


Un ensemble d’avantages
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@ Le dispositit d'allumage est complétement blindé.

'appli 'importe quel type de bicyclette, ; :
® Il applique sur n'importe q yP yr Le moteur fonctionne méme par une pluie torrentielle.

légére ou lourde, sans en modifier aucune partie. |l se
fixe en quelques minutes, et seulement avec deux bou-

lons, aux points les plus résistants du cadre ® La position du moteur accroit la stabilité de la
; :

bicyclette,

' peut vous oftrir

Stands 946 — 947.
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CE QUI NE SE DISCUTE PAS...

UN

Vélomoteur

EST UN

Distributeurs officiels « WHIZZER » pour la Belgique :

Distributeur pour la Flandre Orientale, la Flandre Occidentale, Namur et le Limbourg:

M. Marcel ROBIINS, 5, rue Gaucheret, Bruxelles. Tél. 17.53.49 - 17.44.29.

Distributeur pour la province d’Anvers, le Centre et le Nord du Hainaut :

M. Victor CCEURDEROI, 148, av. Firmin Lecharlier, Jette-Bruxelles.
Teél. 25.30.35.

Distributeur pour la province de Brabant :

M. Joseph DE STROOPER, 27, place Bara, Bruxelles-Midi. Tél. 21.23.67.

Distributeur pour la province de Luxembourg et le Hainaut oriental

M. René DUBQIS, 83-85, chaussée de Waterloo, Namur. Tél. 243.92.

Distributeur pour la province de Liege

M. Willy POLIS, 14, rue du Pont, .Verviers. Tél. 152.68.

Stands 1021 - 1022 — Palais 2.
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Moteur 4 temps | U 7o ot i ﬂ

48 em3

2 vitesses

1 litre d'essence aux 100 km.

Vitesse : 35 km./heure

S'adapte
sur tout vélo ou tandem.

Transmission
par chaine normale.
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DUCATI NORD EUROPE S.A.
49 rue de Tréves, Bruxelles Tél. 11.22.53

Jamb retﬂ[__g_'

Moteur 2 temﬁs 3 vitesses

125 ¢m3
43 CV.

Transmission & cardan,

télécommandées 3 main.

725¢.c [ Wty G
D S TN Suspension totale rationnelle,

Vitesse : 70 km.fheure,

-

avec amoriisseur de chocs. 1 litre de mélange par 50 km.

Stands 1039 - 1040 — Palais 2.
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LA SOLUTION DE VOTRE PROBLEME DE TRANSPORT

=

ABERDALE

| Chat;;ue détail de I'Autn-Rnadsfé:r ABERDALE vous

donnera confiance conjuguée avec |'économie; le |

confort et le minimum d’entretien.

MOTEUR : 98 cc. Villiers Mark 2F, Dernier modéle a
2 temps. Alésage 47 mm. Course 57 mm. Culasse dé-
tachable. Tuyau d'échappement et silencieux assurant
un fonctionnement sans bruit, Embrayage & bain d’huile
assurant un démarrage trés doux contrélé par manette
au guidon. Régulateur d'air pour départ rapide.

ALLUMAGE ET ECLAIRAGE : par volant magnétique.

Eclairage par bobine et aimant incorporés dans le vo-
lant. Phare monté sur coussinet cacutichouc avec am-
poule de stationnement,

CADRE : Type berceau, & tubes jumelés, Grande in-
novation, Trois points d'attaches au moteur. Angles du
cadre étudiés pour un maniement aisé et une stabilité
parfaite,

ENTRAINEMENT : par chaines, avec réglage indépen-
dant & I'entrainement sur roue dentée et au moteur.

ROUES : avec rayons renforcés. Dunlop 2,25”, Jantes

renforcées, chromées. Pneus 2,25"”, Section large pour
confort supplémentaire,

FREINS : 3 tambours. Larges flasques. Réglables,

RESERVOIR : Acier renforcé. Capacité 8 litres Mé-
lange huile essence dans la proportion 1—16.

SELLE : Type grande assiette. Suspension & ressorts.

GUIDON : Type relevé, trés confortable. Toutes les
commandes & portée de la main.

FINITION : Toutes les parties émaillées sont imprégnées
d'une couche anti-rouille par le procédé « Bonder » et
de 3 couches d’émail. Chromage trés soigné.

POIDS : 50 kg,
CONSOMMATION : 1 1. 500 de mélange aux 100 km.

Visitez notre stand, Palaisn®2 — 1013,
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Souple @ Puissant

.s'adaplﬂ en 1 heure sur tout cycle, homme au dame,

ENFIN !

Les vélomoteurs AJAX

Moteur NSU 2 temps.
Cylindrée : 97 cm3.

Poids : 63 kg.

sont sortis !

Rendement-puissance du moteur : 3 CV.

Consommation : 2 |. 200 aux 100 km.
Vitesse : 55 & 60 km.

S

Le personnel AJAX est & votre disposition pour tous renseignements
a leurs stands n*” 1061, 1062 et 1063 - Palais n° 2.
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® Economique

LE POULAIN

sans aucune modification de la bicyclette
et sans renforcement d'aucune piéce.

Essayez... vous adopterez

le groupe propulseur & grande réserve de puissance...

LE POULAIN

moteur 49 cc., 2 temps, débrayage a la main,
al]umage par volant magnétique,
comportant |’éclairage.

ey ®
AGENCE BELGE :.
Etablissements EL V E

17, Quai de l'Industrie, Bruxelles
TELEPHONE : 21.67.00

1043, 1044, 1045 et 1045,

— Palsis Z
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UNE OFFRE EXCEPTIONNELLE

Léon VAN EESSEL
COURTIER D'ASSURANCES

BRUXELLES ANYERS
23, rue Royale 29, Longue rue Neuve

assure votre RESPONSABILITE CIVILE

en tant qu'usager d'un
VELOMOTEUR

& partir de 190 francs par an pour un véloemoteur
de 60 cm3 max, et de 290 francs si la cylindrée
est comprise entre 60 et 125 ecm3,

el Gt

Profitez de cette offre avantageuse.

Formez simplement les numéros 17.39.77 ou 17.95.05
et vous aurez IMMEDIATEMENT couverture provisoire.

Léon VAN EESSEL

Assureur de la Royale Ligue Vélocipédique Belge
ast spécialisé en matiére d'assurances de
véhicules & moteur,

| peut aussi vous fournir pour n'importe quelle branche
d'assurances les conditions les meilleures et aux taux
les plus avantageux.

S




1re ANNEE

JANVIER 1950
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Organe de la Commission des Vélomoteurs
de la Royale Ligue Vélocipédique Belge

ADMINISTRATION : 8, PLACE DES MARTYRS, BRUXELLES

Compte Chéques Postaux : 390.00

Téléphone : 17.78.28 - 17.04.55

EDITORIAL.

De lba nécessite de s’unix.

les cyclistes — alors une mi-
norité faisant les gorges chau-

des de leurs détracteurs — s'uni-
rent au sein d'une [édération, en
vue de défendre les intéréts d'un
mode de locomotion que le monde
entier vouait a l'échec, mais dans
lequel eux cependant avaient mis
toute leur [oi.

I [ y a plus de soixante années,

Il y a un peu plus de dix lustres,
les automobilistes, a ['ére des pre-
miers essais de randonnées de vé-
hicules a moteur, créérent une as-
sociation pour résister aux assauts
de leur concurrent redoutable : le

chemin de [er.

Depuis lors, plusieurs décades
se sont écoulées. Un nouveau vé-
hicule, savant mélange de la bicy-
clette et du véhicule a moteur, a
vu le jour. Il ne s’imposa pas de
prime abord, mais connut une vo-
gue assez grande, suivie dune
éclipse quasi-totale. La technique
était-elle déficiente? Le rende-
ment de cet engin inférieur a ce
que l'on en espérait ? Peut-étre?
Il n'en reste pas moins vrai que
dés son avénement le vélomoteur
a eu ses adeptes, animés de la foi
du charbonnier et qui ont vu, dans
l'outil simple et efficient d’'un vélo
muni d un moteur, le trait d'union
entre le cyclisme qui est un sport
et l'automobilisme qui est un luxe.

Si le vélomoteur s'est éclipsé
pendant quelques années, il con-
vient pensons-nous den recher-
cher les causes a des sources di-
verses. La premiére de ces sources
sera que ce véhicule, mi-vélo et
mi-moto n'offrait pas, eu égard a
son prix de revient, la compensa~
tion entre l'appareil de Michaux
et le véhicule du baron de Crawheé.
Il était trop cher pour étre un
vélo! Pas assez confortable pour
étre une auto !

La seconde cause du premier
échec du vélomofeur est assuré-
ment le fait — alors que les pre-
miers cyclistes communiquaient
leur [oi aux autres — que les pre-
miers vélomotoristes ont conservé
pour eux, les satisfactions qu'ils
éprouvaient par ['emploi d'un vé-
lomoteur. La vogue du vélomoteur
des années 1925 & 1935 n’a pas
[ait boule de neige parce que les
vélomotoristes eux-mémes n'é-
taient pas les propagandistes d'une
formule nouvelle du cyclisme.

Il y a, selon nous, une troisiéme
cause qui nest pas négligeable et
notamment le fait qu'au moment
de la premiére naissance du vélo-
moteur, les adeptes de cet engin
ne se fussent pas groupés, n’eus-
sent pas formé bloc, a l'instar des
premiers cyclistes et des premiers
automobilistes, afin que leur sport
et engin utilitaire s’impose a la

masse, Ce [ut une erreur qua
I'heure actuelle il ne faut pas re-
nouveler,

Le vélomoteur est, comme ['in-~
dique son nom, un vélo muni d'un
moteur. Une formule trés heureuse
en somme, née grace au moteur
auxiliaire, conservant au vélo sa
structure initiale et donnant au cy-
cliste un appoint fourni par le mo-
teur. Le moteur a fait au cours des
dix derniéres années un progreés
énorme, tant au point de vue de sa
conception que de son rendement.

A vrai dire, le mélange du vélo
et de l'auto tend de plus en plus
a disparaitre. Le moteur n’est plus
un luxe, il est utilitaire. Les vélo-
moteurs 1950 sont réellement des
vélos munis d'une source motrice.
Ils ont la simplicité, la vélocité, la
maniabilité et la légéreté de la bi-
cyclette. Les conducteurs d'un ve-
lomoteur actuel sont réellement
des cyclistes.

Ces nouveaux vélomotoristes ne
désirent plus assister a l'éclipse de
leur véhicule favori. Ils sauront
communiquer cette [ois, aux autres
usagers, la confiance qu’ils ont mi-
se dans le nouveau modéle de vé-
lo. Pour cela, ils se grouperont au
sein d'une fédération et ils choi-
siront celle qui, tout en étant la
plus ancienne, répond a leurs as-
pirations : la Royale Ligue Vélo-
cipédique Belge.

