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ce qui compte

Choisir un eyclomoteur, cest avant tout
exiger un bon moteur : un moteur puissant,
robuste, aisé & manceuvrer, éconamique.

Depuis des années, le moteur VAP a
fait ses preuves. Un million de VAP en ser-
vice vous garantissent sa puissance, sa robus-
tesse légendaire et son économie.

Choississez bien, demandez a votre
Agent du Cycle un cyclomoteur muni d’un
moteur VAP, car

un vrai
cyclomoteur
est equipe
d’un moteur

---------------------------
---------------------------
-------------



Catalogue illustré sur simple demande



[ ]  Marque jeune, technique moderne; ™"

ereonorens £ LR O P
| , v
Moteur LAVALETTE AML 50
lli* SALON
INTERNATIONAL
DU CYCLE
ETDUMOTOCYCLE |
Cadre en téle emboutie
dv 21 av 28 octobre 1956 Suspension AR
Francfort - ALLEMAGNE Neuf modéles impeccables
i | { CYCLOMOTEURS “EUROP”
USINE 2 Ste-RADEGONDE (Indre-et-Loire)

LE PLUS ELEGANT
LE PLUS CONFORTABLE
LE PLUS ROBUSTE

DES CYCLOMOTEURS

\\ | 15 MOIs DE EDIT _

EssI:NTII:L

’“‘x

o “una am O

NN

QAEGE R

indicateur de vitesse

avec lolalisateur kilométrigue

21Na 13 3a

- ‘J _.. I ";"-'I...-.- .‘-::-“ -'?--E r..
% i'. "
"@
i .l; & -'
iok -.ﬂ /,
|...:1

modéle spécial pour chague type
de cyclomoteur

PRATIQUE \ ' : Suspension MOTEUR Suspension
SOLIDE : arriere avant par
D Oscillante VAP 55 Balanciers

L’'instrument de preécision Distributeur Gén¢

gnowenle cher lows gardgstes #l marchangds 0 AUCES5000

SE semtlaE (i bon cohduciont HlEEEﬂ.-S.A.-ﬂ, y Malesherhes, PARIS 8 - ANJ. 53-73

MENTIONNEZ TOUJOURS « CYCLOMOTO » EN VOUS ADRESSANT AUX ANNONCEURS



e

L

: .Mv..."..w..
k T
b m. R -

|

ITE

ine) - MON. 99-60

A& laval

J
<<




--i-l-l---—lql--—-F—'— ''''''

iiiiiiiii

R :
R e
st ctatate®
ll"l--I.ll-'.l.-...i.l.-.....-..
N R s
/70 ) AIME LES
b ...et comme mes amis
R {‘utilise toujours...
rereee BRET-OIL.
reeerereres qui nous permet
etaletetele, d’arriver tous ensemble
atateetes joyeux & l'étape ! :
"e%alsteleTane | “ELLE” SE MELANGE INSTANTANEMENT l.(‘ —ﬁﬁ
nC ET RESTE DILUEE DANS L'ESSENCE, ‘
(o - ELLE BRULE PARFAITEMENT, SANS
JAMAIS ENCRASSER.

a

o teretateete
aeaeessel
(O
aes e e ebas
secsasase
.- .l .I'.I -l .I .-.I.
-8 9 8 6068 08
l.l .-l .l.l.l.l .I.l
C N
a8 6 00888
o860 8 000088
a8 8 & &0 88
.I-. l'..ll.l- ‘.'I-.l

'l.lll

Ravitaillez-vous
aux pompes bleuves
BRET-OIL
ou exigez
les bidons bleus
BRET-OIL

4 RUE JEANNE D'ARC - ISSY-LES-MOULINEAUX - MIC. 48-40



lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll
lllllllllllll
lllllllllllll

5* ANNEE

CYCLOMOTO

JI13012U/18

reylie

LE CYCLOMOTEUR LUCER :

x

L y a un peu moins d’'un an, nous
avions assisté a la présentation 2
la presse d'un cyclomoteur d'une

conception toute nouvelle. Il s’agissait
de L’ONDINE que nous avions revu
peu de temps aprés au Salon et qui
nous avait fort impressionné par son
originalité. Nous sommes donc parfai-
tement heureux de pouvoir vous e

présenter aujourd’hui l'essai. '

UN CARENAGE ORIGINAL

Le traif particulier le plus marquant
de 1'Ondine est son carénage- total.
En effet, si l'ossature du cyclo est
constituée par un gros tube de 50 mm
de diamétre partant du guidon pour
arriver jusgu'au dessus de la roue
- arriére, ce tube est cependant prati-
quement invisible puisqu’il est recou-
vert totalement par le carénage.

Ce carénage est réalisé en un maté-
riau trés spécial : il est composé d'une
- armature de verre textile (représen-
tant 50 % de son poids) et d'une ré-
- sine. thermo-durcissable polyester. Ce
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NOTRE ESSAI

ONDINE

Moteur HIMO

matériau est utilisé depuis longtemps
aux USA (dans la production aéronau-
tique et, plus récemment, celle auto-
mobile) et est extrémement résistant.

Nous n’entrerons pas dans des dé-

tails techniques au sujet de ces plas-

tiques renforcés verre-polyester. Disons
simplement que le matériau utilisé
pour le carénage de 1I'Ondine est co-
loré dans la masse, ce qui permet 3
l'tmagerd d’effectuer trés facilement les
réparations nécessitées par des rayures
eéventuelles.

Ce carénage se compose de cing
arties séparées, qui sont fixées au
ube central (ou sur des entretoises)
par des boulons.

SUSPENSION INTEGRALE

Mais le carénage n’est pas la seule
partie intéressante de 1'Ondine. Loin
de 14 ! Il faut en effet noter aussi a

son actif sa suspension intégrale réa-
lisée de facon fort originale.

A Tlavant, nous trouvons en effet
une suspension a roue poussée par
fourche oscillante. Deux tubes, solidai-
res de la direction, sont recourbés vers
I'arriére et aboutissent au milieu des
deux bras (en arc de cercle) dune
fourche dont l'extrémité ouverte sup-
porte la roue. Cette fourche oscillante
est articulée au point de rencontre
avec les deux tubes prolongeant la
direction. Les anneaux Neiman, tenus
d’'une part sur les deux tubes, un peu
plus bas que leur courbure, et d’autre
part, sur le prolongement, vers l'ar-
riere des deux bras de la fourche,
constituent les éléments élastiques de
cette suspension. '

C’est aussi une suspension osecillante
que nous ftrouvons & l'arriére. L’en-
semble de la partie arriére du cadre
est en effef articulé en avant du gros
tube-poutre, et de chaque coté de 1'ar-

Par suite de la période des congés payés, notre

numeéro de « Cyclomoto Magazine » qui devait
parditre le 15 aolt ne paraiira pas. Notre pro-
chain numéro sera donc celui de septembre, et,
comme tous les ans, il sera consacré au Salon
de Paris : nos lecteurs y trouveront toute la docu-

mentation nécessaire pour faire le point de la
production francaise au Salon, avec, comme &
I'habitude, de nombreuses illustrations et des
articles techniques. '

Précisons, pour nos abonnés, que leur abon-
nement- sera aqutomatiquement décalé et qu'ils
recevront ainsi les 12 N°* de leur abonnement.




ticulation se trouvent deux blocs de
caoutchouc Paulstra travaillant, l'un
& la compression, et I'aufre (plus petit)
a l'extension.

QUELQUES DETAILS

Voila pour les suspensions. Ajoutons
encore pour achever notre descrip-
tion :

— les roues de 600 éguipées de pneus
ballon 600 x 65 bicolores ;

— les moyeux-freins de 100 mm de
diamétre a4 l'avant comme & l'ar-
riére. Ils sont en duralumin coulé ;

— le gros réservoir de forme ovoide
(rappelant par son allure celui du
scooter Rumi Formichino) d'une
contenance de 7 1. Sur le dessus du
réservoir, est placé le compteur
kilométrique, et le phare est aussi
incorporé a ce réservoir. Ligne tres
nette donc et assez séduisante (sauf
en ce qui concerne le raccord dé-
bordant de ses deux coques, ines-
thétigue et peut-étre dangereux) ,

— la selle el caoutchouc-mousse re-
couvert de vinyl (trés confortable) ,

— l'avertisseur (commandé par une
manette au guidon) et qui aboutit
sur la partie avant du carénage du
gros tube-poutre ;

— la boite & outils située sous la selle

et 2 laguelle on accéde en relevant
cette derniere apreés avoir dévissé

deux écrous latéraux ,;

— enfin Pemplacement astucieux de
la pompe (dans la partie arriére
ouverte du tube-poutre).

LE MOTEUR HIMO

Arrivons-en maintenant au moteur.
Il s’agit d’'un bloc-moteur Himo de 48
" eme., deux temps & balayage Schnurle
deux vitesses a pédalier incorporeé,

Le cylindre est incliné vers 1'avant
et sort du carénage de la machine, le
refroidissement etant assuré par l'air.

Allumage et éclairage sont assurés
Ilag.r un volant magnetique FTEK de

w.

Le carburateur est un Zénith 12 MS.

Embrayage a disques multiples, tra-
vaillint dans l'huile.

Le rapport de transmission primaire
est de 2,417 & 1. La boite de vitesses
est a deux rapports commandes du
guidon par céable.

L’arbre primaire porte deux pignons
de 14 et 21 dents. L'arbre secondaire
porie deux pignons de 34 et 27 dents,
constamment en prise avec les prece-
dents, tournant fcu et pouvant éire

%:mnénhinséa par un baladeur & cra-
auds,

Les rapports internes de cette boite
sont donc les suivants :

17 : 34/14 soit 2,429 & 1
2t :27/21 soit 1,286 a 1

En sortie de boite nous trouvons un
pignon de 12 dents.

Sur 1'Ondine le plateau arriére coms-
porte 46 dents, ce qui donne donc une
démultiplication secondaire de 46/12,

soit 3,833 4 1. Les rapports de démul--

tiplication finale sont donc les sui-
vants : :

1er¢ : 22,60 & 1
2 w1818l

ET VOICI NOS IMFPRESSIONS
DE CONDUITE

ORSQUE nous allons  chercher
I'Ondine, son compteur marque
déja 350 km. et elle est parfaite-
ment rodée. I1 ne nous reste donec qu’'a
I’enfourcher pour rentrer rue de
Cléry, avant de nous rendre & la cbte
ou elle va subir son premier test.
Cependant, il ne nous est pas pos-
sible de passer sous silence nos pre-
miéres impressions. Le carénage en
polyester donne & 1'Ondine une appa-
rence insolite mais du tout dés-
agréable, Le réservoir-phare-compteur
de forme ovoide trés allongée surprend
un peu mais ne choque pas. Naturelle-
ment on ne peut s’‘empécher de
« toucher » au carénage ! La matiére
plastique est légérement élastique,
souple et, en frappant dessus, le bruit
ressemble 4 celui que l'on obtiendrait
en frappant sur du contreplagqué ou,
plus exactement encore, sur du carton
épais. Notre Ondine est de couleur
vert clair (couleur de l'onde sans
doute),

A gauche ! la transmission ar-
riére de I'Ondine. - Ci-dessus :
en enlevant le carénage central
on voit en particulier les gros
blocs de caoutchouc de la sus-
pension arriére.

apprétons & partir et c'est alors qu'il
faut s’occuper des commandes au
guidon : elles sont classiques dans leur
position. A droite, poignée des gaz,
frein arriére et commande du volet
d’air. A gauche, poignée des vitesses,
frein avant, levier de débrayage et
commutateur pour l’éclairage. Une
critique s'impose ici : la poignée de
vitesses, en position de premiére, est
trop basse, ce qui oblige a4 casser le
poignet exagérément. En outre, il faut
de larges mains pour manceuvrer aussi
le levier de débrayage. En fait, cette
position de la poignée des vitesses est
rendue nécessaire par la position du
levier de frein : déja en seconde on
asse difficilement les doigts entre le
evier de frein et le levier de de-
brayage. Ce n'est certes pas la pre-
miére fois que nous faisons cette
constatation et il est étrange que les
constructeurs ne songent pas a4 y re=-
médier,

Le moteur, incliné vers Uavant,
est refroidi normalement par
lUair canalisé par le carénage.
Remarquer, au-dessus du mo-

teur, I’auﬁrtfsse_ur,

Aprés cet examen superficiel, nous S
nous installons sur la selle. Disons tout = )

de suite qu’elle nous semble un peu
haute, inconvenient d’autant plus se-
rieux qu'il est impossible de la régler
(la selle reposant sur le carénage).

Nous apprécions par contre la faci-
lité avec laguelle elle peut étre béquil-
lée et débéquillée. Un bon point aussi
pour le robinet d’essence qui passe
dans un orifice placé sur la partie du
carénage située sous le réservoir. Non
seulement il est trés accessible, mais
il est trés propre et évite les suinte-
ments désagréables. Juste en dessous
du robinet d’essence, nous trouvons le
bouton de mise & la masse, trés faci-
lement accessible lui aussi.

Ces considérations faites, nous nous




Le coffre 4 outils de I'Ondine

est facilement accessible en re-

levant la selle vers Vavant. - A

droite . le réservoir-compleur=-

phare a une allure trés spéciale
et nullement disgracieuse.

Notons en passant que le moteur est
facilement accessible puisqu’entiere-

- ent dégagé du carénage sur l'avant.
Par contre, pour avoir accés au car-

burateur il faut démonter la partie

- centrale du carénage.

Et nous voila partis | A part sa

| position trop haute, la selle est bonne,

.bien souple et renforce 1'efficacite

" excellente des suspensions. Indiquons
‘“'toutefois qu'en virage, il arrive quel-

quefois que la fourche avant « guidon-
ne » trés légérement,

L'Ondine, dans la circulation pari-
sienne, se révéle trés maniable. -Le
rayon de braquage est d’ailleurs

i vraiment exceptionnel : il est possible

. Dessgin de la suspension avant
de I'Ondine montrant la fourche
_ circulaire et son artliculation au
point de renconire avec les tu-
bes solidaires de la direction. On
voit aussi le systéme d’attache

~ des anneaux Neiman.

1 e 15

ge ggire! tourner le guidon sans forcer
E fed

Les freins contribuent aussi 4 don-
ner une confortable impression de
sécurité . ils sont doux, progressifs et
en méme temps efficaces. Nous ne
notons aucune réaction de la fourche
en freinant de l'avant.

Et le moteur ? Il est extrémement
silencieux et nous ne constatons au-
cune vibration (elles sont peut-étre
absorbées par le carénage en polyes-
ter 7). Par ailleurs, pendant toute no-
tre promenade, nous n'avons notée
aucune marche sur quatre temps.

Les vitesses passent bien. Cependant
a chague montée on eritend un léger
craquement qui disparait d’ailleurs
lorsque 1'on rétrograde.

Un mot sur l'embrayage pour dire
qu'il est trés progressif. Nous démar-
rons normalement, comme Sur une
moto, sans avoir 4 donner aucun coup
de pédale. Notre promenade dans Paris
se passera d'ailleurs sans que nous
ayions a donner un seul coup de
pédale !-

Tout se passe donc tres bien pour
cette premiére prise de contact qui
nous permet de constater encore gue
la protection de l'usager est fort bien
assurée par le carénage., Le frés large
garde-boue avant doit d'ailleurs proté-
ger efficacement le bas du pantalon
des projections de boue (mais nous
n'avons pas roulé sous la pluie). Nous
pouvons toutefois nous demander si
sa largeur ne nuit pas au refroidisse-
ment du moteur ; pour notre part,
nous n’avons pas roulé assez longtemps
pour nous en rendre compte.

Et avant de passer aux essais, notons
encore quelques particularités interes-
santes de I'Ondine : sa boite & outils
placée sous la selle et accessible en
relevant cette derniére ;
bagages trés pratique ; le logement
inhabituel de la pompe placée dans le
gros tube arriére du cadre et ressortant

ar une cavité située sous le porte-

agages.

En somme, avant les essais, 1'Ondine
nous a laissé une fort bonne impres-
sion malgré les quelques défauts que
nous avons relevés en cours de route.

son porte-

ON NOUS COMMUNIQUE..

