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Le petit mot du Président.   
Causerie de ceci, cela et autres choses. 
Très cher(e)s ami(e)s. 
Dans la bonne société il n'est pas de bon ton de parler du "temps qu'il 
fait" autrement dit de la météo. Mais nous sommes comme les 
paysans, tributaires des conditions climatiques... mais en plus, dans 
ces conditions extrêmes, s'ajoute le danger lié à notre sport (si, si, il 
faut être réaliste, conduire une moto ancienne pourvue d'un side-car 
demande une condition physique, une attention aux détails, et un 
entrainement de tous les jours). Lorsque j'ai essayé la Terrot 
500/sidecar de la gendarmerie Française (1938) je me suis fait une 
frayeur pire que le saut en parachute... Mais ne nous plaignons pas, 
notre rallye de et à Grimbergen, organisé de mains de maître par 
Alfons De Borger, n'a pas vu la moindre goutte de pluie ! 
Pour terminer sur le thème météorologique, il est un dicton Anglais 
"Red sky at night, sailors delight", cela se traduit par "ciel rougeoyant 
le soir, bon présage pour le marin", mais dans les Pyrénées 
Atlantiques (ou il pleut beaucoup en été !!) les locaux disent " la pluie 
du matin n'effraye pas le pèlerin ", il faut donc s'accommoder, nous 
n'avons pas le choix... sauf à aller rouler dans le Sud (les Drailles du 
Sud par exemple...). Nous attendons de nos membres quelques photos 
de participations, le BOM, Liège-Nancy-Liège, De Haan/Le Coq sur 
Mer, Grimbergen, les rallyes d'Arbre, de Binche, d'Ostende, de Gand 
etc. Tous endroits ou se sont déroulés des rallyes typiques. 
Je suis passé par la Lorraine participer au convoyage d'un engin très 
spécial, je ne peux vous en dire plus pour l'instant, mais au retour nous 
nous sommes arrangés pour nous arrêter dans le triangle formé par les 
3 frontières, chez un restaurateur de motos classiques, spécialiste entre 
autres de l'étamage intérieur de réservoirs, avant peinture, plus de 
problèmes avec notre fichue N10 et bientôt, si les écolos poussent plus 
vite et plus fort, N15, un vrai décapant celui-là ! Pas étonnant que les 
Anglais viennent avec leurs Jerrycans pleins d'essence "super" 
standard. Bref, notre restaurateur expédie ses réservoirs dans toute 



l'Europe (merci DHL). Nous consacrerons un mini reportage à cette 
petite entreprise innovante dans un article séparé. Bill Phelps nous 
rendra visite avec quelques amis Gallois pour le rallye du Coq/de 
Haan, il roulera avec la Givaudan (ex Dirk Praet) nous lui souhaitons 
moins de "casse" que les participations précédentes.... Que voulez-
vous, une très vieille demande de l'audace et un sens mécanique aigu. 
Je retournerai en France en Septembre, j'espère "faire" Wieze, surtout 
que c'est Yves Campion qui supervise l'exposition des motos de Cross, 
il y aura du beau matos. Le CMB ne sera pas présent, nous viendrons 
donc en tant que spectateurs. 
Nous vous souhaitons de beaux rallyes et promenades de fin d'été, 
roulez et restez prudents, mon père avait pour habitude de dire que 
c'est l'habitude qui tue l'homme... 
Paul Saint-Mard, Président. 

 Veldkantrally Grimbergen. 
 



