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Le Moteur Auxiliaire de Vélo
qui tient le coup.

Importation pour Benelux :

25, rue Saint Georges (avenue Louise)

TELEPHONE : 48.86.09 - 48,58.31
Adr. Télégr, : LOUISAUTO

Moteur 2 temps carré.

Al, 38 mm., course 38, cyl, 43 cc.
Poids 7 kags.

Le plus compact,

Régime lent et silencieux.

Forte accélération.

Monte allégrement les cétes.
Consommation minimum.

Mise en marche a l'arrét ou en
mouvement,

Montage et démontage faciles,
Allumage volant magnét. Bosch,

Prix abordable :
3.950 FRANCS

Agents dem

andés dans tout le pays.
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ROULEZ SANS EFFORT

AVEC UN MOTEUR

i< 1

D

LE PLUS MODERNE.

40 km./heure

4

Consommation 1 I. 800 aux 100 km.

Inversé 2 temps — 48 cc. — 1 C.V. — Réservoir 2 litres
formant bloc moteur — Garde-boue formant collecteur
d’'échappement — Livré avec deux phares.

Agences régionales a concéder.

Ets. A. M. A., 92, rue St-Bernard, Bruxelles
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L’ Incomparable Moteur J L 0 surclasse tout !

TYPE F. M. 100 .. 3,4 H.P. MODELE 1950

MOTEUR A PEDALES OU A KICKSTARTER

Cylindrée 98 c.c. Gicleur : 75, Carburateur AJ. 1/16 N 2
Course 50 mm. Prneus : 24 X 2,50, avec filire & air.
Alésage 50 mm. Puissance 3,4 H.P. a 4.000 i.[m. Transmission par chaine.
Allumage st éclairage 6 Voits 15 Watts par volant magnétique essurant le départ au 1/4 de tour.

Boite de vitesse (2 vitesses st 1 point mort) faisant corps avec le mofeur.

Demultiplication normale : lre vitesse = 8,2 ef 2me vitesse = 3,88,

Monocylindrique, 2 temps ; tous les avantages du 2 temps; plus d'ennuis de soupapes et graissage parfait et sans

conirble par le carburant mélangé. (Ravitaillement facile : bien mélanger 5 litres d’essence et un bidon dose
1/5 CASTROL 2 7).

Freins AR. par rétropédalage — AV. par tambour.
Embrayvage par disques (oisé et doux). Départ a froid facilité par volet d'air.

Garantie contre tout défaut de construction : moteur : 6 mois; fourche : 1 an; cadre : 2 ans.

PUISSANT ET NERVEUX... TOUJOURS EN TETE DANS LES COTES, GRACE A SES 3,4 HP.
Distributeur exclusit pour les provinces d'Anvers
Limbourg, les 2 Flandres, les arrondissements

de Bruxelles et Nivelles :
li reste des agences régionales a concéder,

e B PRESTO 5. A,

Il faut penser & la saison prochaine ! 21 Rue Gaucheret, BRUXELLES

Tél. : 16.62.00 — 16.62.09
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1re ANMNEE

AQUT 1950,

Ne 7

Compte Chéques Pastaux : 390.00

EDITORIAL.

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

L =

PUBLICITE : Agence Rossel, 122, rue Royale, Bruxelles.

ADMINISTRATION : 8, PLACE DES MARTYRS, BRUXELLES

Téléphone : 17.78.28 - 17.04.55
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Un premier banc d’essai
pour vélamaeteurns.

De Paris a Paris, en passant par les principales provinces francaises,
un Tour de France pour vélomoteurs aura lieu du 19 aoiit au 3 sep-
tembre 1950. Notre pays y sera représenté par deux vélomoteurs Lutz
de la S. A. Westraco de Bruxelles. Cing cyclomoteurs auraient nor-
malement dia prendre le départ, mais des difficultés s'étant présen-
tées en derniére minute, la S. A. Simva, n'a pu aligner les Inkarette,
tandis que la Side Motors Co, également candidate au départ et ayant
de sérieuses chances de ramener en Belgique une des meilleures places,

na pu éfre préte a temps.

Les deux Lutz portent tous nos espoirs et sont de taille & prétendre

a une des trois premiéres places.

Au moment ou paraitront ces lignes, le Tour ne sera pas loin d avoir
pris son envol. Tous nos vceux accompagnent les vaillants pilotes

belges.

Ce Tour de France est une
épreuve nécessaire, un de ces con-
cours dont une édition annuelle
[ait ressortir les possibilités sans
cesse plus grandes de la construc-
tion mécanique, ainsi que les dé-
fauts de certaines conceptions. /i
faut en savoir gré au journal
« L’Aurore » et ['hebdomadaire
« Route et Piste » d’avoir eu ['au-
dace de mettre sur pied une épreu-
ve de cetfe envergure, malgré les
grandes difficultés qu'ils auront
rencontrées dans la réalisation de
leur projet.

flllllllllllllll‘

1950 sera un coup d’essai! L'an
prochain une certaine expérience
guidera les organisateurs et nous
ne pouvons que souhaiter que,
comme le pére de l'autre Tour, le
soir de ['arrivée a Paris, les orga-
nisateurs se recueilleront afin de
songer déja, a ['organisation de la
deuxiéme édition du « Tour Mo-
teurs ».

Que [eront les pilotes belges et
les vélomoteurs belges dans cette
épreuve ? Formulons l'espoir qu’ils
s'y défendront avec brio, tel que
[a coutume se plait a reconnaitre

Nous invitons les mécaniciens du cycle et de la moto qui ne recevraient pas encore
gratuitement notre revue, de bien vouloir nous communiquer leur adresse.
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la combativité et la sportivité de
nos compatriotes.

Espérons surtout que, pour l'an
prochain, le réglement du Tour
permettra a plusieurs des noftres
de défendre le prestige et le re-
nom des vélomoteurs de notre
pays.

Les organisateurs n'ont certai-
nement pas la prétention d avoir
mis au point un réglement parfait
et loin de nous la pensée de re-
procher quoi que ce soif a ce ré-
glement qui, pour une premiére
organisation semble répondre en-
tierement aux exigences nouvelles
de ce genre dépreuve. Toutefois,
dés ['arrivée a Paris, notre revue se
consacrera a mettre en évidence les
lacunes du réglement, non pas
pour critiquer, mais pour aider a
construire pour l'an prochain.

Car c'est bien toujours au pied
du mur que l'on reconnait le ma-
con, comme aussi du choc des
idées jaillit la lumiére. Les organi-
sateurs se rendront [facilement
compte des lacunes de ['épreuve
et sauront y remédier, tandis que
nous-mémes, nous serons la pour
les aider a polir leur épreuve, a lui
donner un lustre et la popularité
du grand « Tour ».

Dans ['attente du départ, ré-
jouissons-nous de ['occasion qiti
nous est donnée de suivre les évo-
[utions sur la route des principales
marques et promettons-nous de ne
pas considérer seulement le cété
national, le c6té sentimental qu’ap-
porte la grande boucle, mais effor-
cons-nous de suivre les prestations
purement techniques des moteurs,
les prestations physiques des pilo-
tes, leurs qualités de courage, de
pilotage et dendurance.

Sachons applaudir la victoire
du meilleur. Sachons reconnaitre
les mérites des vaincus. Soyons in-
tégralement sportifs |

VELOmoteurs.
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VELOmoteurs

Cyclotourisme motorisé

fj’mmm de ea, fBeﬂgique, (Suite et fin.)

par M. Arthur HAULOT, Commissaire Général au Tourisme.

Pour terminer son exposé, M. Arthur HAULOT, Commissaire
Général au Tourisme Belge, brosse rapidement un tableau de deux

aufres

belles provinces de notre pays : le Limbourg et le Hainaut.

Le Limbourg a lui seul, mériterait plusieurs pages d'une description
détaillée, d'autant plus que Tongres est réputée la plus ancienne
ville belge. Quant au Hainaut, c'est un joyau pour les touristes étran-
gers, qui trouvent dans ses constructions millénaires et grandioses, les

vestiges de la gloire d'un passé mouvementé. Nos lecteurs sauront gré

a notre Commissaire Général au Tourisme d avoir mis sa plume alerte
au service d'une cause belle entre toutes : celle de faire aux belges,

mieux connaitre leur pays.

Mais c'est moins d’histoire anecdodique
que d‘histoire humaine que I'Ardenne est
pétrie. Reclus dit de cette terre « qu'elle
est une grande ruine géologique ». Rien
n‘est plus vrai. Le massif ardennais fut,
vraisemblablement, |'une des toutes pre-
miéres terres aui marquérent |‘emplace-
ment de la future Europe & la fin de
I'époque tertiaire. Depuis, elle a subi cette
éternelle action de nivellement que les
éléments extérieurs poursuivent sans se
lasser et a laguelle se sont joints les
écroulements et plissements de terrain.
Et les cavernes de la Lesse comme celles
de Furfooz. ont prouvé l'existence, sur ce
sol, de nos plus lointains ancétres.

Cette action d'auto-transformation du
sol d’Ardenne nous vaut, avjourd‘hui, des
sites magnifiques et des grottes réputées
du monde entier : celles de Han et de
Rochefort, sans négliger celles de Dinant,
de Remouchamps et de Comblain.

Mais ce qui fait plus que tout le charme
de |'Ardenne, ce sont ses riviéres, Pour at-
teindre au coeur du pays, nous pouvons,
comme nous |‘avons fait tout & [|'heure
la Meuse, suivre ie
cours des affluents. L'exploration, cette
tois se fera seulement de bas en haut. La

Vesdre, |"Ambléve, la Ho&gne, le Hou-

afin de découvrir

youx, le Samson, le Bocqg, la Lesse, la

Houille, la Semcis, autant de chemins
d'eau qui nous entrainent au coeur des
foréts, @ travers des défilés de roches
abruptes que surplombent parfois des ché-
teaux ou des ruines, dans un monde de

fees, d'elfes, de génies, et de nains que
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fait revivre une littérature locale exiraor-
dinairement riche et variée.

Nous irons ainsi jusqu’a l'‘assaut des
Fagnes, dernier prolongement de IEifel,
ou le regard se perd sur les cimes des sa-
pins. Il faut avoir golté & toutes ces ri-
chesses, s'étre senti pénétré de [‘atmos-
phére étonnante de ce pays étrange,
avoir rompu le pain avec les bicherons,
partagé le repas des Gpres paysans con-
quérants d’'une terre plus dure et plus
revéche que partout ailleurs, pour savoir
ce que ce massif des Ardennes belges
comporte & la fois de majesié sévére, de

lecons de grandeur et d’'humilité, mais

aussi de joie et de beauté,

LIMBOURG et HAINAUT.