A la suite de notre essai de
PHelyett (N° 48), on nous informe
gque l'usine a modifié maintenant
les freins. Nous mne pouvons que
nous féliciter de cette initiative qui
permetira a ce petit cyclo, dont les
performanceés étfaient par ailleurs
excellentes, d’avoir un [freinage
digne de Uensemble de sa cons-

l truction.

Ci-dessus et ci-dessous :@ 3sus-

pension AR et AV du cycio

des Eis Lucer. Remarquez, en

haut, le gros tube-poutre ouvert

@ son extrémité pour recevoir
la pompe.
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Pilote de 55 kg. : 48" 4/6 (moy. : Les temps obtenus sont bons §i 'on

25,8 kmh.). . tient comple de deuxr facteurs :@
Pilote de 65 kg. : b3” 2/5 (moy. : d’abord que le départ sest fait™
23,6 kmh.). exactement comme r une moto (@

Les deux essais ont été faits en uti-
lisant uniquement la premiére.

Uembrayage) ; ensuite gu’il n’a jamais
été nécessaire d'aider le moteur par le
pédalage (méme dans la partie a 11
%)

ACCELERATIONS ¢
Maximum en 1¢* : 39 kmh. (7.900 L& aussi, bons résultats. Notons ce-  ® RSt HHEpeb U g0 g, | 500 m.
t.-m.). pendant la forte différence entre les :s #:_--jﬁ m,
Maximum en 2¢ (assis) : 50 kmh. vitesses maxi en position assise el  gg Bl i i 56 lanh. en
(6.350 t.-m.). effacée. _ iy 1 100 m, pugiit -"““h-';_ﬂ“ § TR
Maximum en 2¢ (effacé) : 57 kmh. De plus, les régimes atteints par le i 550 kmb. en 19”14t T
(6.100 t.-m.). moteur sont exceptionnellement bons : 9 kg e T
Minimum en 2¢ : 28 kmh. (3.000 le moulin ne tourne pas vite, ce qui est {6 100 38 lomh. en 97 | : i
t.~m.). tout a son avaniage. 0 ks dssHishiEiR AL (RN 8 i s
) ¥ e L 28 kmh. en 6" T it T :-3:::
- - e I 1 ! } T
ACCELERATIONS mpi i ws
En 1°¢ : 21 kmh, (4250 t.-m.) en 5", Elles se situent dans une bonne ft s it - HEHH
28 kmh. (5.670 t.-m.) en 6". moyenne, comparativement a celles 10 R s HHH G
En 2¢ : 38 kmh. (4070 t.-m.) en 9”. gque nous avons obtenues jusqu'ici o #1 . YEMPS BN SEC.
49 kmh, (5.250 t.-m.) en 19” = 53 kmbh., avec des cyclos bi-vitesses. i -E"ii,-,-* “ﬁ i
(5.680 t.-m.) en 27" 2/6 - 566 Kmh. La courbe d’'accélérations monte ra- S '“"'"“_m 50w R .

pidement pour éire ensuite assez plate.
Notons, au départ, un irés léger fie-
chissement dans celle courbe.

(6.000 t.-m.) en 3T7".
Et sur nos distances classiques, dé-

part arrété ;
100 m. en 13" 3/5 (26,45 kmh.) VITESSES-REGIMES
200 m. en 21" 3/5 (33,35 kmh.) ]
300 m. en 28" 2/b6 (38,05 kmh.) e 1 e
400 m. en 35" (41,15 kmh.) 1
500 m. en  41” 2/5 (43,45 kmh.) 8000
1000 m. en 1’ 13” (49,30 Emh.) ﬁ t }
' FREINAGE -~ 7000 g
A 30 kmbh. : Il est trés bon quant aux résultats - kS o HH
Frein avant : 6,80 m (surtout en ce qui concerne les deux - : |
Frein arriére : 8,75 m. freins). Nous avons déja dit qu’il était 6000 :
Les 2 freins @ 4,25 m. en outre doux el progressif. ' #
A 40 kmbh. : H Hi
Frein avant : 12,10 m, 5000 -
Frein arriére : 15,50 m,
Les 2 freins : 17,55 m. l
Deécéleration moyenne : avant : 5,1 4000 |
m/sec* ; arriere : 40 m/sec* ; les k
deux : 8,15 m/sec” b ;
-
CONSOMMATION o i i Régime mininsam
A 30 kmh. : 1,40 litres. La vilesse de croisiére se situant a :
A 40 kmh. : 2,50 litres. 45 kmh. environ, la consommation ¢ 4000
A 50 kinh. : 2,55 litres. f cetle vitesse est assez élevée puisqu’elle
Consommation normalisée a 33,5  alteint 2,45 lilres. Remarguons que,
kmh. : 1,85 litres. Eﬂ?‘;‘i? d.‘. assez bl;as {1,1;-5 tlit_res a 28 1000 §+ :
mh.), la courbe monte Irés rapide- : ERITITITH
ment pour atteindre déja a 40 h. VITESSE EN EMH,
2,5 litres. Nous trouvons ensuite un : Strsaiiseaes tHh

¢ trou » qui a4 47 kmh. ramene la
consommation & 2,35 litres: 0 10

EN CONCLUSION

Cet essai de 1I'Ondine nous a laissé une excellente
impression. En effet, cette machine ne s'impose pas 3.5
seulement a4 notre attention par la  conception
originale de son carénage et par sa ligne qui sort de
l'ordinaire. Elle mérite aussi que l'on signale ses per-
formances, bonnes dans l'ensemble, son confort (bien
que la position en selle soit un peu haute et que la
mancuvre des commandes ne soit pas toujours facile), 2.5
sa bonne tenue de route, la protection efficace qu’elle
assure a l'usager.

C'est un cyclo qui peut permettre de grandes ran-
données (son réservoir de 7 litres semble prévu a cet 2.0
effet), mais gui est aussi agréable a conduire en ville.

L’usager qui r'aime pas se servir beaucoup de ses
pédales sera comblé avec 'Ondine, 1.5
Son prix est de 71.900 fr. avec compteur. :

20 30 40 S0 60
CONSOMMATION

EN L./100 KM,
:

|

5
H CONSOMMATION
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* UN NOUVEL
EMBRAYAGE

LE MULTIMATIC
— FQUIPE EN PARTIE

- LA PRODUCTION

erniérement, Mr Vullierme, des Ate-

llerse de Construction Lavalette,

nous conviait aux usines de Saint-

' Ouen, pour nous présenter la der-
niére réalisation de leur bureau d'étude,
l'embrayage Multimatic.

Avalt de passer a la description de ce-
lil-ci, signalons gue sa production com-
mencera & partir de juillet en sérles
moyeniies de préparation. :

Mals cet embrayage ne supplante pas,
loin de la, le modéle existant, et les deux
types seront parallélement prodults, avec
un léger avantage de prix pour le mo-
déle le plus anclen. :

Fait Intéressant, ce nouvel embrayage
pourra étre monté sur les moteurs La-
valette actuellement en circulation, en
remplacement du précédent type d'em-
brayage.

Enfin, Lavaleité a voulu donner toute

garantie & la clientéle, et avant de lancer
la production en série, lés prototypes fu-
rent essayés sur 15.000 Em de circulation
parisienne, ce qul représente un sérieux
banc d'essal.

Ay cours d'une raplde prise de contact,

nous avons pu apprécler la gualité de cet |

embrayage automatigque gul permet des
départs arrétés sans l'alde des pédales.

Ce nouvel embrayage automatique &
fonctions séparées assure :

A) Le lancement progressif du moteur
et son démarrage sans que solt nécessaire
l'usage d'un décompresseur.

b) La rotation du moteur au ralenti
sans qu'll y alt entrainement de la trans-
mission.

« ¢) L'embrayage autnmﬂlqua aBEsurant le
démarrage progressif du cycle.

d) Embrayage absolu sans EUB&EII:I.EIH} a
partir d'un certain régime du moteur, de
préférence celul pour lequel .le couple est
maximum.

e) Le débravage automatigue a un ré-
Elme légérement supérieur au régime de
ralenti, débrayage évitant de caler le mo-
teur lors d'un arrét du cyele.

Ces différentes fonctlons sont assurées
par 3 types de masses :

1* Masse de lancement (8), solidaire en
rotation d'une poulie dont le régime est
directement lé & la vitesse du cycle.

Cette masse est rappelée sur une butée
par un ressort (10).

A partir dune Ifaible vitesse du cycle
(de l'ordre de 6 &4 7 kmh), la masse (8)
vient au contact d'une cloche (17) soli-
daire du vilebrequin. Il ¥y a alors entrai-
nement progressif du moteur.

LAVALETTE

2° Deux masses (21) liées en rotation au
vilebrequin sont rappelées par des ressorts
(19), dont les caractéristigques sont telles
que les masses viennent au contact d'une
cloche (6) & partir d'un régime moteur
-légérement supérieur au régime de ralen-
ti. Cette cloche est solidaire du support

Vue en <« éclaté » de l'embrayage

Multimatic. Pour

les numéros des

diverses piéces, se reporter & Uarticle.
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des masses (8) et (12) et d'une poulie 4
gorge .,entrainant la poulle de pédalier
au moyen d'une courrole trapézoidale.

3 Une masse de verroulllage (12) vient
renforcer l'action des masses (21) A partir
d'une vitesse du cycle correspondant de
par le rapport de démultiplication, au ré-
gime de couple maximum du moteur. La
transmission du mouvement est alors as-
surée sans qu'il y alt glissement de 1'em-
brayage.

FONCTIONNEMENT

a) Lancement du moteur. — Le moteur
étant & L'arrét, le démarrage s'effectue
par lancement des pédales et de la trans-
mission de montage connu : # partir
d'une faible vitesse communigquée au cy-
cle (6 &4 7 kmh), la masse de lancement
(8) entraine par friction une cloche (17)
solidaire du vilebrequin moteur,

NOTA : Par temps froid, il est recom-
mandé de faire usage du dispositif de dé-
voici marrage dont est pourvu le carburateur
(volet de départ, starter).
b) Le moteur ayant démarré, 1'usager a
deux possibilités :

¢) Accélérer le régime moteur en agis-
sant sur la commande des gaz : lées mas=-

ses (21) solidaires du vilebrequin vont en-
; sy - trer en action en assurant la propulsion
et L2 de lejficacité du cycle. A partir d'une certaine vitesse
de cetgg réalisa= 4o ce dernier (12 & 15 kmh), le glissement

Lon. de l'embrayage est supprimé grice a4 1'ac-
tlon de la masse (12).

d) Arréter le cyclomoteur en laissant
tourner le moteur au ralentl — le démar=
rage du cycle est alors a.aam:é en aglissant
seulement sur la commande des gaz. Tou-
tefois, lors d'un démarrage en cdte, 11 est
recommandé d'alder le moteur au moyen
des pédales.

Ci-dessus ..
un nouvel aspect
du moteur Lava-
lette, et ci-conire,
un petit tour dans.
la cour de l'usine
nous a permis de

R R’’’
T CAMME DES CYCLOMOTEURS LUCER SE COMPLETE

Toujours &a l'avant-garde du progrés,

les Ets ¢ Lucer »-proposent un modéle a

cadre emboutl, roues de 23x2, suspensions
AV et AR : ¢« Le Triton ».

Ce modéle est équipé du moteur Vap 55
4 embrayage automatique.
La suspension avant est assurée par

une fourche télescopique du type cou-
rant.

La suspension arriére est du type oscil-
lant, elle est réglable d'aprés le polds
de l'utilisateur par le simple serrage ou
desserrage d'un boulon. Aucun gralssage
n'est 4 Tfaire, l'axe de suspension étant

AVEC
LE
“ TRITON ”

monté avec des pallers auto-lubrifiants.

Le confort de l'utilisateur est encore
ameélioré par la présence d'une selle Eua-
pendue.

Les garde-boue trés enveloppants per-
mettent une protection parfalte contre la
plule et la boue.

Le frelnage trés efficace est obtenu par
des moyeux ondulés 4 l'avant et a 1'ar-
riére de dlamétre 90.

La machine est livrée avec une boite
& outils garnie et une pompe.

Le réservolr contient 5 litres.

Elle est équipée d'un phare compteur
Incorporé et d'un avertisseur électrique
Ses pneus sont bicolores.

Elle est livrée en teinte bicolore vert
clair - vert foncé au prix de détall de
63.450 francs.

Une version moins luxueuse est offerte
au prix de détail de 57.450 francs avec
comme différence des moyeux tambour &
l'avant et & l'arriére, des pneus créme,
une selle bicolore non suspendue, un
timbre avertisseur, un phare 100 mm, 1
ampoule, jantes chromeées.
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VERIFIEZ LA PARTIE CYCLE

LES ROULEMENTS DU MOYEU
ARRIERE

Notre cyclo est muni d'un moyeu
avec frein tambour. Pour reviser les
roulements, on procéde comme pour lc
moyeu avant a la seule différence preés

DE VOTRE MACHINE

(SUITE DU NUMERO 48)

que le flasque support des patins de
frottement reste solidaire de l'axe et
qu’il n’est pas indispensable d’enlever
cette piéce.
roulement en enlevant les cOnes ré-
glables qui se trouvent du cdté opposé
au tambour.

LE CHOIX D’UNE DEMULTIPLICATION

Avant de passer & la révision des

transmissions, nous allons nous pen- .

cher sur le probléme du rapport de
démultiplication final & adopter. Bien
.entendu, il sera choisi en fonction de
I'itinéraire preévu.

Sur la majorité des cyclos on peut
faire varier ce rapport en montant une
couronne arriére d’'un diameétre et d'un
nombre de dents différents. Cette so-
lution est la plus simple, mais avant
d’expliquer comment choisir le rapport
le mieux approprié pour un parcours
donné, nous allons examiner les diffé-
rentes piéces composant les transmis-

sions.
NG

TRANSMISSION PRIMAIRE

La transmission primaire se com-
pose d'une poulie mofrice placée en
bout de 1’arbre moteur ; d’une courroie
de transmission et d'une poulie relais.
Sur la poulie relais, un encliquetage
manuel assure la liaison éventuelle
entre la transmission primaire et la
transmission secondaire.

En général, ce systéme de transmis-
sion primaire donne un rapport de
démultiplication d’environ 340 a 1,
suivant la tension de la courroie.

X X X

LA TRANSMISSION SECONDAIRE

La transmission secondaire (ou fi-
nale) est composée d'un petit pignon
de 11 ou 12 dents, placé (vers l'inte-
rieur) sur le roulement de la poulie
relais dont il peut étre, a volonté,
rendu solidaire par le cran d’enclique-
tage manuel, et d'une couronne dont
la denfure varie suivant les construc-
tions entre 52 et 56 dents. Les machi-

nes destinées a étre utilisées en mon-
tagne sont généralement eéquipées
d’'une couronne de 58 dents.

Si l'itinéraire de vacances emprunte
un parcours montagneux, il sera pré-
férable d’adopter un pignon de 58
dents. Mais si le parcours est « varié »
on n’a pas intérét 4 monter un pignon
trop petit. On choisira de préférence
un nombre de dents relativement
élevé pour avoir un rapport assez
court. Nous avons constaté au cours
des différents essais de cyclos que les
moteurs qui tirent trop long sont
moins agréables & piloter et que leurs
performances diminuent.

Naturellement, la question ne se pose
pas de la méme facon pour une ma-
chine munie d'une boite de vitesses
qui posséde généralement une premié-
re trés démultipliée.

Les deux pignons de transmission
secondaire sont entrainés par une
chaine de 4,88. :

XX X

Il se peut, le hasard fait parfois
bien les choses, que la démultiplication

LES PIGNONS

A QUOI RECONNAIT-ON DES
PIGNONS USES ?

. Sur des pignons usés, chaque dent
prend la forme d'un bec effilé. Les
dents sont brillantes et amincies. En
principe, le pignon de 11 ou 12 dents
devrait étre usé plus vite que la cou-
ronne arriére, mais en réalité, le petit
pignon est geénéralement de meilleure
qualité que le grand et tient plus

longtemps.