Het woordje van de Voorzitter.   
Van ditjes, datjes en andere zaken. 
Beste vrienden en vriendinnen, 
In de betere kringen worden de praatjes over het weer beschouwd als 
een gebrek aan goede manieren. Maar wij zijn - zoals de boeren - 
afhankelijk van de weersomstandigheden... en daarenboven komt, in 
deze extreme omstandigheden, het gevaar verbonden aan onze sport 
(ja, ja, laat ons realistisch zijn, een oude motor met sidecar besturen 
vraagt een goede lichaamlijke conditie, een aandacht voor details, en 
een daaglijkse training). Toen ik de Terrot 500/sidecar van de Franse 
gendarmerie (1938) startte schrikte ik erger als bij een 
parachutesprong... Maar laat ons niet klagen, onze rally van en te 
Grimbergen, meesterlijk georganiseerd door Alfons De Borger, kende 
niet de minste druppel regen ! 
Laat ons dit meteorologisch hoofdstuk afsluiten met een Engelse 
gezegde "Red sky at night, sailors delight", wat betekent "rode hemel 
‘s avonds, goed voorteken voor de zeeman", maar in de Atlantische 
Pyreneeën (waar er in de zomer veel regent !!) zegt de lokale 
bevolking " la pluie du matin n'effraye pas le pèlerin " (de pelgrim 
vreest de ochtendregen niet). We moeten ons dus aanpassen, we 
hebben geen andere keuze... buiten in het Zuiden te gaan rijden (de 
"Drailles du Sud" bij voorbeeld...). Wij verwachten van onze leden 
enkele foto’s van hun deelname aan de BOM-rally, Liège-Nancy-
Liège, De Haan aan Zee, Grimbergen, de rally’s van Arbre, Binche, 
Oostende, Gent enz. Op al deze plaatsen  hadden kenmerkende rally’s 
plaats.  
Ik ben in Lotharingen gepasseerd toen ik deelnam aan het vervoer van 
een zeer bijzonder voertuig. Momenteel mag ik er nog nog niets over 
zeggen, maar bij onze terugkeer hebben we gezorgd voor een stop in 
de drie grenzenzone, bij een restaurateur van classieke motoren, 
specialist onder andere van de vertinning van de binnenkant van 
benzinetanken voorafgaand aan het verven ervan, geen problemen 
meer met onze verduivelde N10 en binnenkort, als de groenen hun zin 



krijgen, N15, een echt afkrabmiddel ! Geen wonder dat de Engelsen al 
hier komen met hun Jerrycans vol standaard "super" benzine. In het 
kort, onze restaurateur verzendt zijn reservoirs in gans Europa (met 
dank aan DHL). We zullen in een afzonderlijk artikel een mini 
reportage wijten aan deze kleine innovatieve onderneming.  
Bill Phelps zal ons komen bezoeken samen met een paar vrienden uit 
Wales ter gelegenheid van de rally van De Haan. Hij zal rijden met de 
Givaudan (ex Dirk Praet), wij wensen hem minder brokken dan 
tijdens de vorige edities… Wat wil je, een zeer oude motor vraagt om 
durf en een zeer scherp mechanisch gevoel.   
In september ga ik terug naar Frankrijk. Ik hoop de beurs van Wieze te 
kunnen bezoeken, des te meer omdat Yves Campion het toezicht zal 
hebben over de tentoonstelling van cross-motoren, er zullen mooie 
machines aanwezig zijn. De CMB zal geen stand hebben, we zullen 
dus als gewone bezoekers komen. 
Wij wensen u mooie rally’s en eindzomerritten.  
Rijdt en blijf voorzichtig. Mijn vader had de gewoonte te zeggen dat 
de gewoonte leidt tot onvoorzichtigheid… 
Paul Saint-Mard, Voorzitter. 
 

 

  Na de Veldkantrally te Grimbergen hebben onze moedige rijders zich tegoed gedaan aan een portie mosselen.  



LA CARBURATION 
Deuxième partie. 
Le carburateur Longuemarre. 
Le premier carburateur à pulvérisation à être largement diffusé fut le 
Longuemarre à partir de 1899. Sur ce modèle la circulation de l'air 
n'est pas rectiligne, ce qui est un gros défaut. Pendant les premières 
années du 20ème siècle de nombreux carburateurs auront cette 
disposition ; la vitesse d'écoulement du fluide gazeux étant faible en 
raison des bas régimes moteur, ce n'est pas encore rédhibitoire. 

 

   Le Longuemarre 1899 oblige l'air, qui arrive en X, à passer par plusieurs coudes pour sortir en Y.   

 Dans le Longuemarre 1906, l’air n’a plus qu’un coude à franchir pour aller de X à Y.  



