VILEX - B.U.E.C. (Boite Universelle d’Equipements pour Cycles)

7/ 1 ' B.U.E.C. patent US2553465, FRI36676, CH 273287
/ / : < INVENTOR
/ ANy JEAN RAYMOND BARTRELEMY MONGE

The French designer Jean Monge created bottom bracket gears end 40’s, which were sold under the name Vilex-
B.E.U.C. He had 5 patents to his name: 2 French, 1 German, 1 Swiss and 1 US. Ironically they describe 3 and 4 speed
versions of the B.U.E.C., not the 5 speed that actually went into production. The 3 speed had 3 ring gears, a
compound planet gear and a single sun gear, whereas the 4 speed had just 2 ring gears, a compound planet gear
but 2 sun gears (see drawing US-patent above). He merged the two ideas to create a 5 speed epicyclic gearbox.

The Vilex was also aimed at the moped market, which was booming in the early 1950’s: there was a separate
sprocket and a changed internal mechanism for the engine drive input on this version, whilst retaining pedal drive to
be a ‘legal’ moped. Using a complex epicyclic gear train in a compact package, it had everything built in.

Shifting was accomplished by a Bowden cable linkage to a crossbar mounted shift lever. A weatherproof drum brake
with internal expanding shoes was built-in, operated by the right-hand handlebar lever. This was possible because
the freewheel was also built-in at the bracket, allowing a fixed sprocket/wheel at the rear for braking forces
transmitted through the chain. This meant the chain was always turning at road speed, even if the pedals were
stopped. Even lighting was built-in, using a bottle dynamo driven by a pinion gear off the brake drum, to ensure
lighting even when coasting or backpedaling. There were also provisions for a speedometer drive and an anti-theft
immobilizer. Alloy castings were used for the housings, to keep weight down. Typical of the thoughtful design, the
external chain and sprocket teeth also served to provide cooling airflow for the brake drum attached. The gear
mechanism ran in an oil bath, requiring just a ‘shot glass’ of thin oil added every 3 months.

The range of the gears was astounding, the “development” of 2m to 7.5m corresponded to a 375% overall ratio.
Note the very large rear sprocket on the full-size fixed wheel, this was needed by the overdrive gear ratios. The Vilex
unit would have been tailor-made for modern small wheel folding bikes, where a normal size rear sprocket would
probably work just fine.



- 1A soite VILEX

Un mécanisme parfait qui ne comporte

ni vis, ni écrou, ni régloge

d'aucune sorte

A Commandé par sélecteur

automatique indérégluble

V ' lE x vous offre d'inappréciables avantages

® Mécanitme robuste et indéréglable.
® Rendement et douieur incomporables.
® Passoge direct de n'importe queile vilesse

& n'importe quelle autre - en pédalant - sans pédaler -
méme & 'arrét.

® Frein qui blogue.

® Chaine tovjours en ligne, ne saute jomois - s'use moins
qu'une choine ordinaire.

® Pignon arriére simple : exceptionnelle focilité de
démontage de lo rove.

® Simplicité d'entratien : un verre & liquour d'huile
dons le carter tous les irois mois,

® Démontage d'une focilité exceptionnelle.

Ce changement de vitesses qui déconcerte
est monté sur cycles
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CARACTERISTIOURS
TECHNIQUES
o Boite de vitesses

etonche, fonctionnant
dans un boin dhuile,

o 5 vitessor de 247750

o Rove libre.

o Frein tambour.,

o Diamétre hor test 143 m'm.

o Ecortement normal des
pédoles.

o Poids: ¢gol & celui des
équipements remplocés.




DESCRIPTION

La boite de vi Vilex, exposée au Salon du Cycle
de Paris, en 1948 et 1949, agprés 3 ans d’essais et de mise ou
point sur route, constitue, & n‘en pos douter, une des nou-
veautés les plus marquontes dons le domaine du cycle.

Cinq vitesses, pédalier, roue libre, frein tombour, le
tout dans un boitier en allicge léger de 14 cm de diamétre,
telle est, en gros, l'objet de 'invention, véritable tour de
force mécanique.