Il faut savoir
¢ aider » son
cyclomotleur |

On démontera donc le -

/]

En haut @ chaine eft pignon en
Jonctionnement normal. - En

bas : pignon usé et chaine

« allongée » : la chaine ne prend

plus appui dans le creuxr des

dents; on dit gu’elle ¢« monte
sur les dents ».

de voire machine coincide avec le
rapport idéal & employer. Mais si ’on
doit conserver ce rapport, il est nor-
mal de veérifier I’état des deux pignons
et de 1a chaine. :

ET LES CHAINES S’USENT !...

POUR CHANGER LE PIGNON
DE LA POULIE RELA4IS

Nous avons déja vu comment remé-
dier & un jeu excessif dans le roule-
ment de la poulie relais. Nous allons
é¢ftudier maintenant comment changer

le pignon.

L’ensemble de la poulie relais et de
son roulement est maintenu par un
circlips extérieur. Si on ne posséde pas
de pince a circlips, on utilise les
pointes des ciseaux. De cette facon, le
circlips ne risque pas d’étre brisé au
cours du démontage. Le roulement de
poulie est réalisé soit par une bague
bronze, soit par des aiguilles montées
8 la graisse graphitée. Lorsque le
circlips est enlevé, tout le systéme de
relais s'enléve en tirant vers sol.

Il ne faut désagrafer la chaine qu’au
moment d'enlever le relais.

Si I'on doit remplacer le pignon de
11 ou 12 dents, vérifier I'état du doigt
d’encliquctage.
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QUELLES SONT LES PRINCIPALES
CARACTERISTIQUES D'UNE
CHAINE USEE ?

Lorsqu'une chaine arrive a un cer-
tain degré d'usure, elle réclame de
fréquents réglages, car elle s’'allonge
rapidement. Le pas de la chaine étant
rigoureusement cdlculé d’aprés le
« module » des dents des pignons, il
se produit que I'axe de chaque rouleau
de la chaine ne.#e place plus au centre
du fond de la dent. L’'axe, au con-
traire, se déporte dans le sens inverse
de la marche vers le corps de la dent.
Il s’ensuit une usure rapide de la dent
et du rouleau de la chaine.

Vous avez certainement remarqué
en nettoyant votre chaine qu’elle pré-
sente un certain jeu entre les axes, les
rouleaux et les flasques. A l'usure, ce
jeu s’accentue, en particulier sur les
cyclos car les deux pignons ne se
trouvent pas toujours bien en ligne.

Par suite de cet allongement et du
jeu latéral excessif, la chaine <« monte
sur les dents»s. Cette particularité
rend le diagnostic certain : chaine et
pignons sont & remplacer. On dit que
la chaine monte sur les dents lorsque,
tendue au maximum, elle ne s’appli-
que plus du tout au creux des dents.

X X X

LONGUEUR DE CHAINE

Au risque d'étre taxé d'avoir des
coneceptions de montage révolutionnai-
res, nous allons émettre une sugges-
tion. Lorsque vous montez une chaine

LA COURROIE ET LES

La courroie de transmission joue un
role important dans le rendement de
la machine. Un conducteur peu averti
roule souvent avec une courroie déten-
due. Ceci provoque un patinage sur
les poulies. Or, un patinage méme ré-
duit de la courroie, provoque un
échauffement du moteur qui, pour la
méme raison, perd une partie de sa
force motrice et aussi toute aptitude
en cote.

Cependant, la courroie ne doit pas
étre exagéréement tendue, car cela
provoque rapidement la mise hors
d'usage du roulement qui se fTrouve
placé dans le carter du moteur (coteé
poulie) et aussi un jeu anormal dans
la poulie relais. Si la bague du roule-
ment de la poulie a un jeu excessif,
elle peut coincer légérement. Rattra-

per le jeu latéral de cette derniere est
facile. Il suffit de déclaveter la mani-

| _;;)’.’iﬂ'l!'ll
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Lorsque la chaine est
neuve Nous préférons
le réglage en bout de
patte de fourche (l-
lustration du haut).
Ceci permel, lorsque
le besoin s'en faitl
sentir, de faire sauler
un maillon pour obte-
nir alors une tension
normale lorsque Ia
chaine est déja rodée
(illustration 'du bas).

e
LA P e wil
k e T -

neuve, quelle longueur adoptez-vous ?
Une tension 4 fond de patte de four-
che ou, au contraire, avec une cer-
taine latitude pour les réglages futurs?

Personnellement, nous préférons, pour
une chaine neuve, la longueur maxi-
mum, c’est-a-dire le réglage en bout
de la patte de fourche. Lorsque la
machine aura roulé pendant un cer-
tain nombre de kilométres, il sera fa-
cile de « faire sauter un maillon »
pour obtenir alors une tension nor-
male d’'une chaine rodée sur les dents
des pignons.

POULIES

velle, de l'enlever et de placer entre
la face intérieure de la poulie et le
coté intérieur de la manivelle une
rondelle entretoite dont on calcule
I'épaisseur. Ceci évitera & la poulie de
se déplacer latéralement sur l’axe.

KX X
LES MANIVELLES

Profitons-en pour vérifier le clave-
tage des manivelles sur 'axe de péda-
lier. Celles-ci fournissent un rude
effort lors des départs et la clavette
peut <« jouer » dans son logement.
Pour emmancher une clavette, il faut
absolument deux marteaux : I'un pour
frapper sur la téte de la clavette,
I'autre pour « porter le coup ». On
place le second sous la manivelle.
De cette facon, il n’y a aucun risque
de deteériorer le roulement intérieur.

La courroie ne doit
pas éire trop tendue.
elle doil présenter un
¢« creuxr » de 5 @ 6
mm verifiable a l'aide
d'une régle posée sur
les deux poulies.

=/
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La position des clavettes a une grande
importance. Eif position de pédalage,
la téte de la clavette doit se trouver
sur le dessus de la manivelle et ’écrou
en dessous. Si l'on inverse cette posi-
tion d’emmanchement, les manivelles,
en position horizontale, ne seront plus
paralléles au sol. Elles prendront une
position oblique qui aurait pour con-
séquénce de déséquilibrer le mouve-
ment du pédalage.

Au remontage, pour régler la tension
de la courroie, placer une régle reliant
les deux poulies au-dessus de la cour-
roie et en appuyant sur celle-ci, au .
centre, entre les deux poulies, la cour-
roie doit présenter un léger creux de
5 4 6 mm. La tension s’obtient en agis-
sant sur les écrous d’assemblage du
moteur au cadre. On les débloque trés
légérement, puis on agit avec un levier
sur le carter du moteur, augmentant
ainsi la distance entre axes des deux
poulies. :

Avant de remonter les. carters da
protection, mettre le moteur en route
sur place. Sans décompresser, le mo-
teur doit étre entrainé par le pédalage,
sans qu’on percoive le moindre pati-
nage. 31 un léger patinage est cons-
tate, il faut remplacer la courroie qui
devient extensible lorsqu’elle est usee.

LA COURONNE
ARRIERE

Elle est assemblée sur le moyeu par
5 boulons. Elle peut étre aussi vissée
sur le corps du moyeu et se frouve

- bloquée par un contre-écrou. La cou-

ronne est vissée sur un {iletage a
droite, tandis que le pas du filetage
du contre-écrou est a4 gauche. Quel
que soit le mode de fixation, il n'y a

. pas de difficulté particuliére pour de-

poser la couronne et la remplacer.
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ET LES BAGAGES??...

Lorsque les transmissions sonft en
état, il reste encore une partie du cy-
clo qui n’est pas & négliger, puisque
pour voyager pendant plusieurs jours,
on doit emporter des bagages. Pour
transporter facilement le maximum de
poids, le porte-bagages d'origine de-
mande & étre renforce, sinon remplacé.

Si 'on se contente de la plate-forme
étroite des porte-gagages montés cou-
ramment sur les cyclos, il sera difficile
d’y poser une valise et des sacoches
latérales. Lorsque le porte-bagages est
uniguement boulonné sur le garde-
boue et les pattes de fourche, il ne
résistera pas longtemps a 'effort sup-
plémentaire et le voyageur impré-
voyant se retrouvera avant peu avec
son matériel éparpillé sur le bord de
la route.

Il existe des porte-bagages renforcés,
et fixés en plusieurs points du cadre

ar de solides colliers, qui permettent
e transport d'environ 30 kg. de baga-
ges, ce qui représente déja un poids
maximum.

De préférence, on choisira un porte-
bagages en tubes brasés. Si I'on veut
réaliser quelque chose de réellement
pratique, il est possible d’adapter &
I’arriéere du cyclo un porte-bagages
type scooter. Il suffit alors de faire
cintrer les montants pour qu’ils puis-
sent étre raccordés sur les haubans de
la fourche arriére soit par des colliers
boulonnés, soit, mieux encore, braseés
directement sur la fourche arriére.

—-—1?5_

CE QU'IL FAUT EMPORTER

Les vétements de rechange trouve-
ront une place bien 4 plat dans une
valise en tdle de préférence. Ils seront
ainsi 4 I’'abri en cas de pluie prolon-
gée, Latéralement, nous installerons
des sacoches en cuir, en toile imper-
meable lacée, en plexi-cuir (tout ceci
est une question .de budget !) dans
lesquelles prendront place, outre 1l'ou-
tillage et le matériel de dépannage
indisyansahle. les objets les plus lourds
que l'on veut transporter. .

Reéserver la valise posée a plat sur
le porte-bagages pour les vétements
fragiles qui, s'ils sont bien pliés, arri-
veront &4 destination en bon état et pas
trop fripés. Car, au fond, quoi de plus
désagréable & l'étape, que de se re-
trouver vétu de vétements salis et
froisseés.

Votre machine doit résister a
Peffort supplémentaire que vous
exigez d’elle en vacances !

LE MATERIEL DE DEPANNAGE

Nous ne voudrions pas terminer cet
article sans ajouter un mot sur le ma-
tériel indispensable qui doit prendre
place dans J'une desssacoches latérales
réservées a cet effet. Heureux les voya-
- geurs qui, confiants dans leur monture,
voyageront sans encombre ! ‘Nous en
connaissons beaucoup qui roulent
journellement sans méme savoir si
une clé a bougie se trouve dans leur
- boite 4 outils ! Sur un long parcours,
une telle négligence n’est méme pas
conceyable. Il existe dans le commerce
des trousses d’outillage d’encombre-
ment et de poids réduits dans lesquel-
les les clés s’emboitent 1'une dans
I'autre et qui renferment assez d’élé-
me:é:s pour un dépannage rapide sur
route. -

Le matériel &4 emporter sera forcé-
ment limité, car nous ne disposons gque
d’'une place restreinte, mais il vy a lieu
de se munir de quelques piéces élé-

- mentaires. A l'heure actuelle, toutes

les marques de cyclos sont & peu prés
représentées dans chaque canton, ce
qui enléve le souci de trouver des
piéces détachées en cours de route.
Toutefois, une bougie de rechange,
un rouleau de chatterton, une attache
rapide de chaine, un condensateur
sont toujours d'une utilité certaine.

Et, pour terminer, en vous souhai-
tant bonne route, nous vous rappelle-
rons le vieil adage bien d’actualité :
« Qui veut voyager loin, ménage sa
monture... ».

- G.-E. B.

15 Tuillet 1956

Emporler des bagages sur umn

cyclomoteur est un art difficile

et gui demande begucoup d'in-
géndosité.
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L v a 35 ans, DKW construisait en
série son premier moteur deux
temps. C'était un moteur auxiliaire

de 98 cme. et il développait une puis-
sance de 1 CV. Depuis, la grande usine
allemande n’a cessé de perfectionner
sa technique du deux temps et est de-
venue l'usine « phare » dans ce do-
maine.

Mais dans sa production actuelle,
qui va du scooter léger Hobby aux voi-
tures et aux motos de compétition, il
manquait de toute évidence un cyclo-
moteur. Cette lacune est aujourd'hui
comblée et DKW lance sur le marché
le ¢« Hummel » (bourdon), cyclomo-
teur qui, par ses caractéristiques tech-
nigques, se place immédiatement au
premier plan de la production alle-
mande.

LE MOTEUR

[ FE F TR R T T TR NS NI FE Y]

el IMNE

Il est presque inutile de préciser que
le moteur est un deux temps mono-
cylindre a4 balayage Schnurle.  L’alé-
sage est de 40 mm et la course de 39
mm (moteur donc sensiblement carré)
ce qui donne une cylindrée de 49 cme.

La puissance développée est de 1,35
CV 4 4400 t.-m. et le taux de com-
pression de 6,5 a4 1. Il faut cependant
ajouter, de ce point de vue, que ces
caractéristiques correspondent au mo-
déle vendu en Allemagne (ou certaines
restrictions sont imposées aux cons-
fructeurs) mais que ce moteur, pour
I'étranger, peut étre modifié en ce qui
concerne sa puissance, sa vitesse de
pointe, etc...

Le cylindre est légérement incliné
vers l'avant et est en fonte alors que

o 1a culasse est en alliage léger. L’en-
= semble est refroidi par air.

Le vilebrequin est séparable et mon-

¥ té sur deux roulements & rouleaux. La

bielle est par contre d’'une seule piéce
et montée sur rouleaux a sa téte et sur

ol bague lisse & son pied.

L’axe du piston, en alliage léger, est

= monté «¢ gras » (technique trés en

pte bougie de 225 ; carburateur Bing avec

vogue en Allemagne).

Allumage par volant magnétique :

S volet d’air et filtre A air humide (9

mm de passage des gaz) ; graissage
par melange 1/25. :
La consommation est vraiment ex-
ceptionnelle puisqu’elle ne dépasse pas
1,1 1. aux 100 km. (rappelons qu’en
Allemagne la consommation est cal-
culée aux 2/3 de la vitesse maximum,
en palier, sur route séche et par temps

8 calme, en ajoutant 10 % a la consom-

mation ainsi relevée).

TRANSMISSIONS

BOITE DE VITESSES

L’'embrayage est 4 disques multiples
travaillant dans l'huile. La transmis-
sion moteur-boite se fait par
a taille oblique (78/23 soit 3,39 a 1.

La transmission boite-roue arriére est

assurée par chaine.

Ce qui est padrticuliérement impor-
tant pour le ¢« Hummel » c’est que sa
boite de vitesses comporte trois rap-
ports (c'est le premier cyclo allemand

pignons

® Suspension intégrale
B - Trois vitesses
& Moyeux - Freins
a d.ispnser.d'une telle boite). C'est une

boite « en cascade » dont les rapports
internes sont les suivants :

Jere : 340 & 1.
2* 0 120681 -
3 :146 4 l.

L’échelonnement de cette boite nous
semble trés rationnel si nous le com-
parons a celui d'une boite classique a
4 rapports. En égalant a 100 %% le rap-
port en troisieme nous trouvons en
effet que la seconde égale 70,4 % et la
premiére 42 %. Si bien que la seconde
se trouve placée (au point de vue éta-
gement) entre la deuxiéme et la troi-
siéme d'une boite 4 vitesses (mais plus
prés de la troisiéme), et la premiére
entre la premiére et la seconde (mais
plus prés de la premiére).

La transmission secondaire étant de
2,79 a 1, les rapports finals sont les
suivants : :

1==i: 32224 1
2 192341
> 13404 1

LE CADRE

Le cadre, d’'une ligne élégante, est
en tole emboutie et comprend le réser-
voir d'une contenance de 5,5 1. (plus
1 litre de réserve). Trés net d’allure,
ce carénage se compléte d'une part par
un garde-boue arriére trés envelop-

.pant et, d’autre part, par un carter

de chaine secondaire qui enferme
complétement cette dernieére.
Naturellement, le « Hummel » DEW
est entierement suspendu, Nous trou-
vons a l'avant une suspension a courts
bras oscillants, les éléments élastiques
etant constitués -par des anneaux Nei-
man. Suspension oscillante aussi pour
I'arriére,” avec éléments élastiques sé-
parés comportant des amortisseurs de
choc constitués par deux longs cylin-
dres en caoutchouec.
- Autre < détail » auquel nous ne
sommes guére habitués en France : &
I'avant comme & l'arriére, nous trou-
vons des moyeux-freins d'un diamétre
de 100 mm (garnitures : 15 mm). Si
le frein avant est commandé classi-
quement par un levier sur le guidon,
la commande du frein arriére est plus
particuliére. Elle se fait par l'intermé-
diaire d'une tringle aboutissant au
pédalier. :
En actionnant les pédales a ’'envers
on entraine la tringle qui agit alors
sur le levier de frein. Ce n’est done
pas un frein & rétropédalage puisque

ISR B RS
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affaire !

le frein £
la commande seule étant modifiée.
Les jantes du cyclo DKW dont des
classiques jantes de 19” chaussées de
pneus de 23 x 2. _ i
~ Ajoutons encore pour les aufres
particularités : tube d’échappement
droit (bruit maximum : 69 phones),
phare, feu rouge, selle suspendue,
porte-bagages large en tole, béquille
centrale, guidon droit, etc... .
Quelques. chiffres pour terminer
cette description : hauteur de la selle :
810 mm ; longueur totale : 1.145 mm ;

- empattement : 1.145 mm ; largeur to-
tale : 582 mm ; hauteur : 950 mm ;

poids & vide : 44 kg.

