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Voyez au SALON : Hall du Cycle, Stand 116, et

EXIGEZ SUR VOTRE MACHINE LES ACCESSOIRES
MA HUUVEL[E PUIGNE TOURNANTE
[ Tirage rectiligne et rapide
Fixation du cable sans soudure

LA GRANDE MARQUE
CARBURATEURS

GUIDON

pour Motos
Vélomoteurs et Scooters

DE RENOMMEE MONDIALE

VELOMOTEURS MOTOS CYCLOMOTEURS

AUTRES SPECIALITES :
Manettes, Leviers, Robinetterie, Epurateurs d'air, Transmissions

\ Et, pour les Motocistes, les SR
COFFRETS DE PIECES DE RECHANGE———
poyr Motos, Vélomoteurs

5 P
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Tél. : PER. 06-02
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calotte de protection intérieure EREVEIE S SDS CONTRE LE SOLEIL
en liege naturel conireplaqué
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CASQUES BAYARD, 28, R. de CHATEAU-LANDON - PARIS (109
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LA MARQUE QUI §'IMPOSE
. PAR LA QUALITE DANS LA SERIE ET
LA PERFECTION DE SA FABRICATION

ﬁﬁ%ﬁ%g% SALON DU CYCLE ET DE LA MOTO
Jﬁ/’%ﬁ“’//ﬁ PALAIS DES EXPOSITIONS - STAND 236

* : 3
MAGASIN DE VENTE ET D'EXPOSITION

30, Avenue de la Grande Armee - Faris

POUR TOUS
MOTEURS

Société Anonyme au Capital de 54.000.000 de Francs Lt 40 & 75 cme.

EQU]PEME-NT ELECTRIQUE COMPLET POUR : £FT T
CYCLES, CYCLOMOTEURS, MOTOS [/ =
VELOMOTEURS, SCOOTERS L

DEPOT A PARIS : SIEGE SOCIAL, USINES ET BUREAUX :
42, rue Brunel (17¢) 93. Route d'Heyrieux
Tél, : ETOile 45-00 LYON
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HAaLL DU

CYCLE

STAND N+

MROCHER

Sces Cavx 3625 Ay de [ Opera
Paris -Tél. Ope. 03-40

234 :



» au dernier concours

priX 4, TOURING CLUB
DE FRANCE

I"IX au concours precédent

o Ou concours International
p1X desilencieux 1953 organisés @

CE DERNIER concours a prouvé que

malgré le SILENCE PARFAIT, nos
SILENCIEUX procurent sur les CYCLOMOTEURS

UNE AUGMENTATION DE PUISSANCE
DE 8 °lo

ce qui est considéré comme un
RESULTAT REMARQUARBLE

Tet 2 rue d'Evreux — CO U RBEVOIE (Seine)
(Hal] da cycle, sfand 199)
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et 26 utres modeles
de 7.980 a 76 00O francs

Matériel guruntl | an
expérimentés en laboratoire
@
Vente exclusive par nos dépositaires accrédités
Catalogue illustré et liste de nos dépositaires
sur demande a

ESCE s.».2 PARIS (XI')

Tissus

— BERNE par la F.M.S.

L]

“Une gamme complete !

MOTEURS

2 TEMPS 49 cc.

65 cc.
Embrayage
Commande

Transmission par
courroie

MOTEURS
2 TEMPS 49 cc.

65 cc.
2 VITESSES
Transmission
par chaine

Une qualité
Des performances

SUANOINOD S$31 SNYA SU3I1WNIHd SUNnorMmol

Ets Louvis SEROUGE

(5 usines)

6. LEVALLOIS (Seme}

rue Deguingand -
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LA TENTE = MARMOTTE i3

en Tissu DILLON 200

Longuenr : 2 m. + abside de 0om. 80 - Largeur @

2 m. - Haoteur : 1T m. 30 - Tapis de sol cousi,

Double toit trés enveloppant. - Awuvent de 2 om.

Hautenr sous auvent @ T ome 60 - Abside avant de

1 m. - 3 mats métallisés = Poids @ 9 kgs - Livee en
sae - Lauvent peuat abriter e eyelomoteur,

: PRIX DE VENTE : 31.375 Irs.
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Dour les Afjaires,
Dour le Courisme,
Dour le Cravail,

ALCYONNETTE

répond a tous les besoins

S wmodeles de (Cyclomotewrs :
Standard - Luxe - Grand Luxe

Catalogue CM sur demande a

COURBEVOIE (Seine)
T. E. B. STANDA
81, Av. G°° Armée AGENTS PARTOUT 31, Av. de la République

JEANNERET, de Mice

vous offre pour votre

VELOSOLEX

ti% 1% <4 articles de sa fabrication :

il l.e PARE-CHOCS amovible

= (breveté S.G.D.G.), d'une

cificacité extraordinaire, qul

donne un cachet trés élé-

gant a votre “Veélosolex.

La POIGNEE pour porter

"~ trés facilement votre Vélo-
solex d'"une main

La BAVETTE de CARBURA-

TEUR, eévitant les projec-
tions d'hulile.

\ Le PIXE-PAQUET

Etabl®* H. JEANNERET & C'*
14 bis, r. Reine-Jeanne - NICE (A.-M.) Tél. 821-97

La plus forte moyenne aux 24 heures
de Belgique, battant les catégories
jusqgu'a 100 cmc. gagnée par un
cyclomoteur

JUDENNE LAVALETTE

JUDENNE

25, Avenue Parmentier - PARIS-I|°
— LE PIONNIER DU CYCLOMOTEUR e

posséde toujours 50 modéles de

cyclomoteurs de 34.a 100 cmc
dans son muagasin

_ Scooters : STERVA - Motos : VALLEE

' | Agent : MR - DERNY, etc.

'Ru BY"Paur CYCLES et ‘ - |

W ~ MOTOCYCLES FACILITES DE PAIEMENT

avee SulpenSiort Nex. e ; '
Remorques RUBYa& ANGAIS (Bas.Pyr) I Injecteurs ZEDDA - Huile MOTUL
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Le premier cadre francais, en téle emboutie,
¢t suspension arriére réglable, construit en
grande série pour cyclomoteurs et motoreties,
| - licence G. BRUNNER L™

i 5N\ (breveté 5.G.D.G.)

Lot

VAINQUEUR DES 24 HEURES DE BELGIQUEL
avec PASCAUD sur cyclomoteur OUBRON,
moteur LAVALETTE 70 cmc.
Equipement pour montages du moteur
LAVALETTE et du moteur POULAIN &a chaine
unique.

Sur demande et suivant quantité, possibilité
de montages d'autres moteurs.

Etablissements GILSON

CONSTRUCTEUR
a ETREPAGNY (Eure)
Concessionnaire région parisienne :
Hobert OUBRON
VENTE EXCLUSIVE AUX CONSTRUCTEURS
LIVRAISON RAPIDE

EST UUINE GARANTIE DE

QUALITE

SACOCHES SPECIALES POUR
CYCLO-TOURISME
TOUS EQUIPEMENTS POUR
CYCLES, MOTOS & SCOOTERS

EN VENTE CHEZ Tous
LES BONS SPECIALISTES

22, Rue du Pré Saint-Gervais - PANTIN (Seine) - NOR 84-93

p—
s

£ a selle cyclomoteur

arrivée a sa perjection
REGLABLE - LARGE ASSISE

Nouvelle formule d’'une exiréme supériorité
|

30, rue de la Procession Brevetée
ISURESNES (Seine) France et
LON. 18-86 - Stand : 117 Etranger

ii

————

la bougie dynamique




"MOI QUI HIME
POUSSER

MON MH.TEHR

POUR CYCLOMOTEURS

la bougie
le mets toujours un

BURTNER “§” | S8FFEETsririaNT

TR ERLLER R RO R R I R e . . ek
mais je choisis

ETUDIEE ET MISE AU Bretocyl

POINT — | parce qu ‘il esf

PAR DES SPECIALISTES ‘
DE L'ALLUMAGE ET mp I e

DE LA CARBURATION .

C'EST ““LE SUPERLUBRIFIANY DES CHAMPIONS '’

GRAISSAGE PARFAIT des hauts de cylindres
Puissance - Souplesse - Sécurité

BRET-0O IL
gMM - démaptre la supériorité " de ses produits
e Au Salon de I'Auto : Stand 12 - Galerie A

Station-Service : 3, Impasse Cumpﬂmt - PARIS-17 Au Hall du Cycle : Stand 129 - Travée 7

GRACE AU SYSTEME DE VENTE
A CREDIT CREE PAR LA S.C.C.M.
ET PRATIGUE PAR TOUS

1‘“/1_I_'_T_N.ES AGENTS...
AN '[{r :

SR |/

Ny R N1T.00D1L0

CYCLOMOTEUR “MOTOBLOL"
Master, 2 réservoigs

moteur Motobloc a dauble

transfert, embrayocge commondé
fourche speciale, freins
tambouravantetarriere
présentation de haut

SU{IETE (EHTRALE DE CONSTRUCTIONS MECANIQUES

VICHY - 14 - 16 - 18, RUE DE MADRID
PARIS - Sﬂrvite E:::pnrtntiun - 134, Av. Malakoff, PARIS-16° - KLE. 69-14 & 61-80




LYCLOMOTU

Mava2ne Tevie

LE VEHICULE

POUR

I A gréve générale qui derniérement a para-
lysé la presque totalité des activités du pays
a été particuliérement sensible aux francais
ne possédant pas un moyen personnel de trans-
port. |

Ne citons que pour mémoire les milliers d'esti-
vants bloqués dans les lieux de villegiature
choisis et dans l'impossibilité de regagner la ville
ou ils habitent. Les gréves ont éclaté au moment
des vacances, mais elles auraient pu survenir &
nimporte quelle époque de I'année.

Nous ne sommes d'ailleurs pas exempts d'un
retour a pareille situation et, dans ce cas, c'est
surtout la carence des moyens de transports ur-
bains qui sera sensible aux citadins.

-k

TOUS

La .qualité est en général bien au-dessus du
niveau moyen et on peut affirmer qu'aujeurd’hui
on ne trouve plus de ces « loups » qui encore
étgient monnaie courante il n'y a pas trés long-
temps.

Les mauvais se sont éliminés d'eux-mémes,
faute d'avoir réussi auprés de la clientéle et ceux
qui restent sont vraiment les plus méritants.

Des ameéliorations sont encore souhaitables, des
progres sont, bien str, & réaliser et le but préci-
sément d'une publication comme la nédire esi de
les susciter d'abord en signalant aux constructeurs
ce gu'il est bon de faire et ce qui doit étre aban-
donné et ensuite en indigquant & l'acheteur ce
agu'il est en droit d'exiger.

Aussi est-il fort probable que

3 e—

La tache du vendeur conscien-

les fabricants de cyclomoteurs ABONNEMENTS - | cieux se trouve aujourdhui faci-
vont voir leurs chiffres de ventes UN AN  litée par le fait qu'il s'adresse &
s‘accroitre sensiblement, chacun R N 500 fr ' un client beaucoup plus instruit
vﬂllrﬂnt u e 0 e P o W e e L & ! . - : . g
2 a tout prix s-assurer un M 750 fr. | A due naguere. des par_hculﬁnltes
mode de locomotion individuel ' e d 55 ' techniques de la machine gqu'on
et sar. lui offre.; Nous disons que sa ta-
Le Salon de Paris 1953 qui Les). abonnements s conprens che en est facilitée, mais le fait

ouvre ses portes sera l'occasion
pour beaucoup d'acheteurs éven-
tuels de faire‘leur choix et pour
ceux qul ne se sont pas encore
décidés de prendre une résolu-
tion et d'entrer dans la famille
cyclomotoriste.

La grande variété des modéles
actuellement fabriqués en France
donne la possibilité de trouver
la machine exactement apte au
service que lusager lui deman-
dera : transport, tourisme (petit ou
grand), épreuves sportives, etc...

nent les réductions et le bhé- |

néfice des numéros spéciaux.

Verser au Compte Courant
Postal Paris 1676-30.

Changement d'adresse : 30 fr,
(Joindre l'ancienne bande, de
préférence).

REDACTION
ADMINISTRATION

PUBLICITE :

12, rue de Cléry, 12
—— PARIS-2¢
Tél. : GUT. T73-34

d'avoir a traiter avec un public

averti exige du fabricant de faire
bon sans pour cela cugmenter le
prix de vente car il doit se main-
tenir dans les limites des possi-
bilités pécunigires de la m-:q-::rrlte
des francais.

Voild résumée la situation telle
qu'elle se présente au seuil de
ce Salon 1953.

Nous souhaitons aux uns et

- aux auires de réaliser de bonnes

atfaires.

15 SEPTEMBRE 1953
2¢ ANNEE. — N° 15
CE NUMERO : 80 fr.
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EVOLUTION _
DU CYCLOMOTEUR

uand on veut évogquer les cyclo-
() moteurs qui ont précédé nos
- machines actuelles, on s'aper-
coit bien vite qu’il est impossible de
s’arréter : avant nos Solex ou Mo-
bylette, eh bien... il y avait (déja)
des Motobécane, bien sir (vers 1920),
mais avant encore ? Des Evans amé-
ricains, vers 1918, et aussi le Cyclo
Tracteur francais, & la méme épo-
que, dont nous nous souvenons en-
core d'avoir vu ung’ affiche publici-
taire utilisant comme <« pin-up » le
. pére Clémenceau, chevauchant son

Accus et bobine

engin avec un large sourire ! Plus

loin encore, tout au début du siécle,

il y avait les toutes premiéres « mo-

tos » qui furent en réalité des « vé-

los A moteur auxiliaire », puisque les

solides mollets de nos grands-péres
l ’

i

ol iy i iin o i e e O e ey e e e Tl SR ral > - - - E SR
Le modéle « pour dames et ecclésiastiques » de la bicycleite moto-
risée Monet-Goyon 1922 ressemble élrangement a nos machines

i
R L ok e

Reservoir

¢« motos légéres » comme on a dit a

blic.

avaient souvent & suppléer au moteur
hésitant ou méme défaillant ; voyez
donc la Werner, avec son moteur au-
dessus de la roue avant et sa trans-
mission par courroie croisée ! :

En fait, tous ces engins ne sont
évoqués ici que pour montrer que
depuis le début de la traction méca-
nique, l'homme a toujours révé
d’ ¢« une bicyclette qui marcherait
toute seule ». Quant a savoir si c'est
un progrés ou une aberration que
d’avoir évolué presque uniquement
vers la puissance et le poids, nous ne
nous hasarderons pas & en décider.

%

De'la « motocycletie »
Herdtlé et Bruneau de
1904 au Cyclotracteur
de 1920, un progres
certain fut accompli
en ce qui concerne ce
que nous appelons au-
jourd’hui le cyclomo-
Leur.

3

Le fait certain, c’est que, a époques
réguliéres, on a vu des « vagues »
de cyclomoteurs comme nous disons
aujourd’hui, de « vélomoteurs » ou

ces époques, affronter le grand pu-

''''''

15 Septembre 1953

Pourquoi ces assauts délibérés
n'ont-ils remportés que de brefs
succés, malgré une publicité considé-
rable pour leur temps 7

Cela tenait & pas mal de raisons.

L’une fut la qualité médiocre de
certains modeéles ; toutefois, il ne
faudrait pas généraliser, car certains
moteurs étaient excellents (Train,
¢« La Cyclette »), et certaines perfor-
mances réalisées vers 1920 par des
vélomoteurs 125, notamment Griffon,
étaient vraiment méritoires. (Voir M.
Violet !). Néanmoins, le grand pu-
blic n'avait pas encore l'esprit méca-

nique, et pour un ignorant en la ma-
tidre, un gicleur bouché est aussi dé--

cisif qu'un embiellage descendu.
Ajoutons aussi le fait que le 2 temps
était encore dans l'enfance, donc
beaucoup de
étaient des 4 temps (Cyclo-Tracteur,
Roue Alcyon), avec graissage compte
goutte aléatoire et salissant. Quant
aux deux temps, ils étaient souvent
en panne de bougie (déja, diraient
les cyniques !) et faire le ¢mélange»
était une entreprise d'envergure.
Songez qu’'en 1925, les pompes a es-
sence ne se trouvaient que dans des

ces petits moulins -

A
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Evans Cyc=lemotoT 1922

Eclairage électrique par la magnéto - Fourche élastique nouvelle ayant résisté
aux Arts et Métiers 2 990 kg de charge (Procés-verbal N* 35848) - Le plus grand confort

CONDUITE LIVRAISON
FACILE IMMEDIATE
GARANTIE SANS

ABSOLUE CONCURREMNCE

ENCORE UN NOUVEAU SUCCES cConcours d'endurance de I'U. M. F. (Marly).

2 partants, 2 arrivants. - Aucune panne de moteur. - Aucun ennui de machine.
Décldément les COPIES ne vaudront jJamals I'ORIGINAL !

Inutile de tourner autour. Précisons : SEUL il peut dire:

Le Record du Monde de VITESSE s Bicyclettes i moteur m'appartieat e 1922

Bois de Boulogne (Acacias) oct. 1921. EGALEMENT RECORD de s CONSOMMATION depuis 1920 (jamais battu). - Livraison immédiate

-
* .
k-

Le « tri a pétrole » ancétre des
motos et des cyclomoleurs mo-
dernes.

centres assez importants ; ailleurs,
¢'était les bidons de 1'épicier qui four-
nissaient le ravitaillement.

Enfin, les routes étaient la plu-
part du temps détestables, le goudron
était 4 peu prés inconnu en Breta-
gne et dans le Nord, par exemple
{sauf entre Lille et Roubaix, sur l'il-
lustre ¢« Nouveau Boulevard ! »).

Toutes ces raisons ameneérent donc
I’échec et la disparition des premiers
¢ cyclomoteurs » qui surgirent apreés
la guerre 14-18.

Un seul modeéle avait trouvé grace
auprés du public (des campagnes no-
tamment), c'était la premiére « Mo-
tobécane », trés robuste 175 2 temps
a 1mnagnéto, grand volant et courroie
directe ; pourvue d'une fourche os-
cillante (genre Triumph militaire),
elle était néanmoins légeére et tres
maniable. Nous en connaissons encore
qui roulent. Ce modéle disparut, non
pas par défaveur du public, mais par
évolution normale : son pédalier fut
remplacé par une boite & 2 vitesses
ptiis .la courroie devint

chaine, etc...

Aprés, il y eut un trou de plusieurs
années ; si étrange que cela paraisse,
il était admis aussi bien par les tech-

Fac-similé d’une annonce publiée
i I'époque par Uimportateur des
Evans en France.

niciens que par le public, qu'un véhi-
cule comportant a4 la fois des pé-
dales et un moteur était un étre hy-
bride, comparable au fruit légendaire
des amours de la carpe et du lapin ;-
il y avait des vélos (la publicité par
la course était alors la régle, une vic-
toire dans le Tour de France triplait
les commandes pour la marque « res-
ponsable » !), il y avait aussi des
motos 175 déja perfectionnées, mais
il n'y avait aucun intermédaire. -

Vint la crise financiére, mévente /
générale, pouvoir d'achat étranglé .
soudain... Coincidence ou prescience,
ce fut a ce moment que Pantin re-
partit avec un nouveau type de « Mo-
tobécane », mais de 100 .cme. cette
fois. Il faut étre juste : Dresch avait
présenté a4 un Salon (1928 si- nos
souvenirs sont exacts) un type du
méme genre, affiché & 995 fr., alors
qu'un vélo demi course (le réve des
jeunes gens) en valait presque 700.

La 100 Motobécane n'était pas
belle, c'est le moins qu'on puisse dire,
mais elle avait un air assez trapu
avec sa grosse selle et ses pneus de
600x55. Alors que la 175 d'autrefois  ~._

[ !

&

Les moteurs Vap
pouvaient, dés leur
début, étreemontés
s0it au pédalier
(voir ci-contre &
gauche), soit sur le
coté de la roue ar-
riere (dessin de
" droite).

Le premier moteur du ¥Vélosolex
est assez semblable a celui d’au-
jourd’ hui.




Cyclomoto

Le voila ce fameux « vélomoteur » 100 eme. qui fit la joie df 103 péres |I...

avait une courroie directe, son 100
necessitait un démultiplicateur (gui
ronflait asez bien). Elle avait une
bonne fecurche & parallélogramme,
son moteur était facile & mettre en
route et ne présentait aucune tare.

Le législateur, en stipulant que les
« vélomoteurs » seraient dispensés
de permis et de toute formalité pour-
vu qu'ils ne pésent pas plus de 30 kgs
et gu’ils ne fassent pas plus de 30
Kilomeétres a I'heure, montra aussi un
flair extraordinaire.

Car cette absence de ¢ chinoise-
ries » fit de la France le premier pays
oll il fut possible d’acheter un véhi-
cule & moteur et de monter aussitdt
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dessus sans permis, sans numéro
d’'immatriculation, sans rien !

Ce fut une ruée.