Nous avens ainsi traversé, de part en
pari, de |"Ouest & l'Est, cette vieille Po-
trie.

Mais nous serions impardonnables de

' ne pas entreprendre, dés & présent, deux

petites incursions de part et d’'autre de
cette ligne : en Limbourg et en Hainaut.

I ne s'agii pas ici des provinces qui
portent ces deux noms, mais des deux en-
tités naturelles aqu’ils recouvrent.

Le Limbourg, beaucoup plus encore que
enu-
I'heure les attraits essen-
tiels, est bpeu ou mal connu. Quelle ri-
chesse d'dme dans ce pays de Looz pour-
tant | Qu'on voie au printemps, gquand le
pays de Looz s‘apparente aux vergers de
la Neormandie, ravit le visiteur par sa
féerique pureté ; ou en été, quand des
mers de bruyéres qui coupent les ilots de
cosur

I'Entre-Sambre-et-Meuse dont nous

mérions tout &

sapins, de bouleaux, donnent au
cette douleur tiéde des déserts de Camar-
gue ; qu'on l'aborde en chasseur, & l'au-
tomne, guand les marais de Genck et de

Looz : I'Hétel de Ville et quelques vieillles maisons.
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vingt autres lieux reflétent dans leurs mi-
roirs immenses des ciels gigantesques et
bousculés de vent, le Limbourg est tou-
jours égal & lui-méme. Il vient toucher en
nous un clavier d'impressions aui trouve
rarement si bien & s'employer.

Mais il n'est pas seulement la Campine
déserte. |l porte dans ses flancs des
joyaux historiques, des villes o0 la mé-
moire d’'ancétres valeursux est jalouse-
ment gardée. Pensez & Tongres, pays des
Eburons, ou l'épopée grandiose d'Ambio-
rix s'inscrit devant la basilique gothique
a I'emplacement méme oU figura jadis le
perron de Liége. Pensez aqux tumuli oD
dorment pour toujours les chefs romains
- ¥aincus.

Quant au Hainaut ol plane la grande
ombre d’Emile Verhaeren, en plus de ces
villes charmantes que nous citions tantét
dans |'Entre-Sambre-et-Meuse et qui s'ap-
pellent Thuin, Beaumont, Chimay, Virel-
les, il offre Binche, cerclée de ses rem-
paris, et ses Gilles fameux ; Mons, ruinée
par le Duc d’Albe, l'église Sainte-Wau-
dru, et le Doudou célébre ; Soignies et :a
collégiale romane ; Ath et ses géants; il
offre ses chéteaux aux parcs majestueux,
aux collections artistiques remarquables .
Belesil, Antoing, Mariemont.

Mais surtout, avant tout, il nous donne
Tournai.

Cité de Childéric et de Clovis, aux ori-
gines si lointaines que |'on ne sait trop
qui la fonda, des Troyens, des Tullius
Hostilius ou de Tarauin I’Ancien, Tournai
doit sa gloire moins encore @ son histoire
qu’d ses monuments et & ses trésors d'art,
Sans doute, il faut savoir av'a la suite
de la bataille de Cassel oU ils aidérent
le Roi de France & vaincre les commu-
niers flamands, les Tournaisiens obtinrent
le haut privilege de fournir la garde ex-
clusive du Roi aux armées. Sans doute, il
faut se rapoeler aque Louis XV usa avec
Tournai d’autant de traitrise qu'avec Lié-
ge et supprima ses libertés; que, succes-
sivement, Louis XIV et Louis XV l'assiége-
rent et aue |'épisode de la défense de la
ville opar Christine de Lalaing, Princesse
d’Epinoy, est un bien beau morceau d’his-
toire anecdotigue.

Mais ce qui compte surtout, pour ap-
précier Tournai, c’est de savoir regarder.
Regarder ce beffroi, sauvé par miracle
des derniers. bombardements, et dont la
création remonfe cu Xllme siécle. Regar-

BRIEN

® ARLON (Eglise St Donat) - MARTE-
LANGE (vallée de la Sire) - BASTOGNE
centre de la contre-offensive von Rund-
stedt) - Houffalize - (vallée de |'Ourthel-
Madrin - LAROCHE EN ARDENNE (ruines
du chéteau fort) - St HUBERT (abbaye-
chasses réputées) - Libramont-Menu-Che-
net - MEMBRE (promenade nautique sur
la Semois) - (Vallée de la Semois) - MOU-
ZAIVE (tabac - ardoises) - ROCHEHAUT
(superbe panorama sur Frahan) - COR-
BION (chaire & précher) - BOUILLON
(Chéteau) - Auby - Herbeumont - FLO-
RENVILLE (panorama-excursions) - ORVAL

(ancienne et nouvelle abbayes) - Etalle-
ARLON. 291 km,

® NAMUR (curiosités diverses) - Vallée
de la Meuse) - Lustin - Yvoir - SPONTIN
(Chateau et eaux minérales) - Yvoir -
DINANT (curiosités diverses - grottes) -
(Vallée de la Lesse) - Foy MNotre-
Dame (Eglise remarquable) - Dl
NANT - Sossoy - (Vallée de la Molignée-
(Abbaye de Maredsous) - Anthée - HASTI-
ERE (Grottes) - Feschaux - BEAURAING
(Chateau - Pélérinage) - Wellin - HAN
SUR LESSE(Grottes) - ROCHEFORT (Grot-
tes) - Ciergnon (Chateau Royal) - Celles
(arrét offensive von Rundstedt) - Ciney -
Marche - DURBUY (Chéateau) - Ocquier -
Modave - (Vallée du Houyoux) - HUY
(curiosités diverses) - Valléee de la Meuse)-
Andenne - MARCHE LES DAMES (roche
fatale) - NAMUR. 290 km.

@ LIEGE (curiosités diverses) - (Vallée
de I'Ourthe) - Tilf - Esneux - Comblain au
Pont (grottes) - Hamoir - Werbomont -
Chevron (eaux minérales) - Grandménil-
Baraque Froiture (alt. 652 m.) - Salm-
chéteau - Vielsalm - (beau panorama) -
(Vallée de I'Ambléve) - STAVELOT (Chas-
se St Remacle) - COO (Cascade) - FONDS
DE QUAREUX - REMOUCHAMPS (Grottes-
Chateau de Montiardin) - SPA (ville
d'eaux)-Francorchamps (circuit pr courses
automobiles) - Malmédy - Robertville (bar-
rage de la Warche - BARAQUE MICHEL
(Signal de Botrange 694 m.) - Jalhay -
BARAGE DE LA GILEPPE - Eupen - VER-

VIERS (curiosités diverses) - Pepinster (pro-

BRI RES

menades) - (Vallée de la Vesdre) - Chaud-
fontaine (Sources) - LIEGE. .. 270 km.

® LIEGE (curiosités diverses) - Visé (cu-
riosités diverses) - Eben-Eymael (Fort) -
Riemst - TONGRES (la plus ancienne ville
de Belgique - Béguinage, etc.) - Vallée du
Geer) - Waremme - ST-TROND (curiosi-
tés diverses) - LEAU (Eglise St Léonard -
Hétel de Ville) - TIRLEMONT (curiosités
diverses-centre de |'industrie sucriére) -
Hannut - Burdinne - (Vallée de la Méhai-
gne) - HUY (curiosités diverses) - (Vallée
de la Meuse) - LIEGE. — 180 km.

® MONS (curiosités diverses) - Givry -
Solre s. Sambre - Beaumont - (Tour Sala-
mandre) - Rance - CHIMAY (chateau de
Caraman - Lac de Virelles) - Pesche (Abri
d'Hitler) - COUVIN (centre de villégiature)
- Nismes (Grotte Eau Noire) - Mariem-
bourg - Sautour (ruines) - PHILIPPEVILLE
(curiosités diverses) - Walcourt (collégiale
Abbaye) - (vallée de |I'Eau d’Heure) -
Jamioulx - CHARLEROI (curiosités diver-
ses) - (Vallée de la Sambre) - TUIN
(Beffroi points de vue) - Fontaine I'Evéque
- BINCHE (Gilles) - LA LOUVIERE (Ascen-
seur hydraulique) - NIVELLES (curiosités
diverses) - ECAUSSINES (chateaux, car-
rieres) - SOIGNIES (curiosités diverses) -
ENGHIEN (parc) - ATH (curiosités diver-
ses) - Moustier - TOURNAI (curiosités di-
verses) - (Mont St Aubert) - LEUZE (collé-
giale, vieilles maisons) - BELOEIL (Chéateau
de Belweil, église) - (Chdateau de Moul-
baix) - St Ghislain - MONS. — 340 km,

® GAND (curiosités diverses) - Eecloo
- Knokke (littoral) - Heist - LISSEWEGHE
(Eglise) - BRUGES (curiosités diverses) -
BLANKENBERGE (plage trés fréquentée)-
QSTENDE (plage et curiosités diverses) -
NIEUPORT (Halle, monument Albert, port
de péche) - Furnes (Eglise, Hétel de Ville,
etc.) - DIXMUDE (Hétel de Ville) - YPRES
(curiosités diverses) - KEMMEL (Mont Kem-
mel 162 m.) - Poelkapelle - ROULERS
(Hatel de Ville, Eglise) - Isegem - COUR-
TRAI (curiosités diverses) - AUDENAERDE
(curiosités diverses, Hétel de Ville) - (Las
bords de la Lys) - GAND. — 305 km. -
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der la Halle aux Draps dont, seule, la
facade est aujourd’hui intacte.

Regarder ces maisons des Xllme et
Xilime siécles. Admirer le vieux Pont des
trous qui barre |I'Escaut d'une silhouette
extraordinaire, les tours monumentales de
Henry Xlll et de Marvis, les églises muti-
lées, mais qu'on s'efforce de restaurer.