Les [ondateurs de cette Ligue,
en 1882 déja, avaient prévu qu'un
jour la petite reine se verrait ad-
joindre & la force musculaire, une
aide mofrice et ils avaient rédige
leurs statuts de cette association
en tenant compte de cetfe éven-
tualité en créant une catégorie de
membres motorisés.,

Vélomotoristes | Il est de votre
devoir d’adhérer a la R. Ligue Vé-
locipédique Belge qui dés sa fon-
dation, a inscrit & son programme
la défense de vos intéréts, la pro-
pagation du cyclisme motorisé, les
progrés du moteur adapté au cycle.

Formez bloc pour que s’impose
le vélomoteur !

VELOmofteurs.



Tribune libre.

Véle a moteur auxiliaire

au ‘Velameoteut.

Il me semble qu'il faut, de temps a autre, couper les ailes a certains
canards ou redresser de nombreuses et grossiéres erreurs. « Amicus
Plato sed magis amica veritas. » Je tiens a donner cette fois encore a
la vérité ce que de [ausses interprétations tendent de plus en plus a

lui enlever.

Or donc, d'aprés certains, aucune dif-
férence n'existe entre un vélo & moteur
auxiliaire et un vélomoteur. Erreur pro-
fonde, qu'il faut redresser au plus vite,
en faisant le paralléle entre le vélo muni

d'un moteur auxiliaire et le vélomoteur,

Ces deux véhicules ont comme trait
commun le vélo et quoique le dessin du
cadre différe souvent selon qu'il s'agisse
d'un moteur auxiliaire ou d'un moteur, je

voudrais me baser sur le vélo pour éta-
blir le degré de différence.

Voyons tout d'abord la sécurité de
l'usager, car elle ne peut en aucun cas
étre négligée.

Les organes vitaux d'un vélo : la di-
rection, le cadre, les roues, les freins,
ciirent-ils toujours un maximum de sé-
curité & une vitesse de pointe de 35 km.

a I'heure 7

En toute franchise, je réponds non,
car & cette allure et sur les routes bel-
ges, les rayons, les jantes, la direction,
les freins et méme le cadre se brisent
parfois, trés normalement d'ailleurs, puis-
que le vélo a été construit pour une
autre vitesse et que, dans sa construction,

il a été tenu compte de la légereté,

Alnsi, sur un vélo actionné par un
moteur auxiliaire, il n'est pas rare de
constater un voile de roue arriére de
plus de 10 mm. et jamais inférieure a
3 mm. En conclusion, la puissance du
moteur est disproportionnée a la résis-
tance de l'axe et des rayons de la roue
qu'il actionne.

2

Les conditions de sécurité ne sont dés

lors plus remplies.

Voyons & présent le confort, deuxiéme

exigence légitime de l'usager.

Il serait absurde de vouloir prétendre
qu'a la vitesse de 35 km. (et qui n'est en
somme qu'une honnéte moyenne) la sus-
pension d'un vélo actionné par un mo-
teur aurait encore le moindre effet. La
rudesse des chocs, provoqués par ['atta-
que de la roue avant sur les pavés de
nos routes transmet dans les poignets des
trépidations d'une telle ampleur gu'elies
étaient capables — comme on me citait
le cas derniérement — de briser un verre
de montre,

Une

donc

deuxiéme conclusion s'impose

Tant que le vélo conservera un maxi-
mum de sécurité et de confort, il pourra
se voir adjoindre un moteur auxiliaire et
nous le nommerons un vélo a moteur
auxiliaire, en attendant d'avoir trouvé une
terminologie plus adéquate. Je crois pou-
voir affirmer que les moteurs d'une cy-
lindrée inférieure & 60 em3 peuvent sans
danger &tre montés sur des vélos de con-
struction robuste, Passé cette cylindrée,
certaines conditions ne sont plus rem-
plies, la puissance du moteur requiert un
chéssis et des accessoires plus résistants,
et ainsi nous arrivons a la catégorie du
vélomoteur,

L'une et l'autre catégories ont leurs
adeptes et elles se justifient puisque cha-

cune assure le degré de sécurité et de

confort voulu, Cl'est pourquoi la distinc-
tion méritait d'étre faite.

‘Aussi, lorsque je me procurerai un vélo
motorisé, ce sera un vélo a moteur auxi-
liaire de moins que 60 cm3 ou un vélo-
moteur & cadre & berceau et d'un poids

plus élevé, muni d'un moteur dépassant
les 60 cm3.

Je serai certain de rouler sirement et
confortablement.

YVES.

NOTRE COUVERTURE : Photo de M.
Albert MAHUZIER, extraite de son livre

« Aventures au soleil ».
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Tour d’horizon.

Les moteurs d’'aujourd’hui et de demain.

UN MOTEUR DE 18 cm3 ?

Si cette dimension est courante chez les modelis-
tes (dont les cubages se situent entre 1 et 30 cm?)
elle parait extraordinaire lorsqu'il s'agit du moteur-
auxiliaire pour cycle. Ce phénoméne, si l'on peut
dire, est fabriqué en Allemagne, et son constructeur
est des plus optimistes quant & la réussite com-
merciale de son engin.

La conception de ce dernier s'écarte résolument
des sentiers battus. Il s’agit, en effet, d'un moteur
démuni de toute la partie électrique et qui marche
donc en auto-allumage. La compression est évidem-
ment fort élevée (env. de 1 a 15) ainsi d'ailleurs
que la vitesse de rotation (plus de 9000 tours).
Afin d'avoir une mise en marche aisée, le taux de
compression peut étre varié a volonté. Cette varia-
tion s'effectue a partir d'une manette qui comman-
de un piston-culasse et modifie ainsi l'importance
de la chambre de compression et par le fait méme,
le rapport de compression. Il paraitrait que cette pe-
tite merveille se contente des carburants liquides
les plus divers! Sa puissance serait assez élevée

Les moteurs du « Salon de

Aprés avoir jeté un regard sur les possibilités
d'avenir du moteur auxiliaire pour bicyclettes, si-
gnalons que le 18 c¢cm3 appartenant certes au do-
maine du possible, n'est pas réalisé, mais que néan-
moins le 23 cm3 existe réellement : 'HELIUM,
présenté au dernier Salon de Paris, d’octobre 1949
et peut-étre a celui de Bruxelles.

A Tintention de nos lecteurs, nous publions dans
les pages qui suivent, une vue générale de la plu-
part des moteurs existant sur le marché, accom-
pagnée d'un croquis dii au crayon de l'excellent
dessinateur francais, M. Daniel Rebour, de la Re-
vue « Le Cycle » de Paris.

Nous avons classé les moteurs par pays d’ori-
gine, les pays étant eux-mémes classés dans leur
ordre alphabétique.

Un texte et un dessin, aussi talentueux soient-ils,
ne peuvent cependant donner une idée compléte de
I'originalité, de la perfection ou du rendement d'un
moteur. C'est pourquoi, nous invitons nos lecteurs
& parcourir les stands du 33me Salon de 1'Auto-

dans les hauts régimes. Mais que devient alors le
minimum de robustesse indispensable 4 un usage
pratique, surtout, si l'on songe que la compression
est une condition sine qua non de fonctionnement,
dans cette formule ?

Nous ne vous parlerons pas du train réducteur
indispensable & un usage de pareilles vitesses, ni de
la fagon dont la puissance est transmise au véhi-
cule. Néanmoins, cette formule doit étre intéres-
sante a beaucoup de points de vue, notamment en
ce qui concerne le prix de revient (beaucoup d’'élé-
ments eétant supprimés; par contre, ceux restants
doivent étre d'autant plus précis et résistants), en
ce qui concerne l'entretien et surtout la possibilité
de faire un échange standard pratique.

Formule intéressante, disons-nous, mais qui de-
mandera encore quelque temps avant d’avoir son
plein épanouissement, en moteur-auxiliaire pour cy-
cles, comme c'est le cas en moto-modelisme.

LE BEURETEUR.

Bruxelles » ou d'ailleurs.

mobile et du Cycle et d'y voir de trés prés les der-
niers produits mécaniques réalisés dans le monde
entier.

Nous remercions toutes les firmes qui ont bien
voulu nous communiquer les renseignements néces-
saires a la rédaction de ce tour d’horizon et nous
souhaitons que nos lecteurs y trouveront une indi-
cation capable de les aider dans le choix d'un vélo-
moteur ou dun moteur auxiliaire de la nouvelle

série 1950.

Enfin, nous formulons l'espoir que cette revue,
spécialisée dans le domaine des vélomoteurs et mo-~
teurs auxiliaires, trouvera auprés du public un ac-~
cueil chaleureux et deviendra l'organe de tous les
vélomotoristes belges, groupés au sein de la R. Li-
gue Vélocipédique Belge.

C’est pour eux que nous avons édité cette revue.
C'est également pour eux qu'une Commission de
vélomoteurs se prépare a défendre les intéréts des
vélomotoristes belges, au bénéfice de la pratique
du vélomotorisme en Belgique et de la prospérité
de son industrie.



VELOmoteurs

ALLEMAGNE.

Parmi les moteurs auxiliaires pour cycles allemands, le
SACHS est assurément le plus connu, puisqu'il a fourni ses
preuves au cours de nombreuses randonnées spectaculaires
organisées en Allemagne dés une dizaine d'années avant les
derniéres hostilités.

Avant d’adopter la cylindrée de 98 cm3 le moteur Sachs
a été construit en 74 cm3 et c'est avec cette derniére cylin-
drée que de nombreux essais furent réalisés. Le 98 em3 est
apprécié actuellement dans un moteur a 2 temps, d'un aleé-
sage de 48 mm. et d'une course de 54 mm, Ce moteur est
robuste et développe environ 25 CY. a 3.500 tours a la
minute. La compression est de 1 : 6. La vitesse est de 55 km.
3 'heure, |l consomme 1,9 litre aux 100 km.

L'allumage est fourni par un volant magnétique Bosch, qui
alimente en méme temps |'éclairage.

Le moteur Sachs est monté d'un carburateur R. & 5. a
boisseau, La transmission se fait par chaine. Mais ce qui rend
intéressant le moteur Sachs est sa boite de vitesses faisant
bloc avec le moteur et donnant 2 vitesses et 1 point mort.

(Fig. a.)

i

Le moteur LUTZ (cycle 2 temps) n'a qu'une eylindrée de

58 cm3, une course et un alésage de 43 cm., donnant une
puissance de 1,25 CV.