Aussitot aprés Motobécane, on vit
Alcyon qui s'équipait d'un Zurcher
a chaine ; Dé-Dé et Prester choisi-
rent 1I'Aubier-Dunne, fabriqué dans
le Nord avec le concours d’'un amé-
ricain spécialiste dqu deux temps de
hors-bord, puis Peugeot, Terrot, tous
avaient un modéle qui satisfaisait
(au moins théoriquement) aux ¢ 30
Kgs, 30 a 'heure ». | :

Avyant eu, & 1'époque, & nous servir
de ces divers modéles, tout au moine
pour, un bref parcours, nous nous
souvenons encore de leurs caracteris-
tiques essentielles.
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Le 100 ¢« Motobécane » monovi-
tesse, cylindre fonte et magnéto,
tournait normalement & 28/30 a
I'heure, grimpait trés bien les cétes,
et consommait peu. Exemple : 70
kms avec 1 litre de mélange.

Ses défauts : il était bruyant, non
point tellement & 1'échappement qu’a
cause de ses engrenages dont le bruit
eétait amplifié par l'immense volant
en tdle (avec tout le poids a l'exté-
rieur, donc fort bien cen¢u du point
de vue force centrifuge, mais réson-
nant terriblement).

Le Zurcher d’Aleyon, plus rapide,
avait nettement moins de couple, de
méme que le « Stainless », joli petit
moteur qui équipait notamment Ile
« Verlor » ; son succes commercial
fut tel que les journalistes parlaient
couramment de la ruée « Verlor b».
Bien au point, le Stainless dépassait
aisément le 40 a I'heure. Son appétit
était d’ailleurs vigoureux.

Un moteur qui eut dés le début un
gros succeés, fut I’Aubier-Dunne. Con-
cu sur le méme plan général que les
autres (monovitesse avec relai-dé-
multiplicateur a4 engrenages droits),
il arborait un énorme cylindre en alu
chemisé, sensationnel pour I'époque.
Le type compétition, utilisé par Ra-
peau et sauf erreur, par Perrin, mon-
tait & plus de 80, voire 90 & 1'alcool.
C'est dire que le type <« ordinaire »
avait bien du mal & rester dans.les
limites du 30 a I’'henre administratif.
Par contre, sa docilité et sa facilité
de mise en route n'étaient pas a l'é-
preuve des fausses manceuvres, come-
me le 100 Motobdcane. :

Fac-similé d’'un placard publicilaire g:ub!ié dans « Moto-Revue »

il ¥y a plus de 30 ans.



pas toujours toute la rigidité souhai-
table, et les freins étaient souvent
inefficaces (le 100 Motobécane en
avait deux sur la poulie-jante de
courroie, c'est-a-dire que par temps
de pluie, on décompressait ; et, en
cas d’'obstacle, on s’efforcait de « con-
tourner »).

Dans l'ensemble, ces 100 dispo-
saient d'une puissance & bas régime
relativement excellente, et en bon
état, ils montaient certainement
mieux les cotes que le 50 eme. moyen
d'aujourd’hui. Néanmoins, il était
difficile de s'en servir en région for-
tement accidentée, & cause de la con-
ception de leurs cadres. En effet, a

I'épogue, on croyait que ‘la stabilité

d'un véhicule a4 2 roues variait ainsi :
plus on était assis bas, mieux cela
valait ! Résultat, des motos ou on
avait les mains & hauteur des épau-
les, et ou la selle était incroyablement
basse !

Evidemment, on ne fmuva.it pas
arriver au méme résultat avec un ve-
lomoteur a pédales, mais on essayait.

Alors, comme ces moteurs étaient

- souvent assez larges, avec d'un cé6té

leur gros volant magnétique, de l'au-
tre leur démultiplicateur (et bientdt
leur débrayage), on avait un péda-
lier beaucoup trop large, et aussi des

- manivelles exagérément coudées ; la

selle trés basse donnait une trés mau-
vaise position pour pédaler ; bref il
était quasi-impossible d’'aider le mo-
teur efficacement ou pour une pé-

riode assez importante. D'ailleurs, le
systéme général était de pédaler ¢« en

danseuse », méme pour mettre en
route. En fait, ce vocable élégant ne
suffisait pas & cacher le cHté ridicule
de lopération. Comme le pédalier
était souvent monté a glissiéres, par-
fois a4 axe lisse, sans billes, il faut
reconnaitre que le pédalage se pré-
sentait comme une opération désas-
treuse au point de vue rendement ;
en fait, il valait mieux descendre
quand le moteur ne suffisait plus a

" la tache, car l'aider était presque im-

possible.

C’est pourquoi, malgré la présence
sur le marché de moteurs de classe
(le « Derny » était d’ailleurs encore
tout récemment équipé d'un vigou-

L

‘Dautre pa les cadr-aaiﬁ

Quand on voil la
ligne des cyclomo-
feurs modernes, on
se rend compite du

chemin paArcouri
depuis une tren-
taine d’années.

Voyez, ici a droite,

le fini du montage

du moteur de la
Bima...

reux Zurcher dont la conception da-
tait de cette époque), 1'ensemble du
véhicule permettait mal d’envisager
des randonnées en pays accidenté.
Aussi assista-t-on trés vite a l'ap-
parition de boites de vitesses, puis de

kicks, et le pédalier devint un sym-
bole pudiquement dissimulé sous un
petit carter en tole, et complété par
la présence au moyeu arriére d'un

~ pignon... fixe ! (Evidemment, plus

de chaine entre les deux !). Mais le
gendarme était satisfait.

Ce qui est actuellement intéressant
dans les cyclomoteurs actuels (sauf
quelques exceptions), c’est qu'il s’agit
au contraire de bicyclettes motori-

&

..le confort impec- =
cable, l'élégance in- =
déniable de ce cy- =
clomoteur fran- &
cais (ci-conire a
droite) équipé de
Uexcellent motleur [f I

Cucciolo. =

JLallure racée du Motom
- italien...
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sées, ou on peut pédaler sans avoir
I'air d'un canard savant ou d'un
clown sur un vélo d’enfant.

A nmnotre point de vue, nous pen-
sons que le constructeur d'un cyclo-
moteur doit dessiner (ou choisir) un
moteur assez puissant, certes, mais
surtout disposant d'un couple soute-
nu ; quant aux circonstances excep-
tionnelles, cobtes longues et dures,
vent debout wiolent, le cavalier ne
rechignera pas & aider son brave
moulin, pour peu que sa position en
selle lui permette de le faire conforta-
blement. |

Quoi de plus naturel que les 3 ou
4 coups de pédale dont une gracieuse
cyclomotoriste aide son Solex ou son
Mosquito lors d'une’ reprise ?

N'oublions pas que la‘puissance d'un
homme, soutenue assez longtemps,

ne g'éléve guére qu'a 1/10° de cheval.
Or ce dixiéme de cheval suffit a faire
du 40 4 I'heure (sur un vélo de cour-
se, mais enfin !). Pourquoi ? Parce
que le couple que fournissent les
jambes du cycliste est considérable,
et que le mouvement de pédalage en
selle est probablement l'effort hu-
main susceptible du meilleur rende-
ment mécanique.

Ce n'est donc pas étre rétrograde
que de penser que si le cyclomoteur
de 50 cmc. fabriqué en 1953 est ca-
pable de performances dans l'ensem-
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ble meilleures que son ancétre de 100
cme., il les doit plus & la conception
générale de tout le véhicuie qu'aux
caractéristiques de la partie motrice
seule, ; :

Pour nous, le meilleur moteur de -

cvclo, ce ne sera pas un arbre a ca-
mes en téte avec 3 vitesses et démar-
reur, mais ce sera celui qui consom-
mera le moins, sera le plus léger, le
plus exempt de bruits mécaniques,
celui qui se « fera oublier » et que
nous aiderons presque inconsciem-
ment quand nous le sentirons. sur le
point de peiner.

Le succés commercial remporté au-
prés des cyclomotoristes par certains
modeéles coliteux, montés amoureuse-

L’italien Mosquito, jabrigqué sous

P

Ci-dessus, un
excellent cyclo-
moteur trés ré-
pandu outre -
Rhin : le Vieto-
Tid, Qque nous
verrons peut-
étre (1) au Sa-
lon.

»

Le moteur fran-
cais S.ER. a
deux vitesses
commandées par
poignéee tour-
nante au gui-
don. ((Vue ci-
contre a gau-
che).
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ment par d'habiles artisans, ex-spé-
cialistes de la « bicyclette sur me-

- sures », prouve bien que les connais-

seurs attachent plutét plus d'impor-
tance au cadre de leur monture qu’au
moteur qui s’y loge; (en fait, on peut
dire que tous ces moteurs sont ex-
cellents, utilisés dans l'esprit ou ils
ont été concus).

Un cyclomoteur, soit ; mais d'a-
bord, cycle, donc possibilité de pé-
daler facilement, « dans du beurre ».

Ecueil qui, autrefois, a fait dévier
les vélos-a-moteur vers la petite mo-
to, écueil qu'on semble avoir vu, en
général, cette fois, pour la plus gran-
de joie des usagers qui ne seront plus
des motocyclistes défavorisés, mais
des’ « super-cyclistes » privilégiés.

: GEOCA

0 licence @ Paris par
Chapuis Fréres. C’est un 38 cme. développant 09 CV.
¢ 4200 t.-m. :
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portant & la bicycletie et par suite d nos
cyclomoteurs, est celle de la roue libre.
Certainement, sans elle, le vélo n'aurait pas la
place qu'il occupe actuellement dams le monde
entier et nos cyclomoteurs, avec leur faible cylin-
drée. n'auraient certainement pas vu le jour sans
cet accessoire indispensable.
Beaucoup s'imaginent que cette invention est

l ' ne des plus merveilleuses inventions se rap-

~ d'origine anglaise, erreur, elle est purement fran-

caise et c'est un frangais, Pierre Roulleau, qui en
ost l'inventeur. Son brevet d'invention date du 10
avril 1894,

Comme presque tous les chercheurs ayani eu
des idées géniales, c’est quelquefois un rien qui
fqit naitre l'invention. Pour le cas de Pierre Roul-
leau, c'est en regardant moudre le caie. De ses
propres mains, et avec des moyens de fortune, il

La roue libre devail

permetire plus tard
‘- Iinvention du frein
a rétropedalage, du
moyen changement
de vitesses et enfin du
dérailleur dont la gé-
néralisation est un
fait remarquable au-
jourd’ hui.

construisit alors sa premiére roue libre que, petit
a petit, il perfectionna.

Malheureusement peu fortuné, il ne put conti-
nuer & payer les annuités de son brevet francais
(alors 100 francs par an) qui, par suite, tomba
dans le domaine public. C'est alors que son idée
fut reprise et sa roue libre construite et commer-
cialisée par une marque de bicyclettes anglaises.

Il habitait Levallois Perret, ou il passa la ma-
jeure partie de sa vie. Il y est mort, pas trés long-
temps de cela, presque dans, la misére, dans un
asile de vieillards, lui qui aurcit di faire une
grosse fortune.

1 v a l& une injustice inqualifiable que nous
nous permettons de signaler aux législateurs. Le
droit d'auteur existe, pourquoi le droit dinven-
teur ne serait-il pas instquré ? Si oul, que de

_ belles inventions qui dorment dans les cartons

verraient le jour.
Louis GARNIER
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S’ARRETER ? _
- Oui ! ENCORE FAUT-IL

économie, confort, sont des

qualités considérées comme in-
dispensables sur un véhicule auto-
mobile moderne, quel qu’en soit le
type, et la puissance. Cependant, il
existe un atout dont I’absence suf-
firait pour compromettre tous les
autres avantages dont ce véhicyle
pourrait se prévaloir par ailleurs. Il
s'agit de la sécurité a laquelle de
nombreux facteurs doivent concou-
rir : la stabilité de l'engin & toutes
les allures en est un, ainsi que la
robustesse générale, Si paradoxal que
cela puisse paraitre a certains, 1la
nervosité et la puissance contribuent
également & la sécurité. En effet,
des reprises trés énergiques, une ac-
celération vigoureuse, permettent
souvent de se tirer au mieux d'une
situation embarrassante, par exemple
lors d'un croisement ou d'un dépas-
sement.

Mais I'élément déterminant, " en
I'espece, est sans doute la possibilité
d’arrét dans le moindre temps et sur
le minimum de distance, qui est con-
ditionnée par l'efficacité du systéme
de freinage. Certes, en principe, on
ne devrait recourir aux freins & fric-
tion qu’en tout dernier ressort, car
leur emploi inconsidéré fatigue la
meécanique, use les pneus gaspille de
Iénergie et peut méme parfois pro-
voquer une chute. L'usage du frein

r{ endement élevé, tenue de route,

POUVOIR LE FAIRE

moteur est beaucoup plus rationnel,
mais comme un deux-temps ne « re-
tient » que fort peu, lorsqu’on coupe
les gaz, il est 4 peu prés impossible
d'y recourir sur 90 9% des cyclomo-
teurs, principalement avec ceux qui
comportent une transmission finale
& roue libre. Les petits quatre-temps
a transmission genre moto sont plus
favorisés & cet égard, mais il n’em-
péche que sur n'importe quel véhicule
motorisé, le conducteur doit toujours
pouvoir compter sur ses freins.

Or, cette question de freinage, es-
sentielle et méme vitale, pour nos pe-
tits engins, quelques constructeurs
ne paraissent pas avoir cherché a la

resoudre avec tout le soin qui s'im-

posait. .Des considérations d’écono-
mie (de fausse économie, est-il besoin
de l'ajouter ?) l'ont souvent emporté
sur la logique. Parfois, on a choisi
volontairement des freins rudimen-
taires. Dans d'autres cas, la solution
adoptée est techniquement wvalable,
mais la réalisation apparait défec-
tueuse, ce qui revient exactement au
méme. Les constructeurs francais de
B.M.A. ont déja recu de graves aver-
tissements qui se résument a peu
prés a ceci : I'avenir du cyclomoteur

De bons freins tam-
bours sont nécessaires
pour que l'usager rou-
le en toute sécurité. Il
Y va de son intégrité
physique et de celle
des autres...
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en France pourrait étre sérieusement
compromis 8i quelques exemples,
méme isolés, permettaient de créer
une - réputation d'insécurité a I'en-
contre des modéles les plus répandus,
avec toutes les conséquences désas-
treuses qu'un tel préjugé entraine-
rait sur le plan commercial.

De nombreux usagers nous ont
déja exposé leurs doléances a ce su-
jet. Cepéndant, si celles-ci parais-
saient justifiées dans beaucoup de
cas, il est apparu que certains ey-
clomotoristes ne faisaient pas de leur
systéme de freinage un emploi trés
rationnel. C'est pourquoi, aprés avoir
examiné le probléme de la concep-
tion des freins, nous aborderons, dans
un article ultérieur, celle de leur uti-
lisation, de leur entretien et de leur

réglage.

QUEL EST LE FREIN LE MIEUX
ADAFPTE AU CYCLOMOTETUR ?

Beaucoup de cyclomoetoristes con-
vaincus entendent demeurer fidéles
aux solutions en usage sur les vélos.
Ce point de vue est parfaitement sou-
tenable. INéanmoins, en ce qui con-

t Le « Guidonstop », qu'on
. apercoit ci-dessus, per-
i met de supprimer les
i commandes de freins par
£ leviers. L’ t de l'en-
i semble s'en irouve trés
i amélioré.
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cerne le freinage, il semble que le
probléme doive faire 1'ocbjet d'une
étude trés poussée avant qu’il soit
possible de conclure.

Rationnellement comprise, la mo-
torisation doit en effet assurer a la
bicyclette :

S0it des performances éguivalentes
4 celles d'un bon cycliste moyen,
mais avec une fatigue moindre pour
le conducteur, gréice a l'aide récipro-
que du moteur et des jambes.

Soit, pour une dépense équivalente
d'énergie musculaire, des possibilités
supérieures a celles obtenues avec
un cycle motorisé,

Or, il est évident que dans cette
seconde hypothése, l'efficacité du
freinage doit étre poussée au degré
maximum. L’augmentation de vi-
tesse, le poids plus important, les
réactions particuliéres qui se mani-
festent en raison de l'emploi du mo-
teur ne peuvent que militer en faveur
d'un dispositif d'arrét plus énergi-
que que celui du vélo standard, tout
en restant aussi docile et progressif.

Les freins & friction de tous types
mettent en pratique le principe sui-
vant : la transformation de l'énergie
en chaleur. Chacun a pu. constater
aprés un freinage assez long, lors
de la descente d'un col de montagne
par exemple, que la portion de la
roue ou du moyveu en contact avec
les patins ou les garnitures du frein
subissait une notable élévation de
température, qui doit par ailleurs
étre' évacuée rapidement, sous peine
de causer les plus graves ennuis.

LE FREIN SUR JANTE

Le frein type du vélo reste indis-
cutablement le frein sur jante. Il
consiste en une sorte de tenaille, ou
s8i l'on préfére en un étrier 4 bran-
ches indépendantes dont les extré-
mités portent un patin en caout
choue, généralement garni de toile.
Les patins viennent frotter sur la
jante lorsque le conducteur fait
pression sur une poignée 3 main re-
liee au frein par un cable souple.
Il existe des freins sur jantes trés
simples et trés légers, comme les
Lam ou les Bowden touriste a petit
étrier. D'autres ont regu des per-
fectionnements qui assurent wune
pression particuliérement énergique,
griace a4 un systéme de leviers maul-
tipliant dans de grandes proportions
I'effort du conducteur sur la com-
mande. Enfin, dans un but d’allége-
ment, quelques-uns ont été simplifiés
a l'extréme tout en assurant la mé-
me efficacité que les précédents.

L'armature se réduit alors & deux
courts leviers supportant les patins.
Le céble de commande est double, et
chaque brin exerce une traction sur
Iextrémité d'un des leviers-supports.
Ceux-ci sont fixés sur des bossages

perfectionnements

Malgre les
qui lui ont été apportés, le frein

sur fjante demeure insuffisant
sur nos cyclomoteurs modernes.

soudés au cadre. C'est principalement
sur les cyclomoteurs pour compéti-
fions genre ¢ Paris-Nice » qu'on
trouve ces freins extra-légers, dont le
Mafac est un des exemples les plus
connus,

Avec un frein sur jante de bonne
classe, un cyclomotoriste aura en
principe toute satisfaction, 4 la con-
dition toutefois que l'emplacement
du réservoir de mélange élimine tout
risque de présence d'huile sur les
bords de jantes. L'efficacité du frein
sur jante est souvent affectée par
l'eau, mais beaucoup plus encore par
les corps gras. A ce propos, il faut
également se méfier des pots d'échap-
pement qui projettent en permanence
des gaz brilés souillés d'huile sur la
périphérie de la roue, entretenant une
pellicule graisseuse qui attague peu
a4 peu le caoutchouc et rend le frein
sur jante & peu prés inutilisable.
Evidemment, avec un quatre temps,
ces inconvénients ne sont guére A re-
douter.

Les principales qualités du frein
classique de vélo sont sa simplicite,
sa grande facilité de réglage, d’ajus-
tage, et de remplacement des pa-
tins. De plus, pour démonter la roue,
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il est inutile de désaccoupler la com-
mande, comme c'est le cas avec les
freins sur moyeux actionnés par ca-
ble. Du cb6té des inconvénients, nous
ne voyons guére que son extréme
sensibilité aux liquides, principale-
ment aux liquides gras. Autrement,
grace a4 1'étude des profils de jantes,
au ¢ granitage » des flancs de celles-
ci et en raison de la composition de

~la matiére des patins, le freinage a

sec est excellent avec lui. A noter
que l'effort de freinage s'exerce sur
une circonférence de grand diameétre,
ce qui est particuliérement heureux
sous le double rapport de la puissance
et de I'évacuation de la chaleur. Le
véritable défaut des freins sur jantes
montés sur les cyclomoteurs bon
marché, c’est leur qualité déplorable.
On a cherché évidemment & tirer au
maximum sur les prix et, ce faisant,
les responsables ont jugé bon de ro-
gner sur le colt des accessoires dont
I'utilité était pourtant la moins dis-
cutable. ,

Aucun fervent du cyclomotorisme
n'accepterait sur sa machine ces
freins & étriers découpés dans de la
tole de 4 mm (et bien mal nickelés !)
qu'on rencontre sur de trés nombreu-
ses B.M.A. populaires, auxquelles
leurs utilisateurs sont contraints
d’adapter aprés coup, sur la roue ar-
riére, un frein a tambour ou un
moyeu Torpédo. Cet état de fait est
absolument inadmissible. Qu'on éco-
nomise sur le superflu, par exemple
sur le chrome, 8'il existe un revéte-
ment moins rutilant, mais offrant
contre la rouille une protection iden-
tique, qu'on remplace les fausses
selles de motos, trop larges et trop
souples pour permettre de pédaler a
I'aise, par de trés bonnes selles type .
vélo en cuir ou en caoutchouc moulé,

: {-'-.‘,.*‘.'."
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On trouve encore beaucoup lrop de
modeéles, puissants et rapides, équipés
des archaiques freins de vélos.
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mais que tout cyclomoteur, méme le
plus strictement utilitaire, ait des
freins de la meilleure qualité qui
existe. La sécurité n’'est pas un luxe,
et tout acheteur est &4 méme de le
comprendre. Si on wveut conserver
sur la B.M.A. le frein genre vélo, il
faut absolument rendre impossible
tout épanchement d’huile sur les
jantes et ne monter que des modeles
de la meilleure qualité, qui figurent
déja sur les bicyclettes de cyclotou-
risme et les tandems.