Il faut surtout veir le splendide joyou
qu'est la cathédrale. Dans son irés beau
livre « La Belgique lllustrée », auquel j'ai
emprunté bien des détails, Louis Dumoni-
Wilden lui consacre ces lignes :

« De toutes les églises belges, la ca-
thédrale de Tournai est peut-étre la seule
qui supporte la comparaison avec les
grands monuments chrétiens du nord de
la France. C’est le meilleur type de l'ar-
chitecture romane de la région picarde.
Rien n'égale la grandeur et la sobriété
de cette vaste basilique & piliers, en for-
me de croix, avec déambulatoire et cha-
pelles rayonnantes. Le roman y domine.
Mais les bras du transept, et le chesur,
qui ne fut consacré qu'en 1338, sont de
style ogival. Nulle part, peut-étre, ce style
ne s’harmonise mieux avec le roman pri-
mitif, et tfous ceux qui goltent |'austére
poésie de l'architecture chrétienne ne peu-
vent penétrer sans émotion dans cette no-
ble cathédrale. »

Le drame de mai 1940 a durement tou-
ché Tournai. Mais les incunables, les ivoi-
res ont échappé au feu. Mieux méme,
puisque l'incendie de certaines églises a
permis de trouver sous des amas de pla-
tre, des fresques admirables de Robert
Campin, définitivement identifié et acquis
a Tournai.

afe
ey

J'arrive ainsi, au terme de cet exposé
que je crains déj& avoir été trop long.
Et pourtant, que de lacunes encore :

Je n’ai pu entreprendre de vous parler
du prodigieux effort colonial du pays,
faire se lever devant vous les ingénieurs,
les capitaines d’industrie de l'ére léo-

poldienne.

Je n’ai rien pu vous dire de la vie ac-
tuelle, du visage présent de notre beau
pays. Je n‘ai pu évoquer aucun de ces mé-
tiers et des industries par lesquels la Bel-
gique reste plus que jamais fidéle & cette
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La Meuse vue de Poilvache.

tradition rivée & sa chair : celle de |'ef-
fort gigantesque des hommes,

Moi qui les cime parce que |'ai appris
& les connaitre, vivant au milieu d'eux,
je n‘ai pu vous parler ni des tisserands
ni des dockers, ni des mineurs, ni des
verriers, ni des métallurgistes, ni des pay-
sans qui, jour par jour, accomplissent au-
jourd’hui le méme miracle qui se répéte
depuis des siécles : faire vivre un peuple
tel que le nétre sur un territoire infiniment
petit, assurer la grandeur d‘une coin-
munauté aui n'a pour 'y aider que les
forces aqu’elle puise en chacun de ses
membres.

Je n’ai rien pu vous dire, ou presque
des artistes dont l'effort aussi noble que
puissant a créé le renom de nos provin-
ces & toutes les époques.

Je n'ai pu vous conter aucune des lé-
gendes dont foisonne le folklore tant
wallon que flamand. Bref, je n'ai guérs
rempli la téche aue I'on attendait de moi.
C'est qu'elle était, je bien au-

dessus des forces d'un conférencier.

crois,

J'aurai seulement quelque satisfaction
si, de ce voyage combien trop rapide,
vous avez conservé dans le ceeur cet
emoi qui nait quand on contemple |'hom-
me livré & la lutte, forgeant avec sa
chair et avec son esprit, un monde ouU
il lui soit donné un jour de vivre dans
plus de liberté et dans plus de lumiére ;
si vous avez, dans les oreilles, venue du
fond des Gges, la voix de nos clochers

et de nos carillons, dans les yeux la vi-
sion de la moisson prodigue d'ceuvres
d’art et qui font de la Belgique entiére
un chésse, un musée, une ville d‘art.

Un écrivain suisse, Benamin Valloton,
tracait ce raccourci :

« Cette Belgique-la, je la vis dans le
Borinage... vraiment hallucinante avec ses
hommes aux ioues noires et aux dents
blanches qui s'échappent de la gueule
des puits... Mais je suivis aussi les rives
de vos fleuves au cours lent, j‘errai sur
les quais d’Anvers ol grincaient mille
machines, o0 haletaient cent vaisseaux
durant que, des clochers, tombaient les
notes jolies des carillons... Je longeai les
dunes pelées; grises sur le fond vert de
la mer embrumée... Je vis vos hameaux
aux toits l'or des
moissons, je vis vos villes somnolentes et
vos musées ol les descentes de croix al-
ternent avec les scénes de ripaille, et
vos beffrois et vos béguinages, émouvants
temoins d'un nassé de luttes terribles et
d'extases solitaires. Que de contrastes !

Que de contrastes! Oui, Mais aussi
et surtout quelle unité! Au travers des
combats et des |uttes épiaues, Wallons
et Flamands ont si bien et si longtemps
ceuvré aue la Belgique se retrouve au-
jourd’hui, par dela vingt siécles d’his-
unie, ardente, profondément dé-
sireuse de vivre et de donner, demain
comme hier, au monde qui la voit, la
lecon modeste et fidre tout a la fois de
son courage et de son énergie.

rouges posés dans

toire,
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LES MOTEURS

Nous avons vu jusqu’a présent, comment un mélange d’air et de vapeur d’essence,

formant un gaz combustible et explosif, est amené dans la chambre de combustion

d'un moteur et y est enflammé par |'étincelle produite par un organe de l'installation

électrique, & l'effet de produire sur la téte du piston, une poussée violente qui se tra-

duit en travail mécanique, transmis par le vilebrequin, & larbre du moteur. Mainte-
q

nant, le moment semble venu d'étudier de plus prés ce que deviennent les gaz con-

sumes et comment ils sont évacués,

A premiére vue, ces gaz pourraient,
sans inconvénient, s'échapper par une lu-
miére découverte & bon escient, c’est-a-
dire par la course descendante du piston.
C'est en somme ce aui se passe dans les
moteurs & échappement libre, moteurs
produisant de fortes détonations et dont
'usage de ce fait, est interdit par le
Code de |a Route.

Il ne suffirait d'ailleurs pas de laisser
seulement s'échapper les gaz, sans les
contraindre auelque peu & évacuer rapi-
dement le cylindre, car ces gaz ayant per-
du leur force. le mélange du cycle sui-
vant serait pauvre, les gaz brilés occu-
pant la place des gaz frais et la puis-
sance du moteur s'en ressentirait immé-
diatement dans une trés grande mesure.

C'est pourguoi la distribution est pré-
vue de telle fagon aue les gaz frais chas-
sent les ooz consumés lors de la course
ascendante du piston. On y parvient en
donnant & la téte du piston une forme
spéciale — dite & déflecteur — (voir
fig. 1) en donnant aux lumiéres d'admis-
sion et d'échappement un emplacement
judicieusement calculé, et en donnant aux
gaz frais, une vigueur assez forte pour
chasser les derniéres particules de gaz
consumés vers |'‘échaopement, gréce &
une precompression dans le carter, capa-
ble de pousser viclemment les gaz brilés
vers |'échappement.

Si nous suivons les gaz consumés, nous
constatons ou’ils sont animés d'un mouve-
ment rapide opour se frayer un chemin
Vers libre. Leur contact avec |'air
libre provoguant d'autre part une déto-
nation violente.
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N fig 1.

Un piston du type & déflecteur.

La détonation d'un moteur 2 temps est
plus brutale aue celle d'un 4 temps. La
raison en est que la lumiére d'échappe-
ment s‘ouvre plus rapidement qu'une sou-
pape d'échappement. La fréquence du
bruit d'échappement du moteur 2 temps,
proportionnelle au nombre de tours/mi-
nute est également plus grande que pour
le moteur 4 temps, puisque nous avons vu
que l'‘explosion a lieu & chaque tour
dans le moteur 2 temps et seulement tous

les 2 tours dans le moteur & 4 temps.

Il est par conséauent indispensable de
munir le moteur 2 temps d'un organe
efficace d'absorption des bruits d‘échap-
pement, organe appelé silencieux. |l est
utilisé & cette fin des pots, sorte de ré-

servoir dans lequel les gaz brilés sont ra-
lentis dans leur course, en tenant compte
toutefois de ne opas les ralentir outre me-
sure, afin d’'éviter, dans le moteur a 3
lumiéres notamment, dans lesquels I'ad-
mission et l'échappement se font en mé-

me temps,

auve |'évacuation totale ne

puisse se faire réguliérement.

Cette évacuation rapide est également
fonction du volume du pot d’'échappe-
ment et de la section des tubulures qui vy
conduisent. Il est courant de prévoir dans
le systéme de silencieux le plus simple
(pot & detente pure) (fig. 2a), un volume
de pot éaal & au moins 6 fois la cylin-
drée du moteur.

Ceci forcerait les constructeurs & équi-
per les vélos motorisés d’un pot d'échap-
pement dont les dimensions seraient dis-
proportionnées par rapport au vélo. i
existe heureusement d’autres solutions, per-
mettant de réduire et les dimensions du
pot, et les résonnances de celui-ci.

Le pot le bplus simple est celui & chi-
canes (fig. 2 b), dans leauel les gaz ef-
fectuent un traiet entrecoupé vers l'air
libre. Une autre solution est illustrée par
la (fig. 2 ¢), pot & libre passage dans le-
quel une partie des gaz s'échappe direc-
tement tandis qu’une autre partie s'échap-
pe par les lumiéres d'un tube central, re-
passent par ces mémes

lumiéres vers

I'évacuation.

La (fig. 2 d) montre le méme pot, mais
avec tube rapporté, dans lequel la pre-
miére partie des aaz n'est pas évacuée
aussi rapidement. Le pot & hélice variable
(fig. 2 e) freine efficacement la poussée
des gaz d’'échappement et ce d'une ma-
niere crescendo. La combinaison de ce
dernier silencieux, avec celui & tubulure
& lumiére, est illustrée par la (fig. 2 #)
et constitue une solution parfaite, mais
malheureusement trés colteuse.

Le silencieux & spirale, contraignant les
gaz brilés & effectuer plusieurs tours sur
eux-mémes, dans un pot circulaire et plat,
donne également d’excellents résultats et
est d'une grande simplicité de construc-
tion,
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fio 2,

Quelgues types de pois d'échappement.
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Enfin, le pot & paille de verre freine
davantage les goz en les absorbant dans
cette matiére extrémement poreuse,

Malgré leur degré de perfectionnement,
les silencieux ne sont pas copables d’ab-
sorber tous les bruits, d’autant plus que
ces orgones ont souvent une résonance
propre. On y remédie par la construction
de tuyaux d'échappement élastiques, en

une matieére absorbant toute sonorité.

En dehors des bruits d’échappement, il
v a éqalement ceux de la distribution et
du moteur oronrement dit, lesquels sont
amplifiés considérablament par les ailet-
tes de refroidissement du cylindre.

Il v a encore les bruits de transmission
et du vélo sur lequel le moteur est monté.

