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Salon de 1'Automobile - Grand Palais - Stand 37 - Balcon Z
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LES GRANDES MARQUES MACONNAISES
PRESENTENT CETTE ANNEE AU SALON :

DES CYCLOMOTEURS

LES TYPES VEMAR (licence MARQUET) 49 cm?®
transmission chaine-chaine, ou courroie-chaine -
Moteur capoté.

LES TYPES MEB (licence MOTOBLOC) 44 cm3, trans-
mission courroie-chaine,

DES 100 Cw*

S2GDC « STARLETT » - 2 temps - 2 vitesses -
Lancement du moteur par levier 4 main - Chassis
poutre caréné en tdle emboutie, nervurée et soudée -
Réservoir incorporé - Fourche télescopique Grégoire.
S2ZGD - Méme moteur que le précédent, mais mise
en route par kick : cadre en tubes soudés forme

herceau,
DES 126 CM*®

S6VL - GRAND LUXE - 2 temps - 4 vitesses par
sélecteur - Transmission primaire sous carter étan-
che - Fourche télescopique - Roues A broche - Batte-
rie - Avertisseur électrigque - Suspension AR Gré-
goire - Garde-boue AR & charniéres.

Et des modéles utilitaires ou luxe 4 3 et 4 vitesses.

LES 200 CM® « SHOOTING STAR »

M2YD TOURISME LUXE - 2 temps - 4 vitesses par
gsélecteur - Fourche télescopique renforcée - Suspen-
sion AR a4 correcteurs Grégoire - Transmission par
chalne enfermée dans carter étanche - Réservoir
évidé - Dynamo-volant, bobine et batterie - Moyeux
d broche.

M2ZVT TOURISME - 3 vitesses.

M2VS SPORT - En cvlindrée de 232 em?® et équipe-
ment grand sport.

]
.

1. La ¢« STARLETT »

2. Le cyclomoteur, type VEMAR FE
3. La 125 type S6VL

4. La

shooting « Star » type M2VD

7ouTe o GAmmé
des MOTORISES”

USINES ET BUREAUX:
44, RUE RAMBUTEAU A MACON (S.-&-L.)
SUCCURSALE A PARIS:
49, RUE DESRENAUDES (17

Salon du Cycle - Porte de Versailles - STAND 138
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LAMBRETTA est le scooter le plus perfectionné. Son
moteur central lul confére une tenuve de roule
exceptionnelle. 5a suspension lui permet d’absorber
les plus mauvais obstacles gréce @ son moteur oscll-
lant & arriére et so rouve tirée & I'avant. Se puissance
fait du LAMBRETTA le scooter le plus rapide et lo plus
nerveux (Puissance 5 HP). Enfin LAMBRETTA posséde
un chassis en tubes d’acier ; c'est donc le scooter le
plus solide.

Vous achéterez votre LAMBRETTA &

LA STATION
LA PLUS MODERNE D’EUROPE

FRANCE-AUTOS met 3 votre disposition — 148-152, Boulevard
Masséna & PARIS — un immense magasin ol vous trouverez :

— Le service ventes le plus compétent et le plus serviable.
= Le plus grand choix d'accessoires,

= Un atelier de réparations composé des ;Péci:ﬁ!lcs les plus
compétents de la marque.

= Une station de lavage d'o0 votre LAMBRETTA sortira commae
neufl en quelques minutes, grice aux shampooings et pulviéris
sations. Graissage sur ponts hydrauliques.

= Une pompe & mélange essence-huile (unique en France).

Vous achéterez votre LAMBRETTA gréce ov

SUPER-GREDIT

de FRANCE-AUTOS — sans que votre trésorerie en

soulfre, sans méme vous en apercevoir.

~ FRANCE-AUTOS

148-150-152, Boulevard Masséna - PARIS-13¢
GOBelins 41-25
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Siege Social et Magasin d'Exposition

106, BD RICHARD LENOIR, PARIS-XI®

SALON du CYCLE - Stand n° 252
> |
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Jambrella

ca n‘est pas la méme chose/ . N
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parce quiil cime la meécanique sore
et les performances brillantes de son
LAMBRETTA.

parce qu'elle apprécie les lignes
racées et le confort réel de son
LAMBRETTA.

s ¢ e VOus choisirez un

LAMBRETTA car c‘est le seul
scooter qui posséde a la fois:

Chassis en tube d'acier
- rigidité, robustesse

Bloc moteur central et

transmission par arbre
- stabilité parfaite et securite

Suspension “ type automobile "

par barre de torsion
- agrément et tenue de route

Carénage effilé @ l'arriére
- confort du passager
' R
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MOTO GUZZI

IMPORTATEURS - DISTRIBUTEURS

Anc. Ets PAUL MAURY - |, Place d’Estienne-d'Orves - PARIS-9¢ - Téléphone : TRI. 56-77

Porte de Versailles - Stand 45 2
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. S U P EX 14, PL. DE LA REPUBLIQUE, PARIS-X's LAM.61-00  BOT. 77-10
ol o 12, AV. DE LA PORTE CHAMPERRET, PARIS-XVII' « GAL. 99-73
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Ul DIT SCOOTER
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blambrella
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20_00[] FRS. A L'ACHAT (RED]]‘ 6,9, 12 ou 16 MOIS

Hall du Cycle - Stand 312 - Travée 13
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ROUE DE SECOURS
EQUIPEMENT BATTERIE
AVERTISSEUR

SIEGE ARRIERE
COMPTEUR ECLAIRE




grdce au systéme de vente a creédit

CREE PAR LA S.C.C.M. ET
PRATIQUE PAR TOUS SES AGENTS

Cyclomoteur MOTOBLOC Master 2 réservoirs
- moteur MOTOBLOC & double transfert, embrayoge commandé
- fourche spéciale, freins tambour avant et arriére

- présentation de haut luxe.

Motocyclette légére - Type M. 200

- moteur licence VILLIERS 200 cm® 2 temps =- 3 vitesses
par selecteur - suspension AR & correcteur GREGOIRE.

Vélomoteur MOTOBLOC - Type M.2-GL

- Moteur licence VILLIERS 125 em® 2 temps - 3 vitesses
par sélecteur - suspension AR & correrteur GREGOIRE.
.

e ; - :

L MECA O Motocycletie légére - Type M. 475
- moteur AMC 175 cm® 4 temps - 4 vitesses

par sélecteur - suspension AR @ correcteur GREGOIRE.

% i g
7
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VICHY (Allier) _ _ _
Service Exportation : 154, Av. MALAKOFF, PARIS 16° - KLEBER 69-14 & 61-80 +

- Stand 2

-
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, CONSTRUIT EN
RANDE SERIE
{0TORISES

) (M3

..........

Alésage » Copoc.

2 litres. - A 2ux tubul.
Transmiss, p iiss. séparé
4 vit. @ point Freins centr.
de 150%. - Pne ant amort. de

fble. - Guidon av.
fue réglable. - P.-b. I

transmiss. - Fourct
poignée tournante gt
amovible. - Béquille ce es. - Genouilléres - 2
sacoches avec trousse d'G bout d'arbre et batterie
Avertiss. électr. - Indicat. de ¥ Hans le bloc. - Poids 120 kgs.

ETABLISSEMENTS TERROT - 2, Rue André-Colomban - DIJON

MAGASIN D'EXPOSITION A PARIS : 72, AVENUE DE LA GRANDE-ARMEE




CONFORTABLE
ECONOMIQUE

LIVRABLE IMMEDIATEMENT

Agent général pour la France et I'Algérie .

E” J. POCH

127, Av. de Neuilly

NEUILLY-sur-SEINE
MAIl. 61-70

SALON DE LA MOTO

Stand 198 Hall Renan




ENTE A CREDIT
et 12 MOIS
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scooTER ““ AER MACCHI" TypPe125U

ANCIENS E™ PAUL MAURY - 1, PLACE D’'ESTIENNE-D'ORVES - PARIS-9¢

Moteur: 2 temps - 1 cylindre horlzontal.
Puissance : & 4.500 tours-minute 5 CV.
Lubrification: mélange & 6 /,.
Allumage : par volant magnétique.

Boite de vitesses: séparée a 3 rapports
avec prise directe sur I'arbre moteur,
commandés par poignée sur le guidon.

CARACTERISTIQUES

Transmission : par chaine & tension
constante.

Roues : 2.75 X 17 ou 3.00 X 1/.
Vitesse : 72 km /heure.
Consommation : 2 lit. 1 /2 aux 100 kms.
Poids : 70 kgs.

IMPORTATEURS - DISTRIBUTEURS

TEL.  TRI.

S56-77

Porte de Versallles -

—

Stand 34

o |
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TROIS APPAREILS INDISPENSABLES
AUX MOTOCISTES

DEMONTE-VOLANTS MAGNETIQUES
s'adapte sur tous les diamétres de volants

Constructions Electriques

MARBON

26, Rue Poncelet, PARIS-17¢
Tél. : WAGram 78-60

DEMONTE-AXES.DE-PISTONS

our la vérification des Bobines de Volants: pour démonter et remonter facilement et rapidement
agnétiques, Condensateurs, Bornes de sortles, ete... les axes de pistons

LA - LA

MEILLEURE | PLUS GROSSE
"TECHNIQUE VENTE

L
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Motoristes, vous avez intérét & vous rallier
a I'Equipe de Distribution VELOSOLEX.

Documentez-vous auprés de
VELOSOLEX, Courbevoie (Seine) - Déf. 37-15

Le nouveau VELOSOLEX (modele 1954) est au Stand 251, Hall Renan, Salon du Cycle — Porte de Versailles



&, Bd Pershing - PARIS

LA MEILLEURE

DISTRIBUTEUR
POUR LA FRANCE

STAND 70

Téléphone : ETOile 11-83
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S.A.au CADITAL de 150000000 doFrs
8-20 Chemindes "n.r’ignes DANTIN =SEINE
Nord 4671

DOCUMENTATION GRATUITE 5/DEMANDE

Stand 90 - Parfe de Versailles

- PLUS DE
100.000
VELOMOTEURS

UNE REALITE
INDISCUTABLE

" PRODUCTION JOURNAUIEREG

pEP YOLANTS Mnﬁumwﬁﬁ MOIS de ? {': ﬂfi 19 -.1 : :_,
PAMNTIN SEINE -I 3

MOTO-HALL

présente
LA NOUVELLE 350 cm3 VELOCETTE

(Suspension AR réglable]

Une GAMME COMPLETE
de la CYCLORETTE a la 500 cm3 TERRGT

LES SCOOTERS
BERNARDET et TERROT

LE CYCLOMOTEUR VELOSOLEX

————————

Accessoires CREDIT

Réparations

PIECES DETACHEES

TERRGT (Anclens ef nouveaux modeles)
?ELOCETTE (Anglaises d'orlgine)

H. HABERT 78 Av. des Ternes, PARIS-17¢

Téléphone : GAL. 78-95

e
CIRCULATION






ETABLISSEMENTS = =

MOTTAZ B

307 a 311, Rue de la Garenne - NANTERRE

——— Spécralites de Reseryoins

P - S ET ACCESSOIRES DE TOLERIE POUR

CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS & MOTOS
®

FABRICATION EXCLUSIVE
POUR CONSTRUCTEURS & GROSSISTES

([

(g LES MEILLEURS SCOOTERS AUX PRIX
LES MEILLEURS DANS LES MEILLEURES
CONDITIONS. |

g VESPA ET LAMBRETTA D’OCCASION,
REVISES. GARANTIS 3 MOIS.

(g LE PLUS LARGE CREDIT.

30.000 COMPTANT. SOLDE EN 10 MOIS.

(g ACCESSOIRES D’OCCASIOM.

@ ACHAT — DEPOT — VENTE

TRO. 62-84

SELECTION-SCOOTER
46, Rue Sainte-Anne — PARIS (2°) — Télephone : RIChelieu 49-17
Stand 90 - Porte de Versailles

Pewe Mlorgeried

9, Boulevard Murat - Paris (XYI°) Porte d'Auteuil




LES NOUVEAUX MODELES 1934

LES MOTORISES
2 TEMPS

100 VML : Moteur 98 cm®, licence Villiers, 2
vitesses, commande au guidon. Fourche téles-
copique. Kick-starter,

125 AP : Moteur 125 cm’. 3 vitesses par sélec-
teur. Fourche télescopique.

125 APL : Comme le précédent, avec suspen-
sion AR,

125 AV4A : Moteur 125 cm® licence Villiers. 4
vitesses par sélecteur. Fourche télescopique.
Suspension AR.

200 AGL : Moteur 200 cm® licence Villiers. 4
vitesses par sélecteur. Fourche télescopique.
Suspension AR, correcteurs Grégoire. Allumage
et éclairage par dynamo-volant Morel.

LES MOTORISES
4 TEMPS
A MOTEUR A.M.C.

125 MCSN : Moteur 125 em?, culbuté., 3 vitesses
par sélecteur. Fourche télescopique.

125 MOSNL : Comme le précédent, avec sus-
pension AR et correcteurs Grégoire.

175 CHG6 : Moteur 175 cm® culbuté. 3 vitesses
par sélecteur. Fourche télescopique. Suspension

AR, correcteurs Grégoire,
175 CHS8 : Comme le précédent, en 4 vitesses,

250 CHL : Moteur 250 cm® arbre & cames en
téte. 4 vitesses par sélecteur. Fourche télesco-
pique. Suspension AR par bras oscillants,
Moyeux-freins & serrage central.

LES CYCLOMOTEURS
CMS : 2 temps, 48 cm® Transmission courroie,
Chaine.

CMLEFE : Bloc-moteur 2 temps, 48 cm® & em-
brayage. Transmission AR par chaine. Fourche
élastique.

VBL : 2 temps, moteur 49 cm® & double transfert.

Transmission par deux chaines. Fourche élas-
tique.

VGL : Comme le précédent, en 2 vitesses.

MBS : 2 temps, 44 cm® mono-vitesse. Embrayage.
Transmission courroie-chaine.

MBL : Comme le précédent, avec fourche élas-
tique.

LES BICYCLETTES

Toute la gamme en modéles route, tourisme, ran-
dpnneurs, course, sport, porteurs et enfants.

LES AUTOMOTO — 6, Avenue de Rochetaillée, SAINT-ETIENNE (Loire)

'CYC

Magasin d’Exposition @ PARIS: 62, Avenue de la Grande-Armée (17°)

Salon du Cycle - Porte de Versailles - Stand 264

A6



SCOOTER
| CHOISISSEZ UNE

JAW L

S$a brillante renommée

#
LAMBRETTA-MOTOBECANE-VESPA
Tous autres modeles cuir et divers
pour toutes marques de scooters

grandit avec les années!

Choix incomparable

Consommation réduite
Enfretien minime
Qualités exceptionnelles

Nombreux modeéles courants et de

luxe en cuir et toutes autres matiéres

pour tous usages utilitaires et
camping.

AGENT GENERAL
POUR LA FRANCE ET L’ALCERIE

ETABLISSEMENTS

L. EOCH

127, Avenue de Neuilly, NEUILLY-S-SEINE

Téléphone : MAIL 61-70

Equipement idéal p' moto-camping

Modéle spacieux, confortable, tout

cuir 1" choix. — Tous articles cuir et
divers pour motos

SALON DE LA MOTO
Stand 198 Hall Renan
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22 Rue du Pré Saint-Gervais - PANTIN (Seine) - NOR 84-93

Stund_ 230 | A
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LESETABLISSEMENTS

R.BRIBAN

W (02 E4EH .-_3.' e

LEUR GAMME DE MOTEURS

wows VELOMOTEURS & CYCLOMOTEURS

BLOC MOTEUR Type S.AB.B. 2 temps

a balayage par 2 canaux opposés - 3 vitesses

(ISTROCTEDRS

MODELE 100 MODELE 125

Puissance 4,3 CV - Course 50 | Puissance 5,2 CV - Course 50
Alésage 50 - Cylindrée 98 cm® | Alés. 56 - Cylindrée 123 cm® 15

Compression 7,2 Compression 7,8
CYLINDRE en alliage de fonte spéciale, muni
d'ailettes.

PISTON en alliage hypersilice, 3 segments
d’étanchéité : fond bombsé.

BOITE DE VITESSES 3 vitesses silencieuses, ’rﬁu—

jours en prise et point mort.

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

VOLANT MAGNETIQUE assurant |'allumage et

|"éclairage.

TYPE S.A.B.B. 100-125 cm®

LE MOTEUR 100-125 ¢m3 avec soufflerie EST ADAPTABLE
aux SCOOTERS, CYCLECARS, MOTOS CARROSSEES

BLOC-MOTEUR auxiliaire adaptable 49 c¢m3 se

montant sans modification sur les pédales de série

2 temps & balayage par 2 canaux opposés
Alésage 40 - Course 39,7 - Cylindrée 49 cm® 88
Compression, 7,5

CYLINDRE en alliage de fonte spéciale, muni ailettes.

PISTON alliage léger hypersilicé, muni de 2 segments, étan-
chéité, fond bombé.

CULASSE hémisphérique en alliage léger.

VOLANT MAGNETIQUE assurant l‘allumage et |'éclairage.

EMBRAYAGE, ,type conique, garniture spéciale travaillant

dans I'huile ; aucune résistance au pédalage pour |'utilisa-
fion sans moteur, -

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

BLOC-MOTEUR 49 cm’®

MOTEUR TRES ROBUSTE, TRES SILENCIEUX

grice & sa chaine primaire travaillant dans l'huile

14, RUE: PALEGTRO - PANTIN - NORD 02-55 -

Hall du Cycle - Porte de Versailles - Stand 134
A2



A SOUPAPES EN TETE

e L

W&AWM MARGUES . -

ALCYON - AUTOMOTO ¢« FAVOR ¢« FOLLIS e« GIMA<GUILLER
| MALTERRE°>MOTOBLOC: NEW-MAP< RADIOR ¢ SICRAF <« SYPHAX :

|
ATELIERS. DE MECANIQUE DU CENTRE ~ CLERMONT-FERRANOD

| e——




ET PR

CREDIT

SOCODEC

ETABLISSEMENT FINANCIER SLC
4, PLACE GAILLETON - LYON

- FINANCE LES MOTOCISTES -
x TOUTES LES MARQUES dans TOUTE LA FRANCE *

e



MONTROUGE (SEINE)

BRIAND

MOTEUR 2 TEMPS - BOITE 4 VITESSES - SELECTEUR AU PIED AVEC PASSAGE DIRECT DE 4E AU POJNT MORT
ROUES A BROCHES INTERCHANGEABLES - FOURCHE TELESCOPIQUE TYPE RENE GILLET - PNEUS 25X 3,00 - RESERVOIR
12 LITRES - CONSOMMATION 2 L. 5 AUX 100 KM.

YITESSE 75 Km. H.

MOTEUR A 2 TEMPS - ALLUMAGE PAR BATTERIE-DYNAMO - BOITE 4 VITESSES - SELECTEUR AU PIED AVEC PASSAGE DIRECT
DE 4% AU POINT MORT - ROUES A BROCHES INTERCHANGEABLES - PNEUS 25 X 3,00 - RESERVO'R 17 LITRES - SUSPENSION AR.
REGLABLE - FOURCHE TELESCOPIQUE - AMORTISSEURS A HUILE - SELLE A RESSORT CENTRAL

Agences demandses : PROVINCE et UNIONEFRANCAISE - VITESSE 105 Km. H. - CONSOMMATICON 3 L. 5 aux 100 Km.

S —— S -
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175

56 1* COTE LAPIZE 1953
1 CIRCUIT de VITESSE
de PROVINS 1953

weL ek L0 B
1947

,_
.

-
-

ROL DOR 1053
1'" TANO sur MACQUET-YDRAL 175 cm3
2: DELAUNE sur YDRAL 175 cm

N

Les MOTEURS YDRAL confirment par cette nouvelle victoire leur qualité et celle des machines gu'ils équipent :
Vélomoteurs, Scooters, Motos, Triporteurs, Utilitaires, Voiturettes...

A.G.F. - ALMA - BABY-STAR - BERNARDET . BUYDENS . GIMA . GITANE

GUILLER - HELYETT - LIBERIA - MACQUET - MALTERRE . MANUFRANCE

M.R. - MERCIER . MOCHET - NARCISSE - NEW-MAP . POIRIER - ROLUX
SICRAF (P. VALLEE) - STERLING

S

STATION - SERVICE

REPARATION glﬂiﬂ /El.&’ﬂﬂ PIECES DETACHEES

USINES : 83, Rue Carnot —  SURESNES (Seine) — Tél : LONgchamp 31-50 - 31-51
STATION-SERVICE : 20, Rue du Débarcadére - PARIS-17¢ (Porte Maillot) Tél. : ETO. 77-46

7
A
7
A
#
7
7
A
#
#
A
[
[
#
7
7
[
[
#
7
7
#
#
Z
#
#
2
7
/
7
/
7
g
z
/
7
[
7
A
/
7
7
7
#
A
'
#
2
2
4
g
o
7
7
7
7
Z
f
a
7
[
FA
[
’
A
7z
[
#
[
A
”
[
[
#
A
i
[
[
7
A
7
7
7
7
A
[
[
[
'l
#
A
[
#
[ A
7
[ A
[
[
7
4
7
/
E
/
g
4
7
7
4
7
7
[
[
’
7
/
/
FA
[
/4
7
/
7
A
A
[
[
A
7
7
7
A
”
z
[
7
4
”
[
i"
A
’
s
’
A
Z
2
%
%
2
%
7
7
7
7
7z
2
2
7
7
7
7
7
7
7
[
A
A
[
7
[
7
7
[
7
7
7
[
7
[
f
Z
7
r
Z
7
7
7
7
7
(A
7
7
7

D LA L L LR L LR AL L L SR SN ASAE AN S ARRARARRAREARE AR AR AR AL AARERARAA ARRAASRAR A AR EARAAAA A SR AR AR AR R AR SRR A SRR A SR SR S SR R SRS SRR S H S S S St S A S S S b B S S S i R R S S AR S S S R SRS

2.

s s s s S e S bt b eSS Sl b R RS R SRR AR R AR A R S A S St b St S S S S SR SRR R SR SR S SR SR SRS RS RS SESS SRSR AR S R A



L

experience

—=.

endant 25 ans d’

*

ionnées p
FOURNISSEUR DE L’ARMEE D"OCCUPATION EN ALLEMAGNE

Perfect

-
L

AGENCE GENERALE POUR LA FRANCE

LATSCHA, 16, Rue Auguste

BMW

. 17-93

GRE

ASNIERES -

illy,

Ba

LES BICYLINDRES

BMW TYPE R

67/2 SPORT

600 cm3
68 SUPER

&

28 cv.

2 cylindres -

BMW TYPE R

SPORT

600 cm3
51/3

35 cv.

BMW TYPE R

indres -

2 cyl

L

500 cm3

MONOCYLINDRE

BMW TYPE R. 25/92

24 cv. -

indres -

2 cyl

1 cylindre - 12 cv. - 250 cm3

Stand 285
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A tods Moleurs

de Qualité
VOLANTS ABG

ALCYON, AUBIER-DUNNE
GNOME ET RHONE
MONET-GOYON, PEUGEOT
ULTIMA, VELOCAR

"MONTAGE
ET REGLAGE FACILES

ALLUMAGE
Mise en route immédiote

: __ s Ralentis trés bas
Y ey 3 ' Reprises énergiques

S ey SR Insensibilité & I'humidité
Rupteur indéréglable
Bobine et condensateur & I'obr de
foul cloquage

ECLAIRAGE.

Puissant & tous régimes
Pas de surtension
Régulation automatique

ENTRETIEN
MNégligeable
Aucuneintervention avan! 25.000 kms

._‘q___.

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 150.000.000 DE FRS
DEPARTEMENT AVIATION
3, IMPASSE THORETON, PARIS-15° - TEL.: VAU 68-40

Hall RENAN - Stand 18
DA
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La pi ce d’éclairage du volant magnétique est

Le carter Alpax sans aspérités est d’'un démontage facile.

Embrayage : trés doux et pratiquement inusable.

ansmission primaire par engrenages. La boite & 4

“vitesses silencieuses et point mort est & pignons toujours
en prise. Rapport | - [,4-2-2,7. Pignon de sortie |14 dents
pour chaine 12,7 x7,75x8,51. |

Sélecteur extrémement robuste et indéréglable incor-

iy poré dans la boite.

o‘en alpax, Un indicateur de vitesse trés visible permet le
bombé en alliage contréle des manceuvres du sélecteur,
ncheité, I'embiel- Prise de compteur de vitesse incorporée.
‘montésur 2 roulements Consommation: 2,6 litres de mélange & 5% d’huile
B aux 100 kms. -
ents sont protéges Graissage de l'ensemble embrayage, boite kick de
lancement et sélecteur assuré par 0,5 litre d’huile semi-

épaisse.

SERVICE COMMERCIAL : 31, RUE DE STALINGRAD — LE PRE SAINT-GERVAIS — VILLETTE 19.99
USINE : 67, RUE LAMARTINE — DRANCY (SEINE) — TEL : AVIATION 12-90

Stand 293
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MOTOS STATION - SERVICE

L R TR R LR TR T

144, Rue de Crimée, PARIS-19¢ 4, Rue de Stalingrad, STAINS (Seine)

AGENT OFFICIEL

MONET-GOYON . GNOME-ET-RHONE - GILLET-HERSTAL - RENE GILLET - M. R.
TERROT - BERNARDET - MOTOB:CANE .

TOUTES MOTOS DISPONIBLES

PIECES DETACHEES CREDIT IMMEDIAT ACCESSOIRES
EXPEDITION LE JOUR MEME

M@Tmm TES, mmﬁm_;mws
SPECIALISTES DU VOLANT MAGNETIQUE
UN BANC E?ir Mﬁ‘f*“.f;f VOUS EST EF% E?%E’ =@FN“&£@%FE
DEUX MODELES SONT A VOTRE

-u.

DEMANDEZ NOS CATALOGUES DE
BOBINES ET DE CONDENSATEURS
A HUILE POUR VOLANTS MAGNETIQUES

gﬁﬂ U‘gﬁ ¢ :;{f & ‘tf .:

9 & 13, RUE DU GENERAL-GALLIEN! '
BILLANCOURT (SEINE)- MOLITOR26-75 N 1511

Stand 122 - Hall du Cycle

& susrenson sanoow REYDEL




St PAUL_—_MOTOS |

1, Rue de Rivoli - PARIS-4¢

Métro St-PAUL Tél. ARC. 71=-%6
Le SALON PERMANENT de la MOTOCYCLETTE
DKW - TRIUMPH - JAWA - NSU

Terrot - Motoconfort - Monet-Goyon - Gnéme-Rhone - Aleyon - Ravat
Gailler - R. Gillet - Jonghi - M. R. - A.G.F - Derny - Mosquito - Mobylette

SCOOTERS : Bernardet - Speed - Terrfll - Motoconfort

Réparalions par VENTE A CREDIT

Spécialistes

Rensecignemenlis
contre 50 Fr. en timbre

Tous les accessoires
Magasins
onveris tous les jours

de 9 h. &2 12 h. 30

sauf Dimanches
et de

14 h. a 19 h. 30

- Equipem_ent -
- Tous modéles de -
. combinaisons -
S AN-REMO

ef Ia moifo GILLET 4d’HERSTAL

Voyez au SALON : Hall dv Cycle, Stand 116, et
EXIGEZ SUR VOTRE MACHINE LES ACCESSOIRES

GUIDON pour Motos MA‘

NOUVELLE POIGNEE TOURNANTE
Tirage rectiligne et rapide
Fixation du cdble sans soudure

LA GRANDE MARQUE
DE RENOMMEE MONDIALE

CARBURATEURS

Vélomoteurs et Scooters

LS G T o ——or
' tﬁ%ﬁﬁ‘iﬂ

Sy — -y
PR He

VELOMOTEURS MOTOS CYCLOMOTEURS
AUTRES SPECIALITES . Manettes, Leviers, Robinetterie, Epurateurs d'air, Transmissions

=6 B Y e Et, pour les Motocistes, les
—— <— COFFRETS DE PIECES DE RECHANGE —>

pour Motos, Vélomoteurs Spécial pour

o Cycomter STATION-SERVICE AMAG f:vicssivess

S ©N|E(‘:|I.A‘|II AVERTISSEUR NOUVEAU - PUISSANT - ELEGANT
\ 1B\ POUR SCOOTERS ET TOUS VEHICULES LEGERS

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




P. LISITA MOTOBECAN B . codbosaiiins

——— ._-‘_.

94 Bd MAGENTA @! et la gare de IEst

PARIS - 10O

TELEPHONE : MNOR 65-25

STOCK COMPLET REPARATIONS

PIECES DETACHEES ACCESSOIRES

SCOOTERS - MOTOCYCLETTES - VELOMOTEURS - MOBYLETTES

Dépét : Combinaisons San Remo & Macombynn — Gants Gamet

Vente a crédit 6-9-12 mois

. Renseignements contre 50 frs de timbres - Magasin ouverf tous les jours, sauf dimanche, de 9 heures @ 12 h. 30 et de 14 heures @ 19 h. 30
Priére de se recommander de la Revue Technique Motocycliste

le NOUVEAU
CARBURATEUR

ZENIT

spécial pour
CYCLO-MOTEURS
VELOMOTEURS
et SCOOTERS

™y
S
i
o=
£
!
S

s, 26 @ 32, rue de Villiers, LEVALLOIS-PERRET (Seine)
Société du (ur_huruteur LENITH 39 351, Chemin Feuillat - LYON (Rhone)

Grand Palais : Stand n° 7, Balcon E
SALON DE L'AUTOMOBILE Porte de Versailles : Stand n° 110

Tou]ours 100 motos et voltures d’'occaslon sélectlonnées REPRISE TOUTES MOTOS SUR VOITURES

ROCER  SCUE A X o sase mrin oo g CREDIT 6 MOIS

4, Rue Beaurepaire - PANTIN - NORD 15-18 - Métro : Hoche

e 4



| LA présentation d'une DOCU- oy
MENTATION relative a Cariace 3 :
I'équipement des FREINS et traitée au p_%rfmhmﬁm
IMBRAYAGES de MDtGS, VE' epaisseur : J mICrons
lomoteurs et Scooters ne pouvait étre * Aol o
fﬂite que PCII‘ un SpéCiﬂliste. moins dure que ia jonte

elle est vite rodée
-3}
cristalline

i :I-L__J
Eliﬂ accroche 1 na:

glissante
' g . o e : elle est douce ay
d'établir ce document & lintention frottement

desnombreux Réparateursspécialisés ®
dans ce domaine. Consultez-nous.

FECFRILDEX

GARNITURES de FREINS et D’EMBRAYAGES &
65, Rue Jacques-Dulud - NEUILLY-s/-SEINE

Segments noirs

1 o

Il appartenait &

. . P g
ALl R R 't T e o et

face chromée et rodée
dure lisse.: étanche.
’ ’

Segments chromés

LA MARQUE QUI S'IMPOSE
PAR LA QUALITE DANS LA SERIE ET
LA PERFECTION DE SA FABRICATION

SALON DU CYCLE ET DE LA MOTO
PALAIS DES EXPOSITIONS - STAND 236
*

MAGASIN DE VENTE ET D'EXPOSITION

30, Avenue de la Grande Armee - Paris

RELIURES 26,Rue c‘mepg 26
PORTEDOCUMINTS ‘:25” e gg




e Poulain

LE PUR SANG.DES MOTEURS AUXILIAIRES

85 ce

PAR SA CONCEPTION
PAR SA ROBUSTESSE

83 CONSTRUCTEURS FRANCAIS
LE MONTENT EN SERIE ¢ 7 PAYS
ETRANGERS LE FABRIQUENT
SOUS LICENCE.

200.000 USAGERS ENTIEREMENT SATISFAITS !

i’

GARANTIE TOTALE
PENDANT .6 MOIS.

LE PLUS AVANTAGEUX ET LE PLUS SUR

CREDIT SANS FORMALITE
par la D.A.M. 1. C.

81, rue lougier - Paris-17¢

E's LE POULAIN - 74 @ 78, RUE DANTON - LEVALLOIS

Stand 27
9 a
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ACM 5, Rue de TILSITT - - e
AN Usines @ FOURCHAMBAULT (Niévre)

AU SALON DU CYCLE ET DE LA MOTO

¥*

|: PORTE DE. VERSAILLES
STAND Ne¢ 100

PARIS-VIII
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Vous permet de rouler @ 75 km.lheure
en toute sécurité, économiquement et confortablement
par tous les temps, sur toutes les routes.

Bloc moteur MORS silencieux 125cm’ 3 vitesses

Transmission sous carter hermétique & bain d’huile

Entretien nul - ne nécessite aucun graissage

Nouvelle suspension arriére auto-compensatrice, assurant un amortissement
permanent '

e Acces immedial a tous les organes

Désormais le nouveau modéle PARIS-NICE s'ajoutera @ lo
fabrication en Série du Scooter léger Speed dont les qualités
d’endurance et de maniabilité se sont offirmées depuis 2 ans

CONCESSIONNAIRES DANS TOUTE LA FRANCE

== =
—

—— e —

—— e —

Distributeur pour le monde entier

S LCV.A M. 37. Rue des Acacias - PARIS (I17°) - Tél ETOile 16-23 et 16-24

Salon de l'Automobile - Porte de Yersailles

AUANYIC 127 Hall RENAN - Stand 5§57
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ALLEE CENTRALE

Visitez notre Stand

Vous y trouverez ['étude complete de votre
machine.

Abonnez-vous

Vous aurez la certitude de réunir la documen-
tation technique la plus complete sur |la
production motocycliste mondiale. En devenant
notre abonné vous aurez gratuitement a votre
disposition notre service des conseillers techniques
et vous recevrez, 4 un prix réduit, la revue
des deux roues la meilleure au monde.




‘Bulletin de santé
de la Construction Francaise

Encore quelques poussées de croissance.

Surveiller état général.
Essais sportifs concluants.

La statistique offre ceci de commun avec le bon vin — et ceci seulement, hélas — qu’a petite
dose elle éclaircit 1'esprit et 1’embrume dés qu'on en abuse.

Aussi pour faire le point de la construction motocycliste francaise a 1'occasion du Salon 1953
ne citerons-nous que les chiffres qui nous paraissent rigoureusement indispensables. Le moment
semble en tous cas venu ol 1’essor extraordinaire du motocycle, enregistré depuis la Libération
ne peut plus se continuer, a la fois dans toutes les cylindrées et tous les types sans certains risques
de mévente. Le marché demande & étre étudié scrupuleusement bien que les besoins solent encore
considérables. Mais les temps sont révolus ol 1'on pouvait vendre n’importe quoi a n'importe
qui. Si la lutte n’est pas encore engagée apparemment avec vigueur sur le plan des prix, elle
1’est quant & la qualité, a 1'esthétique et aux perfectionnements.

C6té cyclomoteurs, pas d'inquiétudes. La bonne vieille bicyclette, en cessant de seduire les
« plus de vingt ans » a laissé le champ libre a sa sceur motorisée, etoffée et renforcee. Bientdt,
le cyclomoteur sera le cadeau-type pour candidats heureux au certificat d'études. Pour comparer
ce qui est comparable, nous constaterons que le l¢r semestre de 1952 indiquait une production
de 225.000 et qu’on en était déja & 242.000 cyclomoteurs a fin juin 1953. Pour les vendre, le credit
a joué un rdle considérable. Mais, s'il est certain que le chiffre de 382.560, fabriques en 1952 sera
largement dépassé a la fin de cette anneée, l'accroissement des annees précédentes est révolu
(1950 : 94.000 ; 1951 : 287.000). Quoiqu'il en soit, la stabilisation 1954 sera extrémement honorable
et elle peut laisser de trés beaux jours aux commergants réparateurs prévoyants qui organiseront,
14 aussi, un large marché du véhicule d’occasion. '

Le vélomoteur, lui, a dfi céder du terrain. Déja 1’an dernier, les chiffres de production s 'étaient
tout juste maintenus : 143.124 en 1951 et 144.120 en 1952. Mais on constate une baisse sérieuse du
premier semestre 1952 (83.133 unités) au premier semestre de cette année (68.721). Pourquoi?
Ici, qu'on ne voie pas je ne sais quelles préférences personnelles ou 1 affirmation d 'un quelconque
parti pris : nous enregistrons des chiffres officiels,, ceux-la mémes de la Chambre Syndicale Natio-
nale du Motocycle. Et ces chiffres montrent clairement que 1'acheteur d'un veéhicule de 125 cc a
tendance a présent a choisir de plus en plus le scooter. Entendons-nous bien : il a été produit
46.628 scooters durant les six premiers mois de l'année contre 68.721 vélomoteurs. Ces derniers
conservent encore une trés large avance. Ils garderont certainement leurs partisans parmi la
jeunesse sportive. Mais la montée du scooter correspond aux besoins d’une vaste clientéle dont
1’étendue est loin d’étre stabilisée. Et voici d'ol nous tirons cette affirmation : Production 1952 :
50.820 unités. Production 1953 détaillée : Janvier 5.335, février 6.113, mars 8.002, avril 8.680,
mai 8.828, juin 9.670. Total du l°r semestre : 46.628, soit presque autant que durant toute 1'année

P |



derniére. Or certaines grandes firmes ne vont commercialiser leurs nouveaux modéles qu'a partir
du présent Salon, ce qui nous vaut 1'assurance d'un essor continu pendant un temps assez long.

Restent les motocyclettes proprement dites, qui commencent, pour la classification légale
a 126 cc et se terminent, en matiére de construction francaise & 750 cc. De 1951 & 1952, leur pro-
duction avait ete portéee de 27.580 a 36.540. On pouvait espérer que le rythme continuerait. Mais
les chiffres 1953 démentent : 20.964 unités pour le premier semestre contre 20.566 au premier
semestre de l'année précédente. Autrement dit stabilisation. Sans doute le client frangais ne trouve-
t-il pas exactement ce qu’il cherche dans les modéles qu’on lui fabrique. Pourtant le contingentement
des importations n’a jamais été aussi sévére. Voici deux ans, a fin juillet, 9.277 motos avaient été
achetées a 1'étranger. A la méme date de 1952, on n'en était plus qu'a 5.461. Et cette année, nous
n’en avons plus acheté que 5.299. On nous permettra de trouver ces restrictions nettement exagérées
puisque, de toutes fagons, elles ne provoquent pas un surcroit des ventes de motos fabriquées
en France. Et en outre elles défavorisent également nos exportations (831 motocycles en 7 mois
et 6.560 cyclomoteurs vers 1'étranger). Que retenir de ce bilan? Qu 'au total la construction francaise
se porte bien. Qu'elle aura vraisemblablement obtenu en 1953 des résultats encore plus satisfaisants
qu'en 1952, ce qui n'est pas le cas pour 1’automobile, par exemple. Mais aussi que la recherche
technique va devenir indispensable pour séduire un client qui maintenant n'a plus que 1’'embarra-
du choix.

Déja bien des maisons importantes tiennent 4 participer & des épreuves sportives parce que
c’est 1a le banc d’essai le plus sfir avant 1'adaptation d 'un modéle au stade du tourisme.

Ainsi Peugeot, qui 1’an dernier remportait le Bol d'Or avec un 175 cc deux temps, a construit
en série son modele 176 Grand Sport et n'a pas hésité A le confier & des pilotes amateurs pour de
longs circuits de regularité. Monet-Guyon, avec son 232 cc deux temps a fabriqué un modéle
vitesse et un modele cross. Dans les deux spécialités, les résultats ont étonné les connaisseurs,
tant pour la rapidité de la machine que pour sa résistance. Ydral avec son moteur 175 cc & culasse
fraisée dans la masse et son cylindre en bronze a enlevé les deux premiéres places de sa catégorie
au Bol d'Or 1953. A. M. C. a étendu ses efforts & deux modéles 4 double arbre : un 175 et un 250.
Comme ce dernier ne donnait pas encore toutes les satisfactions qu’on en pouvait attendre , 1 'usine
n'a pas hésité a reétudier 1’ensemble en pleine saison Elle a trouvé les améliorations nécessaires
et actuellement Malterre , Guiller, Alcyon et Automoto , pour ne parler que des premiéres marques
qui 1’ont adopté, vont offrir a leur clientéle sportive un 250 cc capable de dépasser largement les
120 kmh. sur routes ordinaires. :

En grosses cylindrées, la vaillante firme C. E. M. E. C. a poursuivi des études personnelles
pour mettre au point une 500 cc et une 750 cc & culbuteurs. La 500 s’'est classée seconde de sa
catégorie au Bol d’'Or, immédiatement derriére la Norton de Lefévre, recordman de 1'épreuve.