£ X X X |
* Ainsi DEW semble -avoir mis tous
les atouts de son coté pour lancer son

‘eyclomoteurs Et lorsqu’on connait la

richesse et la valeur du marché alle-

" mand du cyclo, force nous est bien de

reconnaitre que la mise au point dun
nouveau modéle n’est pas une petite

B. N.

En haut :@ la suspension
avant a courts bras oscil-
lants. On voit les an-
neauxr Neiman gqui cons-
tituent les éléments élas-
tiques. - Au centre :
l'accés au carburateur est
trés aisé puisqu’il suffit
de faire pivoter le cou-

vercle latéral. - En bas:
- détail de la suspension

arriére a4 éléments sépa-
rés. Remarquer la tringle
de commande du frein
arriére et la fization de
ceite tringle au pédalier.

L
i
-
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-
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PARTIE MOTRICE

4T h [T n Uads R e s it et e N e o g

Entrelien 5 e b s AR T e '
Solidité : .

---------------------------

--------------------------

--------------------

-------------------

---------------------

----------------------------

------------------------

PARTIE CYCLE

Nt::te

Pamhon etcconiort = =t e 7.36

Tenve do toute & & . = . ool o R (2

CYOIYEIge 5 b o = iy R, S e 5,50
.......................... 4,37

Solidité cycle : ........ RSN (L SR A9

Finition et p:;ésentutiun R 6,41
Manceuvre des commandes : ........ 7.18
Marche en bicyclette : ... ... ... .... 3,82

NOTE MOYENNE PARTIE CYCLE: .. = 6,25

9,00
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RESULTATS DU REFERENDUM SUR LA

COMMENTRIDES

Pour la Paloma, ses utilisateurs ont estimé que le
moteur était supérieur a la partie cycle (assez nette-
ment méme puisque la note moyenne est de 7,32 pour
la. partie motrice, alors qu’elle n’est que de 6,25 pour
la partie cycle). - |

Il est intéressant de noter que, pour la partie
motrice, ce qui est le plus apprécié c'est la puissance
du mofeur (8,82 : meilleure note obtenue jusqu’ici) et
son aptitude & grimper les cétes (8,32). Et si I'em-
brayage semble insuffisant (5,68), les autres notes se
situent dans une bonne moyenne, :

Pour la partie cycle, quelques notes font baisser la

moyenne géneérale qui serait autrement trés bonne : il

s'agit de celles accordées au freinage (5,50), a 1'éclai-
rage (4,37) et surtout la marche A bicyclette (3,82 !..).

Bonnes notes au contraire pour le confort, la tenue
de route, la solidité, ete...

Pour terminer cette « revue » des nﬂte;; attribuées a
la Paloma, indiquons le « 9 » dont est: gratifié le prix :

QUELLE EST VOTRE PROFESSION ?
Ouvriers : 3491 % ; employés : 26,22 % EU AVANT CETTE P.HLLGMA T

Encore une fois Ia mﬂjﬂﬂté de nos cor- CQMT UT[LIS'“'OUS VQTRE
son premier cyclo |CYCLO ? |

dessinateurs

sions libérales : 9,84 % : professio -
verses : 1886 9. % m g

. 10,17 % ; cadres ou profes-

respondants en est

\ ¥

.":-

[ &

a

indice - d'une satisfaction certaine de ses usagers.

Kt voici maintenant notre classique portrait-express
de l'usager de la Paloma. . :

Il est 4gé de 30 ans environ. C’est un ouvrier qui
posséde un cyclomoteur pour la premiére fois et qui n’a
Jamais piloté de moto. Il utilise sa machine surtout
pour se rendre & son travail, mais il fait aussi des pro-
menades le dimanche. Depuis 'achat de la Paloma, il
a4 parcouru un peu plus dé 5.000 km. Il est décidé a
garder sa confiance au cyclomoteur en général et plus
particuliérement & Paloma (étant en cela semblable i
tous les usagers qui 'ont précédé).

Terminons par le chapitre des critiques. Elles s&
concentrent en fait sur trois points essentiels : le frei-
nage, l'éclairage et I'embrayage. Pour les deux premiers
il faut constater que nous les retrouvons au premier
plan des critiques adressées aux cyclos qui ont déja été
soumis a notre referendum.

C’est donc un point important, déja acquis, et sur
lequel nos constructeurs devraient bien méditer.

" QuUI A REPONDU 2... M

i s

COMBIEN DE CYCLOS ﬁMVOUS trouvons en effet 52,47 « non », contre 47,53

« oul ».

QUEL EST VOTRE AGE ? |
L’age moyen de nos correspondants est de

30 ans et 7 mois. Le plus jeune est dgé de

19 ﬂans E.\:t le plu,? vieux de 50 ans.

n trouve 1,79 % des usagers qui ont
moins de 20 ans ; 52,98 % qui ong ent%'e 20 et
29 ans; 20,17 % qui ont entre 30 et 39 ans ;
19,06 % qui ont entre 40 et 50 ans.

(83,72 %). Par contre, 39,84 % des usagers
de la Paloma ont déja eu un autre cyclo et
644 % en sont & leur troisiéme,

AVEZ-VOUS DEJA PILOTE UNE
MOTO ? |

Ici aussi les répnm' négatives sont en
majorité (peu importante cependant). Nous

Domicile - Lieu de travail : 81,93 %.

Tourisme : 27,24 %.

Promenades dominicales : 72,64 %.
19,72 % utilisent la Paloma- pour ces trois
usages, mais 3649 % ne s’en servent que
pour aller & leur travail et se promener le
dimanche ; 1798 % seulement pour se pro-
mener et 1644 9% seulement pour aller tra-
vailler ; enfin, 848 % s’en servent pour
faire du tourisme et aller travailler.

© 15 Juillet 1956

QUESTIONS DIVERSES

 ANNEE DE SORTIE D'USINE

Pas de difficulté de ce coté : tous les usagers de
la Paloma qui ont répondu a notre referendum ont
acheté leur machine en 1955.

KILOMETRAGE PARCOURU

Le kilométrage moyen parcouru par nos correspon-
dants est de 5.100 km. Il va de 15.000 km. pour le
plus long, a... 300 km. pour le plus court,

28,52 9% des <« Palomistes » ont parcouru entre 300
et 2.499 km. ; 18,60 % ‘entre 2.500 et 4.999 km. ; 35,81
% entre 5.000 et 7.499 km. ; enfin, 17,07 % ont par-
couru plus de T7.500 km.

PROCHAINE MACHINE

Nos referenda se suivent et se ressemblent.. tout
au moins en ce qui concerne les « prochaines ma-
chines ». C'est en effet encore une fois le cyclemoteun
qui remporte la majorité des suffrages puisque 62,53 %
de nos correspondants restent fidéles (en pensée) a
cette petite machine. Par contre, 28,12 9 préféreraient
pour l'avenir un Scooter et 8,35 % s'orienteraient vers
la moto.

Parmi les amateurs de cyclos, les plus nombreux,
satisfaits de leur Paloma, n'envisagent pas de tenter
une autre expérience (38,56 9. ). D’autres cependant
sont attirés par des marques différentes .parmi les-
quelles : Lucer-Ondine, Solex, Cucciolo, efc...

AMELIORATIONS SOUHAITEES

C’est le freinage qui sétisfait le moins les usagers
de la Paloma (47,22 % ). Mais il est suivi de bien preés
par I'éclairage que 34,21 % jugent insuffisant.

*

_ Pour 44,12 % de nos correspondants, ¢’est 1’embraya-
ge qui offre le flanc a la critiq’ua soit parce qu'il
manque de douceur, soit parce qu'il devrait étre rem-
placé par un embrayage automatique.

Parmi les réclamations qui reviennent encore
frégquemment, nous noterons : insuffisance de protec-
tion du carburateur (24,08 %), manque de puissance
&4 bas régimes (23,12 %), rayonnage des roues man-
quant de solidité (19,59 %), poignée des gaz difficile a

manceuvrer (17,44 %).

* .

Enfin, citons en vrac quelques critiques faites par
un nombre moins élevé de correspondants :

— Emaillage peu solide, cyclo peu économique, four-
che télescopique manquant de rigidité, moteur placé
trop haut, embiellage peu solide, béquille manquant
de résistance, boite a outils trop petite, ete...

Et parmi les souhaits : ‘

— Boite & deux vitesses, suspensiun' arriére, trans-
mission pat chaine, roues & moyeux-broche, etc...
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..ILS SONT PETITS
MAIS IL NE FAUT
PAS LES NEGLIGER
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LES BOULONS

caractéristiques

normalisation

utilisation et serrage

L peut sembler bizarre, au premier
abord, de nous voir aborder un tel
sujet, mais si I'un de nous s'amu-

sait 4 compter le nombre de boulons,
vis et écrous d'une de nos machines,
il serait slirement effaré. Et ceci, sans
parler du réle absolument primordial
qu’ils jouent. -

Ce qui caractérise en premier lieu
une vis, c’est son pas, qui, ainsi que
la plupart des autres dimensions, est
normalisé. Mais deja dans ce domaine
de la normalisation, existent deux sys-
témes : la ¢« norme metrique » et la
¢ norme Whitworth » ou norme an-
glaise. La premiére différence entre
ces deux normes reside dans les an-
gles différents entre les filets, cet an-
gle éetant de 60° dans le premier cas,
de 55° seulement dans le second. De
plus, pour un méme diametre, en rai-
son de cette différence d'angles on
aura aussi une différence dans le pas
¢« h », hauteur séparant deux filets.
Le diameétre extérieur ou nominal est

mesuré, soit en mm., soit en pouces,

suivant le systéme employé.

Quatre valeurs peuvent déterminer
un boulon (voir figure). Le diamétre
nominal D, diamétre de la tige d’acier
avant filetage : c’est ce diameétre qui
est- donné quand on dit, par exemple,
un boulon de 8 ou de 10. Cette valeur
est parfois indigquée sous la forme M 8

\é;—\—-y/ |

e | —

=t - e e o g P N

La différenice entre les filetages
francais et anolais rézide dans
Uangle formeé par deux filets.
Le pas métrique fait 60° alors
que le pas -Whitworth n’en fait
que 595. :

ou M 10. Dans le systéme anglais, un
boulon de 1/2 est un boulon dont le
diameétre nominal D est de 1/2 pouce
(1 pouce = 1” — 254 mm). La lon-
gueur <l» est mesurée depuis I'épau-
lement du boulon jusqu’a son extrémi-
té. La hauteur H de la téte du boulon
est aussi normalisée, étant différente

pour chaque diameétre nominal. Au cas
ou le boulon n’'a pas été fileté sur toute
sa longueur, la longueur de tige filetée
« 12 » est aussi 4 connaitre. Ainsi, un
boulon M 10 x 30 x 15 sera un bou-
lon de 10 mm de diamétre nomingl
30 mm de longueur de tige dont seule-
ment 15 sont filetés, Le pas « hw» est
lui aussi normalisé et a une valeur
donnée pour chaque diametre nomina)l
valeur mesurée en centiémes de mm.

En résumant ce qui vient d’étre dit,
puisque-d’office le diameétre nominal

‘¢« D» determine le pas «ha» et la

hauteur H de la téte de boulon, nous
avons donc 3 valeurs déterminant le
boulon D, 11 et la.

Une quatriéme valeur, malheureuse-
ment pas indiquée en France, mais

- que l'on trouvera portée sur la téte

de la plupart des boilons des ma-
chines allemandes, autrichiennes et
anglaises (avec une autre norme, bien
str), c’est l'indication de la qualité.

Pour les boulons d’Europe Centrale,

on trouvera quatre qualités différentes
ilzdiquees : 4D, 5D, 8G et 10 K.

4D est la qualité inférieure qu'il
vaut mieux ne pas utiliser pour nos
motos. Les boulons 5§D sont utilisés
la ou il n'y a pas de grands efforts
demandeés (phare, coffre .4 outils, etc.),
La qualité 8 G est utiliséee pour des
machines d’assez forte puissance, et 1a

| CARACTERISTIQUES DES BOULONS “ NORME METRIQUE"

Diamétre
du noyau
4 en mm

Diamétre
nominal
D en mm

Pas h
en centiémes

de mm

Fm_-i:e de traction en kg
pour les types

5D 8G I 10K

Ouverture
de la clef
C en mm
T e mm

Diameétre extér.
de la clef & tube

3,73

459 & 5
5,59

6,24 &4 6,5
789 a 8,5
9,54 a 10
11,18 &4 11,74

boulons

trop

faibles
B
342 565
545 940
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Voici, schéma du haut, les cotes
caractéristiques d'un boulon et
de son écrou. - A droite : ouver-
ture d'une clé et passage neces-
saire pour une clé a.. tube.
Ci-dessous :
pour avoir un bon serrage (voir
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ou des grandes forces entrent en jeu :
porte-bagages, fansads, repose-pieds
par exemple. Quant aux boulons ser-
vant pour le moteur, la boite de vites-
ses, ou bien aux endroits sujets a vi-
brations, ils doivent étre de la qualité
10 K.

Une telle normalisation, quand elle
est complete, permet de choisir un
boulon a bon escient, en fonction des
dimensions requises et de l'effort exi-
gé. Profitons-en pour rappeler que la
conception de remplacer un boulon
en acier dur par un boulon de qua-
lité inferieure mais de plus gros dia-
métre, est fausse, car les efforts de
torsion exigerit un matériau d’excel-
lente qualité et non de grosses
dimensions.

A titre de points de repére, nous

publions ci-joint un tableau ol sont
portés les différents boulons avec
leurs cotes et les charges maxima
gu’ils peuvent supporter comme trac-
tion dans le sens de la longueur. Ces
derniéres valeurs permettent de con-
naitre l'effort de torsion perpendicu-
lairement a4 la longueur, effort que,

cotes @ observer .

texte).

sans erreur appréciable, on peut esti-
mer au 1/5 de la traction.

Quelques autres valeurs sont intéres-
santes a connaitre.

Nous avons déja parlé du pas, hau-
teur séparant deux filets et mesurse
en 1/100 de mm. "Jn boulon de pas
125 aura 1,25 mm entre deux filets.

Les normes anglaises calculent le pas

autremens, et donnent le nombre N
de filets que l'on trouve sur un pouce.

Afin que le matériau dans lequel
est vissé le boulon, ne s’'arrache pas, il
faut d’abord que le filetage y pénétre
d'une certaine longueur minimum, qui
sera évidemment plus grande polir un
boulon dun plus gros diamétre. Si ce
matériau est de l'acier ou de la fonte,
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cette longueur L1 doit étre au moins
égale 4 1,3 D. Dans un métal mou
(aluminium, dur.l, laiton, alliage 1é-
ger) la longueur L2 doit, il est clair,
gtﬁreﬂplus grande, d'un’ minimum de

Le trou qui sera taraudé pour rece-
voir le boulon devra étre percé: quel-
ques millimétres, parfois méme 1 cm.
de plus que la longueur requise. Son
diametre doit étre au plus égal au dia-
metre du noyau du boulon, c'est-a-
dire au diameétre du boulon pris a
Iintérieur du filetage, diameétre qui
n'est jamais 1rés exact et peut
va_réer de quelques dixiémes de milli-
metre.

Mals pour éviter I'arrachement, il

- faut aussi que le matériau dans lequel

est vissé le boulon déborde sur les
cotes par rapport a la téte du boulon.
Ce débord minimum est donné par le
rayon « r », compté a4 partir du cen-
tre de la tige du boulen, que devrait
avoir une piéce circulaire.