On ne peut remédier & ces bruits qus
par une construction étudiée et un mon-
tage particuliérement soigné. Une solu-
tion consiste @ nrévoir le moteur sur un
silent-bloc et & isoler les différents orga-
nes par des tampons de caoutchouc, en
tencni comnte aue le moteur 2 temps
produit une grande fréquence de vibra-
tion, vibrations aui se fransmettent & tout
le véhicule.

Ceci démontre une fois de plus que la
bonne construction et le montage cappro-
prié¢ d’'un moteur sur le vélo, ne sont pas
travail d’apprenti, mais exigent des soins
particulierement délicats et des connais-
sances anorofondies de la mécanique.

Albert LEMAIRE.

Vélocipédique Belge :
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par la L, V. B.;
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— Importantes réductions sur le prix de cartes routiéres, guides et brochu-
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Versez aujourd’'hui méme la somme de 50 francs, montant de votre cofi-
sation 1950, au compte chéques postaux N¢ 390.00 de la R. Ligue Vélo-
cipédique Belge, 8, place des Martyrs, Bruxelles.

P o T

Ernest VANDENRORRE

« GARAGE DE L'ESTAFETTE »

Spécialiste des motes 2 temps,

Aaent : Jowd, Whizzer, Mobylette,

94, rue du Dragon

Tél. 1169 —

Maotobécane, Moteurs Sachs.

Mouscron
C.C.P. 7866.68



VELOmoteurs

LE ‘COIN PES SCOQOTERS.

Encore un Scooter léger

La cylindrée d'environ 100 cc. n‘a pas fini d'intéresser les constructeurs. En 98 cc.
nous avons déjd en Belgique de nombreux vélomoteurs, dont 'un des plus récents est
le JLO., auguel nous avons consacré récemment un article, développant 3,4 CV. et
qui n‘est qu'un des trés nombreux moteurs existant sur le marché belge. A présent,

nous désirons voir de plus prés, un scooter de 100 cc., le SPEED, et qui constituera le
cheval de bataille de lindustrie francaise des scooters.

Le scooter SPEED de 100 cc. est le fruit
de longues et de patientes recherches ef
d'essais des Usines SPEED, trés connues
en France pour la construction de piéces
de moteur en métal léger. Le créateur du
SPEED, le scooter, est M. Brissonnet, di-
rectesur de ces usines. Aprés avoir con-
struit de nombreux prototypes, il vient de
meftre cau point un dernier modéle, dont
nous donnons l'illustration, et qui ne sera

peut-&ire pas son modéle définitif et com-
mercial.

Cei engin, malgré ses 100 cc., ne pése
que 50 kg.. gréce & l'emploi judicieux
de matiéres légéres, gréce & la suppres-
sion de toutes niéces inutiles et & la so-
briété des lignes générales du scooter.

La fourche est suspendue, a 'aide d'an-

neaux en coaoutchouc, dissimulés par le
profilage du phare, ce dernier faisant pia-
ce avec le carénoge de fourche. Les
bras télescopiques de la fourche sont pro-
tégés par des manchons dccordéons en
caoutchouc.

Le réservoir fait suite au tube de direc-
tion. Un tube central supporte la carros-
serie, tlanqué de part et d'autre du mar-
che-pied sur lequel l'on distingue deux
pédales. Ces pédales commandent cha-
cune une vitesse. Le point mort sera une
position intermédiaire de chacune de ces
pédales, ce aui veut dire aue quel que
soit le nied employé, chacun pourra aisé-
ment remettre la boite de vitesse au point
mort. C'est |ld une innovation intéressante

LR e £
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Le Scooter Speed.

qui constituera une irés grande facilité de
conduite aprés un court apprentissage.

Le moteur se trouve sous un capotage
& grille, légérement incliné en avent. Son
carburateur se frouve & gauche, la boite
de vitesses dans le bas et au-dessus de
celle-ci, le pot d'échappement grand mo-
déle, assurant un parfait silencieux.

Sur le capotage, un coussin en mousse

de résine virylite constitue un siége con-
fortable.

La suspension arriégre a été congue a
bras oscillants. les roues portent des
prneus de 400X100. Le guidon est du type
devenu classique chez les scooters, la
poignée & gauche commande [‘embrayo-
ge, celle de droite le frein, la poignée
tournante de droite commande les goz.
Une pédale de frein est prévue sur le
marche-pied, sous le réservoir. Une bé-
quille latérale assure la stabilité du véhi-

cule a l'arrét.

Lo vitesse normale de se scooter SPEED
est de 60 km. & 'heure. '

Le moteur est & piston plat. Le eylindre
en fonte. La boite de vitesses est reliée A
lo parfie mofrice par une chaine sous
carfer.

Telles sont les principales caractéristi-
ques du scooter francais SPEED tel qu’il
sera présenté, ou & peu de chose prés,
au prochain Salon de I'Aute & Paris et,
espérons le, aussi & Bruxelles.

Ce scooter, léger, simple, d'une facilité
de conduite éfonnante, fera les délices de
nombreux connaisseurs, mais n'a pos la
prétention de la moto et reste, par consé-
guent, une autre forme du cyclisme moto-
risé. Quand nous disions que le scooter
sera le vélo de demoin, nous étions loin
de supposer aue les recherches allaient &
ce point Btre accélérées, que la légéreté,
principal facteur en cyclisme, fut-il moto-
risé, sergit si rapidement atteinte. Et cer-
tainement ce n'est gu'un début.

Scooter, vélomoteur, bicyclette & mo-
teur auxilioire, autant de noms pour dé-
signer un engin aui apporte. une sclution
au probléme du cyclisme motorisé.

d'aprés -é'Le’ Cycle'» - 'VELOmoteurs.
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Quelques mots sur le moteur Solex.

Il sera intéressant, pensons nous, pour tous ceux qui attendent avec impatience, la
venue du Vélosolex en Belgigue, de dire guelques mots sur le moteur qui équipe ce
populaire vélo & moteur auxiliaire, tout en nous réservant pour plus tard, la publi-
cation d'une vue d’ensemble et de la descrintion de la partie cycle, toute spéciale
elle-méme. Comme nous le disions déjd, le Velosolex s'est toillé, en France, en Suisse
et un Hollande, une rapide et trés grande vogue.

puissance de 0,4 de CV a 2.000 tours
minute, ce aui est son régime normal.
Le rapport de transmission est de 100
tours par minute-kilomeétre-heure. Le fonec-
tionnement de ce moteur est illusiré d’'au-
tre part,

Le moteur Solex est comme on le sait,
un moteur Z temps d'une cylindrée trés
petite (45 cc.). Le cylindre a un alésage
de 38 mm. et le niston une course ds
40 mm. |l posséde quatre lumiéres, une
d‘odmission, une d'échappement et celles
du canal de transfert.

Une particularité du moteur Solex est
gu'il ne posséde aucune fransmission, l'en-
trainement se faisant par galet directe-
ment sur le oneu et ce galet étant monté
lui-méme directement sur l'arbre du vile-
brequin.

Le piston est du type déflecteur. Lla
bougie se trouve hors cenire et est ali-
mentée par un volant magnétique se trou-
vant & gouche du moteur, tandis gu'a
droite est nlacé le réservoir & essence
d’une contenance d’environ 1 litre.

Le refroidissement du moteur est fait
par ailettes. Lo lubrification est assurée
par mélange, dans la proportion de 6
parties d‘huile pour 94 parties d’essence.

La commande du moteur est extréme-
ment simple. Une manetie au guidon com-
mande simultanément 'arrivée des gaz et
la décompression. Lorsque cette manetts
est tirée a fond, l'arrivée des gaz est
coupée et la soupape de décompression
est entierement ouverte. C'est la position
adoptée pour la mise en marche du mo-
teur par pédalage. Lorsque la manette e
trouve & sa position normale, arrivée des
goz est complétement ouverte tandis que
la soupane de décompression est com-
pléetement fermée,

L'allumage du moteur Vélosolex est du
type classique @ volant magnétique, muni
de 2 solénoides, l'un pour lallumage,
l'autre pour l'éclairage. Le phare est pla-
cé sur le corps méme du velant magnéti-
que. L'éclairage fournit 6 volts, 0,8 amp.

L'échappement se fait par tubulure le
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long de la fourche du vélo et un silen-
cieux circulaire absorbe les bruits d'échap-
pemeni. Le tube d'échappement est ter-
ming dans le bas, par un manchon de
caoutchouc,

La partie vélo du Vélosolex est égale-
ment spéciale, en ce sens que, sans nuire
d l'aspect extérieur du véle, certains orga-
nes constituants sont considérablement
renforcéds et notamment un tube cintré,
allant du tube de direction & la tige de
selle. Les fourreaux de fourche ne sont
plus des tubes, mais des piéces usinées,
protégées par un brevet. || en est de
méme, de la fourche arriere. Ces pié-
ces, dont la section a la foerme d'un 1,
sont assemblées au moyasn de vis & bou-
lons et & blocage de sécurité. Un accident
matériel ne provoque par conségquent
que peu de frois, uniqguement le rem-
placement de la piéce de cadre, déformée
ou brisée. Toutes les piéces existent en
stock dans les stotions-services, depuis ‘o
rondelle, la bille de direction au porte-
bagages ou la bavette de garde-boue.

Les cables de freins sont intérieurs. Les

jantes sont de la dimension 286 X 1 114 X
1 5/8 munis de pneus souples.

Les manivelles sont du type a <la-
veite. Elles se terminent par des pédales
& caouichoucs. La roue dentée de péda-
lier o 44 dents, tandis que le pignon
arriére en posséde 18. La chaine est du
type normal, @ 104 maillons ef est gar-
dée par un protége-chaine.

Le guidon est d'une forme spéciale, un
levier de frein terminant chaque poi-
gnée. Les garde-boue, trés enveloppants,
le terminent & l'avant par une bavette
prés de |oouelle se termine le tube d'é-
chappement, et & l'arriére par un porte-
plague éclairé.

Le moteur Solex ne développe qu'une

Lorsque le piston arrive au point mort
bas, la lumiére d'échappement vient d‘éire
découvearte et les goz brilas s'échappent
par le ecanal E, tandis aue les gaz frais,
se frouvant dans le carter, passent par
unz lumiére dans le piston et par le canal
de transtert dans la chambre de com-
bustion. Les gaz avant de passer dans la
chambre de combustion, avaient déja été
compressés par la descente du piston lors
du travail. Lorsque le piston arrive en fin
de sa course, la lumiére d’'admission est
obturée,
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Pour démarrer, il suffit de presser la
manatte au quidon et de pédaler nor-
malement et de lacher ensuite la manette.
Immédiatement, le moteur démarre. Pour
ralentir ou stopper, il suffit de presser
4 nouveau cette manette et de freiner
ensuite.

