniable, offrant
tonte sécurité sur la route, prenant
remarguablement les virnges. Enzsem-
ble de freinage de  tont  premier
ordre. Moteur aux performances iné-
galées actuellement dans sa eatégo-
rie, souplesse de fonetlonnement ef
absence de vibrations comparahles &
celles d'une furbine, démarrage ins-
tantand, Aménagement ef finition
exemplaires. L'ane  des  machines
actuelles Tes plus riches en gqualité,

—

Ci-dessug :  Orevd dun  fdment  de

suspension.  arridve des moddles 54,

Framorfisseir Aydraudique est comibing
avee Udldment  élustigque.

Ci-dessong :  Ddiall de lo  suspension
geant e Pen pewt vele le sysidme
dranerage o frein permetiont Pgetion
de o suspension pendant e freinage.




@ Le 24 mars a eu leu au
ministére des. Travaux: pu-
blice Ia présentation &
M, Jacques Chastellain, du
& Cyolotest », offert & la Pré-
vention routiérs par la firme
Vélogalex,

Il s'agit d'un apparet]l des-
tinég A mesurer aveo preci-
gion le temps de réaction
des conducteurs de motooy-
cles  lorsgue - survient un
évenement capable d'influer
sur leur comportement de
pilotes,
® Lo banguet  annuel  du
Moto Club  Chitillonnais a
réunl, le 8 mars, prés de
cent cinguante convives, A
l'isaue du repaz, gul avait
et liew sous la présidence de
M. Edouard Depreux, ancien
ministre, lo représentant de
la Direction des Sports a
remis A Marcel Perrin ot
Gustave Lefévre la Médaille
d'or de I'Education physi-
que,  Jean BRaby, - délégud
touristigue et Georged Yve-
tot, délégué sportif du Club,
ont regu la - Médaille de
hronze pour leur infatigable
activitd.

La reine du M.C.CL, a Gga-
lement &té &lue. C'oat, pour
la troisiéme année, Mile Li-
liane Charlot (¢« Pépétes
dang la elandestinitd) gqul 1'a
emporté devant sept concur-
rentes, Demolselles  d'hon-
neur @ Simone Deniaun et
Marie-Madeleine Brise.

@ Voici le calendrior touris-
tigue du M.C.C. pour le mois
d'avril ;

Dimanche 4. — Sortle-
promennde sar Montargis
{Lolret), R-V. au  siége,
T h, 45; départ 4 8§ h. Has-
semblement général : carre-
four Belle-Epine M, T,

Dimanche 11. — Sortle-
promenade sur Rosny-sur-
Heine (prés Mantes), N. 13,
R.-V, siege 4 T h, 45, départ
a &-h.

Fites de Phgues, 17, 15 el
18, — Borfie mixte tourisme
et camping sur les chatecaux
de la Loire, Participation &
In  Concentration  Touristi-
gua organisde par le Moto
Club du Loir-et-Cher. Deux
départs sont prévuas et en-
vigagés : 1* samedi matin,
R.-V, siéga départ 4 8 h,;
2* dimenche matin, R.-V.
giage T h.

Dimanche 25. — BSortie-
promendde sur Ognon {en
forét d'Halatte pris Senlis).
R-V. siége, départ T h. 80
Rasgemblement général
porte de la Villette, départ &
8 h. 1b:

Réunionz bi-mensuelles :

1= Au slége @oclal du
%l‘l{.(i.';ﬁ.: 1*r gt 15 avril, &

2 Bection Cyclomoteurs
2 et 16 avril, & 21 h.

Permancnce : bar « Le Za-
maw, 82, avenue des Gobeos
ling, Paris (18,

@ Les résultats du  grand
trial belge de Lamborella
font apparaitre une com-
pléta supériorité britannigue
alorg capendant gue les Bel-
gea sont les plus forts en
moto-cross.

Liea volel: 1. Viney (AJ.8)
53 points de pénalisation, 2.
Nicholsgon [(B.S8.A.), B0 pis;
3. Usher (A.J.8.), 104 pis;
4, Hllis (B:8.A), 1156 pts; B
Bmith (Francis Barnett),
® Alors gue le  Tourist
Trophy n'a lieu gue le 14
juin & l'ile de Man, les pilo-
tes allomands sont déja par-
tis en avion pour sentrainet
i cetfte redoutable épreuve.
Tous appartiennent & la
firme: N&II. qui, non con-
tonte du  double titre de
champion du monde on
136 ec. et 260 co., voudrait
dpalement battre les Britan-
nigues sur leur proprée ter-
rain.  Les pilotes  MN.8.10.
partis pour une guinzaine &
I'fle de Man ont: Werner
Haags, Herman Miiller, Hang
Baltisherger of I"Autrichion
Ruppert Hollans.

@ Le Grand Prizx de Sao
Paulo a permis & Paul Amm
ot & Fnrico Lorenzetti d'af-
firmer leur supérlorité res-
pectivement en 600 et en

260 ce.
Résultats

B eco: 1. Ray  Amm
(RRh.), 8 NMorton, les 120 km
en §8' 46" 66 ; 2 Alfredo Mi-
lanl (I}, 8. Gilera, 58' 48" 2.
4. Caio-Marconades Ferreira
{Brégll), a. Norton, 1 -h, 0"
36" T: 4. Aldo Binl (1), &
Gilera, ate,

250 ce. @ HEnrico Lorenzettl
g, Guzzi, les B0 km en 43"
64" 0; 2 Chio-Marconades
Ferrelra (Br.), 44" 30" &
Colombo: (L), 44° 44" 4 4,
Alex Maver (Autr),

® Loz nécessités de la mize
o psl.ge neg nous avaient nag
permizs, dans notre numéro
de mars, de mentionner les
rasultaty . d'une  apleéndido
épreuve régervés aux cyelo-
moteurs et courue le ZH [é-
yrier, Il glagit des ¢ Boucles
de Meaux s disputées par
un temps effroyable, sous
les bourrasgues of les gibou-
lées, Mais les participants
des épreuves de cyelomo-
teurs font preuve de telles
gualités gque cette spécialité
détrinera bientat les courses

«de wilo, Bur 40 partants, 21

pointerent dans les délais &
Pissue des 166 km., Hésul-
tats ;

Epreuye  de  démarrage-
freinage 1 1, Foucault (Sar-
torette-Lie Poulain) 20" 46 ;
2, Tiercelin: {Talbot-¥ap)
22" 8, ex mquo, Boutevin,
Pillot (V.I.T.) et Mulliella
{Helair-Tunior) 22" 1/5; &,
Pascaud (Oubron-Le Pou-
Iain) 22" 26 6. Nicolas
(Oubron-Cueciolo) 22" 3/6 ;
7. Wilbert {(Judenne-V.L.T.}
23" B Fretigne [(Foucaux-
Vap) 287 2i5: 9. Blaige
(Cointot-Cucclolo) 24" 275,

Epreuve de cotes : 1, Rendé
Mapnet, 8" 35" 1/6; 2. Jac-
queling Magnet 3" 42% tous
deux sur Bauleret-Ser: 1.
Foucault (Sartorette-Le
Poulain) &' 55" ; 4, Lentillon
{Cointot-Martinet) 3' 58" ; 5.
Peuleret  (Bauleret-Ber) 3
B9 26 : 6. Brunet (Eclalr-
Martinet) 4" 2" 3/8;: T. Pa-
ricaud {Bauleret-Ser) 4' 8"
8. Nicolas {Oubron-Cuccio-
lo) 4 8" 2/5 ; B Blaize (Coin-
tot-Cueciolo) 4 9" 4/5 5 10,
Fretigne (Talbot-Vap) 4" 13",

Classement - géndral: 1.
Anpgelo  Mantovant (0 pt)
{Eelair-Cucciolo) ; 2, Len-

S

tillon (Cointot-Martinet) 1
point ; 3, Prymaux (Cointot-
Cuccicloy 1 pt: 4. Bauleret
(Baulevet-Ser) 2 pta; &,
Poricaud  (Bauleret-Ser) 2
pte; 6 Wilbeért (Judenne-
V.L.T.) B pta; 7. Mulitello
{Eciair-Junior) 8 pta; &,
Eernet (Bernet-Lavalette) 25
pls; 4 Blaise (Cointot-Cuc-
ciolo) 40 pts; 10. Boutevin

® Au  deuxiéme trial de
Charleville, une Starlotte
100 ge, de série, pilotée par
M, Malicet, de Flize (Arden-
nes)  g'est classée 10® an
clazsement géndéral, ‘devan-
gant méme une H00 ec,

@ Lors du Rallye d'Hiver de
Haute Baviere, I'un des plus
péniblez gui zolent, la firme
Victoria & eu le plaisir de
voir ses pilotes de sido-car,
Georges Dotterweich (passa-
gor Hastenhuber), Paul
Miiller  tpassager Manfred
Bauer), remporter une mé-
daille  d'or ainsl gu'Otto
Brack en solo sur une Berg-
meister 350,

@ 11 existe aux Htats-Unis
— non adhérents b la F.LM,
== un championnat de
vitesse professionnels et un
champlonnal amateurs, Les
performances réalisées sont
loin  d'étreé comparables &
cellog gqu'attsignent les pilo-
ten europdens, Les machines
utilizées ne sont d'aillours
que- des modéles de gérie, de
margque -anglaise, mals  de
marques ne participant pas
iei au  Championnat du
Monde, On n'y trouve ni
Gllera, ni Norton, ni Guzzi,
ol M.B.U, ni M.V. nl AJE.
Cest done Bobby Hill qui se
trouve champion profession-
nel ‘des Etate-Unis,  leguel,
sur B.SA, a couvert 322 km
— dont la mpitié sur la fa-
meuge plage . de Daytona
Beach — & la moyenne de
161 lkm 6684, alors qu'on
escompte 180 km-h lors des
Championnats du Monde #&
Reimz le 30 mal prochain.