Toutes ees valeurs L1, 1.2, r sont
portées dans le tableau, ainsi que l'ou-
verture C de la clé plate 4 utiliser pour
chaque boulon. Pour les clés a tubes,
qul portent le méme numérotage que
les clés plates, nous donnons aussi le
diameétre extérieur T de cette clé, afin
de réserver la place suffisante.pour
son passage en c¢as de boulon 4 téte
noyée, 0,

Nous avons adjoint au tableau des
boulons aux normes métriques, un ta-
bleau des boulons anglais.

Chaque boulon de cote différente
necassitant une clé spéciale, heureu-
sement que pour nos cyclos le nom-
bre de types de boulons est assez res-
Ere;ntiﬂes&entie}fment des boulons de

.. 8, 10, et ur uels un jeu
de 3 clés suffit. 4 135'3 I

APRES AVOIR FAIT CONNAISSANCE ...
... VOYONS COMMENT ON LES UTILISE

Aprés avoir vu les caractéristiques
essentielles des boulons, nous aborde-
rons maintenant la question impor-
tante de leur bon serrage ainsi que
celui des boulons. Un desserrage in-
tempestif d’'une de ces piéeces sur une

moto, comme sur n’importe quel
meécanisme, doit étre evidemment
évité ; aussi de nombreux ,systémes

ont-ils été étudiés en vue de la sécu-
rité dans le maintien d'un bon serrage.

Le systéme le plus classiquement
utilisé est la rondelle élastique, soit
la rondelle Grower, soit la rondelle
en éventail. La premiére est réalisée
en acier 'a ressort, les deux becs

= n’étant pas au méme niveau. Elle pré-

sente l'inconvénient qu'aprés quelques
serrages, elle casse ou bien perd toute
efficacité, d’'on nécessité, & chaque dé-
montage, de la changer. La rondelle
en éventail faite dans de la tdle
d’acier, doif, elle aussi, étre changée
4 chaque démontage, mais elle assure

dans l'ensemble un meilleur serrage,

le nombre de becs débordants étant
beaucoup plus grand.

Le contre-écrou est un simple écrou
qui est fortement serré sur celui déja
en place ; il doit avoir les mémes ca-

racteristigues que lui au point de vue’

matériau et robustesse, et en aucun
cas étre d'un diamétre plus. petit.

Aprés avoir assuré un bon serrage
au premier: écrou, on le maintient §
I’'aide d'une clé plate, puis a4 I'aide
d’une autre clé, on serrera fortement
le contre-écrou; dans célte derniére
opération il ne faut pas que le pre~
mier écrou bouge, ainsi écrou et con-
tre-ecrou prendront appui sur les faces
opposées des filets du boulon. Sans
étre d’'un rendement de 100 %, si le
serrage a été bien fait, les résultats
sont nettemnent supérieurs a ceux ob«
tenus avec une rondelle élastique.

Le meilleur résultat est obtenu avee
un écrou crénelé et une goupille qui,
prenant appui dans deux’ crénaux,
traverse le boulon diamétralement
perce. Les petits inconvénienis : le
nombre de crénaux est de 6, ce qui
ne permet un serrage qu’a 60° prés ;
la goupille, 4 chaque démontage, est a
changer, 4 moins d’utiliser une sorte
d’épingle "de nourrice ; parfois, aussi,
la recherche du trou traversant Ile
boulon peut devenir un vrai jeu de
patiemce,

S'il suffit de s’assurer qu'un écrou
ne se dévissera pas et que son ser-
rage plus ou moins fort n’dit guére
d’importance, on peut percer ensemble
écrou et boulon et passer une goupille
dans le trou.

Quand on fixe un boulon dans de
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APPRENEZ A FREINER VOS ECROUS ...

I'alliage léger, une difficulté se pré-
sente, car il est impossible d’atiliser
une rondelle Grower ou en éventail
gqui rapidement arracherait le métal
mou, & moins d’interposer entre ce
dernier et la Grower une rondelle
plate en acier, mais dans ce dernier
cas, le freinage est bien moins effi-
cace. Une solution intéressante, sur-
tout quand le boulon est fixé non
loin d’une aréte vive, consiste & inter-
- poser une petite plagque de tdéle. Une
fois le boulon serré, d'un cété on ra-
battra la toéle contre 1'écrou, de l'au-
tre, le long de l'aréte vive. S'il n'y
a pas d’aréte vive, on pourra percer
dans lalliage léger, un petit trou
borgne dans lequel on enfoncera un
coin de la tble. Ces derniers systémes
ne peuvent qu'éviter un desserrage,
mais ne, résistent évidemment pas &
un effort.

Une derniére méthode, utilisée fre-
quemment en course et valable séeule-
ment pour des boulons (et non des
écrous), consiste & percer les tétes de
boulons perpendiculairement & l'axe
et & passer un fort fil de laiton par
les trous. 8'il n'y a qu'un seul boulon,
il faut trouver un autre point de
fixation pour le fil. 8'il ¥ en a plu-
sieurs, et c'est le cas habituel, il suf-
fit de les lier entre eux, mais en
faisant attention & passer le fil de lai-
ton dans le bon sens, de telle sorte
que le desserrage d’un boulon entraine
une tension accrue du fil. Cette mé-
thode, trés simple et bon marche, est
d'un rendement de 100 % et peut,
evidemment, étre appliquée aux écrous
papillons.

it * K %k

par

Grower. = (Ci-contre, @ gau-
che : freins en tbéle rabat-
tue, et 4 droite : freinage
gar percement des itéles de
oulons et passage d'un fil
de laiton (en  poinlillé
mauvaise met

sens du serrage).

%

En haut et de gauche a
droite . blocage par conire-
écroy, par goupille ou pince,

lles, en éventail ou

pour le

-
R mauvais

MOBYMATIC A SUSPENSION
' INTEGRALE

On n'arréte pas le progrés ! La suspension intégrale

des cyclomoteurs est justement l'un de ces progreés
contre lesquels i1 est imutile de vouloir lutter et, petit
A petit, les plus grands constructeurs francgais se ral-
lient & cette solutivn élégante et confortable déja
adoptée & I'étranger deptiis plusieurs années. La nou-
velle Mobymatic que nous vous présentons ci-dessus,
si elle est toujours du type & ciifissis-coque, est main- .
tenant dotée d'ure suspension arriére coulissante. Ce
modeéle qui est commercialisé depuis peu est catalogué
A 69.60D fr. plus taxes. :

4
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un essal cyclomoto

=

E cyclo dont nous vous présentons l'essai est produit

par une jeune marque qui a su appliquer sur son

-modele des solutions trés modernes dont la plus
importante est certainement la suspension intégrale.
Les progrés techniques de l'industrie du cyclomoteur
s’'affirment de jour en jour, et il dés lors nécessaire,
surtout pour des marques jeunes voulant s’'imposer sur
le marché, de faire des efforts pour étre toujours a
I'avant-garde de la construction. z

L’ « Europ » répond a cette définition, ainsi que nous
allons le voir par la description suivante,

LE CADRE o

Il est, bien entendu, de forme ber-
ceau, de maniére & convenir aussi bien
& 'un homme qu’'a une femme. Mais
ici, 4 la place du classique tube cintré
en col de cygne, nous trouvons un
cadre en acier malricé d'une epais-
seur de 3 mm, Ce cadre formant cais-
son est d’une exceptionnelle rigidité
et posséde 4 sa base un évidement
formant poignée de levage.

Sur- ce cadre, nous trouvons : a la
base, les attaches en porte-a-faux du
petit 50 cme. Lavalette, et sur le tube
avant, un réservoir en selle de 5 litres.

LES SUSPENSIONS s

A T'avant, une désormais classique
fourche teélescopique, possédant un

Ci-dessus : vue

arceau réunissant les deux bras infé-
rieurs, afin de moins faire travailler
I'axe de roue et d’assurer une plus
grande rigidité.

A l'arriére, une suspension osecillante
avec deux éléments élastiques séparés
sous cache télescopique, chaque éle-
ment etant trés long, aussi long que
les tubes qui dans un vélu réunissent
la roue arriére au tube de selle. Quant
aux bras oscillants, qui prennent leur
arficulation sur le boitier de pédalier,
ils sont également réalisés en tole de
3 mm d’épaisseur.

QUELQUES DETAILS &

I’'ensemble du cyclomoteur étant
traité luxueusement, il est normal de
trouver des moyeux gros corps, d'un

latérale du cyclo-
moteur Europ de
ligne classigue et
agréable, - Ci-con-
tre @ [le moteur
Lavalette AML 50
dont 1les perfor-
mances sont excel-
lentes.




diameétre de 100 mm a l'avant comme
& l'arriére, " freins commandés bien
entendu par cables. o |

Le guidon est trés dépouillé ne com-
prenant qu’une poignée tournante des
gaz, les deux freins et le commutateur
d’éclairage (phare et code). Nous
sommes loin des cyclos d’il y a quel-
ques années ou l'on se demandait
vraiment s'il ne fallait pas quatre
mains pour les conduire.

Le phare a'un diameétre de 100 mm,
et sans parler de la petite visiére qui
sacrifie a l'esthétique du jour, signa-
lons le compteur Kilométrique incor-
poré, ainsi qu'un bouton faisant masse
pour l'arrét du moteur.

Notons pour terminer, les deux
garde-boue trés enveloppants, ainsi
gue les deux carters de chaine. Cyclo-
moteur d'une présentation trés soignee,
émalillé gris clair.

LE MOTEUR %

Tl s'agit du Lavalette AML 50. Rap-
pelons-en lés principales caractéristi-
gques . _

Lavalette AML 50 du cycle a deux
temps 4 double transfert, balayage a
cocurant continu. Alésage :@: 40 mm,
Course : 39,6 mm. Cylindrée : 49,6 cmec.
Taux de compression . 6,1 4 1. Puis-
sance : 18 CV a 5500 t.-m. Culasse
hémisphérique en Alpax. Bougie in-
clinée. Piston du type bombé en allia-
ge léger hypersilicié. Cylindre en fonte
spéciale mon chemisé. Bielle montée
sur aiguilles (téte et pied).

— Embrayage automatique type cen-
trifuge entrainé par la vitesse de
la roue arriére.

— Carburateur Zénith 12 MS.

— (Graissage par mélange de 6 4 8 %.

— Allumage et éclairage par volant
magnétique de 10 watts. Avance :
41 a 45 mm. "

— Rapport de transmission finale

14,1 quand la courroie est tendué
a fond.

— Rapport de transmission sur poulie
de 3 4 3,25 suivant la tension de la
courroie.
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Le moteur est place de telle facon qu'il est trés
facilement accessible dans toutes ses parties
(ci-contre). Le guidon, sobre, ne comporie que
les commandes strictement mnécessaires, ce qui
rend la conduite de U'Europ extrémement facile,

LB S Sl

Le cyclo béquillé, volet d'air fermeé,
une poussée d'un demi-tour sur une
pédale et le petit Lavalette fait en-
tendre son ronflement.

La position est assez haute, bien
pour mes 1 m, 75, mais attention, le
cyclomoteur s’adresse aussi aux fem-
mes et les fabricants devraient évi-
ter tout gigantisme dans ]'élaboration
de leur partie cycle. C'est la un defaut
dont souffrent beaucoup de cyclomo-
teurs actuels.

L’'embrayage est automatique, com-
me nous l'avons déja dit, mais n’en-
traine que lorsque le cyclo a atfeint
une certaine vitesse : 10 kmh. environ,
vitesse 4 laguelle il faut donc arriver
en pédalant. Pour notre part, nous
préferons le contraire, c’est-a-dire un
embrayage fonction du régime de

rotation du moteur, comme le VAP .

par exemple.

L’embrayage se fait .sans brutalite
et en ouvrant les gaz, on sent de
suite le moteur répondre, car le Lava-
lette posséde son « cheval » deés les
bas régimes (2.750 t.-m.) et le couple
maximum 0,29 m./kg. se situe entre
3.000 et 3.500 t.-m.

Il est donc absolument inutile de
pédaler dans Paris, sauf pour les
demarrages bien entendu.

X X X

Cette bicyclette motorisée et parfai-
tement suspendue, est done trés agreéa-
ble en ville, et encouragés par cette
premiére prise de contact, nous nous
sommes empressés de faire subir a

. cette machine notre habituelle serie

de tests.
Notre cote d’essai fait 350 m., nous

démarrons, départ arrété, dans du 6 °

%, il ¥ a un passage 4 11 % et la va-
leur moyenne est de 8,7 9%. C'est donc
déja une cobte sérieuse, surtout pour
un cyclo. Force nous était de pédaler
dans le bas de cette. cbte pour que le
moteur entraine, mais des que celui-ci
avait accroché, deux tours de pédale
pour l'aider et c’était tout.

J.B., avec ses 48 Kg., réussit la mon-
tée, donc le passage a 11 %, sans don-
ner un coup de pédale (execeptés ceux
donnés pour démarrer). Temps 51" 2,5
moyenne . 245 Emh. !..

Quant a moi, et mes 80 kg., il me
fallut, outre le démarrage, 14 tours di
manivelle pour réaliser 60” 1/5 (mo;

¥
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20,9 kmh.). Ceci en poussant légere-
ment sur les pédales, car en pédalant
normalement, comme le ferait qui-
conque désireux de soulager son mo-
teur, le temps fut de 1' 1" 4/5.
L’aptitude en cOte est donc remar-
quable pour un 50 cmec. car notons
bien que nous démarrons en codte.

Lancé, le moteur avale parfaitement

les cotes de 8 &4 10 %. :

Sur le plat, le petit Layalette devait
nous étonner par son brio. Assis nor-
malement, les 56 kmh. sont soutenus

‘et ‘correspondent & un régime de 6.740

t.-m., tandis, qu’effacés, les 60 kmh.
furent atteints (régime 7.210 t.-m.).
Nous sommes evidemment loin des
5.500 t.-m. régime de puissance maxi-
mum, auquel -correspond une vitesse
de 46 kmh., ce qui se trouve étre la
vitesse de croisiére. PrT :
Quant aux accélérations, elles don-
nerent les resultats suivants :
100 m, départ ar. : 14" 2/5 (moy. 25,0)
200 m. départ ar. : 22” (moy. 32,7)
300 m. départ ar. : 28” 3/6 (moy. 37,7
400 m. départ ar. : 35" .. (moy. 41,1)
500 m. départ ar. : 41” 2/5 (moy. 43,7)

EN CONCLUSION &

Tout ceci démontre bien les possi-
bilités d’'un petit 50 cmec. bien concu.
Mais I’ « Europ » n'est pas seulement
agréable par son moteur ; sa partie

C’est  une

suspension oscillante qui
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cycle I'est tout autant et le confort
assuré par la suspension intégrale est
trés satisfaisant. Nous étions réelle-
ment sur un véhicule confortable, et
ce, attention, avec un motocycle qui
%’est chaussé que de pneus de 600 x 50

L'embrayage automatique donne par
ailleurs une conduite excessivement
aisée, avec une quasi impossibilité de
caler le moteur, ce qu'appréciera un
débutant. '

egquipe

PEurop a Uarriére (en honneur aux derniers
canons en vigueur dans la construction cyclo-
motorisie). - Ci-conire, on voit la béguille cen-

trale, le pot d’échappement, elc.. Pk

L’ « Europ » est un bon exemple ce
ce que l'on peut obtenir actuellement
avec le développement de la technique
cyclomotoriste. -. :

C’est une machine bien au point a
tous les points de vue. Les performan-
ces de son moteur sont amplement
-suffisantes pour effectuer au mieux de
courts trajets quotidiens, en "ville et
banlieue. : : :

En outre, la suspension.intégrale, les

 freins qui remplissent -efficacement

leur réle (& 30 kmh., arrét complet en
5,15 m.) font de 1’ « Europ » un cyclo-
moteur parfaitement étudié pour em-
mener ses jeunes usagers aux quatre
coins de la France. . 5[ -
Le cyclomoteur francais marque
.Incontestablement, en 1956, une. nette
amelioration par rapport a . ce qu'il
etait. L' «<Europs en est un exemple
frappant ! e _
C. R.
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Je posséde un Sachs de 98 cme. monté dans un cadre
Syphax. Ce petit véhicule est trés nerveux. Mon pére
qui peése 75°Kg. « avale » une cote de 12,56 % sans l'aide
des pédales deux & frois fois par jour a une moyenne de
30 a 40 kmh., et cela depuis trois ans.

