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LES VELOMOTEURS, MOTOCYCLETTES, SCOOTER

55 TA : 125 cm’. Bloc moteur.
Modéle & suspension inté-

grale : Fourche télescopique
et suspension AR, 100.000 fr.

55 TC : 125 cm® Bloc moteur.
Sélecteur au pied. Fourche
télescopique. Suspension AR.

114.000 fr.

55 TCL : 125 cm®. Modéle grand
luxe & protection totale.
Sélecteur au pied. Fourche
télescopique. Suspension AR.

e

126.500 fr.
LE SCOOTER S§.55
o ,-;"F‘ag_ Véritable pefite automobile 6 2 roves, il est
== 5 congu pour supporier deux personnes et

Pt AR kG s e
f,ﬂ . i1 goges. |l sera liveé complel ovec 2 siéges,
© )WY ===\ 2 coffres verrouillobles, antivol, compteur
\& ' . de vit,, tabl. de bord réunissant toutes les
— cammandes, rove de sec”’, porte-bogoges.

AQ

56 TL4 : 125 cm®. Bloc moteur.
Sélecteur au pied. Fourche
télescopique. Suspension AR.
Protection totale:

138.000 fr.

176 AS : 175 cm®. Bloc moteur.

Sélecteur au pied. Fourche

télescopique. Suspension AR.
Protection totale:

148.500 fr.

176 TC4 : 175 cm’. Modéle grand
.77 T 164.000 fr.

t76 GS : 175 cm’. Modéle grand
SPOT s s 190.000 fr.

ET LA 250 ¢cm?3

256 TC4 : 250 cm3.
2 cylindres de 125 ¢m3
cote & cote. Présentation
grand luxe.

O

i
TIL




RAIDS..

“—E:i.';-l I : =
;.' fgriar wlia s
" i - E =
o .

= L] =
L] L
-
-
L L L] &
[ ]

L
w

'] i
"

L

L ]
L L] . - L] -

&
L

=

L]
-
&

-
-

L
L

]
L ]

=

& W B B ® W 1
® ® ® @& & ® & -
- ® ® =® *® # ¥ i
# ® & # ® =+ ® =» -
" & ® #® ® #F # W
4 ® ® & ® & & # 5 w
@ & B & ® ® W @ ] 8
# % # % & # # & @ 8 &
5 & & % ® & ® & @ = L]
5 % ¥ & ® ® ®§ ® ® = & B = E ® B & ® ® @ B % O F L]
¥ ® ® ¥ ®§ ® ® § ® @ ¥ B % ® ® % % ® @ = &% 8 & % & & °®F & ¥ = (] L]
® & & & @® & & ® W W W & 5 & ® ® & & ®W ® ®W ¥ W & @ a [
@ & ® B ® & & ® ® ® @& & & @ & &
B &% # & ® ® § ® ® ¥ & # 4 B W B & & [ L]
@ % % ® § % & @® ® ¥ ¥ @ a ® F B 4% &8 ] i
® & % ® ®# & & ¥ ® ® 4 & B f & & ® 4 W = - & L
4 @& & & & ® ® @ & #F 8 ¥ & & & & & & ®+r# ] 8
& & & & & & #F ® & § § & #F & & & & w & ® ® & L] L]
@ B ® % ® § ¥ ® ® % ¥F ®§F & ® @ ¥ ® B W W ® & ]
# ¥ ¥ & # ® ® ® ¥ W ¥F = ® & « @ & & = = ®w ® & @& L L
& ¥ % B & & & 8 & § & 8 & B ¥ % & % ® & & & % @ @ L
" & B & & ® ® & ®# B % & % & & & @ & & & ¥ B ® ® & = o
% % % & ® ® &% @# & ® & 8§ 8 B W , *F 4 & @ & B W W & & @& W L] i
5 &% & ® & & ® ® ® % & ® W T 8§ @ s = B % % = B & FE & 8 ¥ ¥ L]
& B & ® & § ¥ ¥ & ¥ + =8 § 8§ = @ # & @& & & @& & & F & & & & @ w1
" & W * & & & ® & & % ®B &8 = @ « ® ® B & ® & ¥ ¥F F & & § @& L
" @ & & % & ® §F & & & B ¥ & B B F . " & = & ® @ & @& & & 8 = & ¥ @ J
H & ® & 8 ® ¥ B ®§ € §F & F & ®F & ¥F W « @ ® = =& @ & &8 # & & ¥F &8 ¥ 8 ¥ L]
& B B @& B % & @ @ @& @& @ 8 8 ® 8 8 8 & & & & = ® W @& ® @& & & 9O B & @& B @
& & F ® 8 @& & ® ¥ 8§ 8 @ B B B8PS S = & % B B ® = ® = ® 8 ® F B B B 8 @
S & & & &% § B B % B B B B PP E W B EE . B ® ® @& & & & & ® B 8 B B @ M@ WMB
& 8 5 % B & % B B "R B B B BB R F S B BB & § B B & & & & §# & B B B B DB B D BHEW BN
& % & & % & & ® @ 9 8 F B B BB B O _ @ ¥ @ @ & & & & & & 6 8 F " P B BB BB
" 8 & & & & & @ & & 8 @ @ @ & & ® % & & ® ® @ 0 8 B B 6 B B B A & & & & &
" &8 & & % & B & 8 0 =B B & @
a B B & & & @& @ & @& % @ L}
" F 5B 5 3B DR 2 @
4 & & & & » ® ® BB O & @ B 0%
4 ¢ & ® & & @& B @ L
4 8 "W B 8 5 5 8 B 8 BB D W
" 8 & & & &8 & & & B B B B @
e % B B & & @ & & % & @8 & 0
® B 5 B % B B BB OB @ @ @
& & ¥ 8 8 8 0 BB D =@ @ B A
" B B B @ & 880 0w % 8B
" a8 398 a9 a0 @ B0
a BB @8 8BS @ 0SB0
a8 A o9 0 B 980 @0
a8 @8 @ 98 8" e 800
A BB @ & 8 BB @ B @@ O 8 0N
& a8 @ § @ @8 e BB D BB
A B E @B R R BEE O R BN
mA @ B Q@ &9 e B B BB @
mEE a3 @ae a8 ne 388 ne D _ - o oW W W W 58 FEE 8B @
2 @ R B D "R RO E R OEEBEBD 2 8 B L 4 B B B B B P B A @ " " B FEEE R L 2 a B @@ @B @ @
A B B @ @a@ e 88 8 3 A 8§ 8 6 AR @A e AR OB EB N B8 80 EERE AEFEAE I E O D SO SFSDEEEREBEEFE S @ E S @ BEN
B BB E 3 BT 8 @08 8RS8 EF 0 8GR B AEE B E B B RFDB | a " 8BS E @B SRR A EERBD R @B i BB BB D
'..lq.-in.-llﬂ.bll.ll.‘l.l‘lllllHIIIIIII"HII'IIIIIIIIIIIIIII-IH..-I'I. a HE B BB @
E BB R E R ¥ 38 BB BE @ EE S GO FE @ @B RERBE B O0 i B " B B @ BB B NS PR ED @ BE B D @R EEDOEEENE NS @O @0 B 6
H EERE 2 B0 38" B AR @ E S E R PFE RO PR EEBRDEE @R @SSR EE R B EREESEEREEES@EEEEREERE NS NNBBS | B EEEE N
[ | l".\,ln‘-[ﬂﬂ.-.I'III-I-‘IllIII‘I-Iﬂ"I!l-!IIII.IIIIIIIIIIII_.III-III'-.III-‘---E
H H | | R a m ] nlll.ll-l:.IlII.'lI'ﬂllﬂ.HllII.-IIHIIIIili.l.ﬂl.l..l"-l-l-.ﬂ‘-_
.'j- - | L] | L i E R = - E hE | . " E D EENN
i : -l E o n N | H N | - |
..! H E B B 2,
E H § m ™ . . "
a8 a
i -2
. | ]
|

l_:l:l:lzl:i.'-.l_-l I-ll..:i:!:l:l:l.l:l_.l:l.l-l.l.
o) 00000 %0 0 %0 a0 e e %0 a2 % * s % s s




OBYSUPER

une machine de

9rande performance
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P LR,
NEW HAP = QUALITE TOTALE

Type LK 127, - 8loc moteur YDRAL I25 cc 4 vitesses Sélecleur ou Type CAT 136. Bloc moleur AMC 125 ce. 3 viletsas @ midin.
pied Fourche telescopique ou emboutie. Selle suspendue Pneus Fourche téléscopique ou emboutie Selle suspendue. Pneus 600x65.
500x65 Prx 114 500 francs Prix 124 500 francs
Modales { 1YP® LK 128 - 125 cc YDRAL . grand luxe Modales | Type C4 T 137 125 ce AMC - Sélecleur au pied.
Yérceds | — F[3K 151 - 150 ec SACHS - grond luxe dérvés | — C 176 - 175 cc AMC - Sélecteur ou pied.

seives ! _ LK I77 - I75 cc. YDRAL grand luxe :

Série *"LEADER " - Codre spécial NEW-MAP & fourche télescopiqua
et suspension AR oscillonte et télescopique réglable. Type super-
protégée Trois modeéles ovec :

Bloc moteur AMC 125 cc a culbuleurs - 4 temps - 4 vitessas

par sélecteur av pied

2°) Bloc moteur AMC 175 ¢cc a culbuteurs - 4 temps - 4 vilesses

' Type CAT 134. Bloc moteur AMC |25 ec 4 temps 4

vitesses Sélacteur ou pied Fourche télescopique Selle I)
SERIE S suspendue  Suspension AR NEW-MAP  Pneus 25x3

“ 15000~

Prix 149 500 Francs

‘.‘T}'FE C 175. - Méme modéle ovec bloc moteur AMC par sélecteur au pied
- i75 cc 4 temps 4 wvilesses Sélecteur cu pied. 3°) Bloc moieur SACHS I75 ¢cc - 2 lemps - 4 vitesses par
Prix 169 500 francs selecteur au pred

TRI “SOLYTO . “le chompion des véhicules
utilitaires ™ sans permis de conduire, charge utile
200 kgs, 4 litres aux 100 km., 50 km o I"heure,
contenance | m3 |89, décapotable pour [I'élé,
fermé pour ["hiver

REMORQUE vélo, vélo moleur, mole ou @ main.
Pneus gonflés 400 A ov bondoges, double sus-
pension, toutes piéces détachées interchangeobles

Demandez le ':ﬁ_tnlﬁﬁue.'-détnillé a: Mﬂl;ﬂt‘rtllllli NEW-MAP, 124, Avenue Lacassagne - LYON
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grdce au systéme de vente a crédit

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

La derniere création M_fo_c .

. .. s A"’ E
[ emsoe 1 YCL0-SCOOTER
. | \\VLEF/ | MECANIQUES

Q 65 cm?® (2 vitesses)
k VICHY (Allier)

Service Exportation : 174, Av. MALAKQFF, PARIS 16° . KLEBER 69-14 & 61-80 +
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MROCHER

L - L;"

Stes Caux 36%is Ay de [ Opera
Paris.Tel. Ope. 03-40




ROBUSTE
CONFORTABLE
ECONOMIQUE

T
LIVRABLE IMMEDIATEMENT

Agent géneral pour la France et |'Algérie

E” J. POCH

12/, Av. de Neuill

MNEUILLY -sur-SEINE
MAIl. 61-70




MOTOCISTES, MECANICIENS,
SPECIALISTES DU VOLANT MAGNETIQUE
UN BANC D’ESSAIS VOUS EST INDISPENSABLE
DEUX MODELES SONT A VOTRE DISPOSITION

BTl

DEMANMNDEZ NOS CATALOGUES DE
BOBINES ET DE CONDENSATEURS
A HUILE POUR VOLANITS MAGNETIQUES

SOURIAY ¢ €

94 13, RUE DU GENERAL-GALLIENI -
BILLANCOURT (stiNE)- MOLITOR 26-75 Ne 1311

MNe 1320

ETABLISSEMENTS

ecralifes Qe Resevoens

ET ACCESSOIRES DE TOLERIE POUR

CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS & MOTOS
L
FABRICATION EXCLUSIVE

POUR CONSTRUCTEURS & GROSSISTES

LA SELLE sourts REYDEL |




SCOOTER “AER MACCHI " TYPE 125U

CARACTERISTIQUES

Moteur: 2 temps - 1 cylindre horizontal. | Transmission : par chaoine @ tension
Puissance : & 4.50J tours minute 5 CV constante.

Lubrification : mélange a 6 ©/, Roues : 2.75 X 17 ou 3.00 x 17.
Allumage : par volont magnétique. | Vitesse : 72 km /heure.

Boite de vitesses: séparée a 3 rapports
avec prise directe sur |'arbre moteur,
commandés par poignée sur le guidon. | Poids : 70 kgs.

Consommation : 2 lit. 1 /2 aux 100 kms.

IMPORTATEURS - DISTRIBUTEURS
ANCIENS E™ PAUL MAURY - 1, PLACE D'ESTIENNE-D'ORVES - PARIS-9¢
TEL.: TRI. S6-77
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UN PROBLEME PAR MOIS

ANS le présent numéro, nos lecteurs vont trouver la description de toutes les nouveautés du
D récent Salon qui n'avaient pu trouver place dans la revue, pourtant épaisse, parue voici un mois.

Mais le compte rendu technique n'en prendra que plus de valeur s'il est écli)airé par les conclu-
sions d'ensemble & tirer d'une manifestation si riche d'enseignements,

S'il est vrai que le nombre des visiteurs a treés légérement décru par rapport & celui de I'an
passé, le chiffre global des commandes a, par contre, augmenté. Pourtant certaines firmes étrangéres
annoncent un chiffre de vente en baisse, résultat prévisible du contingentement excessif des importa-
tions. D'oli I'on peut déduire que les progrés commerciaux des maisons frangaises tiennent a Famé-
lioration générale des modéles présentés. Les visiteurs ne comptaient plus la méme proportion de
simples curieux qu'autrefois. Pour beaucoup, les motocycles qu'on venait regarder soigneusement & la
porte de Versailles étaient le moyen de transport qu'on utiliserait bientét. On les jugeait, sinon en
connaisseur chevronné, du moins en utilisateur intéressé.

Ce qu'un académicien trés connu a appelé la « révolution du vélomoteur » trouvait au Salon
sa polarisation pratique. Notre académicien en tirait des conclusions philosophiques qu'il importe peu
de contester ou d'approuver ici. Mais il est sir que sa formule trés valable enregistrait un énorme
changement de l'esprit public. Ses causes, les voici: avant gquerre, en 1938, le parc frangais des
voitures particuliéres s'élevait & 1.600.000 unités environ. Celui des motocycles & 100.000 au grand
maximum. Laissons de c6té celui des bicyclettes qui, avec |2 millions d'unités, n'a pas tellement varié.
Actuellement, si le parc des voitures n'a augmenté que de 200.000, celui des motocycles est passé
de 100.000 & plus de 2.000.000. Il se trouve multiplié par vingt. Simplifions : le progrés quantitatif en
matiére de motorisation individuelle repose donc presque exclusivement sur la vulgarisation de l'engin
3 deux roues au prix relativement abordable. L'industrie du motocycle est devenue le corollaire de
'industrie automobile. Elle répond aux mémes besoins et touche une clientéle beaucoup plus étendue
a I'heure présente.

Tout ceci ne s'est évidemment pas révélé au seul Salon de 1953. Mais le « mouvement » qu'on
a pu remarquer dans les techniques et les présentations, lui, est nouveau et conditionné par cette

« révolution du vélomoteur. ».

Si la moto, par exemple, était restée uniquement l'engin sportif qu'elle était en 1938, ses
formes n'auraient guére varié. Et I'on n'enregistrerait pas cette tendance 1953 & la caréner, & I'habil-
ler, & la transformer en véhicule moins salissant pour son conducteur. Qu'une telle évolution s'affirme
et c'est demain toute la conception des cadres, des roues, des suspensions qui progressera.

Pour les techniques cyclomoteurs, I'évolution est tout aussi significative. A aucun stand de 1953
nous n'avons vu employer la formule des années précédentes: « bicyclette & moteur auxiliaire ». Le
moteur est devenu |'élément principal en fonction duquel on construit désormais les autres piéces. Le
rapport entre un cyclomoteur moderne et le vélo de 1946 auquel on adjoignait n'importe ol et
n'importe comment un petit moteur, devient de plus en plus vague. Et c'est justement sa fonction
utilitaire de moyen de transport qui, aprés avoir provoqué le succés sans précédent du cyclomoteur
est encore en train de motiver sa transformation. On vient de s'apercevoir que la limite des 50 cme,
aui conditionnait la non immatriculation du véhicule ne correspondait & rien pour l'usager. Dés
'instant que le client recoit sa carte grise en méme temps qu'il prend livraison de son engin, la
classification administrative n'a d'intérét... que pour I'administration. Et, en utilisant donc la technique
cyclomoteur certains fabricants avisés, pour des prix légérement supérieurs aux précédents, ont livré
des machines d'une puissance double. Ainsi le dernier reproche de fragilité qu'on pouvait adresser
en général aux engins de 50 cmc ne tient plus s'ils deviennent des 100 cmc. Et 13, pas de danger
au'on impose & ces mécaniques la charae d'un passager supplémentaire, comme c'est le cas pour
les 125 ecmec qui le supportent plutét mal & la longue.

Le méme mouvement, le méme progrés, mis en lumiére par le Salon de Paris, vont certaine-
ment se confirmer au Salon de Francfort et & celui de Londres.

Il est donc réconfortant, alors que l'industrie de I'automobile semble piétiner, qu'elle ne peut
utiliser pleinement les progrés techniques pour des raisons de prix de revient et d'impossibilités
commerciales, de voir que ces difficultés n'entravent pas le développement du motocycle. Elles le
favoriseraient plutot.

Et, malgré bien des lacunes et des imperfections, la France reste le pays ol I'on construit le
plus d'engins motorisés & deux roues.







La 250 cc Terrot type OSSD a
subi quelgues modifications depuis
le Salon 1952, Elle est munie main-
tenant de la méme fourche que la
350 cc et le carter moteur a des
dimensions plus importantes, |l
s‘agit d'un moteur carré 68 mm.
d'alésage et 68 mm. de course
fournissant une puissance de 11 CV
a 5.500 t/mn. Le carburateur est
complétement enfermé socus un ca-
oot amovible.

La 350 cc MOTOBECANE bicy-
lindre présentée au Salon de 1952
est maintenant livrée au public. Le
moteur de cette machine est congu
d’une maniére trés particuliére, les
deux cylindres paralléles sont pla-
cés |'un devant l'autre et les deux
bielles commandant le méme ma-
neton sont articulées 'une sur 'au-
tre. Cette machine de grand tou-
risme est munie & l‘arriére d'une
suspension coulissante & grand dé-
battement. Les freins de grand dia-
métre sont & action centrale. Un
carter complétement fermé enve-
loppe la chaine et la protége con-
tre les poussiéres et la boue.

Le dernier modeéle PEUGEOT est
la 250 cc, 2 temps & 2 cylindres.
Lles pieds du conducteur sont
protégés par des sabots en tole
emboutie classiques sur les modéles
Peugeot. Cette machine puissante
posséde de trés bonnes accéléra-
tions et une grande souplesse en
raison de son moteur 2 temps bi
cylindre.



La SHOOTING STAR Sport MO-
NET-GOYON est équipée avec le
moteur licence VILLIERS de 232 cc.
Cette machine trés rapide com-
porte une suspension arriére cou-
lissante avec correcteurs Grégoire.

NEW-MAP a présenté deux nou-
veaux modéles en 175 cc, l'un
avec le moteur AM.C., lautre
avec le nouveau moteur SACHS
175 (photo ci-dessous).

La fourche oscillante est consti-
tuée par des éléments de tole em-
boutie assurant une parfaite rigi-
dité. La suspension avant est assu-
réz par une fourche télescopique
Tiger.

GNOME-RHONE a présenté cette
année un modele 175 et un autre
de 200 cc équipés de moteurs
2 temps 4 vitesses.

Une version carénée de la 175

camporte un habillage complet des
flancs de la machine couvrant en-

tierement le moteur et un grand
tablier protégeant les jambes du
conducteur. Deux marchepieds
d'une seule piéce sont communs
au conducteur et au passager,
Une particularité intéressante de
cette réalisation est que le caré-
nage est adaptable sur la 175
normale.
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La 250 cc D.5. MALTERRE est
équipée du mocteur AM.C.-ACT.
Présentée en version sport, elle est
munie d'un guidon de faible
largeur, La suspension avant est
par fourche télescopique. A l'ar-
riere une fourche oscillante com-
mandée par un systéme élastique
a flexibilité wvariable commande
deux tiges guidées sur lesquelles
est montée la rove. Ce dispositif
assure une parfaite tenue de route,

Chez TRIUMPH, si les modeéles
tourisme sont restés inchangés
(photo ci-contre), un nouveau mo-
déle de grand sport vient de voir
le jour. Ce nouveau modéle
TIGER 110 ainsi que le TIGER 100,
sont dotés d'un nouveau cadre &
suspension arriére  par fourche
oscillante, La TIGER 110 est une
650 cm® & 2 cylindres paralléles,
dont le taux de compression a eté
porté & 8,5/1. 42 CV & 6.500 t/m.

