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randonneur, sport, course, ainsi que des vélos d'enfants
et des porteurs.

(( Et toute la gamme des VELOS INOXYDARBLES tourisme,



VICTOIRE MAGNIFIQUE DES NOUVEAUX MODELES

JAWAICZ

Concours International des Six Jours 1954

Dans la principale épreuve de I’ «International Trophy»

v .
I’ équipe tchécoslovaque sur JAWAICZ est victorieuse
sans pénalisation.

18 coureurs tchécoslovaques au depart, 18 a l'arri-
vée, 18 médailles :

8 or spéciales - 5 or - 3 argent - 2 bronze

| es nouveaux modeéles
vV
JAWA ICZ ont prouvé

eurs qualités par leur

victoire dans le
concours international

le plus difficile

L’Equipe Vainqueur de I’ « International Trophy »

Représentant: Jacques POCH, 127, Av. de Neuilly - NEUILLY-sur-SEINE
MOTOKOV - PRAHA - TCHECOSLOVAQUIE
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YOLANT MAGNETIQUE TYPE A

pour moteur 4 temps de 100 a 300 cc.
avance variable @ bobine HT incorporée et séparee

MONTAGE. — Fixer le stator sur le carter moteur & l'aide des vis appropriées, brancher la borne éclairage mettre en place le fil bougie dans la prise

haute tension.
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CALAGE DU VOLANT sur le moteur :

lo Fixer le stator comme indiqué pour mon-
tage — 2° Amener le piston au point d'allu-
mage — 3° Placer le rotor sur le cone moteur
sans le bloquer. Amener en regard l'un de
I'autre le repére du rotor et la fléche du doigt
de linguet — 4° Bloguer ensuite le rotor,

DEMONTAGE. — Pour démonter le rotor, des
serrer 1 écrou de blocage. la rondelle fait arra-
che moyeu. En casde difficultés utiliser I'arra-
che volant 19.426

ENTRETIEN. — Réglage des contacts dont
I'ouverture doit étre comprise entre 3 et 5/10
Le graissage du toucheau est assuré par un
feutre monté sur équerre. Tous les 5.000 km
graisser légérement le feutre.

LAMPES. — AV 6 V, 25 W.
AR 6V. 3 W.

COMMANDES. — Bien préciser : la marque
et le type du moteur, le sens de rotation du
rotor vu coté entrainement. Normes B. N. A,
n® 92 le sens et le pas de |'écrou.

Communiqué par
MAGNETO-FRANCE
93, route d’Heyrieux - LYON
PARIS (17¢) : 42, rue Brunel.

ETABLISSEMENTS

MOTTAZ

307 a 311, Rue de la Garenne - NANTERRE

&
FABRICATION EXCLUSIVE

Specralifes de Reservoins

ET ACCESSOIRES DE TOLERIE POUR
CYCLOMOTEURS - VELOMOTEURS & MOTOS

POUR CONSTRUCTEURS & GROSSISTES
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MOTOS les

Accessnm.es MOTEURS

CARBURATEURS
GUIDONS
POIGNEES TOURNANTES

MANETTES, LEVIERS
EPURATEURS D'AIR
ROBINETTERIE
TRANSMISSIONS

etc...

CYCLO
MOTEURS

SCOOTERS

En vente
chez tous les
Motocistes

STATION-SERVICE AMAC ievitcci®ins

Tél. : PER. 06-02

avec des

JANTES = METAL LEGER

MODELES DE JANTES
ET GARDE-BOUE

207, AVENUE PASTEUR - BAGNOLET (Seine)
Tél. AVRON 31-94

LIBRAIRIE AUTOMOBILE

83, RUE DE RENNES - PARIS-VI°
Tel.: LITTRE 15-14 C.C.P. 7898-02

FOURNISSEURS de tous livres

pratiques et techniques concernant
"automobile et la moto. Utilisation,
réparation, entretien.

EDITEURS de trois livres d'une

présentation et d'une qualité
absolument uniques. Abondante
documentation, nombreuses vues
éclatées. Tous les réglages et
conseils pour la réparation et

|'entretien :
YVOTRE MOTO :

a nos bureaux ou en
librairie : 650 fr

expédition franco . 700 fr

contre remboursement : 740 fr

YOTRE VESPA :

a nos bureaux ou en
librairie : 450 fr

expédition franco . 480 fr

contre remboursement : 495 fr

VOTRE LAMBRETTA :

a nos bureaux ou en
librairie : 450 fr
expédition franco . 480 fr

contre remboursement : 495 fr

LIBRAIRIE AUTOMOBILE

83, RUE DE RENNES = PARIS-VI°
C.C.P. 7898-02

Tel. : LITTRE 15-14

LA SELLE SOUPLE
A SUSPENSION S ANDOW
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Le V.M. 15
COPREMA

protégé de |’eau,
de la boue et des
poussiéres, assure

L’ECLAIRAGE ET
L’ALLUMAGE

des B. M. A.

7, Rue du Gaz
MACON, B. P. 6l
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UN PROBLEME PAR MOIS

ARMI les veeux plus ou moins gratuits que nous formulons au début de chaque année il nous esi
arrivé ici méme de souhaiter pour les motocyclistes de notre pays plus de compréhension de la
part des différentes autorités chargées de les contréler ou de les administrer.

L]

Or ce voeu, assez platonique en lui-méme, est en train de recevoir un commencement d'exécu-

tion dans un domaine ol la conjoncture ne s'annongait pas particuliérement favorable. Nous vou-
lons parler de la lutte contre le bruit, et plus généralment des rapports avec les services de
police.

La presse quotidienne, ainsi que différents journaux automobiles avaient réussi a créer un
climat hostile aux motocyclistes. A force' de leur reprocher, sans le moindre discernement, de ne
pas connaitre leur « code », de faire trop de bruit et bien d'autres méfaits, des parlementaires
naifs s'en étaient trouvés influencés. lls préparaient déja des lois d'exception.

Puis est venue, au début du mois dernier la fameuse « Semaine de la moto silencieuse ». La
Chambre syndicale des Constructeurs, co-organisatrice avec |'Union Routiére de cet ensemble de
— nifestations avait émis une théorie selon laquelle seuls les « truqueurs » faisaient trop de bruit.
Les conducteurs dont la machine se faisait remarquer par un échappement bruyant avaient aufo-
matiquement retiré ou détérioré leur silencieux. La était la vérité officielle. Encore fallait-il la confir-
mer par de vastes sondages dont la police parisienne s'est trouvée chargée. On lira d'autre part
le détail des contréles, leur technique, leurs résultats. Mais ce qui s'est produit de plus intéressant
c'est I'afflux des motocyclistes — donc leur bonne volonté — vers les trop rares appareils de
mesure. En fait de « truqueurs » on a vu une foule de braves gargons, vaguement inquiets, qui se
demandaient si l'aiguille révélatrice du sonométre n'allait pas les condamner irrémédiablement. On
peut évidemment supposer que s'il existe encore des égarés croyant gagner de la puissance en vidant
un pot d'échappement, ceux-la ne se sont pas présentés. Mais enfin, ils ne courent pas les rues.
Et s'il y avait tant de « clients » rue Edward-Tuck c'est parce que certains motocyclistes prétére-
raient se trouver trés largement en-dessous des 95 phones limites mais qu'ils n'en étaient pas tel-
lement sirs.

Insensiblement on en est arrivé & une coopération véritable entre les services de contréle et les
administrés. Les machines de la police — lorsqu'elles sont rapides — avaient besoin d'étre vérifiées.
Elles sont « légalement » satisfaisantes mais on se rend bien compte qu'il faudrait aller plus loin,
avant d'espérer réduire le niveau général.

La police a donc entrepris de chercher parallélement des appareils Ti transformeraient |'échap-
pement d'une Triumph 650 en un murmure ronronnant de machine & coudre. Les motocyclistes civirs.
eux, demandent des renseignements, des précisions. « Qu'est-ce que je dois acheter si mon silen-
cieux ne va pas ? » Sans leur donner de renseignements d'ordre commercial, on leur montre les résul-
tate du dernier concours de silencieux de la F.F.M., on essaie de les guider.

Et progressivement la notion de « police technique » gagne du terrain. La population comprend
de mieux en mieux son utilité. Depuis longtemps, les motocyclistes s'étaient habitués a regarder sans
trop d'arriére-pensées les policiers dés lors qu'ils chevauchaient eux aussi en motocycle.

Maintenant, ils iront demander si leur phare n'est pas éblouissant, leur échappement trop
bruyant, demain si leurs freins ne sont pas dangereux pour eux-mémes et pour autrui. Une telle con-
ception de |'autorité ne peut qu'étre encouragée. Elle correspond au mode de vie actuel et &
I'extension de la technique. Elle seule permet & |'usager d'effectuer des vérifications possibles jus-
qu'ici pour les seuls constructeurs. Ces derniers disposent, on le 'sait, des remarquables installations
de I'Union technique de I'Automobile et du Cycle (U.T.A.C.) qui comprennent les laboratoires de
Bellevue pour I'étude des matiéres premiéres, les laboratoires de Cachan ol l'on vérifie le fonction-
rement ou la résistance des moteurs, des équipements et des véhicules complets, |'autodrome de Mont-

lhéry, un service de documentation technique et le Bureau des normes de |'Automobile.

Sans vouloir comparer ce qui ne peut I'éfre, il serait excellent que l'usager puisse s'assurer a
son tour qu'il est en régle avec une rui de plus en plus précise dans ses exigences et que le véhi-
cule qu'il pilote ne constitue pas, par lui seul un risque dangereux.

Nous voila loin. on le voit, du « motocycliste trublion » tel qu'on avait voulu le présenter. En
fait de petite minorité sans défense, on s'est apergu que les frois millions de motocycles véhiculaient
plus de quatre millions de Frangais et qu'il convenait d'éviter toute provocation vis-a-vis de cette
catégorie paisible de citoyens. OPIRTREEAET iy o e W e e

Ceux-ci. en revanche, ne demandent qu'a faciliter I'application de mesures qui leur profiteront
tout autant finalement qu'a quiconque.

Maurice CAZAUX.

Y
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Les mois d’'hiver sont bien éprouvants pour les rédacteurs
touristiques ! Le travail quotidien (et aussi le mauvais temps)
empéchent toute sortie un peu sérieuse. La moisson d'impres-
sions et d'images, glanée pendant ['été, commence &
s'épuiser. Et lorsqu’on a pris la déplerable habitude de
travailler d'aprés nature, on se résigne mal & démarquer
les guides bleus ou rouges. Prenant & deux mains sa téte
vide comme ses cartons, le voyageur sans bagages se sent,
« sans bagages », tout de bon. Qu'est-ce qu’il pourrait bien
raconter @ ses lecteurs ?...

(Ceci, c'est la version officielle, celle que l'on présente
au rédacteur en chef. Evidemment, ca vous a un petit
relent de chantage: : «Si I'on ne m’envoie pas en repor-
tage, je ne peux plus rien faire. Justement, les vacances
de Noél approchent. Ce serait une excellente occasion... »
Bref, pas besoin de wvous faire un dessinl)

Mais il ¥y a aussi autre chose. Il y a que dans les
quelques dix-huit articles publiés au cours de l'année, des
coupes noires ont été pratiquées. Or, couper un paragraphe
a quiconque fait profession d’écrire, c’est lui couper un
morceau de sa propre chair. Celui qui écrit n‘e pas de
préférences — il aime également toutes les phrases sorties
de sa plume. C’est l'histoire de I'amour maternel: « Chacun
en a sa part et tous |'ont tout entier ». Lorsque, sous le
prétexte que la revue n’étant pas imprimée sur du caout-
chouc, par conséquent n’étant pas extensible, on vous
oblige & sabrer vos articles & grands coups de crayon, on
s¢ sent |'Gme toute mélancolique.

Alors, une fois par an, on se paye une revanche. Sour-
noisement, profitant de la morte-saison de tourisme, on
ramasse tout ce que l‘on n‘a pas pu dire, toutes les
photos que le manque de place n‘a pas permis de publier...
Et puis, comme tous les ans, on en fait un article. Que voici.

et e o



Et voici des photos
d'un peuw partout :
Page 9 : Thoniers
a Saint-Jean-de-Luz.
Page 10 : Beziers ét,
ennbas, les Alyscamps
d’'Aries.

CHARTRES. — La pluie diluvienne nous arréte & I'heure
du diner. Plus courageux (et plus rapidel), notre cama-
rade Palmiéri a filé en avant avec la 250 cm® Peugeot
dont il fait l'essai. Il sera & Paris avant 8 heures, trempé,
mais content. Quant a nous, nous restons @& Chartres.
Aprés le diner la pluvie diminue et nous allons faire un
tour & pied. Aussitét sorti du cercle éclairé de la place des
Epars, on plonge dans les ténébres. Une des fleches de
la cathédrale, couronnée de feux rouges, une étoile verte
au sommet, sert de balise aux avions et aux malheureux
touristes errants dans le noir. Aprés avoir buté dans les
pavés — (580 fois environ), ramassé des biches (2 &
3 chacun), aprés nous étre égarés dans ce qui semble étre
la cour du sidge de la fanfare locale, si I'on en juge par
des flots d‘harmonie qui s'échappent de l‘unique fenétre
éclairée ; nous parvenons tout de méme & retrouver la
cathédrale.

La nuit estompe les sculptures. Le Portail Royal est noyé
dans l'ombre dense. Et la pureté de |‘ensemble ne surgit
que mieux. La double rangée des arcs-boutants lancée par-
dessus les bas-cbtés, soutient de sa puissance harmonieuse
la haute nef, haute & donner le vertige. Si prodigieusement
stable, la cathédrale et si flottante dans le ciel en méme
temps. Un nuage solide. Reims et sa couronne de sourires
d’‘anges, Laon et sa transparence aerienne sont d’une
beauté sans pareille. Mais rien n’égale Chartres-l'unique,
Chartres-lI'insurpassée, source et couronne de toutes les
grandes cathédrales gothiques...

...Deux motards stoppent & cété de nous. « Yous ‘mande
pardon. Vous ne savez pas si c'est la seule église du
patelin? On a rendez-vous devant le portail. » Que

répondre & ca? On leur a dit d'attendre la. Sans
commentaires.

ALSACE. — Questions de gueule, Sur la carte, le
« consommé madriléne » de Paris est devenu «consommé a
la francaise ». Le foie gras strasbourgeoise est servi sur
des tranches de pomme rainette. Spécialité du pays: la
choucroute au champagne bouvillant. Parfaitement! On vous
sert un plat de choucroute avec un quart champagne
enfoncé jusqu’au cou dedans. Au dernier moment (sur
le réchaud), on fait sauter le bouchon, et le vin arrose
le tout. Cela fait luxe en diable, mais, en fait, je pense
(et le maitre d’hétel également), que ce raffinement n'ajoute
rien ni @ la choucroute, ni au champagne. Le champagne
gagne & é&tre bu frais et non mangé chaud. Quand & la
choucroute, elle est parfaite sans cela. On s'apergoit en
Alsace, que l'on ne mange pas de la vraie choucroute &
Paris, pas plus quon ne saurait y trouver de la vraie
bouillabaisse.

Et puis il y a la framboise. C'est grand, c'est léger,
c'est doux et fort et parfumé comme un amour parfait.
On en garde un souvenir embaumé. C’est horriblement
cher, d'ailleurs, tout comme |‘amour. Et pour cause — il
faut une incroyable quantité de framboises pour faire un
litre de « la » framboise. Six kilos ou soixante ou six cents,

je ne sais plus. Etant donné le prix, je penche plutét pour
six cents,

o
:_'“___,_q.'—-..'-ﬁ_r_'\.rﬂi'l
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VISITE A UNE USINE DE MOTOS. — Atelier de chromage.
C’est trés beau également, une usine. Beau d‘une beauté
un peu «noire», un peu apocalyptique. L'enfer moderne
— car, n'en doutez pas, Satan s‘est modernisé — doit
ressembler & cela. Net, propre et efficace. Un local vaste,
vaste, clair, clair... Peinture inaltérable et lumiére de jour
au néon. Des ventilateurs qui vrombissent, mais n’arrivent
pas & chasser l‘'odeur caractéristique et classique du souftre.
De chaque cété, deux rangées de cuves fumantes et bouil-
lonnantes. Un gigantesque pont roulant au-dessus. Les
damnés sont saisis par des bras d’aciers, plongés dans une
cuve aprés l‘autre, lentement, inexorablement. Ni grince-
ments de dents, ni gémissements. Tout se passe quasi en
silence. Peu de personnel infernal d’ailleurs. Juste deux
ou trois démons trés compétents et hautement qualifiés qui
tournent des manettes de temps & autre et surveillent le
processus. La pauvre &me damnée entrée toute noire dans
ce cycle infernal, sort, une fois son temps accompli (45 minu-
tes, pas une de plus, pas une de moins) toute blanche,
polie, brillante, préte & étre admise au paradis de la
moto.




D’autres photos encore...

Ci-dessus : Les chalutiers
dans le port des Sables
d’Olonne. Ci-dessous : Le

chateau de Chinon.

Page 12 : La Vallée de U'Orb,
vue du haut de la terrasse, d
Béziers.

PONTIVY. — C’est une belle ville, un peu séche, assez
froide, mais qui a de la classe. Des rues et des places
immenses. Napoléon a fait des siennes par ici — il aimait
ces places démesurées & faire défiler la Grande Armée
au complet. Le chateau des Rohan est tout a fait impres-
sionnant. |l est aussi en train de tomber en ruines. Vitres
brisées, toiture & demi effondrée. La mousse mange les
pierres et la porte d‘entrée est voilée par un épais rideau
de lierre. Un vrai chdateauv au pays dormant. Et beau!

Sur le talus gazonné qui jadis cernait les douves, une
vache brolte des écriteaux: « Interdit de stationner les
jours de football ». On pense & quelque danger précis —
chute de pierres, risque d'affaissement du terrain... Curieux
par nature et par métier, nous grimpons aux cotés de
la vache. Aussi bien rien n’indique la présence d'un ballon
dans les environs et la défense ne saurait jover. D'en
haut tout devient clair, évident, visible comme le stade
qui s'étend & nos pieds. Une vue admirable, en vérité.
Mieux que d‘une tribune du Parc des Princes. Qui, je vous
le demande, serait assez fou pour aller payer sa place,
alors qu’il y a des bancs trés commodes ici ?... Mais en
vertu de quelle loi, décret, réglement, on interdit aux gens
de stationner dans un square public o0 ils ne génent ni
la circulation, ni méme le match en question ?

BRETAGNE, — Guéméné-sur-Scorff. Nous avons longtemps
roulé sur l'adorable (et mauvaise) route qui longe le Scorff
a travers la forét de Pont-Calleck. Merveilleuse promenade.
Le Scorff, rapide et capricieux, est une riviére & truites. On
y péche comme sur les images, comme au cinéma — bottes
de caoutchouc montant jusqu'aux cuisses, ciré, ligne a
lancer archi-perfectionnée, et regard farouche pour les
géneurs qui viennent ici faire du bruit. Comme il commence
&4 faire faim, nous décidons de passer par Guéméne, sim-
plement pour y manger un morceau et parce que c'est
le point habité le plus proche. MNous avons la surprise
charmante d‘une petite ville trés paysanne et pleine de
caractére. Les maisons de granit sont trés belles dans leur
simplicité dépouvillée. Certaines sont méme remarquables
— nettes, taillées d’'un seul bloc, dirait-on, indestructibles.
L’‘heure ol déjeunent les honnétes gens est passée depuis
longtemps, mais & l'auberge sur la place, on nous sert
trés aimablement des monceaux de charcuterie du pays,
exquise et d'un bon marché étonnant. « Cela vaut mieux
qu’un sandwich volant!» dit le patron en nous servant.
Tout a fait d'accord !

Et puis voici quelques belles annonces, cueillies au bord

de la route.
Une pancarte laconique, @ Chinon :
<€— CHATEAU
ECHO —

Une autre, plus prolixe, dans le marais poitevin :

AMIRAL CARDINAUD
PROMENADES A TOUTE HEURE
EN MON ABSENCE J'Al DES REMPLACANTS
APPELEZ. SI JENTENDS, JE REPONDS PAR CORNE D'AUTO

Au méme endroit, sur la porte des toilettes:

ENTREE INTERDITE A PLUS D'UNE PERSONNE
DU SAVOIR-YIVRE
DU RESPECT
DE L'HYGIENE
(signé) CARDINAUD
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Ecrit sur la porte d'un « café-restaurant », sur la route

entre Chéateauroux et Limoges:
ON EST PRIE D’APPORTER SON MANGER

Dans un grand café de Mulhouse, une plaque de cuivre,

gravée en deux couleurs:
CLIENTS! SOYEZ PREVOYANTS A VOTRE GARDE-ROBE!
(Il s’agit d'une réclume de bonneterie pour enfants)

A Bayonne, une petite plague bleue sur une maison:
EAU DE SOURCE A TOUS LES ETAGES

Une affiche & La Rochelle (honni soit qui mal y pensel):
DES SLIPS POUR TOUTES LES BOURSES
A PARTIR DE 125 FRANCS

A Selles-sur-Cher, @ c6té du chateau :
PARC AUTOS RESERVE AUX VISITEURS MUNIS DE BILLETS
SANS GARANTIE

F .-r,,-',:me'r'- s e

L

A Josselin. Lu dans lunique livre-guide vendu sur les

lieux :
« MALHEUREUSEMENT LA LANGUE CELTE CEDE LE PAS
DANS NOS CAMPAGNES A LUIDIOME DE LUILE-DE-FRANCE

Heureusement encore qu’il n‘a pas dit «le patois» |

Et pour finir, deux phrases entendues en prenant des
photos :

Un des beaux gars en costume du pays qui se soni
laissé photographier avec tant de gentillesse, @ Brive :

« Nous posons pour la prospérité! »

Et une petite fille, @ Mulhouse, alors que nous « prenions »
I'hétel de ville, a crié & sa mére:

— Maman, on nous a photographié !

A quoi la mére a répondu (a trés haute voix) :

« Ca n‘a pas d'importance, on ne sait pas qui
sommes ! »

Et enfin ceci, tout plein de gentillesse :

la porte ancienne qui donne accés a la ville de Semur-
en-Auxois porte une grande inscription :

« Les Semurois se plaisent fort en 'accointance d’étrangers. »
Il n'est pas de facon plus charmante de souhaiter la
bienvenue.

nous

VYOYAGEUR SANS BAGAGES.




Cette fameuse « Semaine de la Moto silencieuse »
a tout de méme fait un certain bruit.

Rappelons les buts de ses organisateurs, son dérou-
lement et ses résultats pour savoir ce qu’elle est
susceptible d’avoir déclenché dans un avenir rela-
tivement proche. ;

Le premier communigué de 1'« Union Routiere de
France » commencait ainsi: «L’Union Routiére de
France organise, du 29 novembre au 5 décembre 1954,
la semaine de la moto silencieuse, placée sous le
patronage de la Préfecture de Police, avec le concours
de la Chambre Syndicale Nationale du Motocycle et
de I'Union Technique de I’Automobile et du Cycle.
Le but recherché est d’attirer l'attention des usagers
sur les inconvénients du bruit et d’inciter tous les
possesseurs de motocycles a faire examiner et réviser
le silencieux de leur machine lorsqu’il n’est pas suffi-
samment efficace ».

La Semaine de la Moto Silencieuse
prouve que nos machines ne
sont pas plus bruyantes

que les autres véhicules

Ainsi, on le wvoit, organisateurs-1’Union Routiére
(M. Galienne) représentant surtout les automobilistes,
et la Chambre Syndicale du Motocycle (M. Grenier
de la Tour) représentant les constructeurs. La police
offre son « patronage », c’est-d-dire ses installations
et son personnel. Les motocyclistes, par contre, ne
sont pas représentés. Ils sont & priori considérés
comme suspects. Leur organisation, la F.F.M. n’a été
ni consultée ni invitée bien qu’elle seule ait jusque-la
en tant que groupement, examiné techniquement le
probléeme du bruit en établissant un concours entre
les fabricants de silencieux.

Que dit la loi relativement aux tolérances maxima
relatives aux bruits des véhicules ? .