L'évolution va être rapide chez Longuemarre : en 1906 la circulation 
d'air ne suit plus qu'un seul coude, et en 1914 elle est directe. En 1906, 
le gicleur composé d'un champignon avec plus ou moins de fentes, 
devient plus élaboré avec une forme favorisant la pulvérisation.  En 
1914 s'y adjoint un gicleur de ralenti, c'est déjà un carburateur 
"moderne". 
Pour éviter l'augmentation de richesse avec la vitesse du débit d'air, 
trois écoles principales vont s'affronter : la première joue sur le débit 
d'air autour du gicleur ; la deuxième obture l'orifice du gicleur et la 
troisième maintient une vitesse constante en utilisant un boisseau qui 
n'est commandé dans sa position que par la valeur de la dépression. 
Les recherches sur ces carburateurs à pulvérisation se sont 
échelonnées pendant 90 ans, les marques ont été très nombreuses et 
beaucoup de carburateurs ont utilisé des solutions empruntant plus ou 
moins, en les mixant, ces trois systèmes. 
Le carburateur Zénith 
Il est basé sur le principe de la correction automatique du débit 
d'essence. Pour arriver à ce résultat, deux sorties de carburant dans 
l'air aspiré sont utilisées : un gicleur débitant de façon variable suivant 
la dépression créée dans le cylindre et un autre gicleur appelé 
compensateur de débit, rigoureusement constant quel que soit le 
régime du moteur.  
Or nous avons vu précédemment qu'un gicleur, s'il est 
convenablement réglé pour une vitesse de passage d'air moyenne, 
débite trop aux grandes vitesses et insuffisamment aux petites. Par 
contre si nous considérons un gicleur à débit constant non assujetti à la 
dépression, il est évident que son débit s'il est correct pour une vitesse 
moyenne, sera insuffisant aux grandes vitesses et trop grand aux 
petites. En combinant convenablement ces deux types de débits, on 
peut arriver à un débit correct ; c'est ce que Zénith a pratiquement 
réalisé. Ce carburateur a eu un certain succès dans les années 20 avant 
d'être pratiquement remplacé par les carburateurs à aiguille Amac, 
licence Amal. 



Coupe du carburateur Zénith. 

 
Légende : 
A  diffuseur B  arrivée d’essence C départ d’essence du niveau constant V D  admission des gaz F  arrivée d’air F-H alimentation du gicleur auxiliaire G  jet principal  I  alimentation du puits J  

K  filtre d’air L-M-N  écrous O alimentation gicleur U pour le ralenti R lame de fixation du couvercle T du niveau constant V                   P  valve d’admission des gaz S  débouchés des gicleurs X gaine de réchauffage air chaud 



Le carburateur Amac à aiguille.  
Il eut une durée de vie très longue, et fut énormément copié.  
Jusqu'en 1927, les carburateurs AMAC nécessitaient l'usage de deux 
manettes, la manette de gaz classique et une manette d'air. La manette 
de gaz commandait le boisseau en forme de piston creux et la manette 
d'air un cylindre plein qui coulissait librement à l'intérieur du piston 
creux.  La manette de gaz agissait exactement comme la commande 
unique des carburateurs automatiques, c'est-à-dire qu'à elle seule, elle 
assurait un fonctionnement relativement satisfaisant à toutes les 
allures, la manette d'air n'étant qu'un correcteur supplémentaire qui 
affinait la richesse au ralenti et au moment des reprises. Son usage 
nécessitait un certain doigté, il fallait "sentir" son moteur. Trois 
positions principales étaient en général utilisées : fermé à la mise en 
route (c'est un "starter" dans notre langage moderne), ouvert au 1/4 ou 
à la moitié pour la ville, et 3/4 à pleine ouverture sur la route. Il 
convient de dire que de très nombreux carburateurs de l'époque étaient 
aussi des "deux manettes" : Longuemarre, Cozette, Brown & Barlow, 
etc... 
En 1928 Amac présente son carburateur à aiguille. Il y a toujours deux 
manettes, mais la manette d'air perd une grande partie de son 
importance ; c'est l'aiguille solidaire du boisseau des gaz qui va avoir 
le grand rôle. 
Le carburateur comporte une cuve à niveau constant du type habituel 
avec flotteur et un pointeau à tête renversée pour l’arrivée d'essence 
par le bas. La chambre de mélange comporte les principaux éléments 
suivants : le boisseau, cylindrique et creux, obstrue le passage des gaz. 
Ce boisseau entraîne dans son mouvement une aiguille qui par sa 
longue pointe tronc-conique, étrangle plus ou moins l'arrivée d'essence 
dans le trou du gicleur d'aiguille. Le volet d'air coulisse verticalement 
à l'intérieur du premier côté d'entrée d'air. En marche normale il doit 
être grand ouvert. Les gicleurs sont au nombre de trois : le gicleur 
principal noyé qui précède le gicleur d'aiguille à orifice variable, et le 
gicleur de ralenti qui est d'un diamètre fixe, le réglage du ralenti étant 



obtenu par une vis extérieure moletée commandant une entrée d'air 
supplémentaire. Les gaz au ralenti débouchent dans le passage 
principal par deux conduits situés de part et d'autre du boisseau de 
gaz. 
La deuxième sortie a pour but d'améliorer le point de passage entre          
la marche au ralenti proprement dit et la marche sur le gicleur 
principal. 
 

