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D développement aussi rapide que celui des Usines A.C.M.A. de Four-
chambault, construisant le scooter VESPA. Ces Usines, qui, il y a tout
juste un an, assemblaient péniblement deux cents scooters par mois, de
fabrication & peu prés totalement italienne, sortent actuellement cent dix
VESPA par jour, 99 p. cent « Made in France ».

- Les Usines de Fourchambault sont, comme nous le savons, d'anciennes
Usines d’aviation désaffectées et rééquipées pour la production en tres grande
série d’un seul modele d’engin. la VESPA. Elles couvrent une superficie totale
de plus de 40.000 métres carrés et emploient, pour le moment, 750 personnes.
Et dans un délai relativement court, la production sera portée a 200 unités par
jour, avec un effectif de 1.200 personnes.

Sa présentation, ses performances, sa résistance, en un mot sa qualité,
fait que le scooter Vespa -- A.C.M.A. - n'a rien & envier a son frére transalpin. Du
reste, entre deux scooters Vespa, I'un Francais, I'autre ltalien, un observateur
non initié aurait beaucoup de dif- . -
ficultés a reconnaitre leur natio-
nalité, en dehors, bien entendu,
de la position du phare.

~ Ce scooter est donc appelé a
se répandre de plus en plus et,
surtout en raison de sa facilité de
conduite et de son prix, a étre mis
“entre toutes les mains. C'est dans
le but de le faire mieux connaitre,
a ceux qui le possedent déja, et
d'initier le plus complétement
possible ses acheteurs éventuels,
que nous avons publié cette étu-
de, la plus importante qui ait
jamais été consacree aux scooters
Vespa.

1w 51 de Mai 1952

ANS notre profession, il est trés rare d'avoir I'occasion d'assister a un
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CARACTERISTIQUES

Geéneralités

| Mombre de cylindres
Alésage

Course

Cylindrée

Puisganes fgcale
Puissance effective
Rapport volumétrigue
Régime max. de rotation
" Culasse

| Profondeur de la chambre
|"-"u1umc. de la chambre

. Cylindre

Dimension des lumidres

!
|
Pizston
Hauteur totale
Hauteur d'axe
Jen & la jupe
Poids
Axe de piston
 Diamétre nominal
| Longueur
Segments
Dimensions
Ewanchéité
PJeu A la eolpe
| Bielle
| Entr'axe
Jen latéral
Poids
! Dimensions des aiguilles
- Yilebrequin
| Talérance de faux rond

| Jeu latéral

| Equilibrage (tolérance)

| Manecton

| Diamétre

: Longueur

Kick starter

Rapport entre pédale et wvile-
brequin

Changement de vitessas

1™ vitesse

2* vilesse
3* vitesse

Transmission primgire
Nombre de dents des pignons

Embrayage

Nombre de disques

Course de débrayage
Nombre de ressorts

I Longuecur et tarage

Carburateur
Marque

Type

Volet
Cheminde
Gicleur rodage

Gicleur aprés rodage
Balenti

Emmanchement
Passage des gaz
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| MOTEUR

=4

(axes de 1'cllipsc)
Echappem. : 35 3 14
{axes de l'ellipse)
Admission : 21 X} 28
{presque triangulaire}

73,5 = 0,5 mm.
29 mm.
0,08 mm.
0,145 I-:g
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48,5 mm.
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0,2 & 0,35

110 = 0,1
0,F & 0,3 mm.
0,140 kg.
68

I .

0,06 mm.

(lecture au comparat.)
0,03 4 0,06 mm.

3 gr.
21,10 mm.

3N mm.

12:1
Rapporis J Vil. max.
1:12 a8 km./h.
1: T8 B —
1: 4,78 M —
Nébrayage 22 dents
Engr. élast. 69 dents
Rapport = 1: 3,13
? mdiles - 2 femelles

5 mm.

11
Long. libre : 26 mm.
Charge &4 la longueur
de 12 mm. : 65,5 kg

Guriner
RKN 17
Bolssean
Gicleur d'aiguille
25100

N* 31 (Gurtner)
40/100
& 22
g 17

—

-
Yolant mognétique
Margque
Type
Puissance
Calage de l'avance
1
gg"g Ecart. des cont. du rupleur
124,h5n Baugie
1 ch, Type
4 4.500 4./m., 4 ch. Ecartement des édlectrodes
63 &1 Ampoules diverses ;
4.500 t/m. Phare-code
Feu rouge
1;3 ITLIm.
S
; PARTIE CYCLE
Transfert : 32 x 13

Buspension avank

Typm

Dimensions des ressoris
Course du reszort
Suspension arriéro
LDimensions des ressorls
Course duo ressort
Freins  Awvant

: :gmmhm Al famdonr

imensions des Earmtu”_s. -

Arriére
Diaméetre des lamhn-llrs
Dimensions des garmitures

Roues Awvant
Jante

Poeu de

Pression de gonflage solo

Pression de gonflage duo
Arriera

Jante

Pneu de

Pression de gonflage solo

Preszsion de gonflage duo

Réservoir (copacité)

I.E.5.
« Piaggio »
a 4.500 t/m. 32 W env.
3= = 1°