D’abord (article 70 du code de la route) gqu'un véhi-
cule ne doit pas émettre de bruits susceptibles de
causer une géne aux usagers de la route ou aux
riverains. Ensuite que le dit véhicule doit étre muni
d'un silencieux «efficace», enfin gu’il est interdit de
supprimer ou de réduire lefficacité du silencieux.
Comme il fallait bien définir & gquel moment com-
mencait la <« géne» dont pouvait souffrir le public,
un arrete a limité le bruit & 95 phones pour les moto-
cycles et les poids lourds (& 10 meétres du point de
passage des véhicules) et a 90 phones pour les
voitures.

Cet arrété entre en application le 1°F janvier 1955
pour les véhicules mis en circulation a partir de cette
date et le 1*" juillet 1955 pour ceux qui ecirculaient
déja le 1°F janvier.

EFFETS D'AMPLIFICATION

Pour une source de bruit dun niveau sonore
de 95 phones, située au centre d’une rue, les
effets d’amplification portent le bruit entre
deux facades aux niveaux suivants :

105 phones pour 6 metres de largeur ;
100 — — 12 — e

11 faut 24 metres de largeur pour éviter am-
plification. D’autre part, Ueffet amortisseur d’une
fenétre ordinaire n’est que de 10 phones. D’ou
Von peut en déduire qu’un bruit extérieur de

95 phones laisse subsister 85 phones d Vintérieur
d’un apartement.




Dans l'ensemble, les mesures de sons de cette nature
étaient jusqu’ici totalement inconnues du grand public,
de la police, du service des Mines, et de la plupart
des constructeurs, quelgques ingénieurs spécialistes
de I'U.T.A.C. possédaient des notions précises.

Le mérite de la Semaine du silence aura été
d’abord d’é¢duguer un peu tout le monde quant a
I’étalonnage des bruits.

Voici quelles étaient les manifestations prévues,
auxquelles M. Galienne, metteur en scéne de grand
talent awvait largement convié la presse. Le lundi,
présentation du centre de contréle mobile, camion
équipé d’un sonometre, destiné a sillonner les rues
de Paris, et 4 détecter les motocycles trop bruyants.
Le mardi, mesure publique du bruit d’échappement
produit par les plus répandues des machines fran-
caises, avec silencieux efficace et sans silencieux. Le
mercredi, conférence du professeur Trémolliéres sur
la gravite des consequences du bruit. Le wvendredi,
visite officielle du centre de contrble fixe installé
avenue Edward Tuck. Enfin, le lundi suivant, bilan
des résultats obtenus, tiré par M. Dubois, préfet de
police, M. Galienne et M. Grenier de la Tour.

IL.e premier jour, on a pu s’apercevoir que les
motos de la préfecture de police (Triumph 650)
fonctionnant sur home-trainer atteignaient la limite
légale des 95 phones lorsque le compteur indiquait
140 kilométres.

Vingt-quatre heures plus tard, voici quels furent
les resultats enregistires pour des machines neuves
munies de silencieux, fonctionnant au point mort.

Gnome et Rhone 125 .. 88 phones
Motobécane 125 ...... 90 —
LOTTOL S 320 e i St 80 —
NEEDA - ok S b r e P 81 —
Mobylette . . .. 0. ; 78 —

Vélosolex ...... non enregistrable

Une fois le silencieux détérioré, toutes les 125 dépas-
sent 95 phones. Le public a commencé a2 se demander
ce qu’était exactement un phone, ce qui était légal
et ce qui allait devenir punissable.

On a vu affluer au centre fixe de contréle, derriére
le Petit-Palais des quantités de motocyclistes bien
intentionnés, qui s’estimaient eux-mémes un peu
bruyants et wvoulaient wvoir mesurer leurs pétarades.
Le premier jour, une A.J.S. et une Terrot usagées
ont atteint respectivement 105 et 98 phones. Le
silencieux n’avait pas été truqué, il était tout simple-
ment usagé. Mais la plupart des machines, par contre,
n’étaient pas en contravention.

FOND SONORE

Il a fallu gquw'on cherche a tracasser un peu
les motocyclistes pour S’apercevoir que le ¢ ni-
veau sonorey» des Champs-Elysées, d certaines
heures, atteignait 90 phones, tout comme celui

du Palais Royal ou de la place Saint-Augustin.
¢« Chiffres trés wvoisins, a dit M. Galienne, de
ceux produils en utilisation courante par la
majorité des motocycles ». Tiens, tiens, le sono-
metre, lui, serait-il impartial ?

La conférence du professeur Trémolliéres a été un
cri d’alarme. Si le bruit n’est pas enrayé dans toutes
les grandes cites, la forte proportion de malades
sauvés a présent des maladies infectieuses sera sous
peu remplacée par celle des déséquilibrés nerveux
atteints d’affections multiples aux origines mysté-
rieuses. Les vwvictimes du bruit iront en augmentant
de facon catastrophique.

Enfin 1’heure du bilan est venue le 6 déecembre et
trois allocutions officielles, prononcées a la préfecture
ont résumé les conclusions des organisateurs.

¢« Quatre-vingt quinze pour cent des motocyclistes,
a dit M. Galienne, utilisent des machines conformes
au Code de la Route (?) dont le bruit est trés compa-
rable au bruit de fond de la circulation parisienne.
On ne peut que les inciter a diminuer encore le bruit
produit par leur machine en évitant d’emballer leur
moteur a l'arrét et de « pousser » & pleine admission
sur les vitesses intermédiaires.

» Cing a sept pour cent des motocyclistes parisiens,
a-t-il ajouté, soit une dizaine de mille, ne sont pas
en regle avec le Code. Il leur appartient de faire
reviser immediatement leur silencieux car il est inad-
missible qu'un si faible pourcentage d'usagers, pro-
duisant un bruit excessif dont les inconvénients ont
été par ailleurs soulignés, géne I'ensemble de la
population parisienne. »

M. Grenier de la Tour, parlant en second, a estimé
qu’'une vaste expérience comme celle qui venait d’étre
réussie servirait a4 démasquer les « truqueurss» et a
les éliminer progressivement. « Ceci, a-t-il ajouté
assez courageusement, ne dédouane pas les construc-
teurs. Ce serait un crime de ne pas essayer de faire
mieux ». Puis le président de la Chambre syndicale
a souligné que la construction francaise, orientée
vers la petite cylindrée avait produit une quantité
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considerable d’engins légers destinés aux classes
défavorisées. Il est bon gu’on sache que toutes ces
machines sont en reégle avec la loi.

Quant au préfet de police, M. André Dubois, il a
exprimé une fois de plus sa décision arrétée de dimi-

nuer dans la mesure de ses moyens les bruits excessifs

de la capitale.

«S’1l est wrai, a-t-il dit, que cing pour cent seule-
ment des motocyclettes dépassent la limite autorisée,
cela ne signifie pas qu’il faille s’en tenir 1la. Nos voisins,
Suisses et Allemands ont de l’avance sur nous dans
ce domaine. La seule limite générale de 95 phones
sans différenciation des machines est insuffisante.
Nous demandons en tout cas a la motocyclette fran-
caise de faire mieux. Je ne sais pas, a-t-il ajouté en
se tournant vers les constructeurs, combien de temps
il faudra a nos ingénieurs pour progresser encore
mais je vous demande de le faire. Dés que vous serez
préts nous demanderons au ministére des Travaux
Publics d’abaisser et de clarifier les limites permises. »

Que conclure ?

Que les techniciens de la préfecture, qui se sont
donné la peine d’étudier trés scientifiquement le pro-
bléme des sons et des bruits n’ont nullement accablé
I'usager. On dit méme que le préfet a donné l'ordre
@ tout prix de diminuer d’abord le bruit produit par
les quelgques 400 motos de ses propres services. Il
les juge, bien que légalement «en régle», beaucoup
trop bruyantes encore et veut parvenir a des résultats
exceptionnels.

De plus les normes actuelles manquent infiniment
trop de précision. Dire 95 phones a4 10 meétres est
beaucoup trop wvague. A 10 meétres de quoi? Du
centre du moteur, de la sortie des tubes d’échappement,
du guidon? A titre d'information comparative, 1la
prefecture a distribué aux journalistes la liste des
limites adoptées en Suisse et en Allemagne. On peut
y lire : ALLEMAGNE : mesures prises a 7 meétres de
I’échappement ; cyclomoteurs: bruit maximum : 78
phones ; motos, jusqu’a 250: 85 phones: motos, au-
dessus de 250: 87 phones. SUISSE, a 7 métres, cyclo-
moteurs: 78 phones; motos, 2 temps: 85 phones;
motos, 4 temps: 90 phones. Quand on sait que la
progression du bruit, mesurée en phones, se produit
non suivant un rythme arithmétique (1, 2, 3, 4, ete...),
mais suivant une échelle logarithmique (10, 100,
1000, ete...), une différence de 95 a 90 phones a énor-
mement d’importance. Le centre de contréle fixe va
rester en service. Le centre mobile également. A eux
deux, 1ils ont permis de controler sommairement
5000 engins en cing jours. Les grandes villes
de province vont imiter bientét cet exemple. On
peut faire également confiance & la gendarmerie
pour se munir a son tour de quelques sonome-
tres dés qu’elle le pourra. De leur c6té, les cons-
tructeurs et le service des Mines, qui wvont se
trouver face a face lors des homologations de machines
auront pioché la question et les lois de ’acoustique
vont devenir familiéres a tous ceux qui en ont besoin.

La semaine du silence aura donc été utile parce
qu’elle a dépassé son but initial un peu restreint.

Puisqu’il est question d’en organiser une seconde l'an

prochain, nous demandons qu’elle aboutisse a une
véritable éducation de I'usager. Il faut pouvoir mon-
trer 4 ce dernier quels sont les meilleurs silencieux
" et leur faire une vaste publicité gratuite. Il faut aussi
l'inciter & une wvéritable phobie du bruit.

Mais, quoi qu’il en soit, un grand pas a été fait
dans plusieurs domaines ou tout était en friche et
le résultat mérite d’étre souligné.

A propos, & quand la semaine du silence pour
Pautobus, le métro, les boueux, les laitiers, etc...
M. Dubois a promis qu’il y songerait.

Mavurice CAZAUX. |

PHONES ET DECIBELS

Comme vient de l’exposer notre ami Cazaux dans
son article, la « Semaine de la moto silencieuse» a
eu d’importantes répercussions et démontré que la
responsabilité du niveau sonore de notre capitale
n’incombe pas uniguement a la moto et que, méme,
elle y est pour peu de choses. De toutes parts on
entend parler maintenant de décibels, de phones et
d’infensité subjective.

Ces termes inconnus du grand public laissent
le motocycliste perplexe. Nous avons méme entendu
certain dire, aprés avoir fait contréler 1’intensité
sonore de sa moto : mon pot d’échappement développe
90 phones a 5.000 t.p.m. Une explication est absolu-
ment nécessaire, car un pot d’échappement ne produit
pas de phones, l'intensité physique du son qu’il pro-
duit s’évalue en décibels et c’est uniquement I'impres-
sion subjective produite sur l'oreille humaine qui se
mesure en phones,

Si le simple mortel ignore en général tout de l'acous-
tique, il ignore aussi que I'Institut National de Sécurité
se preoccupe du probléme des bruits. En effet, les
savants et techniciens qui composent la commission
d’études et de recherches sur les bruits et vibrations
consacrent leur existence aux questions relatives aux
bruits et a leurs répercussions sur l'organisme humain.
Les quelques formules qui illustrent les lignes qui
suivent ont été extraites d’'un excellent ouvrage de
P. Chavasse, ingeénieur en chef des télécommunica-
tions.

Voyons d’abord ce qu’est le son. Le son a pour
origine un mouvement vibratoire et son intensité
physique, indépendante de la sensibilité auditive et
de toute perception, derive de la notion de puis-
sance mecanique.

On se souvient que:

— Le trawvail fourni par une force est le produit FL
de la force F par le déplacement L de son point
d’application ;

— la puissance est le travail par unité de temps,
c’est-a-dire que si le déplacement a duré le temps T,
la puissance moyenne développée est:

L
F—=FV
T

V étant la vitesse supposée uniforme du deéplace-
ment L, puisqu’en divisant un chemin parcouru L,
par le temps T mis & le parcourir, on obtient Ila
vitesse du mouvement.

Le produit FV sexprime donc en kilogram-
mes x metres par secondes ou kilogrammemeétres par
seconde. Il sera exprimé en ergs par seconde ou
dixiémes de microwatt, si F est en ‘dynes (1
dyne =1 mg force environ) et V en centimeétres par
seconde.

Au seuil .de l'audition l’intensité est de l'ordre de
10-* W/em?, soit le cent millioniéme du dix milliar-
diéme de la puissance qui alimente une lampe élec-
trique de 100 watts. Pour des sons trés intenses elle
sera de l'ordre du dixiéme de milliwatt par centimetre
carré ou du watt par meétre carré.

On peut juger d’aprés ce qui précede que les song
couramment audibles s’étagent sur une plage d’inten-
sité immense qui nécessiterait des nombres compre-
nant une quantité considérable de chiffres pour une
notation arithmetique.

Depuis longtemps les acousticiens ont remarque gue
I’'oreille, dans le cas des intensités comme dans celui
des fréquences est douée d’une sensibilité différen-
tielle en premiére analyse, constante et independante
de l’intensité physique et de la fréquence.
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Al
Ceci veut dire que la wvariation minimum ——
I
d'intensité (rapport de variation A I, d’intensité phy-
sique a la valeur absolue I de cette intensité), corres-
pondant a la variation minimum discernable A S de
sensation est en rapport constant avec cette derniere.
Ceci s’écrif :
AT I
—— =—A S (k étant une constante)
I k

C'est la la loi différentielle de Weber que Fechner a
intégré sous la forme S=k log I

dI
car

est la différentielle de log I.
I

En langage clair la sensation S est proportionnelle
ou logarithme de l'excitation I et lorsque l’'intensité
croit comme les nombres : '

-1, 2,-4, 10, 10° = 100, 10° = 1000, 10* = 10000,
10° = 100000, 10° = 1000000

la sensation varie comme les nombres :
00,3, 06, 1, 2, 3, 4,5, 6
puisque ces nombres sont les logarithmes de:
1, 2, 4,10, 10°, 10% 10%:-10%. 10¢

Cette loi a été etablie en remarquant que loreille
éprouve sensiblement la méme impression de crois-
sance, par échelons d’égale importance quand lin-
tensité varie de 1 a 10 et de 100 a 1000 alors qu’au
contraire une variation d’une unité absolue d’inten-
site, par exemple 1 watt, ne se percoit pas du tout
avec la méme netteté quand Il’intensité passe de
13a14+1=2 Woude 10 3 104+1=11 W.

Il fut convenu de choisir les logarithmes utilisés
le plus couramment, c’est-a-dire les logarithmes
décimaux ou wvulgaires et la constante k fut fixée a
10 pour des raisons pratiques d’ordre de grandeur
opfima des waleurs absolues et des wvariations prati-
quement perceptibles.

La progression arithmétique que nous avions plus
haut, soit : :

0, 0,3, 0,6, 1, 2, 3, 4, 5, 6 devient alors:

0, 3, 6, 10, 20, 30, 40, 50, 60 exprimé en décibels.

Le choix du nom de « décibel» a été fait en 1925
par les ingénieurs des Téléphones pour rendre hom-
mage a l'un des pionniers du téléphone, Graham Bell,
et aux grands laboratoires ou est né le téléphone
moderne, les laboratoires Bell de New-York, auteurs
de la premiere base ¢ étalon » internationale de télé-
phonie qui fut installée et conservée a Paris de 1928
a 1948, époque ol elle fut transférée a Genéve, deve-
nue le nouveau siége de 1'Union Internationale des
Télécommunications.

En examinant que:

10 décibels représentent un rapport d’intensité
acoustique de 10.

20 décibels représentent un rapport d’intensité
acoustique de 100.

30 décibels représentent un rapport d’intensité
de 1000.
on se rend compte de la commodité du systéme qui
permet la représentation de n’importe quelle inten-
sité par un nombre de deux ou trois chiffres au
maximum, alors que la notation arithmétique néces-
siterait, pour des intensités élevées, '’emploi de nom-
bres de huit & dix chiffres dont deux seulement sont
significatifs.

En résumé, le décibel est une notation de rapport
d’intensite sonore ef correspond a la plus petite varia-
tion décelable. En pratique, la plage comprise entre
le seuil d’audition, c’est-a-dire le point en dessous
duquel il n'y a plus de perception, et le seuil de la
douleur, moment ot les sons atteignent une intensité

telle qu’ils sont insupportables et dangereux pour
I'oreille, s’étend sur 120 décibels.

Si, comme nous venons de l'examiner, la sensibilité
différentielle de l'oreille est indépendante de l’inten-
sité physique d’'un son, elle 'est aussi de sa fréquence.
En effet, un son ayant une fréequence de 1000 périodes
par seconde ou 1000 Hz et une intensité physique de
40 décibels par exemple, au-dessus de la pression
correspondant au seuil d’audibilité pour cette fré-
quence, soit 2 x 10-' baryes, est parfaitement audible
alors qu'un son de 100 Hz de la méme intensité phy-
sique, soit 40 décibels, est & peine perceptible. Ceci
prouve que l'unité logarithmique simple qu'est le
décibel, est insuffisante pour caractériser les finesses
de l'ouie.

Ces constatations ont amené Fletcher et Munson a
établir des courbes dites d’égales sensations sonores
en procédant de la fagon suivante:

Un sujet est placé devant un générateur de son
émettant successivement & une fréquence de 1000 Hz
et réglée par exemple au seuil d’audibilité, soit
2 % 10-' baryes et a une fréguence variable et d’'in-
tensité physique réglable. On releve ensuite le niveau
en décibels nécessaire de la deuxieme source de son
pour qu’aux diverses fréquences situées au-dessus et
au-dessous de 1000 Hz, le sujet éprouve la méme
sensation d’intensité gqu’avec la premiére source de son
réglée a 1000 Hz.

L’extrait des courbes de Flefcher et Munson que
nous publions ici montre clairement que le seuil
d’audibilité qui se situe a 0 décibels pour 1000 Hz,
est de 10 dB a 400 Hz, de 20 dB a 200 Hz et de plus
de 35 dB a 100 Hz.

L’intensité subjective d’un son (sensation sonore)
de fréquence et d’intensité physique quelconque, se
trouve rapportée a un son de référence de 1000 Hz
qui donne la méme intensité subjective. C'est donc le
niveau en décibels de ce son de 1000 Hz qui va carac-
tériser tous les sons de fréquence quelcongque se trou-
vant sur la courbe correspondante. Ce niveau est alors
designe en <« phones ».

En résumé et pour conclure, les décibels permettent
d’évaluer les variations d’intensité physique d’un son,
c’est-a-dire a la source et indépendamment de la
sensibilité auditive et de toute perception. Les phones
désignent les wvariations d’intensité subjective, en
tenant compte unigquement de I'impression sonore de
notre systéme auditif indépendamment de la fréquence
et de l'intensité physique d’un son.

Voici pourquoi les phones sont a lordre du jour,
car dans la lutte contre le bruit, les mesures d'éva-
luation du niveau sonore de telle ou telle rue de
Paris, doivent étre faites en tenant compte de I’'im-
pression de l'oreille, ce qui serait impossible en
mesurant simplement en décibels l'intensité physique
d’'un son a une fréguence guelcongque.
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Les motos de 1954 sont dans I’ensemble des machines con-
fortables, munies de suspensions avant et arriére efficaces et
d’amortisseurs hydrauliques. Si 'usager apprécie ces qualités,
il les trouve tout a fait normales et il ne lui vient pas un
seul instant a 1l'idée qu’il pourrait en étre autrement. Pour-
tant, si nous examinons l’histoire de la moto et que nous
remontons a I'époque héroique des pionniers, nous sommes
obligés de constater que les « deux roues » actuels ont pour
ancetres des engins bizarres qui, a leur époque, €taient consi-
dérés comme des monstres, générateurs de bruits effrayants,
de poussiere et de mort subite.

Dans un article dont nous publions ci-dessous la traduc-
tion, notre excellent confrére hollandais Motor nous rameéne
a la «Belle Epoque » en reprenant des exiraits de com-
mentaires parus dans la presse entre 1905 et 1920.

Il est visible qu’a ces épogues, la moto dechainait les pas-
sions, comme il est de regle pour tout engin nouveau et
révolutionnaire, Nous reverrons cela quand les ¢ Soucoupes
volantes » seront fabriquées en grandes séries. Cela nous
promet de belles polémiques entre les partisans du taxi
aérien et ceux de I’archaique voiture automobile « Vedette »,
« Frégate » ou « 203 ».

Malgré lopinion publique réfractaire, quelques mordus
s'obstinérent & rouler sur les premiéres motos. C’est gréce
a eux que les constructeurs de l’époque purent apporter
des perfectionnements successifs a leurs modéles primitifs
-en essayant d’améliorer le confort du passager. Cela ne
se fit pas sans tatonnements et recherches, mais ceci est
normal et se retrouve dans tous les domaines. Il suffit de
comparer ’avion d’Ader avec le « Caravelle » dernier ne de
I'industrie aéronautique francaise.

(1, 2, 3) Telles étaient les pogitions confortables @ la ¢ belle
épogque ».

(4) La direction & ressort, permettant d’améliorer le confort sur
les machines ne possédant pas de suspension AV,

B |




Lorsque nous roulons de nos jours a l'allure « con-
fortable®» de T0 ou 80 km./h. sur une mauvaise
route, il nous semble parfaitement normal gque tous
les choecs soient amortis grice a un systéme de four-
che avant télescopique, de suspension arriére a plon-
zeur ou a fourche oscillante et que l’état de la route
ne nous cause gqu’un minimum de désagréments. Il en
est tout au moins ainsi pour ceux d’entre nous qui
peuvent se payer le luxe de faire de la moto sur une
machine qui n’est pas sensiblement démodée d’apreés
les concepts modernes. Une bonne suspension est
considérée comme quelque chose qui va de soi et peu
d’entre nos motards, propriétaires d'une moto mo-
derne, peuvent se représenter qu’il ¥ a seulement
cinquante ans, une fourche avant a ressort était consi-
dérée comme un luxe réservé aux motocyclettes de
la catégorie la plus chére. Il est donc parfaiten
compréhensible qu’a cette époque, la moto é*
d’étre un moyen de locomotion populaire
assayaif de persuader aux ¢ morduss» o
4que .e sport, par suite des chocs
auxquels on s’exposait, devait avor
funestes pour la santé. L’on cc
que, déja a ce moment, la presc
- viclemment a ce genre de cri’
journal de la K.N.M.V. de
trouvé les lignes que nous

(5) Un accessoire intéressant : un disposilif @ ressort
augmentant la souplesse de la selle.

(6) En 1913, PIndian ©&tait équipée d’ume fourche
oscillante suspendue par des ressoris & lames.

« De nombreux professeurs et médecins ont déja
émis des avis trés savants sur l'influance néfaste ou
bienfaisante qu’aurait la moto sur la santé. Ces avis
sont trés divers suivant que la personne qui les émet
a, ou n'a pas, un préjugé a l'encontre de ce nouveau
moyen de locomotion qui, aux dires des gens vieux
jeu, dépasseraif tous les autres existant a ce jour,
sinon en vitesse du moins par les dangers qu’il pré-
sente. On en vint done a s’exagérer bien inutilement
tous les méfaits possibles et imaginables que ce sport
pouvait présenter pour la santé et certains, qui n’ap-
partenaient d’ailleurs pas au corps médical, se péen-
chérent sur le probléme suivant dont l’importance
au fond ne saurait étre meéconnue: ¢ Imaginons le
malheureux étre humain courbé sur une machine
d’acier exposé aux méfaits d’'une vitesse que l’ceil ne
—~=ut percevoir et dont le caractére contre nature ne

Afre contesté, livré d’autre part a de violentes
“11 passage sur des pavés et enfin aspirant
mélé de poussiére. Peut-on raisonnable-

2 le corps puisse résister a la longue,

Mt » Ces sombres propheties n'ont

‘hé que le nombre de partisans de

e augmenté et que les adeptes

—. sains de corps et d’esprit ne

mal. Les vibrations et les

réduites 4 un minimum avec

'es, bien concues, a grand

s et a large selle 4 ressorts

ulant sur de gros pavés a

‘fastes ne sauraient étre

visagées pour augmenter

: , --- ~ifel, un grand empatte-

ment et de larges pneumatiques. .Cependant, et cela

se passe encore de nos jours, on gonflait les pneus treés

fortement d’aprés les recommandations du fabricant

de sorte que les bénéfices qu’on aurait pu en retirer

au point de vue confort étaient pratiqguement inexis-

tants. On adopta, de plus en plus, d’année en année,

des cadres longs et, par conséquent, de grands empat-
tements.