La 175 cc ALCYON & moteur
ZURCHER, 2 temps, 4 vitesses, est
présentée avec une fourche avant
a balanciers trés esthétique. Lo
fourche oscillante et le carénage
arriére sont inspirés de la tech-
nique de la 250 cc. Le phare est
incorporé dans la téte de fourche
et le freinage est assuré par des
moyeux @ action centrale.

GIMA a présenté sa 250 cc avec
moteur AM.C.-ACT. Le cadre est
a double berceau en tubes de fort
diamétre entretoisés et croisés sur
le tube de direction. La suspension
arriégre est par fourche oscillante
avec amortisseurs hydrauliques et
la direction spéciale montée sur
roulements Timken comporte une
nouvelle fourche télescopique a
amortisseurs  hydrauliques. Les
moyeux GIMA en alliage léger &
freinage central ont un diamétre
de 170 mm.




MONDIAL 200 cc type Luxe.
‘Aachine de tourisme puissante et
-apide. Vitesse 110 km./h. Moteur
a culbuteurs. La suspension arriere
oar fourche oscillante est munie
d‘amortisseurs hydrauliques  ainsi
wue la fourche télescopigue. Les
-ains sont de grande dimension et
25 gardes-boue sont a embouti
arofond.

Le dernier modéle AUTOMOTO
la 250 CHL, est un 250 cc monte
avec le moteur AM.C. Cette ma-
chine présente une suspension ar-
rigre par fourche oscillante, L'avant
est muni d'une fourche télescopi-
qgue. Les freins de grandes dimen-
sions sont & serrage central, Cette
machine est équipée dune selle
biplace et de protéges-jambes en

tube chromé. Le cadre 2st & double

Dercequ.

La GUILLER 250 cc est équipée
avec le moteur AM.C., & arbre a
cames en téte. La suspension avant
est par fourche télescopique et a
I‘arriére, la fourche oscillante est
munie d’ensemble élastique com-
prenant un amortisseur hydrau-
ligue. Elle a subi quelques modifi-
cations de détail depuis le Salon
1952, en particulier le réservoir,
qui a une forme. beaucoup plus
arondie.

Le vélomoteur ALMA, type TO
Standard est équipé avec le mo-
teur Alma de 125 cc. Ce moteur
ne comporte pas de sélecteur et
est concu spécialement pour le
changement de vitesses par poi-
gnée tournante au guidon. Ce mo-
déle utilitaire ne comporte pas de
suspension arriére. Le type S.A. est
équipé d'une suspension arriere
coulissante. Ces modeéles sont les
seuls parmi les machines du Salon,
& comporter le changement de vi-
tesse sur le guidon, conjuge avec
le débrayage.




La CORNET est un des derniers
modéles des usines Triumph de Nu-
remberg. D'une cylindrée de 200
cc, elle développe 10,1 CV &
5.000 t/mn. Son carburateur
aspire l‘air dans un filtre de
grande dimension, placé sous le
siege avant, L'échappement com-
porte, avant le silencieux, un fort
renflement qui assure un silence
parfait. La vitesse maximum, en
position assise, est supérieure a
100 kilométres & I'heure,

La SAROLEA ATLANTIC est une
bicylindre vertical de 500 cc. Sa
puissance de 26 CV et son fort cou-
ple & bas régime, en font une
machine extrémement souple. Trés
robuste, elle est concue pour le
grand tourisme. Elle est munie &
l'arriégre d’une suspension coulis-
sante et a l'avant d'une fourche
télescopique. La disposition des
cylindres inclinés vers l‘avant, lui
donne une allure trés caractéris-
tique.

Les FEtablissements FOLLIS ont
presenté cette année, une machine
munie du nouveau moteur Sachs
de 175 cc et d’un carénage central
aui enferme entiérement le moteur.
Suspension par fourche oscillante &
‘arriere et fourche télescopique @
‘avant et munie de freins & ser-
rage central. La SAFO 175 atteint
o vitesse de 105 km./h.

Lo 250 cc S5.G.5. PUCH est le
modéle le plus puissant de la nou-
velle fabrication des usines autri-
chiennes. Elle comporte des rouves
de 16 pouces qui lui assurent ‘une
tenue de route remarquable. Le
cadre est constitué par une coque
emboutie qui donne & |‘ensemble
une rigidité absolue. Son moteur
¢ deux pistons traditionnel chez
Puch développe 16,7 CV & 5.800
tours par minute, C'est ce modéle
oui gagna le dernier Bol d'Cr
dons lo catégorie 250 cc.
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La MNORTON 88 “Dominator
ce Luxe” équipée d'un bicylindre
vertical de 500 cc posséde un
cadre similaire & celui des modéles
30 et 40 M. qui représentent la
margue dans les grandes épreuves
internationales. La fourche oscil-
lante arriére est supportée paor
geux arceaux juxtaoposés consthi-
tuant le codre.

La 250 cc BISON, fabriquée par
Radior, comporte un moteur bicy-
lindre @ 2 temps. Son cadre trés
special est constitué par une pou-
tre et le moteur est suspendu. La
prise d'air du carburateur est faite
sur le devant du bloc, & la base
des cylindres. La moteur est sup-
porté par la base et le devant est

libre, le cadre ne comportant pas
de tube avant.

L'arriére de la R. 68 BIM.W. Le
moteur flatt twin développe 35 CV
& 7.000 tours par minute, Sur tous
les modéles les moyeux ont été
changés et sont d'une dimension
plus importante. La fourche téles-
copique o été améliorée et les
tubes d'échappement ont été medi-
fiés pour ougmenter le silence,

La FALCONE GUZZI est une me-
nocylindre de 500 cc. Alésoge 88
mm. Course 82 mm. Sa puissance
d’utilisation est de 23 CV & 4.500
tours par minute. La disposition he-
rizontale de son moteur lui donrne
une allure trés particuliére. A
‘avant une fourche télescopiqgue et
a larriéere une fourche oscillonte
avec les éléments élastiques loges
sous le cadre. Les amortisseurs or-
riere sont & friction,
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La 450 cc “culbuteurs’” Luxa FIN
est munie a l'avant d'une fourcnz
télescopique. A larmiére 32 re-
trouve la classique fourche ascll
lante F.N. avec elements aiash-
ques placés sous la selle. Eile paur
atre livrée avec la fou
FMN. « Roue tiree» 2n ramoigca-

ment de la fourche talzsconiqus.

Urene ayons
. i

La 500 cc bicylindre JAWA 2s°
le seul modéle 4 temps fabrique
par la marque. Le mofeur a5t mun
d‘un arbre a cames 2n téta com-
mandé par deux couples coniguas.
Lo puissance de 26 CV & 35.30C
tours lui permet d'atteinarz (g vi-
tesse de 135 km./h.

La DOUGLAS 350 cc flatt twin.

Flle posséde une transmission se-
condaire par chaine. La suspen-
sion avant & roue poussée est rea-
lisée par balancier avec ressorts
verticaux et amortisseurs hydrauli-
ques, la suspension arriére est Q
fourche oscillante. Son prix est de

285.000 francs.

La 500 cc bicylindre A.J.S. est
svivant le principe anglais montée
avec boite zéparée. La suspension
arrigre est par fourche oscillante
et les éléments élastiques sont mu-
nis d’amortisseurs hydrauliques. La
selle double lui donne une ligne
sport. Alésage 66 mm. Course 72,8
mm. Régime maximum 7.000 tours
par minute,

L'UNIVERSAL 580 cc & moteur
flat twin culbuté posséde une trans-
mission par arbre passant & gau-
che de la roue arriére. Cette ma-
chine de sport afteint une vitesse
de 145 km./h. Alésage 72 mm.
Course 71 mm. Régime 5.500 tours
par minute,
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CARACTERISTIQUES MOTOS C.E. M. E. C.

750

L7

cc latérale

cCs8
750 cc culbutée

C5S5

500 cc culbutee

Moteur

Nombre de cylindre
Alésage (mm)
Course (mm)
Distribution

Cvlindrée (cc)
Taux de compression
Puissance (CV)
du régime de
calage de distribution (rnm)

Jeu de
Avance
Retard
Avance
Retard

ouverture
fermeture
ouverture
fermeture

admission
admission
schappement
schappement

Jeu de marche des soupapes i froid
Admission

Echappement

Capacité d'huile du moteur (litres)

Allumage

Dyvnamo «France -
Tension

Avance a l'allumage maxi
Jeu au rupteur

Bougie Marchal
Ecartement -flectrodes
Batterie

Carburateurs

Nombre
Marque

Type droite
Tvpe gauche
Filtre a air

Passage
Gicleur principal zolo
) 1] side-car

B de ralenti
» d'aiguille
Diffuseur n°
Pasition d'aiguille
Ouverture de la viz de ralenti

Cotes et tolérances

Joeu de piston, solo
Side et compétition
Jeu a la coupe
Jeu des segments
Ne 1
Nes 2 et 3
Racleur
7 sieége de soupape
1 soupapes admission échappement
T tige
- o (  admissi

Jeu de la tige : 1'~L‘I!“:;]l;1;m?1t11.
Serrage des guides

Y sleges
Angle de siége
Largeur de siége

Ressorts extérieurs de soupapes

0 extérieur (mm)

7 fil
Longueur libre
B en place

Ressorts intérieurs

7 extérieur (mm)
& fil (mm)
Longueur libre
-,;. en placa
&7 maneton
Largeur de la cage des galets
Largeur de bielle

iy
i

iflat twin)

2 (flat twin)

2 (flat twin)

78 | 78 63
/8 ! T8 78
|.'I|f"l‘-:LlE culbutée culbutée
T46 T46 497
i 6,4 6.4
li-'# 4() 28
1. 500 :l"fM S,UUDETIM 5000 T/M
2 2
17 mm e 200
20 mm 550 550
23 mm 50 aho
17T mm 200 20
0,10 — 0,15 i 0,15 — 0,20 0,15 — 0,20
0,16 — 0,20 ; 0,20 — 0,25 0,20 — 0,25
; 2 ! 2 2
‘. |
i i
| balterie 14 A !' bhatterie 14 A bhatterie 14 A
.F_-(— — : Type O R droite — =
| 6 v 6 v B v
12.5 mm 15 mm 15 mm
0.5 mm 0.9 mm 0.5 mm
(' I 35/36 C K 35/36 C R 35/36
6 mm 0,6 mm 0,6 mm
- 6 v - 14 Ah — e
.l
2 2 -
Liurtner Gurtner Gurtner
M 23.5 de de
M 23.5
Giuritner Gurtner Gurtner
20 26
4:1 47
B an
2.7 27 étude
[ MOV eNne moyenne
E 2 tours 2 tours 1/2
0,06 - 0,07 0,06 — 0,07 0,06 — 0,07
= '}iDE —. []1-1 ﬂ'pl}ﬂ = — ﬂ.l
n2-—04 0,2 —0,4 0,2 —0,4
0,03 0,03 0,03
0,03 03 0,03
0,03 0,03 0,03
. 0,03 0,03 0.03
| ‘4 24 34
I 8 38 a8
I 0 - 9 3 9
i : 06 — 0,08 0,06 — 0,08
| 0.06:—-1%.02 0,12 — 0,14 0,12 — 0,14
| 0,04 — 0,06 0,04 — 0,06
| 0,14 — 0,18 0,14 — 0,18
- e , 400 e
! 2 l 2 o
20,8 32,2 32,2
; 1 ! 3.8 3.5
i 60,3 45,5 45,5
i 14 39 39
22 8 | 22,6 22.6
- B ' 25 25
06,8 40 40
40 33 33
36 36 36
16 15 15
15,2 15.2 15.2

_ 12




L7 (-} C5
750 cc latérale 750 cc culbutée 500 cc culbutée
Dimensions des galets 3 Tx10 & Tx10 & T»10
Nombre de galets 12 12 12
Jeu axial des bielles 0.07 —0,10 0,07 — 0.10 0,07 — 0,10
Jeu axe de piston 0,01 0,02 0,01 — 0,02 0,01 — 0,02
Pompe a huile
Jeu latéral des pignons 0,06 — 0,1 0,06 — 0.1 0,05 — 0,1
Jeu des dents I 0,06 — 0,08 0,05 — 0,08 0,05 — 0,08
Dimensions des roulements .
Vilebrequin avant - — 6.207 (35X T2 17) —
» arriére - N 207 (35xT2%17) — =
Arbre 4 cames - - 2 bagues bronze .
1
Boite de vitesses et transmission 1
Rapport de la boite ; 1 1/3,18 1/3.18 1/3.18
B B ¥ 2¢ 1/2.06 1/2.06 1/2,06
% % % " 1/1,42 1/1,42 1/1,42
b B » 4+ 1/1,09 1/1.09 1/1,09
Rapport du couple conique, s=olo R/37 8/33 8/37
# b » gide T/31 9/37 T/37
Rapport total en prise, solo 6,71 4.75 571
» » » side 6,37 5,20 6,37
Capacité carter de boite du couple 0,125 0,125 0,125
Jeu latéral arbre primaire 01 —0,23 01—0.3 0,1 —0.3
B B » secondaire 0.1 —0,23 0.1 —0.3 0,1 —03
b des dents du couple 01-—-=0.3 0.1 —0.3 0.1 —0.3
Cote de réglage du carter de couple 77 + 0,1 77 2= 0,1 77T =01
Dimensions des roulements |
Arbre primaire AV - 6205 {25252 % 15) —3=
% » AR - NJ 204 (20x47x14) -
Arbre secondaire AV - 6303 (1747 14) — -
% 5 AR - 6205 (253523 15) =
Pignon du couple - 3304 ou 304 DY (20x52x222) =
Couronne i-( 6207 (3572 17) —
| 1 r
! .
Partie cycle 5 |
Empattement E I m 40 1m 40 1 m 40
Longueur totale 2 —10 2—10 2 — 10
Largeur hors tout .79 0.79 0,79
Hauteur de selle 1,50 0,80 0.80
b totale 1 m 04 1 m 04 1m (4
Garde au sol 170 mm 170 mm 170 mm
Chasse au sol Gh mm B3 mm A5 mm
Inelinaison de direction Gido G40 640
Poids en ordre de marche, kz. 190 180 155
Contenance du réservoir, Lit. 19 , 19 19
Pneus 19 = 3.50 | 19 3.50 19x 3,50
Jantes 19%3 193 193
Freins o1 200% 25 3 20025 & 20025
Phare - : CIBIE —
Fourche et suspension I
|
Inclinaison de fourche | Nl B0 I
Course de la fourche (mm: | 0,120 0,120 0,120
Ressort solo long. libre 230 | 230 230
i » & fil H . [+ B
Ressort side long. libre 2160 215 215
» » @ fil 6.5 6.3 6.3
Elasticité de la suspension _
Course de la suspension HH mm | 55 mm 55 mm
E solo -~ fil & 7.5 long. libre 145 —
Ressort tansad — & 7.8 » » 145 =
| side - Z 8 » s 142 i
Dimensions des roulements i }
Direction - 40 billes & 6.35 .
Moyeux AV i - 6204 (2047 x14) —-
Moveux AR i+———-— 6204 (20 % 47> 14) -
Contenance d'huile de la fourche | —— 130 em?* par plongeur —3~
‘ |
Performances
Vitesse maxi solo assis 126 km/h 145 km/h 135 km/h
:-:- B » couché 130 » 160 =» 140 =»
» side-car ! 10 » 1300 » 100 »
Consommation solo 1./10) kz. 6,2 6 . 4.8
side-car T 6,70 5,D
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MOTEUR

— Le moteur de la C.EJM.E.C. ¢st un moteur a essence
4 temps, a 2 cylindres opposés (flat twin) d'une cylin-
drée totale de 748 em’.

- Le carter d’aluminium est en deux piéces, le plan
de joint passe par l'axe des cylindres.

— Les cylindres sont en fonte, avec ailettes de refroi-
dissement, leur alésage est de 78 mm.

— Les guide-soupapes ont été directement alésés dans
la fonte,

— Les mannetons du vilebreguin sont emmmancheés a la
presse,

— Les bielles sont montées sur 12 galets de 710 mm.
Le moteur est équipé d'un arbre a cames unigque
commandé par chaine et monté sur bague de bronze.

— A Tl'arriere du vilebrequin, un wvolant d'acier monte
par cone et clavette porte les deux disques d'em-
brayage, plateau et contre-plateau.

— La pompe a huile, & engrenage, alimente la distribu-
tion, les paliers AV et AR, I'huile débitée en exces
par la pompe est épurée par un filtre avant d'étre
remise en circulation.

— Enfin, un reniflard rotatif, monté en bout de l'arbre
a cames, maintient pendant la marche une dépres-
sion a l'intérieur du moteur, afin d'éviter tout suin-
tement extérieur d'huile.

— Le moteur type L7 est 4 soupapes latérales et les
types C8 et C5 sont a soupapes culbutées,

BOITE DE VITESSES

- L'enveloppe de la boite de vitesses est un carter
d'aluminium wvenu de fonte d'une seule piece.
- Les rapports de vitesses sont les suivants :

17 vitesse : I : 3.18
2¢ wyitesse : I :2,06
3° vitesse : 1:1,42
4* wvitesse : 1 :1,09

- 1) 2¢ et 3% pignons a taille droite.

- 4°, taille hélicoidale.

- Les pignons sont constamment en prise, le jeua des
vitesses se faisant par deux clabots baladeurs.

ALLUMAGE

— L'allumage se fait par une bobine double Ducellier
6 volts,

— La C.EDM.E.C. est équipée d'une dynamo France de
60 watts, entrainée par une chaine.

— L’avance a l'allumage est commandée a
une manette se trouvant au guidon.

main par

DESCRIPTION

TECHNIOQUIE

CARDAN

— L’arbre de transmission est entrainé a la sortie de
la boite de vitesses par lintermédiaire d'un flector
caoutchouc 4 trous, et se termine avant 'engrenage
sur la roue motrice par un cardan articulé par croi-
sillon monté sur aiguilles.

CADRE

— Le cadre est en tubes soudés, a double berceauw.
— Tous les cadres sont soumis a des épreuves de résis-

tance permettant de rouler avec une sécurité abso-
lue.

— Le dessin de cadre donne a la machine une ligne
agréable et permet une accessibilité compléte de tous
les organes mecanigues.

SUSPENSION

— La fourche avant et la suspension arriére sont toutes
les deux en montage télescopique, et permettant a la

machine d’absorber toutes les imperfections de la
route.
La fourche avant comporte un ensemble amortis-

seur a huile, commandé par clapets et piston.

— Un ressort supplémentaire renforce cet ensemble.

— La suspension arriere est obtenue par ressorts i
raine télescopique verticaux d'une course maximuom
de 5 a4 6 cm.

FREINS

- 2 freins entierement indépendants :

— 1 frein AV a main, commandé par poignée a 'extreé-
mité droite du guidon, par l'intermédiaire d'un cible
d'acier, sous gaine guipee.

— 1 frein AR, commandé par 'avant du pied droif, au
moyen d'une pédale d'acier matricé actionnant une
tice d'acier de 6 mm. de 7, dont la longueur utile est
réglable a l'aide d'un éerou papillon.

— Les machoires de frein, au nombre de deux, sont en
Alpax coulé garni de Ferodo de 25 mm de largeur,
elles assurent un freinage progressif et efficace dans
le tambour en acier embouti de 200 mm de diamétre.

ROUES

— Les jantes sont chromées
renforces de 26 x3,50.

— L’entrainement de la roue
mission, est assuré par
« dents de loup ».

et sont garnies de pneus

AR, par l'arbre de trans-
26 cannelures du genre



QUELQUIES

1° Au début, le serrage de tous les écrous et boulons
doit étre vérifié, cette vérification est importante pour
les axes des roues, les écrous de carter, de culasse, de
cylindre.

2° Tous les graisseurs de suspension AR et de croi-
sillons de cardan doivent étre remplis tous les 1.000 km
environ. La vidange du moteur tous les 2.000 km, celle
de la boite de vitesses tous les 5.000 km, celle du car-
dan tous les 5.000 km.

Le niveau moteur se controle le bouchon étant dévissé,
S'ill ¥ a un excédent d’huile celui-ci est expulsé par le
conduit du reniflard, surtout lorsque le moteur tourne
au ralenti,

Quantité d’huile & mettre dans :

Moteur ......... 1 litre 3/4 (huile moteur)
Balte vasiiviiis 0 litre 75 (huile moteur)
Cardan ........ 0 litre 4 (huile de pont)

FOURCHE

Le plein d’huile doit eétre fait de temps en temps (tous
les 5.000 km environ) ; a cet effet, vidanger compléte-
ment en dévissant les petites vis inférieures, lorsque
'écoulement est terminé, remettre les vis, sans oublier
les joints, dévisser les bouchons supérieurs et introduire
dans chaque
fluide

bras 1/8 de litre d’huile moteur treés

ou, mieux, d'amortisseur,

CONSIENLS

RODAGE

Pendant 1.000 km environ, les vitesses maxima doivent
¢tre de l'ordre de :

B R 15 km/h.
En 2% . .verrrcnnrnannns 3D —
En 3 551

T L S AR 0

Vérifier le niveau d’huile au trait maxi de la jauge,
laisser bien chauffer le moteur avant le départ.