En cote, ou conire vent debout, et
lorsque la vitesse tombe aux environs de
12 km & l'heure, il suffit d’'acider le mo-

teur par pédalage, ce pédalage ne né-
cessite & vrai dire que peu d'efforts.

Le carburateur Solex est trés spécial et
il n'y a & cela rien de bien étonnant, la
firme Solex possédant en fait de carbu-
rateurs une expérience vieille de plus de
trente années. Le carburateur Vélosolex
n‘a ni flotteur ni pointeau. Le réservoir se

trouve, comme nous le disions précédem-
ment, a droite du moteur. Il ne posséde

pas de robinet et il n'en a aucun besoin,
comme nous le verrons par la suite.

Deux conduits plongent dans le réser-
voir d'essence. Le premier aspire le car-
burant, tandis cue le second refoule le
trop nlein. La tubulure d’alimentation
communique avec une pompe & membra-
ne et cette pompe est actionnée par la
dépression qui se produit dans le carter,
au moment de la remontée du piston.

Lorsque le piston entreprend sa course
ascendante, les lumiéres de transfert sont
obturées, les gaz frais chassent les der-
niers gaz brOlés se trouvant dans la
chambre et ceux-ci chassés par la lumiére
d’échappement par la forme spéciale de
la téte de piston, et cette lumiére est ob-
turée & son tour. Les gaz frais, dans la
chambre de combustion sont & présent
compressés et, dans le carter, il est créé,
en raison de la remontée du piston, une
dépression qui aspirera les gaz frais lors-
que la lumiére d’admission aura été dé-
couverte.

Lorsque le piston arrive au point mort
haut, les gaz ont été fortement compres-
sés, la lumiére d'admission a été décou-
verte et les gaz frais sont venus se pré-
cipiter par aspiration dans le carter, tan-
dis ouve la lumiére de transfert a été com-

plétement obturée. C'est & ce moment
qu’une étincelle va se produire, enflam-
mant les gaz et cette explosion poussant
le piston violemment vers le bas, dans la
course de travail.

Lors de cette course de travail du pis-
ton, la oremiére lumiére découverte est
celle de l'échappement et les gaz brilés
s'échappent avec force tandis que les gaz
frais dans le carter sont comprimés par
la descente du piston. Au moment ou les
lumiéres de transfert auront été décou-
vertes, la premiére par la téte du piston,
la seconde par une lumiére dans la jupe
de celui-ci, les gaz frais sont amenés dans
la chambre de combustion et un cycle a
été effectué.

87



VELOmoteurs

Au moment ol cette dépression se pro-
duit, la membrane crée une dépression
dans le réservoir et le carburant monte
dans la tubulure vers le carburateur. Cette
tubulure conduit immédiatement le carbu-
rant vers le gicleur, o0 le mélange air-
essence se faif nar deux conduits dont
I'un peut étre obturé pour démarrage par
temps froid (choke).

Le mélange est conduit et aspiré par la
lumiére d'admission dans le carter du mo-
teur.

Le carburant non passé par le gicleur
et nar conséauent non utilisé pour le mé-
lange, remonte dans une petite chambre
de trop plein d'oU il s'égoutte dans le ré-
servoir. De cette maniére l'essence se trou-
ve toujours & niveau avec le gicleur, et
cela malgré la position du véhicule.
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contient un filtre & air

Le carburateur

tandis cue la pompe & membrane con-
tient un filire & essence.

Telles sont les principales particularités
du moteur Vélosolex tournant & 2.000
tours @ la minute et développant une puis-
sance de 0.4 CV, transmise sur la roue
avant par galet de carborundum et placé
en selle sur le nneu.

Disons encore aue le moteur peut étre
débrayé par simnle basculement du mo-
teur.

Comme on le voit, le moteur Vélosolex
est simole dans sa construction et inté-
ressant dans sa conception.Si cette mar-
que connait tant de succés, c’est surtout,
croyons nous, a la perfection de son mo-
teur gu'elle le doit.

MAIREAL.

En marge d’'une grande

Une équipe
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LES ETAPES :
19 aolt : Paris-Lille.
20 aolt Lille-Reims.
21 aolt : Reims-Nancy.
22 aolt : Nancy-Besangon.
23 aolt : Besangon-Annecy.
24 aolt : Annecy-Grenoble.
25 aolt : Grenoble-Lyon.
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= 26 colt : Lyon-Clermont-Ferrand.
% 27 aolt : Repos & Clermont.

% 28 aolt : Clermont-Brive.

-E: 29 aolt : Brive-Bordeaux.

% 30 aoilt : Bordeaux-Poitiers.

= 31 aolt : Poitiers-Nantes.

E 1 seot. : MNantes-le Mans.

= 2 sent. : Le Mans-Rouen.

-—g 3 sept. : Rouen-Paris.

e T ] T T

OO0

LES PARTANTS.

Ci-dessous la composition du team bel-
ge.

Sociétée Westraco, Bruxelles :

MM. De Bleser Pierre, sur Lutz 49,8 cm3

lre catégorie.

Hoolandts Marcel,

sur lutz 49.8
em3 2e catégorie. '

Réserve : M. Groscol Adolphe.

Ces pilotes ont passé un examen médi-
cal avant leur déoart, sous la.direction
du Dr Dresse, il a été veillé & ce que tous
les concurrents se trouvent en parfaite
condition physique, pour disputer une
epreuve aussi dure que le tour de Ia
« Doulce France », ce charmant pays voi-

sin.
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épreuve internationale.

belge dans le Tour de France pour Vélomoteurs.

Comme nous |'écrivions dans notre numéro du mois de juin, de nombreux belges ont
manifesté l'intention de prendre part, comme pilotes de vélomoteur, au premier
« Tour de France » pour cyclotouristes et vélomoteurs. En ce qui concerne spécialement
la catégorie vélomoteurs, le nombre de participants @ admetire avait été limité
par les organisateurs & cing éléments, nombre qui pourrait se justifier parce qufil
s‘agit ici d'une épreuve d’essai, mais nombre également que nous estimons suffisant,
si 'on tient compte du nombre de marques de vélomoteurs existant en Belgique et
de lI'engouement que l‘annonce de [‘organisation d'un Tour de France avait créé.

Quoi auv’il en soit, le réglement reste le
réglement, et si le nombre de partici-
pants belges s'éléve finalement & 2 pilotes,
la raison doit en étre recherchée dans
le fait que trois marques, lesquelles ne sont
pas reorésentées en France, ont désiré
aligner chacune deux pilotes, mais que le
temps a fait défaut pour préparer les ma-
chines de maniére & défendre réguliére-
ment leur chance.

Il n’est pas inutile de rappeler quelques
points du réglement, d'outant plus que
celui-ci a été légérement modifié depuis
la publication que nous en avons don-
née dans notre revue de juin.

Les départs seront donnés chaque jour
de telle facon que les concurrents vélomo-
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toristes ne pourront rejoindre les éléments
cyclotouristes partis avant eux. La moy-
enne horaire obligatoire est de 25 & 35
km pour les étapes de plat et de 20 4
30 pour les étapes de montagne. Toute
arrivée en-dessous de ces moyennes en-
traine |'exclusion de l'épreuve. Les con-
currents devront visiter plusieurs contréles
et leur moyenne ne pourra en aucun cas,
entre deux coniréles, dépasser celle pré-
vue par le réglement. De méme par les
étapes de montagne, si la moyenne ho-
raire d'un concurrent n'‘atteint pas 20 km.
a l'heure, celui-ci sera éliminé.

Les réparations en cas d‘accident se-
ront effectuées sur le parcours avec |'cide
d'un mécanicien suiveur. Le concurrent
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M. Groscol, de la Westraco, et M. Debleser,
candidats & la victoire dans le Tour, dans l‘attente de |'examen médical.

sera pénalisé s'il ne participe pas effec-
tivement & ces réparations. Aprés |'arri-
vée, les concurrents auront un délai d'un
quart d'heure pour procéder a la révi-
sion du moteur, avant la remise du vélo-
moteur au parc fermé. Cette révision
ou réparation devra également se faire
avec le concours effectif du pilote. Aucune
réparation ne pourra étre faite dans I'en-
ceinte du parc fermé. Tout retard dans la
remise du vélomoteur au parc fermé se-
ra pénalisé. '

La tenue des pilotes sera la combinaison
ou le short avec chemisette. Sur la poi-
trine, ils porteront un rectangle de 15x
4 cm avec broderie du nom de la marque
qu’ils représentent.

Le classement se fera par temps et par
jour. Pour départager les ex aequo, une
épreuve de consommation et une épreuve
de freinage sont prévues au cours de la
journée de repos, @ Clermont-Ferrand.
Le classement général de l'épreuve sera
basé sur :

a) les temps réalisés depuis le départ ;

b) les points attribués & l'épreuve de

de consommation ;

c) les points attribués & l'épreuve de

freinage.

Les prix et indemnités ont été prévus
comme swvit : Prix : 300.000, 150.0C0,
75.000, 50.000, 25.000, 10.000, 9.000,
8.000, 7.000, 6.000 et 5.000 frs fran-
cais, en fonction du nombre d’engagés
dans chaque catégorie. Une indemnité de
500 fr fr. par jour sera allouée aux pi-
lotes & partir du 5e jour. L'indemnité de
repas du midi est fixée & 400 frs.

Les concurrents sont assurés pour tous
risques pendant l'épreuve.

e
Les meilleurs veeux accompagnent l'é-
quipe belge. Nous lui souhaitons de rem-
porter la palme et de ramener en Bel-
gique le titre de premier vainqueur du
Tour de France pour vélomoteurs, ce qui
serait un stimulant pour l'industrie belge

du vélomoteur et un nouvel éloge du
courage de nos comnatriotes.
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UN MOTEUR INTERESSANT.

LE VAP 4

Jusqu'a présent, nous n‘avons pas eu l‘occasion de parler d'un moteur déja ancien
parmi ses fréres, et dont I'importation pour la Belgique et le Grand-Duché de Luxem-
bourg est assurée par la S. A. Defco, 45, avenue de |'Observatoire & Liége. Ce mo-

teur est extrémement populaire, il I'est aussi

ailleurs, notamment en Suisse et en

Hollande. Il est & ranger parmi les moteurs relativement puissants, malgré sa faible
cylindrée. Sa conception est remarquable de simplicité. Ce qui est probablement une

des raisons de son grand succés.