Sur les premiers modeles de motos a cadre court,
il était impossible, en raison des secousses, de régler
correctement 1’admission des gaz, en circulant sur de
mauvaises routes. A-ce sujet, il faut savoir que les
gaz étaient commandés par une tringlerie montée
sur le réservoir et que les bonnes routes de l'époque
étaient pires que certains chemins de campagne
actuels. Il reste & penser ce gque pouvaient étre les
mauvaises routes.

D’aprés les principes de construction adoptés wvers
1910, on considérait qu'une moto de 1,5 métre d’em-
pattement n’avait rien de trop long. (A comparer avec
la Triumph T 110, une des plus longues machines
modernes, qui fait 1,416 metre.)

Ceci se justifiait précise-t-on par le fait qu’avec une
moto longue le soulévement de l'une des roues cause
un angle beaucoup moins important qu’avec une ma-
chine courte en passant sur des bosses et aufres acci-
dents de terrain. (Franchissement de {trottoir, de bii-
ches de bois ou pavés oubliés sur la route et tous
autres obstacles 7)

De toute évidence, l'on se souciait encore fort peu
des moindres qualités de souplesse de manceuvre et
de direction qu’une {felle solution entrainait. Dans
d’autres domaines également, des professionnels eux-
meémes avancaient des opinions qui étonnent un peu
de nos jours. Il nous a paru intéressant & ce propos
de citer le passage ci-aprés ou l'auteur expose ses
vues sur la suspension (nous sommes en 1910) :

¢« Lorsque la roue passe sur une grosse pierre, elle
est soulevée au-dessus de la hauteur de la pierre et
reprend contact avec le sol un peu plus loin. Clest 13
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ce que l'on pourrait appeler le «rebondissement» des
roues. Ce phénomeéne se produit méme lorsque l'on a
affaire a une moto pourvue d’une suspension. On peut
également observer gque ceci se produit lorsque l'on
marche sur une chaussée inegale en tenant sa bicy-
clette 4 la main. C’est surtout la roue arriére qui est
alors constamment soulevée et qui vient retomber sur
le sol. On a trouvé un remeéde a cet inconvénient et
ce remeéde consiste a4 imposer une certaine charge a
la roue. Plus la charge imposée sur la roue est élevée,
plus la hauteur dont la roue sera soulevée sera réduite
et plus léger sera le choc ressenti lorsque la roue
heurtera le sol. Le motocycliste avisé disposera donc
son siége aussi prés que possible au-dessus de la roue
arriére... »

Et dire gu’aujourd’hui tout fabricant de motocycles
qui se respecte se donne tant de mal pour aménager
aussi bien le siége du conducteur que ¢-lui de son
eventuel passager autant que possible entre les roues.
En effet, 'on n’a alors a soufirir qu’aussi peu que
possible des choecs qui sont transmis par la roue
arriére par lintermédiaire du cadre, au corps.

Les techniciens de 'époque étaient passés trés pres,
sans les wvoir des problémes de la suspension, c’est-
a-dire le rapport entre les poids suspendus et non-
suspendus et l'importance de la flexion statique d'une
suspension (voir « R.T.M.» n° 78).

Mais voyons encore quelles solutions étaient envi-
sagées a l'époque pour accroitre le confort, méme sur
les motos de course.

¢ Si pesant que soit ’ensemble de la machine et si
lisse que soit la piste de course, les coureurs doivent
néanmoins ne pas perdre de vue la charge a impri-
mer a la roue avant qui, sans cette charge, aurait
tendance a rebondir exageréement. C’est la raison pour
laguelle certains coureurs disposent de lourds mor-
ceaux de plomb sur les fourches, le poids de ces
morceaux pouvant atteindre 15 kilos. L’on peut méme
conclure de cela qu'une moto concue rationnellement
doit étre construite de telle facon que le moteur soit
situé aussi prés que possible de l'avant de l'engin.
Nous sommes donec partisans d'un modeéele de cadre
o1 le tube partant du roulement inférieur de direction
s'incurve vers le moteur en suivant de trés prés la
courbe de la roue avant. Nous avons pu constater que
la marche d'une moto de ce type, méme non pourvue
de suspension, est trés souple et que sa stabilité est
trés grande méme sur un terrain boueux. Les chocs
sont enfin trés sensiblement amortis si 'on prend
soin, sur des motos courtes, de placer la selle forte-
ment vers l'arriére et d’allonger le guidon. »

Nous pensons gque l'auteur des lignes ci-dessus
aurait wvraisemblablement modifié son opinion ¢§'il
avait pu se douter que quelques dizaines d’années
plus tard seulement (donc ces derniers temps en
somme) gquelques fabricants et non des moindres ne
monteraient plus du tout de tube de cadre avant. Les
avis se sont ‘quelque peu modifiés en ce qui concerne
la direction aussi; trés nombreuses sont en effet les
motos actuelles dont le guidon est fort court sans que
cela nuise en quoi que ce soit au confort. Notons
d’ailleurs que les opinions émises jadis différaient
souvent assez fortement de nos concepts modernes
mais pas uniquement pour ce qui est de l’emplace-
ment des organes dont dépend le confort. En effet, la
réalisation des cadres, des fourches, des selles et des
autres éléments contribuant au confort était loin d’étre
idéale d’aprés nos standards actuels. Ce serait une
erreur de croire que toute innovation était accueillie
avec enthousiasme. Lorsque, en effet, des fabricants,
forts de l'expérience acquise pendant les courses,
s’'ingéniaient a metire cette expérience en pratique
dans la construction de leurs modeéles standards, ils
ne rencontraient une certaine comprehension qu’au-

prés de jeunes enthousiastes de la moto «épris de
vitesse et de sport» comme l'écrit un motocycliste
pondére des années 1920.

Ce dernier ecrit notamment: « Il y a quelques
anneées, on pouvait encore voir, chose gui de nos jours
est devenue bien rare, un respectable et paisible pere
de famille monter sur sa moto. Assis bien droit, a
une allure modérée, les pieds posés sur d’amples

(7) Une autre solution de montage de selle : firation
sur un ressort a4 lames.

(8) Un cadre de conception moderne, le New-Era
de 1902.

(9) Une réalisation de suspension intégrale avec
ressorts 4 lames. ;

(10) La réalisation de NSU en 1914 est tout @& fait
dans le style actuel.
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repose-pleds, notre homme roulait alors paisiblement
sur les routes du Seigneur. L’on chercherait vaine-
ment & notre époque ce spectacle réconfortant.
L’homme «d'un certain iges n'a que faire de sou-
papes en téte, de tuyaux d’échappement nickelés
d'une impressionnante longueur (ce qui semblerait
prouver qu’a 1'épogue, on s’intéressait deja au pro-
h_léme du bruit) d’amortisseurs de direction et s’ir-
rite a juste titre lorsqu’il lui faut poser ses pieds sur
de courtes protubérances ce qui a pour effet d’enlever
le pli du pantalon sortant de la teinturerie et de
rendre ce vétement luisant par suite du frottement
contre les cale-genoux. Par contre, ce que cet homme
desireraif, ce seraient un engin muni d’un siége bien
adapté, d’une direction confortable genre tourisme et
non d’'un guidon qui I’oblige & courber I’échine comme
un chat en colére, d’'une paire de repose-pieds enfin
suffisamment vastes ol il puisse déplacer ses pieds
de temps a autre pour éviter I'engourdissement, »

: La mention faite ci-dessus d’un siége « bien adapté »
impliquait ’apparition dans un proche avenir sur les
machines de série, de fourches avant a ressorts. A
remarquer que lors de la course Tourist Trophy de
1907 la moitié des motos participantes était déja
equipée de cette solution. Au fur et 2 mesure que la
vitesse des machines augmente, les usagers exigent
naturellement un surcroit de confort que les construe-
teurs s’efforcent alors de réaliser de toutes les ma-
nieres possibles et impossibles. On assiste a I’appa-
rition d’'un nombre incalculable de systémes de sus-
pension, le ressort a lames précédant d’ailleurs le
ressort hélicoidal. Les fourches avant qui pivotent

juste sous le roulement de direction inférieur dispa-
raissent alors presque aussi rapidement qu’elles
etaient apparues, tout au moins dans leur forme ini-
tiale. Ces premiéres fourches en effet n’assuraient
qu'une tres pietre stabilité sur route, a telle enseigne
que le confort qu’elles apportaient était entiérement
éliminé par les difficultés de conduite qu’elles entrai-
naient. D’autre part, le roulement utilisé laissait bien
souvent a désirer au point de vue qualité. La fourche
avant du type parallélogramme acquit bientdt une
grande vogue sous ses trés nombreuses formes ;
quelques motos étaient méme équipées a- ’époque
d’'une fourche avant a ressorts du type de celles que
’on qualifie de nos jours de suspension oscillante ultra-
moderne (entre autres Peugeot). Divers constructeurs
équiperent leurs engins, vers les années 1910, d’une
suspension arriére, la fourche arriére oscillanie ne
tardant pas a acquérir une grande popularité, notam-
ment sur les modéles Indian et ASL. L’évolution de
la suspension jusqu’a la forme actuelle fut fort lente
ceci etant dG au fait que l'on ne savait pas encore
réaliser des roulements appropriés. D’autre part,
pour obtenir un siege tant soit peu confortable sur
des motos & cadre fixe, on utilisa, dans de nom-
breux cas, une tige de selle munie dun ressort.
Bientot, en outre, on apporta d'importantes modifi-
cations aux siéges eux-mémes. Les selles initiales
s’effacérent devant des selles concues spécialement
pour motos et des marques comme Terry et Lycett
acquirent un cerfain renom. Il y a quarante ou cin-
quante ans l'on se rendait parfaitement compte des
inconvénients que présentaient les pédales et le fait
que ces organes ont pu se maintenir si longtemps sur
les motocyclettes s’explique tout simplement par le
fait que les boites de vitesses avec embrayage et
kick starter était encore inconnus. En fait, les motards
d’il y a 50 ans n’avaient pas droit & cette dénomina-
tion car ils n’étaient somme toute que les possesseurs
de lourdes bicyclettes & moteur dont le démarrage
n’était certes pas un jeu d’enfant.

L’on comprendra aisément que les pneumatiques
haute pression 26 X 2 et 26 x 3 fortement gonflés
étaient loin d’étre confortables et il a encore fallu
attendre bien longtemps pour qu’une solution ration-
nelle soit enfin apportée aux multiples problémes des
pneumatiques. Les crevaisons se produisaient jadis
bien plus souvent gu'aujourd’hui comme en fait foi
ce passage qu’on frouve sous la plume du rédacteur
technique de l’organe officiel du K.N.M.V. en 1910 :

¢« Il faut bien souvent se donner beaucoup de mal
pour reparer un pneu crevé. Il est done trés impor-
tant que tout soit mis en ceuvre pour permettre un
démontage aisé de la roue arriére. Nous avons: déja
mentionné a ce propos l'intérét de I’axe arriére creux.
Sans doute les constructeurs resteront-ils encore
sceptiques pendant un certain temps mais nous en
reparlerons- d’ici un an. Si un seul commence, tous
les autfres suivront. »

Noble illusion. Sans doute, le confort s’est-il net-
tement amélioré par rapport au bon vieux temps
mais lorsqu’il s’agit de réparer un confortable pneu
demi-ballon sur l'une de nos modernes motos, on
n'a pas toujours un travail de démontage facile. Sur
ce point, nous ne sommes pas tellement plus avancés
qu’il ¥y a 50 ans.

(11) 8i la fourche Earles est une nouveaulé, elle res-
fﬁﬁ”ﬁ’ élrangement & la réalisation Peugeot ¢ d’avant
p -8

(12) En 1868, le vélocipéde & vapewr de Perreaus com-
portait une selle suspendue par un ressort 4 lames.




NOS LECTEURS CONNAISSENT DEJA LA™
250 cm® PEUGEOT, DONT NOUS AVONS
PUBLIE UN ESSAI ROUTIER DE 900 km DANS
LE N° 86 DE LA "R.T.M.". AU COURS DU
DEMONTAGE DE CETTE MACHINE DONT
NOUS PUBLIONS ICI L'ETUDE, NOUS
AVONS CONSTATE QUE CE MOTEUR AUX
PERFORMANCES PARTICULIEREMENT BRIL-
LANTES EST CONGU D'UNE FAGON DES
PLUS RATIONNELLE ET QUE LE CONS-
TRUCTEUR A RESOLU AVEC AUTANT
D'ELEGANCE QUE D'ORIGINALITE, LE
PROBLEME DU BICYLINDRE DEUX TEMPS
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REGLAGES - CARACTERISTIQUES

Généralités

Cycle

Nombre de cylindres
Disposition

Course

Alésage

Cylindrée |
Rapport wolumétrique -
Avance a l'allumage I
Régime normal de rotation i
Régime Maxi ?
Puissance fiscale

Puissance effective (a la roue
AR) I

Culasse

Forme de la chambre
Profondeur de la chambre |
Volume de la chambre

Cylindre

Hauteur du fiit
I—Iautr—éur chexqise
Diametre extérieur chemise

Piston

Hauteur totale

Hauteur d’axe

Jeu a la jupe

Poids (complet aveec axe et
segments) :

Axe de piston

Diametre nominal
Lﬂﬂg ueur

Segments

Nombre
Dimension
Jeu a la coupe

Bielle

Entraxe
Roulement téte
Poids (avec bague de pied)

Changement de vitesses

Rapports de boite
1 vitesse
2¢ vitesse
a2 vitesse
4¢ vitesse

Rapports transmission compléte

17 vitesse
2¢ wyitesse
3* vitesse
4* vitesse

Transmission primaire

Chaine spéciale (sans faux rou-
leaux)

Pas

Longueur en maillons

Nombre de dents des pignons

Rapport

2 temps
2
Verticaux
Paralléles
60 mm
51 mm
245 cm®
7,65
3,0 mm
4,500 t/m
6.200 t/m
3 CV

12 CV

Hémisphérique
19 mm
185*1 em?®

87,3
127,3
o7

74,0
37
6/100

165 gr.

16
42,3

2
8l X 35 X 2
0,3

120
40 galets 4 X 6
120 gr.

2,66
1,61
1,21

14 % 43
16,32
9,9
7,42
6,14

9,925

16/32
1/2

Transmission secondaire

Chaine pas

Longueur en maillons

Nombre de dents pignon de
sortie de boite

N-::::Ln%;:':-re de dents couronne roue

mbrayage

Nombre de disgques
Course de débrayage
Longueur et tarage ressort

Jantes et pneus
Dimensions nominales

Freins

AV et AR monoblocs meétal
léger

Diameétre intérieur tambour

Largeur des garnitures

Poids

Moteur complet (en état de
marche)

Moto compléte (en ordre de
marche)

Consommation

A 70 km/heure de moyenne
Maxi

Carburateur

Marqgue

Type

Volet

Gicleur rodage
Gicleur apres rodage
Position aiguille

Filtre a air

Marque

Type

Equipement électrique
Batterie

Voltage
Ampérage

Dynamo

Marque
Type

Régulateur

Margue

Type

Bobines

2 bobines 6 V spéciales
Bougies :
Marque

MARCHAL
K.L.G,
FEeartement électrodes

Performances

Vitesse maxi position Tourisme
Vitesse maxi .position effacée

12,7
110 + 1

14 — 15
43

11
3
17,5/80 kg,

18 X 3,25

170
30

39 kg

125

3 1
41 8

GURTNER

M20D a starter

n°® 10
38
36

haute

LAUTRETTE
licence VOKES
L, 399

6 V
7/9 AH

MOREL
DP 62

MOREL
pour dynamo
DFP 62

MOREL

Type

34 S
CLG5 ou F 80
4 a 6/10

105 km/h
118 km/h

o ol T TR




Avant d’aborder P'étude de la 250 cc. Peugeot, il
nous semble indispensable d’en faire une bréve des-
cription, non pas au point de vue partie cycle qui
est semblable a celle de la 175 bien connue, mais au
point de vue moteur. En effet, le bicylindre monté sur
la 250 Peugeot est d’une conception tout a fait par-
ticuliere. En réalisant ce moteur, le conducteur a
recherché avant tout des solutions pratiques et ration-
nelles. En plus de sa puissance, une particularité
notable réside dans la grande accessibilité de tous les
organes et par suite, dans la facilité et la rapidité
des divers réglages ou démontages. Son poids de
39 kg. en ordre de marche (peu courant pour cette
cylindrée) en rend la dépose trés facile.

Les c¢ylindres en alliage léger chemisés sont cen-
trés par la chemise s’enfoncant profondément dans
les carters. Un doigt placé a 1’avant des cylindres
permet leur calage rigoureux.

Ce moteur, qui se présente sous la forme d’un bloc,
est en reéalité un semi-bloe, car il est composé de
trois éléments parfaitement distincts assemblés les
uns sur les autres. C'est la son indéniable originalité.

(On peut voir sur notre photo ci-dessous les trois
parties constituant le bicylindre Peugeot.)

Il ¥y a d’abord un moteur principal, un deuxiéme
moteur accouplé sur le premier qui réalise la combi-
naison du bicylindre, et enfin les éléments de la boite
de vitesses tous montés sur un couvercle qui peut
étre déposé sans aveir a toucher a la partie moteur.

DESCRIPITION TECIHTNIQUILC

Le carter moteur est constitué de trois éléments
essentiels et de deux couvercles polis.

1° Le carter gauche qui est le carter principal
supporte le cylindre gauche, le demi-vilebrequin cor-
respondant, 'embrayage, la transmission primaire.

2° Le carter droit supporte le eylindre droit, le
demi-vilebrequin correspondant et la dynamo ;

3° Le couvercle de boite de vitesses supporte les
pignons de boite et le sélecteur.

Des paliers-supports sont solidaires des deux éle-
ments carters moteurs,

Cette disposition permet un démontage facile et
rapide de tous les organes moteurs ou de la boite de
vitesses,

Tout le monde sait que la réalisation d’un vilebre-
quin de bieylindre est une opération délicate qui
demande un usinage compliqué. La solution Peugeot
est extrémement simple. Chacun des deux moteurs
posséde son vilebrequin propre et ces deux vilebre-
quins sont assemblés bout a bout par un volant
d’inertie qui réalise l'assemblage par pincement.
L’assemblage est trés accessible par une porte de
visite, placée sous le carter-moteur.

En effet, ce volant est fendu et deux vis de 10 mm.
a téte creuse permettent de le serrer sur les extré-
mités des deux vilebrequins, le calage précis de 180°
étant obtenu par une clavette.
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Le vilebrequin est porté par quatre roulements
Coté embrayage, un roulement a billes 20 xX47 X 14 sert
de fixation latérale et de butée. Les trois autres
roulements sont a galets, avec bagues solidaires des
carters et de P’arbre moteur.

En raison de ce systéme tout a fait particulier, il
est possible de vérifier séparément les trois éléments
du groupe, ¢’est-a-dire : moteur de droite, moteur de
gauche, et boite de vitesses. Dans le cas ou on veut
réaliser une vérification de la boite de vitesses, celle-
¢i s'ouvre par dépose du couvercle sans toucher au
moteur. Dans le cas ot on veut vérifier le moteur
principal, il suffit de désaccoupler le moteur secon-
daire et d’accéder au vilebrequin de gauche sans avoir
a ouvrir la boite de vitesses. Pour le moteur de
droite, l'opération est similaire.

RIEVISTON

DEPOSE DU MOTEUR

La dépose du moteur s’effectue aprés avoir débran-
ché les différentes commandes raccordées au moteur.
Retirer la commande de compteur puis le céable
d’embrayage relié au levier de manceuvre. Dévisser
les deux collerettes fixant les tuyaux d’échappement
sur les cylindres, et dégager les tubes, retirer la
pédale de sélecteur, puis dévisser les quatre vis a
téte creuse six pans de 5 mm., qui fixent le couvercle
de dynamo, retirer le couvercle. On découvre sous
le couvercle le pignon de sortie de boite entrainant
la chaine secondaire. Enlever l’attache rapide et
dégager la chaine. Déconnecter ensuite les fils d’ali-
mentation montés sur la dynamo ; les fils sont ras-
semblés dans une gaine métallique souple. Retirer les
fils de bougies, puis desserrer le collier de fixation
du carburateur sur la tubulure d’admission et déga-
ger le carburateur. A ce moment, pour sortir le
moteur, il ne reste plus qu’a enlever les deux boulons
de fixation au cadre, un a Darriére, et l'autre a
Pavant. Le boulon de fixation avant prend appul sur
deux goussets tenus par deux boulons sur le tube
avant du cadre. Desserrer le boulon supérieur de
fixation des goussets, enlever le boulon de fixation
inférieur, ce qui permet aux deux goussets de bascu-
ler, et laisse libre le passage du moteur sur le cote
gauche.

Pour le remontage du moteur dans le cadre, il sera
pratique de placer d’abord le boulon de fixation arriére
du moteur, ce qui permettra en soulevant légérement
le bloc de passer le boulon de fixation avant a tra-
vers les goussets gu’on aura remis en place sur le
cadre, mais sans avoir blogué les boulons de fixation.
L.e blocage complet s’effectuera une fois tous les
boulons remis en place. Il est 4 noter que le gousset
gauche de fixation du moteur, comporte une patte
qui sert de butée a la gaine du cidble d’embrayage.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Le moteur du 250 Peugeot étant constitué par trois
éléments distinets, le démontage commencera par le
désassemblage de ces trois éléments.

Dépose du moteur secondaire, — Dévisser les quatre
écrous de fixation de la tubulure d’admission en Y
sur les cylindres, et retirer la tubulure d’admission.
Ensuite retirer les quatre écrous de Afixation de la
plague de visite du volant d’inertie, placés sous le
moteur. Retirer cette plaque, puis au moyen d’une clé
male six pans de 10 mm., dévisser et retirer les vis
de serrage du volant. Retirer ensuite la vis a téte
creuse six pans placée en bas et a droite de la dynamo,
ainsi que les deux écrous placés a gauche de la
dynamo et qui assemblent le moteur secondaire sur
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D’autre part, en raison de la disposition particu-
liére du systéeme d’assemblage culasse-cylindre sur
les carters, il n’est plus nécessaire pour un décalami-
nage de démonter le réservoir. Pour une vérification
de la bhoite de vitesses seule, il suffit de dégager I’axe
de fixation arriére du moteur et de soulever lége-
rement ce dernier pour sortir tous les éléments de la
boite sans enlever le moteur du cadre.

La transmission primaire est assurée par chaine
avec embrayage monté en bout de vilebrequin gau-
che. Sur l'extrémité du vilebrequin du moteur de
droite se trouve la dynamo alimentant la batterie.
En bout de Pinduit de dynamo se trouve une came
qui commande les deux rupteurs correspondant aux
deux hobines d’allumage.

le moteur principal. I1 ne reste plus alors qu’a sépa-
rer les deux moteurs en tirant bien en ligne de facon a
dégager le vilebrequin du volant d’inertie. La dynamo
reste pour I'instant, montée en bout d’arbre du moteur
secondaire.

Pour dégager la boite de vitesses du moteur secon-
daire, retirer les cing écrous de fixation du couvercle
sur lequel sont montés les éléments de la boite et
tirer tout l'ensemble. Toute la pignonnerie de boite,
sauf l’arbre d’entrée monté sur le carter du moteur
principal et qui recoit le grand plateau de transmis-
sion primaire, vient avec le couvercle,

Démontage du moteur secondaire. — Avant toute
chose, il faut déposer la dynamo. Pour cela, au
moyen d'une clé maile six pans de 4 mm., retirer les
quatre vis de fixation du stator sur le carter. Déga-
ger le stator ainsi que la plaque porte-balai d’un seul
bloe, en faisant attention que les charbons ne coincent
pas a l'extraction. Il est préférable avant de sortir la
plaque, de soulever les ressorts, et de dégager les
charbons. _

Ensuite, pour déposer l’induit, dévisser la vis de
fixation centrale qui maintient en méme temps la
came. Cette vis dégagée du filetage du vilebrequin,
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ne peut pas sortir car elle doit passer 4 nouveau dans
un filetage prévu dans le rotor. Continuer a dévisser
et sortir la vis. C'est le filetage prévu dans le rotor
qui va permettre l'extraction de ce dernier. Retirer
la came qui est montée par un tournevis excentré sur
Iextrémité du rotor. Pour sortir le rotor, prendre un
morceau d’étiré de 6 ou 7 mm. de diametre et de
40 mm. de long maximum (la dimension peut étre
comprise entre 39 et 40 mm), introduire ce morceau
d’étiré dans le trou central du rotor, de facon a ce
qu'il pénétre bien au fond. Remonter ensuite la vis
dans le filetage du rotor et serrer ; cette vis doit pren-
dre appui sur Pextrémité du morceau d’étiré que 'on
a introduit dans le rotor. En forcant sur la wvis, le
mouvement va décoller le rotor du vilebrequin. Sortir
le rotor, faire attention de ne pas perdre le petit ergot
de calage du rotor sur le vilebrequin.