Vidanger I'huile tous les 5.0 km. Lorsque la machine
a atteint 2,000 km, l'on peut demander toute la puis-
sance au moteur et atteindre les vitesses maxima.

ECLAIRAGE

Les C.EM.E.C. sont équipées d'une batterie « Huitric »
A grande capacité : 6 volts, 14 amperes-heure.

Le phare de marque « Cibié» est monté sur deux
oreilles paralléles fixées dans l'axe de la machine, ce
qui permet un réglage en hauteur, a la volonté du
pilote. :

Sur le phare se trouve un interrupteur a clé de sécu-
rité permettant de mettre ou d’oter, a wvolonté, le
contact du delco, un voyant lumineux rouge s'allu-
mant en permanence lorsgque le contact est mis, un
ampeéeremetre de contrile de charge et décharge, un
indicateur de vitesse « 0.8.%» muni d'un totalisateur
de Kkilometre,

PLANCHE B
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CONSEILS PRATIQUES

DECALAMINAGE - RODAGE DES SOUPAPES

Moteurs a soupapes latérales

Déposer les carburateurs et démonter les tubes d’échap-
pement, enlever les bougies. Dévisser les huit écrous de
fixation de la culasse (A. 76) et la retirer en la décollant,
51 necessaire, avec un mailiet de bois ou de caoutchouc,
ATTENTION au joint. Enlever le capot de poussoir de
soupapes (A.68). Enlever les écrous de fixation du
cylindre sur le carter (A. 155 et 80). Décoller le cylindre
et le retirer. Enlever le joint papier gu’il est préférable
de remplacer par un neuf,

Retourner le cylindre sur l'établi en mettant une cale
en bois sous la téte des soupapes. Avec un léve-soupape
comprimer les ressorts pour dégager les demi-lunes
(A, 66) et sortir soupapes, ressorts et cuvettes de poussée,
Repérer les soupapes avec leur emplacement,

Rodage classique, Gratter la calamine avec un outil en
métal tendre, dans la culasse, sur le piston, sur les
soupapes et dans le haut du cylindre,

Pour la dépose du piston retirer les joncs (A. 142) de
fixation d'axe (A, 139), chauffer le piston et l'axe sort
sans difficulté,

Dans le cas de remplacement des segments, gratter les
gorges avec un outil calibré, ou avec un morceau de
segment a la cote, meulé a plat a l'extrémité, ceci afin
de ne pas élargir les gorges et ne pas abattre leurs
angles.

Remontage

Les soupapes remontées dans le cylindre et l'axe de
piston remonté aprés avoir chauffé ce dernier, mettre ¢n
place un joint neuf sur les goujons de fixation du cylin-
dre, comprimer les segments avec un collier et monter le
cylindre prealablement huilé sur le piston. Revisser les
ecrous de fixation et bloquer. S'assurer que le joint de
culasse est en bon état et bien propre, le placer sur les
oujons de culasse et remonter celle-ci. Visser les écrous
et bloquer.

==

Moteurs a soupapes culbutées

Apreés dépose des carburateurs et des tubes d'échappe-
ment enlever le couvre-culasse fixé par une vis centrale
et le joint en liege armé. Enlever les bougies et amener
le piston au point mort haut, compression. Dévisser les
quatre écrous (B. 1) des goujons de fixation de culasse
au cylindre. Retirer les canons-paliers (B. 2) d'axe de
culbuteur, emmanchés sur les goujons et pénétrant dans
la culasse. S’assurer du bon état des joints en caoutchouc
rond (B. 3) placés autour des canons. ATTENTION,
chagque canon pénetre dans une entretoise (B. 4) sur
lagquelle les joints sont appuvés par le ressort (B. 5).
Retirer 1'entretoise. Enlever les tiges de culbuteurs.
Décoller la culasse et la retirer., Pour le reste des ope-
rations procéder de la meéme fagon que pour le moteur
a soupapes latérales.

Pour le remontage des culbuteurs desserrer le grain
de réglage de ceux-ci et s'assurer que les tiges de culbu-
teurs ont bien pris leur place dans les poussoirs avant
de reblogquer l'ensemble, cylindre, culasse et canons
d’axe de culbuteurs. Le tout remis en place régler a
nouveau le jeu entre culbuteurs et soupapes.

DEPOSE DU MOTEUR

Enlever les deux tuyvaux d'arrivée d'essence au carbu-
rateur, Vidanger le réservoir et débrancher la jonction
existant entre les deux parties du réservoir et enlever ce
dernier.

Débrancher les fils de la dynamo. Dévisser les cou-
vercles de corps de carburateur et retirer les boisseaux
qui restent en bout de cable et enlever le cable d'em-
brayage du levier et du tendeur, Dévisser les écrous qui
maintiennent les repose-pied et les retirer ainsi que les
entretoises. Dévisser les écrous montés sur la broche de
fixation avant du moteur. Dévisser les vis de fixation des
tubes protége-cylindre et enlever ceux-ci, Démonter les
tubes d'échappement. Dégrafer le ressort de rappel de
béquille,

PLANCHE C

EMBRAYAGE
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Démonter la patte qui relie le sommet du carter de
distribution au cadre. A ce moment le moteur n'est plus
maintenu sur le chassis que par les deux broches avant
et arriere. Celle d’arriere supporte aussi les repose-pied.

Il n'est pas nécessaire de déposer la transmission pour
enlever le moteur. On peut le pousser en avant suffisam-

rment pour désassembler le joint de cardan de sortic

de boite.

Done sortir d’abord la broche avant et laisser descendre
le moteur sur le double berceau, en enlevant la bequille
Jatérale qui se trouve prise entre le tube de gauche du
rerceau et le carter moteur, ensuite sortir la longue bro-
vhe arriere et soulever légerement l'arriere du bloc en
enlevant l'entretoise gauche qui sert aussi d'attache au
ressort de béquille,

Pousser le moteur vers l'avant pour désassembler Io
joint de cardan et le soulever pour le sortir par le coéte
rauche de la machine.

NOTA. — Pour les moteurs qui ne sont pas équipes
avee un sélecteur, mais avec un levier de vitesse, dévissor
l#s quatre vis de fixation de l'embase a rotule et retirer
le levier avant de sortir le moteur.

SEPARATION DE LA BOITE DU MOTEUR

La boite est fixée sur le moteur par trois points.

Dévisser l'écrou qui se trouve au-dessous du moteur
(B. 83) ainsi que les deux vis (D. 91-83) le n° 91 est uti-
lisé en méme temps comme palier de renvoi de sélecteur,
la boite se détache du moteur sans difficultés particu-
Jieres. L’'embravage reste solidaire du moteur et le tam-
bour cannelé sur lequel prennent les disgques conduits
reste solidaire de l'arbre primaire de boite.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Pour effectuer le démontage du moteur il faut proce-
Jer aux opérations suivantes et dans l'ordre indique :

1* Démontage de 'embrayage ;

2° Dépose des culasses, c¢ylindres et pistons

3* Ouverture du carter de distribution ;

4" Dépose de la dynamo ;

5° Démontage de l'arbre a cames ;

6° Dépose du vilebrequin.

DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Pour faciliter le démontage de l'embrayage, il y a
intérét A comprimer les ressorts qui pressent les disques
les uns sur les autres. Pour cela retirer le tambour can-
nelé monté en bout d’arbre primaire de boite, l'introduire
dans les disques crantés, Pour le démontage du tambour
voir le paragraphe : démontage de la boite de vitesses.
Recouvrir sa perforation centrale avec une plagque de
meétal et presser sur le tambour avec la vis centrale d'un
etrier qui prend derriere le carter de volant, comme l'in-
digue la photo.

La vis centrale de I'étrier venant appuyer sur la plaque
de meétal placée au centre du tambour, les ressorts étant

! i
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comprimés, il ne reste plus gqu'a deévisser les six écrous
montés sur les goujons-guides, aprés les avoir dégou-
pillés. Enlever l'étrier et sortir les disques. Retirer les
ressorts et dévisser l'écrou de fixation du volant apres
avoir rabattu le frein. Avec un extracteur dont les trois
branches sont prises derriere le volant, en passant dans
trois des trous de logement de ressort, décoller le volant
et enlever sa clavette demi-lune.

DEPOSE DES CULASSES, CYLINDRES
ET PISTONS

Procéder a la dépose des culasses cylindres et pistons
comme il a été indiqué pour le décalaminage, soit du
tyvpe a soupapes latérales, soit du medele culbute,

OUVERTURE DU CARTER DE DISTRIBUTION

Moteur a soupapes latérales :

Enlever le couvercle du rupteur placé sur le carter de
distribution, débrancher le fil allant du linguet jusqu’'au
condensateur placé sur le dessus du bloe, et passant dans
une conduite ménagée dans le carter. Dévisser les vis
gui fixent le carter de distribution et le retirer ainsi que
le joint. Le reniflard (A. 25) reste monté sur le couvercle,
avec le dispositif d’allumage. Dégoupiller et deévisser
I'écrou qui fixe le petit pignon de distribution sur le
vilebrequin (A, 23) et déposer la chaine de distribution.
Défaire la bride de la dynamo et la dégager de sa
chaine en la soulevant par l'arriere. Il n'est pas abso-
lument nécessaire d'enlever le pignon de chaine de la
dynamo pour sortir celle-ci.

Moteur culbuteé :

Le principe de dépose du couvercle de distribution est
le méme que pour le moteur a soupapes latérales. Par
contre, avant sa dépose, il faut enlever la came du
rupteur, car dans ce moteur elle est montée dans l'arbre
4 cames plus long, qui vient porter dans le roulement
placé dans le couvercle. Le reniflard reste lui awussi sur
le couvercle, mais il est entrainé par deux tétons et non
pas par un seul comme dans l'autre type de moteur,

DEMONTAGE DE L’ARBRE A CAMES

Enlever le pignon (A. 101) monté sur le vilebrequin ;
enlever les rondelles de réglage de l'entretoise placée
derriere (A, 99 et A. 96).

Dévisser le bouchon placé sur le dessus du bloe et
retirer l'arbre de commande de pompe & huile. En
passant une clé-tube de 10 dans les gros trous de la
toile du pignon de l'arbre a cames, dévisser les guatre
vis qui fixent son palier avant sur le carter moteur
et retirer l'arbre a cames complet avec son pignon et
son palier avant.

DEPOSE DE LA POMPE A HUILE

La pompe est fixée sous le carter moteur par quatre

soujons. Dévisser les écrous et deécoller la pompe. A
chaque démontage, il est préférable de remplacer le
joint.
g Pour désassembler la pompe, il faut dégoupiller les
deux écrous se trouvant sur le dessus et les dévisser,
Retirer les deux vis d’'assemblage (A. 41) et séparer
le corps de pompe de son socle aprés avoir retiré le
manchon carré (A, 43) monté sur 'axe du grand pignon
de pompe (A.39).

Nettover le tamis en toile meétallique placé autour
du corps de pompe.

Dans le corps de pompe se trouve le clapet de
décharge reéglable constitué par un bouchon a Wvis, un
ressort et une bille (A. 44, A, 45 et A. 52). Régler en
amenant le bouchon a vis au ras du corps de pompe.
Tarage : 800 gr. huile froide.

DEPOSE DU VILEBREQUIN

Deévisser la vis perforée (A. 114) gui alimente le tube
de graissage de chaine de distribution. Rabattre les
freins d'arrét des wvis (A. 151) qui fixent le flasque-
palier avant du vilebrequin,

Pour l'extraction du palier et du roulement, deux
trous filetés sont prévus dans le flasque. Y introduire
deux vis de 8 au pas de 125, deux vis d'environ 120 mm.,
et les visser jusqu'a ce qu’elles viennent prendre appui
sur le vilebrequin. Il suffit de les tourner alors simul-
tanément pour sortir le flasque qui entraine le rou-
lement.
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Le palier avant enlevé, le wvilebrequin sort en le
tirant pour le dégager du palier arriére constitue par
un roulement & galets, démontable., Le roulement
dégagé, faire basculer le vilebreguin, comme l'indique
la photo, de facon a faire passer l'arbre coté arriere
dans la cage du palier avant d’arbre a cames.

Enlever les plaques d'arrét de guides-soupape (A, 143)
fixées par un écrou sur un goujon et sortir I'ensemble
poussoir et guide en appuyant par lintérieur du car-
ter. Emmanchement gras.

REMPLACEMENT DU ROULEMENT
AVANT DE VILEBREQUIN

Retirer la rondelle de récupération d’huile (A. 98)
fixée par pointage dans la cage du flasque. Enlever
le circlips (A. 95), chauffer le flasque et le roulement
sort facilement.

Pour le remontage, effectuer les opérations dans
le sens inverse en chauffant a nouveau le flasque
pour la mise en place du roulement,

REMPLACEMENT DU ROULEMENT
ARRIERE DE VILEBREQUIN

Extraire la cage et les galets qui restent montés sur
le vilebrequin.

Retirer le joint (A. 109) placé dans le flasque palier-
arriére et enlever les rondelies d'épaisseur. Retirer le
circlips (A. 95) et chauffer le flasque pour extraire
la cage extérieure du roulement qui sort facilement.

REMONTAGE DU MOTEUR

Remonter la pompe a huile aprés avoir déposé un
joint neuf sur les goujons de fixation.

Mettre en place les ensembles guides-poussoirs de
soupapes et les fixer par les plaques de retenues
(A. 143).

Introduire le vilebrequin dans le carter de la facon
suivante :

Présenter le vilebrequin devant le carter, le cote
embrayage tourné vers le haut. Le contre-poids arriere,
c'est-a-dire coté embrayage, tourné vers le carter ainsi
que les deux bielles. Comme l'indique la photo (voir
paragraphe deémontage), faire passer la bielle coté
embrayage dans l'orifice de cylindre coté gauche et
la bielle coté distribution dans celui de droite. Faire
basculer le vilebrequin en faisant passer le cone sur
lequel est monté l'embrayage dans la cage du roule-
ment d’'arbre a cames.

Le vilebrequin mis en place, basculer le carter pour
le faire porter sur le carter de volant. A ce moment
I'arbre avant du vilebrequin sort suffisamment pour
que l'on puisse mettre en place le palier avant sur
le vilebrequin sans qu'il vienne porter sur le carter.
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Mettre en place le roulement avant dans le flasque
palier préalablement chauffé et en le calant bien a
fond de cage. Mettre des rondelles d’épaisseur avant
le montage du circlips de retenue (A. 95) pour que
le  roulement soit bien maintenu dans sa position.
Mettre en place la rondelle de récupération d’huile
(A.98) et la fixer par quatre coups de pointeau sur
Il flasque. Chauffer légérement la cage intérieure du
roulement (A. 94) et l'enfoncer a fond sur le vile-
brequin,

Mettre en place le flasque-palier avant dans le
carter moteur en le guidant par la wvis creuse de
canalisation d’huile (A. 114} et en maintenant le vile-
brequin au centre du carter, Fixer le flasque et mon-
ter en meéme temps la canalisation de graissage de
chalne de distribution (A. 113) qui est tenue par la vis
creuse (A, 114) et la vis de fixation du flasque en
haut et a droite de ce dernier (A. 151).

[insuite monter la cage intérieure du roulement
arriere de vilebrequin sur ce dernier. Monter la
cage extérieure dans le flasque-palier chauffé au préa-
lable, mettre en place le circlips de retenue et les
rondelles d’épaisseur placées entre le joint et le cir-
clips environ 4 mm. d’'épaisseur, puis monter le joint.

Placer deux tiges filetées de 8 mm. de long environ
dans deux des trous du carter, correspondant a la
lixation du flasque palier. Mettre un joint neuf sur
le Hasque palier et le monter en orientant les deux
trous d'arrivée et de retour d’huile wvers le bas,

[Le montage du vilebrequin terminé, mettre en place
sur l'avant l'entretoise (A. 99), la rondelle d'épaisseur
(A. 96) et le pignon de distribution (A. 101). Mettre
en place la rondelle, I'écrou et goupiller.

REMONTAGE DE L'ARBRE A CAMES

Introduire l'arbre a cames dans le carter et dispo-
ser le palier de fagon a ce que les trois trous de grais-
sage prévus dans le palier soient tournés wvers le haut.
Iin cas d'inversion dans la position du palier, le vile-
brequin vient buter dessus. Centrer les trous de fixation
du palier par rapport aux trous filetés du carter, placer
sur le palier les freins de vis constitués par une lame
de tole a double perforation et introduire les vis en les
passant 4 travers les gros trous prévus dans la toile du
pignon d'arbre a cames. Visser et bloquer avec une clé-
tube de 10 mm.

REMONTAGE DE LA POMPE A HUILE

Iteplacer les pignons dans le corps de pompe, le petit
pignon placé du cété du clapet de décharge. Monter le
tamis sur le corps de pompe et assembler ce dernier
sur le socle, le clapet tourné du coté large de 'embase.
Mcettre en place les deux vis d'assemblage, visser les
ccrous, bloguer et goupiller. Monter sur le grand pignon
le raccord carré de la transmission (A.43). Mettre un
joint neuf sur le carter, monter la pompe et bloquer
les quatre écrous de fixation, Monter l'arbre de com-
mande de pompe (A.48) et wisser le bouchon (A.117).



MONTAGE DE LA DYNAMO

Assembler la chaine d’entrainement de dynamo et Ia
poser sur le pignon a double denture d’arbre 4 cames,
I'agrafe de l'attache rapide tournée wvers lintérieur du
carter. Monter le joint (A.126) sur le bouchon a ressorl
(A.123). Introduire l'arbre de la dynamo et son pignon
dans l'orifice du carter et placer la chaine sur le plgnﬂn
en soulevant l'arriére de la dynamo. La chaine mise
en place, rentrer le bouchon a ressort (A.123) dans

l'orifice du carter et pousser la dynamo a fond vers
'avant, Faire tourner la dynamo légéerement sur son
berceau pour obtenir la tension de chaine convenable
122) au moyen de la vis (A.154).

ot serrer la bride (A,

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION

Mettre le vilebrequin en position de point mort haut
La fléche portée sur le petit pignon de distribution
(A.101) se trouve vers le haut. Faire tourner le pignon
d’'arbre 4 cames de fagcon 4 ce que la fleche portée sur
une des dents se trouve dirigée vers le bas, exactement
dans l'alignement de celle du pignon de vilebreguin.
Monter alors la chaine dans cette position en mettant
la plaque de fermeture de l'attache rapide a l'extérieur.

REMONTAGE DES PISTONS,
CYLINDRES ET CULASSES

Avant de remonter les cylindres et culasses, il y a
lieu, si I'embiellage a été refait et si les bagues de pied
de bielle ont été changées, a vérifier l'équerrage des
ensembles bielles pistons et 4 procéder au dégauchissage
des bielles.

Pour la vérification prendre deux regles identiques,
comme l'indique la photo ci-aprés, et les placer verticale-
ment a droite et A gauche de la bielle, faire tourner le¢
vilebrequin dans les deux sens a droite et a gauche du
point mort haut de fagon a faire appliquer chaque fois
le bord de la jupe du piston sur les deux régles. La
jupe du piston doit appliquer parfaitement. Au cas
contraire, dégauchir la bielle pour obtenir une portée
parfaite. Ensuite, pour le remontage des cylindres pro-
céder comme il est indiqué au paragraphe ¢ Décalami-
nage ».
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REMONTAGE DU VOLANT

Avant de remettre en place le carter de distribution
il est préférable de remonter le volant, car il faut pou-
voir faire tourner le wvilebrequin facilement pour la
mise en place du reniflard.

Monter la clavette (C.10) sur l'arbre de vilebrequin
et monter le volant (C.1). Placer la rondelle frein (C.11),
visser l'écrou (C.12), le bloquer et rabattre sur lui la
rondelle frein.

REMONTAGE DU COUVERCLE
DE DISTRIBUTION

Moteur a soupapes latérales

Nous supposons que le reniflard n'a pas eu a etre
démonté. Comme il supporte la came du rupteur
d’allumage, nous examinerons son démontage au para-
graphe « allumage ».

Coller a l'huile le joint de couvercle sur le carter,
faire tourner le vilebrequin de fagon que les deux trous
de petit diamétre placés sur la toile du pignon d’arbre
a4 cames soient disposés verticalement. Faire tourner
le reniflard de facon que son téton d'entrainement soit
placé en haut. Mettre en place le couvercle en faisant
pénétrer le téton du reniflard dans le trou Superleur
du pignon d'arbre 4 cames. Mettre en place les vis de
fixation du convercle (A.14 et A.15) en les serrant
modérément. Faire tourner le vilebrequin lentement et
s'assurer que l'on ne rencontre aucune résistance pen-
dant la rotation. Si, arrivé a un certain point le vile-
brequin devient dur, retirer le carter et faire pivoter
le reniflard de facon A introduire son téton dans le
trou du pignon d’arbre 4 cames, opposé a celui dans
lequel il était précédemment. Fixer a nouveau le cou-
vercle et vérifier la libre rotation.