Tous ces efforts, toutes ces recherches paieront un jour. Les constructeurs francais ont des
traditions et une expérience suffisamment riches pour ne pas redouter le retour d’'un climat de
saine concurrence. Et rien ne peut autant leur donner confiance que de comparer les 700.000 engins
a deux roues qu'ils auront fabriqués a la fin de cette année aux 10.702 produits en 1938.

Le progres, auquel ils ont vaillamment collaboré dans le passé travaille 4 présent pour eux.

Maurice CAZAUX.
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TENDANCES TECHNIQUES
ET CONDITIONS ECONOMIQUES
DE L'INDUSTRIE MOTOCYCLISTE ‘



Tendances techniques
et conditions économigues
de Ilindustrie motocycliste

Il est un fait incontestable, que les tendances techniques
de l'industrie motocyclistes sont trés différentes d’un
pays producteur a |'autre. Le profane qui note ces
différences en visitant les Salons de Paris, Londres,
Francfort, Milan, Bruxelles, Amsterdam ou Genéve,
ignore presque tuujuurs les vraies raisons et méme parmi
les nombreux journalistes spemallses qui visitent chacun
de ces Salons aprés I'autre, il n'y a que trés peu qui ont
le temps et les pnsgihilités d’aller jusqu’au fond du pro-
bléme de la production motocycliste.

Les uns et les autres ont pris I'habitude d’expliquer les
différences de la tendance technique par 'audace et I’élan
des constructeurs et la puissance et la capacité de leurs
bureaux d’études, mais en réalité ce sont les conditions
économiques, différentes dans chaque pays producteur,
qui imposent avant tout une direction a suivre.

Mais d’autres facteurs ont une influence d’une valeur
presque égale : Les conditions administratives de chaque
pays, décrets et lois concernant la circulation routiére,
la concentration industrielle dans le domaine motocycliste
et finalement la mentalité de la population et sa fagon
de vivre.

Afin de bien définir les bases de la technique motocy-
cliste, la R.T. M. a juge utile de la soumetire a une
étude analytique en prenant comme point de départ les
chiffres de production détaillés de chague pays. La plupart
étant publiés en fin d’année, nous sommes donc obligés
de prendre en considération la production de I’année 1952.

Comme cette étude doit paraitre au moment du Salon
de Paris, nous nous permettons de commencer par la
France.

FRANCE

En 1952, 614.273 engins motorisés a 2 roues furent
produits en France (& part les 5.521 triporteurs, 809 side-
cars et 340 cyclecars), dont 384.196 cyclomoteurs,
144.129 vélomoteurs, 49.401 scooters et 36.457 moto-
cyclettes, Encore une annee, la France avait la plus
grande production motocycliste du monde (voire R. T. M.,
ne 55 d’octobre 1952) sans que le motocycliste frangais
moyen soit devenu plus fier pour cela. La progression

par rapport a 1951 (478.080 engins) est d'autant plus
remarquable, que les conditions eéconomiques sont
plutdt empirées en France, ot elles sont depuis toujours
nettement défavorables par rapport & la plupart des autres
pays producteurs : des charges sociales trés lourdes et
une taxation en cascade donnent des prix de vente trés
éleves, dont presque la moitié va ainsi a I'Etat. D’autre
part, un nombre exagéré d’'intermédiaires et des marges
abusives augmentent tellement le colit de la vie, que
I'alimentation absorbe la plus grande partie du pouvoir
d’achat du frangais moyen.

Contrairement & nos voisins, qui ne regardent que la
performance, I'industrie motocycliste frangaise était donc
obligée de concentrer ses efforts sur le domaine des prix
de vente, et il faut lui rendre hommage, car des résultats
sensationnels ont été obtenus. Ainsi on trouve sur le
marché un vélomoteur quatre-temps & fourche téles-
copique et suspension arriére pour. un peu plus de
100.000 francs.

Naturellement les efforts dans le domaine du prix ont
ameneé automatiquement une grande concentration indus-
trielle. Ainsi les « trois Grands » ont produit 94.495 vélo-
moteurs sur 144.129, les 8 autres constructeurs et une
trentaine d’assembleurs se partageaient le reste. Pour les
motocyclettes, la proportion est de 26.481 sur 36.547,
et pour les cyclomoteurs les trois plus grands producteurs
ont sorti 273.725 sur un total de 382.768. Remarquons
d'ailleurs que le nombre des assembleurs dans cette
catégorie doit s’approcher du chiffre 200, ce qui est natu-

- rellement trop. L’avenir verra siirement des nouveaux

efforts dans le domaine des prix, ce qui aménera peut-étre
aussi une concentration industrielle encore plus poussée.

Heureusement I'industrie frangaise trouve, pour ['ins-
tant au moins, sa tache facilitée par la législation en
vigueur, qui a immeédiatement classé le cyclomoteur dans
la catégorie des bicyclettes, et qui conserve la dispense du
permis de conduire pour les engins au-dessous de 125 cc.
Ainsi, ces deux catégories ont pu prendre un essor parti-
culier, ce qui a permis le lancement de trés grandes séries,
indispensables au bas prix de vente. Espérons que ['avenir
ne nous nhllga pas a reviser notre opinion au sujet de la
position de I’Etat.
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Nous avons déja énumeré quelques facteurs respon-
sables des prix élevés en France par rapport aux autres
pays producteurs, charges sociales et taxations en cascade.
Mais si on pense a I'exportation et aux luttes que se livrent
actuellement nos voisins sur les marchés ouverts, il faut
songer aussi, que les salaires frangais sont plus élevés
les matiéres premiéres plus chéres, 'amortissement auto-
risé plus lent qu’ailleurs, et le crédit trés restreint. Si on
tient compte de [|'encouragement dont profitent nos
concurrents de la part de leurs gouvernements dés qu’il
saglt d’exportations, il devient tout a fait evident, qu’il
n’y a pour la France aucun espoir de pouvoir expurter des
motocyclettes ou englns similaires.

L’industrie frangaise n’a que peu d’intérét a participer
aux courses et compétitions internationales, car elle ne
peut tirer aucun bénéfice de .la publicité internationale,
qui est le but de ces luttes. Car, vu les formules de course
actuelles, les compétitions ne produisent plus de rensei-
gnements utiles & la construction en série, et toute les
maisons fidéles a la course (Norton, N. S. U..,, B. M. W.
Guzzi, Gilera, etc.) avouent franchement, que la publicité
a 'étranger est le seul but recherché. De demander la
participation de la France, ¢’est méconnaitre entiérement
la situation.

Si nous regardons I’avenir, il semble qu’en face des
grands chiffres de production, une saturation prochaine
du marcheé serait a craindre. Heureusement pour l'indus-
trie motocycliste, le nombre de voitures en circulation en
France est relativement faible (1.296.000 automobiles pour
42.600.000 habitants, contre 43.232.000 automobiles pour
156.981.000 habitants aux Etats Unis). Toutefois le désir
d’'un frangais d'avoir en sa possession un moyen de
transport autonome est aussi impératif que partout
ailleurs. Mais son faible pouvoir d’achat orientera encore
longtemps de larges masses peu fortunées vers les deux
roues.

ALLEMAGNE

C’est en Allemagne, que la production motocycliste
a fait les plus grands progrés. Si le chiffre total de
559.913 engins avec 418.715 motocyclettes scooters et
vélomoteurs, et 141.198 cyclomoteurs, était, en 1952,
encore inférieur a celui de la France, il a marqué une
nette progression par rapport & 1951 (358.172 + 71.216 =
409.386). Pour I’année 1953, I’Allemagne prendra siire-
ment la premiére place, car & un nombre vraisembla-
blement égal de vélomoteurs et motos, s’ajouteront
environ 300.000 cyclomoteurs.

Car jusqu’ici, I'industrie allemande des cyclomoteurs
était pour ainsi dire en sommeil, en attendant que les
pouvoirs publiques spécifient les narauterlsthues de
'engin exempt de permis de conduire, d'immatriculation
et d’impdt et considéré comme hluynlette motorisee.
Aprés des longues hésitations, ce fut chose faite au début
1953 et les fabricants de moteurs de 50 cc type « construc-
teur » ont pu démarrer (1lo, Fichtel et Sachs, Zundapp,
Rex, Victoria, Nordap, etc.) et alimenter les nombreux
fabricants de bicyslettes.

La concentration de I'industrie motocycliste allemande
n’est pourtant pas grande. Des 418.715 motos, vélomoteurs
et scooters environ 314.000 sont sortis des usines des
10 constructeurs, dont NSU : 88.881; DKW : 61.822;
Ziindapp : 58.572; BMW : 28.310; Ardie.- Durkopp :
22.167, ete.; 56 assembleurs se sont partagés les autres
105.000, dont Rabeneick: 9.551; Hercules: 8.608;
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Hoffmann: 8.011; Express: 6.868; Tornax: 5.679, etc.

Les raisons de l'essor considérable de I'industrie alle-
mande sont multiples: tout d’abord, I’excellent pouvoir
d’achat de la population qui ne dépense qu’'une faible
partie de son revenu pour [l'alimentation (une faible
marge entre les prix de production et de consommation
rend les vivres bon marché) et I’Allemand moyen se
prive facilement de la qualité de sa nourriture afin d’ache-
ter le plus bel engin accessible & sa bourse. Ensuite, les
produits industriels ne supportent que quelques pourcents
de taxation et leur prix de vente reste assez bas.

Contrairement & la France, ot I’engin de 125 ¢c reste
le roi incontesté de la production, c¢’est vers les 200 et
250 cc que se dirige I'acheteur allemand. Car, le permis
de conduire classe 4, d’une acquisition trés simplifiée,
qui est exigé pour chaque engin au-dessus du cyclomoteur
(50 cc, 33 kgs) est valable jusqu’'a 250 cc. C'est aussi la
raison pour laquelle nous trouvons tant de moteurs
gonflés dans cette cylindrée (NSU - Max 18 CV, Adler
{6 CV, llo-Twin 15 CV, et on parle de 100 CV au litre).

Naturellement, ces belles performances ont provoqué
I’enthousiasme d’une bonne partie de la presse allemande
et étrangére, mais il ne manque non plus de voix, et nous
citons avec plaisir notre célébre confrére « Das Motorrad »,
qui rappellent que les moteurs réputés par leur longévité
ne dépasse guére 25 CV au litre, et que seules quelques
machines exceptionnelles possédent une embiellage dont
la durée atteint 30.000 km.

Un autre coté un peu absurde du probléme des 250 cc
gonflés est démontré par le fait que ces engins sont plus
lourds que des 350 cc correspondantes, mais la popularite
du permis de conduire classe 4, pousse les constructeurs
dans cette- voie.

Sinon, les machines rustiques et bon marche de 200
a 250 ¢ présentent quand méme les plus beaux chiffres
de production: Zundapp DB 202: 36.922, NSU - Lux:
30,660. BMW: 22.060. DKW: 18.886 + 14.441 =
33.327, etc. Mais il semble, que depuis 1953, I'acheteur
se laisse de plus en plus abuser par les puissances au
litre étalées A grands frais de publicité, et tous les construc-
teurs seraient obligés a suivre le train et a gonfler leurs
moteurs. Nous verrons les résultats au prochain Salon
de Francfort, mais en partie seulement, car bon nombre
de constructeurs semblent pris de court.

Cette conception sportive du client allemand se répercute
également dans le domaine du cyclomoteur, et sur ces
engins on sacrifie souvent la simplicité de conduite, le
silence, et autres facteurs qui ont assuré son succeés en
France au dieu tout-puissant de la vitesse.

Vue la mentalité de leur clientéle, les constructeurs
allemands sont obligés de participer a toutes les courses
et compétitions afin de trouver des possibilités de publicite.

Celle-ci est également nécessaire pour |'exportation a
laquelle une bonne partie de la production Outre-Rhin
est destinée. Car, contrairement & la France, I’Allemagne
est trés bien placée pour pouvoir exporter (salaires bas,
charges sociales minimes, exonération de taxes et d'impots,
amortissement rapide toléré, prestige de la technique
allemande, etc.).

C’est ainsi que la production de motocyclettes de grosse
cylindrée reste importante en Allemagne (30.306 machines,
dont 16.390 Horex « Regina ») qui livre ainsi une sévére
bataille contre 'industrie anglaise sur tous les marchés
d'exportation.

Mais malgré toutes les conditions favorables, la saturation
du marché s’approche aussi en Allemagne, et le nombre

i
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de machines invendues, qui était de 30.000 env., en 1951,
ast monté a 90.000 en 1952 et augmentera vraisembla-
blement encore en 1953.

Pour le cyclomoteur, par contre, les beaux jours ne
viennent que de commencer, et on prévoit également une
forte poussée du scooter, parce que celui-ci ne classe pas
automatiqguement son pilote dans une classe sociale
définie, comme le fait la moto en Allemagne.

ANGLETERRE

La présentation du programme anglais, telle qu'on la
voit aux Salons de Londres, Paris ou Genéve donne une
impression assez fausse de la production réelle. On est
ébloui par le nombre considérable de modéles de 250,
350, 500 cc et plus, sur les stands aux noms ronflants et
célébres. Mais sur le total de la production qui se situe
aux environs de 225.000 machines, plus de la moitié,
(130.000 env.) étaient des 100 et 125 cc et environ
50.000 dépassaient la cylindrée de 250 cc dont un cin-
quiéme équipées d’un sidecar.

Ces chiffres reflétent fidélement toute la sagesse prover-
hiale de I’Anglais moyen, qui s’est vite rendu compte,
que la vitesse d'une 125 cc moderne est largement
suffisante pour les routes étroites et sinueuses des
jles Britanniques. Car du point de vue administratif
toutes les cylindrées sont placées sur le méme niveau, et
en attendant le futur statut du cyclomoteur, un Vélosolex
nécessite le permis de conduire, I'immatriculation, etc.,
comme une Vincent « Black Shadow » (autre aspect
du caractére britannique!)

La concentration industrielle en Angleterre est égale-
ment plus grande qu'un examen superficiel le laisse
paraitre.

Ainsi, si le nombre des assembleurs semble assez grand,
presque tous utilisent les mémes bloc-moteurs Villiers,
ce qui est d'un grand avantage pour les agents outre-mer,
et simplifie énormément le probléme des piéces détachées.

D’autre part, une bonne partie des grands constructeurs
ont maintenant fusionné leurs entreprises (A.J.S. -
Matchless - Norton..., B.S.A. - Sunbeam - Triumph, etc.)

L’Angleterre est donc industriellement bien préparée
a la lutte avec la concurrence allemande sur les marchés
d’exportation. Des salaires et charges sociales assez bas,
des matiéres premiéres bon marché, une détaxe compléte
pour ’exportation, et une position exceptionnelle dans le
domaine du fret maritime sont d’autres atouts qu’elle
posséde dans cette guerre, et on parle méme d’une pro-
chaine révolution technigue, qui balayera les vieux modéles
aujourd’hui complétement démodsés.

L'effort d’exportation que le gouvernement britannique
demande a son industrie oblige, d’autre part, celle-ci a
consacrer d’importantes parties de leur budget a la parti-
cipation aux courses et compétitions internationales afin
de pouvoir établir la publicité nécessaire outre-mer.

Mais malgré tout, il semble que pour le moment, les"

Allemands avec la conception plus moderne de leurs
machines, sont en train de gagner du terrain sur la plupart
des marchés ouverts.

ITALIE

Parmi les grands pays producteurs, c’est sirement
I'ltalie qui présente la situation la plus confuse. Ainsi
on pouvait constater au dernier Salon de Milan la présence
de pas moins que 60 constructeurs, une trentaine d’assem-
bleurs de vélomoteurs et motocyclettes, sans parler des
assembleurs de cyclomoteurs.

1 |
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Mais, en face de ces chiffres, il est utile & remarquer
que parmi les 310.000 vélomoteurs et scooters sortis,
[02.000 env. étaient des scooters « Lambretta » et
92.000 env. des « Vespa ». Il ne reste donc que
106.000 engins de 125 cc plus env. 16.000 motocyclettes
et 150.000 cyclomoteurs pour la masse invraisemblable
de constructeurs et assembleurs.

Nous avons donc d’un coté deux usines représentant
une concentration industrielle exceptionnelle (heureux
héritage de M. Hitler) inondant le marché national et
tous les autres pays du monde de leurs produits bon
marché, construits en trés grande série, de I'autre coté
une industrie a4 'échelle. artisanale, produisant le chiffre
record de (297 modéles différents), de machines de qualité,
mais & des prix le plus souvent prohibitifs.

Heureusement, pour cette partie de I'industrie moto-
cycliste italienne, le client italien aime passionnément
le sport et la compétition, et si cet amour nous semble
souvent un peu enfantin, il permet a elle de vivre et de
depenser des sommes folles pour des engins de course
et de sport, et pour la participation aux epreuves natio-
nales et internationales. Cette publicité est donc néces-
saire 4 l'intérieur du pays, et elle permet méme une
exportation limitée vers certains pays etrangers, amateurs
de la belle mécanique.

LES AUTRES PAYS EUROPEENS

Nous possédons peu de renseignements sur les chiffres
de production belge, qui englobe tous les modéles allant
du cyclomoteur a la moto de 600 cc. Par rapport aux
autres pays européens, salaires et prix sont élevés, la
production reste done, comme en France, réservée au
marché intérieur.

La Hollande, par contre, posséde des conditions de
travail semblables aux Allemandes, et elle peut exporter
une partie des cyclomoteurs qu'elle construit. Les assem-
bleurs utilisant des bloc-moteurs allemands ou anglais ne
semblent pas avoir d’importance, les besoins en vélomo-
teurs et motos eétant couverts par |'importation.

En Autriche, la maison Halleiner Motoren Werke
(H. M. W.) a sorti 30.000 cyclomoteurs en 1952, les
usines Puch env. 33.000 motos et scooters, et Lohner
un millier de scooters. Jusqu'ici la plus grande partie de
la production était réservée a I'exportation, mais petit a
petit les marchés se referment

Dansnotre liste, I’ Autriche est le premier paysou il n’existe
aucune industrie d’accessoires, et ou ['usine doit tout
fabriquer elie-méme (carburateurs, chaines, phares, etc).
Ceci limite automatiquement la production, mais garantit
la qualité.

Nous avons peu de renseignements sur I'industrie tché-
coslovaque de la moto, qui ignore encore le cyclomoteur
et e scooter. La situation est semblable a celle d’ Autriche
et la production voisine (on parle de [18.000 machines
pour quatre ans). Les prix de vente assez bas a I’étranger
semblent étre dictés par les besoins du gouvernement,
qui les fixe a sa guise.

La plus bizarre est certainement I'industrie espagnole.
Egalement sans fournisseurs d’accessoires, un assez
grand nombre d’entreprises artisanales construisent, en
trés petites séries, une multitude de modéles entire 38 cc
et 500 cc. Aspect particulier du probléme, qui illustre
bien la mentalité du client : Il exige a partir de 125 cc
une vitesse de 100 kmh, malgré qu’il n'y a guére de
routes dans ce pays qui permettent de la réaliser !

E. M. DRUCKER
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REPERTOIRE DES MOTOS

Les prix ci-dessous sont donnés @ titre purement indicatif et n'entrainent en aucun cas lo responsabilité de lo REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE en cas d'errevr ou d'omission

sz —— -
MAR Cyl. -ﬂl; E: flﬂ Ei b %
WE Type Moteur ik T R.F.,A., | A.0.E. s Avance Erdx
cm3 aml &2 | @ QA
. (i o =
ADLER M 100 98 |21 1 | 3,75 | 5.200 B M3 320 130,000 *
M 125 123 | 2 o 1 | 6,8 |5.750 B M3 300 161,000
Mi150 | 147 |2 T 2 | 8,4 |5.840 B M 4 320 200,000 *
M200 | 195 |2 T 3 11,4 |5.450 B M 4 300 229,000 *
M 250 247 | 2 T Twin 3 |16 54590 B il 4 309 260,000
o 16 M | 347 | Culbuté 4 630 65° B S 4 12,7 mm. 298,700
18 S | 498 | Culbuté 3 630 65° BS4 12,7 mm. 324,450
Sp.Twin | 498 | Culbuté 5 65° 65° BS4 9,5 mm. 381,000
ALCYON 35 123 |2 7 1 B I3 120,000
21 SP 125 | Culbuté 1 | 5,8 |[6.500]45-48° | 55-58° [B M 4| 2 mm,t.retard |182,000
19 SP 175 | Culbuté 2 8,5 6,000| 45-48° 55-58¢ |IB M 4| 2 mm.t.retard |192.000
39 250 |ACT 3 |15 6.000] 60° T00° BM4|39 nn.t.retard|266.500
ALMA YS 123 |21 +]i5 4 . 000 B M4 6,5 mm. 130.750
I MC 2 174,5| 2 T - 4 . 000 B M4 6,5 mm. 155,000
AMBASSADOR |Sup. Amb.| 197 |2 T 3 17,5 |4.000 SB3 4 mm, 188,000
ARDIE BD 175 172 ‘|2 D 2 |9 5,600 BHM3 4,5 mm. 189,000
BD 252 246 |2 T 3 13 5,240 B M4 7 mm. 268,000
ARIEL V B 598 | Latérales | 6 [15,5 |4.400|62¢ 6z® BS4 6,3 mm, 265,000
N H 347 | Culbuté 4 19,4 |5.600|77° 70° BS4 12,7 mm. 285,000
| V H 497 | Culbuté 5 |24,6 |6.000|77° 700 B S 4 12,7 mom, 320,000
K H 498 | Cul., Twin | 5 |26 6.500| 55° 46° B S 4 OPMH 360, 000
4 G 997 | Cul.4 cyl.| 9 |34,5 |5.400|55° 60° BS 4 8 mm, 460,000
AUTOMOTO 100 VML | 98 |2 T 1 | 3,2 |3.800 S5 2 6 mmo. 69,250
125 ADST | 122 |2 T 1 |4 4,500 B M3 5 mm., 121,900
125 MCSGL| 125 | Culbuté 1 | 5,8 |6,500/45=-48° | 55-58° |B M 3| 2 mm.t.retard [157.,150
175 CHL4 | 175 | Culbuté 2 | 8,5 |6,000/45-48° |55-58° [B M 4| 2 mm,t.retard [199.750 |
| _ 250 CHL | 250 |AC T 3 115 6.000 B M4
"B" F.A.M, B 115 115 |2 7 1 | 5,2 |5.500 B M3 5 mm,._ 154,000 *
B 125 125 |2 T 1.6 6.000 BHM3 6 mm, 162,000 *
B 200 195,4{ 2 T Twin 219 5.500) B M4 6 mm, 230,000
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[2' | > @ | -
MARQUE Tyﬁa gi; Moteur ;‘E H ;'_.i‘;; "a R.F.A. | A.O.E. E % Avence Prix
l aE | A8 | m 85
BIANCHI S.del Sud| 123 2 1 6 5.500 B M3 6 mm., 176,000
F.Celeste| 123 2T 1 7,5 | 6.500] B M3 5 mme 200,000
B.M. ¥, R 25/2 245 | Culbuté 3112 5.800] .34° 34¢ B M4 38-41° 270.000
R 51/3 494 |Cul,Flat.Tw.| 5 | 24 5.800] 30-35° | 31=36° B M 4 390 420,000
R 67/2 594 |Cul.Flat.Tw. 6 | 28 5.600| 30=-35° | 31=36° |B M 4 369 440,000
R 68 594 [Cul.Flat.Tw.| 6 | 35 7.000| 60-65° | 59-64° |B M 4 429 540,000
B.S.A, D 1 123 2. P 1 4,5 |5.000 BMS3 4 mm. 150, 000%
C 10L 249 | Latérales | 3 8 5.000] T0° 70 |B S 3 0,8 mm, 190,000
C 11 SL 249 | Culbuté T | 11 5.400] T0° 70¢ |B S 4 0,8 mm, 215,000
B 31 348 | Culbuté & ¥ AT 5.500] 65° 65° |B S 4 11 mm, 260,000
B 33 499 | Culbuté 5 | 23 5.500] 65¢ 65° |B S 4 11 mm., 280,000
B 32 GS 348 | Culbuté 4 850 g80° |B S 4 11,9 mm. 345,000
B 34 GS 499 | Culbuté 5 85° 80° |B S 4 11,9 mm, 360,000
M 33 499 | Culbuté 5 | 23 5.500| 65¢ 65¢ |B S 4 11 mm, 265,000
AT 497 | Cul, Twin | 5 | 27 5.800( ToO° 65¢ |B S 4 7,9 mm, 320,000
A 10 B46 | Cul. Twin | 7 39 5.750f TO* 65% B S 4 8,7 mm. 340,000
M 20 496 | Latérales |5 | 13 4.,200] 65¢° 65¢ |B S 4 11 mm. 250, 000
M 21 591 | Latérales | 6 | 15 4,000| 65° 65¢ |B S 4 11 mm. 255,000
AT S.Tw.| 497 | Culbuté 5 | 31 6.,000| 62° 67° |B S 4 9,5 mm. 382.000
Sup.Flash| 646 | Culbuté T L4 6.000] 62° 67¢ |B S 4 9,5 mm, 382,000
CEMEC LT 750 Pul.Flat Twy T | 24 5. 800 BM4| O mm.t. retard |398.93%8
c9 750 Cul.Flat T™w.| 7 | 40 5.000| 130° 133¢ |B M 4 14 mm. 398.938
C B 750 Lul.Flat Tw.| 7 | 952 6.300] 130° 133° |[B M 4 14 mm, 398,938
CS5 500 PLul.Flat Tw| 5 | 32 6.300] 130° 133¢ [B M 4 14 mm. 398,938
CSEPEL 250 246 2 3110 4.900 B M4 5 mme 196,000
C.2. 125 123, 2 T t | 5 [4.500 BM3 4 mm,
| 150 148 2. T 2 6 4 +500 B M3 4 mm.
D.EK.W. RT 125 123 2 T 1 5,6 |5.000 BM?3 4 mm, 160, 000*
RT 200 191 2D 3 9 4 . 300 B M3 5,8 mm. 190, 000%
RT 250 244 2 T 3 111 4,200 B M3 220,000

" ARIEL:4G.

1000 ce.

125 ce.
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MARQUE Type ﬁiﬁ' Moteur [ & EE a R.F.A.| A.O0.E,
e | & &
DOT sC 197 27 3  de 9/5.500
S H 197 2T 3 b de 9/5.500
DS.MALTERRE [M 6 125 | Culbuté 1 5,8 |6.500| 45-48° | 55-58°
M7 125 | Culbuté 1 5,8 |6.500] 45-48° | 55-580
M9 175 | Culbuté 2 | 8,5 [6.000] 45-48° | 55-580
M9 S 175 | Culbuté 2 |10 |6.500] 45-48° | 55-58°
M8Y 130| 175 2 7T 2 | 7 |s.000
M8 Y 125 217 1 5  |5.000
410 150 2 T 2] 7 |5.000
M13 250 ACT 3 |15 |6.000] 60° 700
DURKOPP M D150 | 150 27 2 | 7,5 [5.300
MD200 | 198 2 7 3 | 10,2 |5.500
DOUGLAS MARK V 348 [Cul.Flat Tw. 4 | 22 6.500| 64° 580
FAVOR MSS 150 2 7 2 | 7 |5.000
F.N. 22 175 2 7 2 | 9 |[5.000
250/0HV | 250 | Culbuté  MET 4.600] 60° 76°
350/ SV 350 | Latérale | 4 | 9 |4.300 60° 76°
350/ OHV 350 | Culbuté 4 | 13 4,600, 60° 760
450/8V 450 | Latérale | 5 | 11,5 [4.300] 60° 760
450/0HV | 425 | Culbuté 5 | 17 |4.600, 60° 769
FOLLIS SAFO 150 | 147 2 7 2 | 6 [4.500
Sport 350| 350 | Culbuté 4 |17 |a.000 18° 270
FRANGAISE 23 123 2 1T 1 4 |4.500
(La) 45’ 123 2 1 1 | 4 |a.500
21 125 | Culbuté 1 5,8 | 6,500 45-48° | 55-58°
19 175 | Culbuté 2 | 8,5 |6.0000 45-48°| 55-58°
39 250 ACT 3 |15 |6.0000 60° 70°
GILLET- Touriste | 250 2D 3 9 4.200
HERSTAL |ghont 250 | Culbuté 3 | 11 [5.0000 15,5md 18 mm
Sport 300 | Culbuté 4 | 13 5.0000 15,5mr 18 mm
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6 mm.
6 mm.

2 mm.t.

2 mm.t.

2 mhete

¢ mm.t.

645

6,5

€ mm.t.

3,9mm.t.
c mm.t.

-

€ mo«te

retard
retard
retard
retard
I .

I «

retard
retard
retard
retard

25-31°

e

£ MMete

retard

4 mm.

36°
3080
J6°
300
40°
2 mm.t,

retard

12 mm.
S mm.

5 mm.

L

£ Mbet.
e mmets

5,9mm.t.
O,5mmt.

0,5mm.t.

retard
retard

retard
retard

retard

C,5mm.t.retard

MALTERRE -

250 cc.

N3

210.000
238,000
145.480
168.080C
181.220
212.500
163.540
151.460
184,000
250,000
150.000%
200, 000%
325,000
172.C00

245,000
265,000
285.000
290,000 |
305.000
172.000
275.000
106,000
139,000
156.000
166,000
266.500
243,600
245,000
272,000

s




FAVOR -

150 ce.

MSS_

- TEHIE ' IO
MARQUE Type | Cyl. MOTEUR |34 3 a % | R.F.A. | AO.E, G2 Avence Prix
cm3 by e
GILLET 400 400 Culbuté 5 |15 4.500] 19 mm. | 22 mm. B M 4| 0,5 t. retard | 290.000
HERSTAL | 509 500 | culbuté |5 |18 [4.500| 21 mm. | 25 mm. |B M 4| 0,5 t. retard | 298,800
GILLET René| V 1 125 27T 1 4,75 |4.800 S B 4 6 mm, 115.9.::::}’
A 51 250 2 3 9,5 [5.000 5 B 4| 3,5mm.t.retard | 196,000
G 1 750 | Lat. Bicyld 7 |23 |3.500[ 15 mm, | 20 mm, (B S 4| 11 mm. 218,000
J 1000 | Lat. Bicyl., 9 | 28 3,500 15 mm. | 20 mm. [B S 4 11 mm. 224.000
GILERA 150 Sport| 152 | Culbuté |2 | 7,3 |6.700| 64° 649 B M4| 12° t. retard:| 200,000
NETTUNO Sp.| 250 | Culbuté 3 |14 5.500 B M4
SATUKNO Sp| 500 | Culbuté 5. 128 5.000 B M4
GIM» 125-2-Y 125 2 7 1 5 5,000 B M4 6,5 mm, 135,000
125=3 125 Culbuté 1 5,8 |6.500[ 45-48° 55=58° B M 3| 2 mm.t.retard| 150,000
125=4=L 125 Culbuté 1 5,8 |6.500[ 45-48° | 55-58° B M 4| 2 mm.t.retard | 171.500
175-4=~CR | 175 | Culbuté |2 | 8,5 [6.000| 45-48° | 55-58° B M 4| 2 mm.t.retard | 180,000
175-4=S4 | 175 | Culbuté |2 8,5 |6.000| 45-48° |. 55-58° |[B M 4| 2 mm.t.retard| 198.000
GNOME-RHONE | R 4 B 125 2 T 1 6 |5.900]| BM3 2,5 mm. 127,000
R4 C 125 2 T 1 6 |[5.900]| BHM3 2,5 mm. 138,000
L 53 175 2 T 2 |10 |[5.625 B M4 3,2 mm. 175.000
GUILLER G 9 8T, | 125 2 T 1 4 4.500 BM3 5 mm. 106.000
G9 bis GL| 125 2 7 1 4 4.500 BMU3 5 mm. 132,000
G 10 dis | 125 2 T 1|1 5 [5.000 B M4 6,5 mm. 136,700
G 87 ter | 125 | Culbuté 1 5,8 [6.500] 45-48° | 55-58°|B i 3| 2 mm.t.retard | 158.000
G88 bis T| 125 | Culbuté 1 5,8 |6.500] 45-48° | 55-58° B M 4| 2 mm.t.retard| 182.000
G89 bisST| 175 Culbuté 2 8,5 |6.,000] 45-48° | 55-58°|B M 3| 2 mme.te.retard| 156.000
G90 bis T| 175 | Culbuté |2 8,5 |6.000| 45-48°| 55-58°|B M 4| 2 mm.t.retard| 196.000
Sport 52 | 175 Culbuté e | 10 6.500[ 45-48° | 55-58° B M 4| 2 mm.te.retard| 212.250
S.Sport25Q 250 | AC T 3 |15 6,000, 60° 70° |B M 4| 3,9mi,t.retard [ 250,000
GUZ2I AIRONE 8pt| 250 | Culbuté | 3 | 13,5 |6.000 B M4|80 mm, s/Volant
FALCONE | 500 | Culbuté 5 | 23  |4.500 B M4
ZIGOLO 98 2 T 1 4 5,200 B M3 5 mm.
HOFFMANN  |Gouverneuz| 250 Pul.Flat Tw.| 3 | 13,5 |5.zm£} 550 559 |B M 4| O,5mm.t.retard | 298.000

‘:;II-‘EIEEI“’!Eilphtjjiiri;ﬁﬁ

150 cc.

o

RENE GILLET - A

250 ece,

52 —

51

CNOME - RHONE -

125 cc.

R4C

.F.'\.-'
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GUZZI - ASTORE

500 cc.

HOREX-IMPERATOR

JAWA - ACT

500 cc

i,

500 ce.

500 ece.

“MONEI

MARQUE Cyl MOTEUR CHER ’Eﬂ R.,F.A. | A.O.E Ewgl A Pri

QU Type .;-,ﬂj' 615:&‘3 R s Exls .0.E, 'EE vance rix
HOREX Régina 342 | Culbuté 4 | 18 |5.000 80-85°| 90-95° |B M 4| Automatique [290.000
JAWA 250 248,94 2 T 531 8 |4.25 BMa4 S mm. 205,000
350 344 2 T bic.| 4 | I4 4.00 B M4 4 mm, 235.000
500 OHC. | 498 |AC T 5 | 26 5.500 114° 66° B M4| 23° t. retard |320.000
JONGHY E 125 27 1 5,5 |5.90 BM3 7,5 mm. 115.000
D 124 |ACT 1 680 73° |B M 4 8,5 mm. 185.000
H 247 2 7 31 9 [4.500 B M4 6 mm. 190.000
" LABOR 23 123 2 7 1 4 |4.500 BS3 5  mm, 106,000
45 123 2 T 1 4 |4.50 BM3 5 mm. 139,000
21 125 | Culbuté 1 5,8 |6.5000 45-48°| 55-58° (B M 4| 2 mm. t.revard!I56.,000
19 I75 | Culbuté 2 8,5 | 6,000 45-48°| 55-58° |B M 4| 2 mm. t.retard|166,000
39 250 |AC T 3|15 6,000 60° 70° |B M 4|3,9 mm.t.retard[266.500
MAGNAT M4 TM | 125 | Culbuté 1 5 |6,000 61° 61° |B M 4| 2 mm. t.retard|123.297
DEBON M4 ™D | 125 | Culbuté 1 | s |6.000 610 61° |B M 4|1,6 mm.t.retard|I46.000
MOD 250 | Culbuté ! (B 5.500, 61,30°| 61,30° |B M 4| 2 mm., t.retard|215,000
B4 TL 350 Latérale 4 8 4.00 559 659 B S 412,98 mm. 189,500
G4 T B 500 | Culbuté 51 2l 5.50 68° T0° BS4 11 mm, 259,000
MATCHLESS | G 9 498 | Culb. twin| 5 | 30 |7.000{ 65° 65 [|BS 4 9,5 mm. 364,000
@ 80 8 498 | culbuté |5 | 23 [5.400] 630 65¢ |BS4| 12,7 mn. 319,500
G3LS | 347 | Culbuté 4 | 16 |5.600 63° 65° |B S 4| 12,7 mm. 297.500

MAZOYER T 500 | Culbuté 5 | 25 |5.000 B.S.4| 0 t. retard
MONET S 3GDS| 100 2 T 1 3,2 | 3.800 SB3 5 mm, 78.000
GOYON S6VU | 125 2 1 1| 5 |4.800 sB3 & m. 98,500
S 6V 125 2 7 | 5 14.800 SB3 8 mm. 120,000
S6VL | 125 2 T 1 5 14.800 S B4 8 mm. 147.700
M2VT | 200 2 7 51 7 |4.800 SB3 6 mm. 144.000
M2 VD | 200 2 T 31 7 |4.800 S B4 6 mm. 165.000
M2 VS 232 27 3 | 10,1 14.700 S B4 7,5 mm. 195,000
MOTOBECANE| D 45 8 122,59 Latérale 1 4,3 |5.000 42° 67° |B M 31,8 mm.t.retard |105.000
Z 46 C 124,§ Culbuté 1 5,5 |4.800]  45° 60° [B M 4(1,7 mm.t.retard |148.000

GOYON - M2VD

232 ce.




MOTOBECANE-Z2C

175 ce.

MYV .

SPORT

NORTON - 88

00 . ce.

S B - a y o
2al o | o 8
MARQUE Type Cyl. MOTBUR |42l 43 & | ReFohs | ALO0.E. (B3 Avance Prix
cm> ah s‘:': a i S_;."
MOTOBECANE | 2 2 C 174,8| Culbuté 2 | 8 5.500] 45° 600 BM4| 2,1 mm,t.retaxd 162,000
- N Culduté 2 1 9,7 |6.000] 45° 60° B M4 20° 178.000
MOTOCONFORT | C 45 S |122,5| Latérale 1 4,3 |5.000] 42° 67° BM3| 1,8 mm.t.retard 105,000
U 46 124,8| Culbuté t 5,5 |4.800] 45° 60° BM4| 1,7 mm.t.retard] 148.C00
U2c 174,8| Culbuté 2 8 5.500] 45° 60° BM4| 3,1 mm.t.retard| 162,000
uz2¢ |175 Culbuté 2 9,7 |6.000| 45° 60° B M4 200 178,000
M.R. 150 150 27 2 7 5.000 BM4| 2 mm. t.retard| 180,000
Y 4 123 27 1 5 5.000 B M4 6,5 mm. 135.000
NEW MAP LK 127 | 125 27 1 5 5. 000 B M 4 6,5 mm. 109.500
C4T 136 | 125 | Culbuté 1 5,8 |6.500| 45-48°| 55-58° B M 3| 2 mm. t.retard| 119.500
LK 128 | 125 27 1 5 5.000 B M4 6,5 mm. 124.500
caT 137 | 125 | Culbuté 1 5,8 |6.500| 45-48°| 55-58° [B M 3| 2 mm. t.retard| 134.500
CAT 134 125 | Culbuté 1 5,8 [6.500| 45-48° 55=-58° B M 4| 2 mm. t.retard | 149.500
SsSK 151 | 150 2 T 2 7 5. 000 B M4|.2 mm., teretard| 149.500
C 176 175 | Culbuté 2 8,5 [6.000| 45-48° | 55-58° B M 3| 2 mm. t.retard| 149.500
16,000 175 | Culbuté 2 8,5 [6.000| 45-48° | 55-58° B M 4 | 2 mm. t.retard| 175.000
NORTON ES2 490 | Culbuté 5 |21 5.000| 73° 730 S 4 450
Dominator] 497 | Culbuté Twd 5 | 39,5 |6.200] 57,5° 57 ,5° S 4 310
88 497 | Culbuté TwJ 5 | 29,5 |6.200| 57,5° 57,5° S 4 310
N.S.U. MAX | 247 ACT 3 118  [6.500] 70° il B M 4| 0,5 mm.t.retard| 271.000
Konsul 494 | Culbuté 5 | 22 5.200] 58¢ 65° B S 4|1 mm, t.retard | 313.000
45 123 2 T 1 4 4.500 ' M3 5 mm. 139,000
21 125 | Culbuté 1 5,8 [6.500| 45-48° | 55-58° B M 4| 2 mm. t.retard | 156.000
19 175 | Culbuté | 2 8,5 [6.000| 45-48° | 55-58° B M 4 | 2 mm.t. retard | 166.000
39 250 ACT 3 |15 6.,000| 60° 700 3 M 4| 3,9 mm.t.retard| 266.500
PANTHER 65 248 | Culbuté 3 8,75 |5.000| 45° 65° S3 350 225.000
75 348 | Culbuté 4 |12 5,000| 45° 65° B S 4 359 245.000
100 598 | Culbuté 6 |23 5.,000| 55° 700 B S 4 380 279.000
STR 250 | 248 | Cuzbuté |3 | 8,75(5.000| 45° 65° BS4 350
STR 350 | 348 | Culbuté 4 |12 |[5.000 350

250 ce.