Le Champlonnat amateur
cotird sur 80 km 8 été rem-
porté par Bobh Stllwel sur
Triumph & 150 km-Ii de
INOYETITE,

® L& Groups Moto-Camping
du Tourlng-Club de France
organige pour les fétes de
Pigues  son premier rallve
de la salson 1054, A cette
occasion, tous lea motards
cAmpeurs et nop campeurs
sans distinctlon de club sont
invités "4 wvenir nombreux
partager la  foie commune
des motorisés,

Ce  rallya aura lieu &n
Bourgogne, au bord du lac
de Pont, prés de Semur-on-
Auxois (260 m.  d'altitude,
266 km; de Paris).

Four tous renseignements,
g'adresser A A, Rolland,
responsable Moto-Camping ef
Beooters du T.CF, 23, rue
Sainte - Marguerite, Pantin
(Baine),

- Se gaguant de Qhanfi/lq

Autant le dire tout de suite — j'ignore tout des
courses de chevaux. Incapable de distinguer un per-
cheron d'un faveri du Grand Prix, les mystéres du
pari mutuel sont pour moi autant d'arcanes indéchif-
frables. Bref, s'il n'y avait que moi, I'amélioration de
la race chevaline se ferait toute soule, comme au bon
vieux temps, avant l'invention du tatalisateur..,

Malgré cela, une fois (une seule!] j'ai joud aux
courses, |l faut dire que les circonstances étaient atté-
nuantes au possible — il y avait des dessous mysté-
rieux, des paroles énigmatiques... Enfin, un vrai
probléme de roman policier. Yoici la chose :

Mous dinions dans un petit restaurant d'habitués. A
la table voisine de la ndtre se trouvait un monsieur &
I'air prospére que les gargons soignaient avec des
prévenances foutes spéciales. Au moment de [l'addi-
tion, le monsieur & l'air prospére ne laissa qu'un mini-
mum de pourboire, un minimum tellement strict qu'il
en était invisible. Le gargon n'en parut ni surpris ni
choqué. Mais, se penchant au-dessus de la table, il
murmura : « Yous me donnez quelque chose pour
demain 7 » Le monsieur & |'air prospére sourit & la
maniére de la Joconde — un sourire énigmatique s'il

en fat ! Puis il laissa tomber ces mots : « Quatre cent
douze ! » « Oh, vraiment 2 — dit le gargon — Je vous
remercie beaucoup, monsieur ! » Et lo gargon s'éloigna,
ravi.

Le détective amateur qui adore se méler de ce qui
ne le regarde pas et qui sommeille dans I'ame de tout
un chacun, s'était éveillé dans la mienne. Apres un
travail de déduction aussi rapide que brillant, j'allais
le landemain matin porter aux guichets du P.M.U. un
beau billet de mille. « Gagnant, sur le 412 !» En fait
ce n'est pas ce cheval que je jouais gagnant, mais ma
déduction lumineuse.

Le 412, dant j'ignore toujours le nom [mais c'est une
bien brave béte!] arriva dans un fauteuil, les doigts
dans le nez et comme un qui se balade... Le soir, mon
billet de millle multiplié par quatre, je retournais au
restaurant. « Alors, vous avez gagné gros, hein 7 » dis-je
d'un air malin au gargon. « Non — dit-il — je n'ai pas
joué aujourd'hui, je n'ai pas eu le temps.» Et c'est
alors que j'al compris que je ne comprendrai jamais
rien aux courses — ni & I'dme des jousurs.

[L'histoire est authentique. Mon lecteur et ami Léon,
s'en souviendra avec fristesse))
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Tout ceci pour vous expliquer que le hale chevalin
qui entoure Chantilly me rend la tiche bien difficile.
Le cheval et Chanﬁﬁy sont aussi étroitement ligs que
la tapisserie et Aubusson, ou que Concarneau et la
sardine. Raconter Chantilly sans parler de son peuple
d’entraineurs, de lads et de gens de cheval serait un
non-sens.

Dés le début du printemps (et le printemps com-
mence frés fot sur r::: champs de courses de Paris)
Chantilly s'anime. Les grands vans gris-bleu aménent
des quatre coins de la France les chevaux qui vent
faire leurs études ici, avant |'examen des grandes épreu-
ves. Chantilly c'est la boite & bachot «chic» du
cheval.

Dans la rue et dans les bars on entend des conversa-
tions de ce genre : « Alors, elle est arrivée 7 » « Oui,
hier soir. Mais la pauvre chérie est trés nerveuse, trés
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épuisée par le voyage.. » |l ne s'agit pas de la femme,
bien entendu, mais de la pouliche, futur prix de Diane
peut-gtre.

On reconnait un monsieur ou une dame de cheval
d leur fagon de parler. « Cheval » se dit «choual ».
Par contre « choisirs se prononce « chwisir ». Alors
¢a compense...

Dans le milieu chevalin, les gens de cheval forment
une caste & part. Les professionnels du cheval sont des
hommes ordinaires, exergant un métier comme un autre,
c'est tout, Les gens de cheval, eux, agissent par! prin-
cipe. Le fait d'aller & dada sans y &tre obligés leur
donne un puissant sentiment de supériorité sur le reste
de |'humanité — y compris ceux qui montent pour
gagner leur vie, Essayez de dire & un « gens de cheval »
qu'un jockey ou un écuyer de cirque montent bien, il
vous écrasera de son mépris: « Yoyons | Ces gens-la
montent en professionnels [ )

Soyez juges, vous tous! Yous, pour qui la moto est
la meileure amie de I'homme, avez-vous jamais éecrasé
de votre mépris les malheureux inconscients qui mar-
chent & deux pattes ou & quatre roues ? Et pourtant
vous saver toute l'audace admirable, toute ['intelli-
gence subtile, bref toutes les qualités vraiment rares
qu'il faut déployer pour &fre un vrai motard. Yous le
savez, mais vous étes modestes et dignes. Votre supé-
riorité incontestable, vous ne l'affichex pas. Yous n'en
dites rien. Vous vous contentez de le penser...

Les gens de cheval fleurissent & Chantilly comme les
roses & Provins et les poireaux & Argenteuil. Clest au
mois de juin, pendant la Grande Semaine, qu'ils for-
ment la plus belle gerbe. Un jour de courses & Chan-
tilly c'est le fin du fin, le bouquet du feu d'artifice.

D'habitude lorsqu'une villégiature a la chance de
jouir d'une atraction exceptionnelle, on en profite
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pour mentrer aux visiteurs fout ce que la villa posséde
d'intéressant. Rien de fel & Chantilly. Les jours de
courses, chateau et musées sont soigneusement bouclés.
Il ne s'agit pas de méler les torchons et les serviettes,
les gens du monde et les ceuvres d'art, il y a incompa-
tibilité d'humeur,

En dépit de ses villas trop luxueuses, des voitures
trop grosses aux pieds frop nickelés, Chantilly garde
son élégance raffinde. S'il fallait user d'un mot, d'un
seul pour décrire Chantilly, c'est le mot d'élégance
que l'on emploierait. Regardez plutét:

Yous arriverez par la forét (route N. 324 A et |'ave-
nue du Connétable). Ce ne sera pas un jour de courses.
Ce ne sera ni un mardi ni un vendredi, jours de fer-
meture. Ce ne sera ni avant Paques ni aprés la Trinité..
Pardon ! Ni aprés le 15 octobre (veux-je dire)... Il y a
encore d'autres impossibilités, mais je ne m'en sou-
viens plus. Le musée Condé, un des plus intéressants
de France, joue & cache-cache avec les visiteurs. Tous
les prétextes sont bons pour fermer les portes.