. Lo présentation de lo bicyclette ne se trouve pas sen-
siblement modifiée et lo silhouette reste clossique. Lo -
cadre se débarrasse de ses accessoires : dérailleur, frein sur
jante et sa ligne devient plus pure, bowdens et commandes
étant réduits ou minimum.

Le p‘old;vorlo peu, celui de la boite étant, & quelques
centaines de grammes prés, équivalent & celui des organes
remplacés.

Le centre de gravité de l‘mﬁ'&h& ce qui

assure une meilleure stabilité. S

S
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Roue Libre

Lo commonde de changement de vitesss étont rdali-
e par le moyen de cliquets, coux-ci forment roue libre
sur toutes les vitesses. |l n'y o pas, & proprement porler, de
roue libre dons lo boite et || en risulte une simplification
supplémentaire

Frein Tambour

Le pignon d'attoque de lo choine fait corps ovec e
tombour de frein Les efforts de freinoge sont donc trams
mis por l'intermédioire de la chaine. Le pignon monté sur
o rouwe arriére est un pignon lixe comme e toutes les
motocyclettes

I pourrait sembler, 0 priori, que les efforts de freinage
soient susceptibles d'imposer & la chaine des efforts onor.
maux. |l n'en esp rien. Le pignon monté sur lo roue ormdre
est de gronde dimension [normcliement 36 dents) ce qui
diminue considéroblement Jg troction sur lo chaine Proti.
quement, l'effort de freinoge ne déposse jomeois 150 kgs
Icoup de frein brutal qul blogue sur le sol rugueus ef sec)
olors. que, sur une bicyclette ordingire, cer offort déposse
focilement 180 kgs en pédologe normal ou lorsgue le
cycliste monte sur une pédale pour enfourcher so bicyclette

Il convient d'ojouter & cet exposé que la chaine 2'en-

roulont autour du tombout de frein ossure & ce dermier un
etficoco refroidisement dons les descentes prolongées

Utilisation

Lo boite fonctionne dons un bain d'huile de vasoline
et ne demande pour tout entretien que le remplaocement
de cette huile tous les trois mois.

 Toutes les pidces en fonctionnoment sont montées sur
roulements & billes o1 & aigullles. On congoit que, dons ces

Voyons maintenant plus en détail les caractéristiques

essentielles de cette réalisation.
Clest. avont tout, un bloc mécanique monté sur un axe
unique, celui des pédales.

Le bloc méconique ne comporte ni boulon, ni vis, ni
assemblage, ni réglage d'aucune sorte : toutes les piéces
de la boite sont « enfilées » les unes oprés les autres sur
I'oxe de pédalier. Lo derniére piéce que I'on monte est |e
tambour de frein qui se bloque en pédalant. Le démontage
et le remontage de la boite constituent donc une opération
exceptionnellement simple : il suffit de séparer le couvercle
de son carter, le bloc mécanique vient d'un seul coup et la
boite est entiérement vidée de son contenu.

Pendant cette opération le frein et le changement de
vitesse n‘ont & étre ni débranchés, ni méme déréglés et le
carter reste sur le codre.

Principe du Fonctionnement

Le principe odopté est celui du mouvement épicy-
cloidal.

On connait les avantages de ce systéme : le chonge-
ment de vitesse est obtenu por simple blocage ou déblocage
.de couronnes dentées dans le carter. Les pignons étant tou-
jours en prise aucun grincement des dentures n'est A
croindre, oucun raté ne peut se produire. Cependant, le
mouvement épicycloidal ne peut en principe donner qu‘une
vitesse par train de pignons. Dans ces conditions, une boite,
de 5 vitesses nécessiterait 5 trains de pignons et conduirait

édesdimions,éunpoidsetéun Xt . inac-
S - prix tout & fait inac

Un dispositif breveté o permis d'obtenir 5
enir 5 vitesses avec
2 trains d2 pignons seulement et oins; se trouvent résolus

d‘un seul G 1, ¢
Siaiten coup les problémes de | encombrcm?m, du poids et

conditions, ‘e fonctionnement de o boite 3ol particulis
remant doux et le rendement incomparable