Le piston est plat. L'admission se fait directement dans le
carter par une soupape & diaphragme, assurant le refroidisse-
ment et le graissage continuel de 'embieliage.

Le moteur est monté d'un carburateur Pallas a boisseau.
La transmission se fait par chaine. L'zllumage est assuré par
un volant magnétique Bosch.

La vitesse maximum de ce moteur est de 35 km. & 'heure,
Il permettrait de monter des cétes de 16 %, sans peédalage,
4 la vitesse de 10 km. a I'heure.

Signalons la {acilité de montage de ce moteur sur n'importe
quelie bicyclette, (Fig. b.)

Dans les cylindrées plus importantes, le mo-
teur N.S.U.-QUICK de 97 cm3 s'apparente du
moteur de moto, quoique |'ensemble constitue
un vélomoteur d'une ligne parfaite. Le moteur
posséde un carburateur Bing et une magnéto-
dynamo & volant Bosch fournissant 15 Watts.
La puissance du moteur est de 3 CV_I toutefois
le poids de I'ensemble n'est que de 63 kilos.

La vitesse maximum est de 55 km. & 'heure.
La consommation est de 2 litres 200 aux 100 km.

La transmission moteurfboite de vitesse se fait
par chaine dans bain d'huile. Une boite de 2
vitesses fait bloc avec le moteur. (Fig. c.)
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AMERIQUE.

Présenter le moteur WHIZZER n’est actuellement plus né-
cessaire. De nombreux Whizzer circulent actuellement en
Belgique et ce qui est plus, des groupes Whizzer ont été
constitués et pratiquent le cyclomotorisme touristique en grou-
pe. Avant de devenir un véhicule convenant aux routes bel-
ges, le vélomoteur Whizzer faisalt les délices des stars et
c'est pourquoi 'on peut souvent voir associée a cette mer-
veille de mécanique, l'une ou l'autre célébrité de l'écran.

Le moteur Whizzer a une cylindrée de 138 cm3, ce qui lui
donne évidemment une grande puissance, soit 2,5 CV,, cycle
a 4 temps. |l est monovitesse,

L'allumage est fourni par magnéto a haute tension a vo-
lant. La transmission est faite par courrole sur poulie. L'em-
brayage est manczuvré au guidon par le réglage de la tension
de la courroie sur la poulie. Disons pour étre complet que la
courroie est trapézoidale & crans d'acier,

Le poids du moteur est de 18 kg. Sa vitesse de 70 km. &
I'heure. Il consomme 2 litres aux 100 km. (Fig. d))

>
A

Un autre moteur américain, le POW-WOW, est moins
connu et groupe sous un volume réduit un moteur qui trans-
met le mouvement & une petite roue munie d'un pneu, en
contact avec le sol. Le bloc moteur se fixe au moyeu de la
roue arriére du vélo.

ANGLETERRE.

Le moteur VILLIERS équipe de nombreux vélomoteurs et
notamment I'auto-roadster ABERDALE, le FRANCIS-BARNETT,
le SOCOVEL, le JAMES, le NEW HUDSON, etec...; tous ces
véhicules étant suffisamment connus et ayant fourni assez de
preuves de leurs qualités, pour nous dispenser d'une descrip-
tion détaillée,

Le moteur VILLIERS existe en 98, 125 et 197 cm3. Clest
le modele Mark 2 F. de 98 em3 en 2 temps qui est le plus
répandu. Il a un alésage de 47 mm. et une course de 57 mm.
La culasse, en aluminium, est démontable, Le débrayage in-
e:nfpuré est commandé par levier au guidon, L'allumage est
assuré par volant magnétique qui fournit également |'éclai-
rage de & volis.

Le moteur Villiers est monté avec carburateur Villiers, com-
mandé par maneite unique au guidon.

La puissance de ce moteur est de 2 CV. & 3.750 tours-
minute, || est monté également avec un silencieux du type
moto. La transmission est faite par chaine.

La consommation du Villiers est d'environ 2 litres aux
100 km. Sa vitesse est de 50 km. & I'heure, (Fig. e.)
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FRANCE.

Qutre-Quiévrain il existe une telle diversité de modéles de
moteurs auxiliaires qu'il serait fastidieux de vouloir en donner
une nomenclature compléte, tout en courant le risque d’en
omettre quelques modéles et des plus intéressants. Nous nous
bornerons par conséquent a citer les modéles représentés au
33me Salon de I'Autemobile et du Cycle de Bruxelles.

Le POULAIN, licence Bribau, est un moteur 2 temps
d'une cylindrée de 49 ¢m3, d'une consommation d'environ
1,5 litre aux 100 km. L'allumage est assuré par volant magné-
tique qui fournit également I'éclairage. Ce moteur, placé au-
dessus de la roue avant communique le mouvement par galet
placé dans le prolongement de l'arbre moteur, entrainant le
pneu, Le débrayage se fait & la main. (Fig. f.)

Le moteur auxiliaire HEMY existe en 34 et 49 cm3 et
forme un bloc étanche avec le réducteur de vitesse et 'em-
brayage. Il est monté dans le cadre du vélo ordinaire en
trés peu de temps, L'embrayage se fait par commande au gui-
don. La transmission est faite par chaine. (Fig. g.)

Un autre moteur remarquable pour sa simplicité de mon-
tage est le VAP 1950, qui utilise une couronne dentée pour
la transmission, L'ensemble est protégé par un blindage pro-
curant au moteur auxiliaire un bel aspect de propreté. (Fig. h.)

Parmi les autres moteurs francals montés sur la roue ar-
riére, citons le P.P, ROUSSEY, de 50 cm3 muni d’'une boite
de vitesses. La transmission se fait par chaine. Le ANNINO,
présenté & un récent concours Lépine, transmettant le mou-
vement directement au moyeu de la roue arriére, ce moyeu
étant d'un type spécial & entrainement par satellites. Le
CYCLEX se présente la téte en bas, alin d’abaisser le centre
de gravité. Il est placé sur la roue arriére, & I'endroit du porte-
bagage. Il entraine la roue par un galet de friction. Le DIEM
placé lui aussi & la place du porte-bagage, avec transmission
par chaine et permettant un montage extrémement facile.
Le SERWA, moteur & 4 temps de 38 cm3. La transmission se
fait par deux poulies d’entrainement de diamétre différent et
pouvant étre actlonnées alternativement sur une grande cou-
ronine montée sur la roue arriére,

Montés dans le cadre, il existe le VELOTO de 50 cm3
nécessitant un dessin spécial du cadre, avec roues de 500x45.
La transmission se fait par chaine. L'HELIUM qui est le plus
petit et le plus léger moteur auxiliaire d'une cylindrée de
23 em3, a transmission par galet sur le pneu arriére.

Sous le pédalier ou devant celui-ci, il existe le MOTOROX,
presque imperceptible a I'endroit du pédalier et entrainant ce
dernier par engrenage, Le VIMER, d'un méme modéle, mals
entrainant le pédalier par courte chaine. Le VAMPIRE, de
48 cm3, transmission par chaine 3 la roue arriére.

Enfin, placés au-dessus de la roue avant et transmettant le
mouvement par galet, d'une cylindrée d'environ 50 em3, il
existe le VELOSOLEX, le VELOREVE, le CYCLOLUX, le
BABY STAR, dont le pot d'échappement et le cylindre de
méme forme, donnent un ensemble esthétique ; le MIROU, e
DMS. le KID et le PIGMY (G.F.C.M.), qui peut &tre placé

soit au-dessus de la-roue avant ou de la roue arriére.
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Dessins de D. REBOUR, extraits du « Cycle » de Paris.
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HOLLANDE.

Chez nos voisins du Nord, un intéressant moteur auxiliaire
est né, d'une cylindrée de 34 cm3, alésage 36 et course 32
mm., 2 temps, tournant & 4,000 tours/minute avec une puis-
sance de 1/3 CV. et donnant une vitesse horaire de 24 km.
L'allumage est produit par le classique volant magnétique
fournissant également I'éclairage de 6 volts sous 4 watts. Le
poids du moteur est de 6 kg,

Il se fixe par pattes spéciales, au moyeu de la roue avant,
le réservoir étant placé au-dessus de la roue avant, & I'endroit
ou souvent est prévu le porte-bagages,

Le EFA-SPEEDWHEEL est réellement un moteur auxiliaire,
ne modifiant pas I'aspect normal de la bicyclette. (Fig. i.)

ITALIE.

Dans ce pays également, il existe une pléiade de moteurs
auxiliaires dont le principe est fort peu différent de tous ceux
que nous avons passé en revue jusqu'ici.

Citons d'abord le MOSQUITO, d’une cylindrée de 38 c¢m3,
tournant a 4.200 tours-minute et procurant ainsi une vitesse de
30 km, & l'heure. Il 2 une consommation de 1 litre aux 100
km. La transmission se fait par galet strié de grand diamétre.
Le moteur est équipé d'une magnéto de construction spéciale
de grande puissance.

Ce moteur se place sous le pédalier, avec suspension élas-
tique oscillante, maintenant constante la pression du galet sur
le pneu de la roue arriére. Le moteur est placé extrémement
bas, afin d'augmenter la stabilité du vélo sur lequel il est
monté. (Fig. j.)

Le MINIMOTOR posséde une cylindrée de 38 cm3, moteur
a 2 temps. Il est placé au-dessus de la roue arriére, grice
un support fixé aux pattes du cadre et formant attache de
garde-boue d’'une part, et & une patte boulonnée a la potence
de selle. Le cylindre horizontal est déporté droite, afin d’as-
surer son refroidissement. La transmission se fait par cylindre
métallique & cannelures sur le pneu arri¢re. Le débrayage
s'obtient par basculement, Poids du moteur 7 kg. Puissance
1 CV, 1/3. Vitesse 40 km. & I'heure. (Fig. k.)

Le CUCCIOLO est un moteur 4 temps de 48 cm3,. con-
sommant 1 litre aux 100 km., placé & I'avant du pédalier. La
transmission est faite par chaine.

Le RIVA-MILAN différe des autres modéles par son tam-
bour circulaire comportant intérieurement les dents d’un en-
grenage et constituant le moyeu de la roue arriére. Le mo-
teur est placé a l'intérieur. La transmission s'opére par un pe-
tit pignon en céloron, engrenant la couronne interne du tam-
bour,

L'ALPINO-STRADELLI est de 48 c¢m3, 2 temps, 4.500 tours
minute, 1,5 CV., monté dans le cadre. La transmission est
faite & la roue arriére par galet de friction.

Le VEGA, 2 temps, 38 cm3, placé & I'avant du pédalier
transmet son mouvement & la roue arriére par chaine.