Mais supposons. que vous aver visé juste., 25 awril,
dimanche de Quasimede, la lune va entrer dans son
dernier quartier, I'horoscope du jour est favorable —
ca doit coller | Bon,

Donc vous débouchez de la forét. La double haie
des arbres s'arréte net devant le vaste rond-point.
Toute I'élégance de Chantilly est devant vous. Le cha-
teau posé sur I'eau miroitante, la blancheur des statues
dparses dans la perspective fuyante du pare, la pelouse
verte devant les Grandes Ecuries... C'est d'une finesse
de dessin exceptionnelle et en méme temps si solide, si
forme de construction ! C'est extrémement recherché
et pourtant discret et simple. Il n'y a pas une note
fausse, pas une pierre inutile. Dites-moi otl, dans quel
pays, on peut trouver ensemble si rare, si parfait 7.,

Avant de pénétrer & l'intérieur, faites le tour du cha-
teau par la ville et la route de Senlis. Clest trés diffe-
rent mais tout aussi séduisant. Les ponts ouvragés jetés
sur les canaux, les parterres et les frondaisons du pare,
forment un tableau d'une infinie délicatesse. Et l'en
remercie une fois de plus I'ombre de LeMotre & qui
nous devons tout cela...

Mais il faut se hater de revenir & l'entrée du chiteau.
Sinon les gardiens seraient bien capables de découvrir
un prétexte inédit pour nous fermer le musée au nez!

L'histoire du grand chéateau, le quide vous la racon-
tera. Construit en ..., détruit en.., reconstruit en ...
etc. L'histoire du petit chateau est plus courte. Il
a été construit au XYI® siécle par Jean Bullant et puis
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il est resté l&, intact. Pour une maison, c'est la plus
belle histoire.

Le guide vous montrera aussi I'endroit exact ol Vatel,
le cuisinier du grand Condé, s'est pourfendu avec sa
propre épée parce que «la marée n'était pas arrivée
en temps voulu ». Curieuse conception de I'hennaur !
Pensait-il vraiment que le suicide du chef allait arranger
I'erdonnance du repas 7

Le musée Condé oceupe la majeure partie des deux
chatoaux. Ses richesses sont, sinon innombrables, du
moins trop nombreuses pour qu'on les cite toutes.

Il'y a ici quantité de tableaux célébres, de ceux que
I'on connait si bien en reproduction et que l'an décou-
vre tout & coup — vraiment, pour la premiére fois,

Il'y a quelques curiosités, comme cette Joconde de

Léonard de Vinci, trés pareille & l'autre, la grande,
mais entiérement nue..

Il y a une énorme quantité de portraits du XVIIl* sié-
cle [par Carmontelle). Amusant, parfois féroce témoi-
gnage sur la vie de ['époque.

Il y a — peut-tre — le diamant rose, le « Grand

Condé ». En tout cas il y a la promesse ferme qu'il y
sera bientot.

Il y ales charmants « Appartements » du petit cha-
teau. Leurs boiseries Louis XY, ravissantes ot la célébre
« Singerie » peinte par Huet.

Il 'y a un joyau — les Heures de Jean Fouquet —
série de miniatures admirables, un des plus beaux tré-
sors d'art de France,

Enfin il y a une incomparable collection de por-
traits — Memling, Rubens, Cranach — et tous les

Clouet. Les dessins des deux Clouet, pére et fils, sont
si nombreux que l'on n'a pas pu les grouper dans une
seule salle. Les portraits les plus fameux sont ici. Marie
Stuart, Marie Tuder, Henri Il, Catherine de Médicis
(c'est elle qui a rassemblé cette collection), Frangois 17,
Frangois |l... Toute la cour de France, tout le XVI* sia-
+::Ieur nous sont offerts par la grice de ces crayons mira-
Culeux.

Et puis, il y a cette merveille insurpassée — « Les
Trés Riches Houres du Duc de Berry». La perfection
de ces miniatures n'a pas d'équivalent. Le musée' de
Chantilly ne posséderait-il que ce seul chef-d'couvre
qu'il serait encore plus riche que bien d'autres...

Aprés la visite du chateau il faut longuement flaner
dans le pare. Longer les canaux, |'étang, jeter un coup
d'eeil & la « Maison de Sylvie » (si le temps le permet.
Car ici on laisse les visiteurs dehors quand il pleut).
Poussez enfin jusqu'au Hameau, campagne-jouet, mai-
sons rustiques ef fétes champétres, qui préfigure
Trianon...

Ef, au moment de partir, & l'entrée de la fordt, il
faut se retourner encore, admirer pour la dernigre fois...
Dans le jour déclinant le chateau devient plus léger,
presque aérien. Le parc assombri semble s'éloigner.
Les chevaux se cabrent au fronton des Grandes Ecu-
ries, préts & prendre le départ. Sirement, la nuit, ils
descendent galoper sur l'herbe de I'hippodrome..,

Chantilly, villégiature élégante 2 Oui, bien sir. Mais
ville d'art avant tout. Et le grand gagnant de Chantilly
sara 'I'ou]ours son musée.

YOYAGEUR SANS BAGAGES.
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Concurrents des AUDAX

munissez-vous d’une

nationale de tourisme de 'an-

née ont lien cette année les 12

et 1% juin, palronnés par  nofre

Revue et organisés par le MOTO-
CLUB CHATILLONNAIS.

Pour la premitre fois; oulre Lrois

hrevels de 400, G600 et 800 kilomé-

I-F,S Audax, plus grande oprouve

Ares, un grand brevel de 1000 kilo-

medres sera décerné,

Les movennes horaires resteront
lés mémes qo'en 1953, clest-i-dire
30 km. pour les cyclomoteurs ;
85 km. pour les motos  jusgu’d
250 emd et sidecars jusguta 500 cmé;
G0 km. pour les molos ad-dessus de
250 et jusqu'a LODD em? el pour les
sidecars  ou-dessus de 500 jusgu'a
1.200 ems,

La formule reste la méme, par-
courir une des distances Axeées dans
un temps limité ecorrespondant &
ces moyeénnes ¢l ne pas se faire
pénaliser pour retard a on des
contriles horaives distants de 100 4
150 km. les uns -des autres. Bespec-
ter litinéraire, ce contrdle s'effec-
tuant par des « Controles de pas-
sages = en nomboee illimité,

Actuellement, les organisaleurs
teavaillent 4 la mise an point des
différents itinéraires et & 'élabora-
tion du Réglement général ; celui-ci
sortira dans le courant du mois de
mai et ne pourra élre lransmis aux
intéressés quii partir du 15 mai
probablement.

BRE\FET NATIONAL

Plaguette-lnsigne: délivrd & toul
Motocyetiste
filudoive  d'un  Brevet o' Audam

licence

Enfin signalons aux (ulurs can-
didals  Audax  que cette épreave
elant disputée sous les réglements
sportifs et le contrdle de 1o Féde-
riation Francaise de Motoecvelisme,
que les concurrents doivent éfre
litulaire dune licence de In F.F.M.
FPour Pobiention de cetle licence,
il faul en premier lien apparténie
comme membre actif 4 un elub ré-
gulierement  affilié, ensuite faire
une demande de licence par le ca-
nal de ce elub.

Pour  fous 1"¢“$¢i£{ﬂﬁ'll]¢|1't$ c0n-
cernant cette épreuve, éerire diree-
tement  au Président do M.CUC.,
M. Gabriel Cantalice; 4, allée du
Pierrier, Chiitillon - sous - Bagneux
(Seine), qui répondra & toutes les
demandes  éeriles. comportant un
limbre pour la réponse, ou s'adres-
ser au MOTO-CLUB CHATILLON-
MNAILS, 47, rue Gabriel-Péri, Chitil-
lon-sous-Bagneux (Seine), exclngi-
vemenl au cours des réunfons ami-
cales qui ont Heu le premier et
troisieme jendis de chague mois, 2
21 heures, au siége social ei-dessus.

(]

£
LES BEAUX JOURS ARRIVENT !

Vous qui roulez sur deux roues, avez-vous
songé a vous abonner & la RTM qui vous
apportera chaque mois de précieux conseils
pour choisir ol remettre en état votre machine,
qui vous guidera dans vos voyages et vous

JOIES DE LA MOTO...

;ﬁ:, 1.900 francs pour 18 numéros RTM, 63, rue Jules-Guesde, LEVALLOIS (Seine) .,u-j

parlera des
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IE STABILISATEUR
TOVASEKELLI

La rigidité dans le plan vertical est un focteur copi-
tal dont dépend lo tenue de voute d'une moto. 5%l
est relativement facile de Uobtenir pour lo roue arriére,
le probléme est beaucounp plus délicat pour lo roue
avant., Quand celle-ci est montée sur une foirche
télescopique, c'est Vare de voue avant et la firation
sur les brog de Jouwrche qui assurent le travail ef doi-
vent résizter 4 la torsion.

Sur les machines de grosses cylindrées, ces éléments
largement dimensionnds suffisent largement. I n'en
est pas de méme pour les vélomoteurs sur lesquels 3
est impossible dovoir des ares el des altaches suffi-
samment fmportanies.

Clest pour obuvier ¢ cet inconvénient gue les Eta-
Lliszements Tomaselli, 8, rue Barla a4 Nice, ont créé
un - stabilisateur de fourche adaptoble sur cernlz.ines
machines de petite cylindrée, Le modéle présenté sur
la photo est préve pour leg 125 omd Terrod et Magnal-
Debon. Il comsiste en un arceai en alllage léger d
haute résistance dont les deux colliers gont gerrdg sur
les deuxr bras mobiles de la fourche, ce gqui les rend
solidaires 'un de Vautre. Comme il absorhe lo presque
tatalité des efforts de torsion, le trovail de Unre de lo
rote et deg attaches retombe @ une valewr normale et
en toutes circonstances lo roue avant e trouve moabn-
tenite dans le plan vertical.