DEPOSE DE LA CULASSE ET DU CYLINDRE

Au moyen d’une clé a tube de 17, devisser progres-
sivement et en croix, les canons a téte six pans d’as-
semblage de la culasse sur le cylindre. Les canons
enlevés, décoller la culasse qui est montée sur le
cylindre au moyen d'un emmanchement avec interpo-
sition d’un joint autour du sommet de la chemise.
Tirer le cylindre vers le haut, pour le dégager des
tirants vissés dans le carter. Déposer ensuite le pis-
ton suivant le proceéde classique, c'est-a-dire retirer
les jones de fixation de I'axe et au moyen d’un extrac-
teur, chasser I'axe du piston. Dans le cas ou l'on ne
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posseéde pas d’extracteur, on peut agir avec un jet de
bronze sur ’axe de piston, mais en prenant la précau-
tion de bien le maintenir de facon a4 ne pas déformer
la bielle. L’opération sera facilitée si I'on chauffe Ie
piston avec un chiffon imbibé d’eau bouillante.

Dépose du vilebrequin. — Le carter de vilebrequin
est fermé par un flasque formant palier, tenu sur le
carter par sept goujons avec écrous. Pour déposer le
vilebrequin, - dévisser et retirer ces sept ecrous, puls
du coté opposé du vilebrequin, du cote de I'assem-
blage par le volant d’inertie, retirer d’abord la cla-
vette Woodruf puis enlever les trois écrous de fixation
de la bride porte-joint et retirer le joint. Si possible,
retirer la bague de butée des galets, et retirer ces
derniers. Ensuite, chauffer legerement le dessous du
carter moteur puis au moyen d'un maillet frapper
avec précaution sur lextrémité du vilebrequin coté
volant d’inertie, de facon a décoller le flasque palier.
Une fois celui-ci décollé il est facile de le sortir de
ses goujons de fixation. Au moment de P’extraction,
il peut étre intéressant de faire tourner légérement
le vilebrequin dans un sens ou dans I'autre, de facon
a permettre un glissement facile des galets sur la
bague montée sur le vilebrequin. Le flasque palier
retiré, enlever si cela n’a pas été fait les galets du
roulement c6té volant, faire tourner le vilebrequin de
facon a l'amener en position de point mort bas, et
sortir le vilebrequin en laissant passer le pied de
bielle dans la perforation de carter correspondant
a la base du cylindre. Démonter ensuite la bride
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porte-joint placée sur le couvercle palier, de fagon a
extraire la rondelle de butée de galets qui maintient
ces derniers dans leur cage. Pour déposer les cages
de roulements, chauffer légérement le couvercle palier
et le carter, ce qui en raison de la dilatation, per-
mettra de sortir les cages sans difficulte.

Au remontage des cages de roulements, aprés avoir
chauffé le carter, remettre les cages de facon a ce
que le fraisage qu’elles comportent sur I'arriére, cor-
responde avec le fraisage ménagé dans le carter ou
sur le couvercle. Introduire le vilebrequin dans son
carter puis remettre en place le couvercle palier sur
ses goujons et monter les écrous de facon a ce que
le couvercle palier porte bien sur le carter. Monter
ensuite les galets du roulement coté volant, mettre
en place la rondelle d’appui des galets puis la plaque
porte-joint ainsi que sa plaque d’arrét et remonter les
écrous. Procéder de la méme facon du coté du cou-
vercle palier et le vilebrequin se trouve remonté dans
ses roulements. La dynamo ainsi que le cylindre ne
devront étre remontés sur le moteur secondaire que
lorsque celui-ci aura été accouplé sur le moteur
principal au moyen du volant d’inertie. Ceci est indis-
pensable car il faut régler la position du vilebrequin
secondaire dans le volant, de facon a ce que le jeu
entre 1a masse d’équilibrage coté volant et le carter
soit plus faible que de l'autre coté, ceci pour com-
penser I’allongement a chaud du vilebrequin et éviter
ainsi que la masse d'équilibrage de droite ne vienne
frotter sur le couvercle palier.
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DEPOSE DU COUVERCLE DE TRANSMISSION

I.a premiére chose a faire avant de démonter le
moteur principal est de vidanger le carter de boite
de vitesse. En effet, si cette opération n’est pas néces-
saire pour le moteur secondaire, il faut Dleffectuer
pour le démontage du moteur principal. Le carter
de boite vidangé, retirer les vis de fixation du cou-
vercle de transmission primaire et enlever ce cou-
vercle. Le couvercle vient avec le dispositif de kick
ainsi que l’entrainement de compteur effectué par un
pignon hélicoidal monté en bout de l'arbre d’entrée
de boite, et tournant dans un roulement formant
palier, placé dans ce couvercle.

Au cas ou on eéprouverait quelques difficultés a
sortir le couvercle, retirer le bouchon placé a coté
du dispositif de kick ; ce dernier recouvre l'entrai-
nement du compteur. Retirer la tige a carré et tourne-
vis, dégager le pignon de bronze et ensuite le cou-
vercle sortira sans difficulte.

Pour démonter le moteur principal, il est néces-
saire de retirer la transmission primaire. Comme la
chaine primaire est montée rivée sans attache rapide,
il faut done déposer 'embrayage, ainsi que le grand
pignon de transmission primaire monté sur I’arbre
d’entrée de boite, avec le rochet de kick.

DEMONTAGE DE L’ENMBRAYAGE

I’embrayage du 250 Peugeot est monté en bout de
vilebrequin. Il est composé de disques bronze et de
disques acier. Pour le démontage, il faut comprimer
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le ressort d’embrayage en agissant sur la butée au
moyen d’un extracteur dont les branches sont prises
derriére la cloche, comprimer le ressort, retirer les
trois écrous qui fixent la plagque de butée de ressort
et dévisser progressivement la vis de D'extracteur de
facon a permetire la détente du ressort. Retirer
ensuite la plaque de butée du ressort, le ressort, et
dévisser la vis de fixation de la noix sur l'extremite
du vilebrequin. Retirer alors la noix et les disques
qui viennent en un seul bloc. La cloche d’embrayage

B L e e an ]

Ci-dessus : Notre photo indique la position qu’il faut
faire prendre au vilebrequin pour le dégager de son
carter. — Ci-dessous : Vue de l'embrayage désassemblé.

reste montée sur le vilebrequin, et elle est maintenue
par la chaine de transmission primaire. Dévisser
ensuite 1’écrou de fixation du rochet de kick sur
I’'arbre d’entrée de boite, retirer le frein d’écrou, le
ressort, le pignon a rochet avec sa bague entretoise,
tirer le rochet monté par canelures sur l'arbre, puis
sortir ensemble le grand pignon de transmission pri-
maire ainsi que la cloche d’embrayage. Dégager la
chaine. :

Pour le remontage exécuter les opérations inverses.
S’assurer que le frein d’écrou du rochet de kick ainsi
que le frein de la vis de fixation de la noix d’em-
brayage sont en bon état. Ne pas hésiter a les rem-
placer. Pour rassembler [I'embrayvage, remonter la
plaque de butée du ressort sur le ressort logé dans
la noix d’embrayage, mettre les perforations de la
plaque en face des goujons d’ancrage et au moyen
de l'extracteur qui a servi au démontage, comprimer
le ressort. Remonter les écrous avec leur frein, et
bloquer. Enlever ensuite ’extracteur.

DEMONTAGE DU MOTEUR PRINCIPAL

[.a transmission primaire étant déposée, 'ouverture
du moteur principal est sensiblement la méme que
celle du moteur secondaire. Donec, déposer culasse,
cylindre et piston, puis dévisser les sept écrous de
fixation du flasque palier c6té embrayage, retirer la
clavette placée sur le vilebrequin cO6té volant, et
retirer la bride porte-joint, comme pour le moteur
secondaire. Chauffer le carter du moteur principal,
et avec un maillet, frapper légérement sur 'extrémité
du vilebrequin co6té volant, de facon a décoller le
couvercle palier. Celui-ci sortira ensuite sans diffi-
culté. Le flasque palier comporte un roulement i billes
et un joint qui se trouve placé contre la masse d’équi-
librage du vilebrequin. Le deuxiéme - roulement du
moteur principal est un roulement a galets, comme
ceux du moteur secondaire. Pour sortir le roulement
du couvercle palier, chauffer légérement ce dernier

% de facon a faire tomber le roulement, retirer ensuite
o le circlips qui sert a la position du roulement et
o sortir le joint d’étanchéité si celui-ci présente des
o defectuosités. Ce joint d’étanchéité agit sur une bague
% entretoise glissée entre le roulement palier et la
masse d’équilibrage du vilebrequin. Pour extraire le
: vilebrequin du carter, comme pour le moteur secon-

daire, I’amener en position de point mort bas et le
: dégager par coté, le pied de bielle passant dans le

trou correspondant 4 la base du cylindre. Pour le
| démontage de la cage du roulement A aiguille coté
| volant, chauffer légérement le carter, et la cage sort
| sans difficulté.

Pour le remontage, mettre d’abord en place le cir-
clips dans le couvercle palier, puis le roulement et
le joint d’étanchéité aprés avoir chauffé le couvercle ;
le vilebrequin posé dans son carter, introduire le
couvercle sur ses goujons de fixation, et le pousser a
fond en faisant glisser le roulement sur I’arbre, ’en-
tretoise assurant D’étanchéité avec le joint étant
montée au prealable sur le vilebrequin. Du c6té
volant, mettre en place les galets entre le vilebrequin
et la cage, remontée a4 chaud dans le carter en orien-
tant le fraisage de la cage vers le fraisage du carter.
| Mettre en place la rondelle de butée des galets et
remonter la bride porte-joint ainsi que la plaque trian-
gulaire de fixation. Placer les écrous et bloquer.
Remonter le piston sur la bielle, mettre en place le
cylindre et la culasse. Ceci peut étre fait avant le
remontage du moteur secondaire, car le vilebrequin
du moteur principal se trouve mis en position par
le roulement a billes monté dans le couvercle palier.
Ne pas oublier de remonter les freins des vis de
| . fixation de la bride, qui maintient le roulement 2
s . 1 billes dans le couvercle.
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DEMONTAGE DE LA BOITE DE VITESSES

Retirer les cing écrous placés sur les goujons,
vissés dans le carter du moteur principal, et qui
tiennent le couvercle de la boite de vitesses. Tirer
sur le couvercle, celui-ci se dégage en entrainant
’arbre de sortie de boite, le train de pignon intermeé-
diaire, le sélecteur, les fourchettes, et le cylindre a
rampe de commande. Le seul élément de la boite qui
reste monté sur le carter est le pignon a queue
d’entrée de boite sur lequel se trouve fixé le grand
plateau de transmission primaire.

Pour désassembler les éléments de la boite, tirer
en un seul bloe le cylindre 4 rampe porte-fourchette,
les deux baladeurs de l’arbre de sortie de boite ainsi
que le train de pignons intermédiaires. L’axe de ce
dernier reste monté sur le couvercle de la boite, car
il est tenu par une vis pointeau. Au moment de I'ex-
traction de 1’ensemble des pignons, il est possible que
'on sente une légére résistance, cela est du aux ron-
delles de jeu latéral placées sur le cylindre de com-
mande de fourchettes, qui ne peuvent pas se dégager
du secteur denté de sélecteur. Faire glisser les ron-
delles sur 'arbre et P’ensemble des pignons sort sans
difficulté. I1 reste alors sur le couvercle de boite,
'arbre de sortie de boite avec le pignon fou, 'axe du
train de pignons intermeédiaires, ’axe guide des four-
chettes, et le sélecteur. Retirer 'axe guide de four-
chettes qui est simplement glissé dans son logement.
Cet axe traverse les fourchettes en dessous du cylindre
a rampes, et les maintient en position sans qu’elles
portent 4 fond de gorge des baladeurs.

Pour retirer I’'axe du train de pignon intermeédiaire,
dévisser la vis de fixation de cet axe qui se trouve
en dessous de la sortie de boite et sur le cotée dirige
vers les moteurs. Cette vis comporte un pointeau qui
rentre dans une perforation de l'axe de train de
pignons intermédiaires.

Pour déposer P'arbre de sortie de boite, le pignon
de chaine étant enlevé, chasser l'arbre avec un jet
de bronze. Cet arbre passe dans deux roulements
placés cote a cote, formant palier. Le pignon fou est
monté sur une bague en bronze et une rondelle de
butée le maintient en position contre des dents pre-
vues sur les nervures de P'arbre de sortie de boite.
I.e train de pignons intermédiaires qui comporte deux
baladeurs est démontable. En effet, le petit pignon
est solidaire de 1’arbre et de lautre cote, le grand
pignon se trouve monté par cannelures et fixé au
moyen d'un écrou. Pour désassembler cet arbre,
dévisser I’écrou aprés avoir rabattu le frein de cet
écrou, dégager le pignon et sortir les baladeurs.

Pour le remontage, engager sur l'arbre d’abord le
plus petit baladeur, ensuite le plus grand, en orien-
tant les gorges du coté du pignon amovible. Remonter
le pignon amovible sur ses cannelures, mettre en place
le frein d’écrou, monter 1’écrou et bloquer énergique-
ment.

Pour le blocage, prendre 'arbre par la denture du
petit pignon dans un étau dont les machoires auront
été garnies de mordaches en plomb. Le démontage des
fourchettes s’exécute en dévissant les vis a téte six
pans qui prennent dans les rampes du cylindre. Ces
vis sont maintenues par des freins et I'épaulement de
leur extrémité s’engage dans la rampe. La fourchette
placée du coté du pignon d’entrainement de cylindre,
comporte des perforations qui servent de logement a
la bille de position de vitesse. Cette bille est placée
dans le cylindre a4 rampe et un ressort pousse la
bille dans les différentes perforations de la fourchette.

Au remontage, remettre en place les fourchettes ;
commencer d’abord par remonter la fourchette ver-
rouillée. Ensuite mettre en place la deuxieme four-
chette, c’est-a-dire celle qui sé trouve du coté opposé
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au pignon de commande du tambour. Les fourchettes
mises en place et les vis de guidage serrées, faire
tourner la fourchette libre dans le sens des aiguilles
d’une montre jusqu'a obtenir la butée a fond de
rampe. Faire tourner ensuite la fourchette verrouillée,
de facon a ce qu’elle se trouve dans le méme sens
que la premiere, et que l'axe guide des fourchettes
puisse coulisser librement dans les perforations de
guidage. Pour le remontage des pignons de bhoite,
orienter d’abord le secteur denté du sélecteur de
facon 4 ce que lintervalle compris entre les deux
dents marquées d’un point, se trouve en face de l'axe
du cylindre de commande des fourchettes. Monter les
deux baladeurs de l’arbre de sortie de boite sur les
fourchettes, celui comportant des crabots sur la four-
chette d’encliquetage, en ayant soin d’orienter les
gorges du cOté opposé au pignon de commandes.
Glisser les baladeurs sur l'arbre de sortie de boite,
puis introduire Pextrémité du cylindre de commande
de fourchettes dans son palier aprés avoir monté les
rondelles de jeu latéral. La dent du pignon de com-
mande du cylindre qui comporte un repére, vient
s’engager entre les deux repéres du secteur dente.

Disposer ensuite le train de pignons intermédiaires
de facon a ce que les baladeurs viennent prendre
dans le logement inférieur des fourchettes. Glisser
I'axe du train de pignons intermeédiaires bien a fond
dans son logement, et le faire tourner de fagon a ce
que la vis de fixation prenne dans le trou de l’axe.
Mettre alors en place l'axe-guide des fourchettes.
I’ensemble des pignons étant remonté sur le cou-
vercle, il suffit de glisser les pignons dans le carter
du moteur principal, pour que les goujons de fixation
rentrent dans les perforations prévues sur le cou-
vercle. Faire tourner légérement 'arbre de sortie de
boite de facon a4 ce que la pignonnerie puisse prendre
sa place dans le carter. Remonter les écrous.

DEMONTAGE DU SELECTEUR

La pignonnerie de la boite de vitesse étant déposée,
pour démonter le sélecteur, il faut dévisser les deux
écrous qui retiennent la plaque de fixation du secteur
denté et des cliquets. Retirer cette plaque, dégager
le secteur denté et retirer les deux cliquets. Dévisser
ensuite les trois vis a téte six pans qui maintiennent
sur le couvercle de boite, la plaque -circulaire a
encoches permettant le dégagement des -cliquets.

Retirer ensuite la plaque circulaire puis, dégager le !

doigt de rappel du sélecteur, du ressort en épingle
placé autour de I’axe. Tirer 'axe qui est porté dans
le couvercle par une bague en bronze ; le doigt de
rappel du sélecteur est solidaire d’une plaque sur
laquelle se trouvent montés deux goujons qui servent
a la fixation de la plaque de maintien du secteur
denté et des cliquets.

Au remontage, mettre en place le ressort et croiser
ses branches sur le téton de butée placé a coté du

palier d’arbre de sélecteur. Glisser dans ce palier
I'axe de sélecteur sur lequel on a monté la plague a
ergot de rappel. Remonter la plaque circulaire de
facon a ce que les encoches d’effacement des cliquets
se trouvent disposés symétriquement de part et
d’autre de la rainure servant de logement aux cli-
quets. Fixer la plaque circulaire au moyen de ces trois
vis. Mettre en place le secteur denté, les repéres
placés sur les dents du coté de Pextérieur. Mettre en
place les deux cliquets puis remonter la plaque
d’arrét, le frein d’écrou, monter les écrous et bloquer.
Ramener les deux repéeres du secteur denté en face de
I'axe du cylindre de commande de fourchettes, de
facon a4 pouvoir mettre au remontage les dents repé-
rées les unes dans les autres. Pour le remplacement
des roulements servant de palier a P’arbre de sortie
de hoite, dévisser les trois écrous qui fixent le cou-
vercle de ces roulements, retirer le couvercle ; on
trouve dessous une rondelle de projection d’huile qui
est maintenue contre la cage interieure du roulement
par une entretoise placée entre le roulement et le
pignon de sortie de boite. Chauffer légérement le
carter pour dégager les roulements. Au remontage,
mettre les roulements en place et s’assurer qu'une fois
le couvercle remonteé, les roulements viennent porter
dans l'intérieur du couvercle. Les roulements ne por-
tant pas contre le couvercle, le jeu latéral se trou-
verait annulé, et un grippage serait a craindre.

DENMONTAGE DU KICK

Le kick starter est monté sur le couvercle de trans-
mission primaire. Le secteur denté solidaire de 'axe
sur lequel est montée la pédale tourillonne dans un
palier en acier fixé par trois vis dans le couvercle.
Pour démonter cet ensemble, retirer la clavette de
fixation de la pédale, enlever la pédale, retirer le
capuchon couvre-ressort, enlever le ressort et pousser
I'axe vers l'intérieur du couvercle. Celui-ci se dégage
de son palier ainsi que le secteur denté.

Pour démonter le palier, retirer ses trois vis de
fixation qui sont a tétes fraisées. Au remontage, mettre
en place le palier sur le carter en orientant le frai-
sage, ménageé sur le bord, en face du roulement d’arbre
d’entrée de boite. En effet, le palier de PPaxe de kick
dépasse legéerement au-dessus du roulement et assure
sa fixation. Remonter l'axe sur son palier, le pousser
a fond et le faire tourner en sens inverse des aiguilles
d'une montre, en le prenant de P'extérieur de facon
a ce que le secteur vienne en contact avec la butee
prévue sur le palier. Mettre en place le ressort, le
couvre-ressort, monter la pédale sur ’'axe en introdui-
sant Pextrémité du ressort dans le trou prévu sur la
pédale. Faire tourner la pédale d’un tour complet sur
'axe puls remonter la clavette.
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REGLAGES

Réglage de l’allumage

La dynamo dont l'induit porte la came de com-
mande des rupteurs occupe une position fixe, c’est-
a-dire que la couronne porte-inducteurs est mise en
position sur le carter par un ergot, de méme que I'in-
duit sur le vilebrequin. L’encrantage de la came sur
I'induit étant désaxé, elle ne peut étre montée que
dans une seule position. De ce fait, la rupture ne peut
donc se faire que dans d’étroites limites par rapport
4 la position du piston, installé au point d’allumage.
Le travail s’en trouve de beaucoup simplifié par
rapport 4 un volant magnétique non claveté.

Le stator de dynamo se compose de deux éléments
principaux, la couronne porte-inducteur et la plaque
porte-balais sur laquelle se trouvent montés les deux
rupteurs et les deux condensateurs. Comme les quatre
vis de fixation de la dynamo passent dans des bou-
tonnieres meénagées dans la plaque porte-balais,
celle-ci peut donc tourner légérement par rapport a
la couronne. Ce changement de position permet
d’avancer ou de retarder le moment ou la came
amorce la rupture des contacts.

L.a premiére opération a effectuer avant d’exécuter
le réglage de l'avance consistera a vérifier I’écarte-
ment des contacts. Pour cela amener successivement
les contacts en position douverture maximum et

régler de la facon suivante : desserrer légérement la

vis de fixation de la partie fixe du rupteur, puis intro-
duire un tournevis entre les crans de réglage et agir
dans un sens ou dans l'autre, pour obtenir I’écarte-
ment voulu, soit 4/10° de millimetres que 'on véri-
filera au moyen d’une jauge d’épaisseur.

L’écartement obtenu sur les deux rupteurs, amener
le piston du moteur de droite a4 3,5 mm. avant le
PMH. Faire tourner la plagque porte-balais dans un
sens ou dans l’autre, de facon a ce que le rupteur
inférieur qui correspond au moteur de droite, com-
mence a s’ouvrir. Bloquer les guatre vis de fixation
de la plaque porte-balais puis vérifier sur le moteur
de gauche si la rupture s’amorce bien au point voulu.
S’il existe une légére différence, faire varier tres
légérement I’écartement maximum de ce rupteur pour
obtenir le décollement au point exact.

Avant le remontage du couvercle de dynamo,
s'assurer du bon état de la collerette en caoutchouc
placée autour du stator, car elle a pour but d’em-
pécher la poussiére ou des projections venant de la
chaine secondaire, de pénétrer sous le couvercle de
dynamo et de salir ainsi les rupteurs et le collecteur.

En regardant la photo ci-dessous, il est possible de
se rendre compte des opérations a effectuer pour le
réglage de l'écartement maximum des contacts et de
Pavance. La lettre A montre 'une des quatre bouton-
niéeres d’orientation de la plaque porte-balais. Aprés
avoir desserré la vis B maintenant le contact fixe, il
suffit d’introduire un tournevis dans les crans de
réglage C et de tourner a gauche' ou a droite pour
faire varier l’écartement. Pendant cette opération le
contact mobile E est maintenu en position d’ouver-
ture maximum par la came D.
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Réglage de I’embrayage

Ce réglage s'exécute extérieurement au moteur, par
tension du céable, LLa gaine bute dans un tendeur a vis,
placé dans une patte solidaire d'un des goussets de
fixation de l'avant du moteur. Régler la position du
tendeur de facon que l'extrémité du levier de
manceuvre aun guidon ait une course libre d’environ
o mm. avant d’agir par l'intermeédiaire du cable, sur
la butée d’embrayage.

Bien resserrer le contre-ecrou du tendeur.

Réglage des freins

Le frein avant étant commandé par cable, le réglage
s'effectue en agissant sur le tendeur monté en bout
de gaine, a gauche du moyeu. Mettre la machine sur
la béquille et régler le tendeur tout en faisant tourner
la roue avant. Au moment ou les machoires commen-
cent a porter, desserrer d'un a deux tours le tendeur
pour obtenir une rotation parfaitement libre, puis
bloquer le contre-écrou.