Citons encore le CECCATO, placé a I'arridre, entrainant
la roue par galet, 38 cm3. Le MICROMOTORE de 34 cm3,
presqu'invisible, placé au-dessous du. pédalier, et le FITMO-
TOR placé sur la roue avant, ayant un beau dessin, gréce a
son double réservoir réparti de chaque cété du moteur.

£



Un effort de notre pays.

L'INDUSTRIE BELGE
ET LE VELOMOTEUR

En parcourant les divers salons du cycle et surtout ceux des
trois derniéres années, ce n'est pas sans un pincement au
coeur que l'on put voir un travail fignolé, réalisé par les prin-
cipaux pays producteurs de bicyclettes, dans le domaine du
moteur auxiliaire pour vélomoteurs.

La France et l'ltalie surtout étalaient un assortiment com-
plet de moteurs, fruit d'infatigables recherches de leurs meil-
leurs ingénieurs, produit de leurs meilleures usines de méca-
nique, offrant outre le coup d'ceil flatteur de I'esthétique du
moteur, une preuve éclatante de leur robustesse et d'une
parfaite mise au point,

Puis I'Angleterre, les Etats-Unis et 1a Hollande se mirent ré-
solument a la tache, réalisant en un temps record quelques mo-
deéles de moteurs auxiliaires et de vélomoteurs dont le moins
gu'on puisse dire est qu'ils firent sur les visiteurs des salons
l'impression d’assister & la motorisation & outrance de tout ce
qui jugu'alors il était convenu de considérer comme une bi-
cyclette.

Seule la Belgique était absente a cette joute industrielle 7
Plus en 1950 cependant!| En effet, le 33me Salon de I'Au-

tomobile et du Cycle expose dans la partie réservée aux vélo-
moteurs et moteurs auxiliaires, un produit spécifiquement bel-
ge , réalisé par les Ateliers Hanrez de Monceau-sur-Sambre,
C’est un moteur faisant honneur a l'intelligence des ingénieurs
belges et aux capacités professionnelles des ouvriers de no-
tre pays, dont |'éloge fut fait si souvent a |'étranger.

Le premier moteur auxiliaire belge est né. |l ne doit rien
envier a ceux des aulres pays.

Il se présente sous la forme d’'un mono-bloc d'aspect pro-
pre aux lignes harmonieuses et nettes, s'adaptant directement
a la roue arrigre du vélo, sans chaines, mais par des pignons
réducteurs. Le moyeu de la roue fait partie intégrante du mo-
teur, Le frein est également incorporé dans le bloc moteur.
(Fig. 1.) “

La puissance du moteur est de 2 12 CV. pour une cylin-
drée de 63 cm3, cycle 2 temps. L'allumage est assuré par
volant magnétique, hermétiquement protégé contre toute pé-
nétration d'eau ou de poussiére. La bobine reste néanmoins
facilement accessible, de méme que le rupteur et le conden-
sateur, (Fig. 2.) L'embrayage est commandé au guidon.

L'attaque directe de la roue arriére, si elle ne constitue pas
une innovation, présente néanmoins chez le moteur Comet-
Hanrez, la faculté de se servir d’'un vélomoteur ou d'un véle
ordinaire, griéce a l'interchangeabilité de ia roue arriére.
(Fig. 3.) A ce titre, il est équitable de dire que les ingénieurs
belges en mettant au point ce modéle de moteur, ont eu la
justesse de jugement de considérer l'engin Comet-Hanrez
comme un vélo, pouvant au gré de celui qui aura le bon-
heur de l'employer, devenir vélo ou vélomoteur.

C'est la un progrés considérable qui posera un nouveau

probléme pour la perception de la taxe fiscale.

Ainsi, notre pays ne voulant rester en arriére, a donné la
mesure de ses. capacités, tant par la hardiesse de conception
de ses ingénieurs que par la qualite et le fini du travail de
ses ateliers, -

Grice & une industrie belge du vélomoteur, celui-cl s'im-
posera bientdt, espérons-nous, dans nolra pays.

peden by iy £00 v 2Ty By - -MAIREAL.,
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Les moteurs modernes de petites cylindrées.

La grande vogue d’'aprés-guer-
re, dans le domaine des moteurs a
explosions, a été celle du moteur
de faible cylindrée, aussi bien en
automobile qu'en moto, et, ce qui
nous intéresse, du moteur pour bi-~
cyclette,

Cette évolution que nous quali-
fierons de normale est due en or-
dre principal, aux progrés métal-
lurgique et technique de ces der-
niéres années. Le moteur de cy-
lindrée inférieure a 100 cmc. n'est
pas né aujourd’hui : un grand
nombre de types ont été construits
dans la période qui s'étend entre
les deux guerres et principalement
entre les années 1918 et 1925,
Mais, la plupart de ces moteurs,
ne bénéficiant pas des progrés ac-
tuels, ne donnérent pas les résul-
tats attendus.

'ingénieur moderne dispose
d'une gamme de métaux qui lui
permettent de réaliser des moteurs
dont la puissance spécifique est le
double de celle des engins sortis
durant l'autre aprés-guerre. Nous

citerons en fait des progrés métal-

lurgiques : les aciers spéciaux et

leurs différents traitements (cé-
nitruration, trempes
contrélées, chromage dur, etc.), la
fonte en coquille et sous pression
des alliages légers qui permettent
de fabriquer des piéces aux carac-
téristiques mécaniques excellentes
et qui permettent de fabriquer,
avec une précision remarquable
lée et d’affinage a fait de remar-

mentation,

quables pas en avant. La vulgari-
sation des roulements a billes, a
rouleaux et a aiguilles aux carac-
téristiques bien établies a permis
des montages rationnels tels que le
montage des pieds de bielles sur
aiguilles. Piston en alliage léger,
bielle en acier chréme-nickel trai-
té, pied de bielle a aiguilles, ville-
brequin monté sur roulements a
rouleaux contribuent & donner un
équipage mobile léger et pouvant
tourner a des régimes qui attei-
gnent 8,000 tours & la minute,
dans certain moteur gonflé. Nous
citerons en bloc les différentes ma-
tidres, tel que le céleron pour les
engrenages, les aimants au cobalt
et les téles magnétiques de quali-
té pour les magnétos et volants
magnétiques, le caoutchouc syn-
thétique résistant & I'huile pour les
joints d'axes, la backélite, les ma-
tieres plastiques, etc., ont tous leur
importance pour réaliser un mo-
teur de premier ordre. Nous n'ou-
blierons pas que les méthodes
d'usinage ont fait des progrés
énormes depuis les quelque trente
ans qui se sont passés depuis 1'a-
vant-derniére.

Si la production s'est élevée, la
Les
moyens de contrdle se sont mul-
tipliés. La rectification, la super-
finition, le glacage sont autant de
moyens de fabrication qui permet-
tent la réalisation de moteurs ro-
pour des piéces venues de la fon-
derie, des culasses, carters et

précision a fait de méme.

blocs-cylindres. Avec certains al-
liages d’aluminum on arrive a réa-~
liser des pistons d'une résistance
satisfaisante, quoique certains con-
structeurs leur préférent le classi-~
que piston en fonte perlitique trai-
tée, matiére premiére qui a bénéfi-
cié de nouvelles méthodes de mou-
lage et dont la technique de cou-
bustes malgré leur petite  cylin-
drée.

Au point de vue technique pro-
prement dit, et pour les moteurs
deux-temps, la majorité des con-
structeurs sont restés fidéles au
piston & déflecteur qui permet une
réalisaton assez simple du moteur,
mais qui ne correspond plus a la
conception actuelle du moteur
deux. temps, la derniére en date
étant celle du piston sans déflec-
teur et a balayage par contre-~
courant. Malheureusement, ces di-
vers progrés ne sont pas appli-
qués par tous les constructeurs et
ceci principalement par manque de
moyens, En effet, la réussite com-
merciale de certaines marques al-
liée a la facilité assez relative de
réalisation d'un moteur de faible
cylindrée a donné lieu & une flo-~
raison de modéles divers, qui, s'ils
ne sont pas dépourvus d'astuce,
manquent de sérieux quant a leur
construction. L'usager devra donc,
s'il veut éviter des déboires, por-
ter son choix sur des fabrications
ayant fait leurs preuves.

Il n'en manque pas.

J. STREA.
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Vélomoteur . ..

ou

... Bicyclette a Moteur Auxiliaire (B.M.A.)

En Belgique, il se dessine deux tendances trés nettes en matiere
de vélomoteur. La premiére est celle des partisans de la grosse cylin-
drée, toute relative, s'entend, qui permet un équipement complet et
s’apparente singuliérement a la moto légére. La seconde est celle des
amateurs de petite cylindrée, c’est-a-dire moins de 60 cm®.

Le vélomoteur, dont la eylindrée varie
entre 100 et 140 cm3 est apparu, chez
nous, bien longtemps avant-guerre. Une
de nos vieilles marques fabriquait un mo-
déle qui donna entiére satisfaction a l'usa-
ger, sans oublier pour cela une firme trés
connue dans les milieux du cycle et qui
présentait deux modéles dont F'un était
destiné 3 é&tre monté sur une véritable
petite moto et l'autre, un 60 em3, Incor-
poré & un moyeu-frein formant une roue
motrice adaptable & n'importe quelle bi-
cyclette,

Nous ne pronerons ni l'une ni ['autre
de ces catégories, celles-¢i ayant toutes
deux leurs qualités propres et leurs par-
tisans. Ce qu'il faut surtout éviter, c'est de
confondre ces deux sortes d'engins et de
comparer leurs perfermances respectives.
MNous disions qu’ils avaient chacune leurs

qualités propres, Effectivement, le péda- .

lier qui distingue le vélomoteur de la
moto de petite cylindrée ne sert, en réa-
lité, que comme starter et éventuellement
supplée & l'absence de boite de vitesses,

Ceci, est tellement vrai, que plusieurs fa-
bricants présentent leur moteur en deux
versions et destinés & &tre montés avec
pédalier, les uns sans quick-starter, les
autres sans cet accessoire. Ceci est d'ail-
leurs encore confirmé par le fait, qu'a une
certaine époque, en France, les construc-
teurs présentaient leur vélomoteur avec le
pédalier blogqué pour en faire de vérita-
bles repose-pieds et ceci, afin de béné-
ficier de certaine réglementation.

Toute autre, est la seconde catégorie,
Le vélo reste un vélo et le moteur n'y
est monté que pour permettre au cy-
cliste qui en a mare de pédaler — excu-

10

sez-moi l'expression = de se déplacer
sans fatigue et sans difficulté de conduite.