Le cadre a fort belle allure : guidon trés large, phare
puissant. Boite 4 deux vitesses commandées au guidon.
Silencieux. Embrayage & main au bruit imperceptible.
Le moyeu-frein par rétropédalage est trés commode pour
la circulation urbaine.

Consommation : 1,56 1. 4 2 1. aux 100 km., ce qui est

trés appréciable pour un 100 cmec. La roue arriére, un peu
faible, a été remplacée par une plus résistante.

Je me décide enfin & vous écrire afin de pouvoir expli-
quer la satisfaction que me donne mon moteur «Mistrals
monovitesse (premier modéle 4 embrayage par levier).

Je suis un lecteur assidu de votre revue « Cyclomoto »
car étant un fanatique des rallyes et possédant un cyclo-
moteur Benoit Faure Mistral, je ne pense gqu’a m'instruire
de plus en plus sur la fabrication et la technique de tous
les motocycles et eyclomoteurs.

Je vous signale gue mon compteur marque au total
2.900 km. Je me sers de mon cyclometeur dussi bien pour
le travail que pour le fourisme (et aussi pour quelques
compétitions avec lés camarades).

De cylindrée pourtant petite (48 cme.), ce moteur est
d'une force et d’une nervosité peu communes. Je réalise
comme vitesses de pointe : (position assise) 53 kmh. :
(pogsition effacée) : 61 & 60 Kmh. environ. Je n’exagére
pas, cette vitesse est peut-étre due a l'avance que j'ai

‘mise & l'allumage.

Fidele lecteur de CYCLOMOTO, et tout particuliére-
ment de votre rubrique « En toute franchise », j’ai tenu
a vous faire parvenir mon opinion sur mon cyclo
Paloma AML type Luxe, dont je suis l'heureux proprie-
taire depuis mars 1955,

Jusqu’ici cette petite machine m'a donné entiére satis-
faction et mon compteur accuse 8500 km., Aprés un

rodage consciencieux de 1.500 km., j'al tiré le maximum-

de satisfactions de mon petit moulin, Seul ennui meéca-
nique : un axe de pédalier brisé, qui d’ailleurs m'a été
gracieusement remplacé par les Ets Lavalette,

Tout d’abord, parlons moteur. C’est un 50 cme. Lava-
lette developpant 1,8 CV, ce qui est bien pour cetle
cylindrée. L’aptitude en cOte est remarquable, et la vi-
tesse sur route des plus honorables (40 &4 45 kmh, environ)
ce qui permet une bonne vitesse moyenne,
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F'OUTE
ANCHISE

Pour tous frais : rebaguage de la téte de bielle, le
moteur ayant été utilisé pendant six mois avec une
huile trop épaisse. Changement du pneu arriére. Deux
bougies claguées & 10.000 km. chacune. :

La vitesse de pointe est de 'ordre de 60 4 T0 kmh. La
vitesse de croisiére doit étre de 50 4 60 kmh. aprés rodage.

En résumé : bonne machine, confortable, silencieuse,
rapide. Quelques inconvénients : les garde-boue avant
et arriéere devraient étre munis de bavolets ; poignée ne
donnant pas le maximum des gaz. Ce sont, je crois, les

seuls défauts.
Gilbert PREVOST
L.e Havre

Depuis un an j’'ai changé 5 bougies.

Aussli bien sur le plat qu'en cOte, aucune fatigue du
cdté embiellage. Seulement quelgques ennuis question
embrayage. La fourchette d’embrayage s'use rapidement.
Je ne sais si cette usure provient d'un mauvais réglage
de la poignée ou du cable, mais les deux petites broches
sont meulées par le cone. Malgreé ce petit défaut (qui ne
]fnrnﬂent certainement pas de la maison « Mistral »), je

élicite celle-ci car je suis trés satisfait de son petit cube.
Rien a dire de l'échappement.

‘Cadre et armature : aucun ennui de ce coté.

Quant a la peinture émail et les chromes, je suis satis-
fait : pas de trace de rouille ni éclats de peinture.

La fourche télescopique, par contre, n’est pas facile
a graisser (orifice de graissage mal pldcé).

Maurice OTHE
Corbeil-Essonnes

La machine est équipée d'une bonne fourche télesco-
pique, d'un réservoir d'une contenance de 5 litres, d'un
excellent carénage du moteur, enfin une selle trés confor-
table contribue a faire de ce cyclo une machine de
tourisme. Il m’est arrivé plusieurs fois de pousser mon
moulin & fond et j'atteins trés facilement le 55 kmbh.,
chrono, mais j’ai horreur de martyriser un moteur et ma
vitesse de route oscille autour de 40, ce qui permet
d’avoir toujours une réserve de puissance.

La consommation est de 1,8 1. aux 100 km. Le freinage
est progressif et assez puissant ; il est assuré par deux
freins a tambour, avec enjoliveurs dans le moyeu. L'en~-
semble du cyclo est soigné : bons chromes, belle présen-
tation ; par contre, 1'émaillage est douteux.

Gérard ROULLEAU
Chartres
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Voici mon opinion sur mes deux cyclos.
1) MOBYLETTE.

Avantages @ Moteur robuste. Faible prix d’achat. Bons
départs matinaux,
Inconvénients : (ils sont nombreux) - manque de puis-

sance. Reprises nulles (J’al 17 ans, aussi j'aime un peu
la vitesse). Sobriété douteuse : 13 1.’ &4 plein régime,
Freins inexistants par temps de [Jlule Par temps sec, a
30 kmh., arrét en 8 m. Vitesse : 42 kmh. (position cou-
chée). vnlant. magneétique : tendance a se dérégler.

Je tiens & signaler une panne qui montre le manque
de sérieux de la maison Motobécane.

Cyclo achete le 1" juillet 1954. Moteur expédié a Pantin
le'25 aofit 1955. Retour le 22 septembre ! Et voici le mon-
tant des réparations . vis platinée changée gratuitement ;
frais de démontage : 1.260 fr. - expédition~retour : 840 fr.
emballage : 60 fr. Au total : 2.160 fr.

2.160 fr. pour changer une vis platinée, c'est cher ! Je
ne voulais pas démonter le volant, mes capacités n’étant
pas suffisantes. Cela démontre que Motobécane ne s’oc-

CAZENAVE-VAP G

Voici deux ans que je suis lecteur de « Cyclomoto »,
et votre rubrique « En toute franchise » m’'a beaucoup
intéresse. Aussi je viens, a mon ftour, vous donner mon
avis sur mon cyclo, un Csazenave, moteur Vap G, deux
vitesses.

Mon engin totalise actuellement 12500 km., et je crois
gue je peux vraiment citer les qualités et les défauts de
cette maching.

Partie cycle. — Le cadre est trés rigide, ainsi que la
fourche telescopique, qui,. maintenant, s’est assouplie,
mais qui etait trées dure au début. La selle aussi, mais
)’y al remédie avec un couvre-selle en cauut.chﬂuc-mnusse
Les garde-boue sont trés enveloppants. Le réservoir a
une contenance trop faible : il faut toujours « ravitail-
ler ». Une contenance de 5 litres conviendrait mieux.
Les freins sont trés puissants, surtout celui de l'avant.
Voici les résultats de freinage par vent nul a4 30 kmh. :
frein avant seul : 8,30 m. ; frein arriére seul : 7,80 m. ;
les deux freins : 5,25 m.

L’'éclairage est trés puissant, méme a bas régimes,

Le silencieux est trés efficace, et il est trés facile de
le décalaminer. Beaucoup de cyclomotoristes, usagers
d'un Cazenave se plaignent dela chaine qui saute et de
la rﬂge arriére qui se voile, Tout cela ne m'est pas encore
arrive.

- S

J’ai bien souvent lu dans cette rubrique différents
articles d'usagers de la Mobylette, qu’il s’agisse du type
Luxe ou Standard, aussi aimerai-je, en tant que client
« etranger » de Motobécane donner mon opinion.

J'al acheté, en 1954, une Mobylette standard dont je
me SEers jnumellement pour tous mes deplacements et
j'en suis, d'une maniére générale, trés satisfait.

Toutefois comme inconvénients, je puis citer ceux-ci :

1") manque d’avertisseur électiique (que” posséde la
Mobylette francaise, celle vendue e Belgique étant mon-
tée et importée de Hollande)

MOBYLETTE ET SUTTER-VAP

cupe guére de ses clients et que la garantie est douteuse.
J'al refusé de payer le démontage.

inUTI‘ER VAP 56 - Prix : 46.500 fr. Fourche télesco-
pique.

Moteur : trés bien, nerveux, puissant (en’' cbte il ne
faiblit pas).
Embrayage : trés bien également, juste deux ennuis :

les garnitures ayant chauffé par ma faute, ont collé apres
le tambour d'embrayage.

Vitesse : 54 kmh. (avec démultiplication de 5 a 1).

J'ai fait une petite performance : Bénévent- Guéret
(24 km. de route comme on les trouve :i&ns la Creuse)
en 34°, soit 424 km. de moyenne.

Eﬂnsammtztmn + 2,1 1.-en roulant entre 40 et 50 kmh.

Cycle : un defaut, la fourche a pris du jeu, les bagues
se sont usées.

Freinage @ bon (arrét en 7,5 m. &_ 30 kmh.).

TENAILLE
Benevent (Creuse)

%

Partie moteur. — I'e Vap G 2 vitesses est un moteur
trés nerveux, et surtout trés nerveux aux bas régimes.
Avec lui on peut faire du tourisme, quel que soit le profil
de la route.

Quant au décalaminage, il faut déposer le moteur (la
culasse ne passant pas sous le cadre). Je roule en moyen-
ne aux environs de 45 kmh. et en premiére je monte les
cotes de 11 9% sans aide du peédalage. Ce qui n'est pas
mal pour un 48 cme.

Le volant magneétique est toujours impeccable : pas
un reglage, pas un nettoyage et toujours un allumage
¢ du tonnerre =.

Quant au carburateur, il est parfaitement étanche. Je
ne ferme jamais l'essence et il ne « goutte » pas. Je ne
me sers que de mon cyclo et par tous les temps. J'al tou-
jours effectué de bons départs a froid grace au volet d’air
qui est trés pratique,

Le carburateur est un Zénith 12 MS.

Conclusion : & mon avis le Cazenave est un cyclo tres
rapide et trés nerveux, et d'un entretien presque nul.

LE GALLIC Pierre
Portets (Gironde)

MOBYLETTE BELGE

2¢) poignée tournante permeéable & I'eau (trés dure ﬁ. la
moindre pluie) ;

3°) pneus trop fins et chambres 4 air de mauvaise
qualité ;

4*) pas de suspension, donc manque de confort (ici
pavés du Nord !..) ;

151‘} mauvais freinage (pratiquement nul par temps de
pluie) ;

6°) nécessité de beaucoup d'entretien ‘pﬂur un rende-
ment maximum.
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Comme qualités :

1°) Bon chromage, trés résistant ;

2°) régularité de marche ;

3*) robustesse étonnante de la partie cycle ;

4°) démarrages faciles ;

5°) éclairage excellent ;

6°) tenue de route impeccable, méme par temps trés
pluvieux. '

J'al accompli 16.000 km. avec ma Mobylette gt je puis
dire que l'huile conseillée par la firme belge est la seule
gui peut donner le minimum d’ennuis et le maximum
de rendement du moteur.

Toutefols, il est nettement conseillé, et ce, I'usage me
I'a appris, de décalaminer le moteur tous les 1.500 km.
et l'echappement tous les 4.000, la proportion -d’huile
étant trés forte.

Mais, ol Téellement le cas devient ici intéressant, c'est
que tous les jours, beaux ou mauvais, j'accomplis un par-

&

MOBYMATIC

Etudiant et possesseur d'une Mobymatic Luxe dont
je ne me sers guére que le jeudi et pendant les vacances,
j'attache un vif intérét & votre rubrique « En toute
franchise », aussi je vous envoie mon opinion concer-
nant mon cyclo. J'ai parcouru 2.000 km. durant lesquels
%;altpu constater quelques défauts et des qualités impor-

ntes

Imconvénients. — Il est difficile, pendant la période de
rodage, d'aider le moteur en céte, vu la démultiplication
qui, &4 mon avis, est trop petite, aussi la marche & bicy-
clette est-elle rendue pénible.

La contenance du réservoir & essence est insuffisante.
Consommation irréguliére.

»

En fant que lecteur depuis le ‘N° 1, et abonné depuis
deux ans et demi &4 ¢« Cyclomoto », je me permets de
vous demander un conseil un peu en marge de vofre
;uhnque ¢« En toute franchise », mais qui, néanmoins,
il me semble, pourrait intéresser un certain nombre d'usa-
gers du « deux-roues » 4 moteur, et peut-étre quelques
commercants avisés, si vous jugiez utile d’'y répondre
par l'inftermédiaire de votre revue.

¢ Que faire d'un cyclomoteur ou d'un vélomoteur quand
on envisage I'achat d’un nouvel engin ? ». Telle est ma
question, car tel est le probléme que je me pose et que
je vous pose, ne l'ayant pas encore résolu.

En effet, je voudrais me séparer d'un vélomoteur 98
cme. encore en bon état (10.000 km.) et faire 1'acquisition
soit d’un autre vélomoteur 98 cmec., soit d’'une 125 cmec.

Je dois vous dire que jaime le changement, et que
d'autre part la technique a fait des progrés depuis quel-
gues années et qu’il me serait dgréable d’avoir un véhi-
cule moderne. Or, par manque de place, je ne peux me
permettre de garder l'ancien. De plus, le prix si faible
soit-il que je pourrais en firer en le vendant, serait une
petite compensation & déduire sur 1'achat du neuf.

Connaissez-vous, vos lecteurs connaissent-ils des mai-
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cours de 50 km. avec une remorque pesant, avec ma petite
fille, 50 kg. bagages compris.

J'ai accompli avec ladite remorque plus de 11.000 km.
au total et ai méme fait prés de 300 km. en 1 jour et en
3 étapes dont une de 150 km. !

C’est assez dire si je puis me féliciter de la Mobylette,
d’autant plus qu'il s'agit d’'une machine typiquement
« standard » et dont rien au bloc-moteur n’a eté changé
ou transforme.

Toutefois, je dois reconnaitre - que sur le marché belge
il existe, pour un prix légérement supérieur, des machines
Allemandes montees avec JLLO ou Sachs, de loin supé-

rieures & la Mobylette, tant luxe que standard. Mais dans-

I'’ensemble on peut conclure par ces mots : la Mobylette
est chére au point de vue entretien de toutes sortes,
mais elle ne craint ni le mauvais temps, ni, et cecl est
important, l'usage maximum de toutes ses possibilités.

R. WILLE
Bruxelles (Belgique)

3*

Avantages. — Excellent confort dit 4 la fourche téles-
copique, & la selle et & la position du don. - Conduite
rendue agréable par : les commandes groupées, l'em-
brayage et le changement de vitesses automatique. - Bon-
ne tenue de route. - Accélérations et aptitude en coOte
satisfaisantes. - Bonnes performances.

Je n'al eu gu'une seule réparation : changement de
bougie. Les graissages sont, naturellement, faits gratis).

Je résumerai en disant gu'une Mobymatic, bien rodée,
rend des services trés appréciables, si l'on n’exige pas
d'elle des pointes de vitesse élevées. :

Gilbert GUISARD
Belfort

UN PROBLEME DIFFICILE
A RESOUDRE

S0ns spécialisées, comme il en existe pour 1'automobile
(les petites annonces des journaux en sont pleines, mais
il n’est jamais question de vélomoteurs, pourquoi ?) qui
se chargent de ces achats ? Il ¥ a bien quelques ‘maisons
qui en vendant un véhicule neuf reprennent le vieux :
j’en ai fait la malheureuse expérience avec mon premier
cyclo 50 cmc. Le détaillant a bien voulu prendre celui-ci
lors de l'achat de mon vélomoteur actuel, mais il ne me
I'a pas acheté. Il et dans sa cave, se détériorant et per-
dant un peu plus tous les jours de sa déja maigre valeur,
dans l'attente d’'un acheteur, oh ! combien éventuel... C’est
un genre de « dépdt vente » ou plutdét « d’abandon » pur
et simple. Cela va faire trois ans et je n’y compte plus.