Pour le frein arriere, le procede est le méme, mais
comme la transmission est faite par tringle, la posi-
tion du levier d’axe de came est reglee sur la tringle
par deux eécrous moletés. Desserrer 1’écrou placé en
avant du tourillon de levier de came et agir sur
’écrou moleté situé a l'arriére. Ce dernier comporte
une dent qui s’encrante dans le tourillon et qui ’em-
péche de se dévisser. Bloquer ’écrou moleté de
I’avant qui sert de contre-écrou.

GIRRALS

Comme la majorité des moteurs 2 temps, le 250
Peugeot est graissé par mélange d’huile a essence,
Le mélange préconisé par le constructeur corres-
pond 4 un pourcentage de 7 % d’huile Energol
2 temps, type HV. La période de rodage terminee, il
est possible de réduire légérement le pourcentage
d’huile et de le ramener a 5 ou 6 % ; mais on peut, si
'on wveut un graissage abondant, graisser a plus
de 7 % apreés avoir vérifié le réglage de carburation
car il ne faut pas oublier que plus on augmente le
pourcentage d’huile dans l'essence, plus on appauvrit
le mélange air-carburant. Non seulement I’'huile
mélangée a l'essence graisse le cylindre, le piston et
I’embiellage de chaque moteur, mais aussi les roule-
ments de vilebrequins. Les deux roulements du vile-
brequin du moteur de droite sont graissés par le
melange et pour le moteur de gauche, ou moteur
principal, le roulement de droite du vilebrequin est
graisse par le mélange et le roulement de gauche se
trouve lubrifié par I’huile contenue dans le carter
de transmission primaire et la boite de vitesses.

Lla lubrification de la boite de vitesses est assurée
par l’huile Energol d’une fluidité SAE 50. L’orifice
de remplissage de la boite de vitesses se trouve
placé sur le dessus du couvercle de transmission
primaire. Sur ce méme couvercle, se trouve un bou-
chon marqué niveau, et le bouchon de vidange est
placé sous le carter du moteur de gauche, a coté de
la plaque de visite du volant d’inertie.

Aprés avoir vidangé la boite, remettre en place
le¢ bouchon de vidange, enlever le bouchon de niveau,
s’assurer que la machine sur ses roues est bien en
position horizontale, et- verser T'huile SAE 50 par le
bouchon de remplissage, jusqu’a ce qu’elle commence
a couler par lorifice de niveau. Refermer cet orifice
ainsi que celui de remplissage, et la boite se trouve
préte a fonctionner.

Le schéma ci-conire indique les points essentiels de
la machine ainsi que la périodité de graissage.

Réglage de la suspension arriére
La suspension arriéere peut étre réglée en fonction
de la charge a transporter, en faisant tourner une
bague placee sur chaque élément au-dessus du cou-
lisseau porte-axe de roue. La bague étant montée par
filetage sur le coulisseau, son déplacement vers le haut
comprime les ressorts supérieurs, ce qui augmente
la rigidité. Les bagues doivent étre tournées chacune
d’'un nombre égal de tours au moyen de la clé a

ergot contenue dans l'outillage de la machine.

Réglage de la tension de chaine

Desserrer legerement la broche de la roue arriére,
ainsi que l’écrou du faux moyeu supportant le pla-
teau de chaine, du co6té du levier de broche. Desserrer
les contre-écrous des tendeurs vissés dans les cou-
lisseaux. Serrer ou desserrer les vis tendeurs suivant
la tension désirée. La tension normale est obtenue
quand le brin inférieur de la chaine peut prendre une
fleche de 1 em. Vérifier P'alignement des roues en
placant une régle portant en méme temps sur les deux
roues. La portée sur la régle doit étre parfaite sur
les quatre points de contacts. Si ce résultat n’est pas
obtenu, agir sur les tendeurs tout en respectant la
fléeche de la chaine.

Serrer I'écrou du faux moyeu, les contre-écrous des
tendeurs et bloquer la broche.

L’usure devient anormale quand la tension est faible.
Vérifiez-la tous les 500 ou 1.000 kilométres.

SAGIE

500 kilomeétres.

Moteur en rodage (5) : Huile demi-fluide.
Chaine (11) : Huile demi-fluide.
Selle (7) : Huile demi-fluide.

&

1.000 kilomeétres.

Fourche (3) : Huile demi-fluide.
Suspension arriére (9) : Huile demi-fluide.

2.000 kilometres.

Moteur aprés rodage (5) : Huile demi-fluide.
Axes de freins (1) (10) : Graisse.
Articulation de frein (8) : Huile demi-fluide.

10.000 kilometres,

Moyeux (2) (8) : Graisse.
Direction (4) : Graisse.




RODAGIE

Pour le rodage de la 250 cc. Peugeot, il faut pro-
céder par étapes. Cette question de rodage est soumise
4 des principes qui sont sensiblement les mémes pour
toutes les machines. Une fois de plus nous allons les
rappeler ici, et expliquer la facon de procéder pour
effectuer un rodage dans de bonnes conditions.

La premieére des choses que le conducteur ne doit
pas perdre de wvue, c’est que pendant la période de
rodage le moteur ne doit pas fatiguer. Quand on dit
ne pas fatiguer un moteur, il ne s’agit pas expressé-
ment de le faire tourner a allure réduite, il faut
qu’il ait un régime suffisamment rapide pour ne pas
cogner et qui permette d’entrainer la machine d’une
facon réguliere avec le minimum de bruit. Comme
nous ’avons expliqué déja de nombreuses fois, il ne
faut pas se baser sur une vitesse en kilomeétres, mais
sur une ouverture de gaz déterminée.

Pendant la premiére période d’environ 500 kilome-
tres, i1l faudra s’astreindre a ne pas dépasser le tiers
de l'ouverture des gaz ; ensuite, de 500 a 1.000 ou
1.200, on ouvrira les gaz un peu plus, de facon a
arriver jusqu’a la moitié de l'ouverture totale, puis
progressivement, les gaz seront ouverts de plus en
plus, et on arrivera vers 2.000 ou 2.500 kilomeétres,
a pouvolr maintenir la pleine ouverture, sans ris-
ques pour le moteur.

Quand nous disons qu'il faut ouvrir le gaz au tiers
de la course, cela ne veut pas dire qu’envers et contre
fout il faut se maintenir a ce point d’ouverture. Il
faut laisser respirer le moteur, c’est-a-dire que de
temps en temps il faut couper les gaz puis redonner
un peu d’accélération et puis couper & nouveau. On
remarquera en conduisant que pour une ouverture
de gaz déterminée, la machine roulant en palier, la
chose suivante se produit : le moteur accélére pro-
gressivement, puis se stabilise a4 un certain régime et
son bruit diminue ; 4 ce moment, le moteur fournit
Juste effort nécessaire pour la translation mais sans
accélération ; c’est le point ou, malgré un régime
relativement élevé, il est soumis A la plus faible
charge. Si dans le cas d’'une cote qui s’amorce, on
sent le régime diminuer, si I’on maintient tt}u]nurs la
méme ouverture de gaz, on entendra le bruit du
moteur qui s’amplifie ; il ne faut pas rester dans cette
position, la solution consiste, 4 ce moment-la, si la
vitesse du véhicule diminue d’une facon assez sensi-
ble a passer sur le rapport inférieur de boite de
vitesses, rouler plus lentement mais reprendre un
régime moteur correspondant a celui qu’on avait
auparavant. Cette méthode sera employée Jusqua
pouvoir tenir la pleine ouverture de gaz. En effet,
chaque variation de charge, le piston enregistre des
contraintes thermiques qui causent une dilatation. Ces
dilatations ont pour effet de faire porter assez forte-
ment le piston sur le cylindre.

I1 faut que pour chaque contrainte du piston cor-
respondant & une ouverture de gaz déterminée, le
piston enregistre une usure qui Ilui permette un
glissement libre dans le cylindre. Il faut donc pro-
céder par étapes, et une machine qui sera susceptlbie
de rouler regullerement a 80 kilomeétres a I’heure,
serrera obligatoirement a 90, si on ne 1'a pas amenee
par étapes et par le systéeme des pointes, 4 tenir
cette allure. Le rodage ne sera donc parfaltem{:nt
effectué que lorsque, par pointes SHEEE‘SSIVES et de

pEus en plus longues, on sera arrivé a mamtemi le
régime maximum.
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LES PISTONS

ET
LEURS HCCESSOIRES

ES excellentes performances des moteurs modernes, en particulier

leur grande puissance spécifique,

leur rendement global et leur

durée sont le résultat d’une amélioration constante de tous les
éléments constitutifs de la machine, tant au point de vue de leur struc-
ture interne, de leurs caractéristiques physiques et mécaniques, qu’au
point de vue de leur dessin tendant a allier la résistance a la légéreté.
Les perfectionnements apportés au piston et a son équipement, ou
sa garniture, ont contribué dans une trés large mesure a ce progres et

rendu

possibles des performances d’autant plus remarquables,

ne sont pas passageéres, mais durables,.

Cette amélioration n'a pas été sans
poser aux constructeurs et aux fa-
bricants spécialisés des problémes
fort complexes dont la solution satis-
faisante était souvent un véritable
tour de force. C'est le cas notamment
en ce qui concerne les pistons et les
segments,

Il nous semble donc intéressant de
donner a4 nos lecteurs un apercu de
Ia fabrication de ces piéces, d’en rap-
peler le role et les conditions de fone-
tionnement et dd’indiguer également
les raisons qui ont motivé les diverses
solutions adoptées. Nous essayerons
en outre de dégager les tendances
actuelles.

La normalisation adoptée dans ce
domaine exige de la part des mecani-
ciens avertis une parfaite connais-
sance des conditions de montage a
réaliser et des cotes d’ajustement a
observer afin d'obtenir dans la limite
du possible, le maximum des qualités
données 4 la piéce lors de son élabo-
ration. Nous rappellerons donec égale-
ment, au cours de cette étude, les
conseils de montage se rapportant a
ces éléments, ainsi que certaines re-
commandations essentielles pour effec-
tuer de facon rationnelle le change-
ment de pistons dans un moteur,

ROLE DU PISTON

Le piston forme, dans le cas des mo-
teurs qui nous intéressent ici, la paroi
mobile de la chambre de combustion
ou plus exactement chambre de dé-
tente. Il subit la poussée des gaz a
pression élevée et doit la transmettre
a la bielle par Jlintermédiaire de
I'axe de piston.

Il doit, contrairement au piston de
la machine & vapeur par exemple, as-
surer lui-méme son guidage et absor-
ber les réactions latérales dues 2a
I'obliquité de la bielle.

Sa vitesse linéaire moyenne, de 1'or-
dre de 10 m/s pour les moteurs de
poids lourds, est d’environ 15 m/s

pour les moteurs de voitures et peut
atteindre 18 m/s dans certains mo-
teurs pousseés. Citons, a titre d'exem-
ple, le Jaguar XK 120 de 83 X 106 mm,
dont les pistons, 4 5200 t/mn, arri-
vent a 18,40 m/s. Ce chiffre, préci-
sons-le, est la vitesse moyenne au
régime considéré ; la vitesse instanta-
née maximum est notablement supé-
rieure et se situe quelque peu au-des-
sus de la vitesse circonférentielle du
maneton, dépassant par conséquent
29 m/s. Le maximum est atteint a
mi-course et a un angle de rotation
quelque peu inférieur a4 90° par rap-
port au point mort haut,

A 3.600 t/mn, régime courant, le
piston change de sens 120 fois par
seconde et 240 fois par seconde, sa
vitesse varie, par accélération et déce-
lération, entre zéro et le maximum.
Ce mouvement alternatif a grande vi-
tesse engendre des forees d’inertie
gui atteignent leur maximum au point
mort haut et dont l'intensité, a plein
réegime, est de l'ordre de grandeur de
la force d’explosion des gaz. Pour un
moteur de 78 X} 100 mm, fournant a
4,000 t/mm, avec un poids piston plus
fraction de la bielle (1/3 environ), de
1,25 kg on arrive a 1.150 kg, ce qui
se traduit, avee un rapport rayon de
manivelle/longueur de bielle égal a
1/4, par 30 kg/cm*® au point mort
haut.

Pratiquement, DI'accroissement du
régime des moteurs n’affecte que peu
la vitesse linéaire, du fait que la
course peut étre réduite par un faible
rapport course/alésage, voisin de 1
(moteur carré) et parfois méme infé-
rieur a 1.

Le régime du moteur, ou plus exac-
tement les forces d’inertie qui en dé-
coulent, déterminent la masse du pis-
ton, c¢’est-a-dire son poids,

Voyons maintenant le facteur résis-
tance. La poussée sur le piston dé-
pend de la charge et du rendement
thermique, lui-méme fonection du taux
de compression. Elle ne peut étre
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connue de facon exacte qu'a laide
d’'un indicateur ou manographe ; mais
en admettant que 'explosion — sup-
posée instantanée — provoque une
aungmentation de pression égale a 7
(P — 1), P étant le rapport volume-
trique effectif, la pression d’explosion
est égale a la pression en fin de com-
pression plus 'augmentation indiquée,

soit

p=P13-1 % (P —1),
ce qui donne, pour un moteur de
P = 5, une pression de lordre de

36 kg/em?, chiffre qui correspond sen-
siblement aux moteurs actuels, P = 5
étant pris en fonction du volume du
cylindre au moment ou la soupape
d’admission se ferme, Dans les Die-
sels, avee des valeurs P plus élevées,
on atteint des pressions de l'ordre de
50 a 60 kg.

La poussée des gaz, & pleine charge,
représente done, dans un moteur de
85 mm d’alésage par exemple, une
force 2.300 kg venant agir plus de 30
fois par seconde, Dans le Diesel de
120 mm d’alésage, on arrive a dépas-
ser b tonmes. C'est assez dire les
efforts que doit supporter le piston.

Le piston ne pouvant assurer par
lui-méme wune étanchéité parfaite,
pour des raisons gque nous verrons
plus loin, on confie ce rile & une gar-
niture de segments. Au moment de
I'explosion, la poussée des gaz
s'exerce, partiellement, sur le segment
de feu, qui la transmet au flanc infé-
rieur de la premiere gorge. Un autre
but des segments, ou du moinsg de
certains segments (racleurs), est de
régulariser la lubrification des parois.

La fonction mécanique de transmis-
sion de force serait facile a assurer,
si elle ne s’accompagnait d’autres phé-
nomenes, d'ordre thermique ceux-ci
et qui ont sur le comportement des
organes et leur résistance une in-
fluence considérable. Ces phénomeénes
compliquent singuliérement le pro-
bléme, par suite des exigences qu'ils
imposent au point de wvue dilatation,
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jeux, évacuation de la chaleur, tenue
a chaud du métal, ete..,

En définitive, les qualités requises
d’'un piston peuvent se résumer com-
me suit :

Bonne étancheéité, pour réaliser un
espace bien isolé du carter pendant
Padmission et I'échappement, et par-
faitement clos pendant la compres-
sion et la détente. Bien que ce soit Ia
essentiellement le role des segments,
comme nous l'avons dit ci-dessus, les
caractéristiques du piston intervien-
nent également, ne fiit-ce gqu’en raison
de la différence entre les wvariations
de température — et de dilatation —
des segments d’'une part, en contact
avec le cylindre refroidi, et de Ila

- rale :

ter la fatigue des organes,

Bonne conductibilité thermique,
pour évacuer rapidement la chaleur
de la téte de piston,

Guidage parfait permettant & chaud
comme & froid une liberté de mouve-
ment convenable sans serrage ou
coincement ni jeu excessif,

Bonne tenue a chaud pour résister
aux effets de flamme.

Les caractéristiques du métal, le
dessin de la piéce et son usinage sont
les facteurs dont dépendent les qua-
lités énumérées ci-dessus. Ajoutons
qu'en outre la paroi doit pouvoir étre
graissée convenablement pour dimi-
nuer le frottement, et contribuer au
refroidissement, tout en limitant au
minimum les entrées d’huile dans le
cylindre.

CONSTITUTION
ET FABRICATION
DES PISTONS

D’abord un peu de terminologie
pour définir les différentes parties de
la piéce (voir figure 1). On distingue :

a) La téte qui est la partie coté
chambre de combustion et dans la-

quelle sont usinées les gorges oill se -

logent les segments ; ces gorges sont
séparées par les cordons,

A la téte sont directement liés les
bossages, fortes surépaisseurs situées
sur un diametre et alésées pour rece-
voir 'axe de piston ; dans chaque alé-
sage est pratiquée une petite gorge
circulaire recevant le frein ou arrét
d’'axe (jonc ou anneau « circlips »).

b) La jupe qui est la partie coté
carter ; elle sert essentiellement au
guidage et absorbe la réaction laté-
elle peut étre plus ou moins
séparée de la téte et des bossages.
Selon le type de piston, la jupe peut
éire pleine, fendue, circulaire, ellip-
tique ou présenter des entailles dans
le plan de I'axe. Trés souvent elle
porte en bas un second racleur, le
premier se trouvant au-dessus de
I'axe. Immédiatement sous la gorge
du racleur supérieur est pratiquée
une saignée circulaire, formant gorge
de rappel d’huile, Dans le fond des

—

gorges de racleurs sont percés des
trous pour évacuer I'huile raclée vers
I'intérieur de-la jupe. Une partie de
I'huile retenue par le racleur supé-
rieur peut étre dirigée par des per-
cages appropriés dans les bossages
pour lubrifier 'axe de piston,

La jupe peut également comporter
des détalonnages sur lesquels nous
reviendrons plus loin,

La forme de la téte doit étre réali-
sée de maniére a permettre une
bonne évacuation de la chaleur. On
admettait autrefois que le flux ther-
mique s'écoulait, dans un piston en
meétal bon conducteur, selon le schéma
de la figure 2 ; des recherches plus
récentes indiquent par contre wun
écoulement schématisé par la figure 3,
et monirant que les calories de la
partie centrale du fond ne sont pas
évacuées par les segments, ce qui
conduit a Vadoption de fonds plus
massifs gqu'en 2. En outre, au nervu-
rage intérieur, efficace au point de
vue du refroidissement, on estime de-
voir préférer des saillies individuelles,
avec lesquelles ne sont pas a redouter
les contraintes mécaniques dont les
nervures peuvent étre le siége.

La figure 4 donne un ordre de gran-
deur des températures aux différents
points du piston. M. Pradeau donne
comme maxima :

370° sur la face externe du fond ;

270" aux bossages ;

230° au premier segment,

MATIERE DU PISTON :
FONTE

Elle a été trés employée au début et
Chevrolet ne I'a abandonnée qu’en
1953. Elle offrait comme avantage un
coefficient de dilatation sensiblement
égal a celui du e¢ylindre, une bonne
résistance & l'usure, un faible jeu du
montage et des propriétés aunto-lubri-
fiantes dues a sa teneur en graphite.
En outre il faut noter I'usinabilité et
le bas prix.

Par contre, sa densité élevée était
peu compatible avec TI'augmentation
constante des régimes de rotation,
bien que FPamélioration de certaines
caractéristiques mécaniques et un des-
sin approprié aient permis un certain
allegement.

225°
190¢
175°
1IGO?
125¢
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ALLIAGES LEGERS

Leur emploi s'est développé paral-
lelement a 'augmentation des vitesses
de rotation et Paccroissement de la
puissance spécifique, rendus possibles
par la faible densité (1/3 a 3/8 de
celle de la fonte). Leur excellente
conductibilité thermique est un autre
avantage qui s’accompagne malheu-
reusement d'un inconvénient sérieux :
le coefficient de dilatation élevé. Les
alliages légers sont également moins
résistants a4 l'usure que la fonte, On
a cependant réussi, en réalisant des
alliages relativement complexes, a
atténuer notablement ces deux incon-
vénients et a limiter la dilatation,
tout en augmentant la résistance a
Fusure. On continue du reste a reéa-
liser de trés sérieux progrés dans
cette voie. Cependant il n'y a pas
encore de composition qui réunisse
toutes les caractéristiques recher-
chées avee des valeurs optima. Selon
la prédominance de telle ou telle qua-
lité, fonction de la composition, on
répartit les alliages légers pour pis-
tons en trois grandes catégories ou
familles :

a) Alliages au silicium, qui ont de
bonnes qualités de frottement, une
usinabilité et des propriétés meécani-
gues moyennes, mais dont le coeffi-
cient de dilatation est réduit. On ¥y
trouve les « hypersiliciés » & environ
20 9% de silicium.

b) Alliages au cuivre (8 a 10 %) a
bonnes caractéristiques mécaniques,
faciles a usiner, mais avec un coeffi-
cient de dilatation relativement élevé.

¢) Alliage au cuivre-nickel (alliage
«Y»), a environ 4% de cuivre, 2 %
de nickel et dans la composition du-
quel entrent également, en quantité
décroissante, du magnésium, du fer,
du silicium et du titane. Il a de bon-
nes caractéristiques méecaniques a
chaud, de bonnes qualités de frotte-
ment et présente une excellente usi-
nabilité ; mais le coefficient de dilata-
tion pour cet alliage aussi, est élevé,

Le nickel et le fer améliorent la
tenue 4 chaud et diminuent le coeffi-
cient de dilatation.

Le cuivre améliore I'usinabilité et
augmente la résistance.

Le silicium abaisse le coefficient de
dilatation ; il améliore, jusqu'a un cer-
tain point, la coulabilité ; mais peut
le cas échéant donner lieu & des retas-
sures,
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Le magnésium contribue a donner
de la dureté; en proportion conve-
nable avec le cuivre, il atténue la
« croissance » résiduelle,

Cette croissance est une particula-
rité des alliages coulés qui, lorsqu'ils
restent soumis a4 température élevée
pendant un certain temps, peuvent
accuser une augmentation de volume
permanente ; ils subissent une « crois-
sance » qui dépend de la composition
de lalliage. Un traitement thermique
approprié, avant wusinage, élimine
cette tendance,

COTES FONDAMENTALES
DU PISTON

Les cotes essentielles du piston sont
établies en rapport avec le diametre
nominal, de facon a4 répartir au mieux
les charges et a limiter les déforma-
tions. A titre indicatif, nous donnons
ci-aprés les rapports recommandés
par la Société Alcoa (U.S.A.) (fig. 5) :

Hauteur totale: 1,1 D.
Hauteur d’axe: 0,5 & 0,6 D.
Diametre de l'axe : 0,28 D.
Espace entre bossages : 0,37 D.

Pour réduire les pressions latérales,
ainsi que pour améliorer le guidage et
atténuer le basculement, on conseille
de prolonger la jupe vers le haut jus-
qua 0,25 D au-dessus du centre de
I'axe. La hauteur de la couronne
porte-segments wvarie done selon le
cas, entre 0,25 et 0,35 D,

Le contour supérieur du hossage est
réalisé aveec le méme rayon que le
contour inférieur, mais excentré vers
le haut de 1,5 & 2 mm, pour renforcer
cette zone particuliéerement chargée.

On calcule l'épaisseur du fond a
I'aide de la formule ci-apreés:

D* P

4 R

On donne également comme épais-

seur du fond e = 0.065 D,

D étant le diametre en cm

P la pression maximum d’explosion
en kg/em® (voir plus haut)

R la charge par cm? prise a 750 kg
pour les alliages légers.

La poussée latérale dépend de la
pression des gaz et de I'obliguité de la
bielle. Elle s’exerce sur la surface
utile qui ne comprend que la partie
effectivement portante de la jupe et
des cordons ; la largeur des segments
et les évidements ne sont pas a
compter,

[

TRAITEMENT THERMIQUE

Le traitement thermique a pour but,
comme nous 'avons dit plus haut, de
conférer a la piéce la stabilité dimen-
sionnelle nécessaire; en outre il
donne au métal certaines caractéris-
tigues mécaniques requises, Le traite-
ment classique est le suivant :

Une chauffe a 500° pendant 4 heu-
res, suivie d'une trempe a I'ean, apreés
quoi la piece est laissée au repos pen-
dant 24 heures. On donne ensuife une
seconde chauffe a environ 200°, suivie
d'un refroidissement a I'air,

Ce traitement remplace le vieillisse-
ment naturel, procédé lent et coiiteux,
par suite de la longue immeobilisation.

ey P

LES FORMES DE LA JUPE

D’'une maniéere générale, les pistons
en alliage léger sont a jupe élastique.
On distingue la forme ronde ou circu-
laire et la forme elliptique (ou owvale).
Les deux ont leurs partisans et leurs
détracteurs et nous nous garderons de
prendre position. En tout état de
cause, la forme de la jupe est liée a
d’autres caractéristiques du piston et
dépend parfois, de ce fait méme, des
particularités du moteur.