175 ee.

(L]



PUCH - 150 T L RADIOR - RN3T ~ RAVAT-R5G-LUXE

125 ¢ : 125 cc.

| HECRE! 28
MARQUE Type Cyl. MOTEUR gd 3 a L R.F.A.| A.O,E. 29 Avance rrix
cm3 e o

PEUGEOT 55 T 125 217 1 4,5 [4.60 BM3 5 mm. 101,700
557 C | 125 2 T 1 | 4,5 [4.60 BM3 5 mm. 131,200

55T CI 125 21 1 14,5 [4.60 BM3 5 mm. 138,500

56 T 4 | 125 27 t | 5 |5.00 BMa 4,5 mm. 139.900

176 4 8 | 170 27 2 | 7,5 |5.00 B M4 4,5 mm, 154,650

176 7C 4| 170 27 2 | 7,5 |5.00 BM4 4,5 mm. 175,000

176 6 8 | 175 21 2 |10 6400 B M4 195,000

FUCH 125 7 L | 125 2 T f 15,7 |5:2 BM4| 4,5 om.Pistomn | 179.300
125 SL|125 | 20 1 | 7,6 |5.90 B M4 AR.1 195,850

150 P L | 150 2T 2 117 5¢500 BMA4| 5 mm.Piston AR| 179.300

250 T F | 248 27 3 (12 4,500 B M4| 8 mm.Piston AR| 229.600

RADIOR Tétra 125 217 1 | 4,8 |4.500 B M4 7 mm. 136,860
RUMI Sport 125 2 T Twin| 1 6 6o BM3 5 mm, 200,000
@d Sport|| 125 2 T Twin| 1 | 8,5 |6.50 1B M4| 3 nm. environ' | 215,000

ROYAL 350 Bullet{ 346 | Culbuté 3 [18 5.750 609 75° |[B 2 4 12,7 mm. 296,000
ENFIELD 500 Bullet| 499 | Culbuté 5 |25 5.250 609 75¢ [B S 4 12,7 mn. 315,000
Météor 700 692 |Culbuté Twid 7 |36 6.000 60° 75¢ |B S 4| 5° t. retard | 360.000

500 Twin | 496 |[Culbuté Twin 5 |25 5.750 60° 75¢ |B S 4| 5° t. retard | 335.000

J 2 496 | Culbuté 5 |21 4,750 60° 75¢ |BS4 9,5 mm. 270,000

G 346 | Culbuté 4 |15 5.500 60° 75¢ |B S 4 9,5 um. 250.000
SAROLEA Continent{ 348 | Latérale 4 10,5 |4.000 B M4 300 293,000 |
Vedette 348 | Culbuté 4 |15 54000 B M4 300 317.000

Gd Touris{ 589 | Culbuté 6 |25 4,800 B M4 400 359.000

Atlantic Culb. Twin| 5 |26 420,000

SUNBEAM 88 487 | A.C.T, 5 |25 5.800 70° 65° |B M 4|PMH. t. retard | 370.000
TERROT ETM 125 | Culbuté 115 6,000 61° 61° |BM 4| 2 mm.t.retard | I23.297
ETD 125 | Culbuté 115 6.000 61° 61° |B M 4| 2 omet.retard | 146,000

0SSD | 250 | Culbuté 3 (11 5.500 61,30°| 61,30°|B M 4| 2 mm.t.retard | 215.000

HCTL | 350 | latérale | 4 4,000 55° 65° "'|IBS4| 12,98 mm. | 189.500

RGST 00 | Culbuté 21 .500 68° 70° |B S 4 11 mm. 259.000

TWN-BDG 250 H OCETTE - MAC ZUNDAPP - KS 601

250 ce. 3 50 ce. 600 cc:

LN T -



SUNBEAM - S7

200 ce.

TERROT - RGST

TRIUMPH SPEED TWIN

200 ee.

=
-
Type MOTEUR
Terrier | Culbuté 2
Speed Twdq 498 | Culb. Twim | 5 27 6.300| 69,5° 61° B S 4 519 320,000
Tiger 10Q 498 | Culb. Twin| 5 | 32 6,500| 69,5° 610 B S 4 370 3304000
Thunderb.| 649 Culb. Twin | 7 34 b6.100| 69,5¢ 619 B S 4 ) g 350.000
T.W.N. BLG 125 | 123 |2 T.2 Pist. 1 6,5 |4.800 B M3 5 mm. :
BDG 250 250 2 T.2 Pist. 3 1 4 . 000 B M4 10 mm.
' Cornet 197 | 2 7.2 PistJd 3 | 10,1 |5.000 B M 4
Boss 346 | 2 T.2 Pist. 4 16 3. 800 B M4 -
ULTIMA F 125 122 - 1 5 5.000 B M3 5 mm. 125.000
V 8 122 2 T 1 5 5.000 B M 4 5 mm. 160.000
F 200 196 i 3 9 5200 B M3 5 mm. 145.000
MK 2 196 2 T 3 9 54200 B M4 5 mm. 180.000
VELOCETTE L E 192 [Lat.FlattIw| 3 8 5+ 000 B M3 239.000
| MAC 349 Culbuté 4 14 5.000] 60° 700 B M4 Automatique 292.000
VICTORIA KR 25 HM| 247 217 3 | 11 4 .400 B M4 10 mm. 230,000
VINCENT Comet 499 | Culbuté 5 | 28 5.B800| 60-64° | T70-T72° B S 4| Automatique 390,000
Rapide 998 | Culb. Twin| 9 | 45 5.500| 60-64° | T0-T72° B M 4| Automatique 510.000
Black Sh| 998 | Culb. Twin| 9 | 55 5.700| 60-64° | T0-T2° B M 4| Automatique 560.000
ZUNDAPP Norma 200 27 3 | 8,3 [4.600 B M4 3,5 mm.
| Confort | 200 | 2 T 3 8,7 |4.250 B M4 3,5 mm.
K S 601 600 [Cul.Flatt.Tw| 6 28 4.700| 48° 54° B M 4 Maxi, 10 mm. -
K 5 6018| 600 1.Flatt.Tw] 6 | 35 5.300| 47° 65¢ B M4| Maxi, 10 mm.

L'établissement de ce répertoire a colté a notre rédaction un long effort. Nous le voulions aussi complet que possible pour que
nos lecteurs puissent se faire une idée d'ensemble sur la production mondiale et comparer les derniéres réalisations en matiére
de motocyclisme. La rubrique des prix nous a donné le plus de mal car elle était svjette & des constantes fluctuations. Certaines
machines, que nous ne pouvions omettre & cause de leur intérét n‘avaient méme pas de prix établis en francs francais. Nous
avons marqué d'un astérisque les chiffres que nous ne donnons qu’a titre indicatif.

RUMI - 125 ROYAL ENFIELD-METEOR SAROLEA - ATLANTIC

125 cec.







CARACTERISTIQUES - REGLAGES

GENERALITES :

Nombre de cylindres
Alézage

Course

Cylindrée

Puizsance fiscale

Puissance, effective

Rapport volumétrique
Régime normal de rotation
Régime maxi de rotation

CULASSE :

Angle des soupapes
Profondeur de la chambre
Volume de la chambre

CYLINDRE :

Hauteur de la chemise
Diamatre extérieur

PISTON :

Hauteur totale
Hauteur d'axe
Jeu & la jupe
Poids

Axe de piston :
Diamétre nominal
Longueur

Segments :
Dimensions :
Etanchéité
Racleur
Jeu dans les gorges
Jeu & la coupe

Bielle :

Entraxe

Jeu latéral

Poids

Dimensions des aiguilles

Cotes <« réparation »

Vilebrequin : H
Tolérance de faux rond
Jeu latéral

Equilibrage (tolérance)

Maneton :
Diamétre :

Longueur

Soupapes :
Diamétre de la gueue
Diamétre de la téte
Levée

Jeu d'attaque

Ressorts de soupapes

Deux ressorts en épingle A4 cheveux
par soupape

Tarage :

Basculeurs :

Jeu a4 froid :

Jeu pour réglage :
Distribution :

DISTRIBUTION :

Réglage en degrés et en millimétres :
Avance ouverture
admission
Retard fermeture
admission
Avance ouverture
échappement
Retard fermeture
échappement

KICK STARTER:

Rapport entre pédale
et vilebrequin

CHANGEMENT DE VITESSES :

Rapports :
1t yitesse
e
o
.4_11

—

1
63
65,5
248,77 cm?®
3 CV
15 CV
7.3
4.500
6.000

81¢
27
39 cm® 45

128
78

65,75
35
4 4 6/100
0 kg. 230

18
o6

682
683,56
2 a4 4/100
30 a 35/100

130
4/10
0 kg, 335
intercalaire 2,88x19,8
3,01x19,8 - 3,0219,8

=

2 a 4/100
Pratiquement nul
Inférieure a 5 grammes

Pour bague Nadella de

3038,2X22
T4
ADr ECH
8 8
38 36
7 ¥
24 T7/100 54 7/100

40 kg., soupape fermée

5/100
5/100

40° ou 9383 mm
av. P.M.H.
60 ou 14,39 mm
ap. P.M.B.
70 ou 19.12 mm
av. P.M.B.
40 ou 9.38 mm
ap. P.M.H.

1/3,67

b b el ek
£ o fo g
b3 09 s =3
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Rapports finals :
1r® yitesse

L]
i —

B =

.!n
TRANSMISSION PRIMAIRE :

Nombre de dents
des pignons

-

Rapport

TRANSMISSION SECONDAIRE :
Nombre de dents du

pignon de sortie de

bolte

Nombre de dents de la
couronne roue AR
(préconisé)

Recommandé en duo

PNEUS :
CIHAINE :

Scecondaire

Diameétre des rouleaux
Largeur intérieure
Pas

EMBRAYAGE :

NMombre de disques
Course de débrayage
Nombre de ressorts
Longuenr et tarage
Garde o la commande

CARBURATEUR :

Marquc

Type

Volet

Cheminde

Gicleur rodage
Gicleur aprés rodage

Position de 1'aiguille
Runlentd

Callbreur
Tmmanchement
Pasange des gaz

T"OIDS DU MOTEUR COMPLET :
CONSOMMATION MOYENNE :

Faaonee

Hulle

18/43

19/45

1/17,05
1/ 9,03
1/ 7.3
1/ &

18 - b0 dents

1/2,77

18 - 19

I
43 - 45

18/45 ou 19/47

3,26 X19

ou 3,00x19

2 m/m {aurE embrayage)

24,5 - 45 kg.

2 & 3°

AMAC - GURTNER

SOLEX

(4 la demande du

constructeur du véhicule)
notice spéciale A
marque
réglage et entretien

Voir
chaque

48 kg.

81 5 4 75 km./h. moy.

01l 10 &4 O

pour 1.000 km.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE :
Vollage
Ampérage
DYNAMO :

Marque
I'l.}rl L

ALLUMEUR :

Marqgue

Typo

Avance

Calage tout retard

FEcartement des contacts

REGULATEUR @
Marqgue

rl‘l:r, l TE]

BOBINE :

6 volts, spéclale moto a trés faible
consommation

DBDOUGIE :

Marque
FLOQUET
MARCHAL
GERGOVIA
eartement des électrodes

6 volts

14 ou 16 A

MOREL
DA, 56

R.B.
L |

Automatique

252 avant P.
3,9 m/m avant

3 4 4/10

MOREL pour dynamo

DA. 56

Type
14 E 1
34 S

614 X

4 a 6/10

1/16,91
1/ 9,85
1/ 7.25
1/ 5,94

pour

l. 15

M.H,
P.M.H.

SN [
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Nous connaissions, depuis plusieurs années déja, les 125 et 175 cc AMC qui ont
fait le succés de la marque, non seulement par leurs nombreuses victoires sportives (Bol
d'Or, courses de cétes, etc...) mais aussi pour les performances et la sireté de fonction-
nement dont font preuve les nombreuses machines qu’'ils équipent en série.

Le nouveau 250 cc ACT est trés inspiré de la technique de ces petits moteurs
mais avec encore plus de perfectionnements et aussi un excellent rendement, méme en
rapport avec sa cylindrée (15 CV a 6.100 t/mn).

Le soin qui est apporté a sa fabrication s'inspire directement de la technique
“aviation’’, ceci s'explique facilement si |'on sait que les freres CHARTOIRE sont tous
deux ingénieurs de l'aéronautique (et méme pilotes de chasse chevronnés).

Tout dans ce moteur a été étudié minutieusement, depuis les bagues en bronze
rapportées, pour la fixation des carters, jusqu’'a la fonderie sous pression de ces derniers
(unique en France pour un moteur de cette cylindrée).

|| suffira, du reste, de parcourir la longue étude qui suit pour se rendre compte
immédiatement de la conception “"dernier cri’” de ce moteur qui, pour un ACT, présente
une facilité de démontage et de réglage étonnante. R B

Nous tenons a remercier les A.M.C. pour I'aide qu’ils nous ont apportée dans
la réalisation de cette longue étude, en contrélant nos travaux et en nous prétant un
moteur pour démontage, photos et dessins.

T T LT E T T
T e e i e

nnmnimnmEmnmm Reproduction, méme partielle, des textes et dessins, rigoureusement interdite. WIS

DIESCRIPIION TECHNIQUIC

Il s’agit d'un bloc moteur, quatre temps, avec arbre
A cames en téte et soupapes disposées en V commandies
par basculeurs,

La commande des vitesses est effectuée par sélecteur
au pied a pédale double ou par levier & main. Les rap-
ports sont au nombre de auatre.

Une circulation d’huile intérieure, tres compléte, esi
AssuUrée par une pompe a engrenages de grandes dimen-
sions, a gros débit.

Allumage par dynamo en bout de vilebrequin et allu-
meur en bout d’arbre a cames.

Une des particularités constitutives les plus intéres-
santes de ce moteur, est la grande facilité de démon-
tage de ses divers organes, comme on peut s’en rendre
compte dans le chapitre « Conseils pratiques ».

C'est actuellement le seul moteur francais dans cette
cylindrée et un des rares motfeurs mondiaux a étre
entiéerement réalisé en fonderie sous pression.

Ce mode de fonderie, trés onéreux, est le seul qui
permette une précision aussi grande pour toutes les
piéces moulées, méme les plus simples.

Un moteur qui a bénéficié d’'une étude aussi poussdée
e devait d’étre réalisé par ce procédé ultra moderne,

LA CULASSE

Réalisée par un procédé spécial, cette piéce est, comme
de eylindre, constituée par plusieurs métaux.

Elle comporte des siéges de soupapes en acier spécial
et un siege de bougie en laiton dur, tous noyés a Ia
<coulée, dans I'alpax en fusion.

Les guides de soupapes sont rapportés par emman-
«hement dur ;

Elle est munie de larges ailettes et porte, en avant et
dans l'axe, la pipe d'échappement et I'écrou A ailettes
de fixation du tube d’échappement. Le carburateur et
la bride d’admission sont également situés dans D'axe
de cette culasse, mais en arriere.

Le dessus de la culasse et un tres bel exemple de
fonderie, de nombreuses ailettes recouvrent la cham-
bre d'explosion qui fait saillie au milieun de la culasse.

Le refroidissement est done non seulement assuré par
les ailettes extérieures en contact avee l'air ambianft,
mais aussi par les ailettes intérieures en contact avee
I'huile. D'autres ailettes longitudinales enveloppent pres-
que complétement le logement de la bougie, en assurant
lA encore, un refroidissement efficace. Notons que ces

ailettes sont également utilisées comme renfort de Ia
culasse,

Nous sommes done en présence d'une culasse de con-
ception ultra moderne dont le refroidissement mixte est
assuré, d'une part, par air grace aux larges ailettes exte-
rieures, et d’autre part, par huile griace aux ailettes
intérieures.

Un couloir prévu sur le coté gauche de la culasse
livre passage a la chaine commandant l'arbre a cames
et est également utilisé pour le retour de l'huile au
carter.

Un tamis en téle est fixé par une vis unique placée
sur le dessus de la chambre d’explosion. Ce tamis qui
enveloppe complétement la chaine s'oppose au passage
des impuretés contenues dans 'huile et surtout, en cas
de rupture d'une piéce de la distribution (ressort de
soupape, clavette, etec.), il évite a cette piéce de tomber
dans le couloir de la chaine de distribution.
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Une gouttiére prévue a la base du tamis récupere les
impuretés contenues dans 'huile.

Deux petites plaquettes carrées venant coiffer l'extre-
mité des guides de soupapes, sont utilisées comme ren-
fort d’ancrage des ressorts de soupapes. Un double bos-
sage plat, préva dans le centre de la culasse, recoit le
support d’arbre 4 cames qui porte 4 son tour Dallu-
mMeur.

Un joint d'étanchéité en plastique, armé d'un jone de
laiton, est prévu entre le eylindre et la culasse.

LES SOUPAPES

En acier silichrome, leur téte a un diameéetre différent
pour l'admission et I'échappement. Elles sont rappelées
chacune par deux forts ressorts enroulés, du type «en
épingle », ces ressorts sont solidement ancrés dans des
trous prévus dans la culasse et par une plaquette carrée
en acier qui renforce encore cet ancrage, et retient Ie
cuide de soupape déja emmanché dur, L’autre extré-
mité des ressorts est brisée par un étrier double dont
I'alésage central conique maintient prisonnieres les pin-
ces de retenue (clavettes en demi-lune), engagées dans
la gorge de la queue de soupape.

LE SUPPORT D'ARBRE A CAMES

Cette piéce qui supporte a la fois l'arbre a cames,
les basculeurs et 'allumeur, est moulée en alliage léger
coquille (A.P.M.). Elle porte les basculeurs oscillant sur
leurs axes qui sont emmanchés durs, et recoit a droite,
I'allumeur maintenu par deux goujons passant dans des
boutonniéres, afin de permettre un réglage de lavance
a l'allumage.

Cet allumeur comporte une bague isothermique enga-
gée dans le support d’arbre a cames. La chaleur de Ia
culasse ne peut donc étre transmise a allumeur. Lo
support d’'arbre a cames recoit, a gauche, un roulement
4 aiguilles et, 4 droite, un autre roulement a aiguilles ;
ce dernier est logé dans un palier démontable. Ces deux
roulements supportent 'arbre a cames.

L’arrivée de l'huile de graissage se fait au-dessus du
roulement a aiguilles zauche, 'huile remplit un auget
central dans lequel tournent les cames; celles-ci tra-
vaillent done dans un bain d’huile continuellement
renouvele,

LES BASCULEURS

En acier a haute résistance, ainsi que leurs axes, ils
sont légers et trés robustes. Au-dessus de leur palier
est prévu un orifice de graissage.

L'extrémité de chaque basculeur qui est en contact
avec les cames, comporte un patin arrondi d'une grande
largeur, l'autre extrémité recoit une vis de réglage avec
contre-écrou de blocage.

L’ARBRE A CAMES

I1 commande directement les basculeurs ; il est sup-
porté par un roulement & aiguilles fixe, cité droit, et
par un autre roulement & aiguilles, logé dans un palier
amovible, coté gauche ; du méme cété, il recoit le pignon
commandé par la chaine de distribution.

Ce pignon est emmanché lisse sur l'arbre a cames,
mais il est verrouillé par un ergot porté par une ron-
delle frein. Cet ergot pénétre dans un des trous prévus
dans le pignon, et en méme temps, dans une bague
clavetée sur l'arbre 4 cames ; la combinaison des trous
du pignon et de la douille permet un tel nombre de
positions possibles du pignen, par rapport &4 I'arbre, que
le réglage de la distribution le plus précis peut étre
obtenu facilement.

L’autre extrémité de l'arbre a cames recoit directe-
ment, par emmanchement excentré ¢ tournevis » mile et
femelle, 'allumeur fixé sur le support d’arbre a4 cames,
par interposition d'une bague isothermique.
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LE COUVERCLE DE DISTRIBUTION

C’est un carter en alliage léger, coulé sous pression,
qui ferme complétement le dessus de la culasse, avee
joint d’étanchéité, recouvrant les basculeurs, l'arbre 2
cames et sa commande,

Ce couvercle est abondamment garni d’ailettes circu-
laires et longitudinales.

Un reniflard constitué par un petit boitier métallique,
est vissé au fond du couvre-culasse. Il comporte deux
entrées opposées laissant passer l'air chassé depuis le
carter moteur, par la descente du piston dans Ile
eylindre. Les vapeurs d’huile qui régnent dans le cou-
vre-culasse, se condensent au contact de la paroi de ce
dernier, refroidie par l'air ambiant ; celles qui pénétrent
dans le reniflard se condensent & leur tour, au contact
de la fine chevelure de copeaux métalliques qu’il con-
tient. L’air est évacué vers l'extérieur par umne ouver-
ture prévue entre les ailettes du couvre-culasse,

Constitué par un assemblage bi-métal, il se compose
d'une chemise en fonte spéciale centrifugée, munic de
nervures d’ancrage et enrobée, lors de sa coulée, dans
l'aluminium en fusion. Elle n’est donc pas amovible, De
ce fait, I'évacuation se fait directement entre chemise
et cylindre, il n'y a pas de risque de décollement entre
la chemise et le eylindre, & haute température, puisquae
ces deux piéces sont intimement liées, d'ou risque de
serrage ou pertes de rendement éviteés.

- De trés grandes ailettes refroidissent efficacement Ile
cylindre.

Un couloir, prévu sur le coté gauche du cylindre et se
prolongeant dans la culasse, laisse passer la chaine (e
commande de I'arbre & cames, Un passage d’air est venu
de fonderie entre le cylindre et le tunnel de chaine de
distribution ; le cylindre est done refroidi sur tout son
pourtour. L’huile en surplus dans la culasse, retourne
dans le carter, en empruntant le tunnel cité précédem-
ment,

La chemise du cylindre pénétre trées profondément
dans le carter, afin de guider le piston dans sa course
descendante. ;

Un chanfrein intérieur prévu a la base de la chemise,
facilite, au remontage, la mise en place du piston, on
aidant la compression des segments,

LA DISTRIBUTION

Elle comprend :

a) Le pignon de commande qui est emmanché sur les
cannelures du vilebrequin et engréne dans le pignon
intermédiaire.

b) Le pignon intermédiaire qui est rivé sur le flanc
d'une bague portant le pignon de chaine ; une douille
intérieure, en bronze, tourillonne sur un petit axe
vissé dans le carter gauche.

¢) La chaine de distributicn non démontable, & simple
rangée, au pas de 935 et comportant 50 maillons.
Elle est munie d’'un tendeur a lame, en acier & res-
sort, agissant sur une grande longueur de chaine,

d) Le pignon d'arbre a cames, dont nous avons parld
plus haut, et dont la position est réglable, par rap-
port a l'arbre qui le porte, grice aux perforations
prévues dans le pignon et dans la bague clavetée sur
I'arbre & cames,

e¢) L'arbre &4 cames décrit plus haut et qui porte, taillé
dans la masse, la came d’admission et celle d’échap-
pement gqui sont, par fabrication, solidaires 'une do
I'autre,

f) Les deux basculeurs décrits plus haut.

g) Les soupapes et les ressorts décrits également dans
un chapitre précédent.

LE CARTER PRINCIPAL

En alliage léger, moulé sous pression ; il contient le
vilebrequin, le changement de vitesses et la pompe 2
huile.

Des fourrures en laiton, vissées dans le carter, sont
destinées a recevoir les vis de fixation du flasque de dis-
tribution.

Ce carter est chauffé dans de I'huile a 150-130°, pour
emmancher les roulements & billes et & aiguilles, et pour
visser les bagues en laiton devant recevoir les vis de
fixation.

Sur le dessus du carter sont vissées six longues colon-
nettes fixant, a la fois, le cylindre et la culasse.

Une de ces colonnettes, creuse, ameéne 'huile dans la
partie haute de la culasse,

Au fond du carter est fixée la pompe a huile décrite
dans le chapitre « Graissage» Elle est actionnée par
une vis taillée sur l'arbre du pignon d’entrainement de
kick.

Le carter principal comporte des pattes d’attache
(une en avant et deux en arriére), qui sont venues de
fonderie avec lui, et abondamment garnies de nervures
de renfort. Ces pattes sont munies d'amortisseurs de
suspension, genre ¢ Silentbloes ».

Le bossage du palier de vilebrequin et celui de I'arbre
du pignon intermédiaire de distribution sont munis, de
part et d'autre, d'un grand nombre de nervures, d’épais-
seurs décroissantes, disposées en étoile. Ces nervures ont
pour but de renforcer le carter autour des paliers,
d'améliorer le refroidissement interne et de faciliter la
fonderie, en permettant au métal en fusion de se pla-
cer plus aisément.

Sur le dessus du carter principal, et d'avant en
arriere, sont situes :

— La patte d’attache supérieure avant, I'embase du
cylindre avee, du coté gauche, le passage de la
chaine de ﬂi’stgujutiun;

— Un compartiment interne, isolé et étanche, L'ouver-
ture formant porte de visite sur le dessus de la
pignonnerie de changement de vitesses ;

— La prise de compteur a droite, la prise de compte-
tours a gauche ;
— La patte d’attache supérieure et arriere du moteur,
Sous le carter principal, et d’avant en arriére, sont
situés :
— L'emplacement du carter inférieur d’huile ;

— La patte d’attache inférieure et arriéere du moteur.

Une large ouverture circulaire, prévue au centre du
flanc du carter, permet le démontage ais¢ de I'ensemble
du changement de vitesses, aprés démontage du petit
flasque circulaire (25334).

LE VILEBREQUIN

Il est formé par l'assemblage de deux volants mani-
velles coulés en acier dur spécial, évidés intérieurement.

Les axes sur lesquels s’appuie le wvilebrequin vien-
nent de fonderie sur chaque volant manivelle.

Ils sont portés, du cété distribution, par un roule-
ment & aiguilles (Na 2030), de forte dimension, fixé dans
la cloison centrale du carter principal

Un roulement a aiguilles (25330), de dimension plus
reduite, fixé dans le réservoir auxiliaire, soutient le vile-
brequin & son extrémité gauche.

Pour chacun de ces deux roulements, les bagues inté-
rieures sont emmanchées dur sur l'arbre.

Du cité dynamo, 'arbre du volant manivelle est porté
par un roulement A billes qui fixe la position latérale
du vilebrequin. Tout prés de ce roulement et derriére
une bague anti-fuite, se trouve bloqué, sur cone cla-
veté, le volant d’inertie et, sur cone lisse, le rotor de
la dynamo.
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LA BIELLE

Forgée en acier spécial, est trempée, cémentée et rec-
tifice. La téte de bielle est montée sur aiguilles. Le pied
de bielle recoit une bague en meétal anti-frietion. Le
graissage de l'axe de piston se fait par un trou supc-
rieur dont l'orifice est fraisé ; un trou identique récu-
pérant les projections d’huile, en provenance du
maneton, est prévu de chaque coté, au raccordement du
corps et du pied de bhielle.

MANETON

Raccordant les deux masses de vilebrequin, par
emmanchement a la presse dans les masses préalable-
ment chauffées, le maneton recoit une bague servant de
chemin de roulement i une rangée d’'aiguilles « Nadella »,
avec aiguilles intercalaires.

Des rondelles, disposées de part et d’autre de la téte
de bielle, s’opposent a l'entrée en contact des aiguilles
avec les masses de vilebrequin.

La masse de vilebrequin gauche et le maneton sont
perforés pour assurer larrivée de l'huile a4 la téte de
bielle.

LE CHANGEMENT DE VITESSES

Il ne peut étre question ici de la « boite de vitesses »,
puisqu’il n’existe aucune cloison séparant le vilebrequin
de la pignonnerie,

Il est du type & pignons toujours en prise, et se com-
pose de :

1° ARBRE PRIMAIRE (25600), en acier a haute
résistance, cémenté, traité et rectifié, fait corps avec le
pignon fixe de premiére vitesse,

Les pignons de 2¢ (25601), de 3° (25602) et de 4° (25604),
sont emmanchés sur six cannelures et les deux derniers
sont séparés entre eux par une entretoise (25603). Le
blocage latéral est assuré par l'écrou (25610) qui retient,
en méme temps, 'embrayage et qui se trouve placé i
l'extrémité gauche de I'arbre.

L’arbre primaire tourne sur un fort roulement a billes
(25337), soutenu lui-méme par le flasque de boite de
vitesses (25334). Ce roulement est & gorges profondes et
largement dimensionné pour supporter la réaction du
débrayage.

L’'autre extrémité de l'arbre est logée dans un roule-
ment a aiguilles (3286).

2 ARBRE PORTE-FOURCHETTES (25625), wver-
rouillé dans le flasque droit du carter principal, a l'aide
d'une vis, est placé au-dessus et en arriére de l'arbre
primaire.

Il supporte deux fourchettes (25626), en acier forgd,
céementé et trempé.

3° I’JARBRE SECONDAIRE (25611), se trouve situé
sous l'arbre des fourchettes et porte, tournant librement
sur lui, les quatre pignons fous de 1™ (25612), de 2°
(25614), de 3° (25615) et de 4° (25617).

Les quatre pignons fous peuvent étre crabotés a tour
de role et rendus solidaires de I'arbre par l'intermédiaire
des crabots baladeurs (25618), que les fourchettes (25626)
peuvent déplacer d'un coté ou de l'autre. Par suite de
I'action synchronisée des rampes découpées dans le
barillet (25801) qui commande les fourchettes, aucune
fausse manceuvre ne peut permettre la mise en prise dde
deux vitesses a la fois,

L’arbre secondaire, qui est également I'arbre de sor-
tie de boite, est soutenu, du coté droit, par un roulement
a billes qui le positionne latéralement et, de Pautre coté,
par un roulement a aiguilles, ce qui permet une mise en
place trés facilitée des ensembles partiels, au montage,
et simplifie le démontage. De plus, les poussées axiales
qui pourraient étre dues a la dilatation, sont sans effets
sensibles sur les roulements a billes, du fait que les
arbres peuvent se déplacer longitudinalement dans les
portées a aiguilles.

Les pieces 25620, 25621, 25622, 25633 constituent I'en-
semble du pignon de chaine avec son dispositif amortis-
seur de transmission. Il est clair que 'entrainement de
la moto est assuré par la poussée que produit le ressort
(25623) sur l'entraineur (25621). Les six doigts coniques
de cet entraineur peuvent tolérer un certain glissement
hors des alvéoles que porte Ile pignon de chaine (25620),
ce dernier tournant librement et directement sur P'arbre
cannelée (25611).

Le nombre de dents du pignon de chaine peut varier
de 18 a 19 et il peut étre livré en largeur : 7,2.

Le couvercle supérieur enle-

vé laisse voir les fourcheties,

le baladeur et les pignons de
changement de vilesses,

LE CARTER SUPERIEUR DE BOITE DE VITESSES

Il est fixé par quatre écrous sur le carter central, avec
joint intercalaire (25803) ; il s'enléve trés facilement et
permet de vérifier rapidement le bon fonctionnement et
I'état des différents organes de la boite de vitesses. Une
partie importante de l'embiellage apparait également
par l'ouverture démasquee,

Le barillet du sélecteur et le doigt de verrouillage des
vitesses sont portés par le petit couvercle supérieur.

LA TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle se compose du pignon moteur (25500), fraité et
rectifié, qui transmet son mouvement a4 la roue démulti-
plicatrice (25501), laquelle entraine l'arbre primaire par
I'intermédiaire de I'embrayage. Ces deux piéces, qui sont
en acier traité, peuvent effectuer un trés long serviece,
en raison de leur parfaite lubrification et de leur den-
ture largement calculée,

L'EMBREAYAGE

Il est du type a disques multiples, travaillant dans
I'huile, et comprend le plateau d’entrainement (25505),
blogué sur l'arbre primaire et le plateau porte-disques
(25506), ece dernier coulisse sur en embout cannelé
(25607).

Ces deux plateaux sont en alliage léger traité (A.P.M.).
Ils sont renforcés et nervurés et compriment entre eux,
4 I'aide de six ressorts & tension réglable, les disques
entraineurs (25507) et les disques entrainés (25513).

Une butée a billes (A 43), montée sur le trépied
(25514), recoit, par le poussoir central (5170), la pous-
sée axiale qui libére les disques lors du débrayage
(course 2 mm).
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LE FLASQUE COTE DYNAMO

En alliage d’aluminium, porte le roulement a billes
du vilebrequin, le roulement & aiguilles de l'arbre pri-
maire et le roulement a billes de l'arbre secondaire
(1162). Un petit tube (25701), emmanché dur dans le
deuxiéme orifice de sortie du couvercle de pompe, vient
aboutir & un centre de répartition d'ou I'huile est dis-
tribuée dans toutes les canalisations internes venues de
fonderie, pour aboutir aux différents roulements et
paliers.

De nombreuses nervures, en forme d’ailettes, sont dis-
posées en étoile autour du bossage du roulement de vile-
brequin.

Le stator de la dynamo est maintenu a l'extérieur du
flasque, dans un petit carter circulaire, par quatre vis
engagées dans des bossages. Le départ du fil vers le
régulateur se fait par la partie inférieure de ce petit
carter.

Le porte-chromex (25315), assure I'étanchéité de
I'arbre de sortie de boite. Un couvercle vissé maintient
le joint en place.

LE SYSTEME DE LANCEMENT
OU KICK-STARTER

Est logé dans un petit boitier indépendant (25630),
contenant l'arbre de kick (25638), le ressort de rappel
(25639), le doigt d’entrainement (636), et son ressort
(637). Le support de came est la piece maitresse qui
permet de grouper tous les organes constituant ainsi un
ensemble trés compact fixé dans le carter par un seul
cerou (25637), et accessible de lextérieur sans aucun
démontage.

Le cliguet d'entrainement, lorsqu’il n'est pas retenu
par la came d'escamotage (au repos), engrene dans le
pignon a rochets intérieurs (25629) qui engréne lui-méme
dans le pignon (25617) de la boite de vitesses.

Ce pignon est taillé sur larbre de commande de la
pompe A huile,

Notons que la came d'escamotage du cliquet est cons-
tituée par le boitier de Kkick lui-méme qui comporte un
rétreint a son extrémité inférieure.
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LE CARTER DE SELECTEUR ET DE DYNAMO

En alliage d’aluminium, il est fixé seulement par trois
écrous, donc instantanément détachable du flasque de
dynamo. On peut donec vérifier trés rapidement le bon
fonctionnement de la dynamo et du pignon de chaine
dont le moyeu amortisseur est engagé dans le porte-
secteur (A 57).

Le couvercle porte-chromex (25315), retenu par quatre
vis, évite les fuites d’huile le long du vilebrequin.

LE SELECTEUR

I se compose d'un axe porte-cliquets (A 58), sur
lequel est calée la pédale double (823 D) ; les deux cli-
quets (814) sont logés dans le méme couloir et compri-
ment un ressort central commun (815). L’axe du porte-
cliquets est engagé dans le palier central du carter
(25353) ; sa course est limitée par la butée double (840),
retenue dans le carter par deux vis (841).

Le ressort de rappel de la pédale (825) est du type a
enroulement ; ses deux branches prennent point d’appui
fixe sur un pion a double encoche (844), fixé sous Ia
butée (840). Le doigt du porte-cliquets (A 58) est engagé
entre les deux branches du ressort de rappel (825).
Lorsqu'on appuie sur le patin avant ou arriere de la
pédale, le doigt du porte-cliquets comprime Il'une ou
I'autre branche du ressort. Le role de ce ressort est de
ramener la pédale en position neutre deés qu’elle est
lichée. Une piéce a ancre formant échappement i
double effet (842), est fixée au centre de la butée double
(840) ; elle s’engage dans des crans prévus a l'extérieur
du rochet de commande,.

Les deux cliquets (814) sont engagés a la fois dans
les erans du rochet de commande (812 C) et dans Ila

came d'effacement du moyeu de flasque (A 57).
Le rochet de commande s’'engage dans le petit pignon

(25802). Ce pignon entraine le barillet de sélecteur dans
lequel sont découpées les rampes qui guident les four-
chettes.

FONCTIONNEMENT DU SELECTEUR

Le changement de vitesses comporte quatre rapports,
séparés les uns des autres par une position « point
mort» bien déterminée, contrairement aux autres sélec-
teurs. Il ¥y a done, en réalité, sur I'A.DM.C., trois poinis
morts qui pourront étre utilisés indifféremment ; tou-
tefois, afin d’étre prét a redémarrer, il est recommands
d’utiliser le point mort placé entre la premiere et Ia
seconde vitesse,

Lorsqu’on appuie sur le patin arriere de la pédalce,
cette derniere entraine le porte-cliquets, et le cliguet
arriére échappant a4 la came d'escamotage, vient s'en-
clencher dans un cran du rochet de commande qui, a
son tour, fait pivoter le pignon (25802), en rapport avee
le barillet (25801).

Le barillet (25801), dont chague fraction de tour esi
verrouillée par un doigt a ressort (802), tourne d'un
cran en avant et pousse la fourchette droite (25626)
vers la droite, cette fourchette enclenche le ecrabot
(25618) dans le pignon (25612), le rendant solidaire de
Parbre secondaire (25611). La transmission se fait done
par lintermédiaire de I'arbre (25600) sur lequel est taillé
le pignon en rapport avec le grand pignon (25612), lui-
méme rendu solidaire de l'arbre (25611), comme nous
venons de le voir, c'est la premiére vitesse,

Notons qu'une nouvelle action sur le patin arriere de
la pédale est sans effet, car le cliquet arriére ne ren-
contre plus de cran & entrainer,

Pour passer en deuxiéme vitesse, il faut appuyer sur
le patin avant de la pédale. A ce moment, le cliquet
avant entraine le rochet de commande denté en sens
contraire, et le barillet tourne wvers larriere de deux
crans, puisqu’il passe par le point mort intermeédiaire,

la fourchette droite dégage le crabot du pignon (25612}
pour lengager dans le pignon (25614) ; pendant ce
temps, la fourchette gauche engagée dans une rampe
rectiligne, conserve sa position de point mort, en main-
tenant le crabot gauche dans une position médiane.

Pour passer en troisiéme vitesse, le processus est le
méme : le crabot droit est dégagé du pignon (25614) et
est maintenu dans une position neutre, tandis que le
crabot gauche, quittant son point mort, s’engage dans
le pignon (25615).

Enfin, pour passer en quatriéme vitesse, la pression
exercée sur le bras avant de la pédale permet au cra-
hot gauche de se dégager du pignon (25615), pour s'en-
clencher dans le pignon (25617).

Pour rétrograder, il faut appuyer sur la branche
arriere de la pédale ; dans ce cas, le cycle des opera-
tions est inversé, comme nous lavons vu pour le pas-
sage en premiere vitesse,

Pour trouver un point mort, il faut:

— Soit appuyer 4 MI-COURSE sur la branche avant
ou arriere ;

A MI-COURSE sur la branche ARRIERE, si l'on est
en quatriéme vitesse ;

A MI-COURSE sur la branche AVANT, si I'on est en
premiére vitesse,

— Soit, et cette solution est la plus simple, firer en
arriére le petit levier 4 main a l'avant-dernier cran.
~ Un dispositif dit « double verrouillage », constitué par
le tagquet double positionne nettement la vitesse désirée
et supprime tout risque de sauter une vitesse ou de
retomber dans un point mort.

Il va de soi que le levier & main peut étre utilis¢ &
n'importe quel moment, pour changer de vitesse. La
pédale de sélecteur étant au repos, les deux cliquets sont
escamotés par la came double et le rochet de com-
mande denté se déplace librement, le support de cli-
quets (A 58) reste fixe.

Autrement dit, dans la commande par pédale, le sup-
port de cliquets (A 58) actionne le porte-secteur, tandis
que dans la commande manuelle, le porte-secteur est
commandé directement sans qu'aucune action soit
exercée sur le support de cliguets (A 58).

Puissance en CV
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POMPE A HUILE

Fixée tres solidement dans le car-
ter principal par ses deux extré-
mités, elle recoit son mouvement
de l'arbre de lancement (25.638), par
une vis a cing filets. i

Son régime de fonctionnement est
tres peu élevé ef, du fait qu'elle a
eté généreusement établie, son débit
est largement suffisant a4 tous les
régimes du moteur, méme au ralenti.
Ce débit a 500 tours est de 2 litres
a la minute, ce qui correspond a
o000 tours de moteur. Le fond de la
pompe qui forme crépine d’aspira-
tion, est entiéerement garni d’une
toile métallique trés fine, a grande
surface, destinée a filtrer le lubri-
fiant.