Moteur a soupapes culbutées

Dans ce type de moteur, l'arbre a cames est pro-
longé et dépasse dans le logement du rupteur d’allu-
mage. Le reniflard est simplement glissé dans le cou-
vercle. I1 comporte deux tétons d’entrainement au lieu
d’un, comme sur le modéle 4 soupapes latérales. Intro-
duire I'extrémité de I'arbre dans le couvercle et pousser
a fond aprés avoir orienté les tétons du reniflard en
face des petits trous de la toile du pignon d’arbre a
cames.,

La, comme ailleurs, il est préférable de remplacer le
joint au remontage.

REMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Faire basculer le moteur de fagon a pouvoir travailler
sur l'embrayage, celui-ci étant disposé a plat.

Veérifier les ressorts et les remplacer s'ils sont affaissés.
S'ils ne présentent qu'une trés légére différence de lon-
gueur les mettre, autant que possible, par paire en oppo-
sition. Mettre en place le disque de butée de ressorts (C.3).



Ce disque, adinsi que les deux autres disques conduc-
teurs (C.5 et C.6) sont repérés et comportent une fléche
sur le bord. Cette fleche doit se trouver placée en regard
d'une autre fleche disposée sur le bord du wvolant. Pla-
cer le disque garni (C.4) puis le disque conducteur (C.5),
ensuite le deuxiéeme disque (C.4) et le dernier disque
conducteur (C.6). Introduire le tambour cannelé d'em-
brayage (D.29) qui a déja servi a comprimer les res-
sorts, lors du démontage, dans les deux disques (C.4)
de facon a faire coincider leurs encoches. Mettre sur
le tambour cannelé une plaque de tole, monter ['étrier
comme pour le démontage et comprimer les ressorts.
Mettre en place les disques conducteurs sur leurs tiges-
guides, visser les écrous et goupiller, Enlever 1'étrier
ainsi que le tambour cannelé qui sera remonté sur la
boite de vitesses pour l'assembiage avec le moteur,

BOITE DE VITESSES

Nous poursuivons le démontage précédant celui de
la boite de vitesses, Signalons en passant que si l'on a
besoin d'acceder a la boite de vitesses seule, il n'est pas
nécessaire de déposer compléetement le moteur. Déposer
ie couple arriére, soulever le bloc qui reste monté sur
l¢ goujon avant, désaccoupler la boite et la sortir sur la
rauche,

Pour demonter la boite, il faut retirer le sélecteur.
I1 est possible aussi de déemonter la peédale, ce qui ren-
dra les manipulations de la boilte plus faciles. Dévisser
les quatre vis (D.B6) qui fixent le sélecteur sur le dessus
de la boite. Enlever le sélecteur.

Pour permettre de dévisser les écrous de fixation du
tambour cannelé d’embrayvage (D.29) et de 1'élément de
joint de ecardan (D.51) monté sur l'arbre secondaire,
il faut immobiliser les arbres de la boite. Pour cela
pousser les fourchettes qui sont devenues wvisibles, 'une
sur la position 4° vitesse, l'autre sur la 1™ vitesse.

Dévisser l'écrou qui tient le tambour sur l'axe pri-
maire de boite (D.31), enlever la rondelle frein et avec
un extracteur a trois branches décoller le tambour et
enlever la clavette demi-lune. Méme opération pour le
plateau de joint de cardan, dévisser l'écrou, enlever la
rondelle placée derriere et avec l'extracteur retirer le
plateau.

Dévisser les deux vis qui maintiennent la barette
d'arret d'axe de fourchette (D.56) sur la face de la

boite coté moteur. Extraire l'axe et enlever les four-
chettes.

Toujours sur la face de la boite co6té moteur dévisser
les vis qui tiennent le petit flasque-butée de roulement
(I).3) dans lequel passe l'arbre primaire. Enlever le
flasque et le joint.

Dévisser les T écrous qui fixent le couvercle de boite
(120.2) sur le carter.

Avec un 1naillet frapper sur l'extrémité de la tige de
debrayage (C.17) de facon a chasser la butée d'em-
hrayage composée de trois piéces:

La cuvette extérieure commandée par le levier de
debrayage (C.13), la cage sur laquelle sont serties
7 billes (C.15) et la cuvette intérieure (C.16) dans
laquelle vient se placer la tige de poussée. ATTENTION
au joint de caoutchouc (C.114) placé sur la cuvette
exterieure (C.13). Chauffer la face de la boite c6té
moteur et en frappant avec un maillet sur l'extrémité
de l'arbre primaire sortir l'ensemble des deux arbres
de boite qui restent assemblés sur le couvercle.

Chauffer le couvercle et chasser les deux arbres qui
sortent avec leurs roulements,

DEMONTAGE DE L’ARBRE PRIMAIRE

Les pignons de 1™, 2°* et 3 vitesses sont usinés sur
'arbre primaire. Le pignon de 4° est rapporté et immo-
bilise par une clavette demi-lune (D.32). A chaque
cxtrémité de l'arbre se trouve d'abord une rondelle
déflectrice d’huile et un roulement(D. 24, 25, 27 et 28).
Pour le remplacement des roulements, il est préférable
:l'c:mplayehr une presse (voir photo). Dans le cas onu l'on
n'en possede pas, on peut utiliser un extracteur a trois
branches. L'extraction du roulement (ID.24) placé contre
le pignon de 1™ wvitesse se fait sans difficultés. Pour
celui qui est contre le pignon de 4° (D.28) il est pré-
férable de prendre appui avec l'extracteur ou la presse,
derriere le pignon qui sort en entrainant le roulement,
car l'espace libre entre ce dernier et le pignon n'est
pas suffisant pour glisser des cales ou les branches de
'extracteur.

Pour le remontage, opérations inverses, mais mettre

cn place le pignon de 4° avant de remonter le roule-
ment (D.28).

DEMONTAGE DE L'’ARBRE SECONDAIRE

Toujours par le meme procédé sortir d'un coup le
pignon de 4% la rondelle déflectrice d’huile et le rou-
lement (D.44, 43 et 42). Enlever le baladeur (D.45),

De l'autre coté de l'arbre, coté sortie de boite, on
¢xtrait ensemble le pignon de 1™ vitesse (D.49), la ron-
delle déflectrice (D.27), le roulement (D.28) et l'entrai-
nement de compteur (D.50). Enlever le baladeur (D.48)
ct sa rondelle (D.39),

Enlever les joncs (D.38) qui tiennent en place les
pignons de 2¢ et 3° vitesses (D.47 et D.46). Retirer les
rondelles acier de butée, sortir les pignons et enlever
la bague-palier en bronze qui est maintenue par canne-
lures sur l'arbre secondaire (D.35).

S'il est nécessaire de remplacer les bagues des pignons
de 1™ et 4° vitesses (D. 49 et D.44), les chasser a la
presse.

Pour le remontage effectuer les opérations inverses,



DEMONTAGE DU KICK

Enlever la clavette qui tient la pédale sur l'arbre ct
retirer ce dernier du couvercle de boite. Dégager le
ressort de rappel et aprés avoir dévissé l'écrou de fixa-
tion du secteur denté décoller celui-ci a la presse, car
il est monté par cone et clavette demi-lune, ‘

L'arbre de pédale enlevé, retirer l'ensemble arbre a
cliqguet et pignons. Sortir 4 la presse le pignon de lan-
cement (D.70), puis dégager l'arbre a cliquet du pignon
4 denture intérieure (D.68). Pour remplacer le cliquet
chasser l'axe (D.87) qui le maintient sur l'arbre, sortir
le cliquet (D.64) ainsi que le bonhomme (D.65) et le
ressort (D. 66), Vérifier que le ressort ne soit pas ecrase.

REMONTAGE

Remonter le cliguet, glisser l'arbre de cliquet dans
le pignon (D.68) et remonter le pignon de lancement
(D.70), le renfort & l'extérieur, de fagon a ce que la
fleche isolée portée sur une des dents se trouve legerc-
ment 4 droite de l'alignement de l'axe de cliquet. (Voir
dessin).

Le dessin  monlre o
posgition de la dent mar-
guée d'une fléche par
rapport i Pare d’articu-
lation dw cliguet. Nous
w'avons pas représenté le
pignon @ crantage infeé-
rieur, car tl n'aurait pas
permis de se rvendre
compte de DPalignemeoent
des piéces.

En regardant le pignon de lancement on peut voir que
les 3¢ et 4° dents placées a droite de celle marquee par
la fleche isolée portent aussi une fleche. Celles-ci servent
au montage du secteur de kick, qui doit s'engrener dans
une position particuliére sur le pignon de lancement.

REMONTAGE DE LA BOITE

L.es éléments constituant les arbres primaire et secon-
daire assemblés, remonter sur le couvercle de bolte de
vitesses 'ensemble axe de kick, secteur denté et pédale,
apres avoir remplacé le palier d’axe de kick, sil y a
lieu (D.83). Pour cela monter sur l'arbre la clavette
demi-lune (D.72), mettre en place le secteur denté (D.71)
et visser l'écrou de fixation {(D.78). Le serrage deéfinitif
sera fait quand l'arbre sera monté sur le couvercle de
facon a avoir un point d'appui solide pour immobiliser
le secteur denté. Glisser sur l'arbre le ressort de rap-
pel (D.79), l'ergot court venant se loger dans le trou
prévu dans le secteur denté. Faire glisser l'axe dans
son palier et introduire l'ergot long du ressort dans
le trou ménagé dans le couvercle, Mettre en place Ia
pédale de kick, placer la clavette (D.75) et bloguer son
ecrou,

Dans un étau muni de machoires en plomb, saisir Ia
pédale du kick pour aveir lintérieur du couvercle
orienté vers le haut. Chauffer au chalumeau le cou-
vercle, présenter les deux arbres primaire et secondairc
I'un contre l'autre, dans leur position de fonctionnemaent
et les introduire a leur place dans le couvercle. Eien
pousser les roulements a fond de cage. Blogquer l'écrou
(D.78) sur le secteur dente,

Les deux arbres de boite montés, mette en place
I'arbre de cliquet et son train de pignon. Orienter Ic¢
petit pignon de lancement de fagon que la deuxiemo
dent du secteur denté se trouve placée entre les deux
dents marqueées d'une fleche sur le pignon de lancemaent,
Ceci est indispensable pour gque, en position de repos
de la pédale de kick, le cliquet vienne se placer contre
la rampe d'effacement (D.17) wvissée sur le couvercle
et qu’il permette au pignon (D.68) toujours en prisc
avec l'arbre primaire de tourner librement et sans
bruit. :

Ceci fait, monter un joint neuf sur le carter de boite
en le glissant sur les goujons de fixation du couvercle.
Monter dans l'étau le carter de boite en le tenant par
la base. Chauffer la face coté moteur et mettre en place
le couvercle et les €léments montés dessus, en poussanl
bien les roulements a fond de cage. Visser les écrous
de fixation de couvercle. Pour assurer le jeu latéral

normal aux axes, aprés montage du couvercle agir avec
un maillet une ou deux fois de part et d'autre des
extrémités d’arbre et contrdler la libre rotation.

Mettre en place le couvercle butée de roulements (D.3)
sur la face cdté moteur et blogquer ses vis de fixation
(D.37). Par la fenétre du sélecteur introduire les four-
chettes (D.54) de facon a ce que leurs crans de
mancuvre soient tournés 'un vers l'autre et les monter
sur les baladeurs (D.45 et D.48). Introduire l'axe de
fourchettes (D.35) a travers le carter et le fixer en
remontant sa barrette d’arrét (D.56).

Femonter le canon d'embrayage (D.29) et le plateau
de joint de cardan (D.51) sans oublier leurs clavettes
respectives (D.32 et D.41).

Pour le blocage des écrous, comme il a été indiqué
au démontage, pousser les deux fourchettes en position
de 1™ wvitesse pour l'une et de 4° pour l'autre afin d’im-
mohiliser les arbres.

Par le coté sortie de boite, glisser dans l'arbre pri-
maire la tige de débrayage (C.17) sur laquelle on mon-
tera la cuvette (C.18), puis placer la cage a billes (C.13)
et introduire la cuvette extérieure (C.13) sur laquelle
est monté le joint (C.14).

ETANCHEITE DE LA BOITE DE VITESSES

L'étanchéité de la boite est assurée par deux joints
en feutre (D.59) de mémes dimensions, placés a l'entrée
et a la sortie de boite, sur les arbres primaire et secon-
daire et par un joint en caoutchouc (C.14) placé sur la
cuvette extérieure de la boite d'embravage. A chaque
démontage de la boite, il y a intérét a vérifier ces joints.
Ne pas hésiter pour les remplacer.

DEMONTAGE DU SELECTEUR

L'ensemble du sélecteur déposé du moteur, faire une
margue au pointeau sur la plagque de base en regard du
levier, Enlever la plaque de base qui est guidée sur le
corps de sélecteur par deux tétons. Sur cette plague de
bhase sont maintenues et guidées par une plaque compor-
tant deux boutonniéres (D.99) les deux piéces de
manoeuvre de fourchette (D.98). La plaque (D.99) est
fixée par quatre vis sur l'embase.

Sortir la plague a4 rampes (D.97) et les deux cliquets
a ressort (D.101). ATTENTION a la hille et au ressort
d’encrantage (D.135 et 107) logés dans le corps de sélec-
teur sous la plaque a rampes.

Pour accéder au ressort de rappel de sélecteur (D.108)
démonter le levier (D.102) monté par cone et clavette,
enlever la plaque de butée du cliquet (D.96) fixée par
trois vis, sortir I'axe (D.105) et enlever le ressort (D.108).

REMONTAGE DU SELECTEUR

Poser le ressort dans le couvercle de sélecteur en fai-
sant passer ses deux branches de part et d'autre du gou-
jon de rappel en les croisant. Introduire l'axe pour que
son téton passe lui aussi entre les deux branches du
ressort. Monter la plagque de butée de cliquet (D. 96) et
bloquer ses vis de fixation., Placer le ressort et la bille
d'encliquetage dans le couvercle et monter la plaque de
facon que deux de ses crans se trouvent en ligne avec
la fente prévue dans le talon de l'axe de commande, ceci
pour faciliter la mise en place des deux cliguets et du
ressort (D101 et 109).

Remonter l'embase (D.100) suivant le sens repéré du
démontage en introduisant les tétons des pieces mobiles
(D.98) dans les rampes de la plagque (D.97). Remonter

Pour le remontage des
cliguets de sélecteur il
cst préférable de dispo-
ser la rainure de 'axe
par rapport auw cran de
la plague @ rampes, de
la facon indiguée par le
dessin. Les cliguets pren-
nent leur place sans dif-
ficulté et vrestent main-
tenus par le ressort,
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le levier de commande (D.102) et le manceuvrer pour le
mettre en position point mort, c'est-a-dire quand les
deux méplats des pieces mobiles (D.98) qui dépassent
de l'embase se trouvent cote a cote.

Mettre les fourchettes en position de point mort, les
deux crans en regard, mettre un joint sur le sélecteur
et le monter pour que les méplats des piéces mobiles
(D.98) se logent dans les crans des fourchettes, le levier
de manceuvre tourné vers l'avant., Visser les vis (D.86)
et bloquer.

Dans le cas d'un levier de commande a4 main qui est
a remonter aprés la pose du moteur sur le cadre, ame-
ner aussi les fourchettes en position de point mort avant
le montage,

ASSEMBLAGE DE LA BOITE
SUR LE MOTEUR

Mettre la boite en position de 4° vitesse de facon a
pouvoir faire tourner le tambour cannelé d'embrayage
(D.29) en manceuvrant 1'élément de joint de cardan
(D. 51).

Présenter la boite contre le moteur, les trous supe-
rieurs de fixation de boite en regard des trous filetes
du carter moteur, Faire tourner légérement le tambour
d’embrayage pour qu'il pénétre dans les disques conduit
d’embravage. Pousser la boite a fond contre le moteur
en l'orientant par le goujon d'assemblage inférieur
(D.11). Monter la vis d'assemblage de droite (D.90), puis
le renvoi de sélecteur et la vis d'assemblage gauche
(D.91), puis l'écrou du goujon inférieur et bloquer.
Remonter les tringles de commande du sélecteur,
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PLANCHE E

TRANSMISSION ARRIERE
DEPOSE DE LA TRANSMISSION ARRIERE

Déposer la roue arriere en retirant la broche (E.77).
Démonter la tringle de frein sur le bras de fourche

arriere coté transmission, dévisser et enlever les bou-

lons serrant les colliers inférieurs et supérieurs et
retirer la broche verticale (E.74). Dégager la piéce d’at-
tache du ressort (E.72) du collier supérieur et retirer
I'ensemble de la transmission. Enlever les bouchons
(F..51) et wvidanger le boitier.

DEMONTAGE

FFaire glisser 'embout de caoutchouc (E.46) sur l'arbre
de transmission et dévisser le capuchon (E.45) recou-
vrant le joint de cardan arriére avec une clé a ergot.
ATTENTION, pas a gauche, tourner a droite pour
devisser.

Dégoupiller 1'écrou de la clavette d’assemblage (E.30)
du joint de cardan sur la queue du pignon conique.
Enlever l'écrou et la clavette, Déposer le joint de car-
dan en tirant,

inlever les machoires de frein, Enlever le joint (E.18)
placé autour du moyeu (E.9) et maintenu par la plague
(12.17). Retirer le couvercle de transmission (E.2) fixe
par 6 écrous. Il vient avee le moyeu et la couronne
dentée, Retirer les deux demi-coussinets (E.13) montés
sur le moyeu ainsi que la rondelle de réglage de
bronze (E.14). Enlever le joint (E.48). Pour dégager
I'ensemble couronne et moyeu du couvercle agir lége-
rement avee deux tournevis, comme lindigue la photo
sous la couronne, ATTENTION a ne pas marquer le
plan de joint du couvercle.

Le tambour se dégage de son roulement (E.15) qui
reste monté sur le couvercle. Retirer le roulement avec
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un extracteur et enlever les rondelles d’épaisseur (E.16)
placées derriere. Les rondelles sont destinées a regler
la position du moyeu et de la couronne par rapport
au couvercle,

Avec la clé a ergot qui a servi a dévisser le capol
de joint de cardan, dévisser 1'ecrou de blocage du pignon
conique (E.27). Comme pour le capot, pas a gauche,
tourner a droite pour dévisser. Vérifier 'état des joints
intérieurs (E.28) et extérieur (E.47). Enlever la rondelle
déflectrice d'huile (E.25) et celle d'épaisseur (E.26).

Chauffer le carter de transmission, tirer le pignon
conique (E.11) qui sort avec son roulement (E.24), sor
tir le palier de moyeu (E.3) et par l'orifice ainsi décou-
vert, chasser la cage (E.22) du roulement a aiguilles de
pignon conique.

REMONTAGE DE LA TRANSMISSION

Assembler les aiguilles (E.23) dans leur cage (K.22)
et monter l'ensemble sur le pignon conique. Chauffer
le carter et introduire l'ensemble bien a fond. Mettre
en place le palier (E.3). Placer contre le roulement de
pignon conique (E.24) une ou plusieurs rondelles d'epais-
seur (E.26), puis la rondelle déflectrice (E.25) et wvisser
I'éecrou de blocage (E.27). Le nombre des rondelles
d'épaisseur (E.26) doit étre choisi pour obtenir un
blocage énergique du roulement (E.24) par l'écrou (E.27)
tout en ayant un écrasement normal du joint (E.47)
placé entre l'écrou et le carter.

Mettre en place sur le moyeu la rondelle de bronze
(E.14) et les deux demi-coussinets (E.13). Introduire
le roulement (E.15) dans le moyeu, bien a fond. Monter
le moyveu dans son palier. Le jeu entre les dents de Ia
couronne et celle du pignon conique doit étre d'environ
20/100. Cela correspond a un déplacement, de cette
valeur, de la couronne au niveau de centre de la den
ture de la couronne., Si le jeu est trop grand, monter
une rondelle bronze (E.14) plus mince; s'il est trop
faible, monter une plus épaisse.

Le jeu réglé il reste a calculer l'épaisseur des ron
delles (E.16) a placer derriere le roulement (E.15) pour
assurer le jeu latéral qui doit étre de l'ordre de 5/100
environ.

Donec, le moyeu étant en place dans le carter, placer
une régle sur le roulement (E.15) et avec une jauge
d'épaisseur mesurer la difféerence de niveau existant
entre la face extérieure du roulement et le plan de joinl
du carter. Noter cette cote que nous appellerons A,

Toujours par le méme procédé mesurer la différence
existant entre le fond du couvercle ou1 vient appuver
le roulement (E.15) et 'épaulement du couvercle,
cote B,

Déduire l'épaisseur de l'épaulement, cote C ainsi que
la valeur du jeu latéral 5/100 et ajouter l'épaisseur du
joint placé entre le couvercle et le carter.

Nous aurons B—C—0,03 mm + joint = cote D. En
retranchant A de D nous obtenons la valeur en mm des
rondelles (E.16) & placer derriere le roulement (E.15).

Remonter le couvercle et bloquer les écrous. Veérificer

la libre rotation et le jeu latéral en poussant et tirandt
le moyeu,

DESASSEMBLAGE DU JOINT
DE CARDAN ARRIERE

Sortir les circlips (E.37) et chasser les roulements a
aiguilles montés sur chaque branche du croisillon
(E.32). Celui-ci se dégage facilement.