 



 
L'automaticité de ce carburateur est assurée à tous les régimes, en 
même temps que la parfaite vaporisation du carburant, par un système 
d'émulsion d'air comportant quatre conduits inclinés. L'avantage 
principal du carburateur à aiguille est l'indépendance des différents 
éléments de réglage qui permettent d'obtenir successivement pour 
chacune des vitesses considérées la meilleure carburation possible, le 
ralenti étant réglé suivant la méthode habituelle. On peut déterminer le 
gicleur principal une fois pour toutes, sans s'occuper de l'économie ou 
de la vigueur des reprises assurées ensuite par le réglage d'aiguille et 
de la coupe en sifflet du boisseau des gaz. 
Au-delà du 1/4 et jusqu'aux 3/4 d'ouverture du volet, c'est la partie 
conique de l'aiguille qui, en suivant les déplacements du boisseau des 
gaz étrangle plus ou moins l'arrivée de l'essence. La richesse voulue 
s'obtient donc en remontant ou abaissant l'aiguille par rapport au 
boisseau. Cinq positions sont possibles (goupille de fixation au cran 
1,2... ou 5). Bien entendu, plus basse est l'aiguille, plus le mélange est 
pauvre. Enfin quand le boisseau est ouvert de plus de 3/4, l'aiguille est 
suffisamment sortie pour ne plus étrangler du tout l'arrivée d'essence. 
Le débit d'essence n'est plus contrôlé que par les dimensions du 
gicleur principal noyé. Le numéro de celui-ci marqué sur une des 
faces correspond précisément au débit en centimètres cubes par 
minute sous une aspiration donnée. 
On voit par là qu'on peut sans crainte d'augmenter la consommation 
adopter le gicleur principal qui donne la plus grande vitesse possible 
en côte par exemple, à plein gaz, puisque grâce à l'aiguille on retrouve 
aussitôt, à toutes les allures réduites, le mélange pauvre qui permet la 
plus faible consommation. L'apparente complication du carburateur 
simplifie énormément le réglage, puisque chaque élément de réglage 
correspond à une position d'ouverture du boisseau des gaz bien 
déterminée. 
C'est de l'Amal à aiguille de la fin des années 20 que vont dériver 
ensuite tous les carburateurs européens. (Suite au prochain numéro) 



DE VERGASSING 
Tweede deel. 
De Longuemarre vergasser. 
De eerste verstuivingsvergasser die het meest toegepast werd was de 
Longuemarre vanaf 1899. Bij dit model is de luchtcirculatie niet 
rechtlijnig, en dit was zijn grootste probleem.  

Gedurende de erste jaren van 
de 20ste eeuw zullen tal van 
cartburatoren op deze wijze 
gebouwd zijn. De 
doorstromingsnelheid van de 
gassen is zwak omwille van 
het lage toerental, wat nog niet 
onoverkomelijk is.                                                
 
Bij de Longuemarre 1899 is de 
lucht verplicht door verschil-
lende bochten te stromen van 
de inlaat X naar de uitlaat Y.  

De ontwikkeling zal bij Longuemarre snel gebeuren: in 1906 gebeurt 
de doorstroming door slechts een enkele bocht, en in 1914 rechtlijnig. 

 

 Bij de  Longuemarre 1906, stroomt de lucht van X naar Y over een enkele bocht. 