La forme trés creuse du bassin
d'huile et la position horizontale et
renversée, de la pompe font que
I'huile aspirée a déja été décantée
et que les impuretés se trouvent éli-
minées en grande partie avant d’'at-
teindre la crépine a laquelle elles
peuvent difficilement rester appli-
queées,

Toujours immergée, méme si le
volume d’huile est réduit de moitié,
la pompe est indésamorcable. Dés la
mise en marche du moteur, la pompe
a. huile entre en action et assure
le remplissage immédiat du réservoir
auxiliaire (25.328). Ainsi se trouve
abaissé 1{res rapidement le niveau
d'huile, ce qui permet aux organes
moteur et boite, de travailler libre-
ment en « carter sec».

Leur lubrification s'effectue sous
pression, par les canalisations abou-
tissant aux différentes portées,

La pompe est du type a engre-
nages et puise 1'huile directement
dans le carter qui sert lui-méme de
réservoir,

Le refroidissement du lubrifiant ost
assuré par la conductibilité remar-
quable de Taluminium et de ses
alliages dont il a été fait un large
emploi dans la fabrication des mo-
teurs A.M.C.

Le fond du carter d'huile est, de
plus, abondamment garni d’ailettes.

Sont a remarquer également: la
fixation de la pompe a huile par la
vis (25.702), placée tout prés du
pignon entraineur (704 D), 4 denture
hélicoidale. Son maintien est assuré,
a l'autre extrémité, par le couvercle
(701), fixé lui-méme solidement con-
fre la paroi intérieure du carter, a
l'aide d'un boulon tubulaire servant
de canalisation d’huile et appelé tube
de sortie (25.700). Ce dernier ali-
mente en lubrifiant le réservoir auxi-
liaire qui graisse abondamment le
vilebrequin, la téte de bielle, et par
une dérivation particuliére, les pi-
gnons fous et les portées de l'arbre
secondaire.

Une deuxieme sortie d’huile, visible
sur le couvercle (701) de la pompe et
dans laquelle wvient s'emmancher le
tube (25.701), conduit l'huile a un
point central d'ou elle est répartie
a tous les roulements que porte le
flasque (25.313), par les canalisations
prevues a cet effet (voir chapitre
précédent).

Le palier de la pompe a huile, situé
pres du pignon hélicoidal, est graissé
par les projections d'huile.

ENTRIETHEN - REGLAGIES

CIRCULATION D'HUILE

|. GRAISSAGE DU VILBREQUIN
ET DU CHANGEMENT DE VITESSES :

L’huile est aspirée par la pompe dans la réserve conte-
nue dans le carter inférieur (25350).
Elle parvient sous pression :

1 Par une premiére canalisation, située a gauche du
corps de pompe (25700), dans le réservoir auxiliaire
(25328), dans lequel régne une certaine pression.

2° De c¢e réservoir :

a) A l'arbre perforé du renvoi (25405), portant le
pignon intermediaire de distribution ;

b) A un tube (25354) envoyant l'huile dans la culasse,

¢) A travers un filtre tubulaire, aux roulements a
aiguilles gauches de vilebrequin (25231), a la téte
de bielle et, par projection, au pied de bielle et
au cylindre.

3 Par une dérivation de la canalisation, dans le cou-
vercle ecirculaire de changement de vitesses (25334),
au roulement a aiguilles d'arbre secondaire (25330)
et aux arbres creux.

4" Par une deuxieme canalisation (25701), située i
droite de la pompe, au centre de répartition.

i
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o° De ce centre :

a) Au roulement & billes droit du vilebrequin (25314),

b) Au roulement & aiguilles d’arbre primaire (326);

c¢) A la bague d'arbre de kick (25322),

d) Des roulements ci-dessus, au roulement & billes

d’arbre secondaire. '

L’huile en surplus retourne au carter ol elle est
reprise a nouveau.

Une lumiére prévue a la base du carter de vilebre-
quin et deux lumiéres situées sous le flasque démon-
table de changement de vitesses, font communiquer le
carter prineipal avee le compartiment réservé a la trans-
mission primaire et a l'embrayage.

II. GRAISSAGE DE L'’ARBRE A CAMES
ET DE LA CULBUTERIE

La pression qui regne dans le réservoir auxiliaire
(25328), chasse une partie de l'huile qu'il contient vers
le petit tube (25354) qui débouche dans le carter prin-
cipal, sous une des colonnettes de fixation de cylindre
et culasse (colonnette creuse en avant, & gauche).

L’huile monte dans cette colonnette et parvient dans
un petit tube coudé en cuivre rouge, vissé a son sommet,
Ce tube coudé débouche au-dessus du palier & aiguilles,
coté pignon, dans un trou horizontal qui déverse I'huile
dans un auget ainsi rempli d’huile. Dans cet auget se
trouvent immergées les deux cames de l'arbre de dis-
tribution, ce gui assure une bonne lubrification des bas-
culeurs et des cames, a tous les régimes du moteur,

Les deux roulements a aiguilles qui supportent 'arbre
a cames sont trés largement lubrifiés par ’huile débor-
dant de l'auget et dont le passage est facilité par les
deux plats exécutés a cet effet sur les collerettes de posi-
tionnement de l'arbre a cames.

Les vapeurs d’huile qui régnent dans le couvre-culasse
et qui s’y condensent retombent sur les diverses piéces
en mouvement, et notamment sur les basculeurs; un
trou de graissage dont l'entrée est fraisée pour mieux
recueillir I'huile est prévu sur chaque basculeur.

L’huile baigne complétement le dessus de la culasse
ou elle est utilisée pour refroidir le logement de Ia
bougie (garni d’ailettes), et le dessus de la chambre
d’explosion, (également garni d’ailettes). :

Le surplus d’huile retourne au carter inférieur, aprés
avoir traversé un tamis protégeant la chaine de distri-
bution ; en traversant le canal de cette chaine, l'huile
lubrifie : la chaine, et ses pignons, le pignon intermdé-
diaire, le pignon moteur et la roue démultiplicatrice
portant l'embrayage.

CARTER D’'HUILE INFERIEUR

Ce carter qui forme « bassin d’huile », comporte exté-
rieurement onze profondes ailettes de refroidissement ;
il rec¢oit le bouchon de vidange qui est wvissé sur un
tube interne, lui-méme vissé sur le carter principal
dans un orifice débouchant sous le tube de départ, &
gauche de la pompe.

Lorsqu'on enleve le bouchon inférieur, on vide le
carter par l'orifice laissé autour du tube fileté central
(25.340) et, par ce tube, on vidange en méme temps et
le réservoir auxiliaire et les diverses canalisations. La
totalité de I'huile se trouve donc évacuée.

PERIODICITE DE GRAISSAGE

Le graissage des moteurs a été particuliérement
étudié pendant le rodage, et il a été adopté I'huile LABO.

Pendant la période de rodage, employer : LABO L &,
pour l'hiver; LABO L4, pour l'éte, a l'exclusion de
tout autre lubrifiant, la garantie ne jouant qu’avec
I'emploi de cette qualité spéciale. Par fortes chaleurs
et pour le sport, il faut employer LABO Sport Rb.

Il est recommandé aux usagers de se tenir au pre-
cessus ci-dessous :

— Premier remplissage : 2 litres a zéro kilometre,
— Deuxiéme remplissage : 1 litre ¥/, & 200 km.
— Troisieme remplissage : 1 litre 3/, a 600 km.

Vidanger ensuite tous les 1.000 km et faire le plein
avec 1 litre 3/,

Dés que le moteur sera entiéerement rodé (2.500 i
3.000 km), il n'y aura pas lieu d’ajouter de lubrifiant
entre les vidanges. Toutefois, vérifier le niveau de temps
a autre, le moteur étant froid et la machine portant
sur la béquille et la roue avant (bouchon de remplis-
sage formant niveau).

A chaque vidange, lubrifier les points suivants :

1" Le dispositif amortisseur de transmission du pignon
de chalne sur lequel il faut introduire, d’une part. a
travers les spires du ressort, quelgques gouttes de
LABO L30, pour le graissage de cannelures de
I'embout, et d’autre part, sur les rampes d'entraine-
ment du pignon et de l'entraineur coulissant (grais-
ser trés légérement).

Les organes intérieurs du sélecteur pour lesquels il
suffit de verser a la burette quelques gouttes d’huile
de vaseline dans le trou situé a l'intérieur du moyeu
porte-secteur (829D) (le carter étant dans la posi-
tion renversée), On pourra, par la méme occasion,
ﬁi&t}re une goutte d’huile sur chacun des cliquets

Ces différentes opérations de graissage a la burette
se font tres facilement, carter de sélecteur enlevé, et
n’ingp]iquent nullement le démontage de la plaque sup-
port.

Apres le rodage, on a intérét a continuer a graisser
le moteur avec I'huile LABO « SOLVA » qui, de par les
additifs qu’elle contient, supprime pratiquement la cala-
mine et permettra d’augmenter notablement la durée
d’emploi du moteur entre deux révisions.

QUELQUES REMARQUES
CONCERNANT LE RENIFLARD

Les crachements et fuites d'huile qui pourraient se
produire sur un moteur neuf, ont toujours leur origine
soit dans un dépassement de la quantité d’huile indigquée
dans le chapitre « Graissagey», so0oit dans une mise en
régime prématurée,

Les wvapeurs d’huile qui régnent dans le couvre-

t2

~culasse doivent normalement se condenser au contact

des parois de ce dernier, refroidies par l'air ambiant
circulant dans les ailettes.

Toutefois, l'air chassé du carter moteur par la des-
cente du piston dans le cylindre pourrait entrainer vers
'extérieur des vapeurs d’huile. Afin d’éviter cet inconvé-
nient, un reniflard a condensation a été disposé en
arriere du couvre-culasse, Il est constitué par un petit
boitier 4 deux entrées, muni d’'un tamis métallique et
contenant un fin réseau de paille de fer, La sortie, située
au centre, est décalée par rapport aux entrées. La paille
de fer a pour but de retenir les wvapeurs d’huile, tout
en laissant passer l'air. L'huile redevenue ligquide, sous
forme de gouttelettes, retombe sur’ le dessus de la
culasse,
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REGLAGE DES CULBUTEURS

Premier réglage a: 500 km

Deuxiéme réglagea : 2.000 km

Vérification tous les 5.000 km et réglage sil ¥ a lieu.

Pour que cette opération puisse se faire dans de
bonnes conditions, il faut procéder comme suit:

— Retirer le couvre-culasse.

— Enlever ensuite la bougie et mettre le piston au
point mort haut correspondant au temps «explo-
sion» (soupapes entiérement libérées de toute pous-
sée).

— Introduire ensuite une cale de 5/100, entre le bascu-
leur et la calotte de soupape (ceeci a4 tour de role
pour chacun des basculeurs).

— Débloquer au besoin les contre-écrous (413) et visser
ou dévisser les vis de réglage, de fagon a laisser glis-
ser sans jeu la cale de 5/100.

— Bien rebloguer le contre-écrou et remonter le tout.

ATTENTION ! Le réglage des basculeurs doit toujours
dtre fait « moteur froid». Tout autre réglage risque
de provoquer une perte de puissance et d’entrainer
une détérioration des soupapes.

REGLAGE DE L'A.C.T. ET DE L’ALLUMAGE

Les temps douverture et de fermeture des soupapes
ont été ainsi définis :

— Quverture d’admission: 40 degrés avant point mort
haut,

— Fermeture échappement: 40 degrés aprés point
mort haut,

— Fermeture admission : 60 degrés aprés point mort
bas,

— Quverture échappement: 70 degrés avant point
mort bas.

En cas de démontage de la culasse (voir le chapitre
« Conseils pratiques »), on a la possibilité, sur ce moteur,
d’enlever d'un bloc le support d’arbre & cames sur lequel
restent fixés les basculeurs et l'allumeur. On ne risque
donc pas de changer la position du pignon de com-
mande par rapport 4 l'arbre 4 cames qui le porte.

La chaine seule étant enlevée, il faudra prendre soin
de la remonter dans la méme position, en utilisant les
repéres prévus sur les pignons. Ces repéres doivent étre
en ligne et dirigés face a face.

REGLAGE

Aprés avoir remis le pignon et la chaine en place sur
TA.C.T., il faudra procéder comme suit pour obtenir la
meilleure distribution :

a) Faire tourner le vilebrequin par le volant d'inertie
ou a l'aide d'une clé de 14 sur plats, placée sur la
vis 6 pans bloguant l'induit.

Amener la lettre A frappée sur le volant d’inertie en
ligne avec l'axe du cylindre figuré par un trait sur
le carter (voir figure).

b) L’ergot de positionnement et le frein d’écrou n’étant
pas en place, amener en tournant I'A.C.T. le rupteur
au décollage.

c) Mettre l'ergot de positionnement fixé au frein dans
les 2 trous qui se superposent (15 trous dans le
pignon, 14 dans le moyeu).

Visser a la main l'écrou de blocage sans le bloquer
et vérifier, en faisant tourner le vilebrequin, d’'abord a
gauche et ensuite & droite, si la levée de la soupape
admission et la fermeture de la soupape échappement
sont bien situées & la bascule, c'est-a-dire si un angle
de 40° environ est bien existant pour chacune d'elles,
par rapport au point mort haut (H).

Ne pas se soucier de la fermeture de la soupape d’'ad-
mission et de l'ouverture de la soupape d’échappement
qui sont réglées par comstruction en rapport avec la
bascule,

Toutes ces opérations doivent s'effectuer bougie enle-
vée et jeu de soupape réglé a 5/100 entre basculeurs
et soupapes.

gi nécessaire, retirer 4 nouveau l'ergot de positionne-
ment et faire varier V'arbre a4 cames par rapport au
vilebrequin, de maniére a obtenir les angles d’ouverture
et de fermeture indiqueés ci-dessus.

Bloquer et freiner l'écrou de fixation du pignon de
chaine.

En opérant ainsi, on régle, en méme temps, les ouver-
tures. et fermetures des soupapes et l'avance a l'allu-

mage, la rainure excentrée entrainant l'allumeur étant
positionnée angulairement par rapport aux cames.

NOTA IMPORTANT. — Avant de procéder au réglage
de 'A.C.T., dans le cas oll I'allumeur aurait été déré-
glé, il y a lieu de vérifier si les vis platinées ont bien
I'écartement désirable (entre 3 et 4/10), le décollage
des contacts devant se produire lorsque le A du volant
d'inertie se trouve en ligne avec le trou d'axe du
cylindre. Eviter toutefois de desserrer le collier de
fixation et jouer de préférence sur les deux mortaises
de la plaquette,

1) Remettre en place le capot de chaine, le tube d'ame
née d'huile et le couvre-culasse, en bloguant raison-
nablement.

Cosfacls & decollage
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REGLAGE DE L'EMBRAYAGE

Un certain rodage est nécessaire pour que la souplesse
désirable de l'embrayage soit atteinte; elle doit étre
satisfaisante a partir de 2.500 a 3.000 km.

Le cédble reliant la manette de commande du guidon
et le levier (341), doit étre monté de maniére 4 ne pas
permettre le patinage dans la position embrayée et a
favoriser au maximum le débrayage lorsqu’'on manoceuvre
bien & fond la manette du guidon.

Il y a donc lieu, lors du montage du cable, prealable-
ment fixé a4 la manette du guidon, de faire glisser le
serre-cible (343), mis en place dans le levier (341), jus-
qu'a ce qu'on sente celui-ci buter intérieurement contre
la butée a billes de I'embrayage.

Pour obtenir le meilleur réglage, il y a lieu de prati-
quer comme suit : !

Aprés avoir bloqué définitivement le serre-céble (avec
deux clés), dévisser la vis de tension (709), en donnant
quelques coups de lanceur, jusqu'a ce que l'embrayage
commence a patiner. -

Revisser ensuite de quelques filets la vis, en retenant
avec une autre clé l'écrou a face bombée, jusqu’'a ce
qu'un léger battement soit sensible 4 la manette du
guidon. Le support, sur lequel vient s’'appuyer la vis de
tension, est fendu, pour laisser passer le cdble et per-
mettre de désaccoupler facilement ce dernier du flasque
de distribution, en cas de démontage.

QUELQUES RECOMMANDATIONS

— Maintenir toujours les ailettes du cylindre et de la
culasse, ainsi que le carter du moteur, en excellent
état de propreté, ceci afin d'obtenir un bon refroidis-
sement.

— Décalaminer périodiguement (tous les 10.000 km envi-
ron), la chambre d’explosion et le dessus du piston,
vérifier le piston, les segments, 'axe de piston et les
jonecs de verrouillage,

— Profiter du démontage de la culasse pour effectuer
un rodage de soupapes, si celles-ci ont leurs sieges
¢ pigqueés ».

— 11 faut apporter les plus grands soins a l'enlévement
et 4 la remise en place du joint de culasse dont les
faces d’appui (eylindre et culasse), doivent étre par-
faitement nettovées a Vessence ou au frichlore.

— 8Si le moteur est destiné & étre monté dans un cadre
de fabrication spéciale, il faudra tenir compte de la
position du moteur qui devra se trouver horizontal,
ceylindre incliné en avant de 20°
Ceci est indispensable pour obtenir un fonctionnement

correct du systéeme de graissage.
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DYNAMO

A courant continu, excitation shunt a 4 pdles,

ENTRETIEN DE LA DYNAMO

Quand le moteur est lancé et tourne a une vitesse
d'environ 1.000 tours, la lampe-témoin doit s'éteindre,
ce qui indique gue la dynamo fournit du courant. 5i
la lampe ne s'éteint pas, vérifier I'état des balais.

Entretien des balais et du collecteur
Tous les 8.000 kilomeétres, aprés démontage du capot

-d'aluminium, s'assurer :

— De la pression des ressorts de porte-balais.

— Du bon coulissement des halais dans le porte-balais.

— De la longueur des balais, qui ne doit pas descendre
au-dessous de 8 millimetres.

— De l'état du collecteur qu’il faut nettoyer aveec un
chiffon imbibé d’essence (ne pas employer de toile
émeri).

Aprés vérifications, si la dynamo ne fonctionne pas,

la faire vérifier par un électricien spécialiste,

CONJONCTEUR-DISJONCTEUR

REGULATEUR

Conjoncteur. — Contrdle du fonctionnement de l'appa-
reil :

Mettre le moteur en marche et allumer le phare. On
doit observer, a4 partir d’'une certaine vitesse, une aug-
mentation de lintensité lumineuse qui indique que la
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ELECTIRIQUE

dynamo charge la batterie. Le contrdle peut s'effectuer
également en notant le changement de son de l'aver-
tisseur. Ceci permet de s'assurer du fonctionnement du
conjoncteur qui a bien couplé la dynamo sur la batte-
rie.

Zflifégiﬂateur. — Controle du fonctionnement de l'appa-
reil :

Débrancher la batterie, faire tourner le moteur au
ralenti, allumer le phare et observer l'intensité lumi-
neuse du phare qui doit rester normale. Si le régulateur
est bien réglé, l’électrolyte de la batterie ne doit pas
bguillnnner et celle-ci doit rester convenablement char-
gee,

S’assurer que les vis de fixation sont bien serrées,
ainsi que les cosses sur les trois bornes.

En cas de mauvais fonctionnement, retourner l'appa-
reil a l'usine,

ALLUMEUR
DISPOSITIF DE RUPTURE
Rupteur et graisseur de came

Tous les 2.000 kilométres, vérifier l'écartement des
contacts du rupteur qui doit étre de 0,3 a 0,4 mm. Net-
toyer les contacts aveec un chiffon imbibé d’essence.
(Des dépots blancs jaunéitres sur les contacts indiquent
que le condensateur est défectueux). Mettre une goutte
d’huile sur le canon isolant du pivot du linguet. Mettre
un peu de graisse sur le feutre du graisseur de came.




Démonlage
g

DEMONTAGE DU MOTEUR
DEPOSE DE LA CULASSE

Le moteur AM.C. 250 cc étant & distribution par arbre
a cames en téte, la dépose de la culasse neécessite le
démontage des organes indiqués ci-dessous :

Quverture du flasque de distribution

— Vidanger le moteur, en enlevant le bouchon inferieur.
— Retirer les 12 vis fixant le carter de distribution.
— Dégager le carter en le tirant bien en ligne. Si l'on
éprouve des difficultés, on peut frapper tout autour
du carter, & l'aide d'un maillet ; tirer sur la pédale
de kick qu'on aura laissée en place, et agir, avec une
clé &4 molette, sur la commande de débrayage, pen-
dant qu'on frappe avec le maillet.
Le joint doit normalement rester collé sur le cou-
vercle.
Tirer bien d’aplomb, dés que l'on peut introduire les
doigts entre le carter et le flasque.
Eviter l'introduction d'outils entre les deux carters,
afin de ne pas détériorer le plan de joint.
— Retirer le couvercle du carter.

Démontage de la distribution

— Débrancher la bougie.

— Dévisser, 4 l'aide d’une clé tubulaire & douze pans,
I'axe sur lequel tourne le pignon intermédiaire de
distribution, accolé au pignon a chaine. Retirer cet
axe qui est centré par un cone.

— Dégager le pignon de la chaine.

— Sortir avec des pinces le petit axe retenant le ten-
deur de chaine.

-— Retirer le couvre-culasse retenu par 4 vis a téte
6 pans,

e

lartire du
de distribution,

ONSEINLS

Dévisser les 4 douilles 4 téte 6 pans retenant le sup-

port d’arbre a cames,

Dévisser les 2 écrous retenant le capot de protection,

aprés avoir enlevé le petit tube d’arrivee d’huile.

Retirer d’'un bloc le support d'arbre a cames, sans

toucher a l'allumeur. La chaine sort sans difficulté
de son couloir.

Dépose de la culasse

Frapper a petits coups tout autour de la culasse, pour
décoller le joint, et tirer la culasse bien en ligne (atten-
tion au joint, ne pas hésiter & le remplacer au remon-
tage s'il parait ‘douteux).

OUVYERTURE DU CARTER
DE TRANSMISSION PRIMAIRE

(Voir chapitre précédent « Dépose de la culasse ».)
NOTA. — L’ensemblc du kick starter se démontant
séparément, il n'y a pas lieu d'y toucher au moment
de l'ouverture du carter de transmission primaire.
Le carter enlevé, laisse apparaitre :
1 La transmission primaire,
2" L'embrayage logé dans la roue démultiplicatrice,
3" Le pignon a rochets du kick.
Au fond du couvercle, il reste:
1* La commande de débrayage,
2 Le mécanisme du kick,
3" Le réservoir d’huile.

DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Retirer a4 la main le doigt de pression de 'embrayage
et enlever la butée a billes (10 billes serties).

Sortir le trépied dont les trois pieds d’appui sont enga-
gés dans le plateau entrainé.

Rabattre le frein de l'écrou central.

Dévisser l'écrou (pas inversé), et le retirer avec le
frein tole et la rondelle mtermédimre

o0

Ouwverture du carter de distribution,

Démontage du changement de vitesses,
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Li  chambre d’explosion,
la soupape d’échappemend
est déposée,

PRATIQUIES

NOTA. — Pour faciliter le déblocage de 1'écrou central
de la roue dembrayage, on peut s'aider d'une clé a
griffes (se procurer clés KAY TORE n* 1, 2 et 3,
permettant le démontage de nombreux organes), enga-
gée dans les trous du plateau porte-disques.
Retirer la roue démultiplicatrice contenant l'ensemble

de l'embrayage, elle tourne sur 2 roulements a billes
emmanchés dur dans le moyeu de la roue. Il existe unc
rondelle entretoise entre la roue et le roulement du
flasque de boite de vitesses et également une entretoise
entre les deux roulements de la roue.

Pour séparer les disques

L’ensemble de l'embrayage eétant sorti de la roue
démultiplicatrice :

Dévisser et retirer les six écrous six pans placés sur
la. face du plateau entrainé, apres avoir rabattu les
freins en tble retenant les écrous deux par deux.

Par l'intérieur du plateau, retirer les six vis de réglage
et dégager les ressorts.

Séparer les disques les uns des autres.

On doit trouver dans l'ordre, en commencant par l'ex-
térieur :

— Le plateau extérieur enfrainé.

— 1 disque lisse six crans intérieurs (acier),
— Necto douze crans extérieurs,

— lisse six crans intérieurs (acier),
Necto douze crans extérieurs,

— lisgse six crans intérieurs (acier),
—_ Necto douze crans extérieurs,

— lisse six ecrans intérieurs (acier),
— Le plateau intérieur entrainé.

DEPOSE DU CYLINDRE

Le cylindre étant fixé par les colonnettes de la culasse,
=a dépose est trés simple:
— Amener le piston au point mort bas.

o
—

e

— Dégager le c¢cylindre en le tirant vers le haut (atten-
tiou au joint placé a la base du cylindre; le rem-
placer au remontage, s'il parait douteux).

— Boucher l'orifice du carter avec un chiffon et veiller
2 ce que le piston ne vienne pas en contact avec
le bord du carter ou les colonnes de fixation du
cylindre et de la culasse,

Dépose d’un basculeur

Les axes de basculeurs sont simplement emmanchés
dur dans le support d’arbre a cames. Ils sont, de plus,
immobilisés par les écrous prolongés a téte six pans
fixant le support d’arbre a cames. Le support d'arbre
étant déposé, il suffit de chasser les axes de basculeurs,
(avec un chassoir en bronze et un marteau). Celui de
I'avant sort vers la gauche, celui de l'arriere sort vers
la. droite,

Dépose de l'arbre a cames

L’arbre a cames peut étre déposé sans enlever le
pignon de chaine. Il suffit de retirer les deux vis du
palier démontable et de sortir I'arbre & cames d'un bloc,
avec son pignon. Si le pignon doit étre démonté, il faut
repérer soigneusement sa position, par rappﬂrt a8 la
bague-manchon perforée. Dévisser ensuite I'écrou d'arbre
a cames, aprés avoir rabattu la rondelle-frein portant
I'ergot d'entrainement.

La bague-manchon est emmanchée cone et clavetée ;
elle sera sortie avec un extracteur.

Pour enlever l'allumeur, il suffit de dévisser ses deux
petits écrous de fixation freinés par des rondelles éven-
tail.

Démontage d’une soupape

Utiliser un extracteur constitué par une plaguette de
60 millimétres de longueur, sur 30 millimeétres de lar-
geur environ et 4 a 5 millimeétres d'épaisseur. Percer
dans cette plagquette deux trous de 85 millimétres de

Démontage de Uembrayage,

Extraction du pignon moteur,




Remontage de Uarbre du pignon de distri-

bution. La main droite tient un towrnevis qui

comprime le ressort de tendewr de chaine
pendant gu'on revisse Uarbre.

diameétre, avec 45 mm pour entre axe. Percer juste au
centre de la plaguette un trou de 14 a 15 millimeétres.

Placer cet extracteur sur l'étrier raccordant les deux
ressorts 4 la queue de la soupape et engager dans ses
extrémités deux vis de 83125, de longueur approprieée,
gu'on vissera de part et d'autre du guide de soupape
dans les trous prévus a cet effet.

Serrer également, et alternativement, ces deux vis
pour comprimer les ressorts et pouvoir dégager, par le
trou central, les deux clavettes en demi-lune. On pourra
s'aider en maintenant la téte de soupape par dessous, a
I’'aide d'une cale de bois par exemple.

Desserrer ensuite progressivement les wis de la pla-
guette, en veillant &4 la détente des ressorts. !

Dégager la soupape et retirer les ressorts qui sont
simplement accrochés dans la culasse.

Opérer en sens contraire au remontage, mais avant
d’enlever la plagquette de compression, s'assurer que les
clavettes sont bien en place dans la gorge de la queue
de soupape. :
NOTA. — 1l existe certains modéles de leve-soupape qui

dispensent de I'utilisation de la plaquette spéciale

décrite ci-dessus.

Démontage de la dynamo

Retirer le carter de sélecteur et de dynamo qui est
simplement retenu par trois écrous borgnes.

Débrancher les fils électriques allant wvers le régula-
teur (s'il y a lieu),

Retirer le stator de la dynamo qui est fixé par 4 vis
contre le flasque du carter moteur. (Attention aux char-
bons qu'il est recommandé de dégager au préalable.)

Débloquer la wvis située au centre du rotor (attention,
pas inversé). Retirer la vis. Extraire l'induit avec la
vis de déblocage (56503) — a commander aux Etablis-
sements « MOREL ».

Si 'on ne possede pas la vis d’extraction ¢« MOREL »,
il faut introduire, dans l'alésage central du rotor, une
tige de 30 mm de long sur 7 mm de diameétre.

Puis revisser la wvis centrale qui forme extracteur et
arrache le rotor de son cone.

Démontage du volant moteur

Le rotor de la dynamo étant enlevé, dévisser l'écrou
central du volant (pas inversé), aprés avoir rabattu la
rondelle-frein, et confectionner une plaguette dans le
- genre de celle ayant servi pour la dépose des soupapes,
mais plus importante et sans trou central. Introduire,
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dans les trous prévus aux extrémités de cet extracteu:
improvisé, deux vis de 10x150, et les serrer également
et alternativerment toutes deux, le centre de la plaquette
d'extraction étant appuyé sur l'extrémité du vilebrequin.
L.¢ wolant étant extrait, retirer la clavette restée sur
le wvilebrequin,

Remontage de la dynamo
et du volant moteur

IPas de difficulté spéciale, en dehors du soin nécessaire
i apporter au collecteur qui doit étre propre et sans
rayures. Remplacer les charbons s'ils semblent usés el
remonter correctement leurs ressorts.

Remontage du carter de sélecteur

Le carter de sélecteur doit étre remis en place avec
précaution. Pour obtenir un fonctionnement normal du
sélecteur, il faut RESPECTER RIGOUREUSEMENT
au remontage le processus suivant :

Dépose de Uarbre & cames
et de son support,

4
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1° Le repére O du pignon de commande des vitesscs
devra étre placé en bas, comme lindique la figure
ci-contre. Dans le cas oll il ne serait pas dans cette
position qui correspond au point mort situe entre
:a 1™ et la 2¢ vitesse, I'v ramener de la main droite,
en manceuvrant le kick ou la roue AR avec la main
gauche.,

2» Présenter le carter de sélecteur de telle sorte que lo
bord avant de l'égquerre support du levier a main,
soit en parfaite correspondance avec le repere PM du
carter. Ne jamais essayer de passer les vitesses
moteur arrété.

Démontage de la commande de débrayage

Enlever a4 la main le levier d'appui sur la butée A
billes, aprés avoir dégagé son petit ressort.

Retirer le levier de commande placé sur le couvercle
du carter de transmission primaire, en dévissant la vis

a4 téte six pans qui l'empéche de sortir de l'arbre can-
nelé.

Le dessus de {a culasse
aprés dépose du  support
d’arbre a4 cames,

Remarguer leées ailelles
iniernes de refroidissement.
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Le moleur vu par dessous
le carter d’huile étant déposé,

Retirer le ressort de rappel et repérer sa position.

Sortir le palier en dural qui est engagé a force dans
le couvercle du carter, en frappant par l'intérieur de ce
dernier.

Le palier étant sorti, soulever légérement l'arbre de
commande portant la came, afin de le dégager du palier
intérieur et le sortir par l'intérieur.

DEMONTAGE DU KICK STARTER

Retirer la vis & téte six pans qui verrouille le levier
lanceur sur l'arbre cannelé.

Retirer le levier lanceur.

Avec une clé a4 ergots, dévisser le grand écrou per-
foré, vissé dans le flanc du couvercle.

Sortir d'un bloe, par l'extérieur, l'ensemble du méca-
nisme de lancement,

NOTA. — Ces opérations peuvent étre exécutées faci-
lement sans aucun démontage, le moteur étant en
place sur la machine.

Pour démonter complétement le dispositif de lance-
ment, il faut :

-— Retirer la vis sans téte logée dans la fente semi-
circulaire.

— Tenir le cylindre en main et appuyer sur l'arbre can-
nelé, de maniere a dégager le cliquet, celui-ci sera
maintenu pour gqu'il ne puisse pas sauter par la
détente du ressort.

— Sortir le cliquet et son ressort.

— Dégager l'axe de kick du cylindre et retirer le res-
sort de rappel, dont la position sera repérée.

Quverture du réservoir d huile

Dévisser les ecing vis de fixation qui sont freinées par
matage du métal du couvercle de réservoir dans la fente
des tétes.

Décoller soigneusement le couvercle, nettoyer le filtre
central et l'intérieur du réservoir ; ce dernier a pour
but de distribuer I'huile sous pression, dans les différents
arbres qui y aboutissent.

DEMONTAGE
DU CHANGEMENT DE VITESSES

Pour effectuer ce démontage, il n'est pas nécessaire
de déposer le moteur de la machine.

Le soin apporté i l'étude de ce dispositif permet d'y
avoir acecés d'une part, pour vérification, au moyen du




couvercle amovible portant le barillet du sélecteur et
placé sur le dessus du carter ou il est retenu par quatre
écrous borgnes seulement et, d’autre part, pour démon-
tage, au moyen d'un flasque intérieur, placé dans le
carter de transmission primaire.

Ordre des opérations a effectuer

— Enlever le carter de dynamo et de sélecteur.,

— Dévisser, avec une clé a ergots, 'écrou de retenue
du pignon de chaine (attention, pas inversé).

— Reurer l'écrou, le ressort, la came, le pignon et l'em-
bout cannelé qui sera dégagé i l'aide d’un extracteur.

— Ketirer le couvercle supérieur portant le barillet du
sélecteur,

— Démonter la prise de compteur et, s'il v a lieu, la
prise de compte-tours.

-— Retirer la vis de verrcuillage de l'arbre des four-
chettes, du coté droit, sous le couvercle supérieur de
boite,

— Démonter le couvercle du carter de transmission pri-
maire et déposer d'un bloc la roue démultiplicatrice
et lembrayage (ces différents démontages sont
décrits dans les chapitres précédents).

— Retirer 4 la main le pignon a rochets intérieurs ser-
vant au lancement du moteur ; son arbre commande
la pompe a huile par l'intermédiaire d'une vis en rap-
port avec le pignon hélicoidal de la pompe ; il porte
également le pignon de commande du compteur.

A ce moment, on a accés 4 un flasque intérieur ecir-
culaire portant tous les éléments du changement de
vitesses.

— Dévisser les six vis de fixation du flasque et sortir

d’'un bloc le flasque et 'ensemble du changement de
vitesses.

NOTA. — Dans certains cas, il faudra aider le démon-
tage en frappant avec un maillet sur l'extrémité de
I'arbre portant le pignon de sortie de boite. On pourra
aussi chasser de l'extérieur vers l'intérieur l'axe por-
tant les fourchettes.

Le flasque étant sorti, tous les pignons peuvent étre
facilement dégagés a la main ; il en est de méme pour
les fourchettes et leur axe,

OUVYERTURE DU CARTER PRINCIPAL
ET DEPOSE DU VILEBREQUIN

Déposer le cylindre, le couvercle du carter, la distri-
bution, Il'ensemble du changement de vitesses, la
dynamo. (Ces démontages sont détaillés dans les chapi-
tres précédents.)

Dévisser les wvis a téte cylindrique, réparties tout
autour du flasque de dynamo.

Fetirer le support du joint « Chromex: retenu par
gquatre vis.

Sortir le pignon d’attagque du vilebrequin.

Chauffer légérement le carter principal, afin de libé-
rer le roulement & aiguilles.

NOTA. — Tous les roulements qui équipent les moteurs
A.M.C. devront étre sortis en chauffant les carters ou
les couvercles dans lesquels ils sont logés.

Séparer les deux parties du carter en tirant «en
ligne » dés que le passage sera suffisant pour introduire
les doigts entre les deux piéces,

Le vilebrequin restera engagé dans le flasque droit,
pour le sortir, il faudra :

— Serrer le flasque dans un étau dont les méAchoires

seront garnies de plomb.

— Dévisser, avec une clé a ergots, l'écrou de vilebre-
quin (attention, pas inversé).

-— Séparer le flasque du vilebrequin, en utilisant une

presse, ou mieux, en vissant un extracteur spéecial,

dans les trous des vis de fixation du porte-joint
« Chromex ».

Démontage de |'embiellage (1)

Le maneton est emmmanché a la presse dans le vile-
brequin.,

La bague Nadella engagée sur l'arbre moteur, du coté
distribution, sera retirée, 4 1'aide d’un extracteur ;: dans
ce cas, si le vilebrequin ne peut étre tenu a la main,
il faut serrer le volant gauche dans un étau, en veillant

(1) Cette opération particuliegrement délicate, devra étre
confiée & un spécialiste, ou mieux, aux Ateliers de Mécanique

du Cu;]-ntre. qui sont parfaitement outillés pour ce genre de
travail.
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i ce que le volant voisin ne touche nulle part, ceci afin
d’éviter toute déformation du vilebrequin.

Remontage du piston

Porter le piston a la température de 100 degrés envi-
ron, en 'immergeant dans de l'huile chaude, ou de I'eau
bouillante,

Introduire au maillet l'axe froid, en maintenant soi-
gneusement la bielle en place.

Replacer les joncs d’arrét.

Mise en place des segments

»Observer les précautions d'usage. Utiliser trois ou
quatre lamelles de clinquant appliquées tout autour du
piston et sur lesquelles on fera glisser les segments les
uns apres les autres. Ne pas oublier de tiercer les coupes
des segments.

Pour emmancher le piston dans le cylindre, on pourra
utiliser une sangle ou un collier en clinguant, destiné a
maintenir les segments comprimés au fond des gorges.

On pourra continuer le démontage, en sortant la
pompe a huile du carter. Le démontage de cette der-
niere ne présente aucune difficulté, son couvercle n'étant
retenu que par quatre vis freinées. Au remontage, avoir
goin de replacer un joint papier en bon état,

DEMONTAGE DU SELECTEUR

Barillet de commande

Il est simplement logé dans le bossage du couvercle
supeérieur du carter.

Pour le sortir, il faut tout d'abord dévisser le bouchon
six pans du doigt de verrouillage ; enlever le ressort et
le doigt ; enlever la vis de retenue d’axe. L’arbre sortira
lacilement et le barillet sera dégagé.

Remonltage du sélecteur. La
position des Trepéres doil étre
observée rigoureusement,

COMMANDE PRIMAIRE ET ENCLIQUETAGE

Cette partie du sélecteur est contenue dans le cou-
vercle du carter du volant magnétique.

Pour démonter, il faut :

- Dévisser par lintérieur du couvercle le flasque retenu

par quatre vis a téte cylindrique.

— Retirer le flasque.
~— Dévisser l'écrou maintenant le petit levier de com-
mande manuelle et enlever le levier.

Retirer le support de secteur denté.

- Dévisser et enlever la clavette maintenant la pédale

de sélecteur sur l'axe porte-cliquets.

- Retirer le porte-cliquets par l'intérieur ; récupérer les

deux cliquets et leur ressort. :
~~ Démonter le dispositif & échappement, retenu par

deux vis et retirer le ressort de rappel.

Engager le ressort de rappel, a la fois dans le doigt
i double encoche du support de cliquets, et dans Ia
butée du dispositif d'échappement.

Replacer, dans le couvercle, et d'un seul bloe, le sup-
port de cliquets et le systéeme a échappement, et bien
bloquer les deux wvis de fixation.

Engager d’abord le cliquet avant, en l'introduisant par
I'arriére du couloir, le biais sera dirigé vers le haut.

Introduire ensuite le ressort et le deuxiéme cliquet, le
hiais également dirigé vers le haut.

Vg
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Prendre en main le rochet de commande denté, du
coté dirigé vers lextérieur, c’est-a-dire coté support de
levier, pour le secteur ; on peut apercevoir des repéres
constitués par un zéro sur une dent du secteur et par
deux zéros, sur deux dents du petit pignon (voir figure).

I1 faut introduire la dent marquée du secteur, entre
les deux dents repérées du pignon, afin d’obtenir un
fonctionnement correct du sélecteur.

Sans séparer ces deux piéces, les remettre en place
dans le couvercle; engager d'abord le cligquet avant,
dans un des crans du porte-secteur, puis engager le
cliquet arriére, a l'aide d’'une pointe ou d’'un tournevis
fin,

Le mieux est de maintenir les cliquets enfonecés i
I'aide d'un morceau de corde a piano de 2 mm environ,
plié en U, les deux branches de cet U seront aplaties,
afin de pouvoir pénétrer dans les rainures prévues a cel
effet, dans la piéce (A 58), aussi longtemps que cela
peut étre nécessaire. Deés que l'accouplement est ter
miné, on peut enlever le ressort provisoire.

Replacer le flasque intérieur en emmanchant a la fois
le petit pignon portant le tournevis et le moyeu d'esca-
motage des cliquets. Ce flasque devra étre replacé avec
soin pour éviter le coincement des différentes piéces.
(Prendre soin de graisser avant remontage les cliquets,
le pignon, les rochets et les divers paliers.)