Au remontage, orienter le croisillon pour que le grais-
seur (E.38) se trouve dans l'axe vertical de la fourche
de l'arbre de transmission.

Le croisillon placé dans les deux eéléments du joint
de cardan, mettre en place sur chaque branche la ron-
delle de caoutchouc (E.36) coiffée de la cuvette (E.35).
Monter les aiguilles dans la douille (E.33). Glisser l'en-
semble sur la branche du croisillon et mettre en place
le circlips (E.37).

POSE DU JOINT DE CARDAN

L.e passage de clavette dans la queue du pignon
conique est oblique, comme le montre le dessin. Monter
le joint de cardan sur le pignon conique, de fagon que
le renfort prévu sur le joint se trouve du coté de l'ori-
fice de eclavette le plus rapproché de l'extrémitée de la
gqueue du pignon conique. Le biseau de la clavette doit
étre orienté wvers le croisillon du joint. L’écrou de cla-
vette est placé du co6té opposé au renfort prévu sur le
joint,

! Le dessin montre la position de piéces en vue de
l'assemblage.

Remonter les méchoires de frein et assembler le bloe
sur le cadre,

ALLUMAGE

L'allumage est assuré par un seul rupteur et une
came double (A.28)., Elle est montée par cone sur le
reniflard (A.25) qui tourne dans le couvercle de distri-
bution. Le reniflard est monté sur un roulement (A.156)
introduit par le logement du rupteur et un joint (A.27)
empéche les vapeurs d’huile de wvenir se condenser sur
le rupteur,

L’ensemble du rupteur est mobile pour le réglage
d'avance par cable). Il est maintenu par deux vis (A.30)
passant dans les boutonniéres de 'embase avec ressorts
et galets de pression.

Sur le moteur a soupapes culbutées, la came est mon-
tée directement sur l'arbre a cames, qui dépasse dans

le logement du rupteur.
P. PALMIERIL
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E.\' matiere de bougiecs d'allumage,
les motos et cyclomoteurs impo-
sent non sewlement les erigences
usuelles propres a tous les moleurs
mais, par surcroit, des contraintes nou-
velles dues @ des condilions fonelion-
nelles nettement particuliéres.

A premiére vue, on serait lenté de
penser qu'il s'agil uniquement du choir
eract de Uindice thermique pour obie-
nir de bons résullats ; il n’en est Trien.
Les contraintes thermiques, mécani-
ques, ainsi que les effels physico-
chimiques sont frés souvenl — pour
ne pas dire toujours — de heaucoup
nlus sérvéres que celles connues cou-
ranunment sur les bougies adoplées Sur
moteurs « aulos », méme il s'dgit de
Jortes puissances spécifiques.

Il a done fallu éludier et réaliser
une gamme spéciale « motos »  ayani
des caractéristiques bien typiques, tou-
chant les formes et les malériaur, afin
de satisfaire ralionnellement « Uéven-
tail » fort étendu des moteurs de motos
et cyclomoteurs donl les types, en
fant que performances, sont (rés dis-
Erses,

La gawme spéciale « motos », étudiée,
mise au point et finalement fabriguée
par Floguet S.A., a demandé un Ura-
vail patient et méthodique, car les
tests ont été nombreuxr et ont dil
nécessairement sétaler sur un temps
trés long, le critére principal recher-
ché ayant élé la tenue dans le temps
de toutes les bougies éprouvées,

Ow'il s'agisse tout d’abord de moleurs
autes, motos ou cyclomoleurs, la len-
dance est depuis longlemps vers les
puissances spécifiques élevées (decrois-
zement des tlaur de compression el
des régimes de rolation) ; il s'ensuil
que lés contraintes thermiques aue
bougies sent de plus en plus fortes,
ce qui influe directement sur les becs
d'isolantis et les électrodes, en les por-
tant @ de trés hautes températures,

Malgré les imporiantes améliorations
fechnigues apportées par les construc-
teurs de motos et cyclomoleurs pour
accélérer Uévacuation calorifigue (cu-
lasses spéciales {trés dtudiées, huiles
de graissage spéciales), il Wen resle
pas moins vrai que les bougies sond
en présence de trés grandes quantités
de chaleur ; les effels corrosifs a
chaud sont considérablement augmen-
LES.

Dans ces conditions, les bougies —
en particulier les bougies molos — se
frouvent presque toujours contraintes
a des températures fonclionnelles . voi-
sines de la limite d’aulo-allumage sans
pour cela éviter 4 coup sir les risques
d’encrassement, Il est bon, d’ailleurs,
gu'une bougie fonctionne a une tem-
pérature voisine de celle donnant la
limite de Uauto-allumage, car la vi-
tesse d'inflammabilité des gaz est plus
rapide mais, bien entendu, a 'expresse
condition de rester en decq,

Ces conlraintes thermiques sont par-
ticuliérement forles sur les moteurs
deur temps ou le nombre derplosions
est le double que des moleurs quatre
lemps ;o Uéchauffement de Ila bougie
¢st dans ce cas considérable, Il faut
tenir compte, aussi, que la présence

de [ubrifiant dans e carburant n'ar-
range guére les choses, car il brale,
forme des dépdls e roke d’huile lrés
compacts, fortement accrochés, et nous
savons que ces dépils sont conducteurs
et favorisent les conlournements d’'élin-
celles, c’est-d-dire« les  allumages
« Uintérieur » } le point d'impaet des
étincelles n'est plus a la bonne posi-
tion, les risques e dispersion et de
w soufflage » sonl plus grands.,

Mais il ¥y a plus ecncore pour cotn-
pligquer le probléme : Si le notoriste
brile du super-corbmrant pour aug-
menter Uindice d'oclune et le pouvoir
antidétonant (suppession du  eligue-
tis), le plomb tétradthyle a des effets
physico-chimigques  trés o mordants »
sur les électrodes ; U'effet corrosif est
dautant plus grand que la tempéra-
ture auwr ©éleclrodes st élevée ; de
plus, il se forme dvs oxydes de plomb
qui se déposent sur le bee de Uisolant ;
ils deviennent conducleurs du courant
électrigue @ haute (cinpérature et peu-
vent, ewr aussi, conrcircuiter la bougie,
Lorsqu'ils atleignent une certgine épuais-
seur sur le bec de Uisolant, ces com-
posés de plomb duninuent la conduc-
tibitité calorifigue  of  provoguent uh
« point chaud » favorisant Uauto-allu-
mage et Ueffet corrosif a la partie libre
de I'électrode cenlrale sortant du bec,

En résumé, les difficultés d’équipe-
ment en bougies viennent principale-
ment, outre des effels corrosifs aur
électrodes, des risques d’auto-allumage
et dauto-encrasscmenl. Ces deuwr limi-
tes entre lesgquelles se trouve « la
plage »  possible e fonctionnement
sont souvent si rapprochées gu'on ris-
que fort de tomber a coté si Uon
wadapte pas wune bougie spécialement
concue pour son ulilisation en moto
o cyeclomoteur,

Ce n’est pas encore fout : beaucoup
de moteurs dewr teimps ont pour effet,
auw bout dun temps plus ouw moins
long de fonctionnement, de shunter les
électrodes des bougies,

On sait quwil erviste un champ élee-
trigue autour des dlectrodes, qui a
pour effet dattiver des particules en
Suspéension aw secin de la mnasse ga-
zeuse ; elles g’y (rouwvent en grande
gquantité, du fait gi'une bonne partie
des gaz brilés ou non ne sont pas
évacuds a Uéchappement, Ces parti-
cules étant trés surchauffées viennent
se coller sur Ies  dlectrodes, elles
s'agglomeérent, puis  proliférent, de
poche en poche, loul en se « cuisant »
et se durcissant pour, finaléement, re-
lier les deux électrodes en  formant
une sphére aur reflets irisés dénom-
mée « Perle » ou un [il plus ou moins
ténu dénommé « PPont . Lo bougie est
évidemment courcircuilée et ne peut
plus donner ses dlincelles, Cette perle
ou ce pont est composé déléments
totalement extéricurs a la bougie,

Floguel §.4. [abrique une gamme
thermigque « Spéciule Moto », allant de
la plus chaude o la plus froide et
couvrant tous les hesoins,

Cette gamme comporte les types et
indices thermigues suivants :

— 14D -1, intermddiaire entre ehaud
et froid ;

DES NOUVELLES BOUGIES POUR MOTO =

— 14 E - 101, moyennement froid :

— 14 F -104, froid ;

— 14 G - 101, trés froid,
Et enfin :

— 14 E6R, moyennement froid, spécia-
lement coneu pour remédier aur
risques de Perle ou de Ponl.

Ces bougies « Spéciales Moto »  ont
une somme de particularités et de per-

fectionnements portant sur les peints
suivants ;

_a) Electrode centrale de forte see-
lon en alliage spécial au chrome ré-
sistanl bien a la corrosion o chaud,

Avee cet alliage, on constate une netie
réduction de Uusure ;

b) Electrode de masse en couronne
de forte section, en alliage spécial,
Cetle couronne est soudée, porte sur
une assise circulaire trés large, ce qui
facilite ainsi Uécoulement calorifique
piar le culot ;

¢) Etanchéité absolue au terminal
obtenue par wun scellement thermo-
plastigue a haute résistance & chaud,
Ce nouveauw scellement résiste aur
lempératures les plus fortes. Son ap-
plication évite les risques d’échauffe-
ment par fuites des gaz (réduction de
Fusure de Vélectrode centrale et dimi-
nution des risques d’auto-allumage) ;

d) Chambrage étudié en vue de ré-
duire auw mazximum les effets d’encras-
sement par coke d'huile ou pellicule
d’oxydes de plomb. Ce chambrage est
étudié de pair avec la forme de
Uélectrade de masse, pour assurer un
brassage énergique des gaz pour un
gw:ifew auto-netloyage de la cham-
re :

e) Nouvelle céramique a trés haute
teneur en alumine, a4 grand coefficient
de conduclibilité calorifique, & grande
résistance au choc thermique, a haut
diélectrigue @ chaud ;

f) Moment d'inertie de lisolant por-
t¢ au marbnum pour aceroitre sa
résistance mécanique ;

&) Epaisseur renforcée des becs
d'isolants, nouvelle forme des becs
pour assurer un meéilleur écoulement
calorifique ;

h) Enfin, pour le type spécial 14

EGR. concu pour limiter les risques de

w perlage » .

— Chambre large, trés ouverte aux
gaz pour un brassdage énergique ;

— Electrode de masse en alliage auw
chrome, de forte section ronde ser-
tie dans le culot et perpendiculaire
& la centrale, de maniére & bien
dégager U'espace inter-électrodes et
permetlre le libre passage de la
veine gazeuse

— Réglage spécial de
inter-électrodes,

Cette nouvelle fabrication de bou-
gies a fié éprouvéde sur de multiples
machines, Les essais de performance
ef d'endurance ont donné d'excellents
résultats ; ils ont ainsi confirmé que
cette nouvelle téechnique solutionnait
bien le probléme particulier de Uéqui-
pement des motos et cyclomoléurs en
bougies d'allumage,

FLOQUET S.A.
=ervices techniques,

Uéecartement



RAPPORT VOLUMETRIQUE
ET COMPRESSION

On entend dire souvent que tel
moteur a un taux de compression
de 6 ou 7 kg par exemple, pour
indiquer le rapport volumétrique.
Une telle locution est tout a fait
impropre, car il s'agit en fait d'un
rapport entre deux volumes qui
s'exprime par un simple nombre in-
dépendant de toute unité. De méme
la compression ne peut s’exprimer
en une quelconque (kg, tonne ou
livre), puisqu’elle n'est que l'action
qui consiste a comprimer. Il ne
viendrait a personne l'idée de dire
gqu'un pneu a une compression de
2 kg, par exemple,

Le chiffre par lequel s’exprime
la pression réelle du meélange, en
fin de course de compression, est
sensiblement différent du nombre
indiquant le rapport wvolumeirique
ou taux de compression. Le meéme
nombre pourrait exprimer les deux
grandeurs (pression finale et rapport
volumétrique). Si:

@) le cylindre était parfaitement
étanche ;

b) la compression commencait
effectivement au PMB pour se ter-
miner au PMH ;

¢) le remplissage était parfait
(pression 1 kg au volume V 4+ v) ;

d) la transformation était isother-
me, c’est-a-dire sans changement de
la tempeéerature du gaz.

Aucune de ces conditions n’est
remplie, les premiéres parce que
pratiquement non réalisables, la
derniére parce gque non souhaita-
ble : on sait que le cycle idéal
de Carnot se caractérise par une
compression qui, d’abord isotherme,
devient ensuite adiabatique.

Prenons un moteur en bon état,
avec un rapport volumétrique de 6,5.
La pression en fin de la course
de compression est de lordre de
11 kg. Quand au bout d'un cer-
tain temps le cylindre aura perdu
son étanchéité par suite de l'usure,
la pression ne sera peut-etre plus
que de 5 kg. Si, d’autre part, on

Queeqwe/s

Potmules
uliles
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exprime la pression en unités an-
glaises, c’est-a-dire livres par pou-
ce carré, on a respectivement 157
et 52 livres.. On ne peut donc dire

gue ce moteur a un taux de compres-
sion de 6,5 kg. L. taux est 6,5, sans
aucune autre indication.

Par ailleurs, deux moteurs non

identiques peuvent avoir le méme
rapport volumdtrique et différer par
le rapport de compression réel qui

dépend de la distribution (fermeture
de la soupape d’admission), et qui
est par conséquent inférieur au

premier. (Voir fig. 1.)

On sait que le rendement du
moteur wvarie dans le meéme sens
que le rapport volumétrigque, sans
gqu’il vy ait cependant proportionna-
lité : & une augmentation donnée

du rapport volumdéirique correspond
en fait une augmentation moindre
du rendement.

(suite du n° 68)

W Wi

Fig 1

A gauche : Rapport volumétrique

V+v
1|r:"
A droite : tauxr de compression reel
V4V

v

-

<o

g Y

Les diffiérentes caractéristiques
d'un gaz : pression, volume, tempé-
rature sont liées par une loi assez
complexe dont l'exposé sortirait du
cadre de cet article. Pour montrer
I'influence du rapport volumeétrique,
nous nous contenterons de faire
appel a gquelques formules simpli-
fides s’appliquant aux gaz dits « par-

faits ». c'est-a-dire sufﬁsammer}:
éloignés de leur point de ligque-
faction.

A méme température, le volume
d'une masse de gaz donnée est inver-
sement proportionnel a la pression.
Soit, par exemple, un cylindre con-
tenant 5 litres d’air a la pression
de 1 kg. Si nous réduisons le volume
de moitié, la pression doublera
v = 286 L, p = 2 kg Pour v =
1 L, p = 5 kg, le gaz étant main-
tenu a la méme temperature (trans-
formation isotherme). On a donc la
relation :

P, V; = pP» VvV, = constante. (1)

Si I'on maintient le volume cons-
tant, la pression wvarie avec la
température, ce qui traduit la for-
mule :

pv=RT (2
dans laguelle

P : pression,

v : volume,

R : constante du gazg,

T : température absolue
centigrades + 273).

La constante R est égale a p, v, .
ol p. est égal & 1 atmosphére, v, le
volume a zéro degré, et x le coef-
ficent de dilatation a pression cons-
tante, soit 1/273 ou 0,003 66.

Dans le cas olu le gaz subit une
transformation adiabatique, aucun
échange de température ne s'effectue
entre le gaz et la paroi du cylindre,
de sorte que la compression, par
exemple, détermine a la fois une
diminution de volume, une augmen-
tation de pression du gaz et une
augmentation de temperature. En ce
cas, la wvariation de pression, pour
une variation de wvolume dennée,
est plus grande que dans la trans-



Fic. 2, — Courbe de pression en fin
de compression, en fonction du
rapport volumétrigue.
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formation isotherme, ce gu'exprime
la relation
p v = constante. (3)
L’exposant ~ représente le rap-
port C/c entre la chaleur spécifique
a pression constante C et la chaleur
spécifique a volume constant ¢ du

gaz en question. Pour l'air, ce rap-
port est de 1,41. Pour le meélange
air-essence, on prend + = 1,30.

Considérons maintenant une trans-
formation adiabatigue (par exemple
compression du meélange dans le
moteur) qui fait passer le gaz de
I'état initial de pression, volume et
température p, v, Tr a 1’état final
temperature pr v, T, a I’état final
Po Vo T,. En vertu de la relation (3).
on a

Py VYy = Pa Vvs
ce qui donne
Vy ¥
P2 = P; —
Va
Or, v,/v, rapport entre les vo-

lumes initial et final, représente le
rapport volumetrique s, de sorte que
Pa = Py &%

ce qui signifie que la pression en fin
de compression varie proportionnel-
lement a la puisance + du rapport
volumeétrigque. (Fig. 2.)

Calculons la pression p, pour un
moteur avec ¢ = 7, p, = 0.9 kg
el ¥ = L3¢

5= 0.0 ¢ LS

log p, = log 0,9 + 1,3 X log 7

= 1,954424 + 1,09863 = 1,05287

log 11,3 p, = 11,3 kg.

Voyons maintenant la wvariation
de température. L’égalité (2) donne

PV

T
ou bien, en mettant a la puissance ~ :

— R (constante)

Py Vy

Re.
Ty

En divisant, membre & membre,
cette éguation par 'équation (3), on

obtient
o Ry
= - constante,
P Vy T':.f X
d’on
py —1
constante
LTy
et
Py Pay 2
T, Ty,
de sorte que
A
D ——
T._, = T'l —. = "".i"
Py
Pour v = 1,3, la valeur de 'expo-
1.3 — 1
sant est ——— 0,23. En repre-
1,3
nant l'exemple ci-dessus, avec une
pression initiale de 09 kg, et une
pression finale de 11,3 kg, et en
admettant une tempdérature initiale

de 20° C, ou 293 degrés absolus,
on trouve une {empdérature T, =
024 degrés abs. ou 251° C. )
Avec une pression initiale de 1 kg,
la pression finale serait de 12,55 kg
mais la température en fin de com-
pression serait la méme, le rapport
P./pP, entre les pressions finale et
initiale n’étant pas changé.

RAPPORT VOLUMETRIQUE
ET RENDEMENT THERMIQUE

Le rendement global d’'un moteur
est le produit du rendement ther-
migue par le rendement mécanique.
Le rendement thermique est le rap-

port entre la puissance indiquée,
determinée d'aprics le diagramme, et
I'energie fournic :u moteur sous

forme de combustible. La puissance

indigquée correspond & la différence
entre l'énergie fournie ou quantité
de chaleur @ dégagdée par la combus-

tion, et la quantlité de
perdue a l'échappement.

Examinons le diagramme (fig. 3)
et suivons les états successifs du gaz
(pression, volume, température) aux
différentes phases du cycle, pour les
exprimer selon les relations (2) et

chaleur g

Fic. 3. — Diagramme théorique
de l'évolution du gaz.
& T
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Le volume V représente le volume
total gquand le piston est au point
mort bas, soit cylindrée plus chambre
d’'explosion : v représente le volume
de la chambre d’explosion, de sorte
que le rapport volumétrique ¢ = V/v.

Les températures sont exprimées
en valeur absolue.

La chaleur dégagée par la combus-
tion supposee instantanée porte la
température de T, a T,, le volume v
ne wvariant pas. Cette guantite de
chaleur est

Q =1¢ (T, — T,
¢ étant la chaleur apeclﬁque du gaz
a volume constant.

En fin de détente,
descend de T, a T,,
un volume V.,
est

la température
le gaz occupant
La perte de chaleur

q = ¢ (T, — T,)

La chaleur ou énergie utilisée est
donc Q@ — g et le rendement ther-
miqgue est :

Q—q q

n = — = ] — —_—

Q Q
=iV
:'_'1—

Ty — T,

Exprimons, d’ apies la formule (2),
les relations entre les états du gaz
aux différentes phases du cycle :

pend. l'admiss.: p;, V=RT, (a)

en fin de comp. p.v—RT (b)

pendant I'explos. p,v =RT, (¢)

en fin de détente p, V=RT, (d)

(3) données plus haut. Désignons D’autre part, on a, d’apreés h re-
comme suit les caractéristiques du lation (3) :
gaz lors de chaque phase: Py Vy = Py Vv
I #
| DETENTE | COMPRESSION = EXPLOSION ADMISSION
!
| =
NVolime: ..:eiia vV ! \Y WV V
Pression ....... e P, ! P. P; P,
Tempeérature . .. T T T, T,

= 38



ce qui donne
Py vy 1
Py Vy o
puisque v/V = 1/p.
De meéme :
P; VY = p; Vv

et
Py 1
. Py “h
Si 'on divise membre a membre
les égalités (a) et (b) d'une part, les
egalités (¢) et (d) d’autre part, on
obtient :

p, V R T, T,
p,v RT, T,
et comme
p; V Py
Pa V Pa -
P T,
11 wvient g = —— (g)
Pa T,

De maniére analogue, on aura :

Py V RT:i'. T-; Py
e e et — & (h)
Py v R T-i T:: P

En remplacant, dans (g) et (h),
D,/P- et p,/p., par leurs valeurs
respectives dans (e) et (f), on trouve
d i d ig? T,—T, 1

T, Ly Ty—T, ; vy — 1

et le rendement est donné (voir plus
haut)

——— ——m e me— e e

‘ormule qui fait bien ressortir 'effet
du rapport volumetrique ou taux de
compression sur le rendement ther-

mique et par conségquent sur le
rendement global du moteur. Ce
rendement varie, comme nous

"avons dit plus haut, dans le méme
sens que le rapport volumeétrigque.
Le graphique figure 4 représente la
variation du rendement en fonction
du rapport volumetrique, pour trois
valeurs differentes de + : 1,41, 1,33
et 1,30. On remarguera que le gain
de rendement devient de plus en
nlus faible, a mesure gqu'on augmente
le taux dl compression, les courbes
représentatives tendant de plus en
plus vers I'horizontale,

La formule de rendement thermi-
gue donnée ci-dessus peut s'établir
également d'une autre maniére.
Soit (fig. 5) :

S lairea b 4 3

s lairea b 1 2

Q la quantité de chaleur dégagece
par la combustion.