LES FREINS A TAMBOURS
CLASSIQUES

Les freins a expansion interne
sont d'utilisation a peu prés géné-
rale sur les motos. C'est a4 la tech-
nique motocycliste et automobile
qu’ils doivent d'ailleurs leurs princi-
paux perfectionnements. Chacun en
connait le principe a Tintérieur
d'un tambour solidaire du moyeu et
par conséquent tournant, avec la
roue, deux méchoires semi-circulaires
fixées sur un plateau, peuvent s'écar-
ter sous l'action d'une came. Lors-
que leur écartement est suffisant, la
garniture fixée sur la partie exté-
rieure de chaque méchoire, entre en
contact avec la périphérie interne du
tambour provoquant le ralentisse-
ment et au besoin l'arrét de la roue.

Le diameétre relativement réduit
des tambours, leur largeur également
limitée, posent de sérieux problémes.
En effet, il est évident que plus
I'endroit ou I'effort de freinage
s'exerce est voisin de la jante, et
plus le freinage est puissant et pro-
gressif, pour une pression et un coef-
ficient de frottement donnés. D’au-
tre part, une masse meétallique de
faible importance s'échauffe beau-
coup plus rapidement gu'une impor-
tante quantité d’alliage offrant la

méme conductibilité et une chaleur -

excessive est désastreuse aussi bien
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Le cyclomoteur ne s’accommode pas de tous les systémes de freinage.

pour la qualité du freinage que pour
la conservation des tambours. Nous
reviendrons plus loin sur cette der-
niére question.

L’étude des garnitures a représenté
a elle seule une téiche considérable
de la part des maisons spécialisées.
Ces garnitures se composent d'une
trame de fil d'amiante (matériau
ignifuge d'origine minérale qui, cho-
se curieuse, présente la propriété de
pouvoir se tisser) dans laquelle on
a incorporé des fils métalliques trés
fins. De nombreux métaux ont été
essayés pour ceux-ci. Peu de temps
avant la guerre, le plomb connut une
certaine faveur, puis des alliages
d’aluminium furent employés comme
ersatz au cours de la pénurie. Au-

-

Par bonheur, certaines marques, comme A.G.F. soignent particulié-

rement leurs systémes de freinage.

jourd’hui, le fil de laiton parait avoir
retrouvé la préférence du plus grand
nombre.

Peut-étre les garnitures tissées
métal-amiante devront-t-elles 8'in-
cliner, en fin de compte, devant cel-
les moulées en résine synthétique,
mais l'essentiel, au fond, c’est que
I'ajustage des dites garnitures soit
effectué avec tout le soin désirable,
et que leur contact avec l'intérieur
du tambour soit aussi intime que
possible.

Pour donner satisfaction, Je frein

"4 tambour doit réunir un ensemble

de qualités qui ne se rencontre
guere, hélas, sur tous les modéles
en circulation.

Tout d'abord, s'il doit étre assez
puissant pour provoquer un arrét
rapide, il faut également qu'il se
montre trés progressif, donc qu'il
ne bloque pas la roue & la moindre
sollicitation. Ce blocage ne doit étre
obtenu qu’'a fond de course, lorsqu’on
exerce sur la poignée une pression
trés forte.

Il doit ensuite s’avérer parfaite-
ment étanche a l'eau et a4 la graisse.
Plus encore que pour un frein sur
jante, la présence de ces corps ris-
que de réduire pratiquement le
freinage a zéro. Il n’est guére diffi-
cile de prémunir les ferodos des
souillures venant de l'extérieur. Un
flasque débordant adapté au plateau
qui supporte les méchoires y suffit
dans la plupart des cas. En revan-
che, il est beaucoup moins commode
d'empécher la graisse des roulements
du moyeu de couler & lintérieur du
tambour, Des bagues et des rondelles
d'étancheéité constituent une barriére
suffisante & la condition d’employer
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un lubrifiant assez épais. Pour cette
raison, remplir d’huile un moyeu
comportant un frein & tambour est
4 déconseiller formellement.

FEinfin, il est nécessaire gue le dis-
positif dissipe rapidement la cha-
leur occasionnée par le frottement,
car celle-ci finirait par provoquer la
déformation du tambour, avec des
conséquences désastreuses. Suppo-
sons que le tambour vienne a ne plus
tourner rond (un mauvais centrage
des garnitures ou leur position dé-
fectueuse sur le plateau-support au-
rait d’ailleurs les mémes effets). Que

va-t-il se passer ? Les garnitures ne

portant que par intermittence suy le
tambour au moment du freinage,
I'intensité de celui-ci s’en trouvera
considérablement amoindrie, puisque
cette intensité est proportionnelle
a l'importance des surfaces en con-
tact. De plus, l'échauffement dimi-
nuera sensiblement le coefficient de
-friction des garnitures pouvant meé-
me faire fondre la résine synthétigue
dont certaines d’entre elles sont im-
prégnées,

PERFE(}T_I(}NNEMENTS
ET AMELIORATION DES FREINS
A TAMBOURS ACTUELS

Par quels procédés de construc-
tion a-t-on obtenu sur les freins mo-
dernes les qualités indispensables 7
D'un autre c6té, comment les fabri-
cants ont-ils réussi a4 éliminer les dé-
fauts rappelés ci-dessus dont souf-
fraient plus ou moins les premiers
freins a4 tambour en usage sur les
motos et dont souffrent encore, mal-
heureusement, les modéles mal étu-
diés.

Pour a&accroitre l'importance des
surfaces en contact, on a augmenté
34 la fois le diamétre et la largeur
des garnitures, ce gui a donné des
résultats trés sensibles, méme sur
les modéles classiques a tambour la-

téral. Cependant, il est indiscutable .

que le frein a4 tambour central est
de conception beaucoup plus ration-

— 409 —.
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Les tambours facilitent Parrét..

nelle, puisque l'effort de freinage est
rigoureusement  équilibré au lieu
d'étre supporté par la moitié seule-
ment des rayons de la roue. Encore
assez peu répandus chez nous, les
moyeux blocs a tambours centraux
existent par contre sur de nombreux
cyclomoteurs italiens,
sur le Motom 50 cme.

Le frein a tambour classique ne
comporte qu'une came d’'écartement
des méchoires, agissant sur une
seule de Teurs extrémités. A 1'autre
extrémité, a l'opposé de la came,
chaque méchoire prend appui sur une
piece cylindrique. Avec un tel mon-
tage, la pression des garnitures dans
le tambour au lieu d'étre égale sur

¥*

Ne recourrir aux
freins qu'en tout
dernier ressort.

*

par exemple

toute la longueur utilisable, est parti-
culiéerement énergique & la partie de
la circonférence qui se trouve a
proximité de la came, et décroit pro-
gressivement au fur et a4 mesure
qu'elle s'éloigne de I'emplacement de
cette derniére, pour devenir & peu
prés nulle aux extrémités des garni-
tures situées au voisinage de l'axe
de pivotement 'des méchoires. C'est
pourquoi sur les freins les plus per-
fectionnés, on se trouve en présence
non pas d'une seule, mais de deux
cames écartant simultanément Iles
maéchoires et assurant de la sorte
une pression beaucoup plus réguliére.
Lorsque le diamétre du tambour est
assez important, on peut méme uti-
liser trois segments au lieu des deux
machoires classiques, ainsi que trois
cames, ce qui est évidemment encore
plus rationnel, mais au prix d’'une

certaine complication, surtout pour -

la commande des cames qui exige
a la fois une précision et un synchro-
nisme rigoureux.

Avec un tambour central et des
méchoires massives & profil semi-
circulaire, on peut également obte-
nir une pression trés réguliére par
une seule .came écartant les mé-
choires en leur centre. Ceci existait
sur l'un des moyeux-blocs italiens
commercialisés en Italie dés 1938.

L’évacuation rapide des calories
engendrées par le frottement peut
étre réalisée par deux moyens, qui
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peuvent d'ailleurs parfaitement se
combiner I'un et l'autre.

1o L'augmentation de la surface
extérieure du tambour en contact
avec l'air ambiant.

20 L'utilisation dans la fabrica-
tion du tambour d'un matériau a
haute conductibilité thermique.

L'augmentation de la surface &
refroidir est obtenue en garnissant
la circonférence extérieure du tam-
bour d’ailettes fines et profondes,
principe déja utilisé pour les cylin-
dres et les culasses, parfois méme
pour les carters de nos moteurs. Sur
les freins de voitures ou de motos de
course, 'on prévoit également une
ventilation interne, avec orifice d’'en-
trée et de sortie de l'air de refroidis-
sement. Ceci n'est guére indispen-

sable en service courant et serait.

sans doute assez difficile & réaliser
avec des tambours de petit diamétre.

L'emploi de tambours en alliage
léger est au contraire parfaitement
concevable et souhaitable pour bien
des raisons, pour leur inoxydabilité
entre autres, mais les métaux a base
d’aluminium ou de magnésium, s'ils
sont d'excellents conducteurs de la
chaleur, offrent par contre moins de
resistance que les métaux- ferreux.
Aussi, dans le cas des tambours de
freins, est-il nécessaire de les fret-
ter d'une garniture en acier spécial
ou en fonte dure. L'adhérence des
deux meétaux en présence doit étre
absolue, ce qui a nécessité de nom-
breuses études sur les coefficients
de dilatation de I'un et de l'autre.
Il parait préférable de couler l'al-
liage léger autour de l'anneau de
fonte ou d'acier, plutdét que de rap-
porter la frette 4 l'intérieur du tam-
bour aprés usinage. Ce procédé de
fabrication est évidemment d'un prix
de revient assez é&levé, mals ses
avantages sont tels que chacun s'ac-
corde A reconnaitre qu’il devra tét
ou tard se généraliser. L'exemple de
Motom a créé un précédent particu-
lierement heureux dont plusieurs
constructeurs ifaliens et quelques-
uns de nos compatriotes se sont ins-
pirés récemment. '

Est-i]1 excessif de réclamer dés 2
présent le montage sur. tous les cy-

%

L’amiante, bien
quwétant d’ori-
gine minérale,
peut étre tissé
comme de Ila
laine ou du
coton.
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clomoteurs commerciaux de freins a

tambours centraux en alliage léger
avec commande par came centrale
ou came double ? Peut-étre, mais

. Les systéemes actuels sont per-
- fectibles.

ce que nous pouvons demander, sans
étre taxé d'exagération, ce sont des
freins classiques, impeccables, sans
faux-rond ni voile, fabriqués avec de
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Tout  freinage
engendre de la
chaleur.

Fr

la tdle assez robuste pour éviter tout
risque de défcrmation du tambour
et du flasque-support des machaoires.
Les dispositifs d'ancrage meérite-
raient eux aussi plus de soins quon
ne leur en accorde généralement.
Les pattes employées a cet effet
sont souvent trop faibles ou trop
courtes, ou encore assujetties & un
point du cadre ou de la fourche.ou
la résistance est loin d’étre optimum.
Si les torsions et ruptures de tubes
ne sont pas plus fréquentes en ser-
vice courant, c’est précisément
parce que les freins employés ne
sont pas suffisamment énergiques
pour remplir leur réle de facon satis-
faisante. Il incombe aux réalisateurs

. de B.M.A., de prévoir des freins do-

tés de toute l'efficacité nécessaire,
ainsi que des cadres calculés pour
encaisser sans douleur l'effort de
réaction provoqué par le freinage
sur moyeu. Les fabricants de cycles
y ont bien réussi sur les vélos munis
de freins a contrepédalage qui infli-
gent au hauban inférieur gauche de
la fourche arriére des efforts au
moing égaux A ceux occasionnés par
I'ancrage d'un frein tambour de 120
mim. ’

On a pu constater qu'au Salon
1952 la plupart des cyclomoteurs
étaient équipés de freins plus impo-
sants que ceux en usage les précéden-
tes années. Le diametre moyen du
frein de B.M.A. est passé de 90 mm.
a4 120 mm. Les dimensions s'échelon-
nent actuellement entre 90 et 150
mm., ce qui parait raisonnable pour
des machines pesant plus de 30 kgs
et atteignant parfois 55 kmh. (cas
des B.M.A. & moteur Cucciolo ou des
cyclomoteurs amplifiés d'une cylin-
drée de 60°a 85 cme.).

Il n'en est pas moins vrai que de
gros progrés restent a accomplir,
peut-étre davantage dans la réali-
sation que dans la conception des
freins de nos machines.

CIBI
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Versailles commencera cetie année le 1°° Octobre. {

LG Depuis quelques années, on s'est habitué a y voir figurer le cyclomoteur,
lequel, au début, avait plutdt 'air d’'un parent pauvre au miliew des ruti-

lantes « grosses cylindrées » qui U'entouraient.

Aujourd’hui, le cyclomoteur a jait sa place et les progrés technigues accom-
plis en si peu de temps oni provoqué sa large diffusion dans ioutes les classes
de la sociéié. b

Ci-dessous, nous passons rapidement en revue les machines qu’il sera pos-
sible de voir au Salon 1953.. :

Dans tous les cas, ot nous indiguons un prir de vente, celui-ci n’est
gu’approrimatif, car nombreux sont les fabricants qui ont omis de répondre
a nos questionnaires envoyés au mois de Juillet el, d'autre part, des variations
sont intervenues qui ont pu modifier les priz qui nous furent officiellement

I E Salon du Cycle et de la Molo qgui se tient tous les ans a la; Porte de

indiqués.

Néanmoins, les fluctuations du marché influent lrés faiblement sur les

valeurs que nous donnons ci-aprés et elles constituent une indicalion

précieuse.

Dans notre prochain numéro, nous donnerons les prir exacts de tous les

cyclomoteurs exposés au Salon.

Pl el el el ol el el il el el Pt~ Pl Pl el Pl ™

VELOSOLEX

C’est aux usines Solex que revient
I’honneur d’avoir lancé le mouvement
cyclomoteur en France.

La simplicité du Vélosolex est a
I'origine de son actuel succés. La for-
mule est bonne et les constructeurs
le savent, qui ne s'en écartent point.

Sams doute il existe d'autres cyclo-
moteurs plus puissants, plus rapides,
mais aucun ne représente une telle
économie d'entretien et un prix d’a-
chat aussi bas.

Le moteur est un monocylindre deux
temps de 45 cme., développant 0,5 CV

a 3.000 t.-m. Disposé au-dessus de la
roue AV, il entraine celle-ci par l'in-
termediaire d'un galet.

Les piéces principales constituant le
cadre sont boulonnées, ce qui, en cas
d’avarie, permet le remplacement
facile de la partie affectée sans en-
trainer de gros frais.

Le grand nombre de stations-ser-
vice disséminées dans toute la France
et dans un certain nombre de pays
limitrophes donne & l'usager la certi-

tude de ftrouver partout un persen-
nel compétent pour l'entretien, Ia
mise au point et les réparations de
son Velosolex.

Ce cyclomoteur, trés léger, ne pése
que 27 kgs & vide. Sa vitesse est de
I'ordre des 30 kmh. et sa consomma-

tion est d'environ 1 litre de mélange
aux 100 kms

Prix : 37.262 frs.
i

MOBYLETTE

La Mobylette, fabriquée par Moto-
bécane, est certainement' le cyclomo-
teur le plus répandu. Son moteur est
dérivé directement de l'ancien 60 eme.
Poney, construit par les mémes usines.

Il existe plusieurs modéles . Popu-
laire, Standard, Luxe, ce dernier équi-
pé d'une fourche télescopique et d'un
embrayage automatique.

Le moteur, dans tous les cas, est le
méme : monocylindre deux temps
49 cmc. deéveloppant 0,85 CV a 3.500
t.-m. Transmission primaire par cour-
roie et finale par chaine & la roue
arriére.

Vitesse : 356 kmh. Consommation :
1,5 & 1,8 litre aux 100 kms.

Le modéle standard pése 28 kg.

Prix : Populaire 37900 - Standard
46.650 - Luxe 53.650 fr.
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LA BIMA
La Bima, fabriquée par Peugeot, se
caractérise par la puissance de son
mote:lr aux bas régimes, ce qui en

fait un cyclomoteur particuliérement
apprécié en cote.

Cadre ouvert, évidemment, avec ou
sans fourche télescopique, car la Bima
Peugeot est réalisée en plusieurs ver-
sions : Standard, Luxe et Grand Luxe.
Dans ce dernier cas, on trouve en
plus de la fourche télescopique, des
ggins a tambours & l'avant et & l'ar-

re.

Le moteur est un deux-temps a4 un
cylindre placé hgorizontalement sous le
pédalier. 48 cmec. de cylindrée. Puis-
sance : 0,87 &4 4400 t.-m. Transmis-
sion finale par galet sur la roue "AR.

Vitesse maximum : 42 kmh. Con-

- sommation : 1,2 1. aux 100 kms.

L’éclairage, trés puissant, est assuré
par une dynamo frottant sur le pneu
de la roue AR. ;

Prix : 43.500 ; 49.500 et 53.500 frs.

T i
y 1 . -,
. s e T T ..:I'- = o
v E: L i
£ ¥ A ¥

Sous la dénomination de «Vemar S»,
Monet-Goyon lance sur le marché un
cyclomoteur populaire & cadre ouvert
renforce.

Le moteur est un 2 temps, 49 cmec,,
monocylindre, licehce « Marquet ».
Transmission primaire par courroie,
finale par chaine & la roue arriére.
Reéservoir de carburant de 2,56 1. placé
sous la selle.

Le frein arriere est 4 tambour et le
frein avant sur jante. - :

A cOté de ce modéle, Monet-Goyon
réalise d’autres cyclomoteurs équipés
de moteurs Motobloc (49 " cme.),
Lohmann (Diesel 18 cme.) et un vé-
lomoteur léger muni d’un moteur fa-
briqué sous licence ¢ Villiers », semi-
bloc, 2 temps, 98 cmec., avec deux vi-
tesses commandées par poignée tour-
nante. Sera vendu : 69250 frs.

Prix du Vémar S : 43.650 frs.
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Ci-dessus, la Vemar
S.de Monet-Goyon. -

ALCYON

Cette importante usine présente au
Salon plusieurs modéles de eyclo-
moteurs dont deux retiendront tout
particuliérement notre attention.

Le modéle 62-63 équipé du moteur
Vap type D.T. (double transfert).

Puissance : 1,7 CV a 5500 t.-m. ;
Vitesse : plus de 50 kmh. ;: Consom-~-
mafion : 2 1. environ aux 100 kms.
Fourche élastique « Soupless ». Freins
a4 tambours a4 lavant et a l’arriére.
Transmission par chaine. Réservoir
de ‘carburant placé a4 l'avant sous le:
fube de direction, contenance 3 litres..
Eclairage par dynamo.

Prix non communiqué. : I’Alcyonnetle équipée du moteur Himo 48 cmc.
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DERNY

A cOté des célébres tandems «Grand
Sport» et «Grand Tourismes», Derny
présentera ses solos « Camping utili-
taire » et ¢« Pur Sang » tous équipés
du 98 cme. Zurcher.

Ce méme moteur se retrouve sur le
modeéle « Motopratique », mais Derny
pour la premiére fois réalisera un
- 50 eme. que les visiteurs pourront ad-

mirer sur le stand de cette importante

maison a4 la Porte de Versailles.

L’Eriac a suspen-
sion integrale.

TERROT
ET
MAGNAT-DEBON

Nous reverrons cette annee sur les
stands de ces deux marques la « Cy-
clorette » et la « Vélorette » équipées
d’un moteur 48 cmec., 2 temps avec
transmission par galet sur la roue
arriere. Frein arriére tambour et frein
avant sur jante.

Prix : 40.000 frs environ.

SALON 1953

Ci-conlre, le der-
nier née de la firme
Cazenave . modele
Luxe' &  galel.
Freins tambours.
Emorcyage com-

muande par levier

sous guidon. Gar-
de-Doue. entelop-
DanLs.

15 Septembre 1953

Cette marque possede une gamme
trés étendue de modéles, tous equipés
du moteur Cucciolo fabriqué sous li-
cence par les Ets Rocher. C'est le seul
4 temps de la cylindrée qui soit pro-
duit en grande série.

Le modéle « Grand Tourisme » pos-
séde une suspension arriére oscillante
avec anneaux de caoutchouc Neiman,
une fourche & parallélogramme 2
'avant, des freins tambours a l'avant
et & larriére et un cadre-poutre for-
mant un réservoir de 4 litres.

Prix : Populaire : 65.000 - Luxe :
76.000 - Standard : T70.000 - Motorette :
82.000 - Porteur : 75.000 - Grand Tou-
risme : 83.000.

b e Pl TR TR
51 . X

 MOTOBLOC

Avec son modele Master, la firme
Motobloc présente un cyclomoteur
trés personnel.

Moteur deux temps Motobloc a deux
vitesses commandées par poighée
tournante.