De plus, s'il existe des détaillants payant le vieux
véhicule au comptant lors de l'achat d’un neuf, il faut
nécessairement qu'ils soient dépositaires de la marque que
I'on désire, sinon le choix d’'un modéle peut étre restreint.

Il ¥ a, bien sir, la vente d’occasion de particulier &
particulier. C’est aussi trés aléatoire, et oblige 4 des visi-
tes & domicile souvent impossibles, toujours ennuyeuses.

Alors faut-il se résoudre a vendre un vélomoteur qui,
dans mon cas, peut erncore fort bien remplir son réle, au
brocanteur au poids de la ferraille ? A supposer encore
qu’il accepte !.. :

%
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I’'occasion, je m’en doute, bien que trés incompétent
dans cette matiére, est une chose délicate. Le probléme
de I'écoulement doit étre ardu, car dans leur majorite,
les eclients préférent du neuf (et j'avoue que je suis de
ceux-la). Ce serait pourtant une question a étudier, ne
serait-ce que pour rendre service aux acheteurs éventuels
du « nouveau », mais bien encombrés par « l'ancien ».

RAGON Pierre

N.DLR. — Le probléme que pose Mr Ragon est certaine-
ment important pour tous les cyclomotoristes. Malheureuse-
ment il ne nous est guére possible de lui donner une reponse
satisfaisante. A notre connaissance, il n'eriste pas, en ejfet,
de maisons spécialisées dans le rachat des cyclos d'occasion.
Anssi pensons-nous que, malgré les inconvénients signalés par
notre correspondant, la meilleure maniére de vendre un cyclo
d'occasion est encore de faire passer une petite annonce. Ré-
nonse de normand, nous nous en rendons bien compte, mais
L est difficile de faire auirement.

Fidéle lecteur de votre revue ef prenant plaisir & lire
votre rubrique « Ce qu’ils en pensent », je vous confie

4 mon tour mes impressions sur mon cyclomoteur Moby-

lette type AV 32 (modeéle hors série, cylindre et culasse
modifiée).

J'ai acheté ce cyclomoteur le 10 octobre 1954 et j'ai
parcouru & ce jour (d’aprts mon carnet de bord) : 15.500
kilomeétres.

Sa ligne est trés agréable, peinture et chromes sont
de 'bonne qualité.

Le seul pépin sérieux fut, 4 5500 km., la rupture du
piston (en surrégime), conségquence du bris d'un segment
gui a voulu sortir par la lumiére d’échappement.

Voici maintenant les piéces changées : un changement
du segment aprés rodage (3.000), une courroie de trans-
mission primaire (6.000 km.), 3 pneus et un nettoyage des
vis platinées.

Le moteur est trés solide : 'emhiellage n’a pas encore
donné de signes de faiblesse. Trés puissant et trés ner-
veux (& condition de l'avoir un peu chatouillé), ne chauf-
fant pas exagérément. La machine monte trés bien les
cotes sans 'aide des pédales. Les reprises sont excellentes.

Voulant connaitre la moyenne, je me suis chronométré

Voici mon opinion sur le NSU Quickly que je posséde.

: PARTIE CYCLE

Défauts. — La fouréhe avant cogne un peu dans les
trous et sur les mauvais pavés. J'ai écrit a 1'usine en leur
demandant ou trouver les amortisseurs d'un Quickly vu
sur « Das Motorrad ». Le coffre & outils est trop petit et
a tendance & se desserrer sur les pavés. Le réservoir est
joli mais trop petit. J'emporte des bhidons en route,
Au-dessus de 50 kmh., le compteur fait un bruit épou-
vantable, les deux bouts carrés du cable de transmission
se rongent et s’arrondissent peu & peu, pendant que la
aine ¢« mange » toute la peinture du cdité gauche de la
ourche (ce compteur O.S. est la seule chose francaise
sur mon cyclo, Dieu merci !). .

Qualités. — La douceur de la fourche & balanciers
alliée 4 la selle d’une qualité excellente fait oublier le
manque de suspension arriére, aussi, le confort est total.
L’éclairage et l'avertisseur fonctionnent bien. Le porte-
bagages est solide, le systéme d’antivol pratique et les
pédales lumineuses. Les_ freins sont bons, sans plus. La
tenue de route est hors pair et digne de NSU. On est
vraiment en sécurité aussi bien en virages serrés qu’'en
vitesse sur route bombée.

L'ensemble est élégant, propre, et ne décoit pas les
amateurs de jolies machines.

MOTEUR
Défauts. — La premiére est bruyante. Le moteur a
tendance & chauffer anormalement. Le tuyau d'échap-
pement bleuit (j’ai remarqué cela chez d’autres
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;ur la distance de 30 km. Celle-ci a été couverte en une
eure,

Meilleure performance : Cadours-Auch (47 km.) en
1 h. 5”, mais &4 pleins gaz et sans arrét.

Je décalamine tous les 2.00 km. et je graisse avec
10 % d’huile. Bougie : jamais de perlage (a4 condition de
soigner le mélange).

Hélas, i1 y a quelques défauts : moteur trop bruyant
aprés un certain kilométrage et suintant 'huile (impos-
siblé de le tenir propre). Manque de frein par temps de
pluie. Marche en quatre temps (ce. qui, heureusement,
peut étre remédié en changeant le filtre a4 air et en
adaptant un silencieux double sortie, sans freinage des
gaz). Manque d’avertisseur : j'ai installé un klaxon.

La partie cycle, en général, est trés bien. L’'éclairage
est parfait. La tenue de route excellente : tous les vira-
ges pris 4 fond. La position est trés bonne : jamais de
crispation sur de longs parcours.

Je termine en disant que la Mobylette serait, si le cons-
tructeur voulait faire disparaitre tous ces petits defauts,
un cyclomoteur qui égalerait tous les cyclos étrangers.

Guy DULONG
Cadours (Hte Garonne)

Quicklistes), pourtant le réglage est conforme & la notice.
Il faut compter au moins 2 1. aux 100 km.

Qualités. — La puissance est ordinaire (1,4 CV), mais
en cote, la premiére arrache littéralement. I1 faudrait
une deuxiéme plus longue (j'ai envie de changer le pi-
gnon moteur : sans le faire peiner, je voudrais rouler
4 50-55 kmh. et les tenir, car je ne pése que 55 kg.). Le
moteur est trés souple : 12 kmh. en seconde sans cogne-
ments. Bonnes reprises. Les performances sont néan-
moins inférieures 4 nombre de cyclos francais (Mistral,
Vap, SER, Lavalette, Junior, Myster), je roule a 55 kmh.
en pointe. : .

Pour 550 fr., on vous envoie un tube de peinture gros
comme le pouce, pour faire les retouches. C’est exagere,
surtout que j’ai recu la peinture du réservoir au lieu de
I'autre, j'ai donc été obligé d’acheter les deux couleurs
(1.100 fr.). :

En résumé : excellente machine ou l'on sent tout étu-
dié, et je tire mon chapeau & la firme de Neckarsulm
qui saura toujours, tant en competition qu’en seérie, faire
l'admiration des milieux motocyclistes.

A propos, je ne comprends pas pourquoi la « Moby-
matic » ayant obtenu 48 kmh. (couche) dans vos essais,
monte & 50 et 60 kmh. chez certains lecteurs (il ¥ en a
méme un qui roule & 70 kmh. en pointe !..).

Mes projets ? le Rumi Formichino dés que possible
pour son moteur, son esthétigue, son bruit.

Un autre cyclo ? Le ¢« Heinckel Perle » ol rien !

Yves JAULT
Orléans

&
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NOUVEAUTES 1956 CHEZ VELOSOLEX

Le modéle mis en vente depuis le 15 juin présente
un certain nombre de modifications intéressantes en
ce qu'elles contribuent 3 améliorer ce populaire petit
cyclomoteur du double point de wvue électrique et
esthétique. : :

En effet, les masses polaires du rotor ont été
augmentées en wvolume, en vue d'obtenir une plus
grande puissance de l'allumage. La bobine d’éclairage,
elle-méme, est désormais renforcée, ce qui assure un
éclairage plus efficace. Enfin, si le carter extérieur
du rotor a été également renforcé en épaisseur, deux
autres améliorations notables sont encore apportées
du c6té de 1'éclairage : le capotage du phare est main-
tenant coulé avec la partie supérieure du carter mo-
teur, assurant & celui-ci une ligne beaucoup plus nette
et moderne. Le phare demeure naturellement orientable
et, dernier perfectionnement qui ne manquera pas d’étre
apprécié des utilisateurs, a l'incommode levier de com-
mande d’éclairage se substitue actuellement un com-
mutateur trés accessible, puisque placé & gauche sur
le dessus du carter moteur. -

Précisons que le prix actuel est de 32.800 fr. plus
taxes. :

L]

b 4

LE CYCLO DANS LE MONDE
Au 31 décembre 1955, on dénom-

lancé & Dunkerque le pétrolier

ce type que les Atellers et Chantiers de
France construisent pour la Soclété Ma-

brait :
— 545.000 cyclomoteurs en Hollande. ¢ LANCEMENT DU CHEVERNY
—. 150,000 cyclomoteurs au Danemark. Le samédi ® juin, & 12 h.

Y ¥ ¥ verny » de 33.000 t. C'est le troisiéme de

& Chea-

En France, pour le mois de mai, la
production de cyclomoteurs a atteint
91.798 unités (contre 77.189 pour le
mois de mai 19855). En avril, elle était
de 80930 unités (contre 78.149 pour le
mois d’avril 1955).

X X X

Pendant 'année 1955, le parc cyclo-
motoriste suisse a augmenté d'environ
20 9%, passant de 8.400 machines de
moins de 50 cmc. en 1954, & 13.425 en

1855.
KoK

Voici les dates des prochains
« Salons » :

Paris (Porte de Versailles) du 4 au
14 octobre @ Francfort (IFMA) du 21
au 28 octobre ; Londres (Earl’s Court)
du 10 au .17 novembre ; Milan (Palaz-
zo della Meccanica) du 1°* au 10 dé-
cembre. 3

SILENCIEUX WILMAN

Au cours de la rédaction de notre
essai du cyclomoteur Alcyon Z6, nous
avons indiqué, par erreur, que le pot
d’échappement biconique était un
Gama. En réalité, il s'agit d’un silen-
cieux Wilman, cette marque equipant
la totalité des cyclomoteurs Alcyon
7 6. C'est donc a4 ‘Wilman qu’il faut
rendre grice pour l'efficacité excel-
lente de ce silencieux. Voila qui est

fait.

ritime des Pétroles BF, aprés le ¢ Cham-
bord » et le Chenonceaux ».

I « Cheverny » présente les mémes
caractéristiques que ces navires, Sa lon-
gueur hors tout est de 203,65 métres.
L'hélice est actionnée par un groupe tur-
bo-réducteur de 13.935/15.200 CV.

B e T Tt

CYCLOMOTORISTES,
N’OUBLIEZ PAS...

C'est & partir du 1° juillet que
Yarticle 195, paragraphe 3 du Code
de la Route est entré en application.
Et il nous intéresse tout particulié-
rement puisqu’il dit :

« Tout cycle ou cyclomoteur mon-
té doit étre muni d'une lanterme
unigue émettant vers l'avant une
lumiére non éblouissante jaune ».

Or, sur les 13 millions de cycles et
cyclomoteurs qui circulent actuelle-
ment en France, il est certain que
beaucoup sont encore munis d’'am-
poules blanches. A leurs usagers

"donc de se prémunir, dans leur

propre intérét d'ailleurs puisque la
lumiére jaune, si elle ne géne en rien
la wvision du cyclomotoriste, a, par
contre, l'avantage d'éliminer 1'é-
blouissement dont se plaignent
d’'autres usagers de la route.

Veiller & munir le cyclomoteur
d'une Iumiére jaune, c’'est donc
renforcer sa propre sécurité,

UN FILM POUR

L’EDUCATION ROUTIERE

L'Automobile-Club de la Dréme a
pris l'initiative de produire un film
destiné & enseigner le Code de la
la Route. M. André Raffin, comman-
dant la compagnie de gendarmerie de
la Drome, spécialiste des problémes
de la circulation, en a ecrit le scénario
et dirigé la réalisation. Ce film a été
conc¢u, & la base, pour instruire l'en-
fant par l'intermediaire de 1'Educa-
tion Nationale : il sera projeté dans
les écoles, colléges, centres et tous
établissements relevant de l'enseigne-
ment. Sa diffusion doit étre égale-
ment étendue a toutes collectivités,
publigues ou privées, afin que pareille
education touche le maximum d'usa-
gers de la route.

Ce film, dont la durée totale de
projection est de une heure trente, se
divise en trois parties .. -ie piéton, les
cycles et cyclomoteurs, les motocyclet-
tes et vélomoteurs. La quatriéme par-
tie concernant ’autopnobile est actuel-
lement & l'étude et sera tournee
prochainement.

A une date gqui n’est pas encore
fixée, le film sera présenté a Paris
auprés des autorités dont reléve cette
campagne de prévention.
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NOTRE REFERENDUM gEYTINR&E:

A LIRE TRES ATTENTIVEMENT

ECOND moteur soumis au referendum, voici le

Lavalette A.M.L. 50. Comme le Vap, il a été monté
sur de nombreuses parties cycles, mais ces derniéres
n'entrent pas (directement) en ligne de compte dans
ce referendum.

La production Lavalette étant assez nombreuse, il
est bon de répéter que seul le moteur A.M.L. 50 doit
étre jugé par wvous.. Précisons qu'il s'agit du 50 cmec.
monovitesse & embrayage automatique,

Pour participer au referendum, vous devez remplir
le questionnaire ci-dessous et nous le retourner (que
vous soyez abonnés ou. pas) ; que vos notes doivent
g’échelonner de 0 a 10 (avec toutes les notes inter-
médiaires) ; que vous devez posséder le cyclo de pre-
miére main,

Les réponses doivent nous parvenir avant le 15
septembre 1956. N'oubliez pas que plus vous serez
nombreux & répondre et plus notre réferendum aura
de valeur.

Et, enfin, dernidre recommandation, la colonne de
droite, doit étre aussi remplie et retournée avec les
notes attribuées au moteur et wous ne devez pas
. oublier d’'indiquer, dans le cadre situé en haut et a
droite, la marque de votre partie cycle.
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Année de sortie d'usine

Marque partie cycle

DITES-NOUS AUSSI :

Avez-vous déja piloté un vélo-
moteur, une motocyclette, ou un
scooter ? :

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Combien de cyclos avez-vous eu
avant celui-ci ?

lllllllllllllllllllllllllllllllll

Genre d'utilisation

Domicile - Lieu de travail

Tourisme

---------------------

llllllll

*
Kilométrage parcouru :
*

Que souhaiteriez - vous comme
ameéliorations pour votre moteur :

llllllllll

lllllllllllllllllllllllllllllllll
---------------------------------
---------------------------------
---------------------------------

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Quelle serait votre prochaine
machine s o s LSRR S e

.................................
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LES 24 HEURES DE BRUXELLES

ommencées sous la pluie, les 24

Heures de Belgique se sont ter-

minéeés sous un tres timide rayon
e soleil.

Au départ, nous trouvions quelques
équipes et des individuels montant des
cyclos Puch, Itom, Ilo, Royal Nord,
Nassetti, etc... et des scooters Lam-
bretta.

Naturellement, pas l'ombre d'un
francais au départ et c'est fort dom-
mage (nous n’insisterons pas davan-
tage sur cet absentéisme qui n’est pas
fait pour favoriser l'exportation fran-
caise 1).