D'aucuns prétendent que le moteur
adapté sur le cété d'un vélo est préjudi-
ciable au cadre du vélo. Une fois pour
toutes signalons aue le moteur quel qu'il
soit n'est pas monté sur le cadre, mais
monté sur le moyeu, ce qui n'est pas du
tout la méme chose. La différence que
présente le VAP avec des moteurs auxi-
ligires, le Comet ou le Victoria, est son
embrayage conique, solidaire d'un train
de réduction entre |‘arbre moteur et un
arbre intermédiaire qui transmet le mou-
vement @ une roue dentée de 54 dents,

fixée sur les rayons de la roue.
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Le trio Gianello, Tusan et Roltino, & leur arrivée a Paris, aprés leur périple de

Quinze dents & l'arbre intermédiaire
donnent un rapnort de 3,6 tours de cet
arbre pour 1 tour de roue complet. Le
moteur permet d'atteindre les 38 km. &
I'heure, ce qui n'est pas peu, pour une
cylindrée de 48 ce.

Un groupe d’anciens coureurs, formé
de Gianello, Tusson et Roltino, ont effec-
tué sur un VAP un périple de 978 km.
en 32 heures 14 minutes, ce qui fait une
moyenne horaire de 30,2 km.

le poids du moteur est de 8 kg., vy
compris les roues dentées et la chaine.

C’est donc un poids plume, malgré la so-

978 km. en 32 heures 14 minutes.:
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du VAP 4.

Vue de détail

lidité de la construction. Ce moteur est
réellement suspendu, avec un amortisse-
ment, et ce détail enléve toute sensation
de gauchissement, comme il neutralise
toutes les vibrations dans le véhicule.

Quant au moteur proprement dit, il se-
ra superflu d'y ajouter beaucoup de com-
mentaires. Le piston est & déflecteur. Le
carburateur est un A.B.G. dont le fonc-
tionnement est connu. Le moteur fait
4.000 tours & la minute. Le volant magné-
tique est également du type normal et
le seul reproche que I'on pourrait lui faire
est d'étre placé & l'extérieur, ce qui aug-
mente sa vulnérabilité en cas de chute.
Mais ob le placer, puisque l'ensemble du
moteur et du réservoir, laisse le porte-
bagages entiérement libre et ne change
pas l'aspect du vélo. Il consomme 1 litre
aux 65 km.

C'est surtout l'extréme facilité de con-
duite aui confére au Yap ses lettres de
noblesse. Une manette des gaz au gqui-
don, permettant de régler avec précision
la vitesse de l'engin. Une manette de dé-
compression, tres utile lors de la mise en
marche par pédalage, et enfin, une poi-
gnée de débrayage.

Il faut interroger les « Vapistes » pour
apprendre foutes les possibilités de ce
moteur. Plusieurs d'entr’eux ne nous ont
pas caché leur satisfaction, satisfaction
pouvant se réesumer par une consomma-
tion réduite pour une puissance et une
vitesse optima, par une facilité d’entre-
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tien et de conduite, par l'absence de pan-
nes, la conception du moteur et de son
train réducteur n'étant pas du bricolage,
mais une solution durable. Le moteur dé-
veloppe un cheval vapeur et cela aussi
est un facteur que l'on ne néglige pas
en Belgique, alors que dans d'autres pays,
ce facteur ne recoit pas |'attention voulue,
Enfin, le silencieux donne satisfaction to-
tale.

C’est un moteur auxiliaire qui peut sans
inconvénients étre monté sur les vélos de
dames, car sa position exclut toute vel-
|éité de souiller les vétements.

Il peut également étre monté sur les
tandems, car sa puissance le lui permeat.

En somme, le Yap est un moteur passe-
partout, un moteur qui convient parfaite-
ment au terrain belge, d'autant plus que
le choix entre 15 ou 12 dents de la roue
dentée intermédiaire, permet toutes les
possibilités en terrain plat comme en ter-
rain accidenté.

Et c'est pourquoi il n'est pas rare de
rencontrer des « Vapistes » qui chaque
jour font plus de 30 kilométres, sans pé-
daler, grdce au moteur auxiliaire qui leur
épargne toute fatigue.

MAIREAL.

Les aciers spéciaux

Dans les moteurs actuels et gréce aux progrés qui ont été réalisés dans la mé-
tallurgie en général et dans lindustrie des moteurs en particulier, il est employé

de plus en plus fréquemment des matiéres nouvelles, souvent affublées de noms

barbares et qui ne sont en somme que des aciers ordinaires, spécialement traités.

On utilise aussi,

partout ob faire se peut et dans un but d'allégement, certains

métaux légers dérivés de l'‘aluminium. Dans le cadre de cet article, nous n‘aurons
pas la prétention d'épuiser le sujet, mais seulement le désir de passer rapidement en

revue les principaux métaux employés dans la construction des mofeurs, tout en

faisant état de leurs prooriétés particuliéres.

Disons tout d’abord que le fer indusiri-
el, les fontes et les aciers, sont des allia-
ges de carbone et de fer pur, dans des
proportions gui sont fixées.

Un cllicge de fer riche en carbone,
diminue la résistance & la fraction du
métal. Celui-ci devient cassant et c'est ce
qui se passe dans la fonte, gui est un
mélange de fer trés chargé de carbone
et que l'on emploie dans la construction
des cylindres, en raison de la facilité de
moulage aqu'offre la fonte. La fonte offre
également une grande douceur au frot-
tement. Les fontes blanches et grises, dans
dans lesquelles le pourcentage de carbo-

Vue d’ensemble du VAP 4. On remarquera |‘aspect inesthétique du claxon. Les
deux plaques d'immatriculation exigées en Belgique n'y figurent pas. Elles enlai-

diraient la photo, comme elle enlaidissent les

bécanes motorisées circulant

dans notre pays.

ne est moins important, sont moins cas-
santes que les fontes noires, ces derniéres
étant particuliérement riches en carbone.

Lorsque la teneur en carbone d'une
fonte est ramenée & 0.80 pour 100, on
obtient de l'acier, dont les propriétés va-
rient selon sa teneur en carbone, teneur
qui peut aller de 0,80 & 0,05 pour cent.

La particularité spéciale des aciers est
qu’ils peuvent recevoir une trempe. Trem-
per un acier consiste & le porter & une
haute température, et de le refroidir.
brusquement. Ceci rend l‘acier trés cas-
sant et l'on y remédie en le réchauffant
de nouveau & une tempéraure plus basse.
C'est la présence du carbone dans l'acier
qui permet la trempe plus ou moins
poussée. On peut également tremper les
aciers localement, c'est-a-dire, tremper
une certaine partie d'une piéce d'acier, &
I'aide du chalumeau ou par induction.

En traitant les aciers par le froid, une
température pouvant aller jusqu'a 800
centigrades en-dessous de zéro, l'on aug-
mente la dureté de certains aciers et ceux-
ci conviennent alors le mieux pour les
engrenages. L'on sait que les engrenagss,
gans lssguels un frés grand fravail est
exercé sur des surfaces souvent trés ré-
duites, doivent étre constitués par des ma-
tieres trés dures sans étre cassantes.

Il existe encore une autre méthede
pour augmenter la résistance des aciers,
celle qui consiste & cribler |'acier & traiter
au moyen de grenailles métalliques trés fi-
nes. Ce procédé est employé couram-
ment dans la fabrication des ressorts 4

lames.

La cémentation consiste a chauffer les
aciers en vase clos, en méme temps que
des matiéres carburées, désignées sur le
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Sous une haute tem-
pérature, le carbone pénétre dans l'acier
et durcit sa surface et rien que sa surface
seulement, jusqu’‘éd une profondeur frés

petite. La seule partie extérieure de ['a-

nom de cément.

cier posséde ainsi une haoute teneur en
carbone, offrant une dureté suffisante,
dureté qui peut étre augmentée éven-
tuellement par la trempe, tout en empé-
chant la piéce entiére d'acier de deva-
nir cassante. L'incorporation de nickel dans
l'acier augmente sa résistance & la cas-
sure.

Les pistons doivent &tre légers et sont
par conséqguent les plus souvent en alu-
minium. Comme ils ne doivent présenter
que de trés faibles tendances & la di-
latation, les pistons sont coulés en un al-
liage léger hypersilicé.

Les pistons doivent également é&ire lé-
gers et éviter le bruit et pour ces raisons
I'alliage d'alluminium s'impose une nou-

velle fois.

Pour les cvlindres dont le dessin est
difficile on embloie la fonte, offrant de
grandes facilités de moulage.

Les segments doivent présenter un frot-
tement doux et seront prévus en fonte
trés tendre.

La bielle supporte un grand travail et
doit s'opposer & la flexion. Lz meilleur
allinge convenant & cette piéce est l'acier
nickel donnant & la fois la robustesse et

la légéreté requises.

Le vilbrequin supporte également un.
grand fravail de flexion ainsi aue de
torsion. Certaines surfaces, notamment cel-
les oU viennent frotter les coussinets de
bielle, doivent étre douces au frottement
tout en présentant assez de dureté sur
les parties flottantes. L'acier au mangané-
se est le nlus souvent emplové, d'outant
plus que cet allicge n'est pas cassant,

offre une certaine élasticité saps

mais
étre pour cela déformable.

Les coussinets de bielle ou de paliers
sont en général en bronze d'antimoine.
Le point de fusion de l‘antimoine étant
trés bas, cette matiére coule lors d'un
échauffement anormal la dé-
térioration du vilbrequin.

et évite

Les aciers au nickel-perlitique, c’est-a-
dire & faible pourcentage de carbone sont
employés dans tous les-cas ol sont reaui-
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ses & grande résistance & la flexion et
aux chocs.

Les engrenages doivent également é&tre
silencieux en dehors de leurs qualités
de dureté et de solidité.

Les engrenages silencieux sont obtenus
gréce au céloron aui n‘est pas un métal,
mais un comprimé de fibre offrant les
garanties suffisantes de dureté et de ro-
bustesse.

Ouire les aciers cémentés, on emploie
également pour les engrenages les aciers
martensitiques auxquels on donne la trem-
pe, ou les aciers mangano-silicieux, qui
subissent un traitement thermique ap-
proprié aux qualités de dureté et de ré-
sistance que l‘on désire leur donner.

Pour la fabrication des contacts d‘allu-
mage ou d'électrodes des bougies, I'on
emploie le plus souvent des métaux frit-
tés, c'est-a-dire, de métaux obtenus par
la compression de poudres métalliques
auxquelles 'on ajoute éventuellement des
substances étrangéres.