Partie cycle aussi intéressante que
la partie motrice puisque nous trou-
vons une fourche a parallélogramme,
deux réservoirs distincts donnant une
capacité générale de 4 litres et des
freins 4 tambours de grand diametre.

A coté du Master, nous trouvons un'
certain nombre d’autres modeles, tous
équipés du moteur Motobloc dont voici
les principales caractéristiques : mo-
nocylindre deux temps a ‘double trans-
fert : cylindrée : 44 cme. ; puissance :
12 CV & 4800 t.-m. ; culasse en al-
liage léger ; cylindre en fonte perli-
tique ; transmission primaire par
courroie et finale par chaine a la roue
arriéere. .

Prix : de 43.000 & 63900 frs.
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NARCISSE

Modéle solo, moteur Sachs 98 cmec.,
2 vitesses, réservoir en selle de 6 li-

tres, fourche t{éiescopique, freins tam-
bours. & l'avant et & l'arriére, dérail-
leur Cyclo 3 vitesses,

Prix : 115.000 frs environ.

Modéle tandem & moteur Sachs
18 cme. mémes caractéristiques que
'antérieur. Réservoir-poutre de 5,75
litres.

Prix : 140.000 frs environ.

&
PRESTO-MOSQUITO

Les Ets Chapuis Fréres montent leur
moteur licence Mosquito sur trois mo-
déles . Touriste, Confort et Sport.

Le modéle Sport se compose d'un
cadre-poutre formant réserveir d'une

contenance de 4 litres environ. Frein
arriéere ‘4 tambour. Frein avant sur

jante. Guidon souple Girel. = = =

Prix : 56950 fr. e o
Le moteur est un deux ftemps a
eylindre horizontal. Cylindrée : 38
eme. Puissance : 0,9 CV a 4200 t.-m,
Piston plat. Allumage par magneto.
Transmission par galet sur la roue
arriére.
‘- |
LE GITAN

Deux modeéles Luxe et Standard
seront’ présentés r la marque Le
Gitan. C’est aussi a l'excellent moteur
Vap que ce constructeur a fait appel.

Des freins a4 tambours a 1'avant et a
I'arriére équipent le modéle Luxe, qui
est également muni d'une fourche
avant a parallélogramme.

Prix . 62500 fr.

‘ra plusieurs modeéles

Le ltandem Narcisse, équipé du
98 cme. Sachs.

A.G.F.

A cOté de ses modeéles présentés
I'an dernier et dont 'un était équipé
du moteur Cuceciolo, la maison A.G.F.
exposera cette année un cyclomoteur
possédant les mémes caractéristiques
en ce qui concerne la partie cycle
mais muni de l'excellent moteur Vap
& double transfert dont la puissance
et le rendement sont bien connus.

 BABYMOTO
- QCette marque stéphanoise présente-
sensiblements

identiques et dont les différences por-
teront sur des questions de détails.

Le modéle-type est le monochaine

53 équipé du moteur Vap a double
transfert. Fourche avant a roue. tirée
dont I'élasticité est assurée par un
ressort et deux sandows. Réservoir si-
tué a4 l'avant et d'une contenance de
plus de 5 litres. Guidon type scooter.
Capotage du moteur. Freins a tam-
bours ¢ Maxi » de grand diametre.

Le systéeme d’entrainement breveté
de Babymoto permet de n'utiliser
qu'une seule chaine gllant du moteur
a la roue arriére. Le pedalier est re-
lié au pignon de sortie du démultipli-
cateur par une courfe chaine et une
roue libre. 5

Prix : 65900 frs environ.

S gaucrne, UAuto-

moto, et @ - droite,

le cyclomoteur Le
Gitan.
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D'une qualité qui s’est confirmée au
cours de récents raids, les cyclomo-
teurs <« Sterling » sont équipés du

. bloc-moteur Lavalette a trois vitesses

pré-sélectives. "

Ce moteur existe en deux cylin-
drées : 49 et 70 cme. Culasse en alpax,
cylindre en fonte, balayage par double

u

transfert, embiellage en porte-a-faux

W

tournant sur deux roulements. Les

performances, selon la cylindrée, sont
les suivantes : 50 Emh, pour le 49 cc. ;
65 kmh. pour le 70 ec. Les consomma-

tion 15 l.et 1,9 1. aux 100 kms.
i it "': " . _'_"l"'.. _.-\3--_\::. ":-\. v}u‘,

 Comme les années antérieures, cette
margque présentera divers modeles

 équipés des moteurs Vap ou Le Pou-

Les freins & fambours seront &
I'honneur. En supplément, une four-
che Miro & parallélogramme pourra
étre placée sur les différents modéles.

Un élégant capotage du moteur as-

sure une protection absolue confre les

projections d’huile.
"
CAZENAVE _
Ce constructeur obtient un trés
gros succes et ses ventes ont dépassé
(tout au moins dans le Sud-Ouest de

la France) celles obtenues par Iles
grandes maisons. = :

Le moteur adopté est Iexcellent

Vap sur les deux modeles : Bambi et
Luxe. . LT
Equipés

chines peuvent étre 'fpnurvus' us d'un frein
arriére tambour. ks TR

De 48000 & 54000 frs. .
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A Torigine de freins sur
jantes, & la demande et moyennant
~un-supplément, les deux de ma-

Ci-dessus e

Sterling avec
son moteur La-
valette 70 cme.
a trois vitesses
pré-sélectives.

s,

: ENSEIG)
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Le cyclo-scooler caréné Gran-
diére et ci-contre, a droite, le
Presto-Sport avec son 38 cme.

Mosqguito. :

GRANDIERE

Quatre modéles de cyclomoteurs chez
Grandiére. Ay .

Le plus original d’entre eux est ce-
lui dénommé ¢« Cyclo-Scooter caréné »,
moteur Le Poulain 85 cme., fourche
avant télescopique, suspension arriére
oscillante, roues 18 .x 2,50, 2 freins
tambours, 2 vitesses par dérailleur.

]
ARLIGUIE -

Cette marque continuera cette an-
neée la fabrication de son modele uni-
que. Le moteur utilisé est un bloc
Al-ter, 2 temps, 49 cme., 2 vitesses a
pré-sélecteur. Frein tambour a l'ar-
riere. Frein sur jante a 1’'avant.

Prix : 67.000 frs;

=]
CARLEY

Fidele & sa - tradition, la maison
Carley continue la fabrication de ses
petites motos 49 et 70 cmc. La trans-
missign par: galet utilisée au début a
fait place maintenant a une trans-
mission par chaine plus rationnelle
en raison de la puissance. exception-
nelle développée par ces petits cubes.
Bloe a4 2 vitesses, commandées par

poignée tournante. Freins a tambours
puissants. :
]

D.S. MALTERRE

Encore un stand gui méritera une
visite des amateurs de belles machi-
nes.

A coté de ses superbes motocyclettes
qui depuis des lustres ont fait la re-
nommeés de la marque, D.S. Malterre
exposera deux cyclomoteurs d'une fa-
brication Irréprochable et d'un fini

impeccable.

~ L'un est équipé du puissant moteur
V.IT. et 'autre du Briban & pédalier
incorporé.

d'un- 85 cmc. monté

A gauche, le P.
Vallee, @ droite,
U'A.G.F,

CHAPLAIT

Le . constructeur clamartois bien

-connuy, Chaplait, exposera cette annee

différents modeles de cyclomoteurs
équipés de moteurs distincts vap,
Briban, Cuecciolo, ete... 1
L'une de ces productions est parti-
culicrement - intéressante . il s'agit
_ té dans un cadre 2
suspension inﬁgra.l‘e-. SRR,

 MANDILLE ET ROUX

Cette marque, plus connue sous Ses
initiales M.R., monte les moteurs Vap
de 49 emc. et Sachs de 98 cme.

Quatre modeles mériferont l'atten-
tion des acheteurs éventuels : modé-
les Luxe et Grand Luxe équipés du
Vap et les modéles solo et tandem
équipés du 98 cmc. Sachs. Fourches &
parallélogramme, freins & tambours de
120 mm. de diameétre et.cadres a ré-
servoirs-poutre.

|
RHONSON

Ici nous trouverons un seul mﬂdéle
équipé du moteur Vap. Deux freins sur
jantes. Le réservoir est placé a l'avant
au-dessous du tube de direction. Il
offre l'avantage d’étre de grande ca-
pacité : 3,8 litres.

Le cyclonioteur Fonlupt.

MERCIER
On trouvera chez Mercier entre au-
tres modeéles, un cyclomoteur pourvu
d’'une fourche télescopique, avec un
frein tambour & Parriere et un frein
sur jante a l'avant et équipé du mo-
teur Vap. Y,
Il se pourrait également que l'inté-

rét soulevé l'an dernier par le mo-

deéle « Courso-Moto » améne cetie
année l'éclosion d'un nouveau cyclo-
moteur. Rappelons que cette petite

moto était équipée d’'un moteur Mer-

cier 60 cmec., 2 temps, 2 vitesses, freins

4 tambours avant et arriére conju-
gues. i

SALON
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FAVOR

Les quatre modéles de la marque
Favor sont pourvus d'une fourche
elastique et de deux freins & tambours.
C'est dire le soin apporté au confort
et a la sécurité de l'usager.

Sur ces cyclomoteurs, dont la ligne
est des plus modernes, sont montés
18355 moteurs Vap ou Le Poulain et

CIT1C. .

De 55.000 & 75.000 frs.
a

P. VALLEE

Cette importante maison, qui s'est
spécialisée dans la fabrication de
scooters, de tri-moteurs de livraison et

a méme l'an dernier exposé une
petite voiture de bonne facture, pré-
sentera deux modeéles de cyclomoteurs
équipés du moteur Alter & 2 vitesses
commandées par - sélecteur.

Sur I'un d’eux, on trouvera une
fourche télescopique et deux freins
a tambours. Aux alentours de 65.000 a
70.000 frs.

SYPHAX

Spécialiste du cyclomoteur de grosse
cylindrée, Syphax expoOsera ses trois
modeéles équi&éss du moteur Sachs 98
cine., 4 2 vitesses, freins 34 tambours
a l'avant et 4 l'arriére, moyeu Maxi a
I'arriére. :

Le modéle Standard donnera satis-
faction aux plus exigeants. Quant au
modeéle Compétition, il est tout indi-
qué pour les amateurs de sport et de
grand tourisme. Le tandem plaira par
sa forte constructionn et ses remar-
quabl@s performances.

]
PITARD

Pitard est un artisan. Nous pour-
rions meéme dire sans crainte d’exa-
gérer que c’est un artiste du cyclomo-
teur. Sa préoccupation prinecipale est
de donner satisfaction a4 ses clients en
vendant des machines de qualité,

I1 a des modéles de toutes formes ét
pour tous usages. Il monte indifférem-
ment des moteurs Mosquito, Cuecciolo,
V.L.T. etc..

Il réalise également des tandems
motorisés d'une robustesse inégalée.

SALON 1953
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Ci-dessous, le cyclomoteur
Hurtu.

Ci-dessous, l'an dernier la gran-

de marque Gnome-Rhone avait

exposé ce cyclomoleur entiére-

ment chromé. Le reverrons-nous
cette année ?

SALON 1853 SAL-ON 1953

La « motocyclette » T0 eme. Carley.

15 Sepfenlbre 1953

JUDENNE

Encore un artisan de grande classe.
La gamme des modéles présentés par
Judenne est trés étendue.

Les amateurs d’épreuves sportives,
de rallyes, de grands raids, ainsi que
les touristes désirant une machine
slire et rapide ne manquent pas de
s'adresser a Judenne dont les cons-
tructions sont de bon aloi.

Une visite' & son stand s'impose.

HURTU
ET
TALBOT

Deux modéles seront présentés par
ces deux margques SCeurs :

L'un équipé du moteur Vap et dont
la partie cyele comportera, au choix
de l'acheteur et moyennant un sup-
plément de prix, au lieu d’une four-
che rigide, une fourche & parallélo-
gramme ou une fourche télescopique.
Ce méme moteur peut étre également
monté dans un cadre avec réservoir-
poutre.

Le second modeéle est un cyclomo-
teur avec un cadre chéssis-poutre,
propulsé par un 98 cmc. Sachs.

Prix allant de 55.000 & 95.000 frs en-
viron.
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UN NOUVEAU CADRE
A SUSPENSION INTEGRALE

es Ets Gilson, d’Etrepagny (Eure),
. viennent de réaliser un cadre ap-
= pelé B.G. type 531, licence G.
Brunner. 4 suspension arriére, ré-

glable selon le poids du conduecteur,
en tdle emboutie glacée, qualité em-
ployée dans les chéssis-coque des au-
tomobiles.

Il se compose essentiellement :

1°) d'une poutre servant de support
a la selle et permettant le logement
d'un réservoir amovible, que l'on ex-
trait en démontant la téte de direc-
tion qui est assemblée 4 la poutre au
moyen de 4 goujons ;

2°) d’un ensemble arriére constitué
également en éléments emboutis, cet
ensemble composé de 4 fourreaux et
d'un support-moteur, forme un tout
rigide avec ce dernier.

Le triangle formé par ces fourreaux
et la base support-moteur, posséde au
centre de cette derniére piece la por-
tée d’'articulation de la suspension ;
cette portée est montée sur bague
autolubrifiante et ne nécessite aucun
graissage.

Au sommet supérieur de cette base
support-moteur se trouve un axe d’as-
semblage qui se déplace dans des bou-
tonniéres pratiquées dans la partie
chape de la poutre formant glissiére.

Le guidage sur la poutre est assuré
intérieurement et extérieurement par
des rondelles en fibre, dont le jeu la-
téral peut étre réglé et rattrapé en
serrant cet axe, lequel est immobilisé
par contre-écrou.

Le sommet supérieur.de la hase-
support-moteur vient faire appui sur
un bloc de rondelles en caoutchouc
qui peut étre comprimé au moyen
d'un bouton molleté se trouvant a
I'extérieur de la poutre, permettant
ainsi de régler la suspension suivant
le poids du conducteur.

De chaque cété de l'axe d’articula-
tion se trouvent également des ron-
delles en fibre formant amortisseur ;
le jeu de ces rondelles est réglé par le
méme procédé que celui ci-dessus.

Ce systéme breveté permet par une
réalisation trés simple, de supprimer
tout flottement latéral de l'ensemble
arriére, l'articulation de la suspension
se faisant en deux points : l'un g¢scil-
lant, 1'autre glissant.

De plus, le poids du moteur (celui-ci

se déplacant avec l'ensemble arriére)

est utilisé comme équilibreur statique,
et neutralise de ce fait en partie les

‘Téactions de la suspension.

Pour le montage des moteurs Lava-

| lette 50 et T0 ceme:. a kick starter, la

hase du triangle support-moteuy a été
remplacée par le moteur lui-méme
pour la partie inferieure ; la partie
supérieure réalisée par une piéce en
alpax coulée se substitue au chapeau

de visite et reeconstitue Il'ensemble |,
base support-moteur déja décrit.

En plus de l'agrément du confort,
ce cadre possede 'avantage d’avoir ses
organes de suspension entiérement
abrités et il est en outre facile 4 en-
tretenir.

Sur Ies photos publiées ci-contre,
on peut se rendre compte de ce que
donne le nouveau cadre au point de
vue esthétique.

La machine photographiée est une
réalisation de Robert Oubron avec
un moteur Lavalette T0 cme.

Piloté par Pascaud, ce cycﬁmoteur
vient de remporter ]es 24 Heures de
Belgique.

AUTOMOTO

Les cyclomoteurs présentés cette
année par cette grande marque com-
prendront au moins quatre modéles :

— Modéle V.D.T. Moteur Vap. Frein
AR a tambour, AV sur jante.

— Model V.D.TL. méme que l'anté-
rieur avec fourche élastique.

— Modéle M.B.S. Moteur Motobloc
44 cme. frein tambour AR. Frein sur
jante AV.

— Modéle M.B.L., méme que l'an
rieur avec fourche a parallélogramme.

Prix : de 50.000 & 60.000 frs.

R e

LE CHEMINEAU
Inventeur du dérailleur, ce cons-
tructeur ne pouvait faire autrement
que d’en équiper ses cyclomoteurs.
Les moteurs employés sont le Bri-
ban et Le Poulain, tous deux de 49 cc.
Frein AR. & tambour, AV, sur jante.
| X X X
AT.MA
Ici nous trouverons un seul modeéle
d'une impeccable présentation avec
trois vitesses par dérailleur.
Prix : 556.000 frs.
BN

CARRARA
Bien que nouveau venu au cyclomo-
teur, ce constructeur de bicyclettes
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nous présentera trois modéles de
bonne facure.

Modéle équipé du Vap 49 cme. Un
autre avec Le Poulain 49 cme. Et en-
fin un cyclomoteur de grand tourisme
avec fourche & parallélogramme et
moteur Le Poulain 85 cmc.

KX X
FOLLIS

Ces constructeurs ont étudié et mis
au point des motocyclettes fort solides
et rapides. 3

Leurs cyclomoteurs possédent les
meémes qualités de robustesse et de fini.
Trois modéles retiendront particulié-
rement 'attention des visiteurs :

— Moteur Marquet. Deux freins &
tambours. Suspension intégrale.

— Méme modéle avec moteur Mis-
tral a 2 vitesses.

— Tandem équipé du moteur Sachs

98 cme.
Prix : 59.000 frs.
Prix : T70.000 frs.
Prix : 120.000 frs.
b D SR 4
DILECTA

A notre connaissance, cette maison
présentera divers modeles de cyclo-
moteur dont le plus intéressant sem-
ble étre celui éguipé du puissant mo-
teur Vap, type D.T.
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GILLET HERSTAL

La grande marque belge de moto-
cyclettes avait exposé 1’'an dernier
un ¢ vélomoteur » 100 cme. avec pé-
dalier, 2 vitesses commandées par poi-
gnée tournante.

A Theure olUl nous mettons sous
presse, aucune confirmation ne nous
étant parvenue a ce sujet, nous igno-
rons si un nouveau cyclomoteur sera
présenté par cette marque au prochain

Salon de Paris.
A " "

DURAVIA

Ici nous pourrons voir un cyclomo- -
teur équipé du puissant moteur Bri-
ban 49 cmec., 2 temps qui sera livrable
en deux modeéles : 1'un a fourche ri-

ide, frein sur jante a l'avant et frein

tambour 4 l'arriere et l'autre avec
fourche télescopique et deux freins &
tambours a l'avant et a larriére
A
FOXINETTE ;

Cette marque autrichienne exposa
I'an dernier pour la premiére fois au
Salon de Paris.

Malheureusement nous ne la rever-
rons pas cette année.

Ce cyclomoteur était éguipé d'in mo-
teur Fuchs, 2 vitesses. Fourche avant
élastique. Frein avant a4 tambour.
Frein arriére a rétropédalage.
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SINGER
Les cyclomoteurs Singer présentent
deux modéles :
Moteur Junior 49 cme. & 46.000 frs.
Moteur Le Mistral 49 cme., 2 vitesses
b S Sy
MAGNETO-FRANCE
On pourra remarquer sur le stand
de Magnéto-France, outre les fabri-

cations bien connues de la marque,
une nouvelle gamme de volanits ma-

gnétiques : les types 15-2 ; 15-3
18-3 et 18-4.
Ils permettent I'utilisation d'une

bobine d’allumage séparée & -bain

d’huile, d'un encombrement plus ré-

duit conservant cependant la méme

puissance d’allumage et d’éclairage.
KoK K

LES NOUVEAUTES AMAC

Comme chague année, Amac expo-
sera au Salon (Stand 116 - Hall du
Cycle) la gamme de ses carburateurs
dont la renommée mondiale est jus-
tifiée par ses succés renouvelés dans
les plus grandes épreuves motocyclis-
tes telles le Bol d'Or et le Tourist
Trophy en Angleterre.

On y ftrouvera, entre autres nou-
veautés qui intéresseront tout aussi
bien les usagers que les motocistes, le
nouveau carburateur type 912 pour cy-
ciomoteur dont le starter enclanche
soit directementc au doigt, soit au gui-
don se déclanche automatiquement.
Ce nouveau carburateur possede éga-
lement les avantages suivants : gicleur
a aiguille réglable, cuve a4 niveau sta-
bilise et étanche, filtre & air silencieux
et filtre a4 essence de grande surface.

Un nouveau petit coffret de piéces
de rechange pour. cyclomoteurs sera
présenté et aura certainement aupreés
des professionnels de ‘la réparation
et de la mise au point, le méme succes
que le grand coffret de piéces déja
existant pour tous types de carbura-
teurs Amac.

On verra également la nouvelle poi-
gnée tournante 1953 pouvant se mon-
ter sur tous guidons et ne nécessitant
aucun usinage ou modification du cin-
tre.

Evidemment, Amac exposera a son

stand toutes les spécialités bien
connues . manettes, leviers, robinets
d’essence, transmissions, eépurateurs
d’air, etc...

De quoi satisfaire, ¢en somme, tous
les désirs des motocyclistes.