In 1906, wordt de sproeiernaald bestaande uit een soort paddestoel 
met gleuven verbeterd tot een sproeibevorderende vorm.  
In 1914 komt er een laagloop (ralenti) sproeier bij, zo bekomt men een 
"moderne" carburateur. 
Om de verrijking van het mengsel door de snelle luchtdoorstroming te 
vermijden zullen drie theorieën in competitie zijn. De eerste theorie 
gaat over de luchtsnelheid rond de sproeier ; de tweede gaat over het 
afsluiten van de sproeieropening ; bij de derde behoudt men een 
constante luchtsnelheid door gebruik te maken van een gordijn dat 
slechts bediend wordt door de waarde van de onderdruk. 
Het onderzoek betreffende de verstuivingsvergassers heeft 90 jaar 
geduurd. Talrijke merken en evenveel vergassers hebben gebruik 
gemaakt van oplossingen gebaseerd op deze drie systemen. 
 
De Zénith vergasser 
Deze rust op het principe van de automatische aanpassing van de 
benzinetoevoer. Om dit te bereiken maakt men gebruik van twee 
inlaten van brandstof in de aangezogen lucht : een sproeier met 
variabel debiet in functie van de onderdruk gemaakt door de cilinder, 
en een andere sproeier, ook brandstofdruk regelaar genoemd, met 
constante doorstroming wat ook het regime van de motor weze. Zo 
hebben we gezien dat, bij een goed geregelde sproeier, voor een 
gemiddelde luchtdoorstroming het debiet te rijk zal zijn bij hoge 
snelheid en te laag bij lagere snelheid. 
Daar tegenover, bij een sproeier met constant debiet en niet 
onderworpen aan onderdruk, is het vanzelfsprekend dat, indien het 
debiet aangepast is aan een gemiddelde snelheid, zal het te klein zijn 
bij grote snelheid en te rijk bij lage snelheid. 
Bij het op elkaar afstemmen van deze twee soorten debiet kan men 
een correct debiet bekomen : dit is wat Zénith bijna bereikt heeft. 
Deze vergasser kende een zeker succes in de jaren 1920, tot de komst 
van de Amac naaldcarburateur, onder Amal licentie. 



Doorsnede Zénith carburateur. 

 
De Amac naaldcarburateur.  
Deze is lang in gebruik gebleven en is vaak gecopiëerd. Tot in1927 
was het noodzakelijk voor de AMAC carburateurs te beschikken over 
twee hendels : een voor het mengsel (gashendel) en een voor de 
luchttoevoer.  
De gashendel bediende het buisstuk in de vorm van een holle zuiger. 
De luchthendel bediende een volle cilinder die vrij bewoog in de holle 
cilinder. 
De gashendel werkte zoals de enkelvoudige bediening van de 
automatische carburatoren : ze verzekerde een voldoende werking bij 
alle toerentallen ; de luchthendel was slechts een bijsturing van het 
mengsel bij leegloop en gasgeven. Het gebruik ervan vergde nogal 
wat handigheid, men moest gevoel hebben voor de motor. 
Er werd gewoonlijk gebruik gemaakt van drie standen : 



- Bij het opstarten, gesloten (te vergelijken met de huidige 
"starter") 

- Open op ¼ tot ½ voor de stad 
- Open op ¾ of volledig op de baan. 

Er mag ook gezegd worden dat tal van carburatoren van die tijd met 
twee hendels uitgerust waren, zoals Longuemarre, Cozette, Brown & 
Barlow, enz... 
In 1928 stelt Amac de naaldcarburator voor. Er zijn nog steeds twee 
hendels, maar de luchthendel verliest aan belang. De grootste rol is 
weggelegd voor de naald die aan de gasschuif gevestigd is. 
De carburator omvat een vlotterkamer met vlotter en vlotternaald die 
de benzinetoevoer langs onder regelt. 
De mengkamer bestaat uit volgende elementen : de holle cilinder belet 
de doorstroming van de gassen. De conische naald die eraan bevestigd 
is regelt min of meer de benzinetoevoer door de opening van de 
naaldsproeier.  
De luchtschuif beweegt vertikaal in de holle cilinder langs de kant van 
de luchttoevoer. Bij gewone werking moet hij volledig open zijn.      
Er zijn drie sproeiers : de hoofdsproeier, volledig ondergedompeld,   
de conische naaldsproeier, de leegloopsproeier met vaste diameter.  
De leegloop wordt geregeld bij middel van een externe gekartelde vijs 
die een bijkomende luchttoevoer bedient. Bij leegfloop stromen de 
gassen in de hoofdingang door twee boringen langs beide zijden van 
van de holle cilinder. De tweede inlaat heeft tot doel de doorstroming 
door de hoofdsproeier te bevorderen tussen de leegloop en de gang. 
De automaticiteit van deze carburator en de perfecte vergassing van de 
brandstof zijn bij alle toerentallen verzekerd door een luchttoevoer 
langs vier schuine boringen. Het voornaamste voordeel van de 
naaldcarburator is zijn onafhankelijkheid ten opzichte van alle 
regelelementen. 
De hoofdsproeier kan afgesteld worden zonder zich te bekommeren 
over het regime of de besparingen en het optrekken van de motor door 
de afstelling van de naald en de schuine afsnijding van de gasschuif. 