—— LE BY-SON ==

Le  fonctionnement des silencieur d'échappement
cliossiques est presgue towjours basé sur lo relenue
des goz i Ueide d'dcrans constitués par des chicanes,
dez aileftes ou des rondelles décounpdes.

Parfois, on utilize aussi une combinaizon de tubes
perforés avee spirale en fole, ef il fout reconngitre
qu'an point de vue gilence de fonctionnement, ces dis-
pozififs semblent donner toufe satizfoction.

Lo gilencieur gue nous prézentons atjouwrd’hui fome-
tignne sur tn principe nouwveau, fotalement différent
dey systémes habituels,

S0 coneeption, ertrémement stmple, wi permet de
bénéficier d'un silence exceptionnel, tout en fonetion-
nant en « dehappement libre s,

Il ezt conegtitué paor un corpe principal cylindrique,
trés léger, Jormant pob de délente,

A Pintérieur de ce pot sont logds deux tubes de
longueurs inégales, qui sgont coudes peu avant leur
orifice dentrée, L'orifice de chague tube est. sifué
sensiblement dans Io ligne d'axe du pot,

Les dewr fubes sont prolongés d UVextérieur du pot

{il

et donnent @ ce dermier une allure ¢ double sortie s
trés reussie.

Le fonctionnement est bien simple ; leg goz gl
entrent dans le pof se divisent d’eur-mémes en troiz
parties : wne petite guantitd de poz sengouffre diree-
tement dons e tube le plus long, tandis qu'ttne outre
partie des-gaz-sort par le tube le plus court, Lo nlus
grande portie des gaz est projetée jusquw'on fond du
pot (fermé) dés les premidres explosions, ces goz
retolrnent en arriére jusgu'd ce gutls arrivent ¢ Uem-
bouchure des deuwxr tubes de sortie; d ce moment, ilz
« débordent & et gortent d lewr four par ces fubes en
méme femps que les gaz en 4 provenance direcie » du
moteur,

Ceci est particuliérement intéressant pour les ¢ dewx
tempes, dautant plus que loe concepiion de ce pal
rend difficile son colmatage,

Son nettoyage éventuel se ferait du veste frés aisé-
ment, puigque les tubes de sortie sont directs.

Roger BrIiouLt.

Cau'::e AB

E Congrés de Printemps de o Fédé-
ration  Internctionale  de  Motoey-
clisme vo dire dons quelgues jours

¢il approuve les décisions de o
Commission fechnique prises a Ganéve
au sujet de lo limitotion des cylindrées,
Roppelons-les. brigvement :

1" Plus de machines de course de
500 ece, sur les circults en 1956 ; 2" Plus
de machines de course de 350 cc. en
1957 ; 3° Création d'une catégorie de
machines « de sport» qui, en 350 et
en 500 remplocerant les précédentes sur
les  circuits, en  offrant  théoriguement
moing de risques pour les pilotes.

Depuis lo décision de Mo#l, bien des
apinions se sont exprimées. Les unms ont
dit que lo ropidité des 250 cc. de
course seralt un jour lo méme gue celle
des 500 actuelles et guon ne seroit
guére plus avancé gu'oujourd’hui, en
matidre  de  protection  des  coursurs,
DMautres — Fergus Anderson et Duke
enlre aulres — ont estimé que la tenue
de route des 350 et des 500 de course
les rendoit presque moins dangereuses
qua des mochines «da spart s, Pour
notre part, nous continuans d'estimer qu'a
défaul de salution idéale celle gui a
des chaneces d'étre adoptés définitive-
ment por le Congrés de Hollande est
assurément 'une des moins mouvaises,
L'une des rares qui permette Foccord
des  censtructeurs, des coureurs, des
organisateurs.., et du public,

Mals comment wa-t-on définir les mo-
chines « de sport* ¥ le seul paoys qui,
& nofre connaissance, oit précisd [usgu'a
présent so position dans ce domaine est
I'Autriche. Clest le journal « Motorred »

VOICI LA DEFINITION DE LH F. M. .

La  guastion da o définition de la nedien
de ® mochlng de . sports o suscitd un frbs
wif Intdrér chex les sportifs molocyclisias: ou
conra des’ semoines ef des mals récents, Blous
avoni lentd  nouvs-mdmis,. por une discussion;
de contribuer & ¢a gua  ful trouvée une défi-
nithan qul safisfosse - autont que possible tous
las - sportifs . pratiquants, Chast surdout ko déf-
nition _elu” ferme  «de- séeiew qui o fir objet
de  eliscusatons contradictaires - défailléas ;- alors
que fous bes  sportifs motecyclistas . qui veulent
porticiper & des courses de mochipes de sport
auralent obsolument vaulu” attocher cette notion
& Lo définitien das machines de sport, il éloi
d'autre port eloir & tous les professionnals de
e sport gu'une tells  décistan ferall  pardre
da lo wvaleur & nea rollies Internobionoux, !

La définition gue I'0.5.K, (Fédération  Aulri-
chisnne) o désormals mise en vigdeur ‘na coa-
tient pas b notion s de série  pour les madhinas
de sport, ea revonche, ko Iimite enfre lag mo-
chines da epart ef les machines de fourlsme o
abd fixea d'une fogon plus cloire que [wsgqu'icl
du fait de adoption d'une limite de pulssonca
apécifique, En oufre, et il fout porticulisgremant

qui nous la rivéle et ells ne mangue
pas de logique,

¢ Lo définition, derit notre confrére,
que la Fédération Autrichienne a mis en
vigueur ne conflent pos lo notion « de
sarie » pour les machines de sport. En
revanche, la limite entre les machines
de sport et les mochines de tourisme
a &té fixde d'une fagan plus clafre que
jusquiici du faoit de l'odoption d'une
limita de puissance spécifigue. En outre,
une soparation entre les mochines de
tourisme et de sport o été prescrite pour
toutes les monifestations de la Fédération
Autrichignne s,

Est une motoe « de tourlsme », aple aux
rallies, dpreuves de régularité, etc... mals
pas aux courses de vitesse celle dont
ln  puissonce  spacifique  nfexcéde  pos
546 CV au litre pour les mochines supé-
rieures & 350 cc, et 59 CV au litre pour
les. meachines inférievres & 350 cc, Elle
doil avolr &té congue pour le service
journolier et construite & plus de 600
exemploires au cours de 12 mols consé-
cutifs,

Est une machine « de sport » celle qui
ne réunit pos les conditions ci-dessus mais
dont lo destination était néanmains lo
circulation sur route avec homologotion
des services responsables.

Ensuite, les Autrichiens ont clossé par
margque. les = sport » et les = tourisme s,
méme ci-dessous de 250 cc, bien gue
rien n‘oit apporemment &k préve pour
les poetites cylindrées «<sports, Et l'on
voit que 8 lo Jawa 350, 'Horex Régina,
la HWSU Censul, la Velocette MAC, lo
BSA B 31 sont des mochines do tou-
risme, la Morton 40, lo BSA B 32 et la

s'en faliciter, une séparotien entra leg machines
do fouriama et de aport o 6té prescrite pour
toutes  les manifestotlons de ['OuS.K;, <o au
donne  définitivement  sotisfaction 4 wne viaills
riclomotion de tous' les medosyelistas privée

REGLEMEMT MATIONAL POUR LES
MOTOCYCLETTES ADMISES A LA
CIRCULATION ROUTIERE

1. Emploi du réglement

Lorsqun o staful d'ine monifedtalion mobos
cycliste sporfive aulrichienna préveil o paorti-
cipation de  malecycleitos  admises & loo eircu-
latlon  routlare, 0l foul gua  les  whhicules
safisfassent aux stipulotlons du présent régle-
iant aulrichian ; les orgonisatavrs nfont  pas
lo droit de prescrire pour ces wéhiculas d'outras
stipulations - que ‘celles -oxposées et  publies
dans e présant  rdglemsnt
2, Catégories de véhicules

Les cotégorios  sulvantes sont  pedvuies. pour
In particlpation des molacyelatfes admiies & ko
cireulation  routiare :

SR [p—

"SPORT " ou " TOURISME " ?

Victoria ¥ 35 deviennent des machines
© spart =,

Méme clasification cu-dessus: la 500
BSA Star Twin, I'AJS 20, lo Motchles
5 9, les Morton 30, 7 et 88, la Triumph
T 100 pourraient entrer dans la catégoria
« sport » ftout comme la BMW R &3, lo
B5A Super Flosh et la Triumph T 110.