Quelle que soit la solution adoptée,
elle a toujours pour but de permettre
un montage avec un jeu minimum,
mais suffisant pour que malgré la
dilation du métal — dilatation qui
est plus grande que celle du cylindre
— le piston puisse se mouvoir sans
frottement anormal a chaud, En
outre, il importe, pour la bonne répar-
tition et la limitation des pressions
latérales, d’avoir une surface portante
assez grande, car 'usure est fonction
de ces pressions.

FORME ELLIPTIQUE

Dans cette forme (voir figure 6), le
diametre paralléle & I'axe bb’ est plus
petit que le diameétre perpendiculaire
aa’, cette différence venant d’usinage.

Il reste done sur le diamétre bb’ des
arcs qui, ne portant pas contre Ia
paroi du cylindre quand le moteur est
froid, laissent une zone d’expansion
pour la dilatation & chaud. Par contre
ia jupe porte sur les ares 5 au dia-
metre aa’, compte tenu évidemment
du jeu de montage indispensable. Il y
a donec toujours portée dans le plan
de guidage et de basculement, d’oil a
la fois fonctionnement silencieux, sans
claquement, et liberté de dilatation.

Toutefois la jupe subit deux défor-
mations : la dilatation dans laquelle
n’‘intervient aucun facteur mécanique,
et un arrondissement aux ares §, dans
lequel entre en jeu I'élasticité du mé-
tal. Il est donc essentiel que celle-ci
ne soit pas affectée ou détruite et que
la déformation reste dans les limites
d’élasticité du métal et que cette élas-
ticité subsiste malgré la température
de la piéce.

Les arcs de portée doivent avoir
environ 70 a 90°,

On constate en certains cas une
absence de portée des arcs § en re-
gard des bossages, ce qui peut faire
craindre une consommation dhuile
exageree ; il faut cependant noter que
celle-ci - dépend essentiellement de la
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portée et du fonctionnement du seg-
ment racleur et non de la jupe.

On peut également faire valoir que,
les arcs de portée étant limités, les
pressions accrues augmentent 'usure;
or & moins de montage incorrect ou
d'irrégularité de forme, ces pressions
se répartissent dans tous les pistons
surtout au voisinage du diametre aa’
(fig. 6).

Par contre, la reahsatmn correcte
d’'un piston a4 jupe elliptique est rela-
tivement délicate et plus coliteuse,

FORME CIRCULAIRE

Cette forme exige des jeux plus
grands et conduit 4 I'emploi de dispo-
sitions spéciales qui visent soit a per-
mettre la libre dilatation, malgré un
faible jeu de montage, soit a freiner
Ia dilatation par inclusion d’éléments
em métal invar dont le coefficient de
dilatation est extrémement réduit.

Dans le premier cas, on fait inter-
venir également l'élasticité du métal,
d’o1 obligation de rester en-dessous
de Ia limite d’élasticité qui doit de-
meurer constante dans les zones de
température de fonctionnement, L’ex-
pansion est rendue possible par une
fente latérale.

Pour tenir compte des différences
de température entre le haut et le bas
de la jupe, différence qui entraine na-
turellement des dilatations inégales,
plus grandes en haut qu’en bas, la
jupe est souvent conique, cette coni-
cité équilihrant les dilatations,

Notons qu'a la forme circulaire co-
nigue ont succédé peu a peu des usi-
nages plus complexes ; mais une cer-
taine tendance se manifeste en faveur
d'un retour a des profils plus simples,
sauf pour des applications spéciales
que nous aurons l'occasion d'examiner
par la suite.

FENTE DE DILATATION

La disposition la plus fréquente se
présente en forme de T, la partie hori-
gontale réalisant une séparation, sur
un arc donné (environ 140°) enire la
téte et la jupe, la verticale étant lége-
rement oblique par rapport 4 la géné-
ratrice. Elle peut descendre jusqu’au
bas de la jupe ou s’arréter quelque
pen au-dessus en se terminant par

un trou d’'arrét. L'obliquité a pour
effet d’assurer le contact jupe-cylindre
sur toute la circonférence et d’éviter
la portée constante d'une aréte vive
sur une méme génératrice.

Une autre disposition est la fente
en U, ol chaque extrémité de la
partie horizontale entre jupe et téte
est raccordée & une verticale égale-
ment obligue et située a la limite
d’'une zone détalonnée venue de fon-
derie.

Les pistons a4 jupe fendue doivent
étre réalisés en alliage a limite d’élas-
ticité élevée, en raison des flexions
que subissent les portions de jupe
entre la fente et le bossage et qui
imposent également certaines sujétions
gquant aux tolérances du diametre
extérieur.

DETALONNAGE

Il consiste en un dégagement ou

creux dans la zone des bossages pour
éviter les serrages que risqueraient
de provoquer d'une part la forte dila-
tation de cette partie vers laquelle
s'écoule une assez grande quantité de
chaleur venant de la téte de piston, et
d’autre part la déformation des bos-
sages sous l'action des charges. Ce
dégagement peut étre réalisé de diffé-
rentes maniéres :
“a) Par détourage lisse, venu de fon-
derie et se caractérisant par une zone
nettement en retrait par rapport a la
jupe ; ce détourage forme en méme
temps réserve d’huile ; toutefois ceci
n'est pas son but essentiel (fig. 7).

b) Détourage a rayures pratiqué
par usinage et présentant des siries
horizontales affectant au voisinage du
trou d’axe un profil triangulaire avec
angle au sommet de 60° Lors du
rodage les sommets s'émoussent et le
contour du piston, dans cette zone,
s'ajuste au cylindre, Ici également, les
creux forment réserve d’huile, mais
celle-ci semble pouvoir étre amenée
plus facilement, que dans le cas preé-
cédent, dans la zone de portée laté-
rale, du fait gque les rayures s'éten-
dent sur un arec assez grand (voir
fig. 8).

¢) Dans une troisiéme forme, le bos-
sage peut étre complétement dégageé
assez profondément, le creux étant
limité par une corde soutenant un arc
d’environ 90°. Le bossage est lié a la
jupe qui, & l'opposé de la fente, est
solidaire de la téte.

Ceci nous ameéne a dire quelques
mots de la disposition respective de
la téte et de la jupe. Si nous faisons
abstraction de la séparation partielle
par fente horizontale, nous voyons
deux types:

1° Téte et Jupe séparée, la jupe
n’étant réunie gqu'aux bossages, mais
sans lien direct avec la téte, Cette
séparation totale trés employée autre-
fois a essentiellement pour but de
soustraire la jupe a4 la chaleur de la
téte et de limiter ainsi sa dilatation.
Elle est encore fréquente aujourd'hui,
car elle autorise des jeux de montage
trés réduits (fig. 8).

2° Téte et jupe réunies, ou la jupe
participe au refroidissement, dans la
mesure oil le raccordement & la téte
est de section suffisante.

La liaison téte-bossage doit étre éta-
blie de maniére & conserver un ali-
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gnement correct des alésages, scit par
intégration dans une partie massive
de la téte dans le plan de I'axe, soit
par des nervures ou membrures qui
peuvent se situer sur le méme dia-
meétre que l'axe ou étre perpendicu-
laires a celui-ci. Une autre disposition
recommandée comporte & chaque bos-
sage trois nervures en W, les deux
extrémes faisant chacune un angle de
20° avec la médiane (voir fig. 5).

Le tracé des nervures intérieures,
par lesquelles on cherche souvent a
accroitre la surface de convection en
vue du refroidissement, doit étre éta-
bli avec beaucoup de soin, afin d’évi-
ter toute tension anormale, ainsi que
nous l'avons déja indique plus haut.
Comme on attend aussi, souvent, de
ces nervures une augmentation de
resistance, il arrive que le resultat
soit a ]’Gppﬂsﬂ du but poursuivi,

Un point & souligner est le contour
intérieur de la jupe, notamment a la
partie inférieure. Dans les moteurs
rapides actuels, les tolérances de poids
sont extréemement faibles et les pis-
tons sont équilibrés, jeu par jeu, dans
la limite de ces tolérances. Cet équi-
librage n’est pas obtenu par l'usinage
extérieur ou d’autres facteurs sont a
respecter, mais on procéde par enle-
vement de métal a4 la surface inté-

rieure. Au surplus le piston est équi-

libré par rapport au centre de 'axe.
On prévoit done, de fonderie, une cer-
taine surépaisseur intérieure, par
exemple un cordon a la base de la
Jupe, dont la répartition de poids doit
étre aussi réguliére gque possible, en
méme temps qu’il faut limiter les va-
riations de section.
(A suivre.)

VOUS TROUVEREZ AC-
TUELLEMENT DANS TOUS
LES EKIOSQUES L'EDITION
BIMESTRIELLE DE NOTRE
REVUE, LE

« SPECIAL-SCOOTER »,
QUI CONTIENT L'ETUDE DU
SCOOTER PEUGEOT S55 ET
TOUTES NOS RUBRIQUES
HABITUELLES.




LA NUIT PEUGEOT

(est le dimanche 23 jan-
vier, 2 20 heures, au restau-
rant Poecardi, boulevard des
Italiens, qu'aura lieu le ban-
quet annuel des agents Peu-
geot de la région parisienne,
sous la présidence de M. So-
lari. On dansera jusqu'a
I’aube et toujours sous les
signes de la bonne humeur
et de l'amitié. Renselgne-
ments : Mme Gardey. Tél:
GALvani 50-91.

LE CHAMFIONNAT
DU MONDE

Les menaces annuelles du
Bureau International des
Constructeurs de ne pas dis-
puter le Championnat du
Monde n’'auront pas dure
plus longtemps que d'ordi-
naire. Déja, les firmes ita-
liennes font connaitre leurs
pilotes pour la saison pro-
chaine. Gilera n'a pas ap-
porté de changements a une
équipe parti{;uliérement bril-
lante : sont a nouveau enga-
gés pour 1955 : Geoff Duke,
Alfredo Milani, Colnago et
méme Reg Armstrong, quil
n'avait pas eu beaucoup de
chance durant l'annee pre-
cédente. Pierre Monneret se
verrait également confier
une 4 cylindres d’'usine pour
plusieurs Grands Prix.

Chez M.-V. Agusta, on
renforce considérablement
I’'équipe en 500 em?, puisqu’on
place en n® 1 I'Anglais Ray
Amm, venu tout droit de
chez Norton, devant Carlo
Bandirola, Umberto Masetti,
champion du monde 1952,
qui quitte Gilera et Nello

Pagani. Pour la catégorie
125 cm?®, le team est ainsi
formé : Carlo Ubbiali, An-

gelo Copeta, Carlo Sala et
Luigi Taveri.
53

LE TT 1955

L’A.C.U. (Fédération mo-
tocyliste anglaise) a fixé le
programme détaillé du Tou-
rist Trophy 1955. Le 4 juin,
courses 350 et 500, réservées
aux «¢clubmen », c’est-a-dire
aux pilotes montant des
machines ¢ clients». Le cir-
cuit est celui de Clypse, re-
lativement plat et plus court
que le tour habituel

6 juin : Epreuve « junior »
(machines 350), 7 tours du
circuit de la montagne.

8 juin : Courses interna-
tionales 125, 250 et sidecars,
sur le circuit de Clypse.

10 juin : Senior (machines
500), T tours du circuit de
la montagne (420 km.).

Aucune mesure n'a été
prise pour supprimer les
dangers mortels de certains
passages. Ce qui équivaut a
admettre d’un cceur léger, la
disparition tragique certaine
de trois ou quatre hommes
comme chague année,

T e T T T T v mmm

Ci-dessous :

SILENCIEUX MIRACLE ?

Dans leur deésir de trouver un silencieux
extraordinaire pour les Triumph de la préfec-
ture, les services techmniques ont fait wvenir un
inventeur allemand, le docteur Leistritz, qui
presenta un pot d’échappement d'un type nou-
veau. Monté sur une Adler bicylindre, ce silen-
cieux supprime presque totalement Ile bruit
d’échappement. Nous avons assisté a cette expé-
rience sur l'esplanade des Invalides. A 10 meétres,
le dos tourné, il était impossible de savoir
gu’une moto était en train de passer.

M. Willman, l'industriel francgais bien connu,
lauréat du concours du silencieux de la F.F.M.,
estima que le pot d'échappement de Leistritz,
contrairement aux systémes francais, devait
retirer de la puissance. Il précisa également
gu’il coflitait environ quatre fois plus cher.

Quoigu’il en soit, le D™ Leistritz, qui expéri-
mente actuellement son systéme chez N.S.U. et
Horex, a pris date pour janvier avec M. Legrain-
Eiffel, directeur de I'U.T.A.C. afin que des
controles soient effectués a Cachan.

Les reésultats en seront rendus publics sg’ils
sont concluants, le premier client sera certaine-
ment la préfecture de police.

des mesures de bruit, (Voir notre article page 13.)

O N

L’eéquipe des techniciens de la Préfecture prend

LE VARIATEUR
AUTOMATIQUE

Dans notre numéro 86
(Salon 1954), nous avons
publié une étude trés deétail-
lée du variateur de vitesses
automatique monté sur la
Mobylette modele « Moby-
matic ». Cette invention, qui
représente un progres cer-
tain sur toutes les réalisa-
tions antérieures, est due a
un Francais, M. René Man-
gin, qui a concédé a Moto-
bécane la licence de son
brevet qui date de novem-
bre 1951.

SIX NOUVEAUX RECORDS
B.M.W.

Le champion du monde de
sidecar, I'Allemand Wilhelm
Noll, a ajouté six nouveaux
records du monde aux douze
gqu’il avait, wvoici peu de
temps, battus sur la piste de
Montlhéry. Il a triomphé
cette fois, sur des distances
plus courtes, exigeant une
vitesse de la machine encore
supérieure a celle utilisée
sur des distances plus lon-
gues, :

I1 a couvert les 10 kilo-
metres a la moyenne de
21271 et les 10 miles a 208,8.
L’ancien recordman des 10
kilométres était I'Ttalien Ca-
vanna, sur Guzzi. On sait
que l'engin utilisé est un
« faux » sidecar, entierement
caréné, dont le panier habi-
tuel est remplacé par une
simple roue.

DES NOUVELLES
DE HERZ

L’homme le plus rapide du
monde (sur 2 roues), I'Alle-
mand Wilhelm Herz, qui
approcha de 300 kmh. sur
N.S.U. et ne parait pas prés
d’étre dépossédé de son titre,
va courir en automobile.

Propriétaire d'un magasin
de moto et d'une station-
service, la compétition lui
manguait.

La firme BE.M.W. (auto) lui
a offert de participer au
Rallye de Monte-Carlo. Il a
accepté denthousiasme,
L’autre pilote B.M.W. anu
méme rallye serait le duc
de Metternich.

H
INTERDIT AUX ENFANTS

Nos amis belges s'émeu-
vent actuellement de la
« vente libre » de motocyclet-
tes pour enfant. Le moteur
est un 50 cm® Sachs, monté
par la firme E.MV.A. Le
cadre reproduit fidélement
les modeéles des « grands» :
fourche télescopique, bras
oscillant a l'arriere et la wvi-
tesse possible dépasserait
nettement les facultés de
controle d’'un bambin. Jus-
qu’a présent, aucun accident
n'est signalé.



PUISSANCE

El

CONSOMMATION

(D’APRES DES ESSAIS SUR ROUTE)

Depuis quelques années, une partie des construc-
teurs de motocyclettes se livrent une bataille
ardente sur le plan de la puissance spécifique de
leurs moteurs. Chez nous, en France, ce phénoméne
n’apparait pour Uinstant que timidement, mais en
Allemagne et en Italie, une bonne partie de la
publicité des maisons est basée sur les chiffres de
plus en plus élevés de la puissance au litre de la
cylindrée.

Les chiffres de consommation qui accompagnent
ces indications de puissance, sont en général assez
modestes, mai il s’agit habituellement de consom-
mations enregistrées suivant la norme allemande, a
vitesse constante. Mais les usagers commencaient
a se plaindre, que la consommation réelle de leurs
engins, sur parcours accidentés, comportant des
trajets dans la circulation urbaine des grandes
villes, etc., était nettement plus élevée, notamment
pour les moteurs deux temps.

Les raisons sont multiples. Tout d’abord, le sup-

plément de puissance, incite le conducteur a une
allure assez rapide, et les améliorations des machi-
nes modernes dans le domaine de la tenue de route,
de la suspension, du freinage, ete.., lui permettent
de maintenir cette allure accélérée méme sur des
parcours plus difficiles et accidentés.

Comme le constructeur est obligé d’envisager
Pusage d’un carburant « standard tourisme » pour
les machines vendues a la clientéle normale, le
taux de compression reste toujours limité par
Pindice d’octane de ces carburants. L'augmentation
de la puissance est done obtenue par des carbura-
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Fic. 1. — La section de passage du carburateur en fonc-
tion de Uouverture du volet, pour les deur
machines d'essais,

Fia. 2. — Vilesse mazxima el consommation sur ftrongon
plat de Uautoroute en fonction de Uouverture
du volet de carburateur.
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Fic. 3. — Vitesse moyenne et consommation sur un tour
du circuit routier du Nirburgring en fonclion
de Pouverture du volet de carburateur.

Vitesse moyenne
Consommation [ /100 Km

teurs de grands passages et par des distributions
généreuses, cest-a-dire sur les moteurs quatre
temps par des croisements importants des soupapes,
et sur les moteurs deux temps, par des lumiéres
de grandes dimensions. Mais une distribution géné-
reuse augmente a certaines allures la consomma-
tion du moteur, par exemple a charge réduite, et
méme a pleine ouverture aux régimes moyens,
conditions que nous rencontrons dés que la
machine attaque une coéte en prise. DPautre part,
un grand passage de ladmission rend trés difficile
le réglage correct du carburateur, car les régles
habituelles ne sont plus applicables.

Dans tous les pays, la motocyclette se trouve, en
outre, en face de nouvelles exigences des pouvoirs
publics au sujet du silence (méme en Italie ). Les
constructeurs de moteurs puissants ont été obligés
d’adonter d’importants silencieux, aussi bien du
coté admission que du coté échappement, ce qui
rend particuliéerement difficile la coordination
parfaite, Uaccordement. entre moteur, carburateur,
silencieux., tubulures, ete.. et la consommation
augmente.

Afin de pouvoir définir clairement les effets de
ce développement, de fixer les relations entre

Consommakion L/100 Km

Viresse Km/h

Fi16. 4. — La consommalion en fonction de la vitesse de
la moto de 175 cc.

puissance et consommation des moteurs modernes,
et aussi pour donner des bases d’appréciation de la
consommation réelle de ces engins, souvent bien
différente de celle que donne un essai a vitesse
constante suivant lU'usage habituel, notre confreére
allemand bien connu, M. H. W. Bénsch, Uessayeur
officiel de la Chambre Syndicale des Constructeurs
de Motocyclettes en Allemagne. a entrepris une
importante série d’essais sur route.

Deux motocyclettes allemandes furent utilisées
pour ces essais. (Cétaient des monocylindres, deux
temps, de conception trés récente, de 175 cc et
250 ce de eylindrée. 1l sagissait d’ engins utilitaires,
strictement de série, réglées suivant les indications
de la notice d’entretien. Le taux de compression
était le méme pour les deux cylindrées, 6,2 : 1, les
moteurs n’étaient donc point gonflés. La 175 cc
donnait 9,6 (HV a 5.000 tpm, la 250 cc fut créditée
de 14,1 CV & 4.700 tpm, chrﬁres vérifiés au banc
avant essais. Les passages des carburateurs étaient
respectivement 24 et 27 mm, les rapports de démul-
tiplication, 6,79 : 1 et 5,94 : 1.

Le principe appliqué aux essais était le suivant :
la course du volet de carburateur (son ouverture)
fut limitée par une vis micrométrique a des valeurs
différentes, se situant entre 4 mm et la pleine
ouverture.

La figure 1 donne la section libre de passage en
fonction de louverture du volet. Elle fut calculée
sans tenir compte de laiguille conique.

Pour chaque position du volet de carburateur, les
mesures suivantes furent enregistrées :

1° Vitesse et consommation sur un trong¢on abso-
lument plat de Pautoroute. les chiffres indiqués
sont les moyennes des parcours aller et retour ;

2° Vitesse moyenne el consommation pour un tour
du circuit routier Niirburgring, dont nous
reproduisons page 45 le profil, départ arrété,
longueur du circuit 22,8 km. Notons qu’il n’y
a pas de circulation sur ce circuit, réservé aux
essais et compétitions, comme celui de Mont-

Lhéry ;

3¢ Vitesse moyenne et consomimmation sur une par-
tie trés accidentée de ce circuit (Bergwek-Hohe

Acht), donnant une dénivellation de 258 métres

sur 4,1 km, et gravissant des pentes de 6.3

13.0 % ;

4° Vitesse moyenne et consommalion sSur une par-
tie plate du circuit (Galgenkopf-Arrivée), déni-
vellation 68 métres sur 3.2 km.

Afin d’obtenir des résultats reproduisables, et
indépendants du tempérament du pilote, certaines
régles ont du étre observées : les essais furent
exécutés en position assise avec [Uhabillement
d’ hiver du pilote. La pmgnee des gaz devait tou-
jours rester ouverte jusqu'a la limite imposée a
la course du volet, et seulement dans quelques
virages et descentes particuliérement dangereuses
du Niirburgring, Uouverture de la poignée des gaz
fut diminuée pour obtenir une allure compatible
avec la sécurité du pilote.

D’autre part, le circuit était en principe chaque
fois parcouru en prise directe, sans changements
des rapports de vitesses. Mais des essais compara-
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tifs ont démontré que les performances obtenues
par le pilote en utilisant a fond les Eﬂssibilités des
quatre rapports disponibles dans la boite, n’étaient
guére supérieures. Par exemple sur la machine
de 175 cc, on arrivait aux chiffres suivants :
Vitesse moyenne sur le circuit de 22,8 km :

Ouverture du volet de car-

bUureteuy" e 18 21 24 mm
en utilisant la boite de
VLLCRSOR. hih e s 79,6 79,8 80,7 km/h

en restant en prise 78,7 71,5 78,0 km/h

Mais pour les trés faibles ouvertures du volet du
carburateur, il n’était plus possible de garder la
« prise » sur tout le parcours. La « troisieme » fut
donc engagée dés que la vitesse de Pengin tombait
au-dessous de 60 km/h, et la deuxiéme a 40 km/h.

RESULTATS DES ESSAIS

La figure 2 montre les courbes de vitesses et de
consommation, pour les deux machines, obtenues
sur le plat, en fonction de louverture du carbu-
rateur. Deux constatations se dégagent immeédia-
tement de Pexamen de ces courbes : premierement,
on est surpris de voir, que les vitesses de circula-
tion courantes, qui se situent entre 70 et 80 km/h,
sont obtenues avec des ouvertures de carburateurs
trés faibles, 6 a 8 mm pour la 250 cc, 7T a 10 mm
pour la 175 cc. Deuxiémement, on se rend bien
compte, qu'a partir de 50 9% d ouverture, la vitesse
croit beaucoup moins vite que la consommation.,

Ces faits se retrouvent encore accentués dans la
figure 3, qui donne les résultats des essais sur le
circuit routier de Niirburgring. Ici, la vitesse
moyenne la plus élevée n’est pas obtenue avec la
pleine ouverture du carburateur, mais avec 18 mm
d’ouverture sur la 175 cc et 21 mm sur la 250 cec.
Ces deux ouvertures donnent également des valeurs
de consommation particuliérement intéressantes.

Les irrégularités observées sur ces courbes pour
des ouvertures de 7 a 8 mm proviennent de la
nécessité d'utiliser les rapports de vitesses intermé-
diaires.

Les essais complémentaires sur la partie du cir-
cuit comportant des fortes cotes confirment plei-
nement les résultats obtenus sur le tour complet.
De nouveau, Pouverture de 18 mm donna la plus
forte moyenne avec la 175 ce, ce qui laisse suppo-
ser une carburation particuliéerement bonne avec
cette position du volet. Pour la 250 cc, la vitesse
moyenne étlait constante, sans variation, entre 18
et 27 mm d’ouverture.

Comme on pouvait s’y attendre, les essais sur la
partie plate du circuit confirmaient tout simple-
ment les résultats obtenus sur Uautoroute, et
n’apportaient pas de nouvelles indications.