Doorsnede AMAC naaldcarburator. 

 
 

1. Vlotterkamer 
2. Vlotter 
3. Benzineaanvoer  
4. Vlotternaald  
5. Carburator  
6. Holle cilinder 
7. Terugroepveer van de 

holle cilinder 
8. Afdekmoer 

 

9.         Starter (of choke) 
10. Luchtpijp 
11. Naald 
12. Leegloopvijs 
13. Benzinesproeier  
14. Sproeierbus 
15. Afdekmoer  

 
 



Tussen ¼ en ¾ schuifopening wordt de benzineaanvoer geregeld door 
de beweging van de conische naald, solidair met de gasschuif. 
 
De gewenste benzinemengeling word bekomen door het op- en 
neergaan van de naald ten opzichte van de schuif. 
Er bestaan vijf mogelijke standen (inkepingen bovenaan de naald). 
Vanzelfsprekend hoe lager de naald, hoe armer het mengsel.Wanneer 
de schuifopening groter is dan ¾, dan is de naald  hoog genoeg om de 
benzinetoevoer niet meer te beperken. De benzinetoevoer wordt dat 
uitsluitend bepaald door de afmeting van de hoofdsproeier. De 
nummer die erop staat komt overeen met het debiet uitgedrukt in cc 
per minuut onder een bepaalde aanzuiging  
Zo kan men zien dat men, zonder te vrezen dat het verbruik zou 
stijgen, de hoofdsproeier kan aanpassen voor de grootst mogelijke 
snelheid bij volle gas gezien de naald ervoor zorgt dat de mengeling 
armer wordt (en zodoende het verbruik vermindert) bij lager regime. 
De schijnbare ingewikkeldheid van de carburateur vereenvoudigt 
geweldig de afstelling vermits elk regelelement overeenstemt met een 
wel pepaalde stand van de gasschuif. 
Al de huidige Europese carburatoren zijn gebouwd volgens het 
principe van de Amal carburatoren van de jaren 20 van vorige eeuw.  
(Wordt vervolgd). 

  Bediening met dubbele hendel (op Terrot 175 cc van 1926) 
 



 
 

  
 
   
 

 
 TE KOOP              A VENDRE 
 
Triumph Cub Trial 1500 €uro 
BSA Trial 1500 €uro 
BMW R50S 5000 €uro 
Fantic 300 Trial 1200 €uro 
Zijspan Stoye (bijna nieuw) 2250 €uro 
Yamaha XT 2000 €uro 
Zijspan Squire 2000 €uro 
Honda 305 in onderdelen 800 €uro Info : Rik : 02 / 759 46 03 

 Zijspan Stoye  Honda 305 in onderdelen 

 BSA Trial 



 

 



  
RUILBEURZEN  - BOURSES 

 
17-18/09/2016 Moto Retro Wieze 

Oktoberhallen Schrovestraat 22 
www.motoretrowieze.be  

01-02/10/2016 Malmedy expo : oldtimer 
bourse 5 rue Frédéric Lang , 
Malmédy  

oldtimerdejardin@hotmil.com  
Tel : 0474 52 57 06 

02/10/2016 Retro Beurs WACHTEBEKE 
Gemeenteschool J. Persijnplein 

Tel. 054 50 14 46 
Gsm 0496 03 32 58 

09/10/2016 Bourse de FLEMALLE 
Ecole l’Envol Rue du Herdier 6 
Thème : Anglaises et Ladies 

www.motoretro.be  

23/10/2016 Moto Retro  
LEUVEN 

www.motoretrowieze.be  
05-06/11/2016 Beurs Roeselare 

Fabriekspand Veldstraat 59 
www.veteraanmotorenhoutland.be  

12-13/11/2016 Beurs Oude Motoren Club  
Parochiezaal (Wezelseheide) 
Kerk BLAUBERG-HERSELT  