Linitiative de  "Autriche oura  euw,
ontre  auvtres mérites, celul d'aveir fait
songer & une clossification cloire et a
un tableaw détaillé, Mous souhoitons que
la réglementotion internationole  sfinspire
au meins du méme principe car an volt
mal des discussions byzantines s'instituer
é l'ocension de chogue course en caté-
gorig = sport =,

Il est évident que les amateurs de
profotypes de grosse eylindrée, du type
4 cylindres Gilera, seront peut-8ire
décus en 1956 de ne plus les trouver
sur les pistes. Les quolitds que ces
bolides exigeaient de lewrs conducteurs
avaisnt dgalement créé une élite de
s super-pilotes = quiil étoit impossible de
méler @ d'outres. Mous crovons gue la
méme higrorchie subsistera, Elle est celle
du & métier s, du couroge et des dispo-
sitions  noturelles. Et les uvsines confi-
nuaront, parce que c'est leur intérét, de
les foverizer. Rien & redire @ cela. Mais
I'« omateur », celul que ne pouvait, en
plus d'une jolie mochine sport, acquérir
an outre un engin de piste d'un million
sera bientdt enclin @ courir plus velon-
fiers qu'd présent,

§i lo réforme oboutit danc & un élar-
pissement du  recrutement sporif elle
oura, en définitive, &té solutaire, surtout

dans nofre pays.  Mayrice CAZAUX.

Catégorle 1 : machines de fourlsme.

Catégarie £ machines do sport

Dans: e o5 ob  duetes dislingdion  n'est
falle por catbpories, les  deux ootépories
fusiannent dans les conditlens de o cotlgorie 2
ot prannent o désignofion de « motocyclattes .
3. Mochines de tourisme

Eont définles comma &tant deas moachines de
tourlsmne les: machines qui, salon les: indications
do lours prospocius, n'excddent pos une piis-
sonea  apécifigue de 54 CV/S1 pour les moto-
eyclaties: co plus: da 350 em®, et da 57 CW/1
pour les motocyclaiies da pialns de 350 om?,
sont eofgues pour s service jovrnolier et ont
&th conslruites & plus de 600 exemplalres au
coure e doure mola consicutifs, Les machines
de-tourlsme delvent dire conformas aux régle-
ments aportifs notlonoux et Internationaus, da
mima guielies dolwent avolr - &té  homolegubes
por type oo Individusllament et quielfes doivant
ovolr  recu  Poutorisation  de  circulatlon. A
I'owception des  modifieations  cl-opeés,  fes
machines de fourisma delvent &fre daps  "&tot
conforma & celul de la fabeication en  shela.



4, Modifications odmissibles & ['état
de série

ol Installation de fouss de secours ou de
rotes @t pnews da secourz an supplément de
ok oalstant,

by Installation d'une suspension au dun frein
gyl ne soit pos-de sfrfe 4 la roue ovanl ou
d o rous arrfére, pour- oufent gue  eefle
sigpention ou ce  frein salt wvendu dons e
commerce ou sous’ o forma da plicas ddqul-
pamant . praduit en shrle ouo guiils olent 6
romologuda  par lypa ol individuellemant,

¢l Installation de  cibles  Bowden  doublos
posés & demeurs ef  d'ollégement dans: e
démontope des - rouss,

d) Installolion de pore-clovs et de boutcilles
dio- gondlcge & oir comprimé, emplal da produiis
do’ remplissoge. des  preus el fialion o
demevrs de pldces ddtochées e diautils

al Modificatien  du  rappart de  démultipli-
<ation, pour outont fue  gecl =oit possible
avac las pléces défochdes gue le constructeur
auwihlcole lvro  de abrie,

fi Emplol dfvne dimension de jonte st da
pies  qui’on'met pos de o adrie st dun profll
do pnou qui n'est’ pos-lived de abrie,

@) Mootage  de gornitures: de  frain d'une
forma et cd'una gualltd qui ne: son!  pae s de
série, da méma gqulocorciserment du diomdire
des  tambours de  frolna por fournoge

h} Emplod d'un  guiden ef d'occessoires. de
guidon qui no sont pos de série.

1 Installotion de  dispasitifs de  commanda
[aulomatiques) de lo bolte de vitesze qui ne
sont  pas e sirle pour autont gu'lls  scient
livrables dans le commarce sous lo forme  de
plbces d'équipement prodivits an  sdrie,

kY Additions . &4 'dguipement  dlechrinue sous
la forme de prajectaurs anti-brovillard, davers
tlssour do. rovks, sl

I} Emplal  de  dynomos d'vne  mongue  qui
n"est pos de sbrie, mols cependant du mime
iystéma. @1 des mimaes  dimensions que cowx
da Io dynomo montée de sbrie

m} Emplol  d'un corburoteur ul ‘n'est pas
do série et de pitces de régu‘?criﬁn qui nn
sont pas do série, sans qu'il en résulte cepen-
dant d'ougmentation de |"odmizsion  du corbu-
ratewr  de série

n) Emplal deppgdreils dallumoge qui  pe
sont poz de séele, mois  capandant  confarmes
o, avaldme et oud  dimapsions des piéces
employbas de shria.

af Emplal - d'instruments. de - contrédla gul  ne
sant  poid  de sérle de mime guoddifions  oux
instruments montés  de séria par Installation
da compledours, thermomédres, otc

ol Polissoge des  copoux d'odmissles, ‘de
transfart of d'échappement, sans gue cependant

ta sectlon d'odmission de sérfie solt Gugmentée,
Usinoge d'un arrondi sur |es orfles des fonpus
dludmission, de  irdnsfert et d'Sthappement

jusgud B =2 mm,

r] Usinage d'un méplat latéral sur le guidoge
des soupapes, cepondant =ons que la longuer
e guidage prévie do série Eoil rocoewrcia.

5) Addition de rondalles sous les. ressorts de
poupapes ou emplol de ressortss de soupopes
plua  durs, ;

1l Medificotion de lo copocitd du  résarvolr
& eszence ou ou réserveir & huile, de mime
que  modification des siéges:

u) Modification  des  leviers - de  commands
pour Invalides de gueerre & condition  gue o
construglicn 2olt agréds par ls service d'homo-
agaticn,

5. Maochines de sport

Sont  considérdes  comme  des  mochines de
sport  celles  quic ne tombent  pos dans |'_-l
cutdposie des. machines de fourieme mais gui,

dans P'élat ob siles furant livrdes, &Etoient desii-
nées 6 Pemplol pour la eirculalion sur roule
ot sur - lesguallos  oueune  modification n'o b1é
entroprise qul ful. en confrodiction  ovec  les
stipulotions de  lodite  cireulofion.  Les maochines
do sport doivent Btre conformes aux rgglnrnonrs

sportifs notionaux et internotionaux, do miéme
gqu'clles doivent oveir regy  'ouvtorlsotion  de
cireulotlan.

6. Corburant

La corburant doit &tre canforme aux: gualités
hobituelles  esn Autriche of  telles gu'sn  pewt
se |08 procurer ouxstatlons de  distribution,
Le nombre dloclane colcell” dloprés lo” mithade
Motar ne dolt pos. déposser B octone Jusgu'da
povvdl  ordro, Dans le oo ob un loxie de
réglement ne: contfeni  pos. de :'-.5|:;.'-|u|ichr'.
confraira, deox additifs pevvent &lre - amployvés
aves let corburanis lorsgulil nfen résulle pas
un  occroizsement du o onomisre doctans de oes
corburanis,

7. Remarque

Dans de eas de manifestations. qui ont liew
exclusivement sur des parcours Intardits 4 o
cireulotion et boreds, les plogues  dfimmatri-
culotion ropporiées a Vovont  sur lo morde-bous
of pouwan? constituer une source  de donger
dolvent #tre enfevée L'enlévement du  projec-
faur  peul afre ouferisk  par 'srgonisateue de
lo manifestotion.

Las plogues de modale ou da type Indiquent
cartes gua lo maching o ébé homologude, mois
allas ne  donnent ' cependont aucup  rensoignos
munt sur Vomolopotion: de type ou  Vhomo-
logation  individustle coneernont o machine
an couse, letr amplel esl o por consdguent
interdit dons les monifesialions sportlves mobo-
cyclistes. En cod de doute sur Uhomelogation
du type, on pourre exiger lo présentation du
certificot correspondant

Mous donnonz ci-oprés - un opercl das tepes
de  motocyclottes les  plus  impatiants. et | de ['EllE T
laur classification  on conformité aux  nouvelles
sfipulations. (T madhines de fourisme; S

muchings da spord), fous: rdserve de b preuve L L
de lo production on série (conformément & o

difinition) e da la preuve d'une production

annuells  eonforme au chiffre prescritc  Ceita
st est fournie sans engogement da la raspen- DE gpo R T
sabllitéd, de - la revue: o