L’encombrement doit rester celui d'une
bicyclette et, si d'une part, le pédalage
est pratiguement impossible avec un vélo-
moteur dont le moteur est arrété pour
une ralson quelconque, il est tout-a-fait
normal avec une B.M.A.

Cette différence essenticlle peut étre
un critére pour le choix d'un motorisé en
puissance, S'il ne désire pas faire des
moyennes élevées ou s'il désire faire des
kiloméetrages peu importants, par exem-
ple course en ville, trajet pour se rendre
a son travail, la BM.A. peut lui donner
entiére satisfaction, surtout s'il ne dispose

pas d’'un garage et qu'il veut pouvoir
malgré tout faire un peu de'xercice.

D'autre part, et ceci parait &tre pri-
mordial, la B.M.A, étant destinée aux usa-
gers non initiés aux secrets du moteur a
explosion, celui-ci doit étre d'une sim-
plicité enfantine et son entretien doit &tre
assuré par un « SERYICE » bien organisé.

Le vélomoteur lui, trouve ses adeptes
parmi les usagers qui désirent un engin
robuste et qui s'apparente 3 la moto tout
en restant dans une catégorie ot les per-
formances entrent en second plan mais
ol le confort domine (protection, posi-
tion en selle ete.).

Cette catégorie a laquelle on pourrait
joindre les SCOQTERS, mono et biplace,
est de loin la plus importante en Belgi-
que, contrairement & ce qui se passe en
Italie, en France, en Hollande et ceci
pour des raisons qui dépassent le cadre
de cet article,

Qu’est la R. Ligue Vélocipédique Belge ?

Une association sans but lucratif, fondée en 1882, société
royale, la fédération nationale du sport cycliste et motocycliste,
de cyclotourisme et de cycle-ball. La doyenne des fédérations
touristiques et sportives du pays.

Son siége est & Bruxelles, 8, place des Martyrs.

Elle groupe plus de 1.000 clubs, et plusieurs catégories de

membres, parmi lesquelles :

— les membres vélomotoristes, cotisation annuelle : 50 francs.

— les membres cyclotouristes, cotisation annuelle : 75 francs.
(Cette affiliation donne droit a4 une assurance gratuite en

cas d’accident.)

Vélomotoristes | Affiliez-vous & la R. Ligue Vélocipédique
Belge par versement de votre cotisation au C.C.P. n° 390.00.




En attendant la réduction des impéts annoncée...

La taxe de roulage est majorée de 50 p. c.

L'Etat a parfois de ces facéties : don-
ner d'une main et reprendre de l'autre.
Ainsi, le prix de l'essence diminuera de
fr. 0,85 au litre, soit fr. 5,20 au lieu de
fr. 6,05 mais d'un autre cété la taxe de

roulage sera majorée de 50 Y.

Une somme de 450 millions doit étre
trouvée d'une part par I'augmentation de

la taxe de circulation, combler

pour
d’autre part la ‘diminution consentie sur

le prix de l'essence.

L'ensemble des impodts sur les véhi-
cules @ moteur doit rapporter environ
960 millions de francs pour 1950, soit une
majoration de 47 9, ce qui est déja une

belle somme,

Un projet de loi est discuté par la
Chambre des Représentants et la loi en-
trera en vigueur dés 1950.

Examinons briévement quelles réper-

cussions aura cette loi sur la taxation des
vélomoteurs,

L'ancien taux de taxation prévoyait la
somme de 90 francs par fraction de 150
ecm3 de cylindrée, Le nouveau taux est
de 135 francs, soit donc exactement 50 %
de majoration.

Pourtant I'ensemble n'a été majoré que
de 47 %. Il y a donc un certain pour-
centage dont bénéficient d'autres usagers,
notamment les automobilistes. Et décla-
rons tout net que cette loi ne favorisera
nullement I'emploi des vélomoteurs en
Belgique et qu'elle n'encouragera pas
les industriels désireux de consacrer leurs
capitaux et leur matériel & la fabrication
d'un modéle de moteur auxiliaire belge.

i
A ce propos, nous voulons rappeler
brievement, que la Convention sur la
Circulation Routiére, conclue & Genéve,

le 23 septembre 1949, comporte une an-
nexe 1, disant notamment :

« Les eycles pourvus d'un moteur auxi-
liaire thermique d'une cylindrée maximum
de 50 em3 (3,05 cu. in.) ne sont pas con-
sidérés comme des automobiles a condi-
tion qu’ils conservent toutes les caracté-
ristiques normales des cycles quant 3
leur structure. »

Il nous revient que la Belgique s'est
rangée a l'avis ci-dessus, exprimé par la
Conférence Mondiale de la Route et cette
fois encore, la main gauche ignore ce
que fait la main droite, puisque les vélos
a moteur auxiliaire de 50 cm3 maximum,
tont I'objet d'une majoration de la taxe,
au méme titre que les autres véhicules
automobiles,

Alors que dans de nombreux pays, par-
mi lesquels la Suéde, I'Allemagne, I'Au-
triche, le Danemark, la Grande-Bretagne,
il n'existe pas de taxe sur les vélos, il
semble que la R. Ligue Vélocipédique
ait parfaitement raison d'exiger la sup-
pression de cette taxe, en Belgique, en
ce qui concerne les vélos,

Mais puisque le gouvernement a estimé
que les vélos & moteur auxiliaire d'un
maximum de 50 cm3 sont et restent des
vélos (et non des automobiles) il semble
tout aussi logique de tenter d'obtenir la
suppression de la taxe pour cette catégo-
rie, au méme titre que le vélo.

En attendant d'aveoir obtenu gain de
cause dans une revendication aussi légi-
time que propre & déclencher le veto du
Ministre des Finances, une premiére dé-
marche, ayant d'ailleurs beaucoup plus
de chances d’aboutir rapidement & une
solution favorable devrait &tre entreprise,
a savoir : la suppression des deux pla-
ques de roulage, l'une a l'avant et |'au-
tre a l'arriére, et leur remplacement par
une plaque unique, la méme d'ailleurs que

celle servant aux vélos.

En effet, si le vélo & moteur auxiliaire

est considéré comme un vélo, il est rai-
sonnable d'admetire que le fait d'ajouter
un moteur de maximum 50 em3 ne doit
pas entrainer le paiement complémentai-
re de taxe. |l est au contraire rationnel de
tenir compte de la taxe levée: annuelle-
ment pour le vélo, peu importe si celui-
ci ait été muni d'un moteur auxiliaire,
I'egnin,
conservé |es

puisque pour autant qu'il ait
caractéristiques normales
d'un cycle n'a jamais d'étre d’'étre une
bicyclette. I

Et puisque le gouvernement estime que
les vélomoteurs d'une cylindrée de 50
cm3 sont des vélos, l'on se demande
pourquoi ces vélos devraient porter deux
plaques de roulage, comme les motos,
plutét qu'une seule plaque, comme les
vélos,

#**

Comme on le voit, les intéréts des vé-
lomotoristes ont besoin d'étre examinés et
défendus d'une maniére approfondie et
urgente. Une commission créée au sein
de la R. Ligue Vélocipédique Belge s'at-
télera & ce travail ; toutefois, elle ne
pourrait se borner & appuyer les reven-
dications d'une minorité d'usagers inté-
resseés,

Il est indispensable, comme dans tout
autre domaine, que les démarches qui
seront entreprises par cette association au
profit des vélomotoristes, soient approu-
vées sinon par la totalité, du moins par
une large majorité des adeptes du vélo
motorise.

La question vaut bien la peine qu'on
s'y arréte, qu'on y réfléchisse et que
chacun des vélomotoristes examine ce
qui lui reste 3 faire,

Disons simplement, en conclusion,
qu'en unissant les efforts, la victoire est
toujours aisée,

ALAIRE.
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Le tourisme motorisé.

[es clubs de Vélomotoristes.

A la base de l'extension considérable que prit le cyclisme
et le cyclotourisme en Belgique, se trouvent les clubs cy-
clistes, ces sociétés d'agrément, de tourisme et souvent de
sport qui, chaque dimanche, organisent des sorties en groupe
vers quelque coin charmant de notre pays.

Ces sociétés ne sont pas étrangéres au fait qu'actuellement
il existe en Belgique 2.800.000 cyclistes, parmi lesquels un
certain nombre sont des utilitaires, c’est-a-dire ceux qui em-
ploient le vélo dans I'exercice de leur profession et d'autres,
les coureurs, pratiquant le cyclisme par pur sport, en amateur
ou avec un dessein professionnel,

La derniére catégorie ne s'intéressera pas au vélomoteur,
mais la deuxidme catégorie, les utilitaires, apprécie déja
I'appoint d'un moteur soit pour augmenter la vitesse et par-
tant le rendement, soit pour aider au transport de marchan-
dises, souvent lourdes. Dans la catégorie des utilitaires, le
vélomoteur aura un trés grand avenir, d'autant plus que la
maniabilité d'un vélomoteur offre sur ses concurrents, la moto
ou la petite camionnette, un avantage qui ne sera pas a né-
gliger.

Dans le cadre de cet article, nous voulons cependant né-
gliger les utilitaires et les sportifs, afin d'étudier de plus prés
la premiére catégorie : les touristes qui forment la majorité
des usagers et sont animés parfois d'un esprit individualiste.

Les clubs de cyclotourisme ont réussi & grouper petit a
petit, les touristes isolés faisant montre d'un esprit individua-
liste, parce que le club, aprés tout, procure des avantages
dont on ne pourrait bénéficier en faisant du tourisme isolé-
ment. Pour ne citer que les principaux de ces avantages, si-
gnalons : la préparation du voyage, le choix de [litinéraire,
le logement, les repas, les réductions & la visite de certaines
curiosités.

Le cyclotouriste a compris maintenant qu'il est nécessaire
de créer des noyaux dans le mouvement cycliste, les clubs,
dont chaque membre constitue une cellule. Or d'aucuns pré-
tendent qu'en ce qui concerne le vélomotorisme, 'esprit de
club est voué & un échec total.

Faisons la part du vrai dans cette affirmation !