La figure 4 montre les résultats obtenus avec la
175 cc présentés dans leur forme habituelle de la
consommuation en fonction de la vitesse, et la figure
5 résume les essais de la 250 cc de la méme maniére.

Si Paugmentation de la consommation avec la
vitesse moyenne est plus rapide qu’aprés les
indications auxquelles nous sommes habitués par
les prospectus et autres genres de publicités, il faut
de nouveau signaler la faible consommation aux

F16. 5. — La consommation en fonction de la vilesse de
la moto de 250 cc.
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allures moyennes autour de 70 km/h, et la diffé-
rence également trés faible de la consommation
minima mesurée a cette allure sur le plat, a vitesse
constante, et celle obtenue a la méme allure sur un
tour du circuit routier de Niirburgring. Cect con-
firme encore une fois la vieille théorie, qu'aux
faibles ouvertures du carburateur, ou plutét aux
faibles pressions moyennes, la consommation d’un
moteur deux temps est inférieure a celle dun
moteur quatre temps (voir Revue Technique Moto-
cycliste n° 18 de juin 1949, « Le moteur deux temps
dans la motocyclette »).

Afin de pouvoir tirer des conclusions de cet
ensemble d’essais, les figures 4 et 5 furent transfor-
mées en utilisant les valeurs relatives de vitesse et
consommation, en fractions des maxima. La figure 6
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Fig. 6. — Consommation relalive en fonclion de la vilesse
relative oblenue sur route plate.
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Fig. 7. — Consommation relative en fonction de la vilesse
moyenne relative observée sur un lour du cir-
cuit du Niurburgring.
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donne les résultats pour les deux machines sur le
plat, la figure 7 ceux obtenus sur le circuit routier
de Niirburgring. Ces courbes sont particuliérement
instructives non seulement pour le conducteur.
auquel elles donnent des indications pour rouler
vite en consommant peu, mais aussi pour les cons-
tructeurs de moteurs de motocyclettes, qui ont sou-
vent trop tendance a pousser la puissance par des
passages de plus en plus forts.

Ainsi, d’aprés la fig. 6, une diminution de la
vitesse maxima obtenue sur le plat de 5 90 améne
déia un gain de consommation de 15 a 18 %, et
pour 85 % de la vitesse maxima, la consommation
est tombée a 68 0. ce qui présente un gain de
32 % pour un sacrifice de 15 %.

Pour les essais au Niirburgring, fig. 7, on peut
constater des gains encore beaucoup plus impor-
tants : ainsi on obtient une diminution de 32 a
33 % de la consommation, en ralentissant la vitesse
moyenne de seulement 10 %, résultat vraiment sen-
sationnel et inattendu !

La faible différence de consommation a 70 km/h

ihesse.
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entre la « route plate» et le circuit du Niirbur-
gring s'explique aussi par le fait que la puissance
étant un peu plus élevée dans les cotes et les sorties
de virages, on approche un domaine ou la consom-
mation spécifique est moindre. D’autre part, si les
descentes furent prises également avec la meéme
ouverture du carburateur, la consommation était
guand méme nettement inférieure a celle enregis-
irée sur le plat. Cect est le résultat de la conception
de nos carburateurs modernes, sur lesquels on dis-
pose la section de passage la plus faible non pas
dans le plan du gicleur, mais derriere. Dans une
descente a faible ouverture du volet, le rapport
critique des pressions sétablit rapidement dans
cette section, et la consommation de mélange reste
indépendante du régime du moteur.

Tous les résultats sont encore une fois groupés
dans la figure 8, mais au liew de la consommation
en 90, le rapport consommation-vitesse fut tracé
en fonction de la vitesse relative. De nouveau, on
apercoit Uimmense intérét d’'un sacrifice de 10 %
sur la vitesse maxima.

CONCLUSIONS

Les enseignements a tirer de cette série d essais,
et de leurs résultats, indiquent tout d’abord la
grande valeur des essais a ouverture fixe du volet
de carburateur, qui ne donnent pas seulement des
résultats toujours reproduisables, mais permettent
aussi le dépistage de défauts de carburation et de
coordination entre moteur, carburateur, filtre et
silencieux, ainsti qu'un examen approfondi du
comportement de la machine a toutes les allures.

Ces essais nous apprennent, d’ autre part, que les
allures de marche habituelles sont obtenues avec
de trés faibles passages de carburateur, et qu’une
légére réduction de la vitesse maxima, ameéne immé-
diatement une économie considérable de consom-
mation.

Comme ces résultats ont été obtenus avec des
vrais engins utilitaires, non gonflés, la mode
actuelle d’augmenter les passages des carburateurs
afin de pouvoir annoncer dans la publicité des
vitesses de pointe élevées (pour lesquelles il faut
d’autre part un temps calme, une position trés
allongée, avec des vétements collant au corps) ne

présente donc aucun intérét.
E.M. DRUCKER.

70 90

Vitesse relahve

Fi1c. 8. — Les wvaleurs relatives du rapport consomma-
maltion-vitesse en fonction de la vitesse relalive,
résumé de U'ensemble des essais.
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Les Graphiques et courbes
tracés pendant les essais
donnent une marge signi-
ficative du fonctionnement
d’'une machine.

L’article « Puissance et consomma-
tiony, de E-M. Drucker, illustre
clairement les procédés rationnels
employés par certains constructeurs
pour les essais de motocycletles. Les
différentes courbes de consommation
se trouvent complétées par les cour-
bes ci-contre, aimablement commu-

niquées par H-W. Bonsch et tracées
lors de lessai du scooter D.K.W.

« Hobby », que nous avons présente
dans le n° 89 de la R.T.M.

L'une représente le profil du Nur-
biirgring et lautre les différentes wvi-
tesses réalisées en fonction de ce profil.
De telles courbes, ainsi que celles de
consommation, permettent au cons-
tructeur de déceller les défauts possi-
bles existant dans le systéme trés
complexe d’alimentation et d’échappe-
ment des moteurs et de déterminer
exactement les caractéristiques opti-
mum dutilisation d'une moto.
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FETITES ANNONCES

Fonds de commerce de cycles-moto & céder ou a mettre
en gerance. Trés bien situé au centre de la ville. Agence
TERROT, a Tourcoing (Nord). Renseignements ou offre
aNL.d}THEERLYNCK, 13, rue de I'Alma, ROUEBAIX
(Nord).

Vendrais « Aviation-Magazine» 54, n® 1 a 48, parfait
état. Faire offre 3 BRESSON, 6, rue de la Paix, Bois-
Colombes (Seine).

*A vendre : CYCLES-MOTOS. Excel. PEUGEOT, LAM-
BRETTA, B.S.A. Gde ville. Centre, rue princ.,, beau ch,,
aff. progress. const. ten. 26 ans. Log. neuf, tt conf., tr.
bon. aff. Prix 8 mill. Agence LACROIX, 19, rue Moyenne,
BOURGES. Tél.: 89,

A VENDRE, région OUEST, Important fonds de cycles
et motos. Grand logement, vaste magasin avec 10 m. de
vitrines. Outillage moderne. Agence MOTOBECANE et
plusieurs grandes marques, Affaires 20 millions. Prix 3
millions. Ecrire avec enveloppe timbrée, a la « Revue
Technique Motocycliste », qui transmettra,

AUDAX

5 Juin

Cette année, la date des Audax a été avancée
du second au premier dimanche de juin. En effet,
la plus populaire des épreuves ouvertes aux machi-
nes de sport et de série coincidait avec les 24
heures du Mans. Les motocyclistes avaient pris
leur parti de cette concurrence involontaire, mais
il devenait de plus en plus difficile de trouver a la
fois un service d'ordre pour l'une et l'autre épreuve.

Et le Moto-Club Chatillonnais, organisateur des
Audax, que patronne notre revue, a décidé de faire
disputer le V¢ Concours National, le 5 juin 1955.
Ainsi, tous les habituels spectateurs du Mans se
trouveront-ils en outre, disponibles pour applaudir
des motocyclistes le dimanche précédent.
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= FF |lukd PRODUCTION
d Cyclo- Vélo- Motocy- Scoo- Side- Tri- Véhic.
= w moteurs moteurs clettes ters CArsS mot. 3péc.
1** semestre 1954 ...... 351.950 97.444 18.939 54.466 142 3.192 176
TR ooy 3° trimestre 1954 ...... 144,971 42,344 7.317 22,715 ol 1.158 76
Octobre 1954 ......... 52.7T81 10.172 2.461 6.935 12 495 a0
u _ 10 mola 1964 ... L. 549.702 149.960 28.717 84,116 205 4.845 282
q 10 molg 1908 L 421.403 110.638 32.801 T3.087 364 4.392 272
D 23 EXPORTATIONS
u] Pays étrangers Colonies Ensemble
Cycles Moteurs Cycles Moteurs Cycles Moteurs
= avec  Moto- moins avec  Moto- moins avec  Moto- moins |
moteur ecyecles 500 cm® moteur cyeles 500 em® moteur cycles 500 em?®
- ) S | 1 comestre 1954 2970 450 4644 20868 6277 600 23838 6727 5244
3¢ trimestre 1954. 1.046 306 894 5.816 3.082 538 6.862 3.588 1432
Octobre 1954 .... 677 116 411 2.436 1.033 18 3.113 1.149 429
ﬁ < 10 mois 1954 .... 4.693 872 5.949 29,120 10,392 1156 33.813 11264 T.109
= 10 mois 1953 .... T.762 1.042 6990 10.999 9.858 680 27.751 10900 T7.670
= = IMPORTATIONS
—_— 1°r semestre 1954. 9. 2840 2TORT G- s 1 9 3.849 2799
3¢ trimestre 1954. 1 3.045 1.271 —- - — 1k 3.045 1.271
= ; el Octobre 1954 .... — FagEs e £ s T e 178 82
10 mois 1954 .... 10 7072 4.069 — — 83 10 T072 4,152
10 mois 19563 .... 1 6.695 4511 1 1 _— 2 6.696 4.511
DETAIL PRODUCTION CYCLOMOTEURS MOTOS - OCTOBRE 1954
Octobre 1954 Exportations
Exportations Intérieur Etranger T.O. M.
Intérieur Etranger T.0.M. e o —
- Lt — ; 150 cm?®
O L) N R e S 410 64 Divers .................... 11
A O O O R i e o e o 251 27 s
Ballanadras: .. vns 175 5 A 18 b e e 11
Bonnefont i iiinin wan 102 3
CodEdex v s v itie s 175 Vi 175 cm 7
Pelaplace s r . e 156 1 CYOI e el e s i
. ¥ Wb by (o) oo RARES SR e 6
B0 T o S e o e e A 436 =kt
: | Zjin) | EE e e O B R et 13
O G o T A s 419 Gi 16
GItane iR B e S e e 820 65 M s ensveanres oo
Jeunet 504 Motobécane ............-. 969 3 22
leériﬂ. .................. 57‘ 'é PeugEﬂt .................. 4:57 2 15
""""""""""" Gnome-et-Rhone .......... 45
| B ] ) bt P A it oo Sl 6 R e 414 112 :
Magnat-Debon 28 Riva-Sport i oomiannsi i 2
Monet-Goyon  ............ 48 3 Autres constructeurs 22
Motobécane ......:cie0000. 17.562 200 2.936
Batgaor s b i 3706 3 71 TOTAL ............. 1.534 5 37
Rhonson et s ot 916 25 200 em’®
Riva—ﬂpﬂrt ................ 2.066 10 Ao O e s L 2
S{IIEK ..................... 14.'[]?5 2?3 Eﬁ'ﬂ . Gﬂﬂﬂlﬂ-&t—RhanE _________ 12
Tﬂ.lbl}t ................... TE '4-‘ Mﬂnet—GﬂFﬂn _____________ 43 1
TEI‘I‘Dt ................... 53 2 Rivat_ﬁpﬂrt ............... 1
AutrEE Eﬂﬂstru{}teul‘s ..... 5.?39 18 220 Autres Cﬂﬂﬁtf“ﬂtﬂurﬂ 1{} 3
o 181 . D et et 48.190 497 4.004 B 0 1 e 68 4
VELOMOTEURS OCTOBRE 1954 250 em®
Exportations Adovons U0 i ae S 3
Intérieur Etranger T.O.M. Monet-Goyon ............. 13
7y = e Fo R ) T b et ke g B 4
ANCVONT s i 604 6 Magnat-Debon  ........... 40
B EOTO O ot e e s 449 1 | o e e 44
Decta>F. o ttaide Lk e 6 00 o) vy o PR AR et o TGS - W e 68 12
G L R e e e B e e R T s 257 Autres constructeurs 16 i
Y e . o L 8 38 Sl P adn
CrE bR e S e 15 ROMAT - e sty 188 14
Gnome-et-Rhone .......... 50 -
TR £ b e A PR e 45 350 em
I_‘uﬂer ___________________ 16 E Mﬂtﬂh&ﬂanﬂ ............... QE 1
Magnat-Debon ............ 339 2 e Sy
Monet-Goyon  ............. 1.071 81 TOTAL ............ 96
Motobécane 2.374 126 3
PEUgEﬂt .................. 2.768 52 Terrot 09 cm : i 502
o a0y o T 0 e e R R LS e 1% """""""""
RIVA-SPOIT . civaiee s inises 2
T BFH Y 0] B e SR 15 TOTAL ............ 503
e PO i e e 759 12 Total des Motocyclettes :
Autres constructeurs ..... 1.066 33 — Intérieur 2.400
R Xk — Export. 61
MOTAL L - e et 9.851 81 240 : 2.461




Les voyages étendent les idées
et rabattent Uamour-propre...
SAINTE-BEUVE.

VOVYAGER
EN MOTO

(SUITE... ET NON FIN)

Aprés le « voyage sans histoires » de Saigon a Paris dont nous vous avons parlé dans
notre numeéro précédent, voici un autre témoigrage, tout aussi probant.

Un étudiant és langues orientales, désireux de connaitre les pays arabes autrement qu’a
travers les livres, a choisi la moto comme le moyen le plus simple, le moins coiiteux, le plus
commode, pour faire son tour de la Méditerranée. Hier encore, on aurait parlé de « raid », de
« performance ». Aujourd’hui, cela semble déja un peu ridicule. Chaque jour davantage, la moto
devient le moyen de locomotion par excellence, n’exigeant ni aptitudes particuliéres, ni entrai-
nement spécial.. Ni machines « gonflées », différentes d’une machine de série...

Etudiant a UInstitut de Sciences Politiques et a
I’Ecole des Langues Orientales, je désire connaitre
le monde arabe, d’une facon < globale », en attendant
d’en pouvoir faire une étude plus approfondie. S’y
méle une idée de risques et d’aventures. Avec ma
Peugeot 175 cm’, je décide de faire le tour de la
Méditerranée. Je parle de mon projet @ des cama-
rades : le grand mnombre fut enchanté... de Tidée.
Beaucoup proposérent de m’accompagner, mais nul
n’'alla plus loin : famille, argent, risques, hasard... tout
se melait pour les empécher.

9 juillet 1954 : Je salue Paris et mes amis une
derniére fois, et me voici en route (je n’avais pas
dormi la veille...) Je n'ai vu aucun représentant: je
le ferai en cours de voyage. La moto n’a nullement
été modifiée. Le moteur a déja fait 20.000 km. Le
pneu arriere souffre de mes 80 kg. de bagages. Quant
@ moi, je connais mon itinéraire par cceur; je parle
Varabe et Uanglais et me débrouille en italien et
grec. Pendant un an, jai étudié le turc. Telles sont,
mathématiquement oparlant, les données acquises.

Quelles sont les difficultés auxquelles je dois m’at-
tendre 7 Premier élément a mentionner ! la route.

Est-elle bonne? Ewxiste-t-elle partout? Est-elle
macadamisée ? Cette derniére question est des plus
importante surtout lorsqu’on a wune lourde charge
entierement placée a Varriere. Il s'ensuit qu'il faut
considérer : les risques d’accident, de chute, de panne
mécanique, ete. Quant au probléme argent, je
n'emporte que 28.000 francs, pour guatfre mois de
" voyage.

..Le lendemain méme de mon départ, la moto est
lU'objet dun accident. Elle est placée sur le trottoir,
contre un mur, & Auxonne (31 km. de Dijon). Le
temps de rentrer dans une charcuterie et d’en sortir,
je la retrouve réduite en piéces sous les roues dun
camion. Je lirais dans le journal local : «le motocy-
cliste était absent... et c’est une chance pour lui!s
(on peut le dire). En tout cas, le voyage s’annonce
bien. Est-ce un présage?

Hasard heureux: je suis introduit aupres de
M. Antoine Peugeot. Il me fait rendre la moto aprés
deux jours de réparations: le moteur seul n'avait
pas été touché.

Aprés cette révision, j'ai pu faire la Suisse, Ultalie,
la Yougoslavie, la Gréce, la Turquie, la Syrie, le Liban,
’Egypte, la Libye, la Tunisie, UAlgérie, le Maroc,
I’Espagne et enfin la France, soit 18.000 kilométres.

Naturellement, les moments difficiles furent nom-

breux.
***

Jusqu’a Trieste, j'apercois Pavenir avec optimisme :
les routes sont bonnes. Il existe de beaux paysages.
La température est fraiche. Je m’ai perlé qu'une fois.
Yougoslavie. L’inquiétude enwvahit le solitaire, d’au-
tant qu’il a cassé, par deux fois, son porte-bagages
et qu'il doit traverser par sentiers et pistes, tout le
pays. A part Uautoroute Zagreb-Belgrade, les pistes
alternent avec les chemins défoncés. Pauvres pneus!
Malheureuses suspensions! Trous, rocailles, poussie-
res, montées et descente sur 30 a 50 cm d’épaisseur
de sable, rien ne fut épargné. Il en fut ainsi jusqu’en
Syrie, c’est-d-dire sur pres de 3.900 km.

Il fallut donc demeurer continuellement crispé sur
ce guidon, observant la route, tdchant d’éviter les
crevasses multiples. La peur me tenaille. Seul, sur
cette soi-disant <« Internationale », m’en sortirai-je ?
Je n'ai pas de piéces de rechange : il me fallut une
demi-journée pour trouver un écrou dans une wville
de 25.000 habitants. En montagne, j'ai souvent
déchargé la moto, monté d pied les bagages sur plus
de quatre kilomeétres et suis retourné reprendre la
machine. Ce jour-la, j'ai cassé la chaine.

La route est en pente raide. Tout a4 coup, un
tournant en épingle a cheveux. Malgré les freins,
les roues patinent sur le sable. En face, le précipice.
Pour éviter un plongeon dans le vide, je braque d’un

“coup. Dérapant sur le cbité droit, je recois tout le

poids de la motc sur la jambe. Il était temps: la
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roue arrieére est entiérement suspendue dans le vide.
A part le verre de phare brisé, la moto est intacte,
mais le moral est bien bas. Continuerai-je. Reverrai-je
les miens ? Il reste encore 3000 km. dans ces condi-

tiqﬂs. Je roulais a 35. Il faut encore ralentir. J'ai
fait 40 km en 12 heures.

- J'ai aussi beaucoup souffert en Turquie. En Gréce,
je neus pas @ me plaindre, malgré 200 km de tout-
terrain. En Yougoslavie, j’étais seul sur la route.
Ici, le nombre de camions en transit est incalculable :
Que n’envoient-ils comme poussiére et sable sur la
figure. Deux camions font la course sur route
sablonneuse. Je roule d@ un meétre de la chaussée.
Pour me pas se laisser distancer, 'un deux oblique
vers mot. Je Dévite en rentrant dans les buissons.
Chute : quitte pour la peur et les égratignures.

Sur le plateauw d’Anatolie, je sens les prémices de
la chaleur lybienne. Le pneu créve: c’est la premiére
fois. A perte de vue, aucun arbre. Sous un soleil
brilant, il fallut réparer pendant trois heures... je
n‘avais pas d’eau.

Malgré les essences et les huiles multiples employées
(ce me fut pas souvent de bonnes), la moto roulait
parfaitement bien.

Quant a moi, javais perdu six kilos, Il m’est
arrivé de ne manger pendant cing jours que des

oignons, des tomates et du pain, tandis qu'un soir,.

je couchais par — 6° . (je n'ai que deux couvertures).
Adana, Iskenderun, Antioche, Alep, Homs, Hema,
Damas, Beirouth, Tripoli, Les Ceédres, Alexandrie,
Le Caire : j’y revois mes parents... et tombe en panne
pour de bon. Peu importe, je suis bel et bien arrivé
a Vétape fixée, sain et sauf. Des mécaniciens béné-
voles démontent et remontent le moteur : il leur fallut
12 jours. Toujours en panne. D’autres démontent le
carburateur. Rien. Enfin, je décrétais, « il faut changer
la bobine d’allumage. Monsieur Tessler, attaché au
service des pieces détachées des C. Peugeot, me fait
envoyer par avion la piéce en question. Aprés un
mois et dix jours de panne, je reprends la route (je
pensais ne plus pouvoir continuer le wvoyage).

A la sortie d’Alexandrie, le désert africain s’annonce
dans toute sa plénitude. On y trouve un village
(une dizaine de cabanes érigées avec des bidons), tous
les 200 ou 300 km. En Lybie, il me faut parcourir
450 km de désert absolu, sans dme qui vive. ou
875 km, sans capacité de réapprovisionnement, En
octobre, les touristes sont passés, le Khamsin (genre
sirocco), efface la route au moyen de nappes de sable
trés fin. Les automobilistes imprudents qui ont eu le
malheur de dévier quelque peu de la route savent ce
gque c’est. Enire Benghazi et Tripoli, jai attendu
quinze heures pour qu'une voiture passe et veuille
bien me donmner quelques litres d’essence.

L’axe moteur du pignon avant casse a4 quelques
kilometres de Zuara, frontiére lybienne. J'ai poussé, a
pied, la moto, durant 16 kilomeétres et me fis tirer
sur plus de 70 km : je tins la corde...

Malgré tout, jétais optimiste, d’autant que les
personnes 4 qui je m’adressais me réconfortérent. A
Gabés, je dormis d la gendarmerie. A Tunis, le repré-
sentant Peugeot me fis entierement wvisiter la wville,
tandis que la moto était réparée.

De la capitale tunisienne & Bordeaux, je roulais
une moyenne de 500 km par jour. Je ne Uai plus
ménagée : j'en avais « marre », je voudrais en finir :
il ¥y a déja trois mois et demi que je suis en route,
seul. Les virages en épingle d cheveux, je les prends
@ 50 a Uheure. Avec une moyenne de T0 km d
Pheure, je conduisais ainsi jusqu’a 22 h,, ne prenant
qu'un repas par jour. La tente me servait d’abri pour
la nuit. Enfin Tanger. Plus que 2000 km et je suis
@ Paris. En fin de opériple, le destin ne pouvait
m’éviter la derniére chute qui faillit m’étre fatale.

A Jaen, un camion roule normalement, je le double,
mais, sur les bas-cétés, un mulet tourne le dos & la
route. Il m’entend arriver. Pris de peur, il rue. Son
sabot wva wmlatteindre. Un coup d’accélérateur : il
atteint les bagages. La moto est projetée a quelque
290 m, tandis que je fais un plongeon devant le camion.
Vu Uespace d’une seconde, j'apercois deux énormes
roues... D'un coup de reins, je fais un bond. Je Vai
echappée de justesse : 20 em me séparaient du camion.
Le chauffeur, bléme, m’aide 4 me relever: §étais
contusionné ! Que reste-t-il de la moto? Elle est
intacte. Un souvenir m’est resté: la queue du mulet
est prise sur le cdble de débrayage.. (je la garde
accrochée a Vun des murs de ma chambre). Madrid,
Burgos, San Sebastian, Hendaye, Bordeaux, Paris :
¢ javale » les kilomeétres.

Qui Veut cru!l... Certainement pas moi. Enfin, apreés
la fatigue, la joie de se retrouver chez soi, ramenant
une machine encore en état, la « brave petite» m’a
bien rendu service et me fut fidéle jusqu’au bout.

Une visite chez Peugeot : on ne peut étre recu plus
aimablement,

En tout cas, je remercie tous ceuxr qui m’ont agidé
a@ réaliser et mener a bien ce voyage autour de la
Mediterranée, sur ma « petites Peugeot.

Roger MOUNIER.