Motos Jusqu'a 8650 cm! | R-Enfield 350 B T|B8A AT T | R-Enfield 500 B T| M5U OS5L 401 T
AJS 156 MS T Triumph 3 HW T|BBA A 7 5T 5 | R-Enfield 500 T T | Soroléa GT T
Ariol W NG T TWH Boss T | bkw 5B 500 7 | Budge Spezial T Surluluh A& T
Ariel MH T Valoealta MAC T | okw WZ 500 1 Rudge Ulster 5 | Universal B 50 T
B5A B A1 T Victorla KR 35 T 191 Sarolea Aflaniic T | ZUndopp K5 600 T
BEi b b Victorin KR 35 55 /| .M 13130 ol T | Sunbeam 5 7 1| Zindopp K5 601 T
DKW SB 350 3| Victorla ¥ 35 5 | Gillet 500 ohy T | Sumbecm S 8 1| Zindopp K 601 5 T
DEW HZ 350 T Tindopp D5 350 T | Guzzl Paleona T T | Terrat RGST T

DEW BT 350 1 Gizzl Palcons 5 L | Telumph T 7| Mmotos jusqu'a 760 om!
EMW R 35 1| Motos jusqu'd 500 om? | Horox T 5, 5 5 . T | Triumph T 100 5 q om
EM 13250 =v T A5 185 1 | Herax Regino 400 T | Triumph T 100 C 5| BMW R 71 T
FN 13,350 ohy T | AJS 20 Twin g {Fawa- 50 T | Zindopp K300 T|BMW R 75 T
Hofimenn 55 300 T Ariol VH T | Malea. Toifun 400 T | Zindapp Ks 300 T|B5A A 10 GF T
Horex Rogino T | Arial YHA ) Matchless G 80 5 T "W 600 3 BSA A 10 5F 5
Herax Reging 5 T | Ariel KH 7 | Matchless G 9 5 | Motos Jusqu oM’ | g Enfiald M 700 T
Horex Regina 3 T|BMW R 5 T | Morten 30 5 | Arlal VB 7| Trivmph T & T
IFA BK 350 T BMW R 51 T | Morten 148 T1 T|BEMW R &1 1 | Trivmph T 110 5
Jdown 350 T| BM R 51/2 T | Harlan ES 2 T | BMW R 66 7 | lindopp K5 750 T
Maoico Toifun 350 T| BMW 5] 3 T | Morten 7 5| BMW R 6711 T | CEMEC T
Motchloss G 3 LS T| BSA M 20 T | Horton 838 5| BMW R &7/2 T Motgs

Mortan 40 5 ( BSA WM 20 T | M5W O3L 501 T | BMW R &8 5| auedessus. da TED om®
HSU O5L 351 T|BSA M 33 T | M50 Consul Il T | psh M 21 T

MEU Cansul | T| BSA B 33 T | Pugh. 500 T| Horew T &, & & T | Aelel 4 G T
Puch G5 350 T| BSA B 34 5| R-Enfield | 2 T | Martan Big 4 T | Zindapp K 800 T

PETITES ANNONMNCES
A VENDRE SUNDAPPE K 600 500 co flat-twin, trés bon A VENDRE : MOTOCONFORT 120 em? €. 45 Moteur

étaf, pneus neufs, — LANDRA, 22, rus Raspail, Levallois, neuf, tansad | parfait état. TEL : Obs, 26-T0, M. Roger
X CARON, 20, imp, des Hauts-Tillets, Sévres (S.-et-0.).

OFFRE GERANCE LIBRE CYCLES ET MOTOS, ville e

la bougie dynamique

midi, cause santé, Belle affaire, grandes malgues, maga- GOLDEN FLASH 19563 phare caréné avec side Préci-
gin, atalier, appartement, Chiffre d'affaires  15.000.000, sion, Ensemble entretenu par Grimbert. A vendre :
Sérleuses référ, exipbdes, — Herire Revoo gul tranametira, 325000 fr. Téléphoner aprés 20 -heures : Ménll. 13-86,

Ly



MODELE STANMDARD
1961000 £ (plus taxe lacala)

MODELE LUXE

20] -000 i (plus taxe locala)

PRIX DEPART PARIS

QUELGUES
REGIONS

LIVRABLE DISPONIBLES

IMMEDIATEMENT

POMPISTES, MOTOGISTES...

UN IMH:IEN’SE MARCHE A VOTRE PORTE

Plus de1.500 Cyclomoteurs sontfabriqués =% _
' Jjournellement =

VENDEZ

Carburant autolubrifiont anti-calomine pour VeloSoleX et moteurs 2 lemps.

L}
® Stockage et ventes faciles - Bidons capsulés de 2 litres.

® CQualité indiscutable ef constance abselue de la Solexine.

@ Satisfaction unanime des uvsagers.

Demandez les conditions de vente &
VELOSOLEX
Service C ® Courbevoie {(Seine)

Conslruclions Elecirigues

MARBON

26, Ree Poncelal, PARIS: 17+ Tel . WAGram 78-40

Contréleur électrique

Démonte axes de piston.
de bobines et condensateurs,

=

Démeonte volants magnétiques,

Démonte bogue de bielles,

CRITERIUM DU SENEGAL SECURITE TOTALE

DAKAR le 7 Mars 1954 avec les

Garnitures de Freins
et d’Embrayages

BOUIN, qui courait dans la caotégorie 250 em3,

SPECIALES
remporte lo premiére ploce avec so 175 cm3
PEUGEQT, type Bol d'Or, & la moyenne géne- POUR

le de 89 km 232, réalisant le meilleur te =
s jss Eutégorleiﬂil.'iﬂ :tet 350 em3 il M“T“S - VELI]MI]TEURS
SCOOTERS

CYCLES PEUGEOT
BEAULIEU-VALENTIGNEY (Doubs)

Une vicloire sensationnelle de la 175 em3

FLERTEX - 86, Rue J.-Dulud - NEUILLY-sur-SEINE

[ lf “ ’
Le V.M. 15
COPREMA
protégé de l'eau,

de la boue et des
poussiéres, assure

L'ECLAIRAGE ET
L'ALLUMAGE

des B. M. A.

7, Rue du Gaz
MACON, B, P, 61

| Ea mErLe Bourls REYDEL




RIMIER

PUB. LE TAW
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que les techniciens ont
particulierement appréciée
2 temps - 4 vit, - Fourche
télascopique « Suspension au SIZI'OI'I 53

AR - Sélecteur au pied -
Cylindre & hout rendement
- Culasse & grond refroidis-
sement - Embroyoge fanc-
tionnant dans |'huile -
Ecloirage et averfisseur sur
botterie - Compteur incor-
poré - Allumoge por volant
magnatique ABG incorporé
au cartgr - Freins spécioux
@ =150 - Garde-boue enve-
lappants - Pneus 25x3 -
Moyeux & broches - Roues
interchangeables - Présen:
tafion émail noir et chrome
Filets verts et ar - Vit 100k fh,

2temps - Jvitesses -
4 Cylindre @ haut
rendement - Volant

magnéhigua - Sélecteur - Fourche
télescopique - Roue & brache - Email
noir, couleur chrome - Vitesse 85 km/h.

2 temps - 3 vitesses -
Cylindre & haut

rendement - Valant
magnétique - Sélectour - Fourche téles-
copique - Susp, AR - Roue & broche -
Email naoir, coul. chrame - Vit, B5 km/h.

PARIS-16* - TEL. KLE. 90-56

DEMANDEZ CATALOGUE 13 — 49, AV. DE LA GRANDE-ARMEE -

cuse et salissante

Finie, la fastidi

Le MIXER
distributeur-doseur pour
corburants 2 temps,
matntenant

cu bord de la routs,
vous débltera le
mélange homogéne
essence-huile
directement,

ou dosage exac!

que vous désirez

Le dosage sa falt
FOUS YOS5 YEUK,

en un clin d'ceil,

sons écloboussures.

P
-
&
E
w

'ARRETEZ-VOUS

-AU ERDEHMN--#}Q}'—T—%.

&, Rue Bowdin, IVAY. Selna), Tel 4TA. 37-04

Segments noirs

AmédéeBollée

Surface traitée au Parcolubrite
épaisseur : 3 microns

spéciaux pour moteurs 2 et 4 temps

a refroidissement par air

VELORETTE type VR1 - 50 cm?

SPECIFICATIONS. : Moteur 2 lamezs - Aldssge AD - Coures 38 - Cylindrés 4B emi -
Culans alilage Mgér = Carbisr, sves siad, « Allum per valard magaidl, - Echese, per gileac
irds eMicacs - Tréssmaibea primsios pee chsne + Endrafn. do 1o rove pae gelat eacilisat

Hape de ildmuliplis: 1 18,5 & 1 -Cadrs Earcoss rerd © Roues de S0CCE0 . Frebs : AR
#4 AV jur janlar - Gr-Soun b bevelals - Partochag. avee secackas of aulill, . Béquile » Gudan
avec poignie lourn, double e¥iel ges el dicempr. - Ridere, d'sasence sow la sefle, aosten
3,5 Adras ame, » Sella sovgle - Parine & air - Eclair, par volsat magnid, = Tinbre arerisew -
Podi 30 bga « Vileos 30 kb, ssvivan,

SCOOTER type S25 - 125 cm?