L'aire du diagramme est S — s
et le rendement est

S —5

Les courbes 1-2 et 3-4 représen-
tent des transformations adiabati-

gques et le des aires

rapport S/s
est le méme que le rapport des pres-
sions correspondant a un meme vo-
lume, par exemple aux points 3
et 2, de sorte que

o Dy

8 Po

Nous avons vu que l'élévation de
pression de 2 4 3 resulte de la com-
bustion, le volume ne changeant pas;

les températurcs absolues corres-
pondantes sont dans le méme rap-
port gue les pressions et
Py T.':
., Ty
D’autre part (voir plus haut) :
Q@ ¢ (T, — T,)
ce gui donne successivement:
Q T::_T: Q
—_— = T.‘:"_ To 0l ——e . =
C T, ¢ Ta
Comme
T =
I 3
Oon a
T.‘: o T: S S—s Q
: et ——— —
Ta ; 8 cT,
d'ou
S g
I = =
(] ¢ T,

Le travail représenté par laire s
est égal & la variation de 1'énergie
interne du gaz (principe de l'équi-
valence)

s ¢ (T, — T,)
et en remplacant s dans le dernier
membre de Iégalité précédente, on
obtient
¢ (T,—T,) T,
¢ T. T,

¥
-
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Courbes de rendement thermique théorique en fonction du rapport velumeétrique,

Nous avons plus haut gque:

]
Ly Pa
— ‘:'
I Py
Po
et que = oY
Fq
donce
T, T4 1
— = gy 1 et =
T, Ts moy — 1
de sorte que
1
=1 —
o5 1

L’augmentation du rapport volu-
meétrique ne présente d'interét que
jusgqu’a un certain point, d’abord a
cause de la diminution, deja signa-
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lée, du gain de rendement a mesure
que le taux augmente, ensuite parce
que les rapports élevés exigent des
combustibles présentant les qualites
voulues d’indétonance. En outre,
pour des raisons de résistance, il
convient de ne pas trop accroitre
le rapport volumétrigue d’'un moteur
donné, a moins gu'il n’ait été concu
d’origine pour pouvoir fonctionner
avec différents taux. En ce cas, il
suffit de monter les piéces appro-
priées, par exemple culasse a cham-
bre de compression plus petite.

Sur un moteur existant, le taux
peut étre augmenté de différentes
maniéres, par exemple en augmen-
tant la hauteur du piston au-dessus
de l'axe, ou en rabotant la culasse.
Connaissant la course et le rapport
volumétrique primitif, il est facile
de calculer la nouvelle cote. Soient :

¢ la course du piston en mm ;

r le rapport primitif ;

R le rapport a obtenir;

h l'augmentation de hauteur du

piston,
on a
C c

h =
r—1 R—1
Ainsi, pour un moteur de 90 mm
de course, dont on wveut porter le
rapport de 6 a 7, on trouvera
90 90

hi = = 3 mm

6 —1 T—1
On voit que pour gagner un point
qui, en l'occurrence, portera le ren-
dement thermique théorique de 0,41
a 0,44, et le rendement global d'en-
viron 0,26 a 0,28, i1 faut une modi-
fication assez sensible. Par ailleurs,

on doit s’assurer que le nouveau pis-
ton, plus haut, ne bute pas contre
la culasse dont le plan de joint de-
borde souvent au-dessus du cylindre.

La quantité h ¢étant fonction de
la course, il s’ensuit gue pour une
augmentation donnée du rapport
volumétrique, elle sera d’autant
plus faible que la course est plus
réduite. En particulier, & cylindrée
égale, elle sera moins importante
dans le cas d'un moteur «carre»
que pour un moteur a course lon-
gue. Prenons par exemple deux mo-
teurs de cylindrée sensiblement
égale, I'un de 8685 mm (494 cmc),
I'autre de T79% 100 mm (490 cmc),
dont le taux de compression serait
a porter de 6 a 7. On trouvera pour
le premier

85 845
6 — 1 T—1
tandis que le second exigera
100 100)
= - — = 3,4 mm

6 —1 T—1
Si, pour une cote h qu'on s’est
fixée, on veut connaitre le nouveau
rapport volumétrique, on peut em-
ployver la formule
e (r 1)
— 41
c=h (r— 1)
Exemple: quel rapport obptien-
dra-t-on dans un moteur de 90 mm
de course, dont le rapport actuel est

R=

de 6, en réhaussant le piston (ou en
rabotant la culasse) de 1,50 mm?
90 (6 — 1)
R = + 1= 6,45
90 — 1,5 (6 1)

sy e

Ajoutons que le suralesage aug-
mente également le rapport volu-
métrique, puisque la cylindrée V est
accrue, tandis que le volume v de la
chambre de compression reste in-
changé. Mais comme le suralésage
ne peut dépasser une certaine
limite, en général 1 mm en plus de
la cote dorigine du cylindre, le
gain est trés faible. Pour les deux
moteurs de 86x85 mm et 79100
millimétres, examinés plus haut, on
trouvera :

moteur 86x85 mm, de 494 cmg,
porté a 87 mm @
Vv 494
V= — = 99 cmce
s —1 5]
i T o
Vi= — 506 cme
4
V4 v 506 + 99
o/ = = — 6.11
v 99
moteur 79x100 mm, de 490 cmec,
porté a 80 mm
V 490
V== — — 98 cmc
p—1 5
w X 8 x10
V= = 502 emce
4
V4 v 502 4 98
g = —. = 6,14
v 98

Le gain est un peu plus éleve
pour le second (il augmente avec le
rapport course/alésage), mais dans
les deux cas, il reste insignifiant et
n'affecte guére le rendement.

N.-L. ERPELDING.
(A suivre.)

120 CV au litre...

...pour gagner

Les résultats du Championnat du Monde 1953 vien-
nent de nous prouver gue cette puissance est absolu-
ment nécessaire pour défendre ses chances dans les
grandes épreuves internationales.

Le dessin ci-contre représente le moteur de la Renn-
max, 250 em® N.S.U. de compétition, qui a remporte
cette année le titre mondial de sa catégorie. Ce moteur
& deux cylindres paralléles et double arbre & cames
en téte, dérivé du fameux moteur & compresseur avec
lequel Herz remporta le record de vitesse absolu, déve-
loppe la bagatelle de 30 CV. Nous retrouvons la, les
&0 CV des 500 cm® Gilera, ainsi que les 15 CV des
125 cm® Rennfox N.S.U., M.V., Mondial et Morini, qui
sont toutes dans la série des 120 CV au litre.

la Rennmax est capable d'atteindre une vitesse de
pointe de 190 km/h. Pilotée par Werner Haas, elle se
classa deuxieme au T.T. et au Grand Prix des Nations,
et premiére au Grand Prix d’Allemagne et de Hollande.
Avec Armstrong, elle remporta le Grand Prix de I'Ulster
et celui de Suisse sur le circuit de Bremgarten. Cette
série de victoires lui vaut le titre mondial remporté de
haute lutte devant Guzzi.



valeur de I’épreuve unigue qui devait désigner les
champions de France 1953-54 de moto-cross, cetle
manifestation s’est déroulée le 4 octobre a Montreuil
avec un plein succés. Les trois hommes qui portent le
maillot tricolore sont parfaitement dignes de cette dis-
tinction. Deux d’entre eux, Bénard et Brassine, ne font
que renouer un bail avec la gloire puisqu’ils ont con-
cervé leur titre. Quant a Godey, notre revue a dc¢ja
exprimé en quelle estime elle le tenait. I1 meéritait
depuis longtemps cette place désormais officiellement
reconnue, Ci-dessus, notre cliché le montre en train
de s’assurer le meilleur sur Hazianis.
Il a pu paraitre étrange, apres la puhlicatiﬂn du
réglement du championnat en début d’année, réglement

MaLGRf‘. les craintes formulées par certains, sur la
-

EPREUVE
UNIQUE
DE

CHAMPIONNAT o: FRANCE

établi au sein de la F.F.M. et comportant trois épreu-
ves, de voir soudain une seule course suffisante pour
décerner a son gagnant un titre de champion de
France. Mais ’honnéteté la plus élémentaire impose de
rétablir exactement les faits. Etaient prévus un cross a
Dijon, un a Argenteuil et un a Montreuil. A Dijon, le
président du club est mort au cours de I’été. Son
bureau, effrayé par la perspectne d’'un plateau de
45 coureurs s’excusa auprés de la F.F.M. en renoncant
au cross prévu. A Argenteuil, l'organisateur profes-
sionnel qui se charge des manifestations dans un Esprlt
plus commercial que sportif renonca brusquement a
tenir sa parole. Il déclara forfait pour le championnat
et mit néanmoins sur pied le méme jour un cross inter-
national.

LT

pov’

Par suite d'erreur de dispositions typographiques dans Uarticle sur les « Formules utiles », v 4
été porté en facteur, alors qu'il doit figurer en exposant. Lire par exemple page 38, premiere colonne :

— constante. Nous sommes certains que nos lecteurs auront corrigé d eux-memes.




Bref, si ’'A.M.S. n'avait pas tenu scrupuleusement les
cngagements devant lesquels d’autres s’esquivaient, ce
n‘est pas une epreuve unigue, rais une absence totale
d'épreuve qui se serait produite. Et si le réle de la
I".F.M. est parfois de prendre une organisation a sa
charge, elle ne saurait le faire gu’exceptionnellement,
sa tache étant avant tout de surveiller I'application
des reglements sportifs.

[1 a donc été décidé, par suite de la carence de
Dijon et d’Argenteuil, de faire courir aux qualifiés sur
le parcours des Buttes a Morel, a Montreuil une lon-
gue épreuve fixée a 20 tours pour les 250 cme, 30 tours
pour les 350 emc et 40 tours pour les 500 cme.

L’enthousiasme du public a prouvé que la formule
ne manguait pas d'interet et gque les spectateurs
savalent parfaitement apprécier d’autres qualités que
la fougue d’'un départ ou l'effort violent de quelques
tours. C'est possible gue ce principe subsiste en outre
pour d’autres courses de la saison prochaine qui n'au-
ront rien d’officiel.

En 250 cme, la lutte devait se circonscrire entre
trois hommes : Michel Bénard, René Klym et Olivotti.
Dés le départ, le dernier nommé avait emmené éner-
giquement ses deux rivaux. Puis Klym l'avait devancé,
Hénard restant troisiéme. Au bout de gquelques tours,
l.lym cassait sa chaine primaire et disparaissait.
Beénard prenait alors rapidement la téte et ne l'aban-
donnait plus. Derriere eux, Humbertjean, Voreux et
surtout le jeune Vaccani, révélation des trials du
M.C.C., faisaient la plus flatteuse impression et
posaient leur candidature aux cylindrées supérieures.
Il est & souhaiter que Vaccani, qui va partir au service
militaire, soit sous les ordres d'officiers qui sachent
apprecier ses qualités et lui donnent toutes facilités
pour se perfectionner au cours de nombreuses mani-
[estations.

CLASSEMENT COMPFLET

1. Michel BENARD, N.S.U. (Melun), champion de
France ; 2. Olivotti, Puch (Meaux) : 3. Humbertjean
(Meaux) ; 4. Voreux (Nord) ; 5. Vaccani-Dot (M.C.C.)
6. Brocherieux (A.M.S)) ; 7. Juigné (Tours) : 8. Des-
bois (Soissons) ; 9. Adnet (R.M.C.) : 10. Brassard
{hmiens} » 11. Mauvaux {Nm‘d} + 12. Amedeo (A.M.S.);

René Klvm (Melun) : Preau (Ivry) ; 15. Bou-
:hel (Orléans) : 16. Garma (ﬂlﬁer}

Lutte Godey-Hazianis
en 350 cm®

En 350 cme, la lutte s’annoncait trés ouverte. Quatre
hommes au moins, pouvant avoir de sérieuses préten-
tions au titre: Chuchart, Godey, Hazianis et Robert
Klym. Chuchart diat s’arréter immeédiatement, sa ma-
chine, enfermeée au parc jusqu’au départ, n'était pas
au point. Il aurait pu s’en apercevoir et la réparer si
le réglement avait €té appliqué comme sur les circuits
de vitesse. Robert Klym partit donce devant Hazianis et
(odey. Les trois hommes se marqualent étroitement.
'uis Robert Klym est tombé. Comme son ombre, Godey
commenca a suivre Hazianis. Tactique de I’énervement :
Hazianis, au 27° tour, était contraint de laisser passer
son heureux rival, sous les vivats. Le classement repré-
sente d’ailleurs d'une facon génerale la victoire des
tacticiens calmes sur les « coureurs a panache» qui
tombent trop souvent.
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Nos clichés : En baut, Michel Bénard, champion de France

250 ce. Au-dessous : Carlo Molimary qui, a 20 ans, s'affirme

comme le rival le plus dangereux de Brassine et de Frani;

I'n bas : facques Charrier, valeur siire du cross francais
qui termine troisieme du Championnat de France.



CLASSEMENT COMPLET
1. Paul GODEY, B.S.A., champion de France; 2.
Juignié, B.S.A. ; 3. Melioli, Roval Enfield ; 4. Vinetty,
B.S.A.; 5. Quillico ; 6. Drobecq ; 7. Martin ; 8. Hazia-
nis ; 9. Devolar : 10. Gervais ; 11. Chaumette ; 12, De-
volar ; 13. Robert Klyvm ; 14. Verplanche; 15. Vam-
berhae.

Toujours Brassine-Frantz
en 500 cm®

Le grand choc de la journée résidait dans la lutle
gul oppose toujours Frantz a Brassine pour la supre-
matie en grosse cylindrée. Cette année, la maison belge
F.N., qui aurait bien voulu conserver, grace a Frantz,
le titre amené par Brassine, avait délegue son directeur
des courses, M. Dupont et ses deux meilleurs mécani-
ciens a Montreuil. Départ assez rapide, mené par Roux,
de Pantin (F.N.). Au premier tour, Frantz passe ¢n
téte, suivi de Molinari, Vouillon, Charrier. Brassinc,
trés calme, n'a pas l'air effrayé de sa place de cin-
auieme. Un tour apres, il est troisiéme et doit ainsi
suivre Molinari jusqu’au treiziéme tour. Cette fois,
devenu deuxiéme, l'attaque contre Frantz commence.
Pendant plusieurs tours, les estocades se succédent.
Brassine arrive a hauteur de Frantz, recule, rewvient,
a gauche, a droite. Mais, contrairement & son habi-
tude, Frantz ne semble pas trop s'énerver. Le spec-
tacle est magnifique car deux grands champions sortent
toutes les ressources de leur art pour triompher. Sou-
dain, immense cri de deception de toute la foule,
Frantz ralentit et rentre au parc avec une fourche
avant completement faussee, On est alors au 26° tour.
Les réserves de Gilbert Brassine sont intactes. Il accc-
lére fortement 1'allure. Derriére lui, Molinari joue
courageusement sa chance. Mais au bout de plusieurs
tours il doit deécoller et laisser s’envoler celui qui, pour
la quatrieme fois consécutive, portera les couleurs
tricolores., Que se serait-il passe si?.. Je n’en sais
rien. Mais ce qui est sir c'est que la victoire de Gilbert
Brassine est en fait celle d'un trio homogene : le pilote,
son pere Georges qul guida sa course sur le terrain, son
oncle Marcel gui avait minutieusement mis au point
la B.S.A. Gold Star de série livrée un mois auparavant,
C'est une victoire de la patience, de I'entrainement, de
la continuité dans l'effort. Elle mérite 'admiration des
connaisseurs et la firme B.S.A. aura tout interét a
s'attacher un tel champion.

Frantz reste le seul qui puisse, certains jours, battre
Brassine en pleine forme. C'est la la plus flatteuse
des constatations. Carlo Molinari est un numeéro trois
qui pourrait quelqgue jour devenir brusquement un
numero un du cross francais. Jacques Charrier, tres
regulier, precede sans exception tous les autres cou-
reurs francais et Robert Klym, en se disciplinant, en
perfectionnant encore son métier accédera bientdot
la grande classe internationale.

CLASSEMENT COMPLET
1. Gilbert BRASSINE, B.S.A., champion de France
2. Molinari ; 3. Charrier ; 4. Vouillon ; 5. Robert Klym ;
6. Chuchart: 7. Lusseyran: 8. Raulin; 9. Lefévre
1. Prieur; 11. Barbara,; 12. Houx; 13. Frantz; 14.
Wanderberghen ; 15. Cathelain ; 16. Theveney.

T e P T ey

En baut : notre cliche montre Paul Godey apreés celle
victoire en championnat, quiil méritait depuis plusienrs
ainées. Au-dessous : Braisme, a droite, commence a mquic-
fer Franty pendant une poursuite passionnante. Franty assure
gl était en mesure de résister viclorteusement jusqu an
bout. Malbeureusement, sa fourche s'est endommagée et ...
En bas @ Gilbert Brassine s'envole vers la victoire en portant

le record du four a 1’ 397,

43 —



CES MACHINES

SONT-ELLES

TROP PUISSHANTES ?

ES machines que nous preésentons a cette page sont
L celles qui ont lutté pour le Championnat du Monde
de vitesse. En haut, la Guzzi 350 ec a remporté le titre
avee Anderson comme pilote. Au-dessous, la Gilera 500 ce
1 eylindres a réussi le méme exploit grace a Geoff Duke,
Sur nos clichés du bas I'AJ.S, (A gauche) et la Norton
(a4 droite) malgré une augmentation appréciable de puis-
sance sur l'an dernier, n'ont pu concourrencer seérieuse-
ment la Gilera et ses 60 CV.

Or il semble gu'on soit parvenu a un point critigue,
I'es as comme Duke, Armstrong, Milani, malgré un cou-
rage gue personne ne leur contestera, estiment que la
rapidité de ces machines punit trop gravement la plus
legére défaillance de réflexe, On meurt trop actuellement,
dans le sport motocycliste, a cet échelon.

Pour ces raisons, la Commission Sportive de la Fédeé-
ration Internationale Motocyceliste s’est réunie a huis-
clos les 8§ et 9 octobre. Elle a élaboré des propositions
qui seront soumises au Congrées d'automne a4 Londres.

Il s’'agit, soit de limiter les cylindrées, soit la consom-
mation, soit le poids, pour aboutir a des vitesses moins
dangereuses en cas de faute des pilotes.

IL.a Commission Technigue Internationale aura évidem-
ment son mot a dire, ainsi gue les constructeurs.

Un accord demandera bien des discussions prelimi-
naires, des études et des exposeés,

Mais il est indispensable qu'effectivement l'accident
crave devienne l'exception et non plus la tragique habi-
tude.

Maurice CAZAUXN.
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T pourquoi serait-il trop tard ?
E Octobre tire a sa fin, mais si le bon Dieu est gentil

(et il nous doit bien cela, apres |I'été au’on n'a pas eu)
nous verrons encore des belles journées, toutes bleves ef
ar... La “Route des llluminations” s'est éteinte en attendant
le printemps prochain, mais, s'il ne faut pas manquer ce
spectacle uniove, la visite détaillée des chateaux ne peut que
gagner & étre faite en période creuse. La foule de l'éte
n'ajoute pas au plaisir. L'ennui de ne pas voir ce qu’on vous
montre est mal compensé par l'avantaae de ne oas entendre

ce que raconte le guide... enfin, certains guides, trop
nombreux, hélas! Et il faut noter que, sauf quelques cas
désespérés, relativement rares, le quide s‘améliore nette-

ment lorsqu’il a affaire a un petit groupe de gens et non
a trois cars complets de touristes.

L‘automne sur la Loire est peut-étre plus beau aue partout
ailleurs. La rougeur de la vigne vierge sied @ merveille aux
vieilles pierres et les toits d‘ardoise prennent des tons splen-
dides sur un fond de feuvillages roussis. Enfin, un week-end
aux environs de Tours fera une halte bienfaisante au milieu
des préoccupations de la vie de Paris. C'est juste assez loin
pour donner lillusion de vacances et suffisamment proche
pour ne pas devenir éreintant.