L'on constate que la construction d’un
moteur exige des phases de fabrication
trés diverses et c'est ce aui explique le
prix souvent élevé du moteur, en raison
des soins dont la construction doit &tre
entourée, afin que les divers organes qui
le constituent possédent les propriétés
qui leur sont indispensables pour un usage
long et nlus de rendement.

Ces soins sont encore plus grands dans
la construction des moteurs pour cycles,
du fait que ces moteurs sont frés petits
et deivent malgré tout offrir un travail
comparable & celui d'un moteur de di-
mensions supérieures.

Les matiéres capables de remplir toutes
les exigences réclamées par certains or-
ganes font encore chaque jour [|‘objet
de recherches et de découvertes. Un pas
énorme a é&té fait dans le domaine de
la légéreté. |l n'y a aucun doute qu'il
sera encore possible d'améliorer certains
allinuges employés dans les moteurs, sur-
tout ceux aqui sont appelés & supporter
les trés hautes températures, et encore
ceux aqui permetiront d'obtenir un fonc-

tionnement de plus en plus silencieux.

C'est a cela que tendent les efforts
des constructeurs:

LE FURETEUR.

Pour ou contre

Evidemment, pour certaines cylindrées
de moteurs, la boite de vitesse peut se
justifier, car elle permet une graduation
de vitesse tout en maintenant la pleine
puissance. En effet, I'emploi de la ma-
nette des gaz seule, ne parvient pas &
donner une variation de vitesse suffisan-
te, pour la circulation en ville par exem-
ple. Mais ceci ne s'applique évidemment
qu'aux vélomoteurs ayant une cylindrée
trés importante et partant une vitesse de
pointe trés élevée,

Pour les moteurs auxiliaires, le pro-
bléme ne se pose plus de la méme ma-
niére, mais chez eux, en raison de leur
faible cylindrée, il est souvent désirable
d'augmenter leur puissance et pour ce fai-
re, une démultiplication se justifie égale-
ment.

Cette démultiplication se fait toujours
au détriment de la simplicité de la con-
struction. Il existe évidemment des solu-
tions trés heureuses, notamment celles du
Victoria et du P. P. Roussey. Malgré tout,
cette démultiplication demande des or-
ganes spéciaux, souvent trés colteux, et
toujours ils peuvent éire cause de pannes.

Un embrayage ne se justifie pas, @
notre avis, dans les vélomoteurs et la ré-
alisation du moteur auxiliaire Victoria est
a ce point de vue trés remarquable de
conception. La boite de vitesse ne s'em-
barasse pas d‘organes délicats et com-
pliqués. 1l s‘agit simplement de deux roues
dentées et d'un croisillon entrainant ou
bien I'vn ou l'autre des deux roues den-
tées. L'embrayage est supprimé et la com-
mande se réduit @ une seule poignée &
crans, le premier cran donnant la deu-
xieéme vitesse, la deuxiéme le point mort
et le troisiéme la premiére vitesse.

Or, lors de la mise en marche du mo-
teur par pédalage, il est toujours indis-
pensable de démarrer en deuxiéme vi-
tesse, afin de donner au moteur un nom-
bre de tours suffisant. Aux yeux de cer-

‘tains, la premiére vitesse pourrait ne plus

se justifier. Il faut faire remarquer & ce
propos aue la premiére vitesse n’inter-
vient pas pour le démarrage, le moteur
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la boite de vitesses.

A. LEMAIRE.

L'on voit de plus en plus, des vélomoteurs évoluer vers les conceptions purement
auvtomobiles. Est-ce un bien, est-ce un mal ? Faut-il se réiouir ou faut-il déplorer le

fait que des vélomoteurs soient équipés de nombreuses commandes qui le font

comparer & une moto d'un modéle ordinaire. Dans le cadre de cet article, nous

voudrions examiner le pour et le conire de ce probléme.

étant concu d’'une maniére auire que
celui du véhicule auiomobile. La premiére
vitesse ne serf cu'éd donner une vitesse
de ralentissement suscepiible d'offrir une
circulation aisée en ville ou- éventuelle-
ment la possibilitée de franchir plus aisé-
cappoint musculaire, cer-
taines rampes pariiculidrement fories. En
principe, le vélomoteur roulera toujours

ment et sans

en deuxiéme vitesse et lo manstie de gaz
servira @ régler lallure du moteur.

On comprend dés lors combien |'em-
brayage serait une complication inutile
auvtani aque délicate. Ce serail un organe
superflu et pourtant sur le Vap il est
d'une trés grande utilité, pour |'unique
raison qu'il est prévu sans que ce soit ré-
alisé une véritable boite de vitesse. Dans
le Vap lembravage est mis & la placs
du changement de vitesse et permet, par
'embravage ou le débrayage, d’obtenir
une vitesse réduite pour la circulation
en ville. :

Autant que possible, les constructeurs
limitent les commandes du moteur au gui-
don, & deux manettes, celle du réglage
du mélange gazeux et celle de la dé-
compression. La solution la meilleure est
évidemment la combinaison deus deux
manettes en une seule, lo décompression
cugmentant & mesure gue décroit |'drri-
vée des gaz. (Cas du Vélosolex). Dans
d'autres moteurs, il n'est pas prévu de
décompresseur, gréice cux propriétes spé-
ciales du carburateur et ceci notamment
sur Vinkarette, ol seule une poignée tour-
nante de commande des gaz est prévue,
de méme qu'un levier permet de débra-
yer complétement le moteur, en rompant
le contact du galet avec le oneu. Clest
une autre solution tres simple qui offre les
mémes possibilités d'un débrayage. Or le
Mosquito de son cbdté posséde une mo-
nette de goz, une décompression au gui-
don et un levier de débrayage qui n’est
pas accesssible lorsque le vélo roule. .

Dans ce cas aussi, ies trois commandes
se justifient, quoiqu’il eut été possible de
prévoir la commande de débroyage au
guidon. Mais alors il ¥y aurait trois com-
mandes au guidon, ce qui évidemment

'on tend a éviter.

Ei pourguci ne pas simplifier davantage
les commandes cdes gaz et de compression,
touvi en loissant au levier de dérailleur de
vélo le soin de sélectionner non pas les
deux, mais alors une série quasi illimi-
tée de vitesses ? Dons ce cas évidemment,
le moteur ne peut entrainer ni la roue
avani, ni loa roue arriére, mais directe-
ment le pignon de pédalier, comme tel
gst le cas dans le moteur Vimer ?

A nofre avis, cetie solution est de loin
la meilleure et il est étonnant méme
gu'elle ne retienne pas suffisamment. l'at-
tention des constructeurs. |l est @ noter
que dans ce cas, point ne serait besoin
de se placer dans la vitesse la plus gran-
de pour le démarrage, le moteur étant
le pignon de
padalier et la mise en marche ne dépen-

dant oue de la vigueur de l'effort mus-

directement entrainé par

culaire exercé sur les pédales.

Nous arriverions ainsi, & une frés gran-
de simplicité de commande. Une seule
poignée, tournante ou ordinaire, au gui-
don, commandant @ la fois le carburateur
et le décomnresseur, et ensuite le levier
de changement de vitesse ou de dérail-
leur, nlacé & l'endroit ordinaire.

Le changement de vitesse pourrait étre
un Sturmey-Archer, dans le moyeu arriere
comme il pourrait &tre un deérailleur Sim-
plex ou autre. La structure-vélo du moteur
y gagnerait beaucoup, tandis que le vo-
lume du bloc moteur pourrait éire réduit
a sa plus simple expression.

Il existe évidemment une autre pos-
sibilité dont nous nous sommes déja fait
'écho, & savoir, la variation d'allure par
la variotion du taux de la compression

telle au’elle est congue dans le moteur
Lohmann, dont nous n‘avens pas encore
pu décrire mieux le fonctionnement, les
renseignements nous faisant défaut.

De toute facon, par la variation de la
compression, on n'obtien pas un « over-
drive » mais plutdt une limitation de puis-
sance, solution peu économique, en re-
gard des possibilités au'offre le dérail-
leur ordingire de vélo ou le changement
de vitesses dans le moyeu. 3'il est vromi
que dans le Lohmann, moteur économi-
que par excellence, lo consommaiion ne
joue plus un trés grand réle, dans d'ou-
tres moteurs, la solution serait par trop
onéreusz et il est par conséquent de plus
en plus indiqué de juger lao diminution
de vitesse par une augmentation de puis-
sance, ce oui est bien le but du chan-
gement de vitesse avpelé & aider & gravir
une forfe céte, ou une augmentation de
vitesse par une diminution de puissance,
comme il s’en présente le cas dans l'over-
drive.

Dans ces deux cas, la consommation
reste & un niveau raiscnnable et lg so-

lution est méme trés économigue.

En conclusion, 'on peut dire que lI'em-
ploi du dérailleur ou du changement de
vitesses dans le moyeu, permet une sim-
plification des commandes, une réduction
du velume bloc-moteur, et toufes les pos-
sibilités inhérentes & l'adoption
démultiplication ou d'une surmultiplica-
tion. Il est certain que le bon rendement
d'un tel changement de vitesse, dépendra
gans

d'une

une tres grande mesure des dé-
veloppements choisis et aue la gomme
de vitesses prévue devra étre suffisamment
variété et suffisamment bas

devra monter suffisamment

descendre
comme elle
hc: ut.

Les cyclotouristes connaissent bien le
nombre de dents au’ils doivent metire &
'avant et & Farriére, selon levr possibili-
tés physiques. Dans le vélomoteur, ces
possibilités ne seraient plus physiques,
mais surtouf mécaniques, en rapport avec
la puissance et le nombre de tours & la
minute du moteur.

Voilé encore un domaine dans lequel
le progrés s'orientera d’ici peu de temps.
Quant aux motfeurs par enfrainement par
galet sur les roues avant ou arriére, I'ap-
point musculaire utilisera toujours le chan-
gement de vitesse ordinaire du vélo, mais
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cette variation de couple n'oura cucune
influence sur le rythme
moins qu’une autre solution soit frouvée
pour |'entrainement aussi souple que celui
par galet, non pos de la roue, mais du
plateau de pédalier, sous forme de cour-

du moteur, &

roie,

Cette possibilité n'est pas exclue, parce
tellement
bien concus dans leur ensemble qu'il n'est

que les moteurs actuels sont
pas douteux aue leur placement sur les
vélos feront également 'objet dune étude
trés aporofondie pour la recherche d'une

solution idéale.