Le premier départ eut lieu a 15 h. 31
sous une pluie battante ; les autres
départs se succédérent ensuite toutes
les minutes. 5 ;

Le parcours ? Cent kilométres de
circuit sur un terrain extrémement
varié faisant alterner les chemins de
campagne, les routes et les rues de la
ville. ;

Ce que ce trajet pouvait représenter
par un temps pareil, on s'en doute.
Cela tenait du cross et du trial. Le
résultat s’en fit sentir durant la nuit.
Au premier tour, un scooter Lambretta
est accidenté et se retire de la course
(Verstegen). Au deuxiéme tour, chez
Puch, c'est Stassin et chez Nassetti,

Daniel qui abandonnent. Au troisiéme
tour (300 km.) Puch voit disparaitre
Van Goethem ; Itom, Van der Elst ;
JLO : Duran, et Nassetti : Vergouten.
Au cinquiéme tour (500 km.) c’est De
Greef (Puch) qui se retire, :

A 13 h. 30, le dimanche, restaien
en piste : équipe Puch : Cocx, Verhey-
den, Willy, Trastsaert. - Equipe Royal
Nord : Seutin. - Equipe Saphir : Le-
brun. - Equipe Lambretta : Ulama.

Les machines, couvertes de boue,
roulent encore & une allure excellente
(60 & 70 kmh.) sur les bons trongons.
On le doit bien & I'excellence du maté-
riel et aussi a4 la tenacité et a I’adresse
des pilotes qui est remarquable.

Le contrble principal ainsi que le
ravitaillement étaient installées en
plein centre de Bruxelles, place Rogier.

Voici, en définitive, les classements
de cette trés dure épreuve.

Classement des équipes :
1. Equipe Puch.

lﬂlassement général toutes catégo-
ries :

1. Cocx (+ 1.046 pts) Puch 50 cme. ;
2. Traetsaert (4 1.006 pts) Puch 50
cme. ; 3. Willy (4 1.002 pts) Puch 50
cme. ; 4.Verheyder (4 801 pts), Puch ;
5. Seutin (4 348 pts) Royal Nord (1°*
des individuels) ; 6. Ulama (4 348 pts)
Lambretta (1°F des scooters) ; 7. Le-
brun (— 1.503) Saphir.

PROCHAINES
EPREUVES

29 juillet. — Deuxiéme épreuve élimi-
natoire, pour le titre de champion
sur cendrée, a 14 h. 30 au Stade des
Cheminots a4 Villeneuve-St-Georges.
Organisation CVCC.

*

11 et 12 aofit. — Bruxelles-Bfle-
Bruxelles. Organisation F.B.V.M.S.

Les photos gqui illustrent les
24 Heures de Bruxelles (ci-des-
sous et page ci-contre) montrent
bien le double -caractére de
Pépreuve :@ les passages sur rou-
tes de campagne plus ou moins
bonnes et les passages en ville

ol se trouvaient les installations
pour le ravitaillement.
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tRIBUNE LIBRY AU SUJET DES 24 HEURES

J'ai suivi tout derniérement le développement des 24
Heures de Belgigue. Que dire de cette grande épreuve
mise sur pied par le trés sympathique président de la
Fedération Belge de Vélomoteurs et Scooters, si ce n’est
qu’'elle est la plus importante des manifestations belges
réservées aux petites cylindrées. Sur le plan international,
on peut la comparer au Concours Technique et au Rallye
du Nord de la France.

Il est regrettable que le nombre des participants ne.

soit pas plus élevé. Cette année, une importante firme
avait engagé une forte équipe. Elle en fiit récompensée.
Nous aimerions y voir aux prises les grandes fabriques
connues d’Allemagne, de France, d’Italie, de Hollande,
d’Autriche. Nous aurions alors une excellente sélection &
Yarrivée. La lutte serait plus dpre et le succés plus cher
ce qui, pour une épreuve de cette envergure, augmente-
rait la valeur de la victoire.

Chaque année, le tracé du parcours est recherché et
bien choisi par la FBVMS. Rien n’y manquait en 1956 :
chemins de terre, d’herbe; de boue, routes pavées au profil
arrondi et ou les nids de poule sont légions, cdte au rude

ourcentage et au sol glaiseux, partie macadamisée sur
aquelle les pilotes comptent pour regagner le temps
perdu. Sur cette question d’itinéraire — qui fait.la valeur
de cette épreuve — je suis parfaitement d’accord avec les
organisateurs. Le fléchage, le matin méme du départ, est
excellent. Ainsi les belges ne sont point avantagés. Mal-
heureusement, cette année, les étrangers ont boudé et les
francais principalement, ce qui est tout & fait regrettable.
Cecl repose d’ailleurs la question d’un calendrier spécial
de la petite cylindrée sur.le plan national comme inter-
national.

Les contréles, comme les années précédentes, se trou-
vaient placés dans des cafés et j'ai pu remarquer — &
une exception prés — que les tenanciers faisaient preuve
d'une grande sportivité en restant ouvert durant 24 heu-
res. Il serait quand méme préférable que des contréleurs
de la FBVMS fassent eux-mémes ces contrdles et cela en
réduisant la longueur du circuit. Ce n’est point une obli-
gation qu’il ait 100 km,

: *

LA PENETREATION EN VILLE

Ici deux opinions s’affrontent : 1° la publicité recher-
chée et sa propagande - 2° la meilleure bonne marche
de l'épreuve et un résultat plus probant encore, en déga-
geant les pilotes des ennuis et du temps perdu dans les
rues et faubourgs de Bruxelles.

Que le départ ait lieu, de méme que l'arrivée, place

L

Rogier, d’accord. Mais ensuite les passages devraient se
faire au contrédle principal situé en dehors de la ville.
Et pourquol pas au Palais du Centenaire ?

Il est probable qu’en ce cas, le kilométrage des 24 heu-
res serait fortement augmenté, sans rechercher pour cela
la course de vilesse et en se contentant de rester dans
la catégorie de la course de fond.

*

SUR LA FORMULE BELGE DES 24 HEURES

Somme toute, ces 24 Heures Belges, d’aprés le regle-
ment, représentent, ni plus ni moins, qu’'une épreuve de
regularité, puisque la moyenne entre en jeu. Qui dit
régularité dit passage a la seconde ou & la minute devant
un poste de chronométrage. De fait, ¢'est bien ce qui s’est
passé & Bruxelles les 16-17 juin 1956.

Toutefols, dans le détail, on est surpris lorsque 1on voit
arriver les participants avec de l'avance, rejoindre en
premier lieu le parc de leur marque, faire le plein, ar-
ranger la mécanique et enfin... se présenter pour la fa-
meuse <« seconde » pile, devant la cabine chrono. Aprés
quoi, toujours selon le réglement, ils s’adjugent le temps
qu’ils désirent sur les deux heures auxquelles ils ont droit.
Certains spectateurs n'ont pas encore compris ce petit
manege. Je. pense qu’il serait plus simple d’agir de la
manijére suivante et M. Van Gorp ne m’en voudra pas
de la petite critique amicale que je fais. Puisque les
pilotes ont choisi une vitesse moyenne horaire, qu’ils s’y
tiennent et cela durant toutes les 24 heures, du départ
& l'arrivée. (Avec défalcation des deux heures de repos
prises toujours 4 leur choix ou pas du tout).

Que le temps nécessaire pour le ravitaillement et la
meécanique soit pris sur ces deux heures.

Que dire eégalement de l'article II qui attribue un point
de pénalisation par seconde d'avance ou de retard ?
Mais puisque les pilotes arrivent avee X.. minutes
d'avance et ne se présentent qu’a I'heure H devant la
ligne d’arrivée, ils ne risquent pas grand chose ! Seul,
peut étre handicapé celui qui durant le circuit, sera ac-
cidenté. Alors, pourquoi ne pas laisser tourner les ma-
chines sans arrét, quitte & laisser intervenir un pilote de
remplacement pour le repos des deux heures ? Ainsi, la
mécanique subirait le test des 24. heures que nous con-
naissons dans le Bol d'Or.

A vous la parole, chers amis belges ! Cher collégue Van
Gorp, pour 1957, je vous souhaite un succés plus fort
encore que celui de 56.

Henry LACOSTE
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RECORDS ENCORE ...

ur la piste de Monza, de nouveaux
records du monde viennent d'étre bat-
tus par un cyeclo italien Guazzoni @
22 au total qui vont des 10 km. aux
7 heures., En voici la liste.

10 km. : 5 03” 6, moy. 118 km. 577
(ancien record Demm 5’ 13” moy. 115).

50 km. : 23" 42” 2, moy. 126 km. 511
(anc, rec. Demm 25” 31 moy. 118 km.).

100 km. . 46" 42" 6, moy. 128 km. 552
(anc. rec. Demm 51’ 14” moy. 117 km.).

500 km. : 4 h. 31’ 57", moy. 110 km.
311 (anc. rec. Alpino 6 h. 02’ 02”, moy.
83 km. 300).

10 miles : T’ 55” 6, moy. 121 km. 815
(anc. rec. Demm 8’ 19”, moy. 116 km.).

50 miles : 37" 45” 2, moy. 127 km. 882
(annc. rec. Demm 41’ 50", moy. 115 km.),

100 miles : 1 h, 14’ 30" 2, moy. 129
km. 613 (anc. rec. Demm 1 h. 22”7, moy.
118 km.).

1 heure : 129 km. 153 (anc. rec.
Demm 117 km. 200).

2 heures : 231 km. 344, moy. 115 knm.
672 (anc. rec. Guazzoni 202 km. 700,
moy. 104 km. 850). :

3 heures : 344 km. 464, moy. 111 km.
448 (anc. rec. Alpino 273 km. 900, moy.
91 m. 300).

4 heures ; 436 km. 784, 109 km. 196
(anec. rec. Alpino 364 km, 900, moy.
91 km. 300), '

5 heures : 535 km. 730, moy. 107 km.
146 (ane. rec. Alpino 455 km. 300, moy.
91 m. 060).

6 heures : 621 km. 818, moy. 103 k.
636 (anc. rec. Alpino 499 km. 800, moy.
83 km. 300).

7 heures : 699 km, 787, moy. 89 km.
969 (anc. rec. Ducati 493 km. 700, moy.
71 km.).

Ces records qui concernént la caté-
gorie des 50 cme. sont aussi valables
pour les catégories 75 cme. et 100 cme.
pour les 10 km., 100 miles et 1 heure.
Nous reviendrons prochainement sur
ge.. cyclomoteur qui réalise 129,153 en
1 heure !

TROISIEME TENTATIVE POUR
LA COUPE DES DIAGONALES

DE FRANCE

Aprés les deux premiéres tentatives
(Hendaye-Strasbourg et Brest-Stras-
bourg), le mauvais temps a fait avorter
aussi la troisiéme. Aprés avoir roulé
pendant 400 km. sous une pluie dilu-
vienne, sur le parcours Brest-Menton,
le courageux M. Lacoste a dii en effet
renoncer bien que son Quickly-NSU,
fabriqué en France, se soit comporté
de fort belle maniére.

Que les amateurs ne se découragent
cependant pas ! Les beaux jours favo-
riseront bientoét (espérons-le du
moins !) leurs tentatives.

Rappelons que pour tous renseigne-
ments relatifs aux <« Diagonales de
France », il faut s'adresser au CVCC :
120, rue de la Tombe Issoire, Paris 14°.

) ¢

15 Juillet 1956

FIM. ET CYCLOMOTEURS

Le Congrés de Printemps de la Fedé-
ration Internationale Motocycliste s'est
tenu du 12 au 15 juin a Oslo. Les re-
présentants de 27 pays étaient presents
8 cette importante réunion qui a été
marquée par Dlacceptation de Ia
demande d’affiliation présentee par
I'URSS. :

En ce qui concerne plus speciale-
ment notre petit monde du cyclomo-
teur, des décisions intéressantes ont
été prises. Elles concernent la création
d'une catégorie A bis réservee aux
cylindrées de 50, 75 et 100 cme., caté-
gorie pour laquelle l'utilisation des
pédales est autorisée, contrairement a
ce qui avait été décide a Dusseldorf
I'an dernier.

Cette mesure a été prise pour éviter
les interférences existant actuellement
entre les fédérations motocyclistes et
cyclistes dans certains pays, pour le
contréle des compétitions cyclomoto-
ristes.

Précisons toutefois qu'en ce qui
concerne les tentatives de records,
I'utilisation des pédales reste absolu-
ment interdite.

RALLYE DE LA MIRABELLE

C'est le 19 aoft 1556 qu'aurs lieu
4 Metz la premiére concentration
internationale de la Mirabell2a orga-
nisée par ia section des molorisés
du Club Touristique Lorraiii.

Cette épreuve, qui figure au calen-
drier international, est appelée & un
grand retentissement du fait de I'im-
portance de la participation dont elle
bénéficiera.

Pourront y participer tous les
conducteurs de cyclomoteurs, cycle-
cars, sidecars, motos, scooters, veélo-
moteurs appartenant aux diverses
fédérations motocyclistes nationales

affiliées a la FIM soit en groupes
représentant les clubs auxquels ils
appartiennent, soit individuellement.
Aucune licence n'est nécessaire
pour participer & cette concentration.
Les passagers sont également admis.
La date de départ vers Melz, les
itinéraires et les vitesses sont lais-
s€s au choix des participants et n’'in-
terviennent pas dans les classements,
Nombreuses coupes pour les clubs
et prix aux individuels.
Reéglement contre 10 fr. en timbre
poste au Club Touristique Lorrain,
16 bis rue Pasteur & Metz (Moselle).
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France (un an) .......... 500 fr.
- Etranger (un an) ..... cau 400 fr.
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le bénéfice des numéros spéciaux.
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pour CYCLOMOTEURS et SCOOTERS
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LA BIBLIOTHEQUE DU “MOTORISE”

LA SPECIALITE. DES EDITIONS DE MOTO-REVUE

Tout MOTOCYCLISTE, tout SCOOTERISTE, tout CYCLOMOTORISTE
SERA PARFAITEMENT DOCUMENTE
EN LISANT LES OUVRAGES QUI ONT ETE ECRITS POUR LUI

Prix : 750 fr.
E ¥(par poste 850)
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4 CV RENAULT o b

Prix : 590 fr. (par poste 650 fr.) :

TRACTION AVANT CITROEN

Prix : 595 fr. (par poste 655 fr.)

L’ARONDE
Prix : 625 fr. (par poste 670 fr.)
2 CV CITROEN

Prix : 610 fr. (par poste 660 fr.)

MOTOBECANE 125 lat. 1
Prix : 3855 fr. (par poste 405 fr.) Prix : 525 fr. | -

MOTOBECANE 125-175 culb. (par poste 580 o \

Prix : 460 fr. (par poste 510 fr.)

PEUGEOT P 55-56-155-156 et 176

Prix : 475 fr. (par poste 520 fr.)

GNOME-RHONE
Types R1 - R2 - R3 - R4 - R4 C
Prix : 465 fr. (par poste 515 fr.)
VAP 4 - DT - A-B-G - 55

Prix : 450 fr. (par poste 493 fr.)

L’ART DE CONDUIRE (Mofos,
Vélomoteurs, Cyclomoteurs)

Prix : 430 fr. (par poste 475 fr.)

Prix :"410 fr.
(par poste 455)

TABLEAUX MURAUX

PLANCHES MURALES 60100 cm. : Pou

envol par poste des Tableaux Muraux,

ajouter 80 fr. - Pour 2 tableaux 100 Ir,,
et 20 fr. par tableau supplémentaire.

Moteur PEUGEOT P 55 : 450 fr.
Moteur TERROT 500 RGST : 500 {1r.
Moteur 4 CV RENAULT : 300 fr.
Moteur 125 TERROT ETD : 500 1r.
Moteur VELOSOLEX : 350 fr.
Bloc-moteur AM.C. 125 et 150 : 500 fr.
Bloc-moteur YDRAL 125 : 450 fr.
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Prix : 485 f1r.

T (par poste 535)
Prix :' 500 fr.
(par poste
545)

CARNET DE BORD du Motocycliste
60 fr. (franco 80 fr.)

Catalogue détaillé sur demande

Pas d’envol contre remboursement. ....,'
Envoi contre mandat, ou mieux 3
versement (ou virement) compte
postal MOTO-REVUE : 297-37 Paris
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(par poste 537)
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CYCLOMOTEURS

EST DEMANDE PAR TOUS LES

ACHETEURS DE (YCLOMOTEURS

CET OUVRAGE PERMEITRA

DE SE FAIRE UNE JUSTE IDEE
DE TOUT
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Prix : 495 frs (par poste 547 frs)
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