SPECIFICATIONS : Motwur 125 e, T tempn & paben dballs, dalvibeiicn & 2 ranalariy
culsnn Bémaphirigea en allisge lbgar. sliisge G35, cowna 55 - Allumege ek daolsirage
por volant magnitiqus = Refeolfasesent gor bebies & air canslhe of circelalion forcss -
Caibureler ; viesier Sulomakiqie, sommands dot gaz par polgade lsurnanio « Bowe 1 2 v
Veains oosmpsddes par deus- pidaler, resparis drdlmu'lup‘inbun: Ty RAS s 10 2%
4,83 & 1 - [ribraysga & Seguss multiples = Froins. - & lambaur 1 AV diam, 100, commands aii
guidon, AR Slam. 130 & commande ew pled * Rewes o sur roclemeakt annalaion Indiva.
ghables - Prous de B3, 5. Changemes) rapids da ls chembre & sir per Havgus amiosizla -
Sunpemalen 1 AV Wb sl sir bslslle ol sraames choubchoss - Sidge AR, teke pivolan
e aetiewlallon du chisgly ¢f wepemion par bloc caculebooe comprim, iibgs gailba Dunlo
#illo - Divere; Rdpsevsir spranca 7 litres - Colfre & subils ssasible, seus la sidgs, permaiiand
wn sccis {acile da malour « Pare-chack AR ek AV« Paansaus labbrsus arrdre smavililes -
Fuu rcuge catediopiviaun - Aveitbsess dlesivigue - YVitoee @ 70 kmach, - Comomeslion
2 L5 auxy 100 k.

MAGHNAT-DEBON, 515, Boulevard Thiers, DIJOM
MAGASIN DE VENTE ET D'EXPOSITION. :
30, AVENUE DE LA GRAMDE-ARMEE - PARIS

CATALOGUE ADRESSE GRATUITEMENT SUR DEMANDE




P il

SPEED

PRAEMENT COMPTANT

15.000"

L2 solde en &, 7, 12, 15
maniualibe:

BERNARDET

PAIEMENT COMPTANT

25.000 frs

Lo solde en 12 mensualités

GSM

8, rue des Ecoles, 8

— PARIS-5° —
Téléphone : ODEon 69.98

ATELIERS DE REPARATIONS

SCOOTERS VELOSOLEX

12, rue St-Séverin, PARIS - ODE. 50-91 28, rue de Bévre, PARIS-5

VELOSOLEX

9.900 frs complant
Lo salde wm 12 mensuclinis

RACER
200000 frs complant

La solde wn § maniwolitis

LOCATION DE SCOOTERS
ET VELOSOLEX

LE NOUVEAU CONTROLEUR ELECTRIQUE
MARBON Type A.M.B.

Robuste Précis

Vous résoudra fous les problémes gue posent les pannes
d'allumoge sur motos, vélomoleurs, scooters et cyclomoteurs.

Simple

— Yérification dos bobines d'allumoge & choud et'a froid.

— Vérificotion des - condensatours en  copocité, courant de fulte et
daguage.

— Wérification des bornes do sorties el teutes pléces [solontes.

— Werification des bougies,

— Wérification des lompes e des circuits d'cloiroge,

— Vérification des mosses,

== Comparte un dispesiiif permaitant e caloge élactrique de Vavones.

Toutes ces vérifications pouvant &tre effectuées sons démontage.
Est llvré ovec ou sans chargeur d'accis,

LES COMTROLEURS ELECTRIGUES *“MARBOM” ONT FAIT
LEUR PREUVE.

DES MILLIERS DE MOTOCISTES LES UTILISEMT.

Demandez ausst o documentation sur LOUTILLAGE “MAR-
BON" POUR METOCISTES.

CONSTRUCTIONS ELECTRIOUES MARBON

96, rue Poncelet, PARIS-17° Tél.: WAGram 78-60

LA
MEILLEURE

TECHNIQUE

PLUS GROSSE
VENTE

AU MEILLEUR
PRIX DE LA
CONCURRENCE
ETRANGERE

ROBUSTE
SOUPLE
SIMPLE - SUR

Type 128 em?  Course 58 Alaiogn 52« Pulss, 57 o
Typa 175 em? Cours t_'ﬁ Altsope 82 Pulss, B;1 o
qui edirent les. ovoninged sefeants .

bB'une conifrutilon extrémamant l-ﬂlun-il (1]
blper-moteurs o8l |a culosse Rdmbiphériqua en LT
la eylindrde en fonbe siirerds, le pidtan hbﬂhﬁ an allin pt
hypersilichd, munl de 3 regmanti &' lanchiild, Pembial
| aif as oclar nicknl chrose ot mosié sur T roslemaniy
& bille & gorge peofosda;

Lo volant magnétigue : sesd élemants wanl prolagas
par day eartary

Lo pulssanos d'ddalrage du valom magnilique &
de 40 walli,

Le corter Alpax sond espérilés est d'wa démontega Facile
Embroyoge :iés dous el prallgeemesd imsiable,
Transmisslon primalre par sngrenoges, Labolte s 4
wifpssns Wiasziouags gi painl most el & plagnons loujceds
an pripe. Regpart [: 042 37, Pgnon de wartis 14 denls
powr chalna 12752775 8,31 )
Sélechanr exlrimoment rabstn al indérdglabie moor
pard dons la bolte,

U Indicotour da vitesse trés visihla permel =
canticle des morawras du sblechewr,

Prise de compleur de siterss incorpedés
Consommation : 14 lires do méfangs a 58 d'huile
aux 100 kmi

Grolsage os Pensembie ambroyege, boile bk de
tangemant &l saleclour osstd pod 05 lire d'huile el
dpalise,

,:4

¥ — LE PRE SAINT- flR\'lli =

II.A.NETI””l— TEL

oA votte choiw

DE CREDIT

CREDIT

Le moins cher
3-6-9 -12 mois

Avec versements a votre convenance

29, Av. dela Grande-Armée
PARIS-16° PASSY 86-45
TOUS MODELES ~

2 FORMULES

MOTOCONFORT

CREDIT

Assurance en cas de Maladie,
Accident, Décés

L Assurance

Ets Robert PIEL

162, Rue Edouard-Vaillant
BEZONS (s5.2-0)
LIVRAISON IMMEDIATE

ARG. 70-58

paie pour vous

CEPEMA

Spécialités de Compteurs JAEGER.OS5 ED

pour Cycles et Motos

a2i, Roe dn CHEMIN-VERT - FARIS-XI"
AVERT ISSEURS, BOUGIES, FILS SEQUIPEMENT,

LANTIHRNES,
L'anceassoire de quolité pour CYCLES of MOTOS

ROG. 02-97
efc...




ROD 88 MONITEUR
GRIS — NOIR - .
S e LUNETTE LEGERE
BLEU - BLANC - VERT 'h\\\h':::::':'li'.'iﬁ*ﬂl ; A i
E b | I:":: gl ; A I !
ekl ul i W pour
SCOOTER L CYCLOSCOOTER
CYCLD
AVIATION MOTO

LA LUMETTE QUI EQUIPE

LES PILOTES DES AVIOMS SUFERSOMIQUES CHA 4782 COLOMBES - CHA, 4909

TOUTES NOS LUNETTES SONT A ECRANS INTERCHANGEABLES

A CALOTTE EM METAL LEGER
AGREE PAR LA F.LCM.

(G UAPUIH

GARDE-BOUE ACIER
*
JANTES ACIER
-
JANTES METAL LEGER
PEILIR
VELOMOTEURS = SCOOTERS = MOTOS

Venle exclusive en gros

L0T, AVENUL PASTEUR - RAGCNOLET (SEINE)

AVRON 31,94

UM MODELE POUR CHAGUE USAGE

SPORT % TOURISME % COURSE

ETABLISSEMENTS

MOTTAZ

307 a 311, Rue de la Garenne - NANTERRE

Spécralites de Reservolns

ET ACCESSOIRES DE TOLERIE POUR
CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS & MOTQS

®
FABRICATION EXCLUSIVE
POUR COMNSTRUCTEURS & GROSSISTES

Hoi de (i roede’

Cyclomoteur LE GITAN

modéle Luxe N2 11

PIECES

piseoLUTIoN - T

UR REPARATION.