Le circuit que nous vous proposons, peut évidemment se
raccorder avec d’'autres, déid parus ou a paraitre, ("On visite
tous les jours” dans le n” 68 par exemple), mais nous ne
vous le conseillons pas. Pourauoi bourrer un voyage comme
un sac trop rempli ? Une ceuvre d’art demande & étre dégus-
tée comme une vieille fine champagne. Il ne s'agit pas d'en
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avaler des litres, encore moins toute une cave... Trois chateaux
d’un seul coup, c’est le maximum que |'on peut consommer
avec plaisir. Et pour le reste, y compris la visite détaillée
de Tours, on y reviendra...

Tours, la ville blanche, centre de toutes les excursions sur
la Loire, est extrémement animée et gaie. Le centre de la
ville, ravagé par la guerre, se reconstruit cahin-caha. En
attendant, les manasins sinistrés s’‘abritent dans des baraques
préfabriquées de formes bizarres. Cette double rangée de
cubes de ciment ou d’igloos de téle n'arrangent pas |‘aspect
de la ville et nuisent auelaue peu aux nobles perspectives de
ses boulevards. Malgré cela, Tours parvient, on ne sait
comment, & aarder son éléaance et son cachet trés “vieille
France”. Il faut croire aue la grace de certains lieux résiste
a tout, fut-ce un bombardement ou une reconstruction pré-
fabriquée...

Sans étre une cathédrale-vedette, de celles dont on dit
qu'elles sont chacune “la plus belle du monde”, la cathédrale
de Tours est tout & fait remarauable. Commencée au début
du Xl siecle elle a été achevée déja sous la Renaissance, et
on peut v suivre pas a pas toute I'évolution de l'architecture
gothique. La facade, notamment, est fort belle. Il vy a aussi
a lintérieur de jolies clefs de voite ainsi quun surprenant
avis : “Ne venez pas ici en tenue de plage (short ou maillot
de bain). Il n‘y a pas de piscine dans la nef!” On se demande
avec stupeur aui aurait l'idée saugrenuve de se promener en
bikini dans une église, et aussi, si un avis de ce genre ne
gagnerait pas @ étre rédigé avec... mettons, moins d’humour ?



Le cloitre de la Psalette, voisin de la cathédrale, est mis
en cage derriére une lourde arille, On le voit trés bien quand
méme ! Et c’est ravissant. Derriére la cathédrale, tout un quar-
tier ancien et fort pittoresaue s'étend sur l'emplacement de
I'entique enceinte gallo-romaine, dont il reste des vestiges
importants.

De la place Jean-Jaurés part la rue oui méne @ Plessis-les-
Tours. La place Jean-Jaurés est jolie d'un cété, et laide de
'autre. Le demi-cercle des maisons Louis XIV entourant des
parterres fleuris est fdcheusement contrebalancé par un hétel
de ville style ““métro’’ tarabiscoté et lourd. Dommage ...

Plessis-les-Tours, séjour de prédilection de Louis XI, est un
tout petit chateau dans un tout petit jardin oui s'efforce de
prendre les allures d'un parc. Il v o des broderies florales,
des orangeries, un bassin avec jet d'eau, mais le tout réduit
aux proportions d’un jardin de banlieve. C'est d’ailleurs tout
@ fait charmant. Dans le chateav il v a une curieuse salle des
premiers métiers a tisser tourangeaux — c’est Louis Xl aui a
introduit la soierie en France et pendant longtemps Tours a
tenu la ploce de Lyon. Il y o aussi la chambre ol Louis Xl
est mort. Elle est sombre, triste, d’une simplicité qui touche
¢ la pauvreté, et cela correspond bien a l'idée cue l'on se
fait de ce roi... Il v a enfin, sous la belle charpente des
combles une charmante salle reconstituant un intérieur ancien.
En fait, c’est plutét un bric-a-brac, mais si gentil et si naif!
On se croit en visite chez son arriére grand-tante...

A moins de 2 kilométres de Plessis, il v o le prieuré de
Saint-Céme ou reposent les restes de Pierre de Ronsard. Un
des plus purs poétes de France dort cu cceur de sa Touraine
qu'il a si bien chantée...

De Saint-Genouph (prononcer Genou) jusau‘a Villandry, la
route passe sur le remblai aui protege les villages contre les
débordements de la Loire. Les toits & lonaue pente des fermes
prennent appui sur le bord de la route méme. Ici toutes les
maisons sans exception sont anciennes et trés belles. Chaque
ferme est une gentilhommiére, un petit manocir coquet, aux
fenétres Renaissance, aux portails imposants, souvent clos de
murailles crénelées avec des échauquettes et tourelles d'angle...
Impression curieuse de traverser un ex-pays de luxe. Imaginez
dans quelques siécles la Céte d'Azur ayvant perdu la vogue,
les belles villas et les palaces habités par des pécheurs, du
linge séchant aux fenétres... C'est un peu ce qui s'est passé
dans la Touraine, dont un caprice royal a fait le centre de la
"vie de chateau”. Le caprice d'un autre roi I'a vidée d'un seul
coup de toute sa population de courtisans et c’est ainsi gque
les manoirs de jadis sont devenus des fermes...

Un peu avant Villandry, lo grotte pétrifiante de Savonniéres
est bien curieuse @ voir. Sous l'eau avi ruisselle, la roche @
une douceur de marbre opoli. Des dentelles blanches dropent
les murs, pendent des voites. Ces voiles de calcaire ont une
transparence d‘albétre malaré leur épaisseur. Sous la source,
ld oU l'eauv tombe dru, des cobjet: divers — coouilles d'escar-

Vi d'en bhaut, du che-
miun de ronde du ché-
teau, Langeais resseni-
ble a une wille-jouet.
Rabelais  a-t-1l  vécu
dans maison d'en face ©

La tradition le dit.



gots, pommes de pin, vases, bibelots — se pétrifient @ tour
de bras. Dans cuinze mois ils seront blancs, durs et brillants,
comme roulés dans du sucre, bons a étre vendus & titre
de souvenirs. En attendant, un arillace les protéae des tenta-
tions du dehors. Horrible détail : il a fallu accrocher des grelots
tout le long du grillage !

Villandry, “le plus beau jardin du monde”... Le bruit que
I'on méne autour du “jardin enchanté” fait cue l'on est bien
forcé de se poser aueloues auestions. Tout d’'abord, pourquoi
laisse-t-on jouer une éouivoague, en omettant trop souvent de
signaler ou’il s’acit d'une reconstitution moderne et non d'un
authentique jardin du XVI° siécle ? Et puis, est-il vraiment beau,
ce jardin ? Ma foi, non. Intéressant, curieux, amusant si l'on
veut, mais pas beau. Le potaaer (“Rien ocuve des légumes du
pur XVI*!I"” dit le guide) évoque un plat dressé par le cui-
sinier de Gargantua. C'est assez dréle et les choux rouges
ont une valeur décorative certaine. les terrasses ombragées
sont plaisantes. Quant aux jardins d’agrément, la carte du
Tendre aue dessinent les buis taillés a la grace rigide des
corsets de fer oue les dames portaient @ I'épocue. Un homme
normal, oui se promeénerait dans ces allées avec sa chere et
tendre, lui parlerait du calcul différentiel, ou des distances
interplanétaires, mais certainement pas d‘amour...

Certes, la tentative de reconstituer un jardin Renaissance,
etait parfaitement valable, mais, si le résultat ave nous voyons
est intéressant, il lui manave l'essentiel — le charme n'y est
pas. Nous avons sous les yeux une étude séche et sans ame.
Cette savante reconstitution n'est aue précise, elle n’est pas
vivante. Villandry, ou le jardin désenchanté par un trop grand
souci d'exactitude...

Le chateau a été restauré avec la méme impitoyable rigueur.
On a supprimé toutes les modifications que le XVIII® siecle
avait apportées. On a démoli les toits & la Mansard, enlevé
les balcons, collé des emplatres (trop visibles) sur les baies
ouvertes dans la tour et remis des meneaux aux fenétres. La
focode est belle au-dessus des douves, mais le cété jardin
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souffre d'une restauration trop brutale. A l'intérieur on peut
voir des collections d‘art espagnol et un beau plafond en
bois sculpté et peint,

le pont suspendu aui franchit la Loire devant Langeais
est quelque chose de surprenant. Tout ce au’il ¥y a de neuf,
il aoffecte des allures d‘une forteresse médiévale avec des
grands machins crénelés de parfout. Cela vous produit un tel

effet, aue le pont franchi, on regarde avec suspicion le chéa-
teau lui-méme et on gratte les murs d'un ongle sournois —
des fois que ce serait aussi du pur ciment garanti 19507
Mais non. Le chateau est bien authenticue et on peut méme
le citer comme exemple d’une restauration intelliaente et
réussie. Tout de méme, histoire de se désintoxiquer les yeux,
on va faire un petit tour dans le pays avant de passer le
pont-levis qui méne & lintérieur du chéteau...

Langeais est une gentille petite ville qui, @ part son cha-
teau, posséde une importante industrie de boutons de corozo.
Je ne sais pas ce aue c'est que le corozo, mais il faut croire
gu’on en trouve dans le pays. Ce aue l'on y trouve également,
c'est du poisson de la Loire — brochets, saumons, etc. je vous
recommande “L'Auberge de la Douve” ou pour 300, 350
francs, on mange agréablement, & la bonne franquette. La
friture y est excellente...

l'intérét du chéateau de Lanaeais, c’est aue ce n'est pas un
musée, mais une demeure d'époaue, entierement meublée et
qui semble. habitée. Tout concourt @ donner lillusion de vie
présente et pour la créer, on n'a pas hésité & commettre des
crimes de lése-exactitude historiaue. Il v a des fleurs dans
toutes-les piéces, pas des garanties XVI° siecle, des braves
fleurs d’aujourd’hui. Et dans deux chambres il v a méme des

photos — portraits des anciens propriétaires aui ont restauré
le chateau et I'ont donné & I'Institut de France. C'est évidem-
ment impardonnable au point de vue style — des photos

dans un cadre Francois 1°* ! Mais combien on est reconnaissant
& celui aui a osé commettre ce sacrilége et a donné ainsi la
chaleur de la vie & tout I'ensemble !

Et cette parfaite présentation de la salle des gardes! Les
portes s‘ouvrent a deux battants et ['on voit une salle @ manger
toute préte. Il v a des fleurs sur la nappe blanche — Madame
est servie! On a envie de demander un petit apéritif avant
de passer a table, tant cela est vivant...

Evidemment il v a auelques bavures a Langeais, quelques
copies de meubles médiocres, mais il v a aussi des belles
pieces authentiaues et ces pures merveilles — ces splendides
tapisseries des Flandres, celles a fleurettes et celles a fleurs et
oiseaux, devenues bleu-éteint de vertes au’elles étaient...

Et nous terminerons ce week-end tout en haut de la grosse
tour du chateau de Cing-Mars; un magnifique panorama
découvre la vallée de la Loire et c’est l'endroit révé pour
'embrasser d’un dernier coup d'ceil et lui dire au revoir
avant de reprendre la route de Paris.

Voyageur sans bagages.

Les maisons sur les douves a Langeais.
Fun baut : les chaines impressionnantes du

pont-levis du chateau.
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de la Fédération Francaise de Moto-
eyelisme, vient d'étre décoré de la

Marcel Violet, vice-président

Légion d’honneur. Cette décoration
est un hommage rendu au sportif
aux nombreuses victoires et au diri-
geant d'un dévouement inégalable,
En outre, par ses activités privées,
M. Violet, qui est ingénieur conseil, a
rendu également a la moto d'inap-
préciables services. Nous sommes
heureux de lui présenter ici nos plus
vives félicitations.

® La saison des trials est revenue,
Le 11 novembre, le M.C. Compiégne
organise le sien sur un parcours
forestier. Le 22 novembre, a4 13 heu-
res, c'est le tour de l'’Amicale Moto-
cycliste de Saint-Cloud, qui a choisi
les bois de Fausses-Reposes. Il s'agit
d'un ecircuit de 9 km comprenant
3 non stop. Le départ sera donné a
13 heures en bas de la cote de
Picardie devant le café « Au Pére
Auto ». Pour se renseigner et s'en-
gager, s'adresser a M. Létang, 6, rue
Dailly, a Saint-Cloud ; téléphone
MOLitor 21-29,

PETITES

ANMONCES

A l'occasion de ces deux trials, ou
le M.C. Chatillonnais a engagé plu-
sieurs de ses piloles, des sorties-pro-
menades du M.C.(. ont été mises sur
pied. Départs priévus respectivement
le 11-11 a 8 h. 30 porte de la Villette
et le 22-11, a 13 h. 30, 47, rue Gabriel-
Péri, a Chatillon,

® Le vice-président d'honneur du
Moto Club Chatillonnais, Marcel Per-
rin, vient de wvoir ses activités de
coureur de vitesse récompensées de
la medaille d'or de I'Education phy-
sique,

® Voici les classements du Cham-
pionnat de France de vitesse,

CATEGORIE INTERNATIONALE
175 eme. - I. Henri Schaad, 20
points ; 2. Gaury, 18 pts; 3. Burggraf,
8 pts; 4. Virene, 3 pts; 5. ex squo
Santuceci et de IPolo, 2 pts; 7. Ky-
parissos, 1 pt.

250 eme. — 1. Georges Monneret,
12 pts; 2. Collignon, 6 pts ; 3. Schaad,
3 pts; 4. Guérin, | point.

350 eme. — 1. Pierre Monneret, 28
points ; 2. Collot, 23 pts; 3. G. Mon-
neret, 16 pts; 4. de Polo, 10 pts; 5.
Bayle, 7 pts. 6. e¢x sguo Besse et
Planque, 3 pts; 8 ex mquo Burggraf
et Cherrier, 2 pts ; 10, Insermini, 1 pt.

300 eme. - . Jacques Collot, 28
points ; 2. Burggraf, 24 pts; 3. P.
Monneret, 17 pts; 4. Lefévre, 8 pts;
5. Bayle, 5 pts; 6. ex squo Gauch et
G. Monneret, 4 pls; 8. Cherrier, 3 pts;
9. ex #z&quo Vidonne et Insermini, 2
points ; 11, Besse, 1 point.

Sidecars 500 eme. — 1, Betemps, 13
points ; 2. Drion, 12 pts ; 3. Beauvais,
10 pts; 4. Murit, 7 pts: 5. Insermini,
4 pts; 6. Bolo, 2 pts,

CATEGORILK. NATIONALE

175 eme. - 1. André Tessier, 30
pts; 2. Bouin, 23 pts; 3. ex aquo,
Mathieu et Pahin; 5, Ramade, 12 pts;
6. Nebout, 10 pts; 7. ex @quo De-
laune et Camus ; 9. Mattens, 6 pts;

10. Lacour, 5 pts; 11. Agache, 4 pts :

-

12. Dagan, 3 pts ; 13. Verchére, 2 pts ;
14. Kibler, 1 point,

250 eme, — 1. Marcel Camus, 19
points ; 2. Robbes, 11 pts; 3. ex mquo
Moury et Daniel, 6 pts; 5. Bernard,
5 pts; 1. ex =mquo Guignabodet et
Saby, 4. points; 8. ex =quo Belke-
chout et Bouhey, 3 pts; 10. Dedieu, 2
points.

350 ecme. — 1, Léon Hug, 24 pts; 2.
Deschamps, 20 pts; 3. Guérin, 12 pts;
4. Martin, 10 pts; 5. Briand, 8 pts:
6. Guignabodet, 5 pts; 7. Chapelle, 3
points ; 8. ex aquo Mouty et Hart-
mann, 1 point,

o) eme. — 1. Léon Hug, 28 pts:
2. Kibler, 26 pts; 3. Lechelon, 16 pts :
4, Guerin, 10 pts; 5. ex squo Bonte
et Ramade, 8 pts; 7. Hersant, 6 pts ;
8. C. Braun, 5 pts; 9. ex squo Sutra
et Brochard ; 11. ex squo Braun, Sal-
les et Pecetto, 3 pts; 14. Dagan, 1 pt.

On voit que si Burggraf (175) et
Drion (sidecars) ont perdu leurs
titres respectifs chez les internatio-
naux, la famille Monneret est tou-
jours brillamment représentée,

@uant aux nationaux, la montée de
Léon Hug est significative. Quant a
Camus, il conserve en 250 eme une
place que méritent largement ses
qualités,

Drion, qui n'a c¢ouru que peu
d'épreuves en France, s'est classé par
contre 4° des Championnats du
Monde de sidecars derriére Oliver,
Smith et Haldeman. Et ceci meérite
bien des félicitations.

® La firme Gilera a déja retenu les
pilotes qui la représenteront l'an pro-
chain et gréace auxquels le titre de
champion du monde doit encore dif-
ficilement pouvoir lui échapper, Ce
sont : Duke, Armstrong, Milani, Dale,
Colnago et Liberati. Il existe égale-
ment de grandes chances pour que
Pierre Monneret, qui a confirmé du-
rant cette saison qu'il avait sa place
parmi les plus brillants conducteurs
fasse partie de cette formation im-
battable.

Du nouveau chez AMfRO

Les guidons AMERO pour vélomoteurs et motos sont

DESIRONS entrer en rapport avec personne disposant locaux
et bureaux pour entrepot Paris ou proche banlieue cyveles of
motos. Eecrire R. T. M. qui transmettra.

Constructeur, cyveles et motos de provinee, recherche trés bon
mécanicien MOTOS et SCOTERS, possédant atelier pouvant
assurer dépannage clientéle particuliére ; Paris et région pari-
sienne. Ecrire R. T. M. qui transmettra.

A vendre ou a échanger contre 4 CV. Renault. Vincent BLACK
SHADOW, présentation Salon 9.000 km. Ecrire ADAM, 8§, rue
de Gaillard, LA VILLE-DU-BOIS (8.-et-0.).

TRAVAIL A FACON. Tous travaux de tour, percage, pr&ci
sion, série. LIVRAISON DANS LES DELAIS. Ecrire L. CRAI-
PEAU, 2, rue J.-Leguay, St-CLOUD (8.-et-0.). Téléphone
MOLitor 66-22.

Demande REPEESENTANT trés bien introduits chez Agents
du cycele., Trés bonnes références exigées, Situation assurde.
Trés bien rémunéré, Ecrire R, T. M. qui transmettra.

= b ——

Moteur 7 CV. René GILLET : sans magnéto ni boite de vites
g8 A vendre. Prix a débattre. Ecrire WOLFF Motos, 13, rue
des Juifs, STRASEOURG (BE.-R.).

disponibles. Equipés d'une poignée tournante a tirage
rectiligne (brevets J.23L), ils sont livrables en modéles
TOURISME et sport. La différence consiste dans la
longueur des cintres (600 et 660 mm.) et dans la rapi-
dité de l'ouverture de la poignée, équipée d'un frein
réglable de rotation.

Aprés un recul de la coquille du levier orientable de
frein avant, le montage du cable de gaz coupé simple-
ment en longueur, s’effectue avec une facilité éton-
nante et tant désirée. La poignée simple a l'extréme
assure l'assemblage instantané, meéme par les usagers
non avertis.

Les guidons spéciaux, avec poignée gauche de chan-
gement de vitesse (triple verrouillage des vitesses) sor-
tiront en 1954. La poignée en question sera fabriquée
sous licence MAGURA,

La gamme des robinets a4 essence bien connus sera
complétée par DEUX modéles : robinets a simple pas-
sage et robinets « réserve». Tous deux orientables,
selon les principes du constructeur. Les modeles actuels
équipent 26 marques principales. La SOCIETE AMERO
adresse une documentation trés compléete i toute
demande.

7, rue de Noisy a Rosny-sous-Bois (Seine),
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PAL MEFLCLEUR
SRR DE L A
CONCURRENCE
FTRANGERE

sUIsgenge d'éclairage du volant magnétique est
A () -t bt

€y Alpax sans aspérités est d’'un démontage facile.
ayage : trés doux et pratiquement inusable.

f¥finsmission primaire par engrenages. La boite a 4

i vitesses silencieuses et point mort est @ pignons toujours
& en prise. Rapport | -1,4-2-2,7. Pignon de sortie |4 dents
pour chaine 12,7 x7,75x8,51.

Sélecteur extrémement robuste et indéréglable incor-

ik poré dans la boite.

Un indicateur de vitesse trés visible permet le
Wé'en alliage contréle des manceuvres du sélecteur.
é, 'embiel- Prise de compteur de vitesse incorporée.
$80T 2 roulements Consommation : 2,6 litres de mélange & 59%; d'huile
3 gorge: profo S - aux 100 kms.
I MAgREHgUesses & gldments sont protégés Graissage de I'ensemble embrayage, boite kick de
IerS, o S e 4 lancement et sélecteur assuré par 0,5 litre d’huile semi-

épaisse,

SERVICE COMMERCIAL : 31, RUE DE 'STALINGRAD ~ LE PRE SAINT-GERVAIS —. VILIETTE 19-99
USINE :  67.- RUE LAMARTINE — DRANCY (SEINE) -
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LA PROTECTION D'UN SCOOTER, LA SOLIDITE D'UNE MOTO, L'ECONOMIE D'UN CYCLOMOTEUR
S.A.R.L. LUCER A HAZEBROUCK (NORD)

S
La Nouvelle

D. S. MALTERRE 250 cm® M.13

Nouvelle Suspension AR a Flexibilité variable

(14 cms de débattement)

[
Catégorie |75 cm?3

Bol d'Or 1950 (Camus).
€I 8ol d'Or 1951 (Mathieu).