COURRIER TECHNIQUE.

QUESTION DE M. Y. M., Bruxelles :

Je posséde un moteur auxilicire X. A
mon avis la comparaison avec d‘autres
margues n'est pas en sa faveur, car le
un échappement
Est-il possible de changer le silencieux et

moteur semble avoir
beaucoup plus bruyant gue les autres.
guel silencieux me conseillez-vous d'adap-
ter au lieu et palce de celui qui ne me
donne pas satisfaction ?

REPONSE :

Un moyen efficace pour rendre vofre
moteur silencieux est de remplir le pot
d'échappement de laine de verre. Chan-
ger le silencieux par un autre nous sem-
ble assez difficile étant donné la di-
versité de formes adoptées par les con-
facons, l‘échappement de votre meteur
structeurs d'engins auxiliaires. De toutes
serad moins bruyant lorsque votre moteur

serg rodé.

QUESTION DE M. G. D., Anvers

Alors que la plupart des vélomoteurs et
les mofos bpossédent une poignée tour-
n‘est équipé que d'une maneite, difficile-
ment maniable. Je l'ai fait remplacer par
nante des goz., mon moteur auxiliaire
une poignée tournante et n'ai qu'ad me
pas monté sur tous les moteurs ? Y a-f-il
lover de cet accessoire. Pourquoi n'est-il

une raison maieure & cela ?
REPOMNSE :

Contrairement & ce que vous croyez,
la plupart des moteurs auxiliaires sont
livrés, montés avec manette de gaz et ceci
afin de ne pas grever le prix de vente
du prix de vente d’un accessoire assez

o4

coliteux si l'on le veut de bonne qualite,
Quant & la supériorité d'une poignée
tournante sur la maneite de goz, nous
dirons que c'est une question de goit,
car nous connaissons pas mal de vélo-
motoristes qui préférent la manefte a la
poignée tournante.

QUESTION DE M. P. J. Borgerhout :

Jattends l'arrivée des Solex en Belgi-
que pour me décider a faire du cyclisme
motorisé, toutefois avant tout, je désire
que le moteur auxiliaire ne m'enléve pas
les joies du eyclisme. Existe-t-il en Bel-
gique un moteur plus petit que le Solex ?
Le Mosquito fait un C. V.. malgré ses 38
c.c. et cette puissance me semble exces-
sive pour un moteur auxiliaire. Un demi-
cheval me semble un maximum & adop-
ter 7 Qu’en pensez'-vuus 7

REPONSE :

1] est évident aue le Vélosolex répond
au yveeu d'un irés grand nombre de Vélo-
motoristes, tant par son aspect extérieur
gue par sa marche réguligre. Le Bérini
avec ses 28 cc. reste dons la ligne du
contestables. Quant au Mosquite, il en
Vélosalex et orésente des qualités in-
existe deux versions : lo premiére d'une
puissance d‘environ 1 CV. et assez bruy-
ant et le second, olus silencieux, mais
également moins puissant. N'oubliez pas
que : celui aui peut le plus peut le moins.

QUESTION DE M. H. V. W., Gand :

J'ai lu avec intérét dans voire revue,
la description du carburateur Knecht. Cet-
te solution ‘m’enchante et je regrette que

mon moteur n‘en soit pas pourvu. Estil
possible de remplacer mon carburateur
par un Knecht ? O0 peui-on obtenir ce
carburateur et existe-t-il des inconvénients
dans le remplacement d'un carburateur

par un auifre ?

REPONSE :

Ce carburgteur bpeut &itre monie sur
n'importe quel moteur auxiliaire pour au-
tant que ses carocteristiaues correspon-
dent & la cylindrée choisie, ce qui est le
cas dans presque tous les moteurs cu-
xiliaires. Mous ignorons si ce carburateur
est importé sous forme de piéce déia-
chée et nous croyons que vous pouvez
vous renseigner utilement auprés de la

S. A. Simva, 25, rue 5. Georges, Bru-

xelles.

QUESTION DE M. M. D., Etterbeek :

Mon vélomoteur X me donne entiére
satisfaction au point de vue moteur, tou-
tefois, je constate qu'aprés chaque sortie
divers boulons du vélo ont tendance o
se cdéserrer. M'existe-t-il don¢ pos de blo-
cage de sireté, canable de m'enlever
pour toujours la crainte de voir mon vélo

seé démonter neu & peu ?

REPONSE :

Il est évident les vibrations du

gue
moteur et plus aronde vitesse aue ecelui-
ci permet font que lss boulons et écrous
d‘une bicyclette normale se désserrent
les uns anrés les autres. Il serait utile
de remplacer ces boulons et écrous, de
qualité souvent médiocre, par d'autres,
décolletés hors barre, ou por des bou-
lons estampés et coulés sous pression,
en 6 mm. au pos de 100 p-u:n' exemple
et dont le blocage serait assuré par une
rondelle Grower ou autre. Il existe égale-
ment une sorte d'écrou dans lequel ast
serti une rondelle de fibre et qui une
fois serré, résiste @ toutes les vibrations

et sollicitations guelcanques.



VRAIMENT LE
“ROI,, DU MOTEUR AUXILIAIRE

car seul le « REX » a

® |E VOLANT MAGNETIQUE BOSCH
® LE CARBURATEUR BING
© TRANSMISSION PAR VIS SANS FIN.

Pour agence, s adresser & !

“NIEMOTORS, N.V. - AMSTERDAM-Z.
DANIEL STALPERTSTRAAT, 35-41. —  Téléphone : 23915 — 20336 — 24336.

POUR BICYCLETTE.

e moteur le plus puissant pour son volume.

Monte sans pédaler toutes les cdtes
en Belgique.

Transmission par chaine.
7 vitesses — Point mort.

Monocylindrique — 2 temps.
Vitesse : de b & 35 km. & I'heure.

e

i SIDE MOTOR G-svrijio

Jean Robie (barricre de 51Gilles) Brux..= Tl 37.61.03




Avertisseurs Electriques et Interrupteurs

Boutons de contact
pour motocyclettes.

Ne 10 Guidon de 22 mm.

Ne 10A Guidon de 25 mm.

Parachevement noir ébéne
oy chromé.

Modele HF160 extra-léger.
Avertisseur & pile séche haute fréquence.

Créé spécialement pour motocyclettes et autocycles poids léger.
Note irés efficace. Fonctionne & l'aide d'une pile séche de
& volts. (Admet les 4 piles U2 normales.) — Parachevement
soigné en noir ébéne. Partie antérieure de |‘averfisseur et
interrupteur chromés. Boitier muni d'agrafes réglables s‘adap-
tant sur les tubes normaux.

Avertisseur électrique.
Modele H.F. 150

Avertisseur électrique haute fra-
quence, léger, établi spécialement
po ir motocyclettes, véhicules élec-
tfricues ef petites voitures. Dorne
une note trés naite, efficace et pé-

nétrante. Parachévement scigné en
Ne 12 Avertisseur et inierrupteur-basculeur combinés noir ébéne et chromé. Poids : 453

Avertisseur et interrupteur-basculeur combinés, dans un boltier grammes.
en aluminium poli. Interrupteur-basculeur construit de maniere
&4 éviter tout danger d'obscurcissement complet.

Modéle Ne 12 pour guidons de 1/8" (22-2 mm.}.

Modéle N 12A pour guidons de 1% (25-4 mm.).

CES PIECES PEUVENT ETRE OBTENUES CHEZ TOUS LES BONS MECANICIENS !

CLEAR HOOTERS LTD

AGENTS PCOUR LA BELGIQUE

C. M. COOPER & PARTNERS 26, rue de Loxum, Bruxelles. — Tél. 12.28.81

HAMPTON ST. BIRMINGHAM




Un ensemble d’avantages

que seul le

@ Lz transmission se fait par galet strig, de grand
diamétre, commandé par démultiplication, L'adhérence
est assurée automatiquement par 2 ressorts, si bien que
le moteur suit trés exactement les irrégularités de
profil,- ou I'excentrage du pneumatique.

@& En manceu-
vrant un levier le
moteur ast séparé
du pnesumatigue,
de sorle que la
bicyclette  reste
tout & fait indé-
pendante du mo-
teur, 51 'on veut
pédaler, le mo-
teur débrayé, on
ne sent pas la
moindre résistan-
ce supplémentai-
re;..

@ |l s'applique sur n'importe guel type de bicyclette,

légére ou lourde, sans en modifier aucune partie, Il se

fixe en quelques minutes, et seulement avec deux bou-
lons, aux points les plus résistants du cadre.

@ Les nombreuses ailettes de refroidissement per-
mettent au moteur de fonctionner de fagon parfaite en
cote, et par les températures les plus élevées.

@ Avec suspension élastique oscillante toutes les vi-
brations sont neutralisées et la pression du galet est
maintenue constante,

@ Le moteur est
protégé efficace-
ment, de sorte
gqu'il ne risque
pas déire en-
dommagé en cas
de chutea de la
bicyclette.

@ La |argeur du
moteur esi extré-
mement réduite ;
il n'y a pas be-
soin de moditier
les manivelles ou
'axe du pédalier.

@ Le dispositit d’allumage est complétement blindé.
Le moteur fonctionne méme par une pluie torrentielle.

@ La position du moteur accroit la stabilité de Iz
bicyclette,

- peut vous offrir

Agent Général pour 3 Belgique et le G.-D. de Luxembour ;
Ets. EMILE AERTS, S.A. 23, rue Raphaél, Bruxelles.




98 cm?
3,4 CV. pour
5.350 francs.

LE PLUS PUISSANT DES MOTEURS A CYLINDREE EGALE.
30 ANNEES D'EXPERIENCE A VOTRE SERVICE.
UNE RENOMMEE MONDIALE. - LA PLUS GRANDE PRODUCTION,
i 'UN SERVICE DE PIECES DE RECHANGE UNIQUE.

3 Concessionnaire  exclusif pour la Belgique, ia G.-D. de Luxembourg et le Congo Belge :

M. HENRI DEPAS, 30, rus Adolphe Bastin & Namur. s ~

Agences d’ exciuﬁiirité 4 concéder.
S'adresser aux distributeurs grossistes connus ou @ Fadresse ci-dessus qui renseignero.

e e e i b i P T e e i ekl e L e o el e

Imprimerie L. Wyekmans & Cie, EP R.L., Bruxclles — Tel. 21.00.15.




	01
	02
	03
	04
	05
	06
	07
	08
	09
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23
	24