www.omch.be  
mail : secretaris@omch.be  
gsm 0499 67 30 44 

19/11/2016 Beurs van de LOMC (pre 1965) 
Zaal Don Bosco 
3540 Helchteren 

www.lomc.eu  
gsm 0475 24 79 94 

04/12/2016 Retro Moto Beurs AARSCHOT 
Stadsfeestzaal Demervallei 14  

Tel. 015 22 55 84 
www.retromotoaarschot.be   

17-18/12/2016 Central Classics Expo 
HOUTEN 
Op 4 km van UTRECHT  (NL)  
Meidoornkade 24 
Nl 3992 AE Houten   

Tel. NL 0031 (0)6 305 425 28 
www.centralclassics.nl 

Elke 2de 
Zondag 

v.d. maand 
10u tot 12u Kofferbakverkoop  
“In de Fortuin” gemeenteplein 
Kontich.  

www.reKup.net/link/AMC-Contich 
 

 
 
 



 
TREFFENS - CONCENTRATIONS 

   
19/08/2016 Liège-Nancy-Liège Info : www.vmcb.org  
21/08/2016 Oude Klepper Parade 

De Haan aan Zee 
Info : Ronald Florens : 059 80 10 74 

21/08/2016 Classic rit Youngtimer pre 1996 
Samenkomst 10.30 uur 
Scaldiana Gelaagstraat 94 
9150 Rupelmonde 

Info : oldtimer@bmw-mc-vl.be  
Gsm 0473 92 49 67 

28/08/2016 BMW Classic Tour Esneux 13 h Mooie bochten in de Ardennen 
BMW's uit de jaren '70  
en 2-kleppers 

http://www.bmwclassictour.be  
Info : Hans Crabbe: 052.35 99 25 

04/09/2016 20ste Klakvélotreffen (pre-
1975) 

www.veteraanmotorenhoutland.be 
04/09/2016 BINCHE Retro Rallye Tel. 064 36 98 16  degueldre.michel@gmail.com 

   
EXPOSITIONS      TENTOONSTELLINGEN 

 
17-18/09/2016 Moto Retro Wieze 

Oktoberhallen Schrovestraat 22 
Thème : MOTO CROSS 
Partie 1 :  pré 1965 

www.motoretrowieze.be  

 
COMPETITION       CROSS      TRIAL   CIRCUIT 

 
19-

21/08/2016 
Belgian Classic Trophy 
GEDINNE 

www.crmb.be  
 
RACING INFO : 
CRMB  Classic Racing 
Motorcycles Belgium  
www.crmb.be   
info@crmb.be   
Tel. +32/(0)486/912200 
   Tout sur le TRIAL PRE-65 et bi-amortos  Alles over TRIAL PRE-65 
en Twin-shocks : http://www.motobecane-trialclub.be  

 
 
 
 



 

CLASSIC MOTORCYCLES BELGIUM 
 Het clubbestuur en de uitgever van het clubblad 
kunnen niet aansprakelijk gesteld worden voor 
gebeurlijke ongevallen ten gevolge van 
wijzigingen aangebracht aan motorfietsen na 
het lezen van tips en artikels uit het clubblad. 
Le comité et l’éditeur responsable du journal ne 
peuvent pas être mis en cause, suite aux 
modifications que vous apporteriez à votre 
moto, après lecture des conseils et articles parus 
dans le journal. 
 

 
 

 

 AGENDA EN ZOEKERTJES - AGENDA ET ANNONCES 
 
Jacques Bastiaens, Verzetsstraat / Rue de la Résistance 28, 1090 Jette 
Tel.02.660.59.68. E-mail :  jacques.bastiaens@telenet.be 
Zoekertjes worden schriftelijk per brief, fax of E-mail doorgegeven.  
Hierover is geen telefonische correspondentie mogelijk.  
Informatie voor onze kalender wordt liefst tweetalig opgestuurd. 
Les annonces sont à transmettre par lettre, fax ou E-mail.  
Aucun contact téléphonique à ce sujet n’est possible. Les informations pour le 
calendrier sont à renvoyer de préférence dans les deux langues. 
 