Roger BRIOULT.
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2° De 500 a

NOTE TRES IMPORTANTE

RODAGE : Si vous voulez que votre moteur vous fasse
un long usage et vous donne entiere satisfaction, il
faut que le rodage qui en sera fait avec 'huile LABO
soit réalisé avec le maximum de soins. Un rodage soi-
gneusement fait vous évitera tous déboires.

Le rendement intégral du moteur ne sera pas atteint
avant 5.000 kilomeétres, et les recommandations suivantes
devront étre respectées :

1° Jusqu'a 500 kilomeétres, limiter l'ouverture des gaaz,
de maniére a ne pas dépasser 65 a I'heure en qua-
trieme vitesse (palier ou légére cote).
Eviter toute montée excessive du moteur en régime,
méme sur place,

Débrayer et passer en vitesse inférieure dés que le
moteur donne des signes de fatigue (cognements).
1.500 kilométres, porter progressivement la
vitesse maximum & 80 a I'heure, en observant les

meémes recommandations.

3¢ De L5000 a 3.000 kilométres, procéder peu 4 peu & une
montée en régime maximum de route, en commen-
cant par des pointes de vitesse trés courtes que l'on
prolongera peu a peu.

A partir de 3.000 kilomeétres, on peut tout demander
au moteur mais, ainsi qu’il est indiqué plus haut, il con-
tinuera & s’assouplir et n’atteindra le régime maxi
gu'aux environs de 5.000 kilomeétres.

Notre garantie sera sans effet sur toutes piéces grip-
pées ou brisées par suite d'une conduite prématurément
poussée ou de l'emploi d'un lubrifiant autre que :

LEABO L30 - L4 - L50 et LABO Sport R5.

Nous terminons cette étude en donnant a nos
lecteurs un schéma-type de cablage adopté par les
principaux utilisateurs du 250 A.M.C. ainsi qu'une
vue du réglage de l'avance a l'allumage par rota-
tion du boitier de "allumeur.

commutateur

f' i

clé decontact
lampe témoin
oroe : hare bley
compteur code _rouge
| lanterne A/ blane
. PRI nl:l. masses
—‘;. jaune

\ avertisseur

de la batterie sont connectes au
carter moteur (masse dynamo)

avec des connexions soignées.

77 —



Dans un précédent numéro, nous sou-
lignions |'activité, l'utilité et l‘essor des
Clubs Motocyclistes répartis non seule-
ment sur tout le territoire métropolitain
mais encore & travers de nombreuses ré-
gions de |‘Union Frangaise.

On imagine que toutes ces Associa-
tions ont ressenti depuis trés longtemps
le besoin de se grouper, de se fédérer,
ne serait-ce au point de wvue sportif que
pour aboutir & l‘adoption de réglements
communs, @ une liaison permanente et &
la défense d’ensemble des intéréts de
tous les participants.

Si la plupart des motocyclistes de
notre pays savent que ce rble est assu-
mé chez nous par la Fédération Fran-
caise de Motocyclisme (F.F.M.), beau-
coup ne sont qu’incomplétement informés
sur la composition exacte de cet orga-
nisme, sa direction, son fonctionnement,
ses buts et l‘avenir qu’il envisage.

En “techniciens” que nous sommes,
nous avons donc cherché & combler mé-
thodiquement cette lacune, tant grace
aux interviews qu’ont bien voulu nous
accorder M. Pérouse, président de la
F.F.M., M. Violet, vice-président et les
animateurs des différentes Commissions,
qu’en compulsant tous les textes utiles,
ceux d'auvjourd’hui et ceux dil y a
4] ans.

En effet, c'est en 1912 que fut créée
par la Commission Sportive de [|'Auto-
mobile Club de France, |'Union Motocy-
cliste de France, transformée en 1945 en
F.F.M. Jusqu'en 1912, des épreuves spor-
tives réservées aux motos avaient bien
été organisées; mais elles l'avaient été
par ‘Automobile Club au sein duquel
s'étaient fédérés les quelques clubs mo-
tocyclistes existants, Ceux-ci, pour bien
des raisons, ne pouvaient alors songer &
s‘organiser de facon autonome. N'im-
porte qui, en 1900, ne roulait pas moto.
Et ceux qui le faisait n‘avaient ni les
moyens financiers ni le temps de gérer
une Association qui aurait eu ses régle-
ments propres, sa trésorerie et ses moyens
d’action personnels.

(Jizigeuf

Un peu dhistoire

Si nous insistons sur ce point de dé-
part, c’est pour bien faire comprendre
comment, dés le début du sport moto-
cycliste en France, son organisation s'est
confondue avec celle de l'automobile. Ce
début, nous le trouvons dans Paris-Tou-
louse, premiére grande course nationale,
en 1900. En 1901 les deux roves s‘ali-
gnaient dans Paris-Berlin, puis dans
Paris-Vienne en 1902 et Paris-Madrid en
1903,

En 1912 donc, c'est I'Automobile Club
lui-méme qui décide d' “émanciper” la
moto, qui crée [‘Union Motocycliste de
France (U.M.F.) et tout naturellement fait
désigner comme Président du groupement
naissant celui de sa propre Commission
sportive, M. le Chevalier de Knyff. Ce
dernier devait rester & la téte de I'U.M.F.
iusqu’en 1925, M. Longuemare lui succé-
dait jusqu’en 1928, Puis, c'était M. Pé-
rouse, dont la réélection perpétuelle de-
puis cette date traduit le prestige.

Que fait 'U.MF, de 1912 & 19397

Elle élabore avant tout des réglements
sportifs. Elle organise elle-méme certaines
grandes épreuves nationales, comme les
Grands Prix (depuis 1913), les concours
d’endurance (depuis 1921), les Six Jours
Internationaux (en 1920 et en 1930), les
Championnats de France (depuis 1921) et
les Coupes MNationales de Tourisme (de-
puis 1922). Ceci indépendamment des
épreuves de plus en plus nombreuses
mises sur pied par les clubs eux-mémes.
L‘'UM.F. délivre les licences et coordonne
en fait toute [lactivité sportive motocy-
cliste. A cette tlche s'est adjoint tout

naturellement ce qui relevait de |‘exten-
sion du tourisme-moto (circulation, doua-
nes, etc...).

En 1939, I'UM.F. comptait 108 clubs
affiliés, représentant plus de 40.000 mem-
bres.

Statuts nouveaux en 1945

Aprés les bouleversements causés par
la guerre, la nouvelle législation place
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tous les sporis sous l‘autorité du Minis-
tére de |'Education nationale (secrétariat
a |’‘Enseignement technique et aux
Sports). Chaque sport doit obligatoire-
ment étre régi par une “Fédération”, ce
qui nécessite pour la moto un change-
ment de titre et la publication de Sto-
tuts légérement modifiés.

Parmi les 18 articles qui codificient le
réle, les pouvoirs et le fonctionnement
de la Fédération Francaise de Motocy-
clisme, nous en détaillerons particuliére-
ment quelques-uns. Par exemple celui qui
précise que la F.F.M. est administrée et
dirigée par un Comité comprenant
« d’'une part un représentant de chaque
Ligue motocycliste régionale et deux re-
présentants des clubs de moto-ball et,
d’autre part, des représentants de |"Au-
tomobile Club de France et des construc-
teurs, en nombre égal & celui des repré-
sentants des Ligues et des Clubs »,

Un autre article stipule que le Comité
se réunit au moins six fois par an, qu'il
détermine les attributions des Ligues,
qu‘il se prononce sur l‘admission ou la
radiation des clubs, contréle les régle-
ments sportifs, homologue les résultats,
délivie les licences et «en général
assure l'exercice des pouvoirs sportifs,
conformément aux réglements généraux
de la Fédération Internationale de Mo-
tocyclisme »,

L'article 6 ajoute que le Comité élit
chaque année un bureau composé d'un
président, de trois vice-présidents, d'un
trésorier et de cing membres.

Les dirigeants

Statutairement, une seule Commission
est nommément prévue. C'est la Commis-

sion sportive, & laquelle le Comité dé- -

légue ses pouvoirs au point de vue spor-
tif. Mais le Comité « pourra nommer les
diverses Commissions dont la création
sera reconnue nécessaire ». Actuellement
existent donc, en outre la Commission de
moto-cross, celle de moto-ball et la Com-
mission mixte FF.C. - F.FM. pour les
cyclomoteurs.

O
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Le siége social de la F.F.M. est fixé
tart. 13) «a ["Auvtomobile Club de
France, 8, place de la Concorde, & Pa-
rs =,

Pour étre complets, nous ajouterons
qu’actuellement d'autres projets de Sta-
tuts sont soumis au secrétariat aux
Sports. Leur nouveauté réside surtout
dans la composition du Comité ol, par
suite d‘une sensible réduction du nom-
bre des représentants de I'A.CF., Ia
représentation des Ligues serait propor-
tionnellement plus importante qu'd pré-
sent. Sans étre cependant aussi compléte
puisque toutes les Ligues ne seraient plus,
comme aujourd’hui, représentées au Co-
mité,

Mais l‘accord & ce sujet demandera
encore un certain temps et nous nous
contentons ici d'analyser ce qui existe
actuellement. Aprés les  institutions,
voyons les hommes.

Le Comité actuel est composé de la fa-
¢on suivante :

DELEGUES DE L'’AUTOMOBILE CLUB :
MM. A. Pérouse, M. Violet, G. Charau-
deau, R. Dupoux, B. Duyck, A. Foucart,
R. Legrain, S. de Peyerimhoff, E. Portal
et J. Regnard.

MEMBRES CONSTRUCTEURS : MM, Bar-
din, R. Bernardet, P. Dion, L. Feuillet,
G. Goll, Grenier de Latour, Pillot, Plus.

DELEGUES DES LIGUES MOTOCYCLIS-
TES: lle-de-France: M. Cantalice : Poi-
touv: M. Barovilhet; Alsace: M. Schir-
mer ; Flandre: M. Castel; Provence:
M. Dotto ; Anjou: M. Acat; Guyenne:
M. Fragnaud ; Otléanais: M. Guerry
Champagne : M. Hild ; Pyrénées: M. Be-
cot ;: Auvergne : M. Mauve : Normandie :
M. Lesueur: Bourgogne: M. Prost:
Languedoc: M. Ventresque; Belfort:
M. Laclotte ; Lorraine : M. Weill.

DELEGUES DES CLUBS DE MOTO-
BALL: MM. Rion et Carcassenne.

Manguent actuellement les délégués
des Ligues d'Algérie, du Lyonnais et du
Dauphiné, dont les remplacants ne sont
pas encore désignés.

Quant au Bureau du Comité, élu par
les précédents, le voici :

Président : M. Augustin Pérouse.

Vice-présidents : MM. Violet, Mauve et
Weill,

Trésorier : M. de Peyerimhoff,

Membres : MM. Castel, Dion, Feuillet,
Legrain et Rion.

Et, pour en terminer avec les énumé-
rations indispensables, donnons enfin les
noms des membres de la Commission
sportive, dont la tiiche devient sans cesse
de plus en plus lourde .

Président : M. Charaudeau.

Membres : MM, Violet, Acat, Bouvet,
Castel, Feuillet, Legrain, de Peyerimhoff,
Plus, Rion, Weill, Bernardet, Cantalice,
Dion, Foucard, Mauve, Pillot et Regnard.

Taches nombreuses et variées

Depuis 1945, si les taAches de la
F.FEM. n‘ont pas varié dans leur prin-
cipe, l'extension du sport motocycliste et
la diffusion considérable des engins mo-
torisés & deux roves les ont multipliées.

Ainsi le calendrier sportif comportait
exactement 487 manifestations de carac-
tére national ou international pour 1953.
N’étaient pas comprises dans ce chiffre
les innombrables réunions régionales
pour lesquelles, cependant, les régle-
ments de la F.F.M. devaient é&tre appli-
Qqués.

Actuellement, le nombre des clubs fé-
dérés atteint environ 400. Or, 190 envi-
ron organisent des courses, des rallyes
et des réunions. Que font les autres,
moins importants, ou dont l‘activité est
moins dirigée vers le sport pur? Tout
simplement des “‘sorties’” de caractére
touristique, au cours desquelles on visite
telle région intéressante, on campe et
l‘'on se retrouve “‘entre soi”’. Coté tou-
risme, le réle de la F.F.M. ne peut donc
aller qu’en s‘amplifiant. Déja elle dé-
livre les triptyques ou carnets de passage
en douane nécessaires pour se rendre &
I‘étranger. Elle coordonne et transmet de
nombreux renseignements utiles. Et il est
permis de penser, ainsi que le souhaitent
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beaucoup de ses membres, qu'elle tien-
dra un jour pour les motocyclistes la
place occupée d I'heure actuelle par cer-
taines grandes organisations de tourisme
non spécialisées.

Il semble d'ailleurs gue |‘cbstacle ma-
jeur @ une extension plus rapide dans
ce domaine ait été jusqu'd présent le
manque d‘argent. Plus les clubs sont
nombreux, moins chacun d’eux est riche.
Or, un grand service de tourisme néces-
site des dépenses permanentes que n’c
pas pu jusqu’d présent se permettre lo
F.F.M.

D'autre part, tous les motocyclistes que
sont nos lecteurs savent combien lo
“grande’” presse, dans son ensemble, res-
treint la place qui devrait normalement
étre dévolue & la vitesse pure, au moto-
cross ou au moto-ball. Résultat: 20.000
spectateurs seulement au Grand Prix de
France le 2 aolt & Rouen alors que le
circuit de Schotten, en Allemagne, en
réunissait 200.000. Comprenez que les
recettes, donc les possibilités ultérieures,
s'en ressentent, Et qu’on ne nous dise pas
que le Francais “n‘aime pas” la moto,
puisqu’un million de nos compatriotes
au moins utilise un motocycle. L'évolu-
tion nécessaire se fera, nous en sommes
certains. Et s’il n'est pas au pouvoir de
la F.F.M. de la devancer, tout nous per-
met d’estimer qu'elle posséde les cadres,
les traditions et |‘organisation nécessaire
pour en utiliser au maximum toutes les
ressources.

Aucune critique de fond

Alors, aucune critique ?

MNous ne serions pas en France si un
journaliste, effectuant une enquéte sur
n‘importe quel sujet, n’entendait pas
quelques reproches contre les pouvoirs
établis. En l'occurrence, certain prési-
dent de club ne nous a pas caché qu'il
était opposé & la composition de prin-
cipe actuelle du Comité. Il savait que
des nouveaux statuts étaient & ['‘étude,
mais |'impatience le rongeait. Un autre
trouvait qu'on ne rencuvelait pas assez



souvzii le “personnel  dirigeant”, mais
reccnnaissait que dans son propre club
le secréiaire efr le trésorier etaient quasi
inamovibles parce que personne ne se
sentait capable de sacrifier le temps né-

cessaire pour les remplacer. Un moto-

crossman aurait voulu veir la Commis-
sion de moto-Ccross composée pour un
tiers de coureurs en activité, Ceci d'ail-
leurs n’‘existe dans aucune Fédération.
Un amateur de cyclomoteur était indigné
que le nombre d’épreuves auxquelles il
aurait aimé participer soit trop restreint,

Mais bien franchement, jamais nous
n‘avons entendu aucune critique de fond
comparable & celles que l'on peut lire
presque quotidiennement contre certaines
Fédérations.

Jamais les résultats des Championnats
de France ne sont contestés. Encore der-
nigrement & Rouen, les courses comptant
pour le Championnat du Monde ont été,
de l'avis des participants les plus compé-
tents, un modéle d'ordre et de régula-
rité, -
Si, d'ailleurs, la F.F.M. ne disposait
pas d'un grand crédit auprés des 34 na-
tions qui composent la Fédération Inter-
nationale de Motocyclisme, pense-t-on
que le président de la premiére, M. Pé-
rouse, serait aussi réguliérement élu pré-
sident de la seconde ? Et que le prési-
dent de la Commission sportive fran-
caise, M. Charaudeau, serait membre élu
de la Commission Sportive Internatio-
nale ?

Alors qu’aucun pilote frangais, qu'au-
cune firme francaise ne semble pouvoir
actuellement remporter un des dix titres
de champions du monde.

Autre signe de l'estime dans laquelle
est tenue la F.F.M. sur le plan mondial :

c‘est M. Violet, son vice-président, qui
fut derniérement réélu président de la
Commission Technigue Internationale, la-
quelle aura prochainement & prendre
des décisions trés importantes quant & la
limitation des risques imposés Qux cou-
reurs par la puissance croissante des ma-
chines,

Perspectives

On a pu se demander un moment
comment le scooter, ce nouveau venu,
apparemment peu constitué pour le sport
pur, serait accueilli par la F.F.M.

il 'a été trés cordialement. 5i la ques-
tion n'est pas encore tranchée en ce qui
concerne les clubs de marques, ceux qui
s'intitulent simplement “‘scooter clubs”
sont déja fédérés et de part et d'autre
on en retire un avantage. Ailleurs, ce
sont le plus souvent des moto-clubs qui
ont formé des sections scooters comme
ils avaient formé des sections cyclomo-
teurs. Naturellement, leurs tendances tou-
ristiques sont plus marquées qu'ailleurs.
Mais les licisons entretenues par la
F.F.M. avec toutes les Fédérations étran-
géres, ne serait-ce qu'au sein de la Com-
mission de Tourisme Internationale dont
est membre M. Weill, vice-président de
la F.F.M., assure a |‘avance un maximum
de facilités pour les parcours au dehors
des frontiéres.

Comme toute organisation fédérative,
la F.F.M. est fonction des éléments qui
la composent, c'est-d-dire des clubs. Sa
puissance, son activité, dépendent d'eux.
Supposons qu'elle délivre un jour, comme
ce fut le cas pour la Fédération de foot-
ball, prés de 500.000 licences et il est
évident qu’avec le sérieux quon |ui
connait, elle mettra sur pied non seu-
lement des manifestations d'une ampleur
&tonnante, mais rendra en outre a cha-
que motocycliste pris  individuellement
les services les plus wvariés et les plus
précieux. Ses dirigeants et ses services
ont prouvé qu'ils avaient su s‘adapter
aux exigences d'un essor ininterrompu
depuis 1945 et gu’ils en concevaient
tcutes les possibilités. Tant pour les cou-
reurs et les organisateurs que pour le
simple touriste, une F.F.M. puissante et
fortunée est donc de nature & apporter
toute l‘aide qui fit tellement défaut aux
pionniers d’autrefois.
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514 celemps-Ia ce NaGYS...

n ce temps-13, ce pays ne s'appelait pas encore la Gaule.
Sans doute avait-il un nom, mais ce nom, tout comme
la langue qu’on parlait alors, a disparu sans laisser de trace,
En ce temps-li le climat n'avait pas la douceur d’aujourd’hui
— le renne et le mammouth broutaient sur les coteaux de
la Touraine une flore résolument arctique. En ce temps-Ia,
nos ancétres velus, décidés 4 devenir autre chose que leurs
cousins les singes, avaient déjd découvert la voie qui méne de
I'animal & I’humain — ce chemin difficile et exaltant qui
s'appelle le travail. Car le travail n'est pas la punition infligée
pour avoir croqué la pomme de |'arbre du bien et du mal,
il est ce fruit lui-méme, qui donne a I"homme pleins pouvoirs
sur la nature.

Or qui dit travail, dit outil, instrument de travail. En ce
temps-la cet outil, d’abord pierre brute, puis pierre éclatée,
s'était remarquablement perfectionné, L’'homme avait appris
a tailler la pierre, & la fagonner selon ['usage auquel il la
destinait... En ce temps-1a le Grand Pressigny était la grande
capitale industrielle de notre continent.

Qui connait le Grand Pressigny?! A part quelques mordus
de la préhistoire peu de gens ont la curiosité de jeter un
coup d’ceil sur le passé lointain de la race humaine. Et cepen-
dant rien n’est plus passionnant 3 connaitre que cette longue
période ol I'homme commengait & se frayer péniblement

W - | -




un chemin vers la connaissance. Comme
I'écriture n'était pas encore inventée,
nous n'avons pas les bla-bla-bla des histo-
riens pour nous masquer la vérité. Les
massacres et les tyrans, s'il en a eu, se
sont évanouis dans la brume des millé-
naires. Ne demeurent sur le crible des
dges que des jalons essentiels — la trace du
premier feu allumé dans une caverne, la
premiére hache de pierre polie, le premier
arc, les premiéres fléches, les premiers
dessins griffonnés sur une paroi rocheuse...
Dépouillée du fatras de guerres, des noms
de généraux et de rois, comme elle est
belle, I'histoire de I"humanité!

Et dans cette histoire le nom de Grand
Pressigny tient une place de tout premier
plan.

Qu’'est-ce que le Grand Pressigny? Une
aimable petite ville blottie entre les der-
niers coteaux de la Touraine et la vallée
de la Creuse. Des vieilles maisons qui
escaladent la colline dominée par le vieux
chiteau, beaucoup de verdure, peu de
touristes, un ciel tout doux, le murmure
de la Claise sous les branches... Une paix
ouatée que méme la guerre n'a pas su
troubler.,

Mais il fut un temps, « ce temps-la »
pré:isét:nent, dix ou vingt mille ans avant
notre ére, ol le Grand Pressigny était
quelque chose comme la ville dé Détroit

“en Amérique ou

encore notre Saint-
Etienne — en beaucoup plus important.
Le Grand Pressigny fabriquait les armes et
les outils de silex pour I'Europe entiére.
|.500 ateliers établis dans des cavernes et
les abris sous roche employaient plus de
8.000 ouvriers. Ceci 4 une époque ol la
population de toute la France n’excédait
pas 40.000 habitants. En proportion, ima-
ginez aujourd’hui une agglomération indus-
trielle groupant plus de 8.000.000 d'ou-
vriers!

Les hommes de ce temps-la avaient
découvert dans la région du Grand Pres-
signy un gisement de silex de tout premier
ordre — solide, pas friable, se taillant
aisément et tout... Or le silex, matiére
premiére d’une importance vitale repré-
sentait a |'époque quelque chose comme
un riche gisement de pétrole ou encore
une mine d'or... Avec ¢a, a dix kilométres
a la ronde les coteaux rocheux creusés
de cavernes offraient des locaux tout ins-
tallés, Et les moyens de locomotion ne
faisaient pas d’avantage défaut. Les aurochs,
tels des bceufs de trait, acheminaient les
produits finis aux quatre coins du conti-
nent et ce que les aurochs ne prenaient
pas en charge, était charrié au long des
riviéres, par voie d'eau..,

La prospérité du Grand Pressigny dura
tant que dura l'dge de pierre, c’est-a-dire
un nombre respectable de millénaires. Et
puis un jour quelqu’hurluberlu (il n’y a que
ceux-la qui inventent!) découvre le métal,
cuivre, bronze, fer. Et c'est la fin. Les
armes et les instruments de fer remplacent
les outils de silex comme le nylon est en
train de supplanter la soie. Les artisans
du Grand Pressigny, dépassés par le pro-

- grés, ne sont plus a la page. La plus grosse

industrie de la préhistoire, acculée a la
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faillite, est contrainte de fermer ses
cavernes et de licencier son personnel...

Qui, bien sur, la théorie officielle parle
de quelque cataclysme qui forga les habi-
tants de la région 3 un exode précipité.
Mais il est assez savoureux d’imaginer que
¢'est non une catastrophe matérielle, mais
un krach économique qui stoppa net la
vie de cette gigantesque ville-usine,

Il n'y a pas trés longtemps, quelques
habitants du Grand Pressigny, frappés
par la quantité énorme des silex taillés
qu’ils découvraient en plantant leur salades,
ont commencé a rassembler ces fragments
pour en faire des collections. Haches et
racloirs, poingons et pointes de fléches,
le sol en était littéralement truffé. Quant
aux « livres de beurre » elles empéchaient
carrément de labourer, la charrue faisait
des étincelles! On appelle ici « livre de
beurre » les blocs de silex d'ol les artistes
du paléolithique prélevaient des lames
pour en faire des poignards ou des cou-
teaux. Ces blocs ressemblent en effet 4 un
gros morceau de beurre campagnard et
il n’est pas de jardin du pays qui ne posséde
une bordure faite avec... Aussi le musée
préhistorique du Grand Pressigny est-il
sans doute le plus riche du monde en ma-
tidre d'outils de toute sorte. |l niche, ce
musée, dans |'aile intacte (ou presqu’intacte)
du vieux chiteau aux trois quarts dérman-
telé par ailleurs. De la terrasse, une vue
splendide s'ouvre sur le pays environnant,
les collections sont extraordinaire de ri-
chesse et de variété, quelques piéces sont
d’'une beauté saisissante, comme le grand
polissoir de grés que l'on dirait sculpté
par le plus moderne de nos artistes et,
chose précieuse entre toutes, le guide qui
vous fait les honneurs des lieux est une
espéce d’oiseau rare. |l est |'exception a
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cette régle désolante qui veut qu’'un guide
soit |12 pour vous empécher de voir ce qu’il
y a a voir. Celui du Grand Pressigny a non
seulement compris ce dont il parle, mais il
s'est passionné i la chose. Alors, il vous
passionne. Ses mots font image et il
raconte avec tant de conviction ce qu’était
le travail des artisans de ce temps-la que
I'on a vraiment |'impression d'entendre un
témoin oculaire. Si en sortant du musée
vous n'étes pas férus de la préhistoire,
c’est que vous n’étes vraiment pas curieux!
Mais je parierai bien un moteur deux
temps tout neuf contre une bougie qui
perle qu’en descendant la pente raide
qui méne au village vous ramasserez la
moitié des cailloux du chemin... comme
nous avons fait!
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Depuis I'ige de la pierre polie beaucoup
d'eau a coulé sous les ponts de toutes les
rividres qui sinuent entre la Vienne et la
Creuse, formant comme des branches d’un
évantail liquide et vert. Mais ce pays est
traditionaliste, surtout en ce qui concerne
son industrie et naguére encore on tra-
vaillait le silex autour de Pressigny pour
en faire des pierres a fusil ou i briquet.

Des deux rividres-sceurs et rivales
laquelle I'emporte en beauté, la Vienne ou
la Creuse? Difficile 4 dire, Au prime abord
la Creuse est de loin la plus spectaculaire.
C'est une riviére qui a le sens du théitre
et une fagon de se présenter qui vous
coupe le souffle. La route passe sur les
hauteurs au milieu des foréts et, brusque-
ment au virage on découvyre une gorge

resserrée, des falaises d'oll pendent des
draperies végétales et, tout au fond, un
ample plan d’eau qui miroite sous le soleil.
Et comme si toute cette beauté sauvage
ne suffisait pas, sur un piton rocheux pris
dans la courbe du fleuve une ruine de
chiteau féodal dresse ses pans de murs
vétus de lierre... Ca, c'est Crozant et c'est
beau comme il n'est pas permis de ['étre!
Un peu plus loin, au bout d'une petite
route assez méchante (rien que du silex
taillé, garanti d’époque, ils n’en sont pas
encore i |'dge de la pierre polie dans le
coin!) on apergoit, et toujours a l'impro-
viste, des pentes gazonnées qui s’inclinent
vers un lac d'un bleu de Méditerranée, un
lac immense, avec des plages blondes et des
barques blanches. C’est le lac artificiel du




barrage d’Eguzon et c'est vraiment su-
perbe... Ailleurs c'est Gargilesse, non pas
un village, mais « le » village pittoresque
tel gu'on se [|'imagine, avec des vieilles
rues pittoresques, des vieux logis pitto-
resques, des vieilles femmes pittoresques,
une vieille église pittoresque et des vieux
coqs pittoresques grattant des tas de vieux
crottin pittoresque... Gargilesse est telle-
ment une perfection du genre qu’il semble
bien |'avoir fait exprés. Inutile d’ajouter
que I'hotel s’appelle « des Artistes » et
qu’il .y a autant de chevalets dressés au
bord de |'eau que dans les rues du vieux
Montmartre... |l y a aussi ce tournant de
route anonyme d'ol s'ouvre un panorama
extraordinaire. Toujours des gorges, des
murailles de granit voilées de lierre et
baigné par |'eau calme, un coteau de gazon
coupé de haies, exactement semblable aux
boulengrins de Versailles, mais d'un Yer-
sailles pour géants...

MNos photos

Poge 8l. La tour de Grand
Pressigny.

Page 82. Un des plus beaux
gsites de France. -
Crozant.

Page 83. Le vieux bourg ;pl-tt-n--
resque. d'Angles-
siir-1"Auglin.

Page 84. Le Blane sur la Creuse.
lei I'oen péchel..

En bas. L'un des cing chd-
teaux qui dominent
Chauvigny.

Oui, la Creuse sait se mettre en valeur!
Et méme lorsqu’elle quitte ses gorges
granitiques, qu'elle s'élargit et que ses
rives se peuplent, elle garde son parfum
de sauvagerie... Mais 4 vrai dire elle me fait
penser aux héroines de théitre de
M. Anouilh — ces filles sauvages soigneu-
sement décoiffées, aux robes artistement
déchirées, aux ongles savamment sales...
Yous connaissez la réaction du paysan, mis
pour la premiére fois de sa vie en présence
d'un chameau qu'un cirque avait amené :
« Ben, oui, je le vois... Mais je sais bien
qu’une béte comme ¢a, ce n’est pas pos-
sible, » Eh bien, devant le déferlement
des beautés de la Creuse, j'ai le méme
sursaut que ce brave homme — je sais
bien que c'est impossible!

Et la vallée de la Vienne?! Oh, c'est tout
différent. Moins spectaculaire, elle a des
charmes plus insidieux La Creuse c’est un
mannequin de chez Dior que |'on sort pour
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la montrer aux populations. Elle est sensa-
tionnelle, mais sous sa robe époustouf-
flante, peut &tre bien qu’elle a des cuisses
un rien trop maigres. Tandis que ['autre...
La Vienne c'est la femme qu'on aime et
que |'on garde jalousement pour soi tout
seul, car on sait que, dépouillée de sa
petite robe simple elle est belle, aussi
belle, plus belle que I'autre, Que la pudeur
des lectrices me pardonne, mais tous les
hommes me comprendront.

Si pour décrire la vallée de la Creuse les
superlatifs vous viennent tout seuls « su-
perbe, extraordinaire, prodigieux... », la
Vienne exige tout un vocabulaire de ten-
dresse. Heureux les anglais a qui un seul
adjectif suffit pour traduire n’importe
quoi — quand ils ont dit « nice! » —
charmant! — ils ont tout dit. Le francais
demande plus de précision, mais en ["occu-
rence je suis bien en peine de parler autre-
ment : la vallée de la Vienne c’est tout ce
qu'il y a de « nice! »

La Haute-Vienne, entre Saint-Junien et
Limoges est une région trés industrialisée,
mais chose surprenante, loin d'abimer
le paysage, |'usine y ajoute un cachet de
plus. Bitie dans un endroit économi-
quement déterminé — accés facile, voies
de grandes communications, etc... l'usine
moderne, aggressive et consciente de son
importance, bouffe en moins de deux le
plus beau décor. Les usines des bords
de la Vienne — tanneries, fabriques de
lavages de draps, scieries, papeteries —
ont été « provoquées » par le paysage.
C'est la qualité de I'eau qui les a amenées
la, et ce depuis des siécles. Consécration des
métiers d’artisans, ces usines se gardent
de devenir envahissantes. Les bitiments
neufs s'appuyent avec piété sur les fonda-
tions séculaires et poussent trés loin le
respect du cadre charmant qui les entoure,
On les devine, plus qu’on ne les voit, ces
fabriques mangées de verdure, blotties
au bord de |'eau.

A Saint-Junien, au confluent de la Glane,
il y a un site sauvage et irréel, des rochers,
des chénes séculaires, des grands plans
d'eau immobile... Une usine y est installée
qui utilise la chute de ces plans d'eau pour
faire ses petits besoins. Brusquement nous
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de la riviére, on se hite d'admirer cette
eau de la Vienne, sombre, presque noire,
comme si un ciel d'orage s’y mirait
éternellement. Les pécheurs, plantés en
rangs serrés sous les peupliers, pensent
simplement que cette couleur de ['eau
favorise les prises...

De Lussac une route transversale méne
a Saint-Savin-sur-Gartempe. On traverse
un plateau désert et quasi en friche, par une
route sournoise qui commence bien et qui
finit moins bien. Pour ne pas vous décou-
rager trop vite elle plaque de temps en
temps quelques métres de goudron sur ses
cailloux. Et puis ¢a recommence... Mais le
fond de l'investissement routier travaille
pour vous, comme personne ne l'ignore,
et peut-8tre, dans un temps que ['on
espére proche, on pourra admirer les
fresques de Saint-Savin, sans maudire la
route qui y méne.

Les fresques de |'église de Saint-Savin
sont unigues. C'est le plus parfait ensemble
de peintures murales du Xll¢ siécle qui
existe au monde. Leur fraicheur est extra-
ordinaire et leur abondance stupéfiante.
Il n'y a pas un centimétre de |'église qui ne
soit décoré. Je vous recommande |e panneau

nous sommes cassé le nez devant ce qui
semblait bien &tre l'entrée des ateliers
et nous nous sommes résignés a faire demi-
tour. Mais un monsieur trés bien surgi d’un
bureau nous a interpellés : « Hé, la! Vous
n'allez pas plus loin? Laissez-l13 votre
machine et allez & pied par ici, vous verrez
au moins le site Corot »

Le monsieur trés bien parlait sec et
visiblement était choqué. Nous avons
obtempéré, malgré la pluie qui n'attendait
que ga... Eh bien, il les connaissait les beaux
coins, le petit pére Corot! Et comme il
avait raison de nous pousser, le monsieur
trés bien! Merci, monsieur trés bien, de
la fabrique des bords de la Glane!

De Lussac-les-Chiteaux a Chitellerault,
la vallée de la Vienne est toujours ravissante,
mais la route est séparée de la riviére par
toute la largeur d'un champ. lci 'usine
est plus rare, mais par contre le chiteau
abonde. La petite ville de Chauvigny en
stocke cing 2 elle seule, avec en plus deux
églises romanes, dont |'une au moins, celle
d’en haut, est remarquable. Ses chapiteaux
sculptés (intérieur et extérieur), sont
extraordinaires.

Quand par hasard la route s’approche
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ou Dieu présente & Adam une Eve barbue.
« Par erreur » précise sans rire le savant
commentateur de ces fresques. Un excel-
lent systéme de minuterie permet d’admi-
rer ces peintures en détail et vous permet
aussi de resquiller le jeton en entrant
immédiatement derriére un groupe de
visiteurs.

Le manque de place ne me permet pas
de parler longuement de Limoges, ville
toute en places, d'ol les rues s’évadent
commes des crabes. Il est impossible de
se diriger dans Limoges car les rues ne
portent pas de plaques ou si elles en ont
cela ne correspond pas a ce qu'on imagine,
Le marché couvert s'éléve sur la place de la
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Page 85. Des « arbres réveurs )y
dans des « vapeurs
argentées » comme il
aimait les peindre, tel
est lo « Site Corot »
sur la Glane,

En bas La Sedelle @ Crozant.

Page 86. Le chdteou d'Angles-sur-
~ I'Anglin  (vu du pont

Nos photos ' : }

de Ste-Croix).

Foire, la foire s'étale sur la place de la Répu-
blique, quant a la statue de la République elle
est évidemment ailleurs, sur la place du
Marché sans doute... Les agents limousins
connaissent bien cette particularité de leur
ville et vous donnent les renseignements
sous cette forme : « Tournez a gauche,
et deuxiéme place a droite, la, mon collégue
vous dira pour aprés,.. » Une promenade
a Limoges est jalonnée par des agents,
comme ailleurs par des monuments,
Mais Limoges n’est qu’une ville et c'est
au bord de I’eau que je vous donne rendez-
vous aux vacances prochaines — La Vienne,
la Creuse? choisissez!...
Yoyageur sans bagages.







Chez Peugeot

Le programme de fabrication, pour 1954, que les Etablissements
PEUGEOT présentent au Salon comporte une importante gamme
de machines, dont deux grandes nouveautés, le scooter 125 cm? et
la 256 T.C. 4. motocyclette 250 cm?® bicylindre 2 temps.

Dans les 125 em?® une série 2 bloc moteur 3 vitesses, il existe
3 types :

La 55 T.A. 4 suspension intégrale, fourche télescopique commande
des vitesses & main.

La 55 T. C. i suspension intégrale, fourche télescopique et sélec-
teur au pied.

La 55 T. C. L. posséde les mémes caractéristiques que la précédente,
mais en présentation grand luxe, avec garde-boue profonds.

En 4 vitesses un modéle de présentation Grand Luxe la 56 T. L. 4.,
avec fourche télescopique, suspension arriére et protection totale,
Les garde-boue sont d'un modéle profond.

Dans la série 175 cm® PEUGEQT présente 3 modéles :

La 176 A.S. 4 4 vitesses commandées par sélecteur au pied, pré-
sentation de luxe, protection totale, fourche télescopique, suspension
arriére, frein avant de 120 mm. et arriére de 150 mm.

La 176 T. C. 4 qui posséde les mémes caractéristiques générales
que la 176 A. S. mais avec suspension arriére réglable, fourche téles-
copique, amortisseurs hydrauliques, roues 4 broche et frein avant et
arriégre de (50 mm.

La 176 G. S. qui est une réplique un peu moins poussée de la 175 cm?
gagnante au Bol d’Or. Cette machine de sport s'adresse aux amateurs
de vitesse et d'accélération. Equipée d’une selle biplace, elle posséde
un guidon sport et des freins de |70 mm. Puissance 10 CV. Vitesse
110 km/h.

Dans la fabrication moto, la grande nouveauté chez PEUGEOT
est la 256 T. C. 4 250 ¢m?® bicylindre 4 vitesses i sélecteur. La fourche
télescopique est 4 amortisseurs hydrauliques et la suspension arriére
est réglable. Moyeux a broche avant et arriére et frein de 170 mm.
Cette machine trés élégante d'une présentation de grand luxe est
particulidgrement adaptée au grand tourisme,

Toute cette gamme de modéles n'a pas paru suffisante 4 PEUGEOT
qui a conjugué ses efforts sur une autre branche de la construction
motocycliste et présente un scooter de |25 cm®. Cette machine élé-
gante et d'un fini irréprochable est livrée compléte avec compteur
kilométrique, siége arriére et roue de secours. Equipé d'un bloc
moteur A 3 vitesses commandées par sélecteur au pied, elle comporte
dans sa partie avant un petit coffre 3 bagages. Elle est munie d’'une
béquille d'appui latérale.

C'est grice & un équipement ultra moderne d'étude et de contréle
que les Etablissements PEUGEOT peuvent assurer une qualité irré-
prochable dans leur fabrication. Un important personnel spécialisé
muni d'un outillage perfectionné assure le contréle des piéces ou
de la matiére i tous les stades de la fabrication. Pour le contréle
des matériaux une grande place a été faite aux appareils électroniques
tels qu'oscillographe, commutateurs électroniques, pont de mesure
dynamique et statique pour jauges d'extension, générateurs basse
fréquence de 0 4 15.000 hz et descripteur de pression dynamique.

Les usines PEUGEOT qui comptent une main-d’'ceuvre de contréle
de I'ordre de 8 % par rapport 4 la main-d'ceuvre productrice peuvent
assurer A leur clientéle en raison des soins apportés i la fabrication,
et des moyens scientifigues mis en ceuvre, le maximum de
qualité,
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Chez
Motobécane

Automoto

LES MOTORISES 2 TEMPS

100 VML. — Moteur 98 cm?, licence Yilliers,
1 vitesses, Commande au guidon. Fourche
télescopique. Kick-strater.

125 AP. — Morteur 125 cm?, 3 vitesses par
sélecteur. Fourche télescopique.

125 APL. — Comme le précédent, avec sus-
pension AR.

125 AV4. — Moteur 125 cm?, licence Villiers,
4 vitesses par sélecteur. Fourche télescopique.
Suspension AR.

200 AGL. — Moteur 200 cm?, licence Villiers,
4 vitesses par sélecteur. Fourche télescopique.
Suspension AR. Correcteurs Grégoire, allu-
mage et éclairage par dynamo-volant Morel.

LES MOTORISES 4 TEMPS
A MOTEUR A. M. C.

125 MCSN. — Moteur 125 cm?®, culbuté,
3 vitesses par sélecteur. Fourche télescopique.

125 MCSNL. — Comme le précédent, avec
suspension AR et correcteurs Grégoire.

175 CH6. — Moteur 175 cm?, culbuté, 3 vi-

esses par sélecteur,

Les Ateliers de la Motobécane présente au Salon une gamme
étendue de modeéles, parmi lesquels se retrouvent les modéles déja
connus en 125 et 175 cm?®, auxquels ont été apportées quelques
améliorations.