Course de Cote de Borbes
(Mathieu),

Course de Céte Croix-St-Robert
(Mathieu).

Kilométre lancé Mulhouse
(Schmitt).

Circuit de Saint-Chamond, comp-
tant pour le Championnat de

Catégorie 250 cm3

Coupe du Salon 1951 (Camus) France (Mathieu).
er 3 Heures de Montlhéry 1952 (Camus) =3
Circuit d'Orléans 1952 (Camus) LIVRAISON DE SUITE - CREDIT
CHAMPION de FRANCE 1951-1952 —_—
Circuit de Saint-Chamond (Camus) ‘* AGENCES DISPONIBLES (Nous consulter)”

Etabl. Maurice MALTERRE - 42, Bnulevard-de la B

astille - PARIS-XII¢ - Tél. : DiDerot 55-38

'[RANSAC]" Mo'l'ﬂs ECHANGE - STANDARD MW

104, RUE HAXO, PARIS-20 - Tél : MEN. 99.86  Moteurs tous types




LESETABLISSEMENTS

v—/ .
v sh WW.

LEUR GAMME DE MOTEURS

nouwt VELOMOTEURS & CYCLOMOTEURS

BLOC MOTEUR Type S.AB.B. 2 temps

@ balayage par 2 canaux opposés - 3 vitesses

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 bombe.

BOITE DE VITESSES 3 vitesses silencieuses, tou

jours en prise et point mort.

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

VOLANT MAGNETIQUE assurant l'allumage ef

I"éclairage.

TYPE S.A.B.B. 100-125 cm’

LE MOTEUR 100-125 em3 avec soufflerie EST ADAPTABLE
aux SCOOTERS, CYCLECARS, MOTOS CARROSSEES

BLOC-MOTEUR auxiliaire adaptable 49 ¢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 bombeé.

CULASSE hémisphérique en alliage léger.

VOLANT MAGNETIQUE assurant l'allumage et |"éclairage.

EMBRAYAGE, type conique, garniture spéciale travaillant

dans 'huile ; aucune résistance au pédalage pour [‘utilisa-
lion sans moteur.

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

BLOC-MOTEUR 49 cm®
T I e N O T

MOTEUR TRES ROBUSTE, TRES SILENCIEUX

grace a sa chaine primaire travaillant dans I'huile

NORD 02-55




Avec 20.000 frs au comptant

ambrella

Achetez

votre Scooter
chez

SO.PEX

vous réglerez le solde
en 6, 9, 12, 16 mois a votre choix

qui dit scooter dit I am]] re “El

qui dit [ambretla 4t SO.P.E X

SOCIETE PARISIENNE POUR L'EXPANSION INDUSTRIELLE ET COMMERCIALE

14, Place de la République - PARIS-I0° . LAMartine 61-00
12, Avenue de la Porte-Champerret - PARIS-8¢ - GALvani 99-73
2, Rue du Helder (angle Boul. des Italiens) - PROvence 53-64

—
*  VOLANTS MAGNETIQUES \ s
d bobine haute tension séparée g
BrevetesS.G.0.6. / &
_ - TYPE VBS 50 pour cyclomoteurs o i {é;’
" TYPES S et VSP pour vélomoteurs B ;_
e et scooters “fﬂ“ )
s
e rigoureusements élanches FJ::
@ isolement porfait 24
e Déports faciles
e Ralenti trés bas =
e Ecloiroge puissant -
'!‘._fl

' DIRECTION GENERALE: LA SONE (ISERE). TEL. 18 & 19
| USINES: LA SONE (ISERE) ET DOMENE (ISERE)

: - 1 g RS st " AGENCE A PARIS: 93, RUE AMPERE (177)
npacqueTd- S 2 sv s L : . : TELEPHONE WAGram 78-45

MOTEIR | AVALETTE 70 (¢

B' M' L' 32, Avenue Michelet - SAINT-OUEN - MON. 99-60

54



CONSTRUIT EN
GRANDE SERIE
TOUS LES MOTORISES
DE 50 A 500 ci3

MO'I'O 250 (M3 TYPE OSS SPECIFICATIONS : Bloc-moteur 4 temps & sou-
popes en téte, totalement encloses, commandeées
par culbut. - Culasse oll. léger. - Cylindr. 250 cmy.

Alésage &B. - Course 68 %,. - Groiss. @ circul. par pompe noyée. - Réserv. d huile incorporé cu blocg, copoc.

2 litres. - Allum. par bobine et batterie. - Avance automat. - Carburateur @ 2 maneltes. - Silencieux tubul.

Trensmiss. primaire par engren., secondaire par choine dons carter étonche invis. - Boite @ qraoiss. sépare

4 vit. a point mort, rapp. 17,8, 11,05, 7,82, 6,18. - Débroyage trés souple. - Sélect. ou pied. - Freins cenlr.

de 1507%. - Pneus AV 25x 3 strié, AR 26 x3,25 povés. - Moyeux alum. AR & broche foisant amort. de

Iransmiss. - Fourche télescop. avec amort. hydroul. a double effet. - Suspens. arriére réglable. - Guidon av.

poignée lournonte goz @ droite et poignée commulatrice @ gauche. - Selle suspendue regloble. - P.-b.

omovible - Béquille centrale. - Plaque de police AR lum. - Réserv. essence 12 litres. - Genouilléres - 2

sacoches avec trousse d'outill. - Pompe @ oair. - Ecloir. électr. par dynamo en bout d'orbre et batterie

Avertiss. electr. - Indicat. de vitesse incorporé dons le phare avec prise dons le bloc. - Poids 120 kgs.

Vitesse |15 kims h. environ.,

& %WW @&'quaﬁéj

ETABLISSEMENTS TERROT - 2, Rue André-Colomban - DIJON

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




Cent ans d explrience
et de vecherches

b "MANUFACTURED UNDER LICENSE FROM.| a
y SWANFINCH Oil CORPORATION U.S.A | ]y 00 o
= 5 —
=== SUPRAPENN BOBIENY SEINE= POUR pag

ET S8ES DIBTRIBUTEUMN
ETEHP,-;,

(Al ACTDICe
dela lub e*.z'ff'm teon

1953

e 2 e T B L s

‘ PRODUCTION JOURNALIERE G
§ gl e RaER MOIS de Jruss Cek..19 .‘
EABRICATION ANTERIEURE 4.506. 37 Q..

e Bnbag

MAGNIEOL
YNovi T

S.A.qu CADITAL de 150.000 000 daFrs
8-20 Chemin dey ‘u’.gnm DANTIN - SEINE

MNord 66-71

LY
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[
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DOCUMENTATION GRATUITE S/DEMAMNDE

LA présentation dune DOCU-
MENTATION relative a
I équipement des FREINS et
EMBRAYAGES de Motos, Vé-

lomoteurs et Scooters ne pouvait étre
faite que par un spécialiste.

[l appartenait a

éLERTEi

d'établir ce document & l'intention
desnombreux Réparateursspécialisés
dans ce domaine. Consultez-nous.

FLERTEX

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

Pierre Morigeried

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

Spécialiste A.M.C MOTOCONFORT

adil MONET-GOYON
—._—______13 GNOME & RHONE
—=Vier=" ExXCLUSIF
NEW-IMPERIA

B.S.A. -Sumbeam  Sidecar BUFFLIER




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

MAGASIN DE VENTE ET D'EXPOSITION
30, Avenue de la Grande Armee - Paris

TROIS APPAREILS INDISPENSABLES
AUX MOTOCISTES

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

Constructions Electriques
MARBON

26, Rue Poncelet, PARIS-17¢ K e s
TEL . WAGram 78-60

DEMONTE-AXES-DE-PISTONS

- ﬁﬂmﬁﬁg Eﬁcﬁiﬁ de Volants pour démonter et remonter facilement et rapidement

agnétiques, Condensateurs, Bornes de sortles, etc... les axes de pistons

’_[_e—s—-é‘-g-s 000 FLOOU /7 8 %




LA LUNETTE QUI EQUIPE :
L et
LES PILOTES DES AVIONS supEnsom:Gussy

M|
II'IIiu:llllf.. i

CHA

49.82

COLOMBES - CHA. 49-05

Bloc moteur 2 temps — Double
échappement 4 witesses —
Selecteur au pied — Verrouillage
des wvitesses par billes (systéme
breveté) Embrayage dans
I"huile & disques multiples —
Allumage et éclairage par bat-

terie — Cadre double berceau —
Fourche télescopique — Suspen-
sion AR coulissante — Moyeux
a broche — Réservoir de 18
litres — Compteur dans le
phare — Contact a clé —

Prneus de 25 X 3.

G

HE
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GURTNER S50 57 o Campont - PARIS

REOI0R,

présente sa

250 cm3 BICYLINDRE

MOTEUR ““NERVOR”
SUMMUM de la Technique Moderne

et la gamme compléte
de sa production 1954

CYCLES
CYCLOMOTEURS
VELOMOTEURS
MOTOS

Moteurs * Nervor’”’ 8 A.M. C.
2 et 4 temps

N.S.U. 98 cc. (Licence)

FABRICATION
DE PRECISION

L "

I RADIOR . CHAPOLARD 8 GOUBET Pére & Fils, Constructeurs - BOURG (in)

RELIURES

26,Rue CHALGRIN, 26
ol PRODOU A

KLE.76.63




MA

LA GRANDE MARQUE
DE RENOMMEE MONDIALE

o Ses CARBURATEURS

4
3
9
i
%
B

CYCLOMOTEURS

pour Motos
Vélomoteurs et Scooters

demandez-lui la liste de ses

MACHINES NEUVES .

o Sa NOUVELLE POIGNEE TOURNANTE | S

. ili id : -
il G <oble e satidure MOTOCYCLETTES o VELOMOTEURS | MQONNERET
_ BYCLBMUTE“HS g seule en fissu
. sccadiond | sgbl
= et de ded i 'gﬂfneﬁr ?neuﬂssnf:'
Y=\ LIVRAISON PARIS OU PROVINCE | (e révélation

(SANS SUPPLEMENT)

@ Ses COFFRETS de PIECES de RECHANGE

Et si vous désirez un vélomoteur ouv une molo
pour Motocistes

pour Motos, Yélomoteurs Special pour A . .I . S g G I I. E R A . R U M l

et Cyclomoteurs Cyclomoteurs G. MONNERET, RGENT EXCLUSIF DES 3 CELEBRES MARQUES

vous fournira une de ces machines

S magasins
) ’
106, Avenue Aristide Briand
MONTROUGE

'}
1&9, Bd Beaumarchais, Paris-11*
53, Bd. Gouvion St-Cyr, Paris-17°

AUTRES SPECIALITES :
Manettes, Leviers, Robinetterie, / ;'

Epurateurs d'air, -
Transmissions. DN “m WW
i TRT o Tah Y e = .
21, rue Collange, 21 AN PR : 5
STATION-SERVICE AMAC Zisssoenes.2 (e 3, Rue Aristide-Briand,” Vanves
Tél. : PER. 06-02 4.




UN MOTEUR PUISSANT - UN CADRE INCOMPARABLE

MOTEURS AMC

4 temps culbutes
125 cmec. — 3 vitesses
Frs : 158.000
125 cme. —_— & vitesses
Frs : 175.0C0
175 cmec. -

Frs : 198.0C0

MOTEUR YDRAL

2 temps

4 vitesses

125 cme. - 4 vitesses
(sans compteur) - Fr : 138.000

TOUS NOS MODELES SONT
MONTES AVEC FOURCHE
TELESCOPIQUE, SUSPENSION

~ G

NOUVEAUX MODELES

MOTO DE MOTEURS AMC

GRANDE CLASSE

24, AVENUE PASTEUR - CHAMALIERES
(Puy-de-Déme)

175 eme. — 4 vitesses

CADRE DOUBLE BERCEAU
FOURCHE TELESCOPIQUE
SUSPENSION ARRIERE OSCIL-
LANTE SPECIALE AVEC
AMORTISSEURS HYDRAU-
LIQUES. - TAMBOURS DE
FREIN DE 170 mm. - ROUES
INTERCHANGEABLES

I“IS H ZOEIU‘DD

250¢<< ACT

4 vitesses
caréenee

ARRIERE, COMPTEUR
INCORPORE DANS LE
PHARE, ET AVERTISSEUR.

92592.000 frs

avec selle bi-place 255.000 frs

'

L r r L
Pourquoi désespérer de ne pas trouver la piéce que vous cherchez ! :
Adressez-vous donc en confiance, sans tarder a !
'
PARIS-MOTO E
i
car seul dispose en Franee du plus grand stock de pitces diétachées des grandes Marques francaises. Pitces assurces
pour tous les modeales actuels B.S.A. - GILLET-HERSTAL (depuis 1923) - F.N, M 50 (seulement). — Stoek complet de ;
pneus, dépositaire FULMEN, dépdt MACOMBYNN, ot +In stabilisateur pour fourche 125 ce. MAGNAT-DEBON '
TERROT. Pose immédiate. - ¢
‘
55, RUE BRANCION, PARIS-15¢ - Téel. . LEC. 93-57 ¢
FERME LE LUNDI — MAGASIN OUVERT de 8 h, 30 & 12 h, 30 et de 14 h. 30 @ 19 h. 30 t

MAGASIN D’EXPOSITION ET DE VENTE

S. G. U A.

268", Boulevard Saint-Germain, PARIS-VII¢ - Téléphone : INValides 00-27
(200 meétres du Pont de la Concorde Métro : SOLFERINO)

dervice aprés vente Accessoires et pieces deétachées d'origine
Livraisons rapides (dates portées sur le bon de commande)
Ouvert tous les jours sauf le Dimanche de 9h.a 12h. 15 et 14h.a 19h.30

175 cc - 250 cc
Modeles 1954

PIECES ADAPTABLES & ACCESSOIRES POUR MOTOS
PIECES DE CARBURATEUR ET DE VOLANT MAGNETIQUE

REALESAGE - RECTIFICATION DE VILEBREQUINS

VENTE EXCLUSIVE EN GROS
Catalogue et Tarifs sur demande

LACCYMO

46, Rue du Marais - PARIS-X"
Tél- : LAMarline 95-37




VELOMOTEURS

195 cm3 T O Standard 104.900

3 Vitesses T 0 120.000

Bloc Alma S A 1926.000

195 cm3 g Y P Standard 115.000

4 Vitesses 130.000

Bloc Ydral | v 5 136.000
FABRICATION SOIGNEE - DE QUALITE

MOTO MC 2 175 cm? 4 Vitesses 168.200
TRI C.200 125 cm3 4 Vitesses 175.000 - SCOOTER 134.000

ALMA

| 9bis, Rue Gabriel-Péri, CLERMONT-FERRAND |

ACCESSOIRES SAKER POUR CYCLOMOTEURS

Equipent tous les constructeurs

Les accessoires SAKER donneént une
PLUS-VALUE zux machines gu'ils égquipent

: Poignée fournante double

Poignée tournante simple 12 5
72200 723 DD

Droite ou Gauche 723 §

Laviar
décompresseur 263
Clé & Bougie 86
{:apu:hun

!.nwmr Air
Incorparé dans la poignée

§ Manette 270

SAKER équipe tous les constructeurs

LE CASQUE
GENO

a8 calotte en métal
léger @ haute résistance
imperforable aux chocs

AGREE EN COMPETITION
pour tous les pays
affilies a la F.1.C.M.

Un Modéle pour chaque Usage :
MOTOS - TOURISME

Types : A bourrelet - Visiére
MOTOS - COURSE
Types : Compétition - Record

SCOOTERS
Modeéles spécioux

GENO - 6, Faubourg Saint-Honoré
Tél. : ANJ. 12-38 PARIS

VENTE EXCLUSIVE AUX GROSSISTES RECONNUS

E* REINHARD < GHAPUISET

— FABRICANTS —
207, Av. PASTEUR - BAGNOLET (S$eine)
Tél. : AVRon 31-94
CYCLOMOTEURS
P VELOMOTEURS
GARDE-BOUE Y-y
VELOMOTEURS
Toutes les SCOOTERS
JANTES KE SR

Vente exclusive en

gros

CARBURATEURS DELL'ORTO
STATION SERVICE OFFICIELLE

TE 20, Rue du Débarcadeére
PA R l 5 17¢ (Porte Maillot)
: ETQile 75-99 . 77-46

3 4




i /) (i ‘
pcasanns | | MOTOS - STATION- SERVICE

b S B L. ROY
|44, Rue de Crimée 4, Av. de Stalingrad
PARIS-19¢ STAINS (Seine)
Tel. . BOTzaris 34-03 Télephone : 98
B - MOTOBEC ANE
W TERROT
officiclles MONET-GOYON
double feville. GNOME - RHONE
Ritovieurs ronds ov. rectangulsves - P GILLET-HERSTAL
o hiiNs r oy T RENE GILLET-MR
BERNARDET

PIECES DETACHEES - ACCESSOIRES
—— EXPEDITION LE JOUR MEME ——

Toutes MOTOS disponibles
CREDIT IMMEDIAT

Protége-mains

Catalogue sur demande

ULTIMA

26, Rue Ct Faurax - LYON (6°)

BAISSE SES PRIX |
CONSERVE SA QUALITE |
LIVRE 4 NOUVEAUX MODELES

dont une moto légére

de 3 cV a: 145.000 fr.

Vente a crédit.
DEMANDEZ LE CATALOGUE

Pour l'Algérie, adressez-vous a:
« LA RENOVATION INTEGRALE »
107, Chemin Fontaine Bleue, 107 - ALGER

AGENTS REGIONAUX DEMANDES PARTOUT

CONSTRUCTEURS, pour vos réalisations odoptez
les blocs-moteurs 125 et 200 cc. et divers eléments,
tels que fourche télescopique, suspension AR, etc...
qu'ULTIMA fobrique spécialement pour vous.

Renseignements et plans sur demande

AVO

4. g{;ﬁﬁa” Gpec/al]sit Frgtois dn foree Inot
AGENT GENERAL EN FRANCE ET UNION FRANCAL S £

CRUNELLE "PNEUMATIQUE"”

6p, 71 Rue de Charenton. ALFORTVILLE-SEINE -
Te/. ENTrepol. 34.95- (S Lignes grouoees) mmd

_ LA VELOMOTEURS & MOTOS LA
'MEILLEURE . G Q ﬂm}@@ﬁ PLUS GROSSE

TECHNIQUE VENTE




posne e sécurié ST.43
TYDE SPECIAL pour
”Wﬂ[%’ LE] ff

DIRECTION GEMERALE :
LA SONE (lsere)-T. 188118

AGEMNCE A PARIS
93, Rue Ampére (17
Tél, WAGrom 78-45

Usines :
LA SOME (lsére)
DOMENE (lsére)

MAGNETOS
INTERRUPTEURS DE

BATTERIE - COUPLEURS
SERIE PARALLELE
COMMUTATEURS S
D'ECLAIRAGE gy

I DARISNORDMOTOS

WM % orandies marcques

133/1 TEnnoT
GNOME RHONE

e Arachies  VENTE A CREDIT
Atelier de Réporations

3r.Ernestine-PARIS - i8¢ * ORNANO.34-05, |

==

Segments Amedee Bollée

pour |'‘Automobile
& pour la Moto

(C—2)

/WW

Une fabricalior Wre/ﬁac/méb

F e 0

POUR Sg«COCHES
EQUIPEMENTS MULTIPLES

USINES ET BUREAUX
20-22, RUE DU PRE ST-GERVAIS - PANTIN (Seine)
NORD 84-93

JEANNERET, de Nice

vous offre pour votre

VELOSOLEX

)} 4 articles de sa fabrication :
¥ Le PARE-CHOCS amovible (Bre-
veté 8S.G.D.G.), d'une efficacité
extraordinaire, qui donne un cachet
trés élégant 4 votre Vélosolex.
La POIGNEE pour porter trés 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.) — Tél.: 821-97

MOTOS - YELO-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

L Agent BERNARDET - MOTOBECANE
M @ T 0 ]HI A ]L }[-J VETTE TERROT - VELOCETTE - JAMES - DKW
H- HABERT CREDIT Pieces detachees:

78, AVENUE des TERNES-17¢ - GAL. 78 95

e

Le Directeur-Gérant @ J. CHATELAIY,

VELOCETTE TERROT MOTOBECANE

Les Impreasions Rapides, 7, rue Darboy, PARIS-XI»



CONCESSIONNAIRE GENERAL FRANCE ET COLONIES

E” PIERRE HUMBLOT

79-81, Rue du Faubourg Saint-Jacques = PARIS XIV' — Tél.: GOBelins 24-32
che

ALGER : 28, Rue Hoche CASABLANCA : 11, Rue de Charmes



le Poulain

5 | LE PUR SANG DES MOTEURS AUXILIAIRES

PAR SA CONCEPTION
PAR SA ROBUSTESSE

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

' 200.000 USAGERS ENTIEREMENT 'SATISFAITS !

GARANTIE TOTALE
PENDANT & MOIS

LE PLUS AVANTAGEUX ET LE PLUS SOR

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

81, rue laugier - Paris-17¢

E'S LE POULAIN - 74 a 78, RUE DANTON - LEVALLOIS
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