 VERGADERINGEN - REUNIONS 
 
U wordt vriendelijk uitgenodigd op onze maandelijkse vergaderingen (20 uur)  
Vous êtes cordialement invités à nos réunions mensuelles (à 20 heures)  Elke eerste vrijdag van de maand / le 1er  vendredi du mois:  
  Café Le Royal – Parvis Notre-Dame de Laeken. 

 
In samenwerking met   En collaboration avec 

 
 

 
 

 
 

 
 



SPECIALISTES DE MARQUES 
MERKEN SPECIALISTEN 

 
 

AERMACCHI-HD Rik Van Eycken   e-mail:  rikvaneycken@telenet.be  
ADLER Gustave Goffin ,  

Rue Fernand Stimart 7 , 5020 Namur (Vedrin) 
Tel: 081/21.04.12 

AJS /  MATCHLESS Paul St Mard, Av Prekelinden 33, 1200 Bruxelles GSM: 0494.34.10.34 
BSA Fernand Coosemans , A. Servaislei 32 , 2900 Schoten Tel: 03/658.72.31 

Fax: 03/658.39.47 
DKW Marnix Carlier , Rekkemsestraat 107 , 8510 Marke Tel: 056/25.88.26 
DNEPR + URAL Bodenhorst Raoul, Bergensestw. 769  

1600 Sint Pieters Leeuw      bodenhorst@skynet.be 
Tel: 02/361.20.01 
 

FN Verhaeghe Michel, Rogierlaan 65, 8400 Oostende Tel: 059/50.69.59 
Fax: 059/80.58.44 

GILLET Yves Campion, Rue Dr Elie Lambotte 243,1030 Bruxelles 
ycampion.gillet@skynet.be 

Tel: 02/425.89.91 
HARLEY DAVIDSON 
750cc Leger, burger en 
servicar 1937-1973 en 
Amerikaanse motoren 

JP Piron 
Kruiskensheide 33 
1502 Lembeek 
 

Tel. 0473-991507 
 

INDIAN Christian Dupont, Rue des Chevreuils 1, 6534 Gozée Tel: 071/51.08.93 
Machine de Guerre  
Legermotoren 

Erwin De Lange, Elzenstraat 6, 9500 Geraardsbergen 
info@retro-rest.be 

Tel: 054/41.09.37 
Fax: 054/41.09.37 
GSM: 0475/80.06.81 

MAICO 
(Scooters + motos) 

Luc Bohets , Ronsen Heerweg 19 , 9700 Oudenaarde     Tel: 055/49 87 19 
GSM: 0495/37.64.13 

MOTO GUZZI Manu Mommens Sasweg 3, 1820 Perk 
e-mail: emmanuel.mommens@telenet.be 

GSM: 0477/43.55.02 
NIMBUS Geert Huylebroeck, Suikerstraat 73, 9340 Lede Tel: 053/80.56.36 
NORTON Jan Kerkhof, Leliestraat 76b, 8210 Zedelgem 

nocfbred@yahoo.co.uk 
Tel: 0497 / 577.000 

NSU Stephane Oger, 
Rue des trois Ruisseaux 53, 1450 Chastre 

Tel:010/65.85.88 
ROYAL ENFIELD Locotrans sprl   Ch de Bruxelles 309, 1410 Waterloo 

Site: www.locotrans.net     Email : info@locotrans.net 
Tel: 02/351.09.55 
Fax: 02/351.07.0 

ROYAL NORD + 
bromfietsen/vélomoteurs Eric Steyls ,  

Ulbeekstraat 11 , 3832 Wellen 
Tel: 012/74.40.74 

SAROLEA Ronald Danis, Prins Albertlaan 68, 8400 Oostende 
saroleadanis@skynet.be   

Tel 059/32.03.05 
GSM: 0474/284324 

VESPA Scooters Walckiers Daniel, Plankenstraat 53 bus1, 1701 Itterbeek 
danielwalckiers@hotmail.com 

Tel: 0477/ 92.68.62 
WHIZZER Roger Van den Bogaert    Liersestwg 26,  2520 Emblem Tel:03/480.35.58 

 Toute correspondance doit être ACCOMPAGNÉE d’une enveloppe PLUS timbre poste pour la réponse !  Alle briefwisseling moet vergezeld zijn van een briefomslag MET postzegel voor het antwoord !  
 