La D.45.5. 125 cm® 4 soupapes latérales est munie d'une pédale
de frein commandée par la pointe du pied et non plus par le talon.
D’autre part, la fourche télescopique montée jusqu'a présent est
remplacée par un modéle renforcé. .

La Z.46.C. est maintenant fabriquée en présentation Luxe avec
jantes et réservoir chromés, compteur incorporé et graissage add'i-
tionnel du vilebrequin. Ce dernier dispositif était monté jusqua
présent sur la seule 175 Z.2.C, :

L'ancienne version de la Z.46.C. est remplacée maintenant par
la Z.54.C. Le moteur de la Z.46.C. est monté dans un cadre plus
simple équipé avec la suspension arriére et la fourche renforcee de
la nouvelle version de la D.45. Les roues sont équipées de moyeux

de 130 mm. : i
La 175 culbutée Z.2.C. reste inchangée, tant au- point de wvue
mécanique que présentation, 1

La grande nouveauté chez Motobécane est la np].welle 175, la
Z.22.C. Ce modéle de luxe comporte un moteur entiérement nou-
veau avec graissage sous pression et un filtre de grande dimension
dans le circuit d’huile. La fourche et la suspension arriére, sont
dessinées sur le modéle de-la 350 cm®. Les garde-boue sont d'un
modéle profond et celui d'arriére A charniéres permet le démontage
facile de la roue, 4 broche comme celle de |'avant. :

L’éclairage est fourni directement par la batterie et les freins du
type Monobloc ont un diamétre intérieur de 150 mm.

Ce modéle de luxe et de grand tourisme développe 3,7 CV 1 |a
roue, permet d'atteindre 100 km. 4 I’heure et vient r.:-::-_mpléter heu-
reusement la production Motobécane en moyenne cylindrée. :

La Z.4.C. 350 bicylindre qui fut présentée au Salon 1952 est mise
en fabrication avec une simple modification dans 'aspect de la téte .
de fourche. La grande particularité de cette machine réside dans
les deux cylindres en lignes avec les deux bielles commandées par le
méme maneton. Livrée dans une présentation de grand luxe, c’est
la machine des grandes randonnées permettant les fortes moyennes
a2 deux avec bagages. ‘

La série des Mobylettes reste la méme avec les trois modéles
« Populaire », « Standard », et « Luxe » dnnt_ les deu;c derniers
types sont équipés du fameux embrayage automatique, qui rend leur
utilisation si pratique en ville en permettant au moteur de tourner,

la machine & |'arrét. - -

Fourche télescopique. CMLEFE. — Bloc moteur 2 temps, 48 cm?® a
uspension AR. Correcteurs Grégoire. embrayage. Transmission AR par chaine.

75 CHB. — Comme le précédent en 4 vi-
esses,

250 CHL, — Moteur 250 ecm?®, arbre 4 cames
en téte, 4 vitesses par sélecteur. Fourche téles-
copique. Suspension AR par bras oscillants.
Moyeux-freins 32 serrage central.

LES CYCLOMOTEURS

CMS. — 2 temps, 48 cm®. Transmission cour-
roie-chaine,

— 89

Fourche élastique,

VBL. — 2 temps, 49 cm?® moteur i double
transfert. Transmission par deux chaines.
Fourche élastique,

VYGL. — Comme le précédent en 2 vitesses,

MBS. — 2 temps, 44 cm?®, mono-vitesse,
Embrayage. Transmission courroie-chaine.

MBL. — Comme le précédent avec fourche
élastique.



MONET GOYON présente cette année au Salon une gamme extré-
mement compléte de machines pouvant répondre 4 la majorité des
désirs de la clientéle, -

4 En cartlam-::teurs 5 modéles dont deux en 44 ¢m® et 3 autres en
9 em?.

Pour la catégorie vélomoteurs, il est fabriqué un modéle 100 ¢m?®
4 deux vitesses et deux autres dans la mé&me cylindrée comportant
3 vitesses.

En 125 cm®. Le modéle 36 V., U, Utilitaire avec fourche télesco-
pique et bloc moteur i trois vitesses.

Le S. 6. V. Tourisme Luxe 3 vitesses, fourche télescopique et sus-
pension arriére,.

Le 5. 6. V. L. Grand Luxe est équipé d'un moteur i 4 vitesses,
roues avant et arrigére & broche, compteur incorporé, volant magné-
tigue ABG et correcteur de suspension Grégoire.

Tous ces modéles sont équipés avec un moteur 2 temps licence
Yilliers.

Le S. 4, C, C. Luxe Sport est muni d'un blec moteur 4 temps

32 culbuteurs, 4 vitesses et comporte le méme équipement que le
5.6.V. L.
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Depuis la guerre, GNOME ET RHOMNE restait spécialisé dans
le vélomoteur.

Il avait réalisé différentes machines intéressantes et, en dernier
lieu, la fameuse série « R. 4 ».

Les derniers-nés de cette série, les « R.4.B. » et « R. 4. C. »
dont de nombreux exemplaires circulent déja sont d’ailleurs d'excel-
lentes machines rapides, nerveuses, grimpant bien.

Toutefois, on avait I'impression que tout en fabriquant un matériel
de qualité, la firme restait presque statique, se contentant d'une
trés prudente évolution,

Cette année, I'impression est absolument contraire; on sent qu’une
impulsion nouvelle a été donnée et que GNOME et RHONE va a
nouveau de ['avant.

En effet indépendamment des « R. 4. B. » et « R.4. C. » qui
conservent une clientéle certaine, GNOME ET RHOMNE présentera
une motocyclette de |75 em?®, 2 temps, 4 vitesses, la « L. 53 » dont
la présentation et les performances séduiront certainement de nom-
breux utilisateurs,

Cette machine puissante dont le moteur développe 10,5 CV a
6.625 t/m. permet d’atteindre et de tenir la vitesse de 100 km/h.
Elle vient 4 point pour donner satisfaction aux nombreux utilisateurs
des précédents modéles GNOME et RHONE qui désirent une aug-
mentation de puissance tout en conservant les qualités de robustesse
et de nervosité qui caractérisent les moteurs de la série « R. 4. ».

La L. 53, d'une ligne entiérement nouvelle avec garde-boue a
emboutis profond est munie d’un réservoir sport de grande capacité.
Son moteur est muni de la culasse sport GNOME et RHONE et les
freins de grand diamétre assurent un freinage impeccable.

Une version carénée de la L. 53 sera présentée aussi au Salon.
Cette machine sera trés appréciée par une nombreuse clientéle qui
désire se déplacer rapidement et en tenue de ville, parfaitement
protégée par le tablier et le plancher important de ce modéle.

La gamme GMNOME et RHONE sera complétée par une 200 cm?®
type Grand Raid. Semblable & la L. 53 dans ses grandes lignes, elle
sera équipée d'une selle double et sa puissance portée aux environs
de 12 CV en fera la machine idéale pour les grandes randonnées.

Chez
Monet

Goyon

Dans la catégorie moto, le type Shooting Star est fabriqué en
trois versions :

La M. 2. V. T. Tourisme, moteur licence Villiers 2 temps, 3 vitesses,
200 cm?,

La M. 2. V. D. Tourisme Luxe, moteur licence Villiers, 4 vitesses,
200 cm® Roues i broche.

La M.2.V.2, Sport Luxe, moteur licence Villiers, 4 vitesses,
232 cm?®, selle biplace, silencieux forme tromblon.

Ces trois modéles comportent un compteur incorporé au phare
et des correcteurs de suspension Grégoire,

La grande nouveauté des Etablissements MOMNET GOYON est
la Starlett, vélomoteur caréné assurant une protection totale du
conducteur. Cette machine d'une conception entiérement nouvelle
est équipée d'un moteur de 100 cm?® licence Villiers i deux vitesses
commandées du guidon par poignée tournante,

Le kick starter au pied a été remplacé par un levier latéral com-
mandé 4 main qui rend la mise en route des plus facile. La Starlett
qui allie les avantages de la moto & ceux du scooter est appelée 3
une grande diffusion en raison de ses qualités, de son élégance et de
son prix modique,

Chez
Gnome et Rhone
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Chez Magnat-Debon

MAGMAT-DEBON, la Marque de qualité légendaire, présente
pour 1954 une gamme susceptible de satisfaire les plus difficiles, tant
par la diversité de ses modéles que par ses prix judicieusement écudiés
sans nuire 4 la présentation ni aux exigences de la technique moderne.

Persévérance dans |'efforc, telle pourrait &tre la devise de cette
firme qui nous offre :

lo Sa vélorette Type « YRI » dont les 48 cm?® et la simplicité pro-
curent toutes les joies touristiques du vélo sans fatigue et en font
également un véhicule de grande diffusion et de grand service a frais
minimes,

2¢ Son scooter |25 cm?® Type « 525 » aux lignes si particuliéres,
doté d'un moteur moderne 4 2 temps, d'un rendement exceptionnel,

Félicitons ici MAGNAT-DEBON d'avoir su prévoir un choix tris
judicieux de suppléments pour faire de ce véhicule démocratique un
véhicule luxueux 4 trés bon compte.

Dans ce domaine la bataille des prix a été magnifiquement gagnée.

3° Ses vélomoteurs 125 cm® Type « M4TD » et « M4TM » animés
par un moteur 4 temps culbuteurs dont la réputation n'est plus
a faire,

4° Sa moto 250 cm® Type « MOD » aux possibilités extraordinaires,
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La S. C. G. M., en plein essor, a consacré cette année la plus grosse
partic de ses efforts i I'amélioration constante de ses différents
modéles de cyclomoteurs, de vélomoteurs et de motocyclettes
légéres MOTOBLOC.

Et tout d'abord, sur le plan commercial, la simplicité et la sou-
plesse de son systéme de ventes 4 crédit ont permis 4 la 5. C. C. M.
de donner toute sa valeur au slogan, si remarqué au Salon dernier,
« Roulez vite... payez lentement .

Sur le plan technique, le principal souci de cette Société dynamique
est resté « Sécurité d'abord ».

C'est pourquoi les modéles qui seront présentésdu 17 au | | octobre,
sur le stand 22, se différencieront des précédents, outre quelques
détails, par une nouvelle amélioration du freinage-tambours de
125 mm. au lieu de 100 mm. sur les modéles « Populaire » et « Stan-
dard » moyeux-freins d'un nouveau type sur le modéle « Comman-
der », machine de trés grand luxe qui possédera également deux
réservoirs pour le mélange carburant.

D'autre part, la S. C. C. M. a lancé, voici quelques mois, deux
modéles de cyclomoteurs 2 vitesses, I'un de 44 em® de cylindrée
I'autre de 65 cm®, qui ont obtenu I'un et l'autre un franc succés
— leurs performances, leur stabilité et leur sécurité d'utilisation,
jointes A une présentation d'une rare élégance en font des machines
de grand luxe, particulidrement indiquées pour les amateurs de
longues randonnées,

Signalons i ce sujet que deux jeunes gens, utilisant des cyclomo-
teurs MOTOBLOC 44 cm® monovitesse, ont, au cours du premier
semestre 1953, effectué une randonnée de plus de 10.000 km. en
Afrique, traversant d'abord le Sahara, puis I'A. E. F. et remontant
par I’A. O. F. jusqu'a Casablanca — tout ceci sans une panne de
moteur!

Mais les cyclomoteurs ne sont pas le seul souci de la 5. C. C. M.,
qui améliore sans cesse la gamme de ses vélomoteurs et motos légéres
MOTOBLOC, équipés des moteurs AUBIER-DUNNE, A. M. C. et
VILLIERS, et nous croyens savoir — mais le secret est bien gardé —
que la S. C. C. M. présentera cette année une nouvelle machine,
sur laquelle hélas, nous n'avons pu obtenir aucune précision, mais
nous sommes certains d'une chose : ce nouveau modéle sera |'un
des « clous » du Salon.

issue de la toute derniére technique, Moteur monocylindre & soupapes
en téte, 4 vitesses sélecteur, graissage sous pression, fourche hydrau-
lique & I’avant, fourche oscillante 4 I’arriére, chaine secondaire sous
carter intégral.

Signalons une heureuse innovation, le carburateur incorporé dans
la masse des ailettes & I'arriére du cylindre, conférant a4 I'ensemble
un cachet tout i fait particulier qui sera le sceau indélébile de cette
fabrication. Souvenons-nous de ces trois lettres M. O. D. car elles
feront parler d'elles au cours de la prochaine saison.

5¢ Enfin sa 500 cm® Type « C4TS » moto de grand sport et de grand
tourisme capable de performances insoupgonnables.

N'oublions pas de décerner une mention spéciale 4 MAGNAT-
DEBON pour ses vélos si appréciés des connaisseurs. Personne ainsi
ne nous contestera le droit de résumer par ces mots le programme de
cette margue réputée : un véhicule 2 deux roues pour tous et pour
tous les usages.

Pas d'innovation hasardeuse, mais des solutions miirement réflé-
chies. N'est-ce pas une garantie exceptionnelle mise au service du
grand public. Soyons en donc reconnaissants 3 MAGNAT-DEBON et
faisons-lui confiance.

Chez
Motobloc
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Chez
New-Map

NEW-MAP fidéle 4 sa tradition continue la fabrication de ses
différents modeéles en 125 et 175 cm?®, allant du simple type utilitaire
robuste et bon marché au type 16.000, 175 cm?®, culbuté, 4 vitesses,

La gamme de ces modéles va étre augmentée cette année et NEW-
MAP présente dans la série 175 em®, un modéle sport muni d'un bloc
A. M., C. culbuté 3 4 vitesses et d'une fourche télescopique. La sus-
pension arriére est assurée par une fourche oscillante avec éléments
élastiques et amortisseurs télescopiques. La régulation de la suspen-
sion est assurée par le changement de position d'attache des éléments
élastiques sur le cadre. Les garde-boue sont trés enveloppants avec
embouti profond et les roues sont munies de moyeux 4 broche avec
freinage central.

Un modéle 250 cm?® équipé du bloc moteur A, M. C. A. C. T. sera
présenté avec un cadre poutre en tdle emboutie constituant un
semi-carénage. Fourche avant télescopique et suspension arriére par
fourche oscillante. Comme sur la |75 sport les moyeux i freinage
central sont 4 broche. Ce principe de construction de cadre est la
premiére réalisation dans |'industrie motocycliste francaise.

Importateurs des motocyclettes DOUGLAS, NEW-MAP présen-
tera quelques exemplaires de cette construction trés particuliére.

Le SOLITO, fait plus que jamais partie du programme de la marque
et sa production s’intensifie, Cette petite machine, véritable camion-
nette en réduction monte les cites les plus fortes 4 pleine charge.
Elle est parfaite, non seulement pour les livraisons de marchandises,
mais aussi pour le camping, permettant d'emporter le maximum
de matériel pour un séjour confortable avec le minimum de frais.

Chez D. S. Malterre

La marque D.S. Malterre, née en 1924, est une des rares i avoir
toujours chercher 3 améliorer sa fabrication en utilisant les ensei-
gnements tirés de la compétition,

L’ancienneté et la stabilité de cette maison permettent de dire
que la construction de Motocyclettes n'a plus de secret pour |'ani-
mateur de cette marque, M. Maurice Malterre.

Le bloc A.M.C. justement réputé, est monté par cette firme en
125, 175 et 250 em?® La marque D.S. Malterre connlt de nombreux
succés avec ce moteur et remporta entre autres la dure épreuve du
Bol d'Or deux années consécutives, en 1950 et 1951. C'est donc
avec confiance que M. Malterre présente i sa fidéle clientéle, les
modeles suivants :

Type M.7, 125 em?®, A.M.C., 4 temps i culbuteurs, 4 vitesses, sélec-
teur au pied, fourche télescopique, suspension arriére.

Type M.9, 175 em?®, A.M.C., 4 temps 4 culbuteurs, 4 vitesses, sélec-
teur au pied, Suspension arriére. Fourche télescopique i bain d'huile.
Réservoir 16 litres. Freins puissants. Pneus de 25 x 3.

Type M. 13, 250 cm® A.M.C. Arbre 4 cames en téte, 4 vitesses,
sélecteur au pied. Réservoir |8 litres. Fourche télescopique. Sus-
pension arriére « Spéciale ». Béquille centrale., Pneus de 3,25 x 9.

Cette suspension arriére spéciale fut durement éprouvée au Bol
d'Or 1951. Ce fut d’ailleurs une réussite compléte, puisque la machine
en étant équipée termina premiére de sa catégorie. Cette nouvelle
suspension, 3 flexibilité variable posséde |4 cm. de débattement,
tension de chaine pratiquement invariable, tension initiale réglable
a volonté auto amortissement du systéme de suspension, tenue de
route impeccable, la fourche n'étant pas soumise aux efforts de torsion
rencontrés dans les réalisations oscillantes antérieures. Cette sus-
pension fut essayée par tous les spécialistes de la moto et la presse
fut unanime A en reconnaitre les qualités exceptionnelles.

Maintenant totalement éprouvée, elle est montée sur les 175 cm?®
« Sport » et sur toutes les 250 cm?®. Les plus exigeants motards ne
peuvent que se louer de posséder cette nouvelle 250 cm?, qui allie
des qualités de confort, rapidité et robustesse jusque-li inégalées,
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Les spécialistes de la moto et les sportifs connaissent tous les motos
de cross construites, malheureusement en trés petit nombre, par
les Etablissements Mazoyer. D’une eylindrée de 500 cm?, ces machines
¢légantes et racées, concurrentes directes de la production étrangére,
ont fait preuve d'une solidité 4 toutes épreuves. Devant le succés
remporté et les nombreuses demandes recues, M. Mazoyer a é&tabli
un prototype de Grand Tourisme qui est un dérivé de ses modéles
de cross.

En partant d'une machine de haute qualité, le probléme technique
pour cette extrapolation était trés simple. |l suffisait de munir la
moto d'un équipement normal Touriste et de diminuer légérement
la puissance moteur. Ce qui fut fait. La machine munie de tous les
derniers perfectionnements de la technique motocycliste est capable
d’excellentes performances, puisqu’elle atteint la vitesse de 135 km/h.
Son moteur développe 25 CV 4 5.000 tours par minute, et sa suspension
par fourche télescopique a |'avant et fourche oscillante i I'arriére
lui confére une souplesse remarquable et une parfaite tenue de
route.

La 500 Mazoyer, restée un certain temps au stade de prototype,
va trés prochainement étre construite en série, et les Etablissements
Mazoyer 66, rue Nationale, A Paris (13%) vont pouvoir bientét donner
satisfaction aux trés nombreuses demandes d'agence, qui leur sont
parvenues ainsi qu'aux commandes particuliéres,

En effet, des accords ont été réalisés avec une grande firme indus-
trielle pour la mise en fabrication de cette remarquable réalisation,

Le prix n'est pas encore fixé d’une fagon définitive, mais il se situera
nettement au-dessous de 300.000 francs. |l sera déterminé trés bientdt
ainsi que les délais de livraison.

La 500 Mazoyer qui ne sera pas présentée au Salon sera visible
chez som constructeur.

Au Salon du Cycle 1953, ALCYON expose toutes ses fabrications,
depuis la bicyclette « enfant » jusqu'a la moto 250 cm® de grand luxe,
en passant par les Alcyonnettes 50 cm?® et les vélomoteurs 125 cm?.

La production ALCYON est donc trés diverse, car le souci majeur
de ce constructeur est de répondre le mieux possible aux goits
différents de la clientéle. Nous citerons seulement pour mémoire
ses modéles de bicyclettes, dont la présentation a fait la réputation
de la Marque, en signalant toutefois un effort particulier sur les vélos
d'enfants.

Le gros de la « troupe » est représenté par les Alcyonnettes
50 cm?®, 125 cm® et les motos. Les amateurs de 50 em® ont le choix

entre cing modéles d’Alcyonnettes, du plus simple, sans embrayage,

jusqu'au plus perfectionné avec embrayage deux vitesses, et fourche
télescopique; le client n’a qu’i choisir selon I'utilisation recherchée.
Les 125 cm® ont une ligne sobre et une présentation soignée (pot
d’échappement, réservoir entié¢rement chromés) qui firent le succés
des vélomoteurs ALCYOMN avant guerre. Le confort a été poussé
au maximum : en plus de la suspension AR., une suspension téles-
copique de la selle adoucit ies cahots les plus vielents et le silencieux
est trés efficace,

A cbté du n® 45, |25 cm?®, 2 temps, moteur ZURCHER, dont la
robustesse et la facilité de conduite sont proverbiales, deux autres
vélomoteurs 4 temps AMC, I'un en trois vitesses, 'autre en quatre
vitesses, tous deux trés réussis.

On retrouve les modéles 175 cm?, 4 temps AMC qui ont fait leurs
preuves depuis plusieurs années déji, trois modéles dont une version
sport,

Les deux grandes nouveautés qui intéresseront certainement tous
les amateurs de motos sont, d'une part :

Une 175 em?®, 2 temps, 4 vitesses, et une 250 ecm® A.C.T. carénée.

La 175 ecm?, 2 temps, 4 vitesses, moteur ZURCHER est présentée
avec une fourche AV. trés esthétique 4 balancier. La suspension AR.
oscillante et le carénage AR. sont inspirés de la technique de la 250 ¢cm?,
que nous décrivons plus loin. Le moteur ZURCHER est 4 volant et
sélecteur incorporés et présente une ligne trés moderne, C'est une
175 ecm?® élégante, solide, qui a profité des longues études des techni-
ciens ALCYON.,

La sortie en série est annoncée pour 1954,

Enfin, la fameuse 250 cm® qui a été exposée en cours de saison 2
la foire de Lyon et qui se distingue notamment des motos présentées
jusqu’a ce jour sur le marché frangais.
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Depuis longtemps déji, nous savions que |ONGHI préparait, en
grand secret, une nouveauté plutdt révolutionnaire, nous avions pu
examiner tout d’abord le moteur, puis des panneaux de carrosserie
et, finalement un prototype presque entiérement assemblé.

Aussi, lorsque nous apprimes que cet engin terminé était en essai
4 Montlhéry et qu'il nous était possible de le photographier et de
I'essayer, c'est avec le plus grand empressement que nous nous
rendimes sur les lieux.

Chez Radior

Technique, finition, présentation, équipement sont |'apanage de
RADICR, dont la fabrication DE PRECISION nous a accoutumé a
&« I'impeccable ». Cinquante ans d'expérience dans le domaine du
cycle, de la moto, du moteur, concrétisent un réel résultat.

La 250 ¢cm?® dont le prototype présenté au dernier Salon avait retenu,
par sa technigue d’avant-garde, |'attention générale des connaisseurs
gst maintenant commercialisée. Aprés une mise au point définitive
sur de longs mois d’essais, cette machine obtiendra, sans conteste,
le succds qu’elle mérite, Nous rappelons qu'il s'agit d’'une 250 cm?
4 moteur NERVOR (fabrication RADIOR) 2 Temps, bicylindre,
pistons alternés, i refroidissement intérieur par air canalisé, 4 vitesses
3 sélecteur, embrayage disques Ferrodo de grand diamétre, carbu-
rateur enfermé, étanchéité et propreté absolue. Le moteur est
monté selon la formule dite porte i faux dans un cadre 4 suspension
et fourche télescopique oléo pneumatique biconique qui, découlant
d'une technique moderne, assure une tenue de route impeccable,
L'équipement sport (moyeux de grand diamétre, freinage central,
réservoir du type italien, garde-boue sport bien enveloppant, selle
bi-place sport, etc.) fait que cette 250 cm® constituera, dans sa caté-
gorie, sur le marché, une des révélations du Salon [953.

Dans les cylindrées inférieures, 175 em® moteur AMC, 125 cm?®
moteur NERVOR & AMC; 98 cm® moteur NSU NERVYOR, sous
licence et cyclomoteurs, tous les modéles exposés offrent une gamme
compléte répondant 4 tous les golits de la clientéle sur le choix de
machines équipées de moteurs & 2 ou 4 temps.

La production « Cycles » digne d'un passé de haute réputation
tient aussi sa place au stand RADIOR.
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M. REMONDINI, I'Ingénieur bien connu qui est |'auteur de cette
machine, nous attendait. Aprés avoir vu évoluer son fils avec la plus
grande aisance, sur la nouvelle création de son Pére, nous nous
sommes dit qu'il avait vraiment manqué sa vocation d’acrobate, car
les excentricités qu'il se permettait sur la JONGHI 1954 laissaient
SUppOSer un certain « métier »,

Toutes les positions étaient bonnes :

— Debout sur le petit marchepied central, sans tenir le guidon;

— Assis en travers, a |'écuyére, jambes croisées, guidon laché;

— Accroupi derriére le tablier, au point de laisser croire, vu de
face, que la machine roulait sans pilote;

— Marche, suivant une ligne ondulée, sans tenir le guidon, simple-
ment en couchant la machine i droite et 4 gauche (I'angle de bra-
quage que prend la roue 4 chaque changement de direction est si
extraordinaire qu’on a |'impression qu'il est impossible de tomber,
malgré les efforts du pilote!

Aprés cette belle démonstration, et comme nous félicitions le
pilote, ce dernier nous déclara qu’il n’était pas du tout acrobate et
que sa situation de pére de famille (déji!}, lui interdisait de prendre
le moindre risque.

D'aprés lui, seule la machine était en cause, d’ailleurs nous pou-
vions vérifier par nous-mémes, et c'est ce que nous avons fait,

Un seul qualificatif convient : EXTRAORDIMNAIRE. Cette machine
a une tenue de route extraordinaire.

A quoi cela est-il di? On ne sait trop... peut-étre au centre de
gravité situé trés bas, grice au moteur horizontal, peut-étre au caleul
judicieux de I'angle de chasse, sirement aux grandes roues (mais il
y a pourtant des motos ayant les mémes roues et qui ont une tenue
de route douteuse). En somme, M. REMONDINI ne peut que consta-
ter comme nous, « qu’il ¥ a quelque chose », et c’est une bonne
surprise pour tous. '

Bien entendu, |’absence de réservoir entre les genoux ne se fait
abselument pas sentir, comme sur la plupart des scooters du reste,

Les gens qui disent encore « il faudrait un réservoir qu'on puisse
serrer dans les virages », feraient bien de reveoir leur raiscnnement
ou... d'essayer un simple scooter s'ils désirent &tre tout a fait
convaincus.

Il est donc possible, avec la nouvelle JONGHI de se tenir debout
les bras en croix, de s'asseoir en travers, jambes croisées, etc., toutes
choses que nous avons expérimentées par nous-mémes,

En dehors de la tenue de route, la machine a aussi une apparence
plaisante et une protection trés compléte,

Cette fois,. le passager arriére n’a pas été sacrifié et il bénéficie
des longs marchepieds latéraux qui, non seulement lui permettent
de déplacer les jambes, mais aussi améliorent sa protection.

Malgré I'importance de la carrosserie coque, la ligne reste fine
et le poids n’est nullement prohibitif. De plus, la conception de la
héquille permet A une jeune fille de s’en servir.

Voici enfin les avantages respectifs du scooter et de la moto heu-
reusement réunis. -

Roger BRIOULT.

Chez Gima

La Société G.l.M.A, présente, cette année, la gamme de ses machines,
qui a fait sa renommée et a laquelle elle continue a apporter quelques
améliorations.

De plus, la nouvelle 250 cc. GIMA, annoncée depuis plusieurs mois,
est entrée dans le stade de fabrication et elle est livrée en série,

Fidéle aux principes qui |'ont caractérisé, avant de livrer une nou-
velle machine, GIMA a voulu s'assurer qu'elle pouvait donner toute
satisfaction. L'étude de ce modéle, d'une conception toute spéciale,
a été trés approfondie et sa mise au point minutieuse a été réalisée
par des essais extrémement durs et prolongés,

Equipé du moteur A.M.C. 250 em® A.C.T. le cadre est 3 double
berceau, constitué par des tubes de fort diamétre, entretoisés et
croisés sur le tube de direction, Suspension arriére oscillante par amor-
tisseurs hydrauliques de grande capacité. La direction spéciale montée
sur roulements Timken, comporte une nouvelle fourche télescopique
3 systéme hydraulique. Elle assure une incomparable tenue de
route. -

Les moyeux et tambours de frein en alliage léger, de conception
GIMA, diamétre 170 sont ceux équipant depuis le dernier Salon,
le type 175-4 O.5,

L'arriére de la machine est caréné par des flasques en alliage léger,
qui dissimulent I’ensemble de I'appareillage électrique et servent de
boite 4 outils. Un carter recouvre entiérement le pignon et la chaine
et le conducteur est 4 |'abri de toute projection. Pour compléter la
ligne, les garde-boue sont 4 grandes flasques.

La présentation est particulidrement soignée et elle est livrée au
choix dans trois teintes : noir, grenat ou vert pharsal,
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Chez René Gillet

René GILLET présente, cette année, les deux modéles de sa fabri-
cation 52-33, le vélomoteur 125 cm?®, type V/| et la motocyclette
250 cm®, type A/5I.

Yiélomoteur 125 cm?®, type V/lI. — Ce véhicule maintenant
pourvu d'une fourche télescopique trés robuste, munie d'amortis-
seur & huile donne, au point de vue moteur, entiére satisfaction et
son comportement sur la route le classe parmi les meilleurs 125 e¢m?®
de la production frangaise. Les performances réalisées par la presque
totalité des utilisateurs de cette petite machine sont innombrables
et les plus hauts sommets ont déji eu la visite de beaucoup d’entre
eux.

Au point de vue réparation, la maison GILLET a tenu i ce que tous
les organes moteur soient d'une accessibilité trés facile et I'on peut
sans démontage du bloc atteindre : boite de sélection des vitesses,
embrayage, pignonnerie de boite de vitesses, kick starter,
etc. ,

Les 4 vitesses bien étudiées pour permettre des déplacements solo
ou avec passager rendent la conduite agréable sur les routes méme
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accidentées. Le passage du point mort directement aprés la qua-
trigme vitesse simplifie la circulation dans les villes ot les arréts
sont fréquents.

Motocyclette 250 cm?, type A/51. — Cette motocyclette fabri-
quée depuis quinze mois en série est maintenant parfaitement au
point, aprés avoir subi durant la premiére année les modifications
de mise au point indispensable aprés la mise en service d'un nouveau
modéle, Elle peut maintenant rivaliser avec les meilleures productions
étrangéres et frangaises, sur lesquelles elle a plus d'un an d'avance
en cette cylindrée,

Le rendement de son moteur, sa grande autonomie (réservoir
I7 litres), sa maniabilité incomparable, sa tenue de route parfaite,
sa suspension totale dont l'arriére est réglable suivant la souplesse
désirée, la qualité des accessoires qui lui sont attachés sont les facteurs
du succés rencontré par cette motocyclette, que Georges MONMNE-
RET a d'ailleurs adopté dans une présentation spéciale, pour y apposer
sa marque aprés avoir réalisé une performance de grande classe i
I'occasion du Rallye de Monte-Carlo.
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Hall de 1a Moto

Le HALL de la MOTO 18-20, rue Rébeval, Paris (19¢), spécialiste
bien connu des grandes marques francaises PEUGEOT et TERROT
a, depuis 1950-1951, développé considérablement son activité en
s'assurant |'exclusivité de |'importation et de la diffusion en France
métropolitaine des productions de cing grandes firmes de Nurem-
berg, dont il présente la production au Salon 1953, aux stands 140-
143 et |44,

Il s'agit de :

BING. — Fabricant des carburateurs qui équipent la majorité
des cyclomoteurs, vélomoteurs, motos, scooters, voitures légéres
et moteurs fixes allemandes. Des modéles spéciaux existent actuel-
lement pour P. 55 et 175 Peugeot, 125 Ydral, 1.000 René Gillet,
Divers modéles sont en préparation pour 125 et 250 Jonghi, 125
Gnéme et Rhdne, etc.

N ORIS. — Spécialiste de |'appareillage électrique moto.

STEIB. — Constructeur de side-cars sport, tourisme et de livrai-
sons pour motos de 200 3 1.000 cm?®, et pour scooters. Leur systéme
de fixation par attaches 3 rotules permet un attelage et un réglage
faciles avec n'importe quelle machine,

T.-W.N. = |? Le cyclomoteur KNIRPS 4 moteur T.W. N.
de 48 cm® développant 1,5 CV est un des plus puissants et des plus
élégants cyclomoteurs d'Outre-Rhin.

2° Le vélomoteur BDG [25 H. peu connu en France ol quelques
dizaines d'exemplaires seulement ont ‘pu étre importés en [950-
1951, Puissance élevée : 6,4 CV 4 4,800 t/m.

3° La moto de 200 cm® CORMNET. — Machine nouvelle dont le
moteur, pour suivre la tradicion T. W. N. est 2 double piston avec
bielle en ¥ et chambre d'explosion unique. La « Cornet » qui déve-
loppe 5 CV & 2.500 t/m. 10 CV 4 4.500 t/m. permet une vitesse de
pointe de |10 km/h, & son régime maximum soit 6.000 t/m.

4° La BDG. 250 L. — Version améliorée de la BDG 250 H. puis-
sance 10,5 CV 4 3.600 t/m.

5 La BDG. 250 LS. — Puissance 12 CV 4 4.000 t/m.

6° La moto de 350 cm?® B OSS dont la fabrication en série a commen-
cée depuis 2 mois et dont les performances et particularités lui ont
valu ['éloge unanime de la Presse spécialisée. Cylindrée 346 cm?,
Puissance 10 CV a 2,500 t/m. 16 CV i 3.800 t/m. Deux carburateurs
fonctionnant simultanément. Frein arriére 4 commande hydraulique
pouvant aisément &tre raccordé au frein hydraulique du side-car.

x

ZUNDAPP qui fabrique :

I Le scooter BELLA 2 moteur 2 temps de 150 cm®. Puissance
7 CV a 4700 t/m. Boite 4 4 rapports commandés par sélecteur au
pied. Fourche télescopique. Suspension arriére, Pneus de 3,50 12,
Yitesse B0 km/h. Consommation 2,2 litres aux 100 km.

2° La moto de 200 cm® NORMA i moteur 2 temps de 200 cm?,
Puissance 8,3 CV i 4.600 t/m. Boite i 4 rapports. Sélecteur au pied,
Carburateur a double corps. Fourche télescopique, Yitesse 85 km/h,
Consommation 2,4 litres aux 100 km.

3° La moto de 200 em® COMFORT trés proche de la Norma

~ mais avec un moteur plus puissant 8,7 CV 2 4.250 t/m. Double échap-

pement. Suspension arriére. Carter de chaine secondaire étanche.
Yitesse 85 km/h. Consommation 2,4 litres aux 100 km.

4° La plus connue du public francais, la KS. 601 42 moteur de 600 cm?
2 cylindres en flat-twin, soupapes en téte deux carburateurs Bing.
Puissance 28 CV 4 4.700 t/m. Rapide 135 km/h. équipée de la fameuse
boite a chaines & 4 rapports commandés par sélecteur au pied. Fourche
télescopique. Suspension arriére. Transmission finale par arbre rigide
a double articulation et couple conique. Frein de 230 mm. Idéale
pour le grand tourisme aussi bien en solo qu’attelée 4 un side-car, et...

5% ... la KS 601 SPORT, autre version de la précédente mais
plus rapide 160 km/h. grice & son moteur plus poussé qui, avec un
taux de compression de 7,3 4 |, développe 35 CV i 5.300 ¢/m. pour
une consommation de 5.3 licres aux 100 km.

B ORE



Chez Triumph

La Préfecture de Police de la Seine posséde actuellement 100 moto-
cyclettes Triumph, Depuis deux ans, les machines de cette marque
sont entrées au service de la Police et sont employées principalement
pour toutes les escortes officielles.

Plus de 3.000 machines des différenis types sont en service en
France a4 I'heure actuelle et donnent toutes satisfactions a leurs
usagers.

Sur tous les modéles, Speed Twin, Tiger 100, Thunderbird ou
Terrier se retrouvent les mémes qualités, la puissance et la souplesse
du moteur, le fini de fabrication, une ligne élégante et une parfaite
tenue de route. Pour donner satisfaction aux sportifs, Triumph a
prévu la transformation de la Tiger 100 en modéle compétition.
L'usine fournit I'ensemble des piéces nécessaires et dans sa nouvelle
version le moteur de 498 cm?® développe 42 CV a 7.000 tours par
minute, .

Ce n'est pas d’aujourd’hui que I’Etat franqais et les administrations
s'intéressent aux motocyclettes Triumph, car pendant la guerre de
1914-1918 plus de 4.000 machines furent livrées & |'armée francaise.
Certaines roulent encore aujourd’hui.

Pendant la derniére guerre, une autre commande fut passée a
Triumph et 2.500 machines furent livrées pour renouveler une
partie du parc motocycliste militaire frangais,

Le développement des forces de Police motorisée obligea les
différents Etats 4 s'intéresser 3 des machines slires, puissantes et
rapides et furent amenés i employer les motocyclettes Triumph.

Partout dans le monde les services de Police les employent : 33 régi-
ments en Angleterre, 38 états différents, 9 autres états les utilisent
4 des fins militaires ou pour les services des douanes et du gouver-
nement.

Ces chiffres se passent de commentaires et prouvent indiscutable-
ment les qualités des productions Triumph que I'on trouve toujours
dans les cas ol doivent s'allier, tenue de route, puissance et solidité,

Chez
Puch

A I'approche du Salon, des modifications importantes étant inter-
venues dans les fabrications des Usines PUCH, représentés a Paris par
les Etablissements Humblot, nous signalons ci-dessous les modéles
que cette firme présente 4 son stand et qui sont livrables avec cer-
tains délais.

I 250 TF : Ce modéle est similaire A celui que nous livrons déja
depuis trois ans. Il comporte en plus de la machine que vous connais-
sez de longue date, un carter de chaine enfermé, un anti-vol Neiman
au guidon, une trousse i outils se fermant A clef et des modifications
importantes de graissage dans |'embiellage.

20 250 SGS : Ce nouveau modéle qui a couru lors des épreuves
des 6 Jours internationaux et du Bol d’Or, a fait |'objet déja de nom-
breuses descriptions dans les journaux allemands et nous allons vous
en donner les caractéristiques essentielles, ne possédant pas encore
de I'usine tous les détails y afférant.

Cette machine carénée, a des roues d'une dimension de 3,25 ¢ 16;
posséde des tambours de freins centraux en alliage léger et sa puis-
cance est de 19 CV 4 6.500 tours minute. Le moyeu arriére est monté
avec accouplement élastique et les roues sont interchangeables. Son
poids est d'environ 130 kgs et sa vitesse de pointe dépasse 130 km,
3 I'heure. Elle a double allumage, similaire au modéle Bol 4'Or,

30 |75 SV : Les usines PUCH ont décidé d’abandonner la fabri-
cation des modéles 125 TL et 150 TL et ceux-ci sont remplacés par
le modéle 175 SV, livrable actuellement a la clientéle.

Cette machine développe 10 CV 4 5.800 tours-minute, posséde
des roues de 300 % 16 accouplement élastique arridre, carénage
complet et tambours de freins centraux en alliage léger.

30 |75 SVS : Le modéle 125 SL étant abandonné, c’est la 175 SVS5
en modéle Sport qui sera, dorénavant, livré 4 la clientéle.

Sa puissance est de 12,3 CV 4 6,200 tours-minute et sa vitesse de
pointe est de I'ordre de 115 km & |I’heure. En dehors du moteur, elle
a les mé&mes caractéristiques que la 175 SV, mais au lieu d’étre livrée
en couleur bleus, elle est livrée en rouge. 'Elle posséde de plus un
double allumage comme le modéle 250 SGS,

50 RL 125 : Le Scooter PUCH commencera 2 &tre livré a la clientéle
au moment du Salon de |'Automobile. Son prix n'est pas encore
définitivement fixé.

Il posséde les mémes caractéristiques que le modéle précédent
exposé I'année derniére; il 2 néanmoins en plus : un carter de chaine
enfermé, le volet d’air commandé du tablier; un anti-vol Neiman,
et sa couleur définitive sera rouge.