Pourquoi l'esprit de club ne pourrait-il pas exister au sein
des vélomotoristes faisant du tourisme, alors que cette forme
de tourisme est la méme et offre les mémes facilités que le
cyclotourisme ? Une de ces facilités est la possibilité d'entrer
plus intimement que tout autre véhicule en contact avec la
nature. Au contraire, le club saura donner au vélomotoriste
un but de promenade. Le club saura mieux que quiconque,
organiser un splendide voyage de vacances en Belgique ou &
I'étranger. |l faudrait étre misanthrope au dernier degré, pour
ne pas apprécier le charme des sorties en groupe, laites gréce
au vélomoteur,
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Certains alfirment que les défaillances mécaniques pouvant
survenir au vélomoteur, auront tét fait de détruire l'esprit de
club. Pourquoi ces accidents matériels causeraient-ils plus de
ravages chez les vélomotoristes plutét que chez les cyclistes ?
Les cyclistes non plus ne sont pas immunisés contre les ava-
tars mécaniques. Jamais un cercle d'amis n'a soulfert dans sa
cohésion par la faute d’'une défaillance mécanique, Au con-
traire, ces défaillances permettent aux membres d'une société
de faire montre de leur esprit de solidarité et en portant aide
au vélomotoriste momentanément immobilisé, les membres
donneront raison de plus en faveur de la pratique du vélo-
motorisme en groupe, gréce au secours routier prodigué de
tagon toute amicale.

Il y 2 encore l'autre argument que 'on brandit comme un
épouvantail. Le fait qu'un vélomotoriste, ayant obtenu grace
au moteur, une vitesse plus grande, n'éprouve plus le besoin
de rouler en groupe, animé qu'il est du désir de voir beau-
coup en peu de temps. Est-ce vraiment un argument de poids ?
Que pourrait-on gagner 3 faire du tourisme, trés vite, sans
organisation, sans but parfois, alors qu'au sein d'un club de
vélomotorisme, on n'inscrit pas au programme le vélomoto-
risme lent, mais uniquement le vélomotorisme efficient, celui
qui tient compte de tout, de la vitesse et surtout de ce qu'il
faut voir au cours de la randonnée. C'est encore un argus-
ment qui ne tient plus,

Enfin, et il est peut-étre pertinent, 'argument selon lequel
un club de vélomotorisme ne peut subsister en raison des
vitesses différentes développées par les nombreux vélomoto-
ristes formant le club, |l est pertinent peut-étre d'alfirmer
gu'en obligeant un vélomoteur de grande cylindrée & adopter
I'allure d'un autre vélomoteur de cylindrée moindre, I'existen-
ce ou le bon fonctionnement de l'engin se trouverait mis en
danger. C’est peut-étre le seul argument ayant du poids, mais
au point de vue théorique seulement.

Car en pratique, tout comme les cyclistes d'une méme mar-
que de vélos se groupent sous forme d'un cercle, il est cer-
tain que les adeptes d'un vélomoteur de méme marque éga-
lement, éprouveront la nécessité ou le charme de former un
groupe,

Chaque club posséde son mécanicien. C’'est ce mécanicien
qui fournit les vélos ou les moteurs. Il est un homme compé-
tent, car I'expérience que lui donnent |'entretien et les répa-
rations des vélomoteurs de quelques dizaines de personnes
fera trés vite sa renommée.

N'est-ce pas prouver en méme temps que les mécaniciens
doivent &tre a la base de la constitution des clubs !

VELOmoteurs.



Politigue de la route.

Les vélomoteurs et les pistes cyclables.

Le réseau routier belge n’a jamais donné lieu a autant de critiques.
Surtout, depuis que M. Hondermarcq, directeur général des routes, a
promis de s'en occuper. En vérité, il n'existe certes pas de pays au
monde ot les routes sont dans un état plus lamentable que les notres.

Tout le monde se plaint. Automobilistes, cyclistes, piétons et aussi

les velomotoristes.

De quoi s’agit-il en somme, car il y aurait lieu de contenter toutes ces
catégories d'usagers a la [ois, et ce ne sera guére un travail facile.

Les automobilistes réclament des auto-
strades, uniquement réservées aux autos.
Dans la mesure ou le possible existe, a
notre sens ils ont parfaitement raison,

Les cyclistes demandent la suppression
des pistes cyclables surélevées, La créa-
tion de cycloroutes, voies indépendantes
des routes pour automobiles et unique-
ment réservées aux cyclistes, par la mise
en valeur de certaines voies secondaires.
Et enfin, la suppression totale des pistes
cyclables 4 double sens de circulation.
Les cyclistes ont posé des revendications
trés claires en ce qui concerne chaque
route axiale considérée, revendications qui
seraient trop longues & exposer ici.

Les piétons ont également des reven-
dications & formuler, notamment en ce
qui concerne les villes les trottoirs, les
refuges, etc.. Comme on le voit, per-
sonne n'est satisfait.

Mais... Que désirent en somme les vé-
lomotoristes 7

Certains revendiquent le privilege de

pouvoir emprunter les pistes cyclables

La cycloroute...

existantes (donc surélevées), alors que les
cyclistes, qui au fond ont I'expérience de
ces pistes, n'en veulent plus,

Cette revendication semble basée sur
le fait qu'en Hollande, ol les pistes cy-
clables ne sont nullement comparables
aux notres, une mesure a été envisagée
d'autoriser les vélomoteurs d'une cylin-
drée trés petite, & emprunter les pistes
cyclables,

Dans ['état actuel des routes et des
pistes, en Belgique mette mesure équi-
vaudrait & un carnage général des cy-
clistes et veélomotoristes, la largeur des
pistes ne permet pas aux cyclistes d'évo-
luer sans danger. Que sera-ce lorsque les
vé.omotoristes, qui devront faire de nom-
breux dépassements, devront évoluer au
milieu d'eux ?

La solution belge, dans l'intérét des
vélomotoristes, ne peut étre copiée sur
la solution boiteuse de la Hollande, car
il n'y 2 pas que des vélomoteurs de pe-
tite cylindrée. Ce serait une mesure par-
tisane,

Il ne faut
d'ailleurs pas
se faire d'illu-
sions. Les rou-
tes ne seront
pas amélio-
rées en un
tcurne - main,
Des situations
malheureuses
subsisteront,
et dés lors
en admettant
une catégorie
de  vélomo-

La solution de pis-aller...

teurs sur les pistes cyclables, nous aurons
en Belgique, cette situation pour le mocins
paradoxale de voir les vélomoteurs cir-
culer les uns a cété des autos, les au-
tres & coté des vélos, sur les pistes cy-
clables, suivant l'appréciation de leur
cylindrée, cette appréciation étant laissée,
évidemment, aux gendarmes! Cela pro-
mettrait beaucoup de plaisir |

Il vaut bien mieux, plutét que de ris-
quer d'empoisonner la circulation routié-
re de mesures tracassiéres qui naitront de
la division d'une méme catégorie d’usa-
gers, les vélomotoristes, en classes dis-
tinctes — mais dont la distinction s'avére
difficile —, de prendre patience et de
formuler des revendications trés nettes.

Autostrades, pour les autos, interdites
aux autres usagers ;

Cycloroutes, pour les cyclistes et les
cyclomotoristes, interdites aux autres usa-
gers.

Voila ce qui est clair!

Et dans tous les cas ol la construction
de cycloroutes s'avére impossible, il y a
toujours la solution de pis aller : la ban-
de cyclable, de chaque cété de la route
et trés large, pouvant permettre a tous
les vélos, sans ou avec moteur, d'évoluer
avec un maximurn d’aisance, sur une sur-
face de roulement bien plane, sans in-
terruptions, sans traversées et au méme
niveau que la route, afin qu'en cas de
nécessité, les cyclistes et vélomotoristes
d'une part, les automobilistes d’'autre part,
ne soient pas génés par un accotement
en saillie, source de tant d'accidents.

VELOmoteurs.
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DOUANES.

Pour se rendre & Vélomoteur a I'Etranger.

ALLEMAGNE (Zone anglo-américaine) : Passeport plus visa
du « Military Permit Office » 4, avenue Emile Demot, Bruxel-
les. Doc. Douaniers : permis de sortie provisoire (douane),
carnet de passages et certilicat et permis internationaux (L.
V.B.). Devises : aucun montant n'est admis. Carburant : tickets
sur présentation du carnet de passages et passeport visé, 2
raison de 5 fr. le litre plus surtaxe forfaitaire de 50 fr., quan-
tité correspondant aux besoins du voyage.

ANGLETERRE : Passeport national sans visa. Doc. douan. :
permis de sortie provisoire (douane), carnet de passages et
certificat et permis internationaux (L.V.B). Devises : 50 livres
et 5.000 fr. belges (a) plus 10.000 #r. b. en chéques de voyage.
(50 Livres et les chéques non échangés peuvent &tre réex-

portés). Carburant rationné, 547 d. le litre, Cours actuel :
1 Livre = 175 #fr,

AUTRICHE : Passeport plus visa (111, boul Saint-Michel,
Bruxelles). Doc, douan. : permis de sortie provisoire (doua-
nes), carnet de passages et certilicat et permis internationaux
(L.V.B.). Devises : 200 Sch. et 5.000 fr. b. (), plus 10.000 fr. b.
(accréditif Banque Nationale) (20 Sch. peuvent étre réexpor-

tés) Carburant : rationné, 1,50 Sch. le litre. Cours actuel :
1 Sch. = #r, 453

BULGARIE : Passeport plus visa. Doc. douan. : permis de
sortie provisoire (douane), carnet de passages et certificat
et permis internationaux (L.V.B.). Devises : 2.000 lewas et
5.000 fr. b. (a).

DANEMARK : Passepert sans visa. Doc. douan. : permis de
sortie proviscire (douane), carnet de passages et certificat
et permis internationaux (L.V.B.). Devises : 100 Cour, D et
2.000 ir. b. (a), plus 1.000 fr, b. en chéques de voyage (160
Cour, et chéques non échangés peuvent étre réexportés).
Carburant : libre, 0,78 Cour. le litre.

ESPAGNE : Passeport plus visa (19, rue de la Science,
Bruxelles). Colit du visa : 254 fr. Doe, douan. : permis de
sortie provisoire (douane), carnet de passages et certificat et
permis internationaux {(L.V.B.). Devises : obligation d’échanger
des pesetas au taux touristique, en quantité illimitée et avec
inscription dans le passeport {aceréditif Banque Nat). L'entrée
en Espagne sous le couvert d'un document douanier n'est per-
mise que pour tourisme uniquernent. Obligation de dépenser
100 pesetas par jour. Cours actuel : 100 fr. = 57 pesetas.

FRANCE Carte d'identité belge suffit. Doc.
douan, : permis de sortie provisoire (douane), carnet de pas-
sages ou acquit a caution, plus certificat et permis interna-

tionaux (L.V.B.). Devises : 60.000 fr. fr. et 5.000 ir. b (2),

. Passeport

plus 10.000 fr. b. en chéques de voyages. (4.000 ir, fr. et’

cheques non échangés peuvent &ire réexportés) Carburant :
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libre. Prix : 43,20 le litre. Cours actuel : 100 fr. fr. = 14,50 fr.
(chéques); 100 fr, fr. = 13,80 fr. (billets).