Mais, de toutes oo particulionités, c'est cortoinement
le fonctionmement du chongement de vitesse qui mérite e
ohus d'attention

On poswe directoment de n'importe quelle viterss &
wimportn quelle oulre sonk passer par les vitesses intermé.
digirms, ot cola quel que st le mouvement des pédales
Cest-b-dire on pédalant, on roue libre ou 3 'arrét

Lot vitemsey passent avec o méme focilité si I'on
samuse & rétropédaler. On pout mitme prendre lo bicyclerte
par le guidon et la foire reculer en chongeant de vitesse

Doux bicyclettes de série ont été exposées au Salon de
soris ot mines sur home-troiners & la disposition du public
Des mvlliors de cyclistes ont pu foire sur ces deux machines,
Bes wprints, des changements de vitesse, des essois de frel:
noge pendon) toute o durée du salon, Aprés dix jours de ce
troitement, Jocs de lo fermeture du solon, les deux mochines
fonctionnasent comme ou premaer jOur

Choix des Démultiplications

Le pignon monté sur 1o roue orriére est amovible Le
cychiste le choisit de fogon & obtenir la gomme des démuln-
plicotions qu'il désire

Avec le pignon de 36 dents dont nous préconisons le
montoge sur & roue arrére, les démultiplications sont les
sivantes
whesse | m 90,
witesse 4 m. 10
witesse 4 m. B0
vitesss 5 m 80
vitesse T m

Les vitesses normaies de rout f \
donc fa 2, 3 et 4 vitesses mam::m
— d'une vitesse démul - 5ol -

. 'wmclwup»wmdbpm
— dune vitesse sumultiplise 15+ vitesse) Gtilisoble 80
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Fitting the B.U.E.C. gearbox in the frame

Rim of the
——=— Nut
bottomplate )
| Notched shim
brazed onte e niam
Wi Feiaisi Fitting pieze

Belt zlamping
both parte of
the gearbex

RN
N

Bolt 3 has ro fitting piece!
They were made to size during
the first assembly of the gear
bex and frame, te adjust for
imperfections after brazing.
Re-use the right piece.

For mounting sprocket V]
use chainwhip, turn P$

anti-clock wise







SOME REMARKS ABOUT THE VILEX-B.U.E.C

The 5-speed gearbox is operated with a cable that is wrapped around the control wheel at the front (see FIG.5 and
FIG.6). It controls the different positions of the planet gears.

1. On the other side, the cable is attached to the control lever that clicks into each selected gear. The first versions

had a double cable as shown in FIG.7.

Currently, only cable with a cable coupling is used, possibly with an adjustment screw used by Sturmey-Archer. The
cable must be tensioned in the highest gear, without the gear lever touching the stopper. In the low gear, the black
part of the control wheel should be parallel to the seam in the housing.

2. Once the controls have been adjusted, approximately 80 cc of very thin oil should be added to the gearbox. Add
oil until it reaches the level of the control opening. The filler opening is equipped with a special ventilating seal that

prevents the oil from escaping when the bicycle is turned upside down for repairs.

3. To shift gears, stop pedaling for at least one second to allow the satellite gears and cams to slide into the new
position.

4. The brake drum and sprocket are screwed onto the axle with a left-hand thread, 1mm pitch and a diameter
32mm.

5. It is necessary to use the special key (“monkey wrench”) to install the drum plus sprocket, and lock them to the
axle by rotating the sprocket with a chain whip. The special tool that is required has 4 points.

6. The use of a hammer is strictly prohibited for any work on the gearbox.
SHIFTING THE GEARS

The operation is based on a freewheel whose pawls drive the output shaft when the rotational speed is greater than
that of the input shaft.

The 2 ring wheels are switchable and have 66 teeth or 77 teeth; they are operated by cams, (see FIG.5 and 6 in the
patent below).

There are 2 types of planet gears: 2 of 15 teeth and 2 of 21 teeth (see FIG.2 in patent).
There are 2 sun gears with 36teeth and 30 teeth

The freewheel of the 30 tooth sprocket can move on the output shaft. It is controlled by a click system from the
control levers.



DRAWINGS FROM THE SWISS PATENT CH273287 (3-SPEED)
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