2 418 —

CYCLOMOTEURS ET BOUGIES

En matiére de bougies d’allumage,
les cyclomoteurs imposent non seule-
ment les exigences usuelles propres
a4 tous les moteurs, mais, par surcroit,
des contraintes nouvelles dues & des
conditions fonctionnelles nettement
particulieres.

Le choix exact d'un indice thermique
donné ne suffit pas pour obtenir de
bons résultats. Bien d’autres facteurs
entrent en jeu : thermiques, mécani-
ques et physico-chimiques.

La gamme spéciale étudiée, mise au

-point et finalement fabriquée par

FLOQUET S.A. a demandé un ftravail
patient et meéthodique.

Actuellement, cette gamme va de la
bougie la plus chaude a la bougie la
plus froide.

e G ¢
SILENCIEUX WILMAN

Les usagers de la route qui s’ima-
ginent a tort qu’un silencieux efficace
doit nécessairement reéduire la puis-
sance du moteur deviennent, heureu-
sement, de moins en moins nombreux.

Le dernier concours international de
silencieux qui a eu lieu 4 Berne en
Janvier 1953, a prouvé que certains
silencieux augmentent la puissance du
nicteur tout en améliorant le silence.
Par . exemple, le silencieux Wilman,
qui a remporté le premier prix a ce
concours a procuré 8 % d’augmenta-
tion de puissance sur un cyclomoteur
et un amortissement de bruit presque
parfait.

Pour comprendre ceci, il suffit de
savoir qu’aprés l'échappement d'une
colonne de gaz brilés, i1 se produit
a lintérieur du cylindre un vide mo-
mentang et, si 4 la fin de cette pé-
riofle de dépression, trés courte, on
arrive 4 empécher le retour de pres-
sion du pot d'échappement vers le
moteur, le vide en question produit
I'aspiration du mélange frais, et de
ce fait procure une augmentation de
puissance trés importante.

Par contre, si le systéme d’échappe-
ment est mal concu, l'onde de pression
réfléchie & l'intérieur du pot d’échap-
pement, revient vers le cylindre, com-
ble le vide et le remplace par une
contre-pression s'opposant a l'admis-
sion du melange frais.

Le systeme de circulation hélicoidale
employé dans le silencieux Wilman
favorise la dépression & 1’échappe-
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ment au moment favorable et empé-
che le retour de l'onde de pression
vers le cylindre, a4 condition toutefois
que le pas de I'hélice ainsi que sa
longueur soient adaptés au genre du
moteur.

x X X

LES MOTEURS LAVALETTE

I1 nous suffit, pour dire tout le bien
gue nous pensons de ces excellents
moteurs, de parler des performances
qu’ils ont réalisés au cours des 24 Heu-
res de Belgique disputées derniérement.

Trois machines, équipées du 70 cmec.
B.M.L. a4 vitesses pré-sélectives, rem-
portérent les trois premiéres places
de la catégorie 50 & 100 cmc. Elles
étaient pilotées par Pascaud, En-

drizzi et Thillien.

Ces trois pilotes recurent également
la coupe de la meilleure équipe.
Bravo Lavalette !..

b G ¢

BAYARD

Les casques Bayard sont les plus
appreciés des motocyclistes. Ils doivent.
leur efficacité au liéege naturel contre-
plagué qui les composent.

Les autres qualités des casques
Bayard sont leur légéreté (entre 300
et 400 gr.) et leur isolation contre la
chaleur et le froid.

La derniére création des casques
Bayard, concue spécialement pour les
cyclomotoristes et scootéristes est le
¢« Chapeau-Fort » (breveté S.G.D.G.).

Le « Chapeau-Fort » a l'apparence
extérieure d'un élégant chapeau de
toile et une protection intérieure cons-
tituée toujours par une calotte en liége
naturel contreplaqué. Une jugulaire
amovible permet de maintenir le cas-
que sur la tete.

Le ¢« Chapeau-Fort », avec ses qua-
lités pratiques, son élégance et sa nou-
veauté, rencontre un immense Succes
aupres des usagers.

Association Frangaise
des Cycles & Moteurs

LE 4 RALLYE DU SALON
CYCLOMOTEUR

En dehors de la question du
Rallye Tourlistigque Cyclomoteur,
la Commission a décidé de
falre

Un concours de présentation
de machines de tourisme et
camping.

Le développement du cyclo-
moteur - comme fut celul du
Cyclotourisme - demande et
exige que le premier nommeé
soit équipé comme le dernier.

Il est en effet obligatoire
quune  machine de lourisme
50it accommodce pour recevoir
les bagages et que la position

soit confortable. D'autre parrt,
il est nécessalre gue les com-
mandes se trouvent placées de
telle facon qgu’'elles soient ac-
cessibles et faclles.

Un cvclomoteur de tourisme,
camping ou randonnée, n'est
point une machine de sport.
51 elle adopte parfois certains
des arrangements de cette der-
niére, elle doit surtout é&tre
pratigque et comporter un mon-
tage spécial étudié pour les
longs parcours et portage de
bagages. :

Nous espérons gue les cons-
tructeurs étudieront la ques-
tion. Pour cette premiére an-
née, notre jury ne sera point
trop sévére, gquoique juste. Mais
il conviendra- de pousser la
queéstion piuvs 4 fond pour 1954.
Ce concours doit étre la pre-
miere marche vers un plus
grand examen qul pourrair
avolr lieu en 1954.

J* Rallye-Cyclomoteurs
PARIS-BRUAELLES-PARIS

LES 3 ET 4 OCTOBRE
PROCHAIN

organisé par
¢ ROUTE et MOTEURS »

Comme chague année, notre
confrére « Route et Moteurs »
organise lés 3 et 4 octobre pro-
chain, le rallve cyclomoteurs
« Paris-Bruxelles » et retour,
qui passera par : Senlis, Com-
piégne, Péronne, Carvin, Lille,
Renaix, Bruxelles et au retour,
Gand, Courtran, Béthune, St-
Pol, Abbeville, Aumale, Beau-
vais, Pontoise, soit 800 kms.
L'arrivée aura lieu au Parc des

Expositions, Salon du Cycle, a
Paris.

Son réglement s'inspire, dans
les grandes lignes, de celul des
années précédentes : moyenne
comprise entre 30 et 35 avec
controles {fixes et secrets et
zones chronométrées.

Cette année, les organisateurs
se proposent de faire escalader
par les « petites cylindrées »
le fameux ¢ Mur de Gram-

" mont »... fort connu des cyclis-

tes, ainsi que le Mont-Rouge et
le Mogt-Noir que connaissent
également les habitués de ces
épreuves. Une épreuve spéciale
attend également les concur-
rents sur le territoire belge...
mais cela est une surprise !
I1 v aura, bien entendu, la
traditionnelle épreuve de dé-
marrage-freinage &4 1'arrivée
pour départager les conciurrents.
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4 OTRE rédacteur-essayeur Hervé a, depuis

N un peu plus d'un an, effectué divers essais
de cyclomoteurs atin de renseigner les

lecteurs de « Cyclomoto » sur les aptitudes des

machines qui lui furent confiées.

Dans tous les eas, il n'a pas hésité & signaler
les défauts qu'il a remarqués et il a de méme,
souligné, comme il se devait, les qualités des
engins essayés.

e

e

Nous avons toujours trouvé auprés des cons-
tructeurs de cyclomoteurs et de moteurs la plus
parfaite compréhension et les remargues que
nous leur avons faites sur tel ou tel détail ont
recu partout le meilleur accueil. Des améliora-
tions méme ont été apportées sur plusieurs ma-
chines essayées en tenant compte de nos obser-
vations. Et, & ce sujet, nous tenons & souligner
I'esprit de coopération manifesté par les tabri-
cants de cyclomoteurs.

[l n'a jamais été dans nos intentions de criti-
quer systématiquement les engins mis a notre
disposition, mais (nous l'avons déja dit), on ne
frouve pas de brosse & reluire dans notre plu-
mier.

L'indépendcance ainsi manifestée dans nos ar-
ticles donne une plus grande valeur & nos
appréciations et chacun est & méme d'en tirer
profit ;

Nos lecteurs, en premier lieu, savent que nos
essais sont sérieusement faits. D'ailleurs, notre
rédacteur Hervé ne se contente pas d'enfourcher
un cyclomoteur et de faire le tour du paté de
maisons pour donner son opinion. Il I'utilise per-
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(quelquefois davantage) pour ses transporis
guotidiens et, de plus, effectue un samedi ou
un dimanche, une excursion d'une centaine de
kilomeétres sur des routes de profil varié, selon
la puissance et les possibilités de l'engin essayé.
Il ne lui reste plus ensuite qu'd coucher ses im-
pressions sur le papier et & exprimer en toute
franchise sa pensée, ce dont il ne se prive pas.

Les constructeurs, eux aussi, apprécient notre
fagon d'agir et - nous le répétons - tirent trés
souvent profit des observations justifiées qui leur
sont faites.

Nous travaillons aussi, et surtout, pour Ila.
cause méme du cyclomoteur en favorisant sa
diffusion et son perfectionnement.

Ce role de propagandiste (en quelque sorte)
se trouve singuliérement grandi aujourd'hui, du
fait de l'intérét suscité par les. moyens de trans-
port individuels. Parmi ceux-ci, le cyclomoteur
occupe une place prépondérante. Il n'est que
contempler le spectacle de la rue pour s'en ren-
dre compte. Les greves récentes n'ont fait que
développer cette prédisposition unaonime a
I'égard du cyclomoteur, et, si cela n'était pas
suffisant, les craintes manifestées par la RAT.P.
au sujet de l'extension du deux-roues par une
publicité maladroite, contribuent encore davan-
tage & la multiplication de nos petits engins.

Vu cette situation, le succes du Salon est as-
suré - et les ventes dépasseront certainement les
calculs les plus optimistes.

L'intérét d'un tableau récapitulatif des essais
effectués depuis un an est donc manifeste et les
observations succintes consignées ci-dessous

sonnellement pendant une dizaine de jours guideront & coup sur plus d'un futur acheteur.
N oams LEUEL | ungur | Moreumsfove. [Aucs.[Covnnecrene[Disn. A [R carmefpure. At [ven| Tranae| SVSTAR[Restnl ik | TRV MR %2 a Vo0 ke | o Lrkasar

3 VéLosoLEx S oL N 45cc| 38 40 | 2 1.|Luw. |5,5 |203.000]0,4cv V.M. | 1 |Garer [Rig. Rig.|t L. |30 Kuw 1 L.ENY. 36.610
5 MosvL. Luxe |Movoséc.|49cc| 39 41 2 7.|Lum, |6 3.500 10,9¢v V.M. | 1 [Cwaine |TéL.|Res.]2 L. 42 - 2,200 33.700
7 R cucerovol 48ec| 39 40 | 4 v.|cues.| 6,5 | 4.500 |1,5cv  V.M.| 2 |Cukine [Pan.|Ose.|4 L. |56 - 1,250 76.000
g Arcvon Var D.T.|28ece| 40 18 a-v. lLun, |6 5.500 [1,75 V.M, _I CualnE |Pam.|RiG.|3 L, |54 - | T,15] 9,60(6,20] 2 ‘EE.UBﬂ
9 .| Peuceor Biwa|Pruseor |a9cc]| 40 | 39 | 2 v.[Low. [5,5 | 4.000 |0,85 V.M, | 1 |Gacer |Téi.|Ree.j2 L, |42 - |10,30011,80(7 | 1,5 241200
10 Tawpeu Deany|Zurcner |98cc 48,5 54 2 v.]Lum, 3.500 |2 V.M.| 2 |Cwaing |Osc. Ric.|5 L. 55 = | 7,75| 8,705,535 2,3 144,300
1 BasvwoTo Var D.T.|48cec| 40 38 2 T.|Lun, | & 5.500 |1,75 Y.M.| 1 Cuairne |Ose.|Rie.|5,200140 - 112,40| 7,75|5,75] 2,5 65. 900
12 Yo 5.E.R., l49cc| 40 38 | 2 r.|Lum. 4.500 |1,6  wv.u.| 2 |Cuarue 53 = 1,3

13 Preato-Seort|MosquiTo|38cc| 35 40 2 r.|Lun. 4.200 }4J,9 Magwq 1 |GALET [Rie.|Rie.|4 L. (43,5001 5,45]11,4014,80 |1 - 56.950

ABREVIATIONS : p:: - pitsimion

Cyl. : Cylindrée.
Alég, : Alésage. °
2 T. . 2 temps.
4 T. : 4 temps.

All. : Allumage,

Culb. : Culbuteurs.
Puis, : Puissance.

V.M. : Volant magnétique.

Magn. @ Magnéto.

Réser. : Contenance du réservoir,
Rig. . Rigide.

Téel. : Télescopique.

Par. : Parallélogramme,

Ose. : Oscillante.
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UN REGARD SUR
LA CONSTRUCTION

CYCLOMOTORISTE FRANCAISE

(- haque année, 4 I'époque qui suit

de prés le retour des vacances,
~® ] est de coutume de dresser
le bilan de la saison qui se termine,
en résumant les tendances qui se
sont manifestées dans le domaine
commercial. Ces tendances ne sont
pas forcément celles que paraissait
révéler le précédent Salon. Rien n’est
plus trompeur, en effet, qu'une sta-
tistique établie d’aprés les divers ty-
pes de machines fabriqués dans une
méme nation. Prenons l'exemple du
Salon 1952. Un semblable «pointage»
aurait donné une écrasante majorite
au moteur monté & la facon de celui
d'une moto (dans le cadre ou devant
le tube reliant la direction & la base
du cadre). Or, nous savons que le

~moteur sur roue. avant, représenté

pratiquement aujourd’hui par une
seule marque (Velosolex) circule
néanmoins a de trés nombreux exem-
plaires et occupe sur le plan commer-
cial, une place prépondérante.

EBien entendu, en France, chacun
est, & méme d’'apprécier quelles sont
les marques qui ont le plus la faveur
de la clienféle, pour des motifs qui
sont essentiellement d'ordre économi-
gue. Par contre, en ce qui concerne
I'industrie étrangére, nous avons ten-
dance a étayer notre opinion sur les
résultats des salons, ce qui risque de
nous faire tomber dans le travers
que nous venons de signaler. Nous

 regrettons beaucoup que tous les

constructeurs ne se décident pas a
publier, chaque année, leurs chiffres
de ventes par modéle, ce qui donne-
rait une idée tres judicieuse des dé-
s5irs comme du pouvoir d'achat de la
clientéle cyclomotoriste."

- EN 1953

Au point de vue psychologique, la
renommeée du cyclomoteur est un fait
acquis. Tout cycliste pratiquant le
vélo utilitaire est tenté par le petit
moulin 50 cme. gui soulagera sa
peine. Le cyclotouriste ne peut re-
garder que d'un bon ceil le 100 cme.
type Derny ou Narcisse (solo ou tan-
dem) qui lui permettra d’'effectuer
sans fatigue des parcours longs et
accidentés. Enfin, le cycliste convain-
cu, partisan, pour des raisons sporti-
ves ou thérapeutiques du pédalage
continu, ne fera pas fi de la motori-
sation si on lui présente un véritable
vélo & moteur auxiliaire, assurant,
soit les mémes performances gqu'une
bicyclette pour une moindre dépense
d’énergie musculaire, soit des possi-
bilités supérieures a effort égal.

Le véritable probléme est donc in-
discutablement d'ordre économigque.
Si le cyclomoteur n'est pas encore
diffusé comme il devrait 1'étre & no-
tre époque, c'est que les prix dépas-
sent souvent les possibilités finan-
ciéres de la clientéle en puissance.
Comprenons-nous bien. La réflexion
peut paraitre étrange quand on con-
sidére le colit du cyclomoteur popu-

que difficilement 4 ceux-ci de boucler
leur budget, comment les inciter a
prélever sur leurs économies (ou sur
leurs émoluments dans le cas de
vente & crédit), la somme, méme mi-
nime, qui est nécessaire a l'acquisi-
tion d'une B.M.A. 7 Loin de consta-
ter une certaine harmonie de l'offre
et de la demande, nous assistons
souvent & un véritable décalage entre
ces deux facteurs. Par exemple, le cy-
cliste qui souhaiterait posséder un
Velosolex n'a pas la possibilité de
I'acquérir. L'usager, & qui une BMA
a4 moteur Poulain 85 cmc. serait né-
cessaire, ne dispose que d'une som-
me suffisante pour l'achat d'une Mo-
bylette standard, et le sportif, tenté
par le Pitard-Cucciolo, ne pourrait
envisager raisonnablement que l'a-
chat d'un modéle & moteur Vap, Pou-
lain ou VLT prévu pour utilisation
utilitaire et touristique. Le résultat,
c'est que beaucoup, faute de pouvoir
établir I'équilibre entre leurs besoins
réels et leurs moyens, préférent
s'abstenir plutét que d’acheter un
engin excellent, sans doute, mais ne
convenant pas a leur cas particulier.

%
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Le véritable probléme est d'ordre économique.

La question est trés ardue et ce
n'est pas du jour au lendemain gu'on
pourra la résoudre. Certains confre-
res ont émis a ce sujet des opinions
péremptoires. L'un d'eux a préconisé
I’élimination des modéles « sport »
et « luxe », se faisant ainsi le cham-
pion d'une austérité générale, celle-
ci devant, d’aprés lui, en raison de la
simplification des méthodes de fabri-
cation, amener une réduction massive
des prix. Un autre voit au contraire,
dans la transformation graduelle de
la B.M.A. en moto ultra légére, une
nécessité logique qui ralliera les der-
niers hésitants. Un troisiéme, enfin,
loin de manifester une opinion exclu-
sive & l'égard de l'un ou de l'autre
modéle, prévoit la coexistence de
trois types bien définis : utilitaire,
touriste luxe, et sportif. Enfin, d'au-
tres envisagent la possibilité d'une
réduction du prix de revient a obtenir
non par une simplification a ou-
trance de la conception des machines,
mais par une révolution des méthodes
de fabrication et d"usinage, un bou-
leversement comparable a celui qui a
entrainé, dans le domaine de la tech-
nique motocycliste, un changement
total d’aspect et de conception des
machines (NSU type Fox, Lux et
Max, par exemple). En ce qui nous
concerne, nous inclinerions plut6t
pour cette derniére opinion, sans
sous-estimer toutefois I'importance
de la tiche que nécessiterait la mise
en route d'une telle fabrication en
grande série. L’outillage ultra mo-
derne (indispensable pour y parve-
nir), ne s'amortit pas en quelques se-
maines, et si le suceés n'est pas im-
médiat, en raison de la méfiance par-
fois injuste de la clientéle pour tout
dessin nouveau, l'expérience risque

d’'étre  particuliérement  onéreuse
pour le constructeur audacieux. Au
contraire, les méthodes artisanales,
anti-rationnelles 4 notre époque et
peu .économiques, permetfent de cor-
riger rapidement les petites imper-
fections, de changer la fabrication
d’une année sur l'autre, voire méme
en cours d’année, sans trop d'aléas.
C’est peut-étre une des raisons pour
lesquelles elles se maintiennent mal-
gré tout. En toute justice, il faut
aussi tenir compte de la renommée
acquise par certains petits construc-
teurs dans la fabrication du vélo de
luxe, renommeée qui profite trés jus-
tement aux B.M.A. de méme marque,
a la ligne et au fini dignes de leurs
prédécesseurs non motorisés. Il s'agit
la de cas d'espéce. Pour le cyclomo-
teur de M. Tout-le-Monde, la solution
du probléme semble devoir étre trou-
vée dans une fabrication inspirée des
méthodes industrielles modernes, si-
non d'avant-garde.

COMMENT SE PRESENTE LA
TECHNIQUE ACTUELLE DU

CYCLOMOTEUR EN FRANCE ?

N'en déplaise & certains de nos
confréres, l'industrie de la B.M.A.
n'est pas une parente pauvre. Loin
d’étre un sous-produit de la cons-
truction motocycliste, le cyclomoteur
suffit, dans certains cas, & accaparer
Yactivité d'une usine (Velosolex).
Dans d'autres hypothéses, sa fabri-
cation constitue la plus grosse source
de revenus d'une firme qui était spé-
cialisée avant-guerre dans les motos
et les vélos (par exemple Motobécane,
avec la Mobylette). D'éminents tech-
niciens de l'automobile et de l'aéro-
nautique ont collaboré a la concep-
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tion et & la mise au point de plusieurs
50 cme. 4 deux et & quatre temps.
Nul n’'ignore, par exemple, que le V.
L.T. est dii & Yingénieur Remondini,
responsable des motos Jonghi 250 et
350 A double ACT qui, I'une et 1'au-
tre, battirent le record de 1'heure de
leur cylindrée. Dans le domaine du
cyclomoteur, la France n'a aucun re-
tard sur l'étranger, ce qui n'est mal-
heureusement pas le cas pour toutes
les branches des industries mécani-
ques. Le Velosolex, la Mobylette, le
moteur Poulain-Gasquy sont fabri-
qués sous licence chez plusieurs de
nos voisins.

Des spécimens de toutes nos mar-
gques nationales font excellente figure
aux principaux Salons d’Europe et
seraient exportés sur une plus grande
échelle si les prix francgais étaient
moins lourds, ce qui nous ameéne a
constater 4 nouveau la gravité de
I'aspect financier du probléme. Mais
revenons & la technique cyclomoto-
riste, objet du présent chapitre.