HONGRIE : Passeport plus visa (30, av. Paul E. Janson,
Bruxelles). Doc. douan. : permis de sortie provisoire (doua-
ne), carnet de passages plus certificat et permis (L.V.B.).
Devises : 200 forint. et 5.000 fr. belg, (a), plus 10.000 fr. b.
(aceréditif Banque Nat.),

ITALIE : Passeport sans visa pour séjour de moins de 2 mois
(43, av. Legrand, Brux.), Doc, d. : permis de sortie provisoire
(douane), carnet de passages, plus certificat et permis (L.V.
B.). Devises : 10.000 lires et 5.000 fr. b. (a), plus 10.000 fr. b.
cheéques de voyage, 10,000 lires et chéques non échangés
peuvent étre réexportés, Carburant : libre, 115 lires le liire.
Cours actuel : 1 fr. = 13,10 lires.

G.-D. LUXEMBOURG : Passeport : carte d’identité belge

suffit. Doe. douan., : permis de sortie provisoire (douane),

certificat et permis internationaux (L.V.B.). Devises
de paiement belges. Carburant : libre.

! moyens

NORVEGE : Passeport sans visa. Doec. douan. : permis de
sortie provisoire (douane), carnet de passages plus certificat
et permis (L.V.B.). Devises : 100 cour. plus 5.000 #r b., plus
10.000 fr. belges (accréditif Banque MNat.). 100 Cour. et ché-
ques non échangés peuvent étre réexportés, Carburant : ra-
tionng, 0,50 Cour. le litra.

PAYS-BAS : Passeport (méme périmé) sans visa, Doc, d. -
permis de sortie provisoire (douane), permis et certificat in-
ternationaux (L.Y.B.). Devises : 75 Florins et 2.000 fr. b. (a),
plus 10.000 ir, b. en chéques de voyage, 75 florins et chaques
non échangés peuvent &ltre réexportés. Carburant : libre,

- 0,25 Hor. le litre.

SUEDE : Passeport sans visa, Doc, d. : permis de sortis
provizoire (douane), carnet de passages plus certificat et per-
mis internationzux (L.WV.B,), Devises : 20 cour. et 5.000 . b.
(a), plus 10.000 ir. b, en chéques de voyage 20 Cour. et les
chéques non échangés peuvent &tre réexportés, Carburant :

rationng, 0,72 Cour, le litre,

SUISSE : Passeport sans visa (méme périmé). Doc. douan. :
permis de sortie provisoire {douane), carnet de passages; plus
certificat et permis internationaux (LV.B). Davises : 800 fr.
suisses par chéques, & raison de 100 fr. 3 partir du Ter jour,
200 ir. a partir du 4me jour, 250 fr. & partir du 10me jour,
et 150 fr. & partir du 15me jour. Carburant libre, 0,66 fr. suis-
ses le litre. Cours actuel : 1 fr. s. = 10,15 fr_ b.

(a) Sous déduction de |a contrevaleur des billets de bangue
étrangers exportés,



Le Coin du Mécanicien.

Le mécanicien et le vélomoteun.

Le développement remarquable de la
motorisation des véhicules et du vélo en
particulier pose
pour le mécanicien en cycles.

un probléme nouveau

Doit-il s'intéresser commercialement au
Au contraire, doitil poursuivre
son effort dans le domaine exclusif de la
bicyclette pure ?

moteur.

La réponse, affirmative ou négative, dé-
pendra des aptitudes professionnelles du
mécanicien, de son champ d'activité, ou
de convictions persennelles quant & |'ave-
nir du mouvement De nombreux indices
laissent croire que le moteur s'imposera,
particuliérement a des fins utilitaires. Le
lourd vélo improprement appeié « rou-
litre » cessera peut-étre un jour de faire
transpirer le malheureux cycliste, qu'un
manque de discernement a rendu pro-
priétaire d'un appareil de fortune. Ce vé-
lo, transtormé par |'adjonction d'un petit
moteur auxiliaire, deviendra un moyen de
locomotion pratique et agréable, n'offrant
aucun danger par lui-méme.

Passons en revue, si vous le voulez, les
aspects plus particuliers de la question,

De fagon générale, le mécanicien est
un intermédiaire entre l'usine productri-
ce et I'usager. Cette position n'est pas de
tout repos, car elle ressemble un peu au
doigt pris entre l'arbre et l'écorce.

L'usine ou l'importateur qui a confié
une agence poussera le mécanicien afin
que celui-ci intensifie la vente. Pour sa
part, I'acheteur d'un vélomoteur ou d'un
moteur auxiliaire sera trop souvent inca-
pable de réaliser qu'un moteur peut, dans
certaines circonstances, devenir rétif, Le
mécanicien sera le premier & subir |'as-
saut du client étonné.

Le premier soin du mécanicien sera
donc d'assurer la vente d'un engin qui a
fait ses preuves et qui inspire une réelle
confiance quant & la régularité de fone-
tionnement.

Le choix de la marque demande un

minimum de réflexion « personnelle »

ou une sérieuse documentation technique
préliminaire,

La plupart des vélomoteurs sont com-
plétement montés en usine, le réle du
négociant-mécanicien réside dans la ven-
te du véhicule, sans exclure l'entretien et
la réparation_

En admettant que la vente se realise
sans trop de difficultés, il est souhaitable
que la méme facilité préside a l'entretien
et & la réparation,

Cela implique la nécessité, pour le
mécano, d'un bagage technique indispen-
sable. Une certaine pratique permettra en-
fin de travaiiler vite... et bien, & l'aide
d'un matériel complété des outils spé-
ciaux exigés par le travail.

Vinsiste sur le fait que le client ne
peut éire que favorablement influencé s'il
se rend compte que [‘organisation du
commercant lui garantit un service a la
hauteur de la téche.

N'oublions pas que celui qui s'inte-
resse au vélomoteur ou au moteur auxi-
lisire est trés souvent un novice dans le
monde des pistons et des carburateurs.
Le manque de connaissances, allié & un
certain désarroi, cause souvent des dé-
géts de la part de ce novice. Une main
adroite doit pouvoir réparer rapidement.

Il faut instruire le client | Quelques ex-
plications simples répétées avec une in-
cistance résolue l'éclaireront sur les de-
tails importants.

Qui ! Les électrodes d'une bougie doi-
vent &tre nettoyés et leur écartement vé-
rifié ; un carburateur aime la propreté et
son gicleur ne souffre pas d'étre débouché
a l'aide d'un clou; un carter contenant
de l'huile doit conserver de ['huile & un
niveau défini; une lumiére déchappe-
ment s obstrue lentement et demande a
éire contrblée

En dix régles, vous pouvez inculquer
au client des connaissances mécaniques
qui le mettront & I'abri des pannes élé-

mentaires celles qui le surprennent le
plus facilement et vous font perdre du

temps,

Il est de toute premiére importance de
s'assurer que le service « piéces de re-
change » soit normalement établi. Le
meiileur moteur n'est pas infaillible, mais
le stock de piéces doit avoir cette der-
nietre qualité, A ce sujet, on ne peut
s empécher de songer & la difficulté pré-
sentée par |'existence sur le marché, d'un
trés grand nombre de marques. Ce grand
nombre disperse les agences et multiplie
infiniment la variété de piéces nécessaires
a l'entretien du matériel en service.

Dans le cadre réduit de cet article nous
ne pourrons épuiser le sujet. le désire
cependant indiquer quelques
points saillants.

encore

Jusqu'ici nous avons considéré le vélo-
moteur comme un ensemble d’éléments
réunis afin de donner & la construction
un caractére d’homogénéité. Cette homo-
généité nous semble un garant sérieux
du bon rendement. L'utilisation du mo-
teur auxiliaire demande, pour sa part, une
interprétation judicieuse. La raison et le
bon sens s'opposent aux solutions acro-

batiques trop facilement offertes & nos
yeux,

C'est ici que deit intervenir la conscien-
ce professionnelle du mécanicien.
Expliquons-nous |

Un vélo est un engin congu pour par-
courir la route & une vitesse déterminée
en portant un poids défini, En adjoignant
un moteur auxiliaire, on change les don-
nées du probléme,

Aussi longtemps ague la modification
apportée ne dépasse pas la marge de
sécurité adoptée auparavant, aucune in-
quiétude ne doit troubler notre sécurité.

Celte condition n'est réalisée que par
I'emploi de trés petites cylindrées (40
cm3 environ) équipant une bicyclette

SCLIDE de construction courante.

Le mécanicien devra juger en toute
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honnéteté si le vélo proposé pour le
montage du moteur peut subir cette ad-
jonction. !l devra attirer ['attention du
client sur la nécessité qui peut se pré-
senter de renforcer un détail du velo,
soit la section des pneus, soit |a jauge des
rayons, lefficacité du freinage ou les
dimensions de la fourche.

Je pense dans lintérét général, qu'il
vaut mieux différer une vente que de

réaliser une affaire immédiate, alors que
des raisons financiéres obligent le client
a négliger l'indispensable sécurité appor-
tée par un travail trop onéreux.

La responsabilité du mécanicien est en
jeu; en plus, des décisions inconsidrrées
peuvent comprometire définitivement le
succes d'une activité pourtant intéressan-
te, en sapant la confiance du public.

s
Hent

Le moteur s'impose de plus en plus!

Il ne nous appartient pas de juger si
c= progrés constitue une amélioration ve-
ritable pour la race humaine. La dispari-
tion de l'effort physique est un danger
indénizble, on abuse volontiers de la {a-
cilité,

Il faut garder en tout une juste mesure |

MARC,

T T e T e e e

Les transmissions

Un des problémes ayant recu les so-
lutions les plus diverses, est bien celui de
la transmission de la puissance motrice
au roues, soit avant, soit arriéres,

Ces solutions, avec plus ou moins de
fortune, ont toutes é&ié appliquees aux
moteurs pour vélomoteurs et B.M.A. de-
puis la transmission & courroie jusqu'a la
transmission & caténe, en passant par le
galet & friction,

Si la transmission par courrocie trapé-
zoidale avait été abondonnée depuis belle
lurette, celle-ci vient d'étre heureusement
reprise par une margue américaine. Au
premier abord, il semblait gue les con-
structeurs de WHIZZER pour ne pas les
nommer, ont fait une erreur de dimen-
sion en faisant ressusciter ce mode de

transmission, tenant compte des déboires -

que l'on connut jadis avec le méme sys-
teme. C'était ignorer les progrés énormes
dont ont bénéficié les courroies trapézoi-
dales, principalement au point de vue de
la résistance et de |'adhérence.