9% —
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Chez Terrot

Le Salon 1953, marque pour Terrot
une date exceptionnelle dans toule son
histoire, puisqu’il peutl étre considéré
comime Uaboulissement d'une longue
série d’'efforls qui s'esl erercée dans
trois directions essentielles : technigue,
industrielle et commerciale, Il esl per-
mis aujourd hui, d’en mesurer Uampleur
comme la conlinuité, car ces efforts
se sont matérialisés dans un programime
de fabrication gqui englobe, pratique-
ment, toules les formes possibles d’acti-
vité dans les domaines conjoints de la
bicycletie, du cyclomoteur, du vélomo-
teur, de la motocyclette et du scoofer,

Par les temps difficiles que nous con-
naissons encore, 4 Uavenir écono-
migque toujours incertain oit nulle part
Flamorce d'un redressement n'est per-
ceptible, susceptible de réfablir une si-
tuation compromise par faits de guerre,
Terrot est la seule maison [francaise
qui ail osé assumer la responsabilité de
réalisation méthodigque et patiente d’un
tel programme. C’est aussi la seule
margue au monde, qui offre un ftel
eremple de foi totale dans les desti-
nées industrielles de son pays.

C’est pourquoi Terrvol a le droit d’étre
fier, auwjourd hul, de sa réussite.

UN PROBLEME COMPLEXE DIFFICILE
A RESOUDRE...

Ce n’est pas que les difficullés ren-
contrées ne fussent pas nombreuses el
terriblement diverses, souvent rudes,

Ainsi, lorsque Terrot, au lendemain
de la guerre révolutionnait le marché
en lancant pour la premiére fois en
France, la grande série sur le vélomo-
teur qui balbutiait encore, et dont on
ignorait la fortune fulure, ne lui con-
seillail-on pas de s'en tenir ld ?

Certes, ce premier vélomoteur, déji
avec son bloe intégral, soupapes éen
téte culbutées, graissage entiérement
mécanique, boite & vitesses a sélecteur,
fourche avant tubulaire, amortissement
hydrauliqgue, affirmait que la technigque
francaise entendait garder celfe place
d'avant-garde qui [yl loujours la sienne,

Bien sar Uoccaston élait belle el au
demeurant ce prograinme qui compor-
tait en outre la 500 ce, semblable d’al-

lure, mais muniec d'une susSpension
arriére & flexibililé différée, réglable
selon la valeur du poids transporté —
encore une idde Terrot souvent reprise
par la suite — la 350 & soupapes laté-
rales, apte & tous les usages et prati-
quement inusable, et enfin, la 100 ce
utilitaire a moteur deuwr temps, était
bien séduisant.

Cette nécessilé-la n'aura jamais de
fin, et Terrot le montre bien gquand,
sous Uardente direction de son adminis-
trateur - directeur geénéral M. Samuel
Renaud, toule U'dgquipe se remet i Uou-
vrage ef remplace le vélomoleur 100 e
déja périmé, par ce scooter de méme
eylindrée qui élonne d'abord, mais con-
quit trés vite, el que Terrot compléte
bientdt par son fréve amélioré et équipé
ad’'tin moleur 123 cm® @ haut rendement
et grande puissance,

L'EFFORT INDUSTRIEL DOIT REPON-
DRE A L’EFFORT TECHNIQUE

Un terrible effort avait été fourni
pour rééguiper enlicrement les wusines
de Dijon. N'est-ce pas la rangon inévi-
table de toute conception nouvelle gue
d’exiger une modernisation des outil-
lages, seule capable de transformer le
concept théorique on une réalité indus-
frielle ?

Sans désemparer, Terrol ajuste ses
modeles, compléle la série parce qu'il
importe que le cycle se ferme avant
gue la Maison, dans sa recherche cons-
tante du miewr, ne ance ses bureaur
d’études sur quelque idée neuve gu'elle
faconnera & sa manitre et selon sa mé-
thode.

La réussite ne souffre d’aucune ba-
rure. Il est juste de reconnaitre gu'un
homme s’est voud a la tdche, M. Fré-
dérie Renaud, Pun des fils de I'admi-
nistrateur-directeuyr géndéral, dont 'ac-
tion fut préponddrante.

R

UN CYCLE EST ACHEVE, MAIS QUE
RESERVE L'AVENIR ?

Actuellement le probléme n’est plus
que d’ordre industriel, Le cyclomoteur
qui fut présenté Uan dernier dans une
forme originale encore qu'il semblait
difficile d’innover en ce domaine, entre
maintenant dans sa phase de fabrica-
tion. Avec son moteur au-dessus du pé-
dalier, son carénage tout & la fois esthé-
tique et de protection efficace, sa secu-
rité totale, ce modéle est deslinég & la
grande série,

Enfin, couronnant [’édifice, demeure
cette 250 ce & soupapes en téte culbu-
tées, véritable machine universelle ¢ lua
fois utilitaire parce gque sobre en car-
burant et rouliére de grande allure a
raison d'un rayon d'action et d'une
surpuissance au moteur qui engendrent
des performances de gualité,

Sans aucun doufe la marque dijon-
naise a ramassé sur ce modéle la
somme totale de toules les expériences
acquises dans le passé, Elle a marié des
solution sares comme le bloe & 4 vites-
seg sélecteur, graissage mécanigue inté-
gral, la fourche lélescopigue, amortis-
sement huile & double effet a des per-
fectionnements hardis mais céepéndant
rationnels. Citons le carburateur a Uar-
riére protégé de toules soutllures et
blogué sur Uensemble moteur par le
prolongement des aileties de refroidis-
sement, la transmission par chaine
dans carter dtanche, la suspension ar-
riere a bras oscillant, amortissant sur
caoutchoue, technigue éprouvée déja sur
le scooter, et dont on connait la pro-
gressivité dans action, facteur essen-
tiel.

Li encore la mise en place du dispo-
sitif industriel de réalisation suit de
prés la mise au point minulieuse du
type initial, et si Uon songe gu'il n'a
fallu que cing ans & Terrot pour allein-
dre le sommet oft nous le voyons au-
jourd'hui, on ne peut s'empécher de
conclure que la Margue nw'a pas fini de
nouws dlomner,

~1
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Chez B. M. W.

Les Usines B.M.W, fabriguent des motocyclettes qui par
lewr conception et les soins apportés a la fabrication se
trouvent parmi les meilleures de la construction motocycliste
mondiale, De la 250 em* R.25 & la derniére 600 ¢cm?® R. 68
cn passant par les 500 cm® se retrouve la méme qualité.
Ces machines universellement répandues, aptes a tous les
services, ont été adoptées par les armées alliées d’occupa-
tion. en Allemagne et les livraisons faites auxr différentes
unités, soit en 250, soit en 500 cw®, dépassent déjq le
nombre de 4.000.

Les Etablissements Lalscha, importateur de B.M.W. en
France,.informent leur clientéle que les importations doi-
rent reprendre dans les quatre mois ¢ venir, Cela permet-
tra de prendre des commandes qui seront livrables dans
les sir mois,

Les Etablissement Latscha possédent un stock trés im-
portant de piéces détachées, qui leur permet de donner
salisfaction & toutes les commandes en vue de la réparation
des motos BM.W. Dautre part, leurs services de répara-
tions sont & la disposition de leur clientéle et leur assurent
au moyen d'un personnel spécialisé un travail d’exécution
parfaite.

Parmi la gamme des modéles B.M.W. exposé au Salon, &
remarguer particuliérement la R. 68 dernier modéle sorti
des usines de Munich. Cette machine de sport remarquable
en tous points développe 35 CV et atteint la vilesse de
160 km./h. Malgré sa puissance, le moteur ést concuy pour
Femplol des super-carburants standards,

Chez Saker

Plaguette 552/5

De la méme conceplion que la poi-
ghee fournante rectifigne simple, cette
nouvetle création « SAKER » permet

Boitier 552/2

NAVETTE G

d’avoir bien en mdain, sous une belle
présentation chromée, la commande de
gaz et la commande d’air par la méme
poignée a lirage rectiligne,

Par la suppression de la manelle

Vis concave 552/10

d’air, elle rend le guidon plus sobre et

plus pratique. g/

NOTICE DE MONTAGE Bogue 552/3

— Oter les 3 vis de fization afin de
libérer la bague. La poignée se déboite
entiérement,

— Sortir les navelles : ; o
Repére A : rampe dair, Vis concave
Repére G : rampe de gaz. 552/9 T

Remonter la poignée,
Y serrer les cables correspondants.

NOTA : Ne pas omeltre de remeltre

Vis concove 552,«’!:}‘\

la plaguette sur la rampe de gaz aprés
pose de la navette,

Chez Bollée

Les usines Amédée Bollée du Mans fabriguent des seq-
ments NOIRS et des segments CHROMES, La fonderie cst
électrique. Les fours sont cylindrigues. La chaleur néces-
satre a4 la fuston est produite par le rayonnement d’une
électrode en graphite, située dans Paxre du four. Ce pro-
cédé de fusion, en vase-clos, permet d'oblenir exactement
la qualité de fonte désirée. Ce quwon cherche, avant toul,
c'est la faculté de glissement. Celle-ci résulte essentielle-
ment de la structure graphitigue nodulaire qui caractérise
la fonte des Segmenls Amédée Bollée,

Les segments NOIRS Amédée Bollée possédent un aulre
avantage. Leur surface est traitée au « Parcolubrite »
épaissewr ;3 microns. La surface « Parcolubrite » esl
cristalline ; elle présente une multitude de sommels et d’al-
véoles. Ce relief étant d’ailleurs imperceptible, Les sommels
sont, tout de suite, aplanis, dés le début du rodage parce
quils supportent, d’abord seuls, la pression totale des

NAVETTE A
552/7

Corps 552/ 1

Ressort 552/8

segments, Quant aur petites alvéoles, elles reliennent
[huile de graissage sur la périphérie des segments. La
surface « Parcolubrile » est d’ailleurs moins dure que la
fonte et elle posséde une extraordinaire faculté de glisse-
ment, L’élanchéité circonférentielle est donc assurée (rés
vite et le rodage débute dans les meilleures condilions. Les
segments ne sont pas les seuls & en bénéficier, mais aussi
les eylindres et les pistons,

Les segments CHROMES Amédée Bollée, conlrairement
aur précédents, ont une surface dure et pratiguement inu-
sable. Ils sont chromés sur la circonférence — eEpaisseur
13 dixiemes de millimétres. Ensuite, ils sont rodés dans des
chemises., Leur surface est donc absolument lisse el leur
portée circonférenticlle est tout de suite assurée.

On se conlente ordinairement d'un segment CHROME
placé dans la gorge supérieure du piston, Les segiments
suivants, abrités par le segment CHROME donnent un assez
long usage pour éloigner les révisions de moteur,

Les usines Amédée Bollée fabriguent aussi des racleurs
a fentes (D.R.F.) et des racleurs multiples en fonte (R. 3 E).
Leur surface est aussi trailée au « Parcolubrite »,

Production : 6.250.000 segments en 1952,
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Chez Monneret

Queis sont les jeunes sportifs qui wont pas révé dacce-
lération puissante et de vitesse sur une machine Zlégantc
el racée,

Latirait de la compétition et des grands rallyes est im-
mense, malheureusement cela nécessite une machine grand
sport ou compétition d’un priz prohibitif dans les cylin-
drées moyennes. 1l reste la petite cylindrée, capable de
performances remarquables pour malérialiser les @esirs
d'innombrables jeunes épris de sport. Pour leur donner
satisfaction, G. Monneret importe et met & leur disposition
dewr machines remarguables et de grande puissance !

La RUMI 125 pour les amateurs de 2 temps, qui Se fail
en deuxr versions. La Sport gqui développe 7,5 CV et (u
Grand' Sport 8,5. Il s’agit d’un moteur bicylindre horizontal,

e - e A e e - - M- T W T - T e

Le type Grand’'Sport est équipé de deux carburateurs. La
robutesse de la construction RUMI est bien connu et il n'est
pas besoin d’en faire éloge.

La GILERA 150 équipé d’un moteur 4 temps culbuté,
supercarré avec 59 mm. d’alésage pour 54 de course d'une
puissance de 7,5 CV est bien connu et il n’est pas besoin
d’en faire Uéloge,

La présentation de grand luxe et sa conceplion en fail
une machine de grande classe permetlant les grandes ran-
données & fortes moyennes avec une consommation 1res
réduife,

Ces deur machines ont fait depuis longtemps leurs
preuves dans les nombreuxr rallyes et compélitions d’'Italie
ot elles ont rempoilé de retentissants succes.

Chez D.O.S. A.

Tous les utilisateurs de moteur 2 temps connaissent de
grosses difficultés pour leur ravitaillemenl en carburant
avec mélange d’huile. Ce probléme de mélange est lres
grave, car si d’un coté Uutilisatewr wWest pas loujours sur
de la qualité de Uhuile fournie, ni de son pourcentage,
d’autre part, pour le pompiste, cela représente une perte
de temps el d’argent. Combien sont nombreur les auto-
maobilistes ayant besoin de se ravilailler en carburant, qui
ne veulent ow ne peuvent pas atlendre que le pompiste,
actionné & brasser de Uhuile et de Uessence dans un bidon
ait fini de servir son client.

La solution révée est un distributeur de carburant gui
débite dans le méme temps 'esSence et Uhuile au pour-
centage désireé,

Ce systéme est employé en Italie depuis longtemps.

La Société DOSA 21, passage Etienne-Delaunay, fabrigue
sous licence « Bergomi» un compteur mélangeur qui peul
distribuer soit de Uessence pure, soit de l'eéssence ¢l de
Phuile avee un pourcentage allant de 1 @ 10 %. Le débit
est de 1.200 litres & Uheure. La méme pompe peut donc
fournir le carburant pur pour les voitures et les motos d
moteur 4 temps, et aussi le mélange au pourcentage désiyé
par les utilisatéurs de véhicules & moteur 2 temps €t ceci
avec une précision absolue du pourcentage de mélange ¢!
une garantie de qualité d’huile. La variation du pourcen-
tage d’huile peut étre exéculée a nimporte quel momend
de la distribution par simple action sur la commande du
complewr d huile.

L’essence et Uhuile sont amenées par deur canalisations
distinctes dans wn pistolet unique de distribution,

30.000 distributeurs Bergoni sont en service en Ilalie.
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Chez Lavalette

It est inutile de présenter les blocs-moleurs Lavalelle
dont Uintroduction sur le marché francais au cours de la
saison 53 a suscité un tel intérét que toutes les revues spi-
clalisées ont largement décril et donné & leurs lecteurs les
caractéristiqgues essentielles de ces moteurs,

Mais ce guwon navait pas assez dit jusqu'a présent el
ce qui fait la grande valeur de la produclion de Uimpor-
tante firme d'équipement Diesel de Saini-Ouen, c¢’est ['i-
propos avec lequel ces constructeurs se sont délibérément
orientés vers une cylindrée supérieure i 50 cm?®, prévenant
les désirs des usagers et provoguant en France la naissance
de la moto légeére, successeur attendu du cyclomoleur el
qui a d'ailleurs fait depuis plusieurs années une carriere
florissante dans plusieurs pays, en particulier Utalie,

Pourgioi s'élre arrété sur une cylindrée de 70 em?® ?

Certainement parce qu'elle semble donner le juste milicu
entre la puissance d'appoint (moteurs aurxiliaires) et la puis-
sance habituelle de la molocyclette type 125 ems.

Cette cylindrée, rationnellement et mécaniquement utilisée
par une gamme de 3 vilesses présélectives, seule réalisation
mondiale actuellement connue dans le domaine des moteurs
légers, permet d’équiper des véhicules sans pédales capables
d’accéder aur plus fortes dénivellations et réalisables a des
conditions de priz extrémement intéressantes pour usager,

Pendant le lancement en série de leurs moteurs sur les
marchés francais et étrangers, les Ateliers de Construction
Lavalelte tenaient a faire la preuve devant le grand public
comme devant les professionnels des possibilités et des qua-
lités de leurs fabrications. Associant leurs efforts a cewr
de leurs clients constructeurs, ils nous ont fail assister a
une longue suite d'épreuves diverses toutes couronnées de
SUCCES, :

Tout d’abord, au printemps dernier la firme « La Nor-
diste » tournait 24 heures de suite sur la piste de Valen-
ciennes avec quatre machines & la moyenne imposante de

32 km./h. Un public nombreur assistait & celle épréeuve
sportive qui lancait les Lavalette dans la région nord.

Tout le monde a encore présent a Uesprit le grand périple
de 10,000 Ekilomeétres que trois pilofes dont une ﬁrmme,
effectuaient sur les routes du soleil.

Les trois vélomoteurs légers, Racer-Lavaletle, furent en
Espagne, au Portugal comme en Afrique du Nord et en
Ttalie, les meilleurs ambassadeurs de la qualité francaise
et Uaccueil chaleureux que recurent les pilotes fut d’autre
part la consécration de ce magnifique exploil,

Et, pendant que ces derniers temps, deuxr machineés
effectuaient un grand raid au Cap Nord & travers la Suéde,
la Norvége el relour par la Finlande (Paris, Cap Nord,
Paris), un jeune couple de conducteurs reliait Athénes-
Paris. Cela aurait largement suffit pour prouver les qua-
lités de résistance des blocs-moteurs et confirmer la jus-
tesse du slogan maison : « Le Moteur des Grands Raids
et de tous les jours», mais Lavalette a voulu avant ce
Salon ramener une conSécration officielle de sa qualité et
aur 24 heures de Belgique, trois machines équipéés de
B.M.L. 70 enlevaient les trois premiéres places de la caté-
gorie 50 & 100 cm?® devant les machines équipées de moteurs
allemands de cylindrées supérieures,

Les pilotes des Lavalette ramenaient également le chal-
lenge du classement par équipe et une brillante victoire
pour les couleurs francatsSes,

Ainsi que nous Uont dit ses constructeurs, st le succés de
ce moteur est évidemment di & sa conceplion originale
(boite présélective gt cylindrée T0 cm?® kick starter), il est
également provogqué par Uengouement ltoujours croissant
du public pour les machines puissantes réellement utili-
sables sans pédalages. Une évolution se [fail dans le
domaine du cyclomoteur grdce auxr Aleliers de Consiruc-
tion Lavalette, les usagers leur en sauront gré.

Chez Guiller

C'est en 1919, aprés le retour des armées de MM, Pierre
et René Guiller, que la firme vendéenne, créée en 1911
par René Guiller a pris son exiension,

Le chiffre des bicyclelies expédiées dans le monde enlier
représentait chaque année plusiewrs dizaines de millicrs
de machines.

C’est en 1926, qu'une fabrique de cadres de cycles, vélo-
moteurs, guidons et autres accessoires, a élé mise au point
a Fontenay-le-Comle,

La production des cadres de cycles et bicycleftes
moteurs a été en progression jusquwen 1939, époque

lagquelle la production journaliére étail de :

— 130 cadres de cycles,

— 150 fourches de cycles.

En 1928, la firme « GUILLER Fréres» présentait au
« Salon de Paris », une §érie de molos équipées avéc mo-
teurs deur temps « MADOZ » et moléurs & gqualre lemps
« ZURCHER et CHAISE ». Les motocistes de celle épogue
se souviennent encore de la belle présentation de ces
nachines fabriquées en pelites séries, la finition en élait
parfaite ; et seule la crise qui a débuté en 1929 a mis dans
Uobligation la Sociélé « Guiller Fréres» d'abandgnner lu
fabrication des motos,

En 1932, plusieurs bicyclettes a moteurs figuraient parini
la fabrication courante de la firme du Poilou.

En 1938, un département spécial étail organisé¢ pour [cs
eycles et bicyclettes & moteurs, place de Verdun, a Fon-
tenay-le-Comte. Ces dispositions ont ainsi permis Uexpor-
tation de quantités importantes de bicycleties, en particu-
lier : dans les pays d’Amérique du Sud oit le nombre des
machines livrées a été trés important.

En France, la fabrication « Guiller Fréres » vendue sous
le marque « Origan », pour les bicyclettes atteignait un

—

chiffre trés important da & la publicité obtenue par la par-
ticipation aur épreuves cyclistes.

Cefte Sociélé possédait avant guerre une {i(rés bonne
équipe de coureurs internationale et régionale, el les cou-
leurs « d’ORIGAN » étaient trés largement défendues par
ses équipes en France et dans la plupart des pays étran-
gers, ott la fabrication de celle Eﬁrme était exportée.

C’est en 1946 que René Guiller envisagea de reprendre
la fabrication des vélomoteurs et motos, et prévoyait d’uti-
liser pour Uégquipement de ses machines, le moteur
« AM.C.», dont la sortie des « AM.C.» de Clermont-Fer-
rand s’annoncait pour la fin de Uannée,

C’est en 1947, que la fabrication des vélomoleurs el
motos ful reprise dans les ateliers de Fontenay, et depuis
celte époque la fabrication et les venles montérent en fleche
pour atteindre un chiffre trés important en 1951, el se pla-
cant ainsi en bonne place parmi les constructeurs fran¢ais
les plus importants.

En 1951, un modéle de Scooter était & Uétude, mais fut
remplacé au début de 1952 par un modéle italien équipé
du moteur « AM.C.» & & lemps.

Actuellement, les scooters fabriqués par « Guiller Fre-
res » sont construifs avec des piéces de fabrication fran-
raise, certaines modifications importantes ont été apportées
aw modele fabrigué en 1931.

Au Salon de 1952, les inléressés ont pu admirer au
stand « Guiller Fréres», un protolype de mofo 230 cm’
équipée d'un moteur « AM.C.» & & temps.

Les premiéres machines livrées dans celle cylindrée
sont sorties en juin, et actuellement c’est par plusiewrs
centaines qu’elles circulent un peu partoul en France.

Au « Salon d’'Octobre 1953 », 1 n'y aura donhc pas de
modéles nouveaur présentés par cetle firme comme én
1951 et 1952. si ce n'est une moto carénée d'un trés bel

effet.
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Les Etablissements POCH, les spécialisies de JAWA
qu'ils importent depuis 1947, présentent cetle année au
salon une gamme de machines capables de salisfaire les
gotls les plus difficiles.

Dans la margue JAWA se trouvent {rois fypes .

La 250 em? qui est équipée d'un moteur 2 lemps mono-
ciylindrique, nerveur el puissant, Celle machine rapide
et de présentation lurueuse el parfaitement adaplée au
grand Lourisme, ;

La 350 em?® byeilindre 2 temps d’'un agrément de con-
duite remarquable posséde tous les avantages de la 250
areéc une puissance Supéricure,

Pour les sportifs JAWA fabrigue une bicylindre 500 em?
a arbre & cames en téte. Cette machine extrémement puis-
sante et manialile permet des moyennes {rés élevées, une
finition de grand luxe et d'une qualité mécanique de pre-
mier ordre ce modéle fera la joie des amateéurs d'accé-
[éralions puissanles,

Depuis celte année les Etablissements POCH importent
de Hongrie une monocylindre 250 cm?®, la Csepel, qui est la
machine wutilitaire par excellence. Nerveuse el puissanie
mais malgré tout économique, munie de nombreur perfec-
tionnements, tels que le débrayage automatique, elle est
aussi bien adaptée a Uusage en ville gquwayu tourisme. Cette
machine sera livrée en dewr wversions Slandard el Luxe.
Les Etablissements POCH qui possédent des aleliers de
réparation et d’'entretien spécialement - équipés pour les
machines qu'ils importent ont & la disposilion de leur
clientéle un stock considérable de piéces délachées qui sond
lirirées a lettre lue,

Chez Mosquito

Le moteur « MOSQUITO », licence Garelli, de fabrication
frangatse, qui réussit 4 Pau o couvrir 40.000 kilomélres
sans défaillance 4 une moyenne horaire de 30 Kilomdétres

aveéc une consommation d’essence de 1 litre 10 aur 100

kKilomélres, présente au Salon de la Porte de Versailles -
sStand 170 — un nouveauw modéle de MOSQUITO 49 ce. qui

complétera heureusement sa gamme de moteurs adaptabiles

sur nimporte guel modéle de vélo,

Est-il besoin de rappeler gque 450,000 « MOSQUITO » sil
lonnent les routes du monde dont 50.000 en France a lu
satisfaction de tous les usagers, et il est intéressant de
noter gquw'avec ses deur cylindrées 38 cc. et 49 cc., les
Ets CHAPUIS FRERES de Neuilly sont armés pour parti
ciper dans une proportion de plus en plus forte & la moto-
risation du pays et de UUnion Francaise,

Chez Précision

Le side-car « PRECISION » a Ureveté el appliqué a scs
réalisations un ensemble dinventions destiné a perfec
tionner Uatlelage d'une moto.

Grdace & ses allaches a mdachoires que Uon peul comparer

@ un étau, le « PRECISION » se monte et se démonte a la
main, et en quelgues minutes sans aucun déréglage. La
rowe « tirée » employée par cette firme permet au side-car
de coller littéralement & la route et d’absorber touties les

-

dénivellations si préjudiciables aux cadres de motocyclettes
et de faciliter les virages. La suspenSion par des ressorts
entierement enfermés dans des tubes étancheés est trés
douce et ne nécessite aucun entretien.

[Une carrosserie aérodynamique offrant le moins de
résistance est une chose sur laguelle il est inulile d’insister.
Les caisses « PRECISION » possédent un aulre avantage ;
l¢s panneaux emboutis sont agrafés sans aucune soudure
ni armature de fer ou de bois. (Brevet Précision). L'en-
semble est done trés léger et excessivement solide. C'est
pourquoi une 350 cc. tire allégrement un side-car « PRE-
CISION »,

LE REGLAGE EN MARCHE

Le réglage en marche esl une nécessité que tous les
pratiquants comprendronl. La téenue de roule avec un
side & vide n’est pas la mdéme qwavec un passager. De
méme si la route est bombée ou plate. Les gravures ci-
dessus montrent aisément les possibilités de réglage ainst
que le gros ressort de compression qui mulliplie I'efficacité
de la roue suspendue,
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Chez Briban

Les Elablissements BRIBAN, loujours & Uavanl-garde
dans [a construction des moleurs de cyeclomoteurs el
moleurs pour toutes sortes d’applications ef forts de l'ex
périence acquise, ont pour principal but, le perfectionne-
ment constant ef la simplicité dans la construction.

Partant de ce principe fondamental, ils préparent acli-
vement une derniére nouveautd qui a été toul particuliére
ment soignée, éludiée ef mise au point, lant au bahe gi'au
cours d'une dure épreuve sur roules de plusieurs milliers
de Kilométres.

Les résultals whtenus et trés encourageants, en fonl un
moteur idéal, tant par sa souplésse de conduile qui permel
de le meltre entre des mdains méme inexrpertes, que par
son absence totale de mécanique compliquée,

Il sagit bien entendu, d'un moteur pour cyclomoteur de
49 em?®, formule idéale et consacrée depuis trés longtemps
et qui ne nécessite aucun permis de conduire, aucunc
limite d’dge, mais de la bonne volonté. C'est le moleur
roi, surtout pour les jeunes aimant les loRgues randonnees
sur les routes, la campagne el le camping, car il permel
tout et passe partout,

Il se présente sous forme d'un bloc moteur parfaitement
étanche, & cylindre aérodynamigue, le fout bien homogiéne
et d’un encombrement réduit au minimunm.

Deux points essentiels en font la nouveaulé ef la gqualild,
L'embrayage situé sur le secondaire baigné dans [huile,
est muni d'une trés large garniture sur céne d'acier of
posséde un ressort de grande puissSance,

La transmission, qui conslitue le deuwriéme point, s'ef
fectue par chaine silencieuse des premiéres marques du
marché, elle est montée sur pignons taillés et trailés,
d'un alignement rigoureur et parfait réglée une fois pour
toutes et bien graissée par les projections d’huile du carter,

Etant toujours a Uerée du progres, les Elablissements
BRIBAN wont pas hésité a appliguer cetle formule toute
nouvelle pour cette petite cylindrée et la récompense pour
cette initiative ne s'est pas fait attendre, Cetle réussite
rous permet de mettre cet engin 4 la disposilion de fous
les usagers soucieur de propreté, de robutesse et de sim-
plicité, genése d'une marche parfaite et garantie.

Que dire de la guestion technigue ? Il va de soil gu'elle
compléle tous les avantages énwmérés ci-tessus,

Moteur 49 cm?®, cycle a 2 lemps, piston bombé, cylindre
en fonte spéciale et simple tube d’échappement.

Vilebreguin parfaitement équilibré, monlé sur roulements
g billes, embiellage sur galels, monovilesse, pignon de
transmission pour roue arriére sortie a droite.

Cette sortie permet d’avoir les dewr chaines d'un méme
colé et un seul carter de protection. Trois points d’atfache
permettent un montage rapide dans des cadres poulre ou
bherceau de fabrication courante parimi les constructeurs.

Malheureusement, malgré tous les efforts, les Soucis
constants de la parfaite wmise aw point nw'ont pas permis
de présenter celle saison ce nouveau moteur, Mais c’est
avec confiance, que BRIBAN le présenléra au nouveau
Salon, ou tous, amis constructeurs el usagers pourront
admirer,

Nous attirons en attendant votre allenlion sur le moteur
125 cnd, 2 temnps, monobloe 3 vilesses, que vous connaisses
tous et dont des milliers d’exemplaires sont déjd en circu-
[ation et qui continue son ascension,

Oue pouvons-nous ajouter & wotre bref compte rendu de
notre activité passée aw service de la collectivilé, sinon
vous donner rendes-vous @ tous au prochain Salon el nous
vous remerelons & Uavance de wvotre visile ainicale et

intéressée,
René BRIBAN & Cfe,

Chez F. C. R.

Les Etablissemenls F.C.R. spécialisés depuis

jusgu’a 500 cm?,

maois,

en série.

Cette fourche trés simple est exirémement
robuste ef assure une parfaife tenue de route,
Les installations d'usinage et de montage per-
mettent la production de 1.500 fourches par

Cette fabrication spécialisée pérmet auzr
canstructeurs de moto d’équiper leur machine
d'une fourche de qualité d'un priz minimum,

en bénéficiant des avantages de la production

D’autre part la sociélé F.C.R. importe el
livre trés rapidement les éléments de suspen-
sion arriére Armsirong, pour Uéquipement des
fourches oscillantes, Les éléments compren-
nent en un seul bloe, Uamortisseur hydrauli-
gue et le resSsorl de suspension, recouvert par
deux bottiers coulissants 'un dans ['autre,
L’ensemble des éléments actifs se trouve donc
parfaitement prolégé contre les poussiéres el
projections extdéricures.

Dés maintenant les Etablissements F.C.R.

sont donc en mesure de fournir auwr construc-
teurs Uensemble de la suSpension de leurs

longlemps dans les études de prototypes el
dans la mise e¢en fabrication des différents
éléments de molocyclettes, tels que moleurs,
pignons et cadre, fubriguent mainfenant en
série une fourche (élescopique avec amortis-
seurs hydrauliques a4 double effet.

Il existe trois modéles qui permettent d’égui-
per tous les types e machines depuis 125

G e, D o)

différents modéles en leur assurant le maxi-
mum d’efficacité et de qualité.
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Comme toutes les années depuis 1923,
MAGNETO FRANCE, a Uoccasion du
Salon de U'Automobile et du Cycle, pré-
senle ses nouvelles productions.

Cetle année, nous avons pu remar-
guer un nouveau volant magnétique
type 15 pour cyclomoleur, qui a béné-
ficié de Uexpérience acquise depuis 1938
dans la fabrication des volants magné-

fiques.

C'est un appareil robuste, facile
monter el @ démonter, tout Uensemble
étant assemblé par qualre vis ; des ai-
manls spéciaur el un circutt magné-
tique tres étudié donnent un allumage
permetiant une mise en route dans les
conditions les plus défavorables, un
éclairage stable & toutes les allures,
avec ulilisation des lampes les plus
puissantes.

En plus des dynamos régulaleurs
types D.R. 1 et D.R. Z, monlés en boul
de vilebreguin et des types plus récents
D.R. 3 et D.R. 4, nous avons pu remar-
quer cette année au stand MAGNETO
FRANCE, oulre les fabrications bien
connues de la marque, qui a fété cetle
année son trentiéme anniversaire, unc
nouvelle gamme de volants magnéli-
ques ;

Types 15/2 - 15/3 - 18/3 - 18/4,
permettant Uutilisation d'une bobine
d'allumage séparée, o bain d’huile, d'un
encombrement plus réduil tout en con-
servant les mémes caractéristiques lant
au point de vue inertie que puissance
dallumage et déclairage.

Ces nouveaur volants sont adaplables

aux principales marques francaises de
cyclomoteurs, mofos el scooters.

Chez Dunlop

Pour comparer des arlicles ouw des objels réalisés a des
intervalles de femps plus ou moins éloignés, les systémes
de référence employés sont parfois discutables, La démons
tration projetée peut s'en trouver affectée. En ce qui
concerne le pnew, les éléments habituels de comparaison
— Pusage et le priv — donnent «des indications qui, pour
étre sommaires, sont cependant significatives, comme nous
allons le voir,

En 1936, un train de
série d’'accomplir de 18.000 & 20.000 Kkilométres dans de
bonnes conditions de sécurilé.

En 1953, pour les voilures de fabrication récenle, on
reléve assez couramment des distances de 30.000 el méme
40,000 kilomeétres, pour un train de pneus, dans des condi
tions de sécurité au moins dgquivalentes, En appliguant au
tarif en vigueur en 1936 le coefficient de dévaluation de la
monndie, nous constatons que le kilométre-pneu d'une vol
ture équipée en DUNLOP colOte aujourd’hui deux fois
moins cher qu'a 'épogque considérdée. Si nous voulions
reprendre notre comparaison pour la période du début de
Uautomobile, c'est par vingt (1914) et méme par quaranle
(1900) qu'il conviendrait de multiplier le prix de revienl
kilométrique actuel souvent inférieur a 0 fr. 50 de I'tqul
pement en pneumatiques d'une voilure moyenne.

pneus permettail @ une voiture dv

Quand une firme peut avancer de tels chiffres, on est en
droit de penser qu'elle a accompli sa vraie mission indus-
trielle. On peut songer aussi aur [facilités de vie qui
seraient offertes @ tous, si dans les divers domaines de
Uactivité hwmaine, le rapport du pric a Uutilisation de
'ensemble des objets de consommation s'élait abaissé dans
les mémes proportions que celui du pneuwmatique.

ROBUTESSE ET SOUPLESSE

Emploi dans la construction de la carcasse du pneu d'une
terture artificielle a trés haute ténacité au lieu et place de
la [ibre naturelle, Ce textile artificiel dispose d'une plus
grande résistance @ la traction, double de celle du coton,
auwr températures enregisirées dans Uulilisation habifuelle
die pnew. Ce méme textile, parfaitement homogéne dans su
structure, autorise les calculs de matériau, supprimant les
études empirigues, Enfin, les traifement chimigues aurguels
il est soumis lui conférent Uélasticité désirée enfre des
limiles bien définies,

Les arvanlages oblenus par la substitufion de la fibre
artificielle a la fibre naturelle sont considérables, Résu-
mons-les  succinctement :  possibilité pour wune charge
donnée imposée au pneu, soit d'alléger la carcasse (réduc-
tion des masses non suspendues, atténuation, veire sup-
pression des balourds et des effets nuisibles qui en résul-
tent, tels gque shimmy, dandinement), soil pour les pneus
des véhicules industriels une diminulion notable du nombre
de nappes de tissu (foiles) formant la carcasse de Uenve-
loppe. Quant auxr traitements chimiques, ils donnent
Fenveloppe la souplesse requise, celle que Uusager Techer-
che pour le confort du conducteur, et des passagers.,

Le palmarés DUNLOP est sans égal dans le monde. Le
nom de la firme est inscrit dans toules les grandes compé-
titions sportives de Uautomobile, du motocycle el du cijcle.
Chague année, DUNLOP vemporte le priv dexcellence
du sport mécanigue. Ses égquipements ont triomphé au der-
nier tour de France automobile (la compélition la plus com-
pléte qui soit). Aur 24 Heures du Mans, el awr 12 Heures
de Reims de cette année, victoire DUNLOP sur foule la
ligne avee, a Darrivée, un pourcentage impressionnani de
concurrenls équipés par la margue. A4 Rouen, au Grand
Priz de France Motocycliste, le vaingueur (catégorie 350
em?®) était monté sur DUNLOP. Le champion L. Bobet, qui
triompha dans le Tour de France Cycliste, avail natu-
rellement fait confiance auxr pneus de la doyenne des
marques.
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Chez
Marbon

Un produil, quel qu’il soit, ne con-
naitra qu'un succés éphémere si sa
qualité n’est pas irrdéprochable. Mais,
au contraire, s'il donne satisfaction, sa
courbe de venle ira croissant.

C'est ce qui se produit pour le CON-
TROLEUR ELECTRIQUE MARBON bien
connu maintenant d’'un grand nombre
de motocistes,

Pourguoi cetfe réussite ?

Parce qu’il est construit par wune
firme ayant une longue expérience des
fabrications électriques.

~ Parce qu’il a élé congu par des gens
du métier connaissant non Sseulement
I'électricité mais aussi lés besoins précis
des motocistes.

De cet ensemble de compétence et
ti’e.t:pérf_e;tce est sorti un appareil ro-
buste, simple, pratique, peu encombrant
el d’'un priz abordable qui permet aux
molocistes d’effectuer les dépannages
dans un minimum de temps et dans lées
meilleures conditions de certitude,

Nous rappelons que le CONTROLEUR
ELECTRIQQUE MARBON peérmet :

— Le contréle des bobines d’allumage
f? vgéant&—magnéﬁques & chaud et

roid ;

— Le contréle des condensateurs (véri-
fication de la capacité, des courants
de fuite, du clagquage et de la tenue
au courant de rupture) ;

— La vérification des bornes de sortle ;

— La vérification des bougiés ,;

— La wvérification de ftout le circuit
d'allumage sans qu’il soit besoin de
faire tourner la machine ;

— La vérification du calage de 'avance.

Aucun appareil du genre ne permet
un aussi grand nombre d'opérations de
vérification, lesquelles peuvent, au be-
soin, éire faites sur la machine sans dé-
montage,

Chez Amac

Comme chague année, AMAC exposera au Salon (Stand
116, Hall du Cycle), la gamme de ses carburateurs donl
la renommée mondiale est justifiée par ses succés renou
velés dans les plus grandes épreuves motocyclistes felles
le Bol d’Or en France el le Tourist Trophy en Anglelerre.

On y trouvera, entre aulres nouveautés qui intéresseront
tout aussi bien les usagers que les motocistes, le nouveau

carburateur type 912 pour cyclomoteur dont le starter

enclénché, soit directement au doigt soit du guidon, se
déclenche automatiguement. Ce nouveau carburateur pos-
séde également les avantages suivants @ gicleuwr & aiguilles
réglable, cuve & niveau stabilisé et étanche. Il procure une
augmentatlon de puissance, une consommation réduile,
silence ef propreté.

Un nouveau petit coffret de piéces de rechange pour
cyclomoteurs sera présenté et aura certainement auprés des
professionnels de la réparation el de la mise au point [

Chez
Bayard

e g

méme succés que le grand coffret de piéces déji existant
pour tous types de carburateurs AMAC,

On verra également la nouvelle poignée tournante 1953
pouvant se monter sur tous guidons et ne nécessitant
aucun usinage ou modification du cintre,

Sur ce modéle le remplacement du cdble peul étre effec-
tué en quelques secondes sans nécessifer aucune soudure,
Bien enlendu celle nouvelle poignée tournante conserve
les avantages du modéle précédent c’est-a-dire tirage rec-
tiligne du cdble, grande course utile et une faible rotation
du poignet pour Vouverture (1/4 de tour).

Evidemment AMAC exposera ¢ son stand toutes les spé-
cialités bien connues : maneties, leviers, nobinels d’essence,
transmissions, épurateurs d'air, etc... :

De quni satisfaire, en somme, tous les désirs des molo-
cyclistes,

e e e e M~~~ T e~ S e T e D S S i 8 i S W [

Le liege naturel est en effel de tous les matériauxr celui
qui résiste le miewr & un choc @ donnez un coup de mar-
feaw sur un bouchon posé¢ sur une table, celle derniére
reste intacte gquelle gue so0if la violence du choc. Sous un
choe identiqgue un morceau de métal abimerail la table,
Volre téte est-elle moins précieuse que le bois de la table ?

Les autres qualités des casques BAYARD sont leur lége-
reté entre 3 et 400 grammes, leur isolation contre la cha-
leur et le froid (le liege est en effet le meilleur des isolants)
el Uindéniable élégance de la ligne BAYARD,

Les casques BAYARD existent en plusieurs modéles :

Le BAYARD LUXE entliérement en peaw de mouton de
premiére qualité, se fait en marron, blanc lavable et vert
Vespa, -

Le BAYARD SPORT recouvert d'un enduit lagué, se faif
en marron, vert Vespa, gris Lambrella,

Le BAYARD SERVICE rabat peau, intérieur toile, dessus
recouvert de simili-cuir, se fait en marron, blane, vert
Vespa, gris Lambretia.