M X

Le Salon 1952 laissait prévoir une
certaine extension du cyclomoteur
amplifié, doté d'un moteur de cylin-
drée comprise entre 65 et 85 cme.
Nous laissons volontairement de coté
les cyclomoteurs 100 cmc., qui appar-
tiennent a une catégorie bien spé-
ciale, convenant & une clientéle défi-
nie. Les cyclomoteurs nouvelle for-
mule auxquels nous faisons allusion
ici étaient destinés, au contraire, a
capter cette fraction de la clientéle
du 50 cmc., qui souhaitait de son en-
gin non des performances au sens
exact du mot, mais seulement un peu
plus de puissance et de nervosité,

principalement en coéte.

Le sucés du cyclomoteur ¢« plus de
50 cme. » s’est-il affirmé aussi net-
tement que d'aucuns l'espéraient 7
Nous n'en sommes pas sOrs. Est-ce
une question de poids, de prix, d’'im-
madtriculation (indispensable dés
gu'on dépasse le « vingtiéme de li-
fre ») ? Nous pencherions plutét une.
fois encore pour la question d'écono-
mie 4 'achat et dans ce cas particu-
lier, nous nous demandons trés sin-
cérement si, & prix égal, la clientele
ne ferait pas plutdét confiance a4 une
moto trés légére, rappelant par son
gabarit, son prix et son poids, la 65
cme. Ducati. Commercialement par-
lant, la présence de pédales est une
arme a double tranchant. Elle ras-
sure les cyclistes timorés qui appré-
hendent l'utilisation d'un engin & mo-
teur, mais elle constitue aux yeux des
motocyclistes en puissance une mar-
que visible d’infériorité. Il est pénible
de constater qu'ad l'exception d'une
minorité infime, les usagers ne dis-
cernent guére l'utilité réelle d'un dis-

(Suile page 431)
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n rencontre souvent, pendant les
( vacances, des jeunes gens, a bi-

cyclette, & des centaines de ki-
lometres de chez eux. Or, le probléme
qui consiste & transporter le néces-
saire pour parer aux éventualités
capables de se présenter pendant des
semaines est double, dans leur cas :
faut-il sacrifier le confort a I'étape a
la joie de rouler, trés légérement
chargé, pendant la route ?

Pour nous, qui avons certes un mo-
teur, mais de faible capacité, nous
nous trouvons un peu devant le mé-
me dilemme. :

On peut dire que le mejlleur sys-
teme consiste 4 prendre un papier et
un crayon (& bille bien entendu, nous
n'‘en sommes plus au roulement
lisse ).

Ensuite, nous nous imaginons en
train de nous lever nous notons,
serviette de toilette, gant, savon, ra-
soir, ete... Si nous campons : maté-
riel de petit déjeuner, quart, sac a
pain, boite a beurre, ceuf a thé ou
filtre a café... ete., et ainsi de suite
pour la journée,

C’est ce que faisait l'illustre ¢« On-
cle Podger », dont nous parle Jéréme
K. Jérébme ; aprés avoir ainsi métho-
diquement établi sa liste, il I'égarait,
et fourrait alors dans ses valises tout
ce qui lui tombait sous la main avant
de courir prendre son train !

Voici comment lUauteur de larticle :
1. Sacoches avant - 2. Sac de guidon

bagages sur un cyclomoteur :

voil la possible répartition des

ou porte-bagages lype porteur - 3. Sacoches arriére - 3 a. Evide-
ment pour faciliter le pédalage si les sacoches sont basses - 4. Porte-
bagages arriére - 5. Remorque monoroue.

Nous serons plus heureux que lui,
et nous nous servirons de notre liste,
en supprimant tout ce qui pourrait
étre superflu, ou dont l'usage serait
par trop improbable. Aprés tout; il y
a bien des choses qu'on peut ache-
ter en route ; tel un médecin, grand
amateur de randonnées cyclo-touris-
tes, qui achéte du linge en route et
expédie son linge sale, au fur et 3
mesure, chez lui ! Solution extréme,
certes, mais indication éventuelle-
ment utilisable. De toute facon, cam-
peur ou usager de 1'hotel, il nous fau-
dra pouvoir nous présenter en tenue

A gauche, sacoche
type « Camping »
en totle imperméa-
ble munie de lon-
gués courroies. Ar-
ticle recommandeé
aur campeurs et
aur amateurs de
grand tourisme.

R,

Ci-contre a droite,
sacoches doubles en
toile imperméable
type standard. Une
irés belle fabrica-
tion de la maison
Sablé.

correcte, c’est-a-dire propre, chemi-
sette fraiche, peut-étre veston gselon
la région).

Nous conseillons une légére mal-
lette, trés plate, pour y mettre nos
vétements de ville (homme ou fem-
me). Si nous campons, il est facile,
des l'arrivée, de placer ces vétements
sur-un cintre, c'est ainsi qu'ils tien-
nent le moins de place dans la tente.
Sl nous ne campons pas, nous au- -
rons évidemment plus de place qu'il
ne nous en faut sur notre cyclomo-
teur.
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Nous allons voir rapidement cha-
cun des emplacements disponibles
sur les divers modeles :

Les plus favorisés ont le moteur a
I'emplacement classique (Mobylette,
Vap, Mosquito, ete.), et disposent
donc du choix le plus total

D'autres (Solex) ne peuvent dis-
poser de l'avant pour leurs bagages,
d’autres enfin (Mini-Motor) ont le
moteur sur la roue arriére.

En général, il est intéressant,
guand on le peut, de charger a l'a-
vant. On a ainsi plus de stabilité, et
on monte mieux les cotes s’il faut
pédaler, tous les cyclos wvous le di-
ront. Le porte-bagages du type « por-
teur de journaux » permet par exem-
ple, de placer sur une Mobylette une
tente collective pour un groupe de
4 ou 5 avec tous ses mats, piquets,
eres:

Evidemment, tout le matériel placé
a4 l'avant doit étre solidement brélé
avec des courroies ou des sangles a
griffes, plus quelques cdbles de san-
dow, car au danger de perte s’ajoute
le risque de chute sérieuse. D'autre

part, il faut généralement déplacer .

le pnare.

Si on utilise des sacoches latérales
avant, il faut, ou bien les choisir a
lacets, ou alors les ceinturer d'un
sandow passant par dessus les deux,
- allant d'un écrou de moyeu a l'autre,
toujours pour éviter le ballant qui dé-
séquilibre. -

A larriére, on peut choisir une
vaste paire de sacoches, rigides ou
non ; les cyclos préférent le type
souple, qui secoue moins son contenu
quand il n’est que partiel. C'est beau-
coup une question de goiit, la forme
carrée, plus nette, a les faveurs de
la clientéle féminine (dont elle froisse
peut-étre moins les robes légéres).

Certains cyclomotoristes utilisent
la remorque, presque toujours a une
roue, encore gue nous ayions pu voir
un couple de Solexistes dont le mari
avait une trés jolie petite remorque
4 deux roues, avec le matériel de
camping léger... et le petit chien !

f - ﬁ%x - ,"_""-?
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Si extraordinaire gue cela paraisse,
on peut méme envisager le sidecar,

car nous avons vu un side inclinable -

(spécialement concu pour enfant) ;
nous l'avons méme conduit, attelé a
co6té d'un vélo ordinaire, et la sensa-
tion de douceur est vraiment incroya-
ble ; on ne le sent pas !

Quelques points valent la peine
d’étre particuliérement signalés. Tout
d’abord, c'est la nécessité qu'il y a
de toujours garder un emplacement
libre pour y mettre notre impermeéa-
ble de route. Personnellement, nous
trouvons le poncho ordinaire excel-
lent ; normalement pris sous un san-
dow, sur le porte-bagages avant, on
le met en un clin d'eil en cas d'on-
dée : une bonne bavette au garde-
boue avant protége efficacement les
pieds. '

Sacoches adaptables a ftous cy-
clomoteurs en tissu imperméable,
garnitures cuir naturel.

D’autre part, il est nécessaire de
ne rien porter sur soi. Faire du vélo,
a moteur ou non, avec un sac au dos,
chargé, est une hérésie. Néanmoins,
il est sage d'avoir un petit sac trés
léger (sans armature), oll nous pla-
cerons par exemple 'appareil de pho-
to, nos papiers et éventuellement
notre en-cas} nos vivres de route.

ST
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Un cyclomoteur avec une remorgue monoroue
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Finalement, nous attirons l'atten-
tion des cyclomotoristes sur la néces-
sité d'avoir des bagages étanches.
(est assez ennuyeux, de rouler sous
la pluie, mais- bien pire de s'aperce-
voir que le contenu des sacoches est
mouillé, que le pain est devenu une
pate, etc... En général, le tissu est
assez bon, mais 1'eau est projetée avec
violence par la roue et le frottement
des tubes du porte-bagages ou du
cadre peut la faire pénétrer ; ou en-
core le rabat n'est pas assez géné-
reusement prévu. Il peut étre sage
d’envelopper son linge dans une lé-
gére toile imperméable  ; quant aux
vivres, les sacs de plastique sont par-
faits.

Voila donec quelques principes rap-
pelés, il nous est difficile de donner
plus de précision quant ou choix du
matériel sans paraitre réciter un ca-
talogue, tant les diverses maisons
ont un choix complet de sacs, saco-
ches, etc...

En effet, si vous habitez une ré-

* gion traversée par des cyclotouristes,

motorisés ou non, nous vous conseil-
lons de jeter un coup d'eeil sur leur
équipement ; Vvous pourrez, avec
quelque habitude, en déduire la na-
tionalité.

Par exemple, les anglais ont un
sac en moleskine noire suspendu der-
riere la selle (et portant sur le
garde-boue en celluloid !) ; si cela ne
suffit pas, il y a des sacs kakis et
de la ficelle.

Les hollandais et les danois ont de
vastes valises, visiblement emprun-
tées au grenier familial, et posées (de
guingois) sur les larges porte-baga-
ges.

Nous, francais, pour une fois que
nous avons chez nous mieux que les
autres chez eux, soyons en fiers.

Nous avons des équipements de
cyclo-tourisme et cyclo-camping par-
faitement adaptés & nos besoins de
cyclomotoristes, dont le seul défaut
est d’étre presque toujours un peu
trop luxueux, un peu trop « sellier »
pour mnous autres, rustiques voya-
geurs. ' '

Terminons donc en souhaitant
voir des articles aussi solides, mais
un peu moins fignolés, donc moins
coliteux & l'achat que le sont inévi-
tablement les chefs-d'ceuvre actuels.
GEOCA

contenant une grande valise de cuir (ensemble
utilisé par un représentant dans la région pari-

sienne).
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portation de matériel ou de

produits étrangers a pour ob-
jet de suppléer au mangue de maté-
Tiel ou de produits correspgndants
dans le pays importateur. L'importa-
tion peut couvrir un besoin perma-
nent et sans cesse renouvelé. A titre
«d’exemple, un pays exclusivement

‘\u point de vue éconcmique, 1'im-

agricole, qui ne compterait sur son .

territoire aucune usine métallurgique,
serait contraint d’acheter a4 ses voi-
sins les produits manufacturés, 1'ou-
tillage, et les wéhicules indispensa-
bles & sa vie interne. Parfois, il s'a-
git seulement de combler une pénu-
rie passagere, & la suite de la des-
truction ou de la mise en sommeil
des moyens de production.

Au lendemain de la guerre, en at-
tendant de pouvoir rééquiper leurs
usines détruites du fait des hos-
tilités, de nombreux pays durent
acheter a l'extérieur les produits
qu'ils fabriquaient ou produisaient
jadis eux-mémes. Cest ce qui ar-
rive actuellement chez nous avec les
motos de moyenne cylindrée. Pour
la. délivrance des licences et pour 1'é-
laboration des mesures de protection-
nisme, les gouvernements font jouer
des considérations d'opportunité qui
ne sont d’ailleurs pas toujours con-
formes 4 l'intérét général. Reprenons
I'exemple des importations de motos
en France. L'arrivée des machines de
moins de 250 cmc., que notre pays

produit en abondance relative, est
freinée au maximum, alors que le
nombre des entrées de machines plus
puissantes n'est conditionné, en prin-
cipe, que par les disponibilités du
Trésor en devises étrangeres. Pour
nos gouvernants, il s'agit donc, en
T'espéce .

‘1o D’'éliminer par les barriéres
douaniéres et les restrictions d’'im-
portation la concurrence étrangeére a
I'encontre des motos légéres fran-
caises.

20 De suppléer, griace a un libéra-
lisme trés relatif, a l'absence des mo-
tos moyennes et puissantes qué nos
usines ont actuellement renoncé a
construire. Cette liberté partielle
d’'importation n'a d'ailleurs pas été
accordée pour l'agrément des moto-
cyclistes, mais bien en raison des be-
soins éventuels de la Défense Natio-
nale. Il importe, en effet, que l'armée
spit & méme de disposer du jour au
lendemain, par voie de réquisition,
d'un important parc automobile et
motoeycliste.

Bien entendu, d'autres considéra-
tions se greffent sur celles que nous
venons d'énumeérer. Ce serait débor-
der nettement du cadre de cefte re-
vue que de ncus y attarder davan-
tage. D’ailleurs, tous ceux qui s’in-
téressent de prés, pour des raisons
professionnelles, ou de seul agrément,
4 une branche déterminée de Ila
technique, de l'industrie ou du com-

Ci-contre a gau-
che; le moteur
équipant les cy-
clomoteurs de la
marque italien-
ne Garelli est
un 45 eme.' a
transmission par
galet sur la
roue arriere.

A droite, le fre-
re ainé du 38 cc.
construit SOUS
licence en Fran-
ce et que Mos-
quito  fabrique
uniquement en
Italie est un 50
cme. C'est qussi
un moteur quri-
liaire adaptable
sans aucune
modification
sur toute bicy-
clette.

merce, estiment qu'une politique
d’'importations répond & un autre be-
soin, dont le législateur ne se sou-
cie guére et auquel les économistes
ne paraissent attacher qu’une faible
importance. Ce besoin impérieux,
c'est: de faire connaitre a chaque
spécialiste ce qui existe, au-delad des
frontiéres de son pays, dans la bran-
che qui le concerne ou qui l'intéresse
particulierement. Cette connaissance
est toujours instructive, quand elle
n'est pas révélatrice, Elle permet des
comparaisons avec les produits simi-
laires locaux, qui sont tantét a l'a-
vantage, tantét au désavantage de
ces derniers, et qui peuvent étre mi-
ses a profit par le fabricant pour ses
séries & venir. Il ne s'agit pas, bien
gque certains ne s'en privent guére, de
copier servilement les solutions en
usage chez le wvoisin, facon d'agir
que les lois et les conventions sur la
propriété industrielle et commerciale
prohibent d’ailleurs de fagon formelle,
mais un industriel peut fort bien,
sans encourir le blAme de sa cons-
cience et les foudres de la loi, s'ins-
pirer des méthodes de production et
de finition que réveéle parfois le sim-
ple examen d'une machine ou d'une
piéce. En adoptant des procédés iden-
tiques, il tentera de faire mieux ou
a4 meilleur compte, par comparaison
avec ce qu’il vend actuellement.

51 nous ne craignions de blesser
certaines susceptibilités, nous pour-

F] 'F 4
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rions prouver a nos lecteurs, par de
nombreux exemples concrets, que
cette fagon de procéder est monnaie
courante dans l'industrie du cycle,
du cyclomoteur et de la mote. Notre
but est surtout de démontrer que les
importations ne profitent pas seule-
ment aux acquéreurs de matériel
étranger, mais encore aux clients des
firmes francaises lorsque ces dernie-
res savent mettre & profit judicieu-
sement et honnétement les enseigne-
ments acquis aprés examen et étude
des produits importés. Loin de s’exer-
cer 4 sens unique, ces enseignements
peuvent parfaitement étre récripro-
gues. Un de nos amis motocyclistes
aimait a répéter, avant la guerre de
1939 : « J'aimerais une 500 cme. de
conception francaise fabriquée dans
une usine anglaise ». Il a d'ailleurs
changé d'opinion depuis ce temps la,
mais il s’agit d’'une toute autre his-

toire...
: ‘: ;'[

Fif
& <5

Ceci exposé, nous voici & méme
d'apprécier s'il est opportun ou non
de faire venir chez nous des moteurs
auxiliaires et des cyclomoteurs fa-
briqués en Italie, en Allemagne, en
Belgique, en Angleterre, etc... En se
placant du seul point de vue écono-
mique, on est évidemment tenté de
répondre par la négative. La France
produit assez de modéles de B.M.A.
et de propulseurs pour se suffire a
elle-méme dans cette spécialité. Nous
avons la quantité ; et la qualité, dans
la plupart des cas, se classe dans une
honnéte moyenne.

Par contre, sur le plan technique,
et en prenant souci de notre role
d'observateur et d'informateur, nous
ne pouvons gque nous déclarer parti-
sans de la venue en France des mo-
deéles les plus représentatifs des di-

-
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Une production
allemande ftrés
interessante @ le
cyclomoteur
Lutz dont le ca-
polage fori
bien etudie ca-
nalise Pair de
refroidissement
et laisse une
parfaite acces-
sibilité.

verses tendances qui se sont révélées
chez nos voisins. Dans cette bran-
che relativement neuve de l'industrie,
de multiples enseignements restent a
acquérir, et pour quelques points

2

L

Le Kreidler dont
le moteur de
50 cme. déve-
loppe-une puis-
sance de 2,2 CV.

¥

nos fabricants de cyclomoteurs au-
raient mauvaise grice a faire fi de
I'exemple allemand et italien, par
exemple. Prenons entre autres la
question de l'accessibilité. « Cyclo-
moto-Magazine » et ses confreres

Un des divers
types de 50 cc.
fabrigués par
les usines d'ou-
tre-Rhin J.L.O.

spécialisés répeétent depuis des mois
aux constructeurs que dans 50 % des
cas, la tolerie protectrice oblige le
malheureux cyclomotoriste a effec-
tuer des tours de main de sage-fem-
me pour resserrer le moindre écrou
du moteur. D'autre part, a propos du
refroidissement, nous avons regu des
dizaines de lettres nous informant
gqu'aprés 30 minutes de marche, .on
pourrait faire durcir un ceuf sur la
culasse du cyclomoteur X... ou Y...,
toujours par la faute de cette mau-
dite tolerie ». Ceci n'empéche pas les
coupables de récidiver, et de refuser
obstinément d'aérer ou de diminuer
d’'importance le carénage en ques-
tion, dont le galbe et I'émail ont tant
de succés, lors des salons, aux yeux
des profanes. Il serait peut-étre utile,
pour l'édification de ces construc-
teurs bornés, de leur mettre sous les
yeux le T.W.N. présenté voici quel-
ques mois en Allemagne, qui démon-
tre qu'on peut faire propre, et bien
protégé, sans compromettre les qua-
lités pratiques et techniques dont un
ensemble moderne ne saurait se pas-
ser.

Bien sir, il ne s’'agit pas d'importer
sans discernement, en faisant wvenir.
massivement de l'étranger une pro-
duction dont nous regorgeons . en
France. Nous serions les derniers a
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vouloir- retirer de nombreux clients
a4 une industrie nationale, & une épo-
que ou le chiffre des ventes commence
a fléchir et ol le chdémage se mani-
feste déja dans les ateliers et usines.
Nous ne tenons pas non plus a vider
les coffres du Ministre des Finances
des précieuses devises indispensables
a ses tractations internationales.
Tout en mettant V'accent sur le ca-
ractére indispensable de ces impor-
tations, qui doivent créer un courant
d’émulation chez les constructeurs
francais et leur servir d’exemple,
nous sommes parfaitement d'accord
sur la nécessité d’en limiter l'impor-
tance et de sélectionner rigoureuse-
ment les modéles a4 admettre chez
nous. Cette gélection, nous allons ten-
ter de l'opérer nous-mémes, en nous
Pplacant du seul point de vue techni-

Ci-dessous, le D.M.F. type Nes-
for, de fabrication belge.

< Ll i

*

Le cyclomoteur
belge Claeys
Flandrica que
nous avons eu
l'occasion d’ad-
mirer au Salon
de Bruzxelles.

%
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gue. Il s'agit donc de choisir les B.

- M.A. et les moteurs étrangers qui,

en raison de leur conception ou de

leur réputation, sont plus particulié-
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rement a- méme de fournir & nos '
constructeurs, pour l'étude ou pour =

I'essai, des exemples ou des tests qui

leurs permettront d’'améliorer leurs

propres modeéles.
D WX
Presqu’'en méme temps que la

France, I'Italie a été le.berceau de
la renaissance du moteur auxiliaire.
La B.M.A. a méme trouvé de l'autre
coté des Alpes un terrain d’épanouis-
sement plus fertile encore, peut-étre,
que le nétre. Sa conception a d'ail-
leurs été influencée par l'attache-
ment que portent nos wvoisins aux
aports mécaniques. Ne nous en plai-
gnons pas trop, puisque cette ten-
dance a entrainé la création d'un des
plus rapides moteurs de 50 ce. qui est
maintenant construit chez nous, le
Cucciolo. Connaissant les possibilités
du modéle classique & 2 vitesses, il

serait tentant de savoir si le nouveau

Cucciolo 3 viteses a Kick et sélecteur
est digne de son ainé et mérite d’étre
également construit et commercialisé
chez nous.