Les courroies employées par la marque
précitée ont une 8me en fil d'acier sou-
ple et de ce fait, un allongement prati-
quement nul., La tension s'effectue au
moven d'un galet tendeur qui fait égale-
ment office d'embrayage, systéme ftrés
rustique, mais d'une etficacité certaine,

Nous ne nous étendrons pas sur les
transmissions par chaine. Celles-ci équi-
pent la majorité des motos et la plupart
des vélomoteurs, c'est dire la confiance
que les constructeurs accordent a ce mo-
de de transmission. Pourtant, celui-ci ne
satistaction,
surtout lorsqu’il est de dimension trop
faible, par exemple la 4 X 1/8 de vélo
employée par bon nombre de construe-
teurs de moteurs auxiliaires. Dans le cas

donne pas toujours entiére

de moteur a petite puissance, le galet a
frictien donne des résultats stupéfiants.
La premiére chose que l'on reproche au
galet, et ceci bien a tort, est 'usure anor-
male du pneu, qu'il provoque. Il n'en est
rien. De nombreuses expériences ont éta-
bli que cette usure n'était que de 10 %

supérieure & la normale et cette contri-
bution est, a tout prendre, bien inférieure
au prix de remplacement d'une chaine,
fut-elle bon marché. Son entretien, nul,
sa souplesse et son silence, sa simplicité.
sont autant d’arguments qui militent ce-
pendant en sa faveur. Quelques déhoires
peuvent survenir si on n'observe pas les
indications quant & la pression du galet
sur le pneu. [l faut, en effet, éviter que
le galet ne patine et fasse ainsi office de
rape, ce qui serait désastreux pour le
pleu, comme on se l'imagine.

Une transmission intéressante, est celle
adoptée par un consiructeur belge, I
s'agit ici d'une attaque directe du moyeu
par l'intermédiaire d'un train d'engrena-
ge. Cette solution est on ne peut plus
Imécanique, mais comporte |'cbligation de
construire un ensemble moyeu-moteur,

La transmission étant la partie la plus
délicate d'un vélometeur, nous nous pro-
posons d'y revenir dans un auire article.

J. STREA,

el L

Cette Revue vous a-t-elle intéressé 7?7?

N’'hésitez donc pas a vous affilier comme membre motoriste

a2 la Royale Ligue Vélocipédique Belge

gui vous procure de nombreux avantages

: triptyques pour vos voyages a ['étranger, réductions importantes sur toutes
les cartes routiéres, service mensuel d’'une revue,

Et n'oubliez pas en consultant un de nos annonceurs, de vous recommander de notre

revue « YELOmoteurs ».
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GROUPE AUXILIAIRE
POUR

BICYCLETTES et TANDEMS

LE PLUS PETIT MOTEUR UTILITAIRE
a 4 temps-culbuté. 5

1 CV. — 2 vitesses — 40 km. & l'heure.
Consommation : 1 litre 4 aux 100 km.

Poids : 7 kg. 900.

« SERWA » présente, cette saison, son nouveau mo-
teur auxiliaire, type 75.002.

Il ditfére de son prédécesseur par la réalisation du
groupe cylindre :

Alors que le 75.001 comportait un ensemble eylin-
dre-culasse en fonte, le 75.002 posséde un cylindre en
aluminium chemisé et une culasse aluminium.

La forme de la chambre de compression a été par-
faite et la puissance du moteur sensiblement augmentée.

Les ailettes de la culasse sont plus importantes et
permettent |'évacuation rapide des calories.

Les siéges, de méme que les guides de soupapes,
sont rapportés (siéges bronze forgé, guides fonte).

Une autre amélioration au moteur : le support de

culbuteurs, amovible et monté sur les colonnettes de
fixation de cylindre,

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DU « SERWA ».

Moteur monocylindre 4 temps, & soupapes en téte
commandées par culbuteurs.

— Alésage

: 40,

—

Course

Cylindrée :
Puissance :

S0

38cm3.
1 CV. & 4500 fours.

Le vilebrequin, & |'arbre & cames et les pignons de
vitesses sont montés sur rouelments a billes.

JJJJJJJJJJ

La téte et le pied de bielle sont sur aiguilles NA-
DELLA.

Les culbuteurs sont également montés sur aiguilles,
Le graissage se fait par pompe noyée.

L'allumage est produit par un volant magnétique
NOVI qui assure également |'éclairage du cycle.

Le carburateur est un ZENITH,

Enfin, signalons que la réalisation du « SERWA »
75.002 a permis un gain de poids sur |I'ensemble de
prés d'un kilo.

Poids : 7 kg. 900,

Vitesse maxima :

40 km. a I'heure.

Consommation : 1 litre 4 aux 100 km.

AVANTAGES PARTICULIERS
DU « SERWA » a 4 temps,

Les départs sont meilleurs. L'échappement est moins
bruyant. |l est plus économigque en essence et, surtout,
en huile de graissage. Le mélange des deux ingrédients
n'est pas & faire.

AUTRES AVANTAGES.

Lle « SERWA » s'adapte sur toutes les bicyclettes,
méme celles munies de freins & tambour,

Il laisse libre |'usage du porte-bagages.

| est suffisamment puissant pour permetire de mon-
ter les cbtes les plus dures (15 %) sans pédaler.
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SOLEX

LA BICYCLETTE QUI MARCHE TOUTE SEULE
|déal pour le TRAVAIL et le DELASSEMENT.
® 0 ©

Rens gem’t:

.~ Division Rijwiel solex

R S. Stockvis & Zonen

3, Heiman Dullaertplein
ROTTERDAM - HOLLANDE

Salon de |'Automobile et du Cycle, Palais 4, Staﬁdé 401 - 402.

- Qi roule sur pneus

CARIDENG

roule plus s rement

et plus longtemps.



SACHS,

e moteur NERVEUX

Le moteur tant réputé, équipe en Belgique, entr’autres,

les vélomoteurs :

A. D, S,
CHOISY
PARIS-CYCLES
DAVENTRY
EMVA
EULETTE
GILBA
L'’ARDENTE
L'AVENIR
LENOBLE
LENS
PARIS-SPORT
RATLY
SACHSFIL
SAPHIR
SAVA

STAR

Fabriqués par :
Arthur DE SMAELE, AALST, Vredeplein, 7.
A. ANDRE & Fils, SERAING, 37, rue Ferrer.

J. DELMOTTE, BRUXELLES, 51, rue de la Senne.

Etabl. Eug. MULS, S.A., ANS, 150, rue d'ltalie.

VELOLUX, S.A., LA LOUVIERE, rue Gust. Bogl, 17,

F. GANTQIS, BEAUMONT, en face de la gare,

Etabl. Hubert VASSEN, LIEGE, 44, rue sur la Fontaine.

Vve Fr. MARIEN, LIER, 57, Hazenstraat,

O. LENOBLE, CHARLEROI, 71, rue de Mons.

Gebr. ROELENS, TORHOUT, 36, Roeselarebaan.

J, MOERS ST. TRUIDEN, 82, Luikerstraat.

A SEVENS, BRUXELLES 26-2B, rue. Aug. Gevaert.

L. COULS, HOUDENG-GOEGNIES, 29, rue Scailmont.

Etabl. J. BUYSSE, BRUXELLES, 27, rue de France.

Etabl. CYCLES SAVA, LAMBERMONT-ENSIVAL 38,
rue Pierre David.

Maison M H. LUMMERZHEIM, S. A., « Usines Star »,
LIEGE, 5, rue du Commandant Marchand.

S'adresser a leurs agents.

Moteur 2 temps (graissage par mélange) — 2 VITESSES et POINT MORT.
Force 25 CV. a 3.500 tours (régime normal), traction par chaine.

PREND TOUTES LES COTES SANS PEDALER.

VITESSE par le rendement supérieur du moteur.
SECURITE par ses 2 freins particuliérement puissants.

Le moyen de locomotion mécanique le plus économique.

Stands 923 - 924, — Palais 2.




RAPIDE @

COMET-
HANREZ

Premier moteur belge
entierement construit par

les ATELIERS J. HANREZ, S.A.

a Monceau-sur-Sambre,
pour vélos et tandems

SMPLE  ®  PUISSANT ®  ROBUSTE @ = NATIONAL |

Pour routes belges S L S ARy
Cylindrée : 63 cm?
DiS‘lTibLlé par . COMET MOTORS S. A. Cycle : 2 temps.
26, rue Léopold |**, Bruxelles Il. Tél. 26.44.97 VolhIE maohetate.
41, rue Saint-Paul, Anvers. Tél. 270.58 N
SALON DE L’AUTO ET DU CYCLE 1950. T e
Palais IV = Stand 409, Aucune transformation du cadre.

FOURCHES TELESCOPIQUES
POUR VELOMOTEUR

TELASTIC

avec amortisseurs hydrauliques.

TOUTES DIMENSIONS.

REPRESENTANT
Emile

AERTS |

B'EE NEEU X

| |

Viil
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Cyclistes belges:

voici enfin, étudié pour vous par une grande marque belge
et entierement construit par des ouvriers belges, le

Vélomoteur GILLET

qui, grdce a sa puissance et a sa boite de vitesses,
permet de gravir toutes les cdtes sans pédaler.

4

" La fourche télescopique,
les gros pneus 24 x 2 1/2,
la selle grand format réglable,

les garde-boues enveloppants,
les téles protége-jambes et protége-moteur,

assurent le confort maximum sur les mauvaises routes belges.

4

La fabrication en Belgioue, en grandes séries,
permet de le vendre a un prix trés intéressant

bien qu'il soit équipé :

— des meilleurs accessoires (volant magnétique de premiére marque, carburateur Amal,

selle Bonhomme, etc.).
— des dispositifs les plus perfectionnés (commande vitesses par poignée tournante, freins

tambours a I'avant et a |'arriére, |'arriére commandé par rétropédalage, etc.),

et que, par son fini, sa robustesse, sa « race »,
il soit comparable aux motos qui fait la réputation de la marque.

SALON de BRUXELLES ( palais n° 2)

De nombreuses agences sont & concéder aux marchands de vélos qui peuvent assurer
un « service » parfait.

?




NE CONFONDEZ PAS...

]
n est pas
un vélo avec moteur auxiliaire......

vous offre

avec son YELOMOIEUR

PALAIS Ne 2 STANDS Nos 1029 1030 1031 1032

de 100 cc. qui ne vous deman-
dera jamais |'aide de vos pédales.

par volani magnétique.
et tous ses solidement construits et concus
spécialement pour les routes belges.
et

du moteus.

dans toute la Belgique.
de piéces de rechange.

614, chaussée de Waterloo a Bruxelles. — Tél : 44.30.06

Imprimerie L. Wyckmans & Cie, S.P.R.L-, Bruxclles — Tel. 21.09.15.
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