; nouveau moteur YAP 2 vitesses

CADUTCHOUC

S ONIE@“.A‘I" AVERTISSEUR NOUVEAU - PUISSANT - ELEGANT
\' POUR SCOOTERS ET TOUS VEHICULES LEGERS

MACHECOUL n‘ugiﬂ.:is““ P —
' ANE i ] L/INDUSTRIE | e
i Tél, : 39 7 puU

DISTRIBUTEUR EXCLUSIF : SOPRADIO, 55, rue Louis Blanc, Paris X* — NOR. 76:20




55, RUE BRANCION

FORME LE LUNDY

AVANT TOUT ACHAT R e s
YOUS OFFRE L'ESSAI DE Sk 250 ems S el Vo AT e ot ol
[rons engagement de volre parl) ! ride T4h 300 T9 b0 da poeus - Dépositaire FULMEN
Nos différents modeles 125-175 & 250 ems
L AL
2815 oms | 0 Qnnees dexperience MOTO-HALL
m.v - Aih'.:é T'TP Spmrl L”w lu} ':lﬂlltez -
taur g 1 “"‘L »
1!':5};111?5 cms e 9"" anu[\ts ll\“g“'e' m me&
M. 10
Motaur SACHS 2 Tps - 175 cms -M—'"—-—-_‘ N——-ﬂ LES HOUVELLES 350 et 500 em3 VELOCETTE
M. 12 0?' [Suspension AR réglable)
Moteur BRIBAMN 2 Tps - 125 ems Une GAMME COMPLETE TERROT
' i M. 13 Grand Luxe 5 : & de la CYCLORETTE & la 500 em3
ET*M.MALTERRE*42B?dela BASTILLE-PARIS 12°+DID. 55-38 Moteur AMC 250 ems A.C.T. Pour I;ur IBEME;E: ;{E;}:IGIHE LES SCOOTERS
LA PIECE DETA | BERNARDET - TERROT et LAMBRETTA
: o c.u"ﬂﬂ' :s. lisé LE cycLoscooTeR STARLETT
0 nos services specialises :
LE DERNASCOPE FLECTRONIOLE D 53 | gu I réroverant avec GARANTIE & tt cretoworeur VELOSOLEX
des”oircults (allnmage, uiilisé par do nom: : des conditions exceptionnelles P | Pcesoires CREDET. | Réparotions
reux constructeurs de veolants magnétigues, =
PIECES DETACHEES
TERROT (Anciens ol nouvesus modalas|
[} STARLETT
| Fonctionne t& g VELOCETTE (Anghsisss d'origine)
sur
i le zecteur ov I H. HABERT ?ﬂ; Av. des TEI'IIES, PARIS-17°
| - 5. A, au CAPITAL de 150.000.000 de Frs Téléphone : GAL. 78-95

» ] L

HIFLEE Tt 2 GURTHER
FRRIFIEE KL G- BOECH

ALAACHAL

8 4 20 CHEMIN DES VIGNES, PANTIN (Seine) - NORD 66-71

Docrmenlafion grafuite sar demande

DOUBLE ALIMENTATION //
PAR BATTERIE ET /d“ﬂ” ..

YOLANT MAGHETIQUE

Garanti 1 an
Breveté
8.G.D.G.

'ﬂmuns LES cs””ﬂ!!!!
e, 5

REUNIE

COMPLETE DETAILLEE

| A Sl TOUS LES ACCESSOIRES <
-. | R MOTO La production électronique des étincelles & toutes

5
ns les vitesses permet un contrdle trés précis de la
&

qualité des bohines.

7 Chauffage rapid i
B, RUE DU GRAMND-PRIEURE, PARIS.XE et Pld des huhml“'
| = FRES PLACE REPUBLIGUE - ROGL 52-34 Le contréle des condensateurs & chaud
ACCESSOIRES - VESFA « LAMBRETTA au _mEgnhmetre. au capa.-:jm?:tru et au mesureur do
MOMYLETTE DEFOEITAIRE VAR : résistance de contact ne lalsse subsister avcun doute.

u 178 L S =, .
| O - - - _ Production SOFREX
3 17, rue du Retrait - PARIS-XX® — MEN, 44-58

POIGNEE COMMUTATRICE ELECTRIQUE

AKER (fivessette

COURBEYOIE QUALITE SAKER

RHIS5E

I = = = ——— IﬂEFﬂSITAIRE OFFICIEL: Sté KERSA, 43, RUE YOLTAIRE - LEVALLOIS - Métro: Anatole-France
| ECANE, GUILLER (AMC), DS-MALTERRE (AMC)
PIECES ADAPTABLES & ACCESSOIRES POUR MOTOS MOTOB '
L A c C Y M 0 REAL £SRE{?E DE i?é??}ilun ET DE Jomnr MAGHETIGUE DYNAM |C e SPORT aLI?.II, EIEEEOL;S:AMBRETIA.“AEH E:AAIT:::HI. ;l.s;u.
- CATION DE VILEBREQUINS . - PARIS-2: ORS - i . - Locofion - Réporotions - Reprises
46 - =X* 6, Rue St-Augustin
st ﬁﬁﬂﬁﬁf vs-al:ARls i EE::.T“E,; u'ixﬁ_#"iﬁ}ziufﬁmﬁfnﬂﬁ Métra s Baursa - 4 Soptambra — Téléphone « RIC- 75.28 CREDIT : |4 comptant, solde de 2 & 15 mols




—

)

EpLnot

“ 1, PASSAGE THIONVILLE PARIS-19° % Métro Laumibre

ig B W Sene 142818
& . l&?dt EE

AGENT GUILLER

i@ﬂ@i PIECES D'ORIGINE G'fzé'EADAPTATIDNS Y o

* Tél. BOLivard 86-20

JEANNERET, de Nice

vous affre pour votre

VELOSOLEX

. 4 articles de sa fabricotion

= Lo PARE-CHOOS amovible {(Bro-
vatd  B.G.D.G),  dune  elfleacitd
axtraordinaive, gul donne un cachet
trés  éldgant & votre  Vélosolex.
Lo T'OIGNEER pour porter tréa faci-
W lement votre Vélosolex d'une main,
W LE FIXE-BAVETTE pour garde-
boue avant.

LE FIXE-FAQUET

Henselgnements @
Etablissements H. JEANMMERET & C'™
14 bis, Rue Relne-leanne, MICE {(A-M.) — Tal,. B821.97

TOUT POUR L A MOTO

A. TANGUY

17, e Jules-Vaflés, ST-BUEN l 76, rue Marcadet, PARIS- 18"

Tol.+ CLI, 97-87 {Adétra Marcadet - Polssonniers)

Mardi, M di
{Samedi, Dimonche, Lundi} auncllrn',! '-"-:’dcr:ifﬁ
~ Réalésage - Embiellage
Piéces détachées en tous genres francaises et étrangéres

Motos francaises et élrangéres livrables de suite
OCCASIONS - ACHAT . ECHANGE - VENTE A CREDIT

PARIS-NORDMOTOS

W ;—u g::;.n; :m:trquus
"?SAq Terro|

GNOME RHONE
Pitces déhache
Toulmlc::uﬂ:ulr:: ﬁﬂm 1‘““"
Ateliorn o Répﬂmhbmi'
3r.Ernestine-PARIS - 18 = ORNAND. 3408,

M. DUNOIS YENTIRLA
34, rue de Charanne Gh ED il
PAIRIS I XIn e N
Tiliphene ¢ ROQ, 17-13 2 110 CRC D
e PIECES DETACHEES
AGENCES

PEUGEOT - MOTOBECANE - TERROT
MONNET-GOYON - ULTIMA - SCOOTERS
MOBYLETTES - SIDE-CARS IMPERIAL

Réparateurs
OFFRE exceptionnelle en pidces FEUGECT
PROFITEZ...
Disposant d'un stock important en cableries, piéces at
accassolres de motocycles PEUGEOT & 115-117 - 515-
817 .51 - 52-353.54 108-112.135, nous vous offrons
4 des conditions trés intérassantes pour ces types de
machines la piéce d'origine,
Profitez-en pour la remise en état des machines de vos

sement.

FRANCE MOTOR CYCLE

Sarvice Récupération & MAMNDEURE (Doubs)

clients et pour stocker les piéces voulues avant dpui- |

— L. FRANCOIS

STATION-SERVICE

Mise au point spéciale

Agences : MONET-GOYON, STARLETT
" T.W.N., JONGHI, BING,
NORIS, Side-cars STEIB

17, RUE LEBUA, PARIS-20" - Tél. MEN. 56-15

fo bougie dynamigoe

Lo Diregleur-Gérant ; J, CRATELAIN,

Lea Impreasions Rapldea, 7, rus Darboy, PARIS-XIe

/ 0&3’?3; ﬂﬁe—'ﬂll,

Voici la derniére nouveauté 2

i
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LA,

ki

Jour Pulore
nueux
Vows servip:

Le distributeur portatif SEDIS
est I'élément indispensable
a toute manipulation de
chaines en rovleaux. |l
facilitera votre travail et le
rendra plus agréable.

En téle épaisse finement
décorée, le distributeur por-

Mﬂ/@

tatif SEDIS et son support #ffaﬁ:g'
publicitaire trouveront leur i 338

place chez tous les moto-
cistes “a la page”. Propre,
pratique, facile a transporter,
le distributeur SEDIS a enfin
résolu le probléeme de la
conservation et de la mani-
pulation des chaines.

of abilael

COMPAGNIE,
DES TRANSMISSIONS MECANIQUES

SEDIS

19, Av. du Geénéral-Mangin
PARIS (167
Tl : AlUTeuil 25-55 et 95-54



cms BLOC MOTEUR 2 TEMPS

w4 VITESSES PAR SELECTEUR

FOURCHE TELESCOPIQUE
SUSPENSION ARRIER

rformances

sentation

Complet en ordre
° de marche

Cotologue sur demonde o

CYCLES PEUGEOT

Beaulieu-Yalentigney
(Droubs)