L'extraordinaire Motom italien est un 50 cme. 4 temps a culbuteurs.

- ErrN e L
kel S e
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Le 50 cme. construit par les
usines Zundapp de Nuremberg.

De la moto miniature 60 c¢me. Du-
cati, équipée d'un moteur de méme
fabrication que le Cucciolo, nous
connaissons la flatteuse réputation
que lui ont faite les usagers italiens.
Depuis la disparition de 1a 60 ce. Po-
ney Motobécane (dont les possibilités
n'étaient d’ailleurs pas a4 comparer

. avec' celles annoncées pour la Ducati)

nous: n’avons plus guére en France
de moto miniature de ce type, les
Motorettes 4 moteur B.L.M. 70 cmec.
n’étant pas encore produites sur une

grande échelle. Il serait donc parti-

culiérement utile et agréable de faire
un paralléle entre les capacités de la
moto ultra légére Ducati et celles des
cyclomoteurs de 60 & 85 cmc. appa-

e -l
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rus 4 notre précédent Salon. Sachant
ce qu’il peut attendre de l'une et de
I'autre, I'acheteur serait & méme de
fixer librement son choix, et nos
constructeurs pourraient apprécier
8'ils peuvent se lancer sans risques
dans la fabrication en grande série
de la moto légére. ;

Le Motom, véritable moto minia-
ture d’avant-garde et merveille de
meécanigque, avec son cadre-poutre
cruciforme contenant l'emplacement
du réservoir, ses moyeux-freins en
alliage léger et son petit moteur a
culbuteurs, n'est connu de la clien-
téle francaise que par oui dire, et
pourtant son apparition remonte a
1946. Ne serait-il pas captivant de
pouvoir constater par soi-méme
I'exactitude des hautes possibilités

Le 4 temps Cucciolo fabriqué sous licence en
France oar les Etablissements Rocher.

annoncées par son constructeur, qui
n'a pas hésité a lui adjoindre une pe-
tite remorque ? L’intérét soulevé
par ce véhicule ultra moderne aupres
de nos lecteurs nous incite a répon-
dre sans hésiter par l'affirmative,
mais pour linstant, la frontiére pa-
rait hermétiquement fermée a la
Motom.

Un des rares moteurs vraiment
amovibles qui se soient maintenus
sur le marché est le Mosquito. Celui
actuellement construit en France est
le premier type, dont la cylindrée est
de 38 cme. Ses capacités ont donné
a tous ses possesseurs l'envie de con-
naitre le nouveau 50 cmc. de méme
margque. Avant que celui-ci puisse
étre a son tour fabriqué sous licence,
ne serait-il pas souhaitable d'en faire

=
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Les usines Monei-
Goyon présente-
ront cette année
au Salon de Paris
leur mnouveau cy-
clomoteur Eéquipé
du 18 cme. Loh-
manmn, moteur Die-
sel allemand fonc-
tionnant au gasoil
ou au pétrole.

#

—

—

venir quelques exemplaires de son
pays d'origine 7

On a commercialisé en Ttalie des
cadres « adaptables » & différents
moteurs auxiliaires. Ici, les roles sont
inversés. Ce n'est plus le moteur qui
est prévu pour étre monté sur tous
les types de vélos, mais c'est le chés-
sis, généralement trés perfectionné,
qui est destiné a recevoir au choix
cing ou six types de propulseurs amo-
vibles. Tel est le Cigno, en Italie, et
le Troto en Suisse. Rien de semblable
n'existe chez nous. Pourquoi ne pas
autoriser quelques exemplaires de ces
chéssis a suspension intégrale & pas-
ser la frontiére ? :

D¢

L’Allemagne offre également plu-
sieurs modeles intéressants, en mo-
teurs auxiliaires comme en cyclomo-
teurs complets. L'un des plus élé-

Un cyclomoteur italien qui obtient dans la pé-
ninsule un gros succés de vente : le Gloria.
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gants, des plus homogénes parmi ces
derniers n'est-il pas le Kreidler au-
quel une serie d'accessoires adapta-
bles permet de donner, si son posses-
seur-le désire, une allure personnelle
et racée 7 Le Kreidler a eu un tel
succes en Belgique et en Hollande
que de nombreux constructeurs de ce
pays ont calqué l'apparence de son
cadre et la disposition générale de
ses organes.

Le moteur Eilenriede, du type in-
verse, prévu pour montage sur la
roue avant, est 4 notre connaissance
le seul 50 cmc. 4 temps a4 soupapes
latérales. Qui ne serait désireux de
pouvoir constater ses performances,
au regard de sa consommation, d'ap-

Le moteur sarrois Himo
sera monté cellte année
par la marque francaise
Alcyon.

précier ses qualités de silence méca-
nique et d'échappement ? Nous n'en
avons pas encore rencontré un exem-
plaire sur notre sol

Le Lohmann bat tous les records
d’originalité. Moins de 20 cmc. ! Pos-
sibilité d'utiliser du pétrole ou du
gas-oil. Quelle économie ! Nous avons
heureusement l'espoir de voir ce mi-
nuscule Diesel représenté chez nous,
puisque Monet-Goyon a manifesté
I'intention d’en équiper une des B.
M.A. fabriquées dans ses usines.

D

Le Danemark est représenté par
le moteur Diesella. A l'inverse du
Lohmann, le Diesella n'offre aucune
originalité particuliére, puisqu’il s'a-
git d'un moteur 2 temps inversé se
montant au-dessus de la roue posté-
rieure, mais ses succes sportifs 'ont

auréolé d'un tel prestige que tout
francais s'intéressant au cyclomoteur
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Un autre modeéle, @ gauche, de

la fabrigue allemande Lulz. Le

moteur ici est dispesé lransver-
salement.

Ci-dessous, le 4 lemps a sdupa-
pes latérales Eilenriede se monte
au-dessus de la roue avant.

voudrait le mieux connaitre et, si
possible, l'essayer. Rappelons qu'il
est responsable du palmarés du
champion belge Van Klemput, car de
I'autre coté du Quiévrain et des Ar-
dennes, le cyclomoteur n'est pas ex-
clu des compétitions, il s'en faut !

A propos de la Belgique, nous au-
rions beaucoup de plaisir & voir chez
nous les robustes et élégants modéles
fabriqués par Zircon et montés avec
le moteur Poulain-Gasquy, ce qui
permettrait peut-étre de faire venir
uniquement la partie cycle, et d'y
adapter sur place le moteur Poulain
d'origine.

Cyclomoteur 100 % Dbelge, le
Claeys-Flandria nous parait surtout
intéressant en raison des performan-
ces anoncées : 55 kmh. en pointe,
avec un moteur de 49 cmec.

Est-il besoin de dire que nous se-
rions particuliérement tentés de vé-
rifier ces possibilités remarquables et
le comportement du propulseur a sa
vitesse maximum 7

b, Btk S ¢
Parmi la production hollandaise,
le modéle le plus original est le

Sparta 4 carénage intégral, qu'on
pourrait peut-étre considérer plus lo-
giquement comme un scooter ultra-
léger, malgré le diamétre des roues
et la présence des pédales. Ici, le re-
vétement, loin de géner l'accés des fi-
lets d’air, a été étudié pour canaliser
ceux-ci au maximum sur les ailettes
du cylindre et de la culasse. Le
Sparta est un bon exemple de petite
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machine de ville, protéegeant le con-

ducteur & la fois contre les projec- -

tions-d’huile et contre les projections
d’eau boueuse. Grace aux pédales, il
conserve les particularités d'un véri-
table cyclomoteur. Ce wvéhicule pour-
rait donc servir d’'exemple 4 un cons-
tructeur de chez nous, d’'autant plus

gue son apparence est peut-étre celle

du cyclomoteur de l'avenir.

A l'avant-garde du progrés en ma-
tiere de technigue motocycliste, I'An-
gleterre n'a pas encore réussi & at-
teindre, pour le cyclomoteur et le
moteur auxiliaire, le niveau des na-
tions du continent. Le 30 cme. Cy-
claid, par exemple, est d'aspect bien
archaique. Sa principale qualité pa-
rait résider dans sa facilité d’adap-
tation a n’importe quelle bicyclette,
mais la transmission par courroie pa-
rait vraiment trop désueéte a mnos
yveux de vieux motard.

Le moteur italien Pirotiino est

un 40 cme. a4 entrainement par

galet sur la roue arriere. Sa
puissance est de 1 CV.

Le Power-Pak, moteur 50. cmc. 2
temps inversé, monté au-dessus de
la roue arriére, qu'il entraine par un
galet a friction, est d'aspect plus
evolué. Les ailettes donnent a son

Le cyclomoteur
italien, qu’'on
voit ci-contre,
est un 48 cme.
Alpino. Muni de
deuxr vitesses,
ce moleur dé-
veloppe 1,8 CV.

cylindre et & sa culasse, extérieure-
ment, une forme presque sphérique.
Un pot d’échappement trés court et
rectiligne, un petit réservoir galbé
incorporé au bloc lui conférent une
certaine personnalité.

-Notre désir d'essayer longuement
un meteur auxiliaire britannique est
motivé par la haute réputation de
gqualité des aciers de la-bas. Plus les
organes sont petits, plus les maté-
riaux employés dans leur fabrica-
tion doivent étre choisis avec soin.
Si les propulseurs amovibles anglais
sont établis avec les mémes métaux
et usinés avec la méme précision que
les motos britanniques de renommeée
mondiale, nous ne doutons pas qu’ils
donnent entiére et durable satisfac-
tion 4 leurs propriétaires.

I

Bien entendu, nous ne songeons pas
A nier le caractére un peu arbitraire
de notre choix. A des titres divers,
de nombreux autres cyclomoteurs et
propulseurs amovibles seraient dignes
d’étre présentés aux francais autre-
ment que par l'illustration, mais une
énumération comme celle que nous
avons tenté d’effectuer doit se limi-
ter nécessairement A4 quelques mo-

Cyclomoteur italien G.S. équipé dun 48 cmc.
Giotello.

deéles parmi les plus typiques des di-
verses nations européennes. b

I1 serait donc souhaitable que les
services compétents autorisent le dé-
blocage de quelques dizaines d'exem-
plaires de chacun d’eux. Si les pou-
voirs publics ne jugent pas nécessaire
de donner suite 4 nos suggestions.
nous pouvons espérer, a défaut, voir
les moteurs auxiliaires et cyclomo-
teurs étrangers exposés en grand
nombre au Salon, avec force coupes
et détails mécaniques. Comme cha-
gue constructeur ne manque pas de
se rendre discrétement aux stands de
ses concurrents directs, un des ré-
sultats que nous espérons pourrait,
de la sorte, étre partiellement atteint.
Le désir de faire aussi bien, sinon
mieux, que ses rivaux, est un puis-
sant ressort d’'activité. C'est & cette
compeétition constante pour la recher-
che de l'idéal que nous sommes rede-
vables de nombreux chefs d'ceuvres
dans toutes les branches ou l'esprit
d'initiative et d'entreprise ont leur
mot & dire. Est-il téméraire de comp-
ter sur cette émulation pour activer
le progrés, dans le domaine particu-
lier et pourtant si vaste de la fabri-
cation des propulseurs pour vélos et
B.M.A. 7
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UN REGARD SUR ...

(Suite de la page 422)

positif de pédalage efficace et ra-
tionnel, qui permettrait d’aider le
moteur a4 toutes les allures. Nous
avons déja longuement évoqué cet
aspect crucial du ¢ probleme cyclo-
moteur », ce qui nous dispensera 4’y
revenir davantage... pour l'instant.

Le 50 cmc. est donc demeuré€ le roi
sous sa forme la plus classique, sinon
la plus logique, celle de « la bicyclette
qui roule toute seule » La méme
formule s'applique avec un peu plus
de raison, ou un peu moins de dérai-
son, aux machines dotées de mo-
teurs Poulain 85 cme., Lavalette 70
cme. et S.E.R. 65 cmc., qui restent
en minorité.

Aprés la question des cylindrées
passcns maintenant a celle de la con-
ception proprement dite des machi-
nes.

Un tel examen débute générale-
ment par la partie motrice, qui est
I'ame de tout véhicule auto-propulsé.
Nous ne manquerons pas a la regle
en ce qui concerne la B.M.A., pour la
raison supplémentaire que de nom-
breux fabricants sont spécialises
dans l'établissement du moteur ou du
bloc-moteur, qu'ils livrent 4 plusieurs
fabricants et qu'on trouve pour cette
raison sur un grand nombre de ca-
dres et de chassis de marques di-
VEISES.

.En dépit de l'excellence des petits
moteurs a quatre temps (dont le
Rocher-Cucciolo est l'exemple & peu
prés unigue en France), le deux
temps conserve la premiére place sur
tous les marchés, et notre pays ne
fait pas exception a la régle. Dans
I’ensemble, il s'agit de moteurs a fai-
ble course, 4 piston 4 fond plat ou
bombés, de forme réguliére, sans an-

gles vifs ni aspérités. Il en est de

méme de l'intérieur des culasses. Les
deux temps a piston déflecteur cons-
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tiutent a présent non plus la mino-
rité, mais l'exception. V.A.P. s'est
rallié également au piston plat en dé-
pit du succés de son type « 4 ». La
tendance est donc ici particuliére-
ment nette, et on ne peut que s'en
réjouir. Ce n’est pas que nous consi-
dérons la présence du flecteur sur un
piston de deux temps comme un vice
rédhibitoire, surtout pour de tres
petites cylindrées, mais il apparait
comme certain que le calaminage est
beaucoup plus long & se produire
avec un piston plat, et quand le dé-
crassage interne s'avére indispensa-
ble, il est beaucoup plus aisé a effec-
tuer que sur un moteur & piston bos-
su, Les autres arguments d'ordre
technique qu'on peut faire valoir a
ce sujet ont sensiblement moins de
poids pour un 50 cme. gque pour un
175 ou a fortiori un 250 cme. deux
temps. Cependant, un balayage plus

énergique et plus rationnel des gaz

briilés, avec le minimum de pertes de
gaz frais par l'échappement doit en
bonne logique amener une consom-
mation moindre, et la question de
I’économie d'essence ne saurait étre
négligée, aprés les mesures de hausse
du prix du carburant récemment mi-
ses en application. Cette qualité pré-
cieuse pourrait peut-étre également
étre obtenue par l'emploi d'un distri-
buteur tournant a lumiéres pour l'ad-
mission, comme celui du Motox ou
du moteur-roue anglais Cyclemaster.
De méme il y aurait peut-étre la un
argument commercial de quelque im-
portance en faveur du quatre temps.

Ce dernier est représenté presque
exclusivement chez nous par le Ro-
cher Cucciolo, licence du célébre mo-
teur italien lancé par Ducati avec
tant de succés. Au Salon 1952, un
moteur 50 cme. fonctionnant suivant
le méme cycle figurait également,
mais n'est pas encore commercialisé.
Il s’'agit du Bobby & commandes des
soupapes par culbuteurs tranversaux
et tringles inclinées, comme sur beau-
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Le deux-temps arrive en téte.
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Le 50 ceme. conlinue a régner
en maitre absolu..

coup de moteurs d'avions en étoile.
D'un dessin trés pur, il paraissait
convenir davantage aux scooters ul-
tra-légers qu'aux cyclomoteurs pro-
prement dits. :

Nous faisons grice a4 nos lecteurs
des considérations sur les avantages
et inconvénients respectifs -du deux
temps et quatre temps en petites cy-
lindrées, maintes fois développés dans
nos colonnes et celles de ¢« Moto-Re-
vue ». Bernons-nous & constater ure
fois encore le peu d'exactitude des
statistiques établies d’aprés les résul-
tats d'une exposition, puisque, repreé-
senté par une seule marque, le petit
moteur 4 culbuteurs est particuliére-
ment bien placé sur le marché fran-
cgais. Ce fait en dit plus long sur ses
gualités gue les observations théori-

‘ques formulées habituellement a ce

propos.
b

Les transmissions employées sur
les B.M.A. sont de nature trés varia-
ble suivant le type et l'emplacement
du propulseur. Inutile d’insister sur
I'inégalable simplicité du dispositif a
galet de friction, principalement dans
I'hypothése d'un moteur monté sur
la roue avant (Velosolex), ou sur le
dessus de la roue arriére (Cyclex).
En pareil cas, le vilebrequin consti-
tue le seul arbre interne. Aucun relai
démultiplicateur n’est nécessaire. Le
rapport entre le diameétre du galet et
celui de la roue suffit a assurer la
démultiplication nécessaire. Avec un
moteur sous pédalier, on peut égale-
ment envisager l'entrainement direct
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Le galet est le systéme de transmission le plus simple.

par galet solidaire de l'arbre, mais
le plus souvent, on doit disposer en
arriéere du vilebrequin et paralléle-
ment A celui-ci un second axe sup-
portant le galet, i se trouve relié
a l'arbre moteur “ar une courte
chaine (Bima), ou une courroie
(Vampire). Un relai a dii également
étre employé pour la transmission
de la Cyclorette Terrot, sur laguelle
on a réussi 4 combiner le moteur a
I'intérieur du cadre et la transmission
par friction.

Galet en matiére siliceuse ou galet
métallique avec stries' transversales,
comme celuli du Mosquito 7 Tous
deux demeurent en présence avec un
net avantage numérique pour le pre-
mier en France. Ni I'un ni I'autre ne
patinent ni n'usent les pneus, ce qui,
au fond, est le principal. Certes, la
transmission par friction est assez
peu meécanique et plus d'un techni-
cien manifesta quelque appréhension
a son égard, lorsqu’elle réapparut en
1942 sur le Velosolex. En raison de
la. faible puissance a transmettre, ces
craintes n'étaient guére justifiées.
Néanmoins, pour les cas extrémes
(pluie persistante, neige, boue parti-
culiérement tenace), on pourrait sou-
haiter la généralisation de dispositifs
permettant de faire varier la pres-
sion du galet sur le pneu, comme
celui figurant déja sur un moteur
étranger (Diesella).

Toute médaille a son revers. Idéale
sous le rapport de la rusticité et du
bon marché, la transmission par
friction ne permet malheureusement
pas l'adaptation rationnelle d'un dé-
brayage susceptible d’étre utilisé
pour le départ et pour l'arrét, ni
d’'un changement de vitesses. Aussi

les constructeurs qui ont jugé utile

de doter leurs B.ML.A. de ces disposi-
tifs ont di recourir a des transmis-
sions de méme genre que celles em-
ployées dans la construction motocy-
cliste.

Avec une chaine finale, on utilise
soit le débrayage a disques (V.L.T.),
soit le débrayage a cone garni (VAP,
Briban). Le premier est employé
couramment sur les motos et les voi-
tures, Le second est actuellement ex-
clusif aux cyclomoteurs, car il con-
vient surtout pour les moteurs de
puissance réduite. Si mes souvenirs
sont exacts, la derniére moto qui en
ait été pourvue est I'Alcyon 100 cmc.
2 vitesses de 1938,

L'utilisation de nouvelles garnitu-
res en matiére trés adhésive, permet-
tant de faire travailler l'embrayage
a l'intérieur d'un bain d'huile, a eu
pour résultat l'élimination des dé-
fauts qu'on reprochait jadis & ce type
d'embrayage, c’est-ad-dire un net
mangue” de progressivité lorsqu’il
etait sec, et au contraire une ten-
dance au patinage lorsqu'un peu
d’huilé venait s'interposer entre les
surfaces de contact. En revanche,
I'embrayage a céne est extrémement
robuste, précieux avantage pour les
moteurs monovitesse. En effet, sur
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ceux-ci, la poignée de commande de
débrayage est généralement pourvue
d'un cliquet permettant de la blo-
gquer & la position ouverte, ce qui
forme point mort. Dans I'hypothése
d'une utilisation urbaine, nécessitant
de nombreux arréts aux feux rouges,
un embrayage un peu faiblard ne du-
rerait pas longtemps a4 ce régime,
surtcut s'il fonctionnait a sec !

La transmission primaire peut s'ef-
fectuer de diverses facons : par en-
grenages, dans le cas d'un petit
bloc-moteur (Vap, V.L.T., etc...), par
chaine externe (Vimer) ou interne
(Mistral), ou encore par courroie
trapézoidale. La réapparition de
celle-ci a surpris de trés nombreux
motocyclistes lors de la présentation
de la Mobylette, mais l'expérience a
prouvé que les qualités de la formule
I'emportaient sur ses défauts puis-
que ce mode de construction fait
école .: Motobloc, Imerex, F.T.K.,
Junior, équipent é&galement leurs
modéles populaires d'un relai se
composant de deux poulies & gorges
et d'une courroie sans fin a4 section
trapezoidale. Le prix de revient d'une
telle transmission reste trés modére,
et il est possible de monter apres
coup un débrayage, soit & commande
classique (Cicca), soit a4 action au-
tomatique, sous linfluence de Ila
force centrifuge (Mobylette).