Enfin, la derniére créalion des casques BAYARD congue
spécialement pour les cyclomoleurs et leés scooters, le
« CHAPEAU-FORT » (breveté 8.G.D.G.) qui a été présenté
récemment & toute la preésse motocyclisle,

Le « CHAPEAU-FORT » a Vapparence extérieure d'un élé-
gant chapeaw de toile et une protection intérieure constituée
loujours par une calotte en liege naturel contreplaqué. Une
jugulaire amovible permet de maintenir le casque sur la
Léte,
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p AMC - SACHS - YDRAL
NEW-HAP =QULITE TOTALE

s

-
Type LK 127. - Bloc moteur YORAL 125 cc 4 vilesses Sélecteur au 1 : .
: 3 : : ype CAT 136. Bloe moteur AMC 125 cec. 3 vilesses & mdin.
pied Fourche télescopique ou emboutie. Selle suspendue Pneus Fourche téléscopique ou emboutie Selle suspendue. Pneus 600x65.
600x65 Prix 114 500 francs i Prix 124.500 francs
Modates \ "2 (G 5] T 150 & SACHS - Srand luxe Modeles | Type C4 T 137 125 cc. AMC - Sélecteur au pred.
dérivés | _ (K 177 . 175 cc. YDRAL - grand luxe T 2 v eI P
Série ' LEADER". - Codre spécial NEW-MAP d fourche télescopique
Type CAT 134. - Bloc moteur AMC 125 cc 4 temps 4 et n.lrspéensn}n AR -l:-sdcg:ante et .féfE.H.‘l:lprql.l'E réglable. Type super-
vitesses Sélecteur ouv pied Fourche télescopique Selle i::m“a? = ;':”5 '11“: eﬂ?;vecé b e :
: suspendue  Suspension AR NEW-MAP.  Pneus 25x3. } Eloc moteur A €E O EOIDTIMNE = A MMPE == 4 Vilacias
SERIE Prix 149.500 francs por sélecteur au pied
16000~ - : 2°) Bloc moteur AMC 175 cc & culbuteurs - 4 temps - 4 vilesses
Type € 175. - Méme modéle avec bloc moteur AMC par sélecteur au pied
I75 ec. 4 temps 4 vilesses Sélecteur au pred. 3) Bloc moteur SACHS 175 ¢c - 2 temps - 4 vilesses par
Prix 169.500 #rancs sélecteur gu pied
TRI “SOLYTO'". “le champion des véhicules
utilitaires " sans permis de conduire, charge utile
200 kgs, 4 litres aux 100 km., 50 km. d I"heure,
confenance | m3 189, décapotable pour I'élé,
fermé pour I"hiver
REMORQUE vélo, vélo-molour, mote ouv @ main. 3
Pneus gﬂnﬂ'é.: 400 A ou hnn:fugﬂs, dovuble sus-
pension, toutes piéces délachdes interchangeables
Demandez le catalogue détaillé a : Motocyclettes NEW-MAP, 124, Avenue Lacassagne - LYON .

A



Chez Géno

Ainsi que nous Uavons déji signalé, il est fortement
question, dans le cadre du remaniement du Code de la
Routle, de rendre obligatoire le port du casque pour les
motocyclistes,

Ity aurait certainement ld une disposilion de nature a
accroitre considérablement la sécurité des usagers du
matocyele,

Mais, dans ce cas, il faudrait gue le casgque réponte
viraiment & ce gqu'on erige de lul, c’est-a-dire quil garun
tisse, en un mot, gu'il soit lomologué.

On ne peut pas faire un casgue avec r'importe guelle
maticre, ni de wimporte guelle fagon, car, en cas dacei-
dent, on jugera sur U'ensemble. Aucun diScernement ne
sera fait entre le bon et le mauvais.

Il faut avouer que pour entretenir nos lecleurs sur (o
nature de leur couvre-chef, il a fallu gque nous assistions
i des essais effectués par M. Guéneau, au Conservatoire
des Arts et Métiers, sur son casque « GENQ ».

M. Guéneau fabrigue des casques depuis trente ans, su
grande expérience lui a permis de discerner lés matiéres

indispensables & un casque digne de ce nom, aussi ne som-
mes-nous pas surpris de voir son casque « GENO SPORT &
BOURRELET » supporter un choc de 10 kilos, lancé d’une
havuteur de 4 m. 30.

Une autre des qualités majeures du casque « GENO »,
c’est sa facilité d’écrasement. Il est toujours facile de réa-
liser une colffure rigide, mais qu'arrive-t-il en cas de
chute ? La violence du choc est directement transmise & la
boite cranienne gqui risque de se fraclurer et & la colonne
vertébrale qui peut se rompre. Il faut done que le casque
joue un role d’amortisseur, C’esl celle derniére gqualilé que
M. Guéneau a prouvé par ses essais,

Les ciusques « GENO » sont appréciés dans le monde
entier ot le chiffre des exportalions a doublé depuis U'an-
née derniére ; car sans parler de la Belgigue, Suisse, Italie,
[follande, Angleterre, ete., GENO exporte aussi bien en
Arabie Séoudile qu'auw Merxigque ou auxr Philippines, sans
parler de la marque CLYMER de Los Angeles, dont les
casques blancs a visiéres sortent de Uusine de LAMOTTE-
BEUVRON.

Chez Souriau

Par suile du nombre touwjours croissant de motocyclelles
et de scooters, les Els SOURIAU & C** ont été amenés
étudier dewr types de bancs d’essais de volants magné-
tigues qui correspondent aur bésoins de nombreur molo-
cistes,

Voici les caractérisliques principales de ces appareils .

BANC 1311

Etudié pour un travail intense permettant la vérificalion
et la mise au point de tous les types de volanis magné-
tigues. Il permet également la vérification des accessoires !
lampes, condensateurs et bobines,

It est normalement livré avec un moteur de 110 volls,
It peut fonctionner également sur 220 volls (préciser la
tension désirée) d'un 1/2 CV antiparasiilé,

Il est constitué par un bdali en aluminium fondu avec (¢
faut ineliné formant pupitre et posé sur quatre picds
ciaoutchoue absorbant les vibrations. '

sur la face inclinéde sont firvés les appareils de mesure !
— Ampéremétres, vollmeéetres, tachymeétres gradués de (O

2.000 t/m. aveec leclure dans les deur sens,
— Un éclateur réglable — une borne I.T. — siy douillcs
de lampes.

Sur la partie horizontale, un fil coulissant avee pince
crocodile — une plaguette en bakélite portant 5 languelles
pour le branchement des fils au cours des différents essais
— un inferrupteur bipolaire « Marche » - « Arrét » pour [
mise en marche du mateur,

— Un inverseur bipolaire « gauche » - « droite » com-
mande le sens de rofation du moteur ; un support de con-
densateur ; un commulateur de condensateur 6 positions

PIETITIES

4.075. — A wvendre SCOOTER Motob. 125 culb. 53, avee
acces. — BILLARD, 17, rue J.-Ferry, MASSY,
(B.-et-0).

4.076. — Impte Sté rech. pr Usine Isére: ADJOINT au
DIRECTEUR COMMERCIAL spécialisd ou a
spécialiser branche équipem. électrique MOTOS
et AUTOS. Bne situat. Logem. assuré. Référ.
mor. et prof. exig. — Adress. curric. vitae et
prét. a n® 20.68¢ CONTESSE & C'°, 8§, 3q. de la
Dordogne sis PARIS (17) Q. tr.

4.077. — A vendre 175 Benelli - 2 ACT. Compétition avec
piéces détachées. — SIGALA, 77, r. Pozzi, BER-
GERAC (Dordogne).

correspondant auxr siz valeurs des condensaleurs élalon,

soit
1 -0410 MF — 2 - 0,15 MF — 3 - 0,20 MF
4 - 02 MF — 5 - 0,35 MF — 4 - 0,40 MF

— Un interrupteur « Eclairage » - « Calage » ; un inver-
seur « Cond, Ext.» - « Cond, Int. » mettant en circuit les
condensaleurs a essayer ouw un des condensateurs éfalon,

Sur la face avant du banc

— Un commutateur & {rois positions donne {rois plages
de vitesses, Un bouton de variation de vitésse permet de
faire varier progressivement la vilesse du mini. au mazxi.
dans chacune de ces plages,

Un capot de protection renforcé est prévu sur le devant
du banc qui protége Uutilisateur contre ftous risques d’ac-
cicdents

Il peutl recevoir, livré en supplément, un montage spé-
cial n° 1312 pour Uessal des magnétos el dynamaos.

Un coffret d'accessoires renfermant une série d’arbres,
d'intermédiaires et d’embouls [filetés amovibles est livré
avec le bane,

BANC 1320

Il est dérivé du bane 1311 el en posséde les gualilés, son
bati moulé formant berceau pour le logément du moteur.

[l posséde un disque éclaleur monlé en bout darbre
moteur pour Uavance & Uallumage sur un secteur gradué.

Un tachymétre 0/5.000 t/m. (rotation dans les deur
sens) assure une lecture parfaite de la vitesse, Les douilles
de lampe sont directement fivées sur le bdli. Il posséde
également un capot de séeurité, et peut recevoir le montage
1312 pour essai des dynamos,

ANNONCIES

4.078. — A wvendre important lot piéces Indian dont 3
mach. & remonter. Bas prix. — MOTO MADE-
LEINE M. RENARD, 14, r. de la Madeleine,
SAINT-JEAN-DE-LA-RUELLE (Loiret).

4.079. — IMPORTANTE FABRIQUE CYCLES ET MO-
TOS recherche Ing. ou Chef de Fabrie. ayant
rang, capable organiser programme production
et assurer direction atelier, Sér, Réf. — Ecrire
R.T.M. qui transmettra.

4.080. — PUCH 250 T.F.S. Sport a vendre avec 2 carbur.
3.700 km, Impece. — S.G.U.A., 268, bd Saint-Ger-
main PARIS (7).

4,081. — A vendre VELOCETTE. LE. 200 ecm?® 7.000 km.,
impeccable. — Tél. Did. 37-56.
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D'aprés P. COIGNET

CADRE berceau modéle déposé avec fourche élastique
spéciale RACER

FREINS tambour de 120 avant et arriére

MANETTES au guidon : gaz, débrayage, vitesses (3)
freins

PHARE de 150 avec commutateunr

PNEUS de 60055 C avec garde-boue enveloppants

RESERVOIR 5 litres

SELLE forme moto

FPORTE-BAGAGES

SACOCHE A outils

POMPE

REPOSE-PIEDS

BEQUILLE

AVERTISSEUR ELECTRIQUFE AVEC SUPPLEMENT

A48
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D. VAIIET

Présente : ROBUSTE

LE NOUVEAU SCOOTER BIPLACE PUISSANT
125 ou 175 em?®

MOTEUR : 125 ou 175 cm3 YDRAL 2 temps,

4 vitesses, sélecteur au pied.

REFROIDISSEMENT : Soufflerie par Turbine

puissante, aération permettant un refroidissement parfait
du moteur.

FREINS : Tambour de 110 x 25.
SUSPENSION AVANT : Roue tirée 3 balancier -

Anneau Neiman - Bras unique réglable suivant la charge.

SUSPENSION ARRIERE : Bras oscillant - Anneau

Neiman - Réglable suivant la charge.

PNEUMATIQUES : 40x8.
ECLAIRAGE : Par batterie et volant magnétique.
AVERTISSEUR : Puissant, par batterie.

CARROSSERIE : Enti¢rement carrossé, protection tolale, tole emboutie de 1 mm. assurant une sécurité absolue.
Son principe permet une présentation bi-couleur. La disposilion de |'aile avant permet I'adaptation d’un véritable porte-
bagages pouvant supporter un poids de 40 Kgs environ.

Coffre & outils démontable, sous la selle avant, permeltant I'accés a la bougie.
Porte de visite pour le carburateur.

Arriére de la carosserie montée sur charniéres permettant instantanément la visite du moteur.

VITESSE : 75 3 80 Kms 3 I'heure. - CONSOMMATION : environ 3 Litres aux 100 Kms.

of toujours.. LES CELEBRES TRiscoorers utiumares P. VALLEE

250 kgs - 125 cm®

ef Le nouveau

400 kgs » 175%fcm’

5 @ 59 Rue Sadi Carnot AUBERVILLIERS . F/2.20.20 ,202I
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3.50x8
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4.00x 8
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Société Anonyme au Capital de 54.000.000 de francs

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
COMPLET POUR
CYCLES, CYCLOMOTEURS
MOTOS, VELOMOTEURS, SCOOTERS

DEPOT A PARIS SIEGE SOCIAL
42, Rue Brunel (17¢) USINES et BUREAUX

—= BT, 8500 — LYON, 93, Route d Heyrieux



MAGASIN D’EXPOSITION ET DE VENTE |

S. G. U A

268", Boulevard Saint-Germain, PARIS-VIle - Téléphone : INValides 00-27 >
(200 métres du Pont de la Concorde - Métro : SOLFERINO)

Service aprés vente - Accessoires et piéces détachées d'origine
175 cc - 250 cc Livraisons rapides (dates portées sur le bon de commande)
Modeles 1954 Quvert tous les jours sauf le Dimanchede 9h.a 12h. 15 et 14h.a 19h.30

LA COMPAGNIE DES FREINS ET SIGNAUX

WESTINGHOUSE  ,.sonte

le GYROSTARTER | -

Dynamo - Démarreur électrique
a inertie pour motos et scoofers

AGENT GENERAL SO P E MO

Société pour le perfectionnement du mofeur

Salon de la Moto
Porte de Versailles |
Stand 275 11, Rue Saint-Senoch, PARIS-17¢ - [AR. 63-21 a

CAMUS

CHAMPION de FRANCE 195l - 52 - 53 sur DS MALTERRE 250 ec

CYECELES =~ MOTOS
ARTICLES DE SPORT

JOINVILLE-LE-PONT (Seine) Téléphone GRAvelle 43-23

AGENCE : MOTOBECANE (SCOOTER - MOBYLETTE)
B.S.A. - SUNBEAM - MONET-GOYON
JONGHI - D.S. MALTERRE - RADIOR

MOTER | AVALETTE 70 ¢

B' M' L' 32, Avenue Michelet - S!\IN_TJOUEN - MON. 99.60
SALON DU CYCLE - STAND 91

]
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[* REINHARD ¢ CHAPUISEI

FABRICANTS
207, AVENUE PASTEUR
BAGNOLET (Seine)

Téléphone : AVRon 31-94

8
Tous les GARDE-BOUE Toutes les JANTES
CYCLOMOTEURS VELOMOTEURS
VELOMOTEURS SCUOOTERS
MOTOS MOTOS

VEN TE EXCLUSI VE E N GROS

FOURNISSEUR DE
LA QUASI TOTALITE
DES FABRICANTS
DE MOTOCYCLES,
SCOOTERS, ETC.....

NECTO

la garwilive de frem dd. e/ﬂémyaye

R.DES ACACIAS ,PARIS -17°-ETO0 17-12

roasanii  TRANSACT' MOTOS _4fefier

BR. §2 104 RUE HAXO, PARIS.20 - Tél. - MEN. 99-86 speciahse
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AGCESSOIRES POUR MOTOS

VELOMOTEURS  SCOOTERS
CYCLOMOTEURS

GAMME LA PLUS COMPLETE
ET LA MIEUX ETUDIEE DES

@ POIGNEES TOURNANTES A TIRAGE RECTILIGNE
@ POIGNEES COMMUTATRICES ELECTRIQUES

O LEVIERS, MANETTES
@ACCESSOIRES
@GUIDONS...

"
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GUIDON SPORT
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' AndréPORTERIE '
COURBEVOIE
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Les accessoires de qualité " SAKER*"
équipent fous les constructeurs el

donnent une PLUS-VALUE aux
machines qu'ils équipent.

Stand 290




— L. FRANCOIS VELOMOTEURS & MOTOCYCLETTES

CYCLES ET MOTOS de Grande Cladde
REPARATIONS - VENTE - ACHAT

125-3vit. .- 125:4vit. - 175-4vit
STATION - SERVICE V! et i
Mide i Solh swdokls 250 cc. A.C.T. 125 - 4 vit.
moteur A. M. C. moteur YDRAL
Agences: T. W. N. 4 temps 2 temps
' ZUNDAPP DIRECTION AUTOSTABLE
CADRE INCOMPARABLE
JONGHI FOURCHE TELESCOPIQUE
BING - NORIS SUSPENSION ARRIERE

Side-Cars:$ T E I B VAINQUEUR DU BOL D'OR 1949

24, av. Pasteur
« CHAMALIERES (Puy-de-Dome)

HALL DU CYCLE - Stand 30I

" OUTILLAGE SPECIAL - |
POUR cvc;ommeuns-vﬁ.omorsuns | \

17, Rue Lebua - PARIS-20°¢ G.I.M-
Tél.: MEN. 56-15

MONTE SUSPENSION AR

DERIVE CHAINES
& ""ATELIER MOTO"

MDTGHE CANE — v= i . -11 : e e
= Ay a & — .--_'I":_ ' N : o ".'.'u.
— — ¥ - . i .
CLE ':E MT RZEE BE ﬂan‘:nﬂN :\F‘;RﬂCHE "-"CJI. AN‘IE '.'..-
MOBYLETTE ‘DOUBLE USAGE” ¥ Y

TOUTES MARQUES

ARRACHE VOLAMT FOUR
MOTOBECARE D45

Lt

DEMANDER DOCUMENTATION ET CATALOGUE GENERAL A

v A 6, Rue Pasteur - PARIS (11°)
Tel. : ROQ. 03-88

Stand 286 - Porte de Versailles Stand 120 - Hall du Cycle

MOTOCONFORT
MONET-GOYON
GNOME & RHONE

EXCLUSIF

Pierre Mongeried ey

9. Boulevard Murat - Puris (XV1*) Porte d'Auteull B.S.A.-Sumbeam  Sidecar BUFFLIER

A a 0
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SALON de PARIS 1953 - Palais du Cycle et de la Moto - Porte de Versailles - Stand 194

6 D

expose trois modeles de CYCLOMOTEURS 49 cc, un VELOMOTEUR /éger

Une gamme trés compléte de VELOMOTEURS Lez MOTOS-SPORT 175 et 250 cc, moteurs A.M.C.
a 4 temps.

Quatre modeles de *“ SCOOTERS " 125 et 175 cc
équipés avec moteurs @ 2 et 4 temps.

125 cc, équipés de moteurs a 2 et 4 temps avec |
fourches télescopiques, suspension arriere, aver

tisseur électrique, compteur incorporé dans le o) : I
Cette exposition est complétée par une série de

phare. bicyclettes pour enfanls.

Une organisation parfaite pour la VENTE A CREDIT
offrant les plus larges facilités “"DIGSGECO””

AGENTS assurez-vous [‘exclusivité de GU ILLER Fréres - Constructeurs

vente de nos productions FONTENAY-LE-COMTE (Vendée)

e,

¥
.. o L e o
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S, W

-_'J

=) (/B — N 3 ;

. EYis Vi ﬁf:'f.‘(, ’ A .
] . B L i y,

Classe 6 bis - Stand 294 - Hall du Cycle
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SPECIALITES \{D/T_UE/TELETTESt ACCESSOIRES

pour CYCLES et MOTOS

F's V& W 5, Rue Franklin
Le Pré-St-Gervais (Seine)

Siége arridre
a simple ou
double feuville.

Repose-pieds
Rétroviseurs ronds ou rectanguigires - Porte-
bagages fixe ou pliant - Porle-bidon pour 1 ov 2
litres - Béquille pour cyclemoteurs.

ii'mtégl- mains

Catalogue sur demande

187, Rue Armand-Sylvestre

COURBEVOIE - DEF. 07-01
93, Av. de la Marne
ASNIERES

2, Avenue d’Argenteuil

ASNIERES - GRE. 26-15

MOTOBECANE - LAMBRETTA - VELOSOLEX

PUCH PEUGEOT - AUTOMOTO
ET TOUTES LES MARQUES FRANCAISES

La plus grande station-service de la ré-
gion parisienne assurant la garantie in-
tégrale (y compris la main-d’ceuvre)
des machines vendues par ses soins.

CATALOGUE GRATUIT

AGENCE OFFICIELLE

ZUNDAPP

—
TOUS TYPES ~—— % ——>  PIECES
DISPONIBLES ""%\/%’ D'ORIGINE

OCCASIONS MOTOS TOUS TYPES

CREDIT IMMEDIAT

a-z& [fat: ;Fﬂrﬂt‘ﬂliié

104, Rue Haxo, 104
PARIS-20¢

MEN. 99-86

NOUVEAU GUIDON

avec poignée tournante

sensationnelle !

Gamme compléte de

ROBINETS D'ESSENCE

__x__

Documentation sur demande:

AMERO

7, Rue de Noisy, @ ROSNV-s./BOIS (Seine)

Tel. ROSNY 181

S§té a Responsabilite Limitée
ou Copital de 500.000 Frs

6, Rue St-Augustin, PARIS (2)
M Bourse - 4-Septembre - RIC 75-28

DYNAMIC-SPORT

MOTOBECANE - GUILLER (moteur AMC) - JONGHI - LAMBRETTA
MONET GOYON - B.S. A. - TERROT - N.S.U. - GALLETTO-GUZZI

Location - Accessoires - Réparations - Reprises
CREDIT : 1 /4 compiant et 15 mois
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Avant de vous décider a
acheter votre

VESPA

MOTO
VELOMOTEUR
CYCLOMOTEUR

allez voir

o

% 202 fois recordman du monde
% 10 fois champion du monde

Y 27 années de course
sa compétence est indiscutable

* N’oubliez pas de vous

15 MOIS DE e s
C R E D I T en tissu imperméable,

garanti BOUSSAC.

G. MONNERET

ATELIER ULTRA-MODERNE:
3, RUE A.-BRIAND - VANVES

3 MAGASINS:

106, AV. A.-BRIAND - MONTROUGE
7, BD BEAUMARCHAIS - PARIS
6, BD GOUVION-ST-CYR - PARIS

AU SALON : STAND N° 237

TYPE Xl
350 cc. et 450 cc.

Soupapes latérales

250 cc., 350 cc. et 450 cc.

Soupapes en téte

Les Motos F. N. ont remporté les

Championnats d’Europe
de Moto-Cross 1951, 1952

et 1953

Championnats de France
de Moto-Cross 1951et1952

Cat. 500 cc.

FABRIOUE NATIONALE D'ARMES

4, Rue Pierret, NEUILLY-sur-SEINE - Tél. MAlllot 94-27
LIVRAISON RAPIDE

46, rue Sainte-Anne

Astentor. SELECTION-SCOOTER - %%

Tel.: RIC, 49-17
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SOCIETE DES CARBURATEURS DEL LORTD, 26, R UE MARIUS- AUFAN EVALLOIS

ponive o st S T.43
TYDE SPECIAL pour
Mol ﬂg CLET f E

LE  CASQUE
GENO

a calotte en métal
léger a haute résistance
imperforable aux chocs

AGREE EN COMPETITION
pour tous les pays
affiliés a la F.1.C.M.

Un Modéle pour chaque Usage :

MOTOS - TOURISME
Types : A bourrelet - Visiere

MOTOS - COURSE

DIRECTION GEMERALE
LA SOME (fsera)-T. 180118

: e AGENCE A PARIS gt
Types : Compétition - Record pOBNCEATANS =
SCOOTERS Tél, WAGrom 78-45

*  Usines:
LA SONE (lsére)
DOMENE (lsére) B

N -

Modéles spéciaux

GENO - 6, Faubourg Saint-Honoré

MAGNETOS (s

. . 12-38 PARIS BATTERIE , COUPLEURS
I . ANJ 12 3 SERIE PARALLELE
VENTE EXCLUSIVE AUX GROSSISTES RECONNUS ~ COMMUTATEURS

D'ECLAIRAGE S

CETTE ANNEE M. DUNOIS VENTE A
. i1 I 54, Rue de Charonne CREDIT
les Side-cars “ PRECISION 34 Tonsla Foyrm

v Téléphone : ROQ. 17-13 S T0E K D E

f=mmemammmm seront exposes ® PIECES DETACHEES
SUR TOUTES AGENCES .

LES RO UTES PEUGEOT - MOTOBECANE - TERROT

DE-FRANCE MONNET-GOYON -ULTIMA - SCOOQOTERS

MOBYLETTES - SIDE-CARS IMPERIAL

B PRECISION, 39bis, Rue Martre - CLICHY (Seine)

' 9, Bd M - PARIS-I0° - NOR. 1160
MAGENTA'MOTOS CRED Iu'?e':“: comptant etN HJR r'Inln?s

MOTOBECANE — TERROT — GUILLER — MONET-COYON — A. G. F.




ES G U R T N E R ::ili:;i:;rISﬂEiaelh: 26 bis, Rueﬂuersant - Eig:g

3, Impasse Campant -

GRAND PALAIS : Stand 8 - Balcon A — PARC des EXPOSITIONS : Stand 106 - Hall du Cycle

b e T bt

£ ACY

108, Avenue de la République, 108

PARIS-11° - ROQ. 72-89
-

Lle SPECIALISTE du CINTRAGE
ot de la SOUDO-BRASURE

tous G U l D O N S
POIGNEES TOURNANTES

et TUYAUX d’ECHAPPEMENT

pour

MOTOS - SCOOTERS
GAINES FLEXIBLES

Remorques . - Rétroviseurs
Porte - Bagages
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COMPTEURS

pour

SCOOTERS
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Spécialité d’ensembles pour

VESPA Modéles 1950-51-52-53 avec compteurs éclairés

LAMBRETTA Tous modéles, support de compteur luxe
adaptable aux nouveaux guidons

LE TABLEAU DE BORD

97, Boulevard Montmorency,
AUT. 61-89 - - I-‘MI!LFIIS-HuE

Réparation garantie de tous les
compteurs, francais et étrangers
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L A C c Y M 0 PIECES ADAPTABLES & ACCESSOIRES POUR MOTOS
EALES s O A e TrON DE VILEBREQUINS
R ;
46, Rue du Marais - PARIS-X" VENTE EXCLUSIVE EN GROS

Tél- : LAMartine 95-37 Catalogue et Tarifs sur demande

197



LUCIEN COLSON

SPECIALISTE e | DES USINES

DIPLOME ﬁ\gﬁ/ ZUNDAPP

TOUS TYPES

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

, Rue Léon-Giraud et 1, Passage Thionville — PARIS-19° — Téléphone : BOTzaris 42-21

LES DEUX GUIDES PRATIQUES ET TECHNIQUES . f
A L°USAGE DES SCOOTERISTES

VOTRE VESPH ot VOTRE LHAMBRETTH

ont un sommaire trés abondant :

m Historique. ® Démontage et remontage.
® Principe du fonctionnement du moteur deux m Réparations.
temps. ®  Qutillage spécial.
B Réglage et caractéristiques de la machine. m  Piéces de rechange et leur tolérance
B Description détaillée. ® Equipement et accessoires.
B Entretien et graissage. m Liste des agents de la marque.
B Recherche des incidents. m Liste des Clubs.

Ce texte le plus complet qui ait été rédigé & ce jour est illustré par des dessins,
des vues éclatées et de trés nombreuses photos de démontage. Tous les
modeles sont décrits en détail et les conseils pratiques contenus dans ces ouvrages,
permettent & |‘usager d’assurer tous les soins de sa machine, 3 partir de
I"entretien périodique jusqu’a une compléte remise en état

PRIX : 450 Frs en librairie ou @ nos bureaux, 480 Frs franco, 495 Frs contre remb.

En vente également :

LE GUIDE TECHNIQUE VOTRE M OTO E::::::?:::f:l:::ﬂtuutm les librairies
ET PRATIQUE Francs: 780 » contre remboursement

E.P.A. - 83 rue de Rennes - PARIS-VI¢ - C.C.P. 7.898.02

Puurous 105 L les Las U ELOQUET

labouvgie dynamique
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DISPONIBLE -4 = Agent et dépositaire du fameux
urvatement matocycliste
Mobylettes - 125, 175 Motoconfort R O b ert Kl E N E . @\SC oM Ehf NN
125, 350 et 500 MAGNAT-DEBON 73, Quai du Point-du-Jour

125, 200, 232 KOEHLER-ESCOFFIER BILLANCOURT TeL MOL 6402 Nouveaux modéles
500 NORTON - 250, 500 G. HERSTAL Métro : SEMBAT - BUS 123 (Pont de Billancourt)

Cyclomoteurs A.G.F. - Royal-Codrix VENTE A CREDIT 175 SV
Side-Car SIMARD, H.B.
Remorque FULGUR - Lunettes ROD Tout I'accessoire pour la Moto 1755V§

tasque GENO, F.N. - Gants GAMET Tout I’équipement oy
Scooters : Motoconfort, Magnat-Debon, A. G. F.

. < Z o //’/%//// ;
/ - /ﬂ%

Lo Wiy % SR

A

"MATERIEL

Graissage

POUR

7 r | : et
%f--“' : :':":':'::':'I':'

2. Internationale Fahrrad- u. Motorrad-Ausstellung

2E Exposition Internationale
du Cycle et du Motocycle

Francfort - sur- Main /7 Allemagne

9, Rue MONTROSIER. NEUILLY-S-SEINE
' MAILLOT 99-10

SCOOTER

125 et 250 em3 VElosolEx
4 vitesses
en dnuggﬁgﬁsuumé; 12.140 fr. comptant (y compris taxes et assurances)

et 10 traites mensuelles de 3.150 fr.
DISTRIBUTEUR OFFICIEL

8, Rue des Ecoles - PARIS-Y¢ - ODE 62-98

Docum eniation grafuite - Essai tous les jours en nos magasins

ATELIERS - REPARATIONS ot PIECES DETACHEES - 12, rue St-Séverin - ODE. 50-91

-I-RANSAC'I'! Mo'"]s ECHANGE - STANDARD MW

10k, RUE HAXO, PARIS-20° - Tél. : MEN. 99-86 Moteurs tous types




Un nomw BERNARDET - % pi: 135.000 frs
UN PREMIER VERSEMENT : 15.000 frs

La vedette
Ginette BAUDIN

préfére le scooter

G.S. M.

8, rue des Ecoles (5¢) - ODE. 62-98

Ateliers réparations :
12, rue St-Séverin (5¢) -ODE. 50-91

BERNARDET
B IMPERIAL GARAGE
23, Boul. de Courcelles, PARIS
SOLDE LAB. 77-40 - Métro Villiers
EN MOTO - BASTILLE
19 MOIS 6, Boulevard Richard -Lenoir

PARIS (11¢)

UNE QUALITE 1953 B Mois de garantie totale

présente sa

250 cm® BICYLINDRE

‘MOTEUR “’NERVOR””
SUMNUM de la Technique Moderne

et la gamme compléte
de sa production 1954

CYCLES
CYCLOMOTEURS
VELOMOTEURS
MOTOS

Moteurs ““Nervor” £ A.M. C,
2 et 4 temps

N.S.U. 98 cc. (Licence)

FABRICATION
DE PRECISION

RADIOR ). CHAPOLARD 8 GOUBET Pére & Fils, Constructeurs - BOURG (Ain)

SALON - Porte de Versailles - STAND 197

MAGENTA.ACCESSO|RES 9, Bd Magenta - PARIS-10° - NOR. 11-60

— Porte-bagages télescopique breveté —

BANDEAU PHOSPHORESCENT ST-CHRISTOPHE (Marque déposée) = Agent pour la Seine
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AVON

. é;;mx.g&mg&% rugllass d fracece T
AGENT GENERAL EN FRANCE ET UNION FRANCAL S E

CRUNELLE PNEUMATIQUE”

60,77 Rue ale Charenton. ALFORTVILLE - SEINE -
Te/. ENTrepol. 34.95-¢5 Lignes grovoees) —

Le Bottin du cycle et de La

ST
)/ mete... (*{ N
4 A\ (h\

est dés sa parvlion enire les mains de

lous les professionnels du CYCLE...

Une annonce dans le

BOTTIN DU CYCLE

" accrochera”" gu momen! favorable fous vos clienis

en puissance, fera connailre voire maison e les
articles que vous vendez. augmeniera voire
chiffre d'afiaires,

]
|
:
2

5 2 ,

Lapériodederemisedes
annonces eit limitée.,, {
Demandezr avjourd'hui h

mémea le paossage de
nofre agent...

)

BOTTIN

{ 1. Rue Sebosten Bottin, PARIS (7°)
Babylone - O0-B0

(i'\-& i, :

§ H"A Ers:Pierre COLLIGNON

| ] Fonderie FONTAINE
/\S

(ISERE)
@ 8

CYLINDRES & CHEMISES DE MOTO§
JANTES ITALIENNES DURAL FORGE
FREINS-MOYEUX “* COLLI"" [30-170-200-240

X Stand N- 119

[ PARIS-NORD-MOTOS

Ly au Service de
‘w’ 4 grandes marques

TSAq TerroT

GNOME RHONE
Pidces délachédes VENTE A CRED“

Tous Accessoires

Atelier oe Réparalions
| 3r.Ernestine-PARIS - 18 « ORNANO.34-08

PRODUITS D' ETANCHEITE DES JOINTS
COLLEX MOTO Enduit liquide blanc pour

Joints papier (carters)

C A RT E X Pite a joints déformés (car-

ters). Peut remplacer le joint.

JOINTOLIN a/lhuile de lin traitée (em-

base de cylindre)
PATE A RODER LES SOUPAPES
V A L V E X Gros grain, grain fin
FLUIDE OLEODYNAMIQUE
T EL O I L Pour fourches télescopiques

Ets COLLEX, 122, Rue Marcadet, PARIS-XVIlle

MON. 69-31

14, Place de la République - PARIS-10¢

CONGESSIONNAIRE Tél. : LAM. 61-00 - BOT. 77-10
SGPEX DISTRIBUTEUR ]a]"l‘l.]] "E “a' 12, Av. de la Pte-Champerret - PARIS-17¢

Tal. . GAL, 9973

4 21




LES POIGNEES

Le prochain N° de la
Revue Technique Motoceycliste

publiera un COMPTE RENDU COMPLET du
SALON de la MOTO il sera mis en vente vers
le 25 Octobre.

Annonceurs : Retenez dés mainte-
nant votre emplacement a

REGIES REVUES 203, Rue de Courcelles

PARIS-| 7+« Téléphone ETO. 64-40 - 41

JEANNERET, de Nice

vous offre pour votre

VELOSOLEX

) 4 articles de sa fabrication :
* Le PARE-CHOCS amovible (Bre-
veté S.G.D.G.), d'une efficacité
extraordinaire, qui donne un cachet
trés élégant A votre Vélosolex.
La POIGNEE pour porter tras faci-
lement votre Vélosolex d’une main.
LA BAVETTE DE CAREURATEUR
évitant les projections d’huile
LE FIXE-PAQUET

Renseignements :

Etablissements H. JEANNERET & C'
14 bis, Rue Reine-Jeanne, NICE (A.-M.) — Té&l.. 821-97

MOTOS - YVELO-MOTEURS

GRAND CHOIX OCCASIONS TOUTES MARQUES
PIECES DETACHEES - NEUF & OCCASION

Moteurs, boites, moyeux, carburos, magnétos
pignons, chaines, dynamos, réservoirs

REFECTION D’EMBIELLAGES - REALESAGES
VENTE - ACHAT - ECHANGE - REPARATIONS

E™ BEAUSOLEIL

9, rue Saint-Sabin, PARIS-11° - Tél. ROQ. 59-46

L0000
C HAPEAU F 0 RT B
calofte de protfection intérieure SARATE LCOG, CONTRE LE SOLEIL

en litge nalurel contreplaqué
VL OPG TRN YT PP RLEIN  CONTRE LES CHUTES

1:.".{GU_E5_BATA‘RU. 28, R e CHATEAU-LAMDORN - PARIS {107

CONSTRUCTEUR

Vente — Réparations — Mise au Point
de TOUS LES MOTEURS AUXILIAIRES
et LEURS PIECES DETACHEES

Remlise aux agents — Facilités de Palement

TOUS LES CYCLOMOTEURS

Maison DKW
M. BLUG
Hiittersdorf (Sarre)
Rue principale

Gare : Primsweiller
Téléphone : SCHMELZ 151

Pidces de rechange pour : DKW-Sachs-Zindapp-NSU, etc.

Nous avons en magasin toutes piéces de rechange pour motocy-
clettes allemandes.

Nous exécutons toutes réparations. Embielloges, pistons, carbura-
teurs, fourches télescopiques, etc...,, d'origine allemande.

Nous livrons immédiatement par pastu ou express toutes piléces
commandées,

(Correspondance en langue [francaise)

25, Avenue Parmentlier, PARIS-XI* - TéL: ROQ. 07-60

LA SELLE SOUPLE
A SUSPENSION S ANDOW

Le Directeur-Gérant : J. CHATELAIN.

REYDEL

Lea Impressions Rapides, 7, rue Darboy, PARIS-XI-

o o
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CONCESSIONMNAIRE GENERAL FRAMNMCE ET COLONMNIES

E” PIERRE HUMBLOT

79-81, Rue du Faubourg aint-Jacques = PARIS XIV" — Teél.: GOBelins 24-32
ALGER @ 28 3 CASABLAMNCA : 11, Rue de Charmes

Stand 250 - Tél, : LEC, 55-39
1373
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DANS CE NUMERO : AL R PRIX : 200 francs
: la 250 cm® TC4 et le Scooter

L'ETUDE DU 250 cm3 A M C
Nos couvertures représentent les deux nouveautés Peugeot



	RTM_069_00a
	RTM_069_00b
	RTM_069_00c
	RTM_069_00d
	RTM_069_00e
	RTM_069_00f
	RTM_069_001
	RTM_069_002
	RTM_069_003
	RTM_069_004
	RTM_069_005
	RTM_069_006
	RTM_069_007
	RTM_069_008
	RTM_069_009
	RTM_069_010
	RTM_069_011
	RTM_069_012
	RTM_069_013
	RTM_069_014
	RTM_069_015
	RTM_069_016
	RTM_069_017
	RTM_069_018
	RTM_069_019
	RTM_069_020
	RTM_069_021
	RTM_069_022
	RTM_069_023
	RTM_069_024
	RTM_069_025
	RTM_069_026
	RTM_069_027
	RTM_069_028
	RTM_069_029
	RTM_069_030
	RTM_069_031
	RTM_069_032
	RTM_069_033
	RTM_069_034
	RTM_069_035
	RTM_069_036
	RTM_069_037
	RTM_069_038
	RTM_069_039
	RTM_069_040
	RTM_069_041
	RTM_069_042
	RTM_069_043
	RTM_069_044
	RTM_069_045
	RTM_069_046
	RTM_069_047
	RTM_069_048
	RTM_069_049
	RTM_069_050
	RTM_069_051
	RTM_069_052
	RTM_069_053
	RTM_069_054
	RTM_069_055
	RTM_069_056
	RTM_069_057
	RTM_069_058
	RTM_069_059
	RTM_069_060
	RTM_069_061
	RTM_069_062
	RTM_069_063
	RTM_069_064
	RTM_069_065
	RTM_069_066
	RTM_069_067
	RTM_069_068
	RTM_069_069
	RTM_069_070
	RTM_069_071
	RTM_069_072
	RTM_069_073
	RTM_069_074
	RTM_069_075
	RTM_069_076
	RTM_069_077
	RTM_069_078
	RTM_069_079
	RTM_069_080
	RTM_069_081
	RTM_069_082
	RTM_069_083
	RTM_069_084
	RTM_069_085
	RTM_069_086
	RTM_069_087
	RTM_069_088
	RTM_069_089
	RTM_069_090
	RTM_069_091
	RTM_069_092
	RTM_069_093
	RTM_069_094
	RTM_069_095
	RTM_069_096
	RTM_069_097
	RTM_069_098
	RTM_069_099
	RTM_069_100
	RTM_069_101
	RTM_069_102
	RTM_069_103
	RTM_069_104
	RTM_069_105
	RTM_069_106
	RTM_069_107
	RTM_069_108
	RTM_069_109
	RTM_069_110
	RTM_069_111
	RTM_069_112
	RTM_069_113
	RTM_069_114
	RTM_069_115
	RTM_069_116
	RTM_069_117
	RTM_069_118
	RTM_069_119
	RTM_069_120
	RTM_069_121
	RTM_069_122
	RTM_069_123
	RTM_069_124
	RTM_069_125
	RTM_069_126
	RTM_069_127
	RTM_069_128
	RTM_069_129
	RTM_069_130
	RTM_069_131
	RTM_069_132
	RTM_069_133
	RTM_069_134