(Photos prises par Uautewr, au cours du voyage.)
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Comment se p’zésenfe

la gaison

gponﬂae
IG§'S

Comment se présente la saison sportive 1955 7

Tout aussi active que les précédentes. Car si le nombre des manifestations envisagées marque une
legere dimension, cela tient & la disparition du calendrier de certaines épreuves organisées en 1954 & la légeére,
sans les connaissances et le sérieux désirables. Par contre, toutes les réunions d'une valeur certaine (prés
de 400) se maintiennent et voient méme s'augmenter le nombre des participants. D'autre part, le nombre des

licenciés est en progrés et la création en 1955 de courses pour machines de sport ne fera qu'augmenter cette
tendance.

Yoyons en détail la physionomie du nouveau calendrier. Janvier est totalement calme. Pas une seule
réunion nationale au programme. Cette liberté sera mise & profit, sinon pour la rédaction des cartes de voeux,
du moins pour la mise au point des machines. Février voit apparaitre deux trials: celui de I'A.M. Arpajonnaise

et celui du Moto-Club Chatillonnais, & Clamart, et trois moto-cross, un de I'A.M. Choletaise, un du M.C. Maine
et celui de La Celle-Saint-Cloud (M.C. Clodoaldien). Mars voit évidemment le réveil général sportif avec, le 6,
la course de vitesse traditionnelle de la Céte Lapize et, le 13, le lever de rideau au moto-cross de Montreuil.
Puis les manifestations se succédent & un rythme de plus en plus riche.

En 1955, qui dit vitesse pense caré-
nage. Les formes les plus diverses
ont été essayées, depuis le simple
capotage de la téte de fourche
(en haut & droite) jusqu’d un
ensemble trés complet comme
celui de la MY 4 cylindres !
500 cm® (en haut & gau-
che). - Ci-contre deux
champions de France
trés réjouis ; & gau-
che Fauchereaux
et & droite
Pierre
Monneret.




C'est le mois de mai qui, cette année, concentre l'attention mondiale sur les terrains et circuits frangais.
Le 15 se déroule & Reims le Grand Prix de France de Vitesse, seule épreuve comptant, dans notre pays,
pour le classement du championnat du monde, et le dimanche suivant, le 22 & Vesoul, le Grand Prix de France
de Moto-Cross, dont I'importance est équivalente & la précédente dans la catégorie cross.

Le Club Haut-Sadnois. a promis de se surpasser, d'aménager son terrain et de réussir un meeting
parfait, afin de faire taire les critiques qui regrettaient pour cette année l'abandon de Montreuil comme fter-
rain du championnat d'Europe.

Nous avons classé en premier les manifestations internationales pour permetire & ceux qui recherchent
seulement quelques belles épreuves dans l'année, de les choisir plus rapidement.

Yiendront ensuite toutes les autres courses dont l'intérét est souvent aussi grand, mais qui sont réservées
aux licenciés nationaux.

EPREUVES INTERNATIONALES JUILLET
33 E:{utn-cmss ﬁ %nufn.
FEVRIER 2 : Moto-ecross a Toulouse.
: 3 : Grass-Track a La Réole.
20 : Moto-Cross de 1I’A.M. Choletaise. B o : . :
27 : Moto-Cross du M.C. Maine. %g E;;:(;tirgg:g;eis&entgl;gfllefranche (A.M.C.C. Lyon).

NMARS 10 : Moto-cross a Montfort-le-Rotrou.

6 : Moto-Cross du M.C. Charentais. ]ig E?;?;E‘ETEHEESEIEE Eigffgsgtﬂis'

13 : Moto-Cross a Montreuil (A.TV[.S-}- 14 : Moto-cross du R.M.C Cﬂrpﬂﬂtl'ﬂi

20 : Circuit de régularité Pﬂrig-Nice; 17 : Course’ de cdte du Mont-Ventoux
27 : Moto-Cross du M.C. Banlieue Nord. 17 : Moto-cross a Auffray (Rouen M.C.).
AVRIL 17 : Moto-cross a Orgueil (M.C. Montalbanais).
3 : Moto-Cross a4 Montreuil (A.M.S.). 17 : Grass-Track a Marmande.
3 : Moto-Cross a Lyon (L.0.U. Moto). 24 : Circuit de vitesse de Caen.
10 : Circuit de vitesse de Pau (M.C. Béarn). 24 : Course de cote de 'U.M. Ain.
10 : Circuit de régularité d’Avignon. 24 : Cannes - Geneéve - Cannes.
17 : Moto-Cross a Tarare (Baldagos M.C.). 24 : Moto-cross a Bitche. :
17 : Moto-Cross A.M. Castelnovienne, 24 : Moto-cross de I'0O.M.C. Avesnois.
24 : Moto-Cross Argenteuil. 31 : Circuit de vitesse de Ve}smﬂ.
17 : Course de cote de Reclus (M.C. Savoie). 31 : Moto-cross du M.C. Sucéen.
17 : Concentration de I'A.M. Hyéroise. AOUT
23 : Circuit de vitesse de Bordeaux. FEaar : :
28° . Ciremit’ de vitesse -de: Marseille. 7 : Circuit de vitesse de Villefranche.
7 : Circuit de vitesse a Cadours.
MAI 7 : Grass-Track a Langon.
1*7: Circuit de vitesse d’Haguenau. 14 : Course de cote du Cran d’Escalles.
1¢": Circuit de vitesse de I'U.M. Ain. 15 : Moto-cross a Laguépie.
1*": Moto-cross de M.C. Maine. 15 : Grass-Track d’Audenge.
1*7: Moto-cross de I’A.M. Surgeéres. 21 : Circuit de vitesse de La Baule.
8 : Circuit de vitesse du M.C. Clodoaldien. 21 : Moto-cross a Ribouisse.
8 : Circuit de vitesse du M.C. Rochefort. 28 : Moto-cross du M.C. Rennais.
& : Moto-cross a Valentigney. 28 : Moto-cross de la Pédale Mosellane.
8 : Moto-cross a Rouen. 28 : Moto-cross a Rocroi.

15 : Grand Prix de France de vitesse a Reims.

22 : Grand Prix de France de moto-cross a Vesoul. SEPTEMBRE
29 : Circuit de vitesse d’Albi. 4 : Moto-cross de 'A.M. Nantes.
29 : Concentration du Roussillon. 4 : Moto-cross 4 Merlebach.
30 : Moto-cross a Unverre. 4 : Moto-cross du M.C. Charentais.
11 : Circuit de vitesse d’Avignon.
: JUIN 11 : Course de cdte de la Faucille.
5 : Circuit de vitesse de Mulhouse. 11 : Moto-cross de I'U.M. Anjou.
5 : Circuit de vitesse de Moulins. 11 : Moto-cross a Montreuil.
5 : Course de cote de Planfoy (M.V. Furan). 11 : Grass-Track du M.C. Limousin.
5 : Moto-cross a Lyon (L.0.U. Moto). 18 : Moto-cross a Rouen.
5 : Moto-cross du M.C. Deux-Sévres. 18 : Moto-cross a Tarare.
5 : Moto-cross a Sarrebriick. 18 : Moto-cross a Argenteuil.
12 : Circuit de vitesse de Lyon (A.M.C.C.L.). 25 : Course de cote de Limonest-Mont-Verdun.
12 : Vitesse sur piste Carcassonne. 25 : Circuit de vitesse d’Agen.
12 : Moto-cross a Verdun. 25 : Tour de France moto.
lg . Eircuit ded vitess? d’Amdien% : 25 : Moto-cross a Lyon.
19 : Epreuve de régularité de Vittel.
19 : Saint-Etienne - Paris - Saint-Etienne. OCTOBRE
19 : Moto-cross du M.C. Mayennais. 2 : Moto-cross a Rouen. ‘
19 : Grass-Track de Valence d’Agen. 9 : Coupes de vitesse du Salon a Montlhéry.
26 : Circuit de vitesse de Rouen. 9 : Circuit d’Anfa (Maroc).
26 : Concentration du Scooter-Club Cdte d’Azur. 9 : Moto-cross 4 Montreuil.
26 : Moto-cross a4 Valence (Dréme). 23 : Moto-cross du M.C. Maine,
26 : Grass-Track Villeneuve (M.C. Villeneuvois). 30 : Moto-cross a Lyon.
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SOMMAIRE DE LA REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE POUR L'ANNEE 1954

ETUDES No*
sAatomato NG o ol i R T 81
Bernardet 126cm? type E BL ........ciiciiinnnas T4
Bernardet 125 cm?® type Y 52 (moteur Ydral) ... 80
yeloretie Terrol . i o S e w edin s wind 81 bis
O A AT N D s o B R s e e e 76
Eambre TR i Td) . D o ol v N e e L et o s matmis 83
Moteurs Alter 50 et 60cm® . ..vviviiviiinnnrnnnss 81 bis
Moteurs Aubier-Dunne RS et TS .............. 13
Moteur Cometl 198 em? % . v siveiv ey s e it 90
Motenr CucelolodBiemm® . vy i s ot e 81 bis
L By LR e 1B S D i Y 0 ps dorr e N S e TS Sl el 81 bis
Moteurs Le Poulain 49 et 85cm® ............... . 81 bis
Moteurs Le Mistral 48 cmm® mono et bivitesses. 81 bis
Moteurs Marquet, avec et sans embrayage 81 his
Moteur Mosquito 38em? .......... .. ciiiiiiiia. 81 bis
Moteurs Sachs 150 et 1Toecm?® ..........cc00veuns 5
Moteurs SER 48 et B Cm”® ...... ¢ vunmrecnesais 81 bis
Moteurs SOTECMA 125 et 17Them?® ... ........... 76
Moteurs Ultima K2 et KB2 ....... . 0 vevverens 34/85
Moteurs Vap, types A, Bet G .................. 81 bis
Moteur Ydral AJ 55, 125em? ..o iiia it 82
Mors-Speed «Paris-Nices ........cvivvvneenisnnen 87
OO DA e D e e e wa i 86
I e T A T o A o e T i L it o 84,/85-89
Paloma, T et a2 anlr i i 1kt o 8%
Peugeot Scooter SBD .. .. v v vana et 39
Starlett Monet-GOVOIL ......civvonesricnnonacnnas 7
AN e Aot SR L T ) o A S R R L 88
Triumph Twin 500 et 660cm® .................. 79-81
W e G eSS 3 (TRE L e e B R [ N TR el il

TECHNIQUE

BITOmMOLO A0 AR L T e e e i it are s 79
B rre . e OT R O e A 78
Boite de vitesses automatique Mobylette ...... 36
B abIE B e A el s i i . e G S 80
Comment dépanner votre scooter .............. i |
Controleurs d'allUMmMage . ...ovvirserseeseansonss ety |
e T g e e e e N e o 80
Démarreur électrique Lambretta ................ 87
Equillbrage des roues ...... ..citcoeiinesiiesnns 84/85
Evolution des moteurs thermiques .............. 78-79
Etanchéité piston-cylindre ................c..... 81
Gonflage des deux-temps .................. 79-81-84/85
Graissage des moteurs ..............dd0.o0 0., 88
Graissage des moteurs deux temps ............ 3
HOTEX & RTINS i it i oo s it a o and v aieenin s e 5
Tawa = CHA2E et B0 CINY it s i e 79
La puissance des moteurs .............c.-.... . '16-86-90
e eoinizan: toublhy s it can i T4-17-80-83-87-89
Le cyclomoteur a la croisée des chemins ........ 81 bis
Les nouveaux moteurs ¥dral .........cccciiciea. 84/85
Les volants magnétiques Jeumont .............. 84/85
MesRer R IO b i e e e e AT e e e AT e i 74
Motos sovietlguIes o e sie e e 81
Naissance du cyclomoteur en Allemagne ........ 73
INICh & PDONT BCOOLEE. st o airt e g S inia s s awn i w s . 4
e L B e s S i 90
Nalonsde el e e L U i s 76
Salon de Londres, moteurs anglais .............. 1)
SalomsdeMilan it T s R el e s e e 76
by e A TR S N e e e e R 87
SCOOters: AHETNATIE! v ivvis sjo iie o e u. sln ki s aiusnia oins s anises 4
Scooter DEW ¢HObDbY 3 ... ..ccivevusninaavannsss 87-89
Scooter Motobécane, type SB ........c 0000 87
Scoofer Victoria «Nicky» ......... .. cceauan, 39
A S h R B b o b b o) S A e S e R A 13-15
Utilisation de la puissance des moteurs ........ 82
Volants magnétiques Vespa et Lambretta ...... |

ESSAIS
N dler Y et S e e R S e e e e wTE 8
Gnome-et-Rhone «L53s 175em?® ................ 5

NDE
Mors-Speed « Paris-Nices .......cciiiiiiiuiinnas 85
D E I Y ey T e i e n g e ek Y st St o bty T
Peugeot 56 TL4 125cm® ....... e e S Ao o 76
Pengeotl 268 TCL2B0cm? . oo i s s it e s 86
P.FP. Roussey - Scooter en ligne ................ 74
| o e g kL T L e 13
TOURISME
Carnet de route du voyageur sans bagages .... 73
[ 0T VLB L d: B e U e S S B e SO RS 81
on vigsitesthez M. PADDbE ....... .. iiieenaasans e 1 |
Tt ation 8 AT DO R i e i T v e s Rnie, v o s aveie s ialsa 76
Kirch, cigognes et moteurs 2 temps ............ 5
Lie gagnant de Chantilly ..........cccceinenanes 18
LB L L e T i o g b P T4
Ineg Portea -de s Brelapmne o vin v v om e s o s biass e 33
Paysages solUterraing ........ccvcnvinsannaaasons . 39
Rubis, perles, dilamants ...........c..coecivisan 87
Sarlat entPepiFard bl e e e 88
SOUrITeR: de ReImB . s e o oin s ns s vsimisiaie tib e . 82
o R R LT SR 8 e T R P At P B R 79
Tourisme en Brefagne .......ccevvessssnrsssnnssas 30
Tout le long de la Loire .........ccciveivanionns . 84/86
N acanCes oV endee o i e e s ek aiee sl . 86
SPORT ET RAIDS
Aller voir (les Indes en Vespa) ................ (ki
Athenes - Paris en Scol ........cciissasessanani 33
T L e B L el R P e i P e 78-79-81-82
Bol A’0Or et Championnat du Monde ............ 79
] N e e n o mim v L 0 i e i 82
Brillante premiere du Championnat du Monde. 82
Champions de France 1953-1954 ................ 73
Champions du Monde ..........cciionvinannenns . 88
Championnat du Monde de vitesse .............. 84/86
Cross d’hiver en URSS, .............. cienaenans 5
Histoire d’'un voyage sans histoires (raid) ...... 90
La «Gold-Star» et le sport ..........ccciinnns 90
Nouvelles formules de compétition .............. 90
B e A P OITEE - 5 o aie v el amtin v mm eim mial e 74-77-80-83-89
T B R R D e i i b e e e e . 81
Sport ou tourisme ........... . ..ciiiieiinneraaan 78
Sur les pistes de 'AOF. ......c.cvivinerraeatsnas 83
Tl derClamart. o i s o e 76
Un grand raid en scooter Terrot .............. 87
VARIETES
C’est arrivé en scooter (contes) ...... 74-77-80-83-87-89
Crédit pas mort ....... bR e e o SR e . 80
De laironute at PBIAIS. i i o rag s s 74-77-80-83-89
Equipement, accessoires .........occncvcaciaany NS
HOmour & DIEITROEET - . coinsassfs o s mnais mess . 83
La femme et le scooter ..........c.ocvvncriean YY)
La moto au Festival de Cannes ................ 79
arrie Al BeOO e L S L e e 74
Le nouveau code de la route ................ 84 /85-87
Le Salon de Paris et les importations .......... 36
Le scoofer chez Carven .......cicsvesasssasssai 83
Le scooter chez Maggy Rouff .................. 17
Teg «clonss du Balon .. ...ciecisivaensossoinsains 89
Les Motards de la Douane .......c.ocveeossnas 90
Madame, ayez le chic scooter .................. 1
T T Qo T 1] 8 b e e S e O S NE T cre R ol - e T (i . 80
B artir  BUL 2 TOTIER: Coith v v vis miaTaie u o el we sialacaiatsler . 80
Reépertoire des2 MOL0S: oo v oo s naieeas 86
b s [y P TN T s )0 S M St R R it S T 80
LB e 1 h s Hon b i o 7 - b e S e L e i et 1y i 87
NV AaTIEtas Ae00Ler « . .. . e eeic s aten e e e 83
A B T8 LR ) a0 i g, e i o e e P P P T oL P e 88
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...nous écrivent des milliers de motocyclistes qui ont monté

les bougies FLOQUET série 10| ou type E6 R

Spécialement congues pour eux :

Electrodes en allioge spécial et en anneau pour la masse
contre |'usure,

Chambrage trés étudié du culot et furbulence parfaite
contre I'encrassement.

Grande rigidité mécanique de l'isolant
contre |'action des vibrations.

Formes et dispositions spéciales des électrodes
pour un meilleur refroidissement
et contre le perlage.

Vous aussi, faites des heureux :

vendez les

pougies
1]

Yy / ; / / YK/ -

...el pour toutes les machines type competition, proposez la série “R* (Racing)

Service renseignements techniques FLOQUET:
Boite Postale 41 - Boulogne principal-Seine.

Exigez bien les bougies FLOQUET chez votre distributeur habituel.

R. L. Dupuy



REINHARD et CHAPUISET

Tous Modéles de Jantes et Gorde-Boue

207, Av. Pasteur BAGNOLET (Seine)
AVRon 31-94

JLLTFFRIRATIELE

I

MOTO-HALL

M. HABERT

78,Av. des Ternes-PARIS-17
Ghlﬂ" T'ﬂ‘-ﬂﬁ




RENE GILLET

126 bis, Avenue Aristide-Briand - MONTROUGE (Seine) - Tél. : ALE. 40-40 -

Nous recommandons
exclusivement
emploi des Huiles

MOTUL
MIX-COURSE
LSRR N S K
125 cmc
STANDARD
LUXE suspension AR

250 emc
Modéle STANDARD & Suspension AR

Modéle LUXE, comportant certains
aménagements du modéle Standard.

Moteur : Indicateur opparent des vitesses
Assouplissement de |'embraycge.
Bielle Nadella & aiguilles et coussinets pieds
de bielle.

Carrosserie : Garde-boue, avant et arriére
trés enveloppants.

Freins : incorporés dans le moyeu.



AMC ,SACHS !
A YORAL, 125

*

4500 -

( Selle monoplace

Aoy 13

]

™ i.ll
LA

‘. :
L

P.Besdncon,

o ul i e .
- a -

ok, S

4 et AR

b
PARIS: M' DEGUSSEAU, 30 r.de Charenton (BASTILLE)
: NANCY : Mons. LEFEVRE, 3, rue Léopold-Lallemand
-3 Lacassagne METZ : Monsieur MANINI, 120, rue des Allemands
LYON ROUEN : M’ ABRAHAM, 41, rue Gustave-Flaubert

BTy € orlEy oy T TRy, O, e O ap DD S ein SR PO TN e

COMPRESSEUR
DE SUSPEMSIOM
ARRIERE “TITAN"
pour Matebécone

21! | Rét Sobus 4

i F
SERRE VOLANTS MAGHNETIQUES "BOA™ ?:f&rfmﬂg}'gi 3§ e
e | ingtaniand 1 o 21 ; T
s e PINCES A POSER ET OTER LES our choinas. (27 =
CIRCLIPS. Tout aeier forgé B BrImares e
Réf. 7

ARRACHE PIGNOMS "VAR™

N' 0 cuvarture 90 mm
Mt 00 . A0 mm

I
s UN ATELIER MODERNE
o dicire -ﬁ%ﬁ:ﬁ:j DE MOTOCISTE
moteurs de 48 & em?
doih nécessainement élne équipé de ces
CHASSE AXES DE
PISTONS “VAR" QUELQUES OUTILS

pout eyclomateurs v l R
Raf &1

&l molos
ARRACHE VOLANTS Twpes 1418 NOVE 120 et 122
MAGMETIQUES “VAR" 2274 NOVI 120 (Moby.] CUCCIOLO |
ELEAR e1 SAFI »15 {4
2019 WAGEOR-DYMEX 2™
1815 S5AFl 55X er 55Y
MAGNETD - France

54 PINCE POUR OTER ET
= L POSER LES SEGMENTS
Z2C o1 2406 A pour cyclomoteurs et

"""" = molos

Motobécane Mk L e

.. 3481 HOVE 140
081 MOV 145 [(Motobécane) DAS
3490 145 (nowvelle came D4S)

MANUFACTURE FRANCAISE D OUTILLAGE SPECIALISE POUR CYCLES ET MOTOS
'f:.!, Rue Pasteur, PARIS-xi ETABLISSEMENTs VAR Téléphone ROQuette 03-88




spéciaux pour moteors 2 et 4 temps

a refroidissement par air

STARLETT

/53

JEANNERET, de Nice

vous offre pour votre

VELOSOLEX
4 articles de sa fabrication :

AP Lo PARE-CHOCS amovible (breveté 5.6.D.6.), d'une
afficacité extroordinaire, qui donne un cachet trés
élégant a votre Vélosolex. Lo POIGNEE pour porter

aroflures faoites avec les chaussures.

Renselgnements :
Fitablissements

& Cl-

H. JEANNERET

TERROT (anciens el nOUVeaux modéles)
VELOCETTE (Anglaises d'originel

trés facilement votre Vélosolex d'une main. Le FIXE-
BAVETTE pour garde-boue avant. Et la derniére nou- - A /
veouté “H JEANNERET" : Le SABOT-PARE-CHOCS
enjoliveur de codre pour préserver lo peinture des
FPour

MOTOS s |
H. ARNAUD, 12 & 16, Rue Ramus, PARIS-20° - ROQ. 76-26

1Y

vous présent

= LES NOUVELLES
2 350 et 500" VELOCETTE g
i % (suspension ﬁ:R réglable) /
Se ments NOIErS f Une gamme compléter de lo /
5  OYCLORETTE 2 500~ TERROT 7
/ /
I \ % LES SCOOTERS ,’/.;
CDOITECEC  _ BeRNARDET-TERROT-LAMBRETTA -
% ~
.o l / e cycroscoorer STARLETT Z
Surface traitee auv Parcolubrite % ok VELOSOLEX ?
épaisseur : 3 microns % ;ccfssc:mes . CREDIT + REPARATIONS g
/ Pidces détachees é
<

AQUES DE POLICE
et LANTERNES

et VELOS

14 et 14 bis, Rue Reine-Jeanne, NICE (A-M) — Tél. 821 97

DOUBLE ALIMENTATION

PAR BATTERIE ET a””/,l
YOLANT MAGNETIQUE /b ”

IMPLE ET SURE
POIGNEE COMMUTATRICE ELECTRIQUE

sAKER

COURBEYOIE

=t
Sl |

————

E UES
REU NIE
DEHAHDEI LA NOTIC
COM PLETE ET DETMLLEE
I - H OTRE DURHiESEUR |
IV el?e

QUALITE SAKER

Anatole-France

Meéetro:

DEPOSITAIRE OFFICIEL: §Sté KERSA, 43, RUE VOLTAIRE .

LEVYALLOIS -

Pour ous los Las™

lo bougie dynomique

FLOQUEXY
R omrre P &

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

Lea Dérecteur-Géront : J. CHATELAIN.
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SOUS ‘LE SIGNE DE L EXPERIENCE Ef DE LA QUALITE

NOUVEAUX
MOTEURS

708"

.-

._ e
3CV3 - 3 VITESSES PRESELECTIVES
POUR VELOMOTEURS & SCOOTERS LEGERS

%

AML 50"

2 CV 2 - AVEC EMBRAYAGE AUTOMATIQUE
POUR CYCLOMOTEURS

LAVALETTE . 32 AVENUE MICHELET - SAINT-OUEN (SEINE)
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- une atta::h : raptde sup- -
. plémenta:ra -

S 'un malllm; cnude :
un mmllun _ rw&r

étre Iwre sur dﬁmanda
7 avec supplernent 7

COMPAGNIE DES TRANSMISSIONS MECANIQUES

POUR
- MOTOS - VELOMOTEURS
& SCOOTERS

AN Ao st ard Ueuddue

19, AVENUE DU. GENERAL MANElN “PARIS (16°) TEL AUT. 95-55 ef 95 56

JOred 27

d/i%ﬁ CWI’WP »

ver Vo lue,

WZE o ele tioniee

SEINE DOUBS - ISERE
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