La transmission finale par chaine
présente de nombreuses variétés
d'aspects suivant les marques et les

types.

On peut utiliser une chaine com-
plétement distincte pour la trans-
mission du moteur, en la montant
soit du c6été opposé a la chaine du
vélo, soit du méme co6té. Le proble-
me, ici, est de ne pas compliquer ou-
tre mesure le démontage de la roue
arriére. L’adoption d'une roue a bro-
che (souhaitable dans tous les cas)
serait particuliérement opportune
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L’embrayage a disques est répandu.
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dans l'éventualité de chaines arriére
multiples.

Avec un bloc-moteur contenant le
dispositif de pédalage, une méme
chaine est utilisée pour l'entraine-
ment par la force musculaire et pour
la transmission du moteur (Cuccio-
lo). Dans le cas d'un moteur mono-
vitesse (Poulain) le plus gros avan-
tage d'une semblable transmission
est de permettre l'emploi d'un dé-
railleur, dispositif de changement
de vitesse simple et rustique s'il en
fat, mais dont Iinconvénient est
d'exiger de la chaine un dur travail,
puisque celle-ci ne peut rester en li-
gne sup les trois dentures tour a tour.
Une exception doit étre faite pour le
dispositif breveté de Delaplace, gui
comporte trois dentures a4 l'avant et
trois 4 l'arriére, de sorte que la chai-
ne conserve de facon continue sa
rectitude et ne fatigue a aucun mo-
ment,

1 est indiscutable que le change-
ment de vitesse le plus mécanique est
encore le dispositif genre moto, par
engrenages internes. Le V.L.T. a 2
rapports en est un exemple typique.
Quelques boites de vitesses de B.M.A.
ont recu des perfectionnements im-
portants dont la présence est encore
exceptionnelle sur les motos.

Tels sont les dispositifs présélec-
teurs d'Al'ter et de B.M.L., qui com-
portent un blocage central par billes
éliminant les conséquences possibles
d'une maladresse de l'usager. Sur le
Mistral, le changement de rapports
©st assuré par un jeu de chaines in-

Un véhicule moderne doit sup-
porter le poids de ses occupants.
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L'utilité du changement de vitesse est indiscutable.

ternes, systéme assez peu courant,
gqu'on trouve également sur la moto
allemande Zundapp. i
Incontestablement, embrayage et
changement de vitesse sorit d'un
grand secours, surtout en ville. Arré-
ter son moteur &4 chaque barrage,
pédaler a nouveau pour repartir et
recommencer trente meétres
loin, comme il est souvent nécessaire
de le faire dans les grandes cités,
n'a rien de bien captivant. D'autre
part, la présence d'un second rap-
port permet de monter une démul-

' tiplication un peu moins forte, qui

diminue toud a la fois la fatigue du
moteur et la consommation d'essence.
Avec trois rapports, on peut méme
prévoir une vitesse. surmultipliée
(B.M.L.) a n’utiliser que dans les
circonstances les plus favorables, en
palier ou en descente légére, avec le
vent dans le dos, par exemple. Ce
qu'on peut craindre, c’est que des
pratiquants peu avertis fassent de
cette ¢« overdrive » un mauvais usa-
ge et laissent peiner leur moteur en
sous-reégime. Les notices de conduite
et d’entretien livrées avec les ma-
chines équipées de ces moteurs, doi-
vent donc étre particuliéerement ex-
plicites quant & l'usage de la vitesse
surmultipliée.

Faut-il envisager comme possible
l'adaptation future sur les cyclo-
moteurs de la transmission acaténe 7
Pourquoi pas. Une transmission par
arbre nous délivrerait de la fasti-
dieuse corvée de réglage de tension
et de nettoyage périodique de la
chaine finale. Sa propreté, robus-
tesse, justifieraient sans aucun doute
I'élévation de prix que son adapta-
tion entrainerait. Au précédent
Salon, la Société Elvish avait pré-
senté une telle transmission suscep-
tible de convenir aussi bien au vélo
classique qu’au cyclomoteur. Un pas
a donc déja été accompli dans cette
voie. Sera-t-il suivi d'autres ? La est
toute la question... :

plus -

L'évolution du ecyclomoteur se
précisera avec plus de netteté du
cOté de la partie cycle. En effet, ¢’est
principalement pour la fabrication
du cadre ou chéassis et des princi-
paux accessoires qu'il faudra recourir
tot ou tard aux procédés vraiment
modernes consacrés par l'industrie
de . I'automobile et, depuis quelgues
temps par celle du scooter et de la
moto. La méthode qui consiste 3a
assembler par soudure ou brasure des
tubes d’acier et des haubans est con-
sidérée par de nombreux techniciens
comme désuete. Les qualités intrin-
séques du cadre tubulaire ne sont
pas en cause rigidité, robustesse,
légereté, facilité de réparation en cas
d'accident sont autant d’atouts en sa
faveur dont il importe de ne pas faire
fi, mais si Yon désire réellement in-
tensifier au maximum la vogue du
cyclomoteur, il faudra songer & rem-
placer le bon vieux cadre par un
chissis aussi robuste, tout en étant
plus économique de construction et
sans doute aussi plus net d’'aspect.
Ce chassis devra permettre égale-
ment, dans les meilleures conditions,
I'adaptation d'une suspension arriére,
guestion sur laquelle nous revien-
drons un peu plus loin.

Quelle solution permettra d’abou-
tir & cet idéal 7 L'une d'elles s'est
déja assurée un net avantage dans
I'industrie motocycliste - il s'agit du
cadre-poutre cruciforme avec moteur
en porte-a-faux, a la base du chéssis,

-8ous le réservoir. Mise en pratique

sur une grande échelle par N.8.U.
(bien que‘Benelli en revendique 'an-
tériorité), cette technique parait
avolr inspiré le constructeur francais
A.G.F., que nous avons déja présen-
té & nos lecteurs. Les éléments en
acier matricé ou en alliage léger
coulé auront peut-étre également
leur mot & dire.

A propos des alliages légers moulés

. , S0us PI’ESEiﬂI’l, on ne saurait passer

sous silence le chassis de eyelomo-
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.teur d'une seule piéce avec réservoir

incorporé a intérieur nervuré presen-
té'au Salon 1952 au stand Montupet.

Le poids total (sans la fourche) n'ex-

cédait que de trés peu les 3 kilos,
ce qui est remarquable. L'alliage
d'aluminium a de surcroit la pro-
priété d'étre inaltérable a l'air et a
l'eau et de présenter aprés polissage
un aspect trés séduisant. Il est donc
possible, par 1'emploi de ce matériau,
d’économiser le ‘prix d'un émaillage.
Evidemment, en cas de collision un
peu brutale, tout le chéssis devrait
étre mis au rebut, alors gu'au prix
d'un redressage et au pis aller d'un
changement de tubes, un cadre clas-
sique peut étre remis en état apreés
un semblable accident.

Considérons bien cependant gue ce
n'est pas la un argument décisif a
I’encontre du cadre-poutre en alliage
léger. Un véhicule moderne doit pou-
voir supporter le poids de ses occu-
pants, les efforts résultant du cou-
ple-moteur et les chocs produits par
les dénivellations de la route. Par
contre, il n'est pas tenu d'encaisser
les coups provoquer par des rencon-
tres aussi violentes gu'intempestives.

Néanmoins, n'anticipons pas trop.
L.e cadre en tubes a encore sans au-
cun doute de beaux jours a vivre
chez nous. Sa forme actuelle varie
selon le type et l'emplacement du
moteur. Par exemple, le Poulain est
essentiellement prévu pour un mon-
tage en porte-a-faux, ce qui n'em-
péche pas de le fixer dans un cadre
interrompu ou méme en berceau sim-
ple ou double. Il en est de méme pour
le Vap 4 ou Vap D.T. Le Cucciolo
se préte tout spécialement au mon-
tage en porte-a-faux, alors que le
Mistral et le Marquet paraissent
construits pour étre adaptés a lin-
térieur des tubes, comme sur une
moto classique. Un montage exté-
rieur (sur roue avant, sur le des-
sus de de la roue arriére, sous péda-
lier ou sur le cb6té de la rouec ar-
riere permet de conserver au cadre,
si on le désire, ses dimensions et son
aspect habituels. Le cadre genre
« mixte » est celui qui a été généra-
lement le plus retenu. Rares sont
les eyclomoteurs avec cadre ¢« hom-
me » fermé, sauf dans la catégorie
sport (Pitard).

Sans abandonner franchement le

cadre en tubes, il serait peut-étre .

opportun ,de l'aménager suivant un
nouveau « standard » propre au cy-
clomoteur. Au lieu d’employer un
tube diagonal et un tube de selle
raccordés a la boite de pédalier, cer-
taines maisons allemandes, belges et
hollandaises (Kreidler, Sparta, Ma-
gneet, Zircon, etc...) emploient un
trés gros tube-poutre cintré, qui con-
tient méme parfois le réservoir et
les éléments de la direction. Un sup-
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port spécial regoit- le pédalier, le mo-
teur et les extrémités des haubans
horizontaux de fourche arriére. Le
succes de la formule dans les pays

nordiques est trés net et semble té-

moigner d'avantages réels et noms-
breux.

A la question du cadre, se rattache
celle des suspensions. L'augmentation
des performances d'une année sur
l'autre rend de plus en plus néces-
saire sur les B.M.A. la présence de
suspensions efficaces. Déja, on com-
mence a considérer le montage d'une
fourche avant élastique comme pres-
que indispensable, exception faite
pour les modéles utilitaires a vitesse
volontairement limitée sur lesquels
ce montage poserait d'ailleurs de
nombreux problémes (Velosolex).
Fourches a parallélogramme (Sou-
pless) et télescopiques (Inter, Sovex,
L.R.T., etec...) sont montées d'office
sur la plupart des modeles offerts
au public, ou sont vendues séparé-
ment aux possesseurs de B.M.A. a
fourche rigide pour leur permettre
de transformer leurs machines. Un
jour viendra sans doute o1 la four-
che rigide aura complétement dis-
paru de la construction B.M.A.

La roue arriére de nos machines
sera-t-elle également bientét sus-
pendue ? Nous n'oserons T'affirmer
avec certitude. Au point de wvue du
confort, de la tenue de route, de la
préservation des organes porteurs et
moteurs, confre les cahots de Ila
route, la généralisation de la suspen-
sion ne saurait avoir que d’heureux
effets, mais la question du prix de
revient, toujours elle, met un sérieux
frein & nos désirs les plus légitimes.
Ce n’est que dans I'hypothése o les
possibilités de vitesse des B.M.A.
continueront &4 augmenter gu’il sera
raisonnable de prévoir, dans un ave-
nir plus ou moins proche, I'adoption
quasi universelle du cadre élastique.
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Les systemes oscillants sont cer-
tainement les mieux adaptés aux
machines ultra-légéres, et nous ne
sommes nullement surpris de les ren-
contrer sur les rares cyclomoteurs
francais a roue- arriére suspendue.
Notre revue a publié cette année un
essai de I'Eriac Cucciolo, sur lequel
les extrémités supérieures de Ila
fourche arriére pivotante sont ser-
rées dans des anneaux de caoutchouc.
La maison Chaplait emploie des res-
sorts & boudin sous gaines. Follis
utilise sur-son 50 cme. un bras unique
dont les déplacements sont limités
par un seul ressort central.

La fourche arriére du France-
Sport s'apparente a la précédente,
mais ses articulations sont montées
sur des silentblocs. Pour les suspen-
sions arriére de B.M,A. il faut re-
chercher surtout la robustesse, la
durée et la facilité d'entretien. Tout
dispositif susceptible de prendre ra-
pidement du jeu latéral doit étre
€éliminé sans pitié. Il est préférable .
de se contenter d'un débattement re-
duit, suffisant en raison de la faible
vitesse de l'engin, plutét que de mon-
ter une suspension trés souple, mais
rniécessitant par suite d'usure de fré-
guentes et coliteuses réfections.

¥ X X

Un probléme qui a fait couler
beaucoup d'encre, est celui du frei-
nage des cyclomoteurs. Il est vrai
qu’il est d'une singuliére importance,
puisqu'il risque d'influencer sérieuse-
ment le succés de la B.M.A. au point
de vue commercial.-Que des' rumeurs
tendancieuses parviennent demain a
accréditer a l'encontre du cycle mo-
torisé (d'ailleurs immeéritée) d'engin
dangereux et nous verrons alors le
chiffre- des ventes diminuer de facon
sensible.

Malheureusement, l'importance de
ce probléme, plusieurs constructeurs
n'ont pas voulu la comprendre. Quel-

Le cadre en tubes est le plus courant.
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Cyclomoto

ques modeéles populaires ont été et
sont toujours livrés dans un but
d’économie avec des freins dont l'in-
suffisance a causé quelques accidents
de la circulation, que les compagnies
d'assurance se sont empressées de
monter en épingle pour demander
I'institution d'un permis de conduire !
Heureusement, les fabricants de
moyeux et les constructeurs Iles
mieux avisés ont réagi salutairement
et ont augmenté 1'efficacité des freins
a tambours spéciaux pour B.M.A. en
augmentant leurs dimensions (en
diamétre et en largeur tout a la fois).

Les freins sur jantes disparaissent
de plus en_plus, principalement pour
la roue arriéere. Nous ne voulons pas
médire de ces derniers, qui ont fait
depuis longtemps leurs preuves sur
les vélos et les tandems. Quelques-
uns d'entre eux sont de petites mer-
veilles de précision, de finition et de
puissance, mais malheureusement, la
moindre trace d'huile sur la jante ou
sur les patins suffit & retirer aux
meilleurs d'entre eux toute efficacité
au moment méme ol l'on doit pou-
voir compter sur leur action. Ils sont
A proscrire complétement sur les
machines ol le mélange carburant
et les gaz d’échappement chargeés
d’huile, risquent de venir souiller les
bords de jante. La cause est donc
entendue : les freins sur moyeux
sont de beaucoup préférables sur les
cyclomoteurs. Quelques fabricants
montent sur leurs B.M.A. les plus
perfectionnées de magnifiques
moyeux-blocs en alliage d'aluminium
a4 tambours centraux qui représen-
tent vraiment l'idéal en la matiére.
En dépit du prix élevé de ces
moyeux-freins, nous croyons a leur
diffusion de plus en plus grande, car
sur un véhicule moderne un freinage
efficace m'est pas un luxe, tout au
contraire !

Le confort du cyclomotoriste fait
I'objet d'études constantes de la part
des constructeurs et des fabricants
d’accessoires. Outire la généralisation
des suspensions, il faut noter l'aug-
mentation de la section des pneus
(50-56 mm au lieu de 45 mm) et
I'amélioration des selles (un vieux
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la roue arriere sus-
pendue.
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spécialiste livre actuellement un mo-
déle ¢« cantilever » a4 dessus en caout-
chouc moulé spécial pour les cyclo-
moteurs).

Quelques guidons élastiques ou
antivibrateurs ont fait leur appari-
tion, et plusieurs constructeurs les
montent en série ou a la demande.
Sous l'angle du confort, le cyclomo-
teur reste perfectible, mais il ne
semble pas que de sérieuses critiques
puissent étre formulées 4 ce propos.
D’ailleurs, avec un peu d’'ingeéniosité,
chacun peut augmenter lui-méme
I'agrément d’utilisation de sa ma-
chine par le montage d'accessoires
appropriés, par exemple un couvre-
selle en caoutchouc mousse, des
manchons de guidon pour le mauvais
temps, etc...

Par contre, un point gui demande
un examen approfondi de la part des
responsables est le refroidissement
des parties hautes du moteur (cylin-
dre et culasse). L’emplacement du
moteur, sa dissimulation derriére
une tolerie protectrice, empéchent
parfois les filets d’air d’arriver jus-
qu'aux ailettes. De méme, la protec-
tion n’est pas toujours compatible
avec une bonne accessibilité. Nous
connaissons plus d'un cyclomoteur
francais dont le cylindre, aprés une
demi-heure de marche, fait outra-
geusement de la température, et
d’autres sur lesquels le démontage
de la bougie ou du gicleur s'appa-
rente & 1'un des travaux d’Hercule !
Ces défauts sont inadmissibles en
1953.

Bien sfir, les possesseurs des
B.M.A. qui en sont affligés ont par-
fois la ressource de supprimer pure-
ment et simplement les carters
(quand ils ne sont pas combinés avec
un couvre-chaine dont la présence,
elle, est indispensable), mais nous
considérons que 'acquéreur doit étre
dés le moment de l'achat a l'abri
d’aléas de cette nature. Nous avons
déja eu l'occasion d'exprimer ce
point de vue, mais il n'est pas inutile,
pour l'édification de certains fabri-
cants obstinés, de le rappeler a la
veille du Salon 1953.

CONCLUSION

Les critiques que nous avons loc-
casion de formuler a4 l'encontre des
cyclomoteurs francais ne sont ins-
pirés ni par le parti-pris, ni par la
mauvaise humeur. Il s’agit simple-
ment de sauvegarder les intéréts de
I"'usager, en incitant les constructeurs
a corriger les petits défauts qu'un
essai un peu prolongé révéle plus
sirement, peut-étre, que_ les tests et
expériences de - lahoratoires. D’ail-
leurs, il s'agit le plus souvent d’ob-
servation portant sur des détails
(accessoires, carénage, ou au pis-
aller, partie cycle).

o
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Aujourd’hui nous avons de trés
bonnes selles...

Dans tous les bureaux d’'études,
constructeurs, fabricants et acces-
soiristes,. travaillent ferme en wvue
d'une amélioration toujours cons-
tante de la B.M A, francaise. Gréice
a ces reéalisateurs, petits et grands,
des milliers de citoyens de condition
modeste ont pu effectuer pendant
leurs vacances du vrai tourisme aux
meindres frais et avec le minimum de
fatigue, sans étre assujettis aux ho-
raires et a la promiscuité des frans-
ports en commun.

Dans le doms&ine de la technique
pure, les résultats sont particuliére-
ment brillants. La vaillance de nos
minuscules 50 cme. fait l'admiration
de tous les techniciens. Le plus blasé
d’entre eux est absolument stupéfié
par leur tenue en cbte, par leur ré-
sistance & la fatigue et-a l'usure.
Trop d'usagers, leur demandent bien
davantage que les efforts pour les-
guels ils sont établis sans qu’ils bou-
dent pour autant la besogne. Ce n'est
pas une raison pour imiter l'exemple
de ces conducteurs trop fougueux ou
trop exigeants, mais n’est-ce pas 1a
la meilleure des garanties de longe-
vité et de sécurité pour le cyclomo-
toriste qui pilote raisonnablement et
rationnellement, avec le souci conti-
nuel de ménager sa monture ?

La B.M.A. continuera sans aucun
doute & s'acheminer vers la perfec-
tion technique et son succés commer-
cial ira croissant si nos industriels
parviennent & concilier les exigences
du progrés avec un prix de vente
abordable. C’est 14 le but a atteindre,
le vrai probléme a résoudre. Il im-
porte d'en trouver la solution au plus
tét, si 'on veut éviter cette stagna-
tion, cette saturation rapide du mar-
ché que certains paraissent tant re-
douter, tout en s'affirmant impuis-
sants 4 lui porter remeéde.
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La spécialité des Editions de Moto - Revue

L’ouvrage le plus important
qui ait jamais été publié.
Véritable encyclopédie de 380
pages, 200 illustrations consa-
crées a l'entretien, au dépan-
nage, 4 la réparation. Rien de
comparable.

PRIX : 750 fr. (par poste 850)

Pour faire comprendre tout
le mécanisme de la meilleure
conduite de tous véhicules
motorisés a 2 roues, du plus
réduit au plus gros.
PRIX : 430 fr. (par poste 475)
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Dans cet ouvrage sont ras-
semblés toutes les astuces et
tours de mains pour la répa-
ration, la. mise au point de tout
véhicule motorisé : cyclomo-
teur, vélomoteur, scooter et
moto.
(Edition 1953)
PRIX : 500 fr. (par poste 545)

NOUS EDITONS AUSSI :
4 CV RENAULT
Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.)
TERROT et MAGNAT 125 cmec.
Prix : 400 fr. (par poste 445 fr)
MOTOBECANE 125 lat. -
Prix : 300 fr. (par poste 345 fr.)
MOTOBECANE 125-175 culb.
Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)
PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176
Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.)
GNOME-REHONE
Types R1 - R2Z - R3 - R4 - R4C
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)
La VESPA
Prix : 525 fr. (par poste 580 fr.)
Le LAMBRETTA

Prix : 490 fr. (par poste 537 fr.) I

C'est un ouvrage traitant
spécialement le moteur ‘'a

2 temps que l'on trouve géné-

ralement sur tous les cyclo-
moteurs, vélomoteurs, motos,
175 et 250 cmec.

PRIX : 485 fr. (par poste 535)

L'ouvrage indispensable a tout

possesseur et a tout meécani-

cien. Ne traite que de la

Mobylette. Illustré trés abon-
damment. .

PRIX : 410 fr. (par poste 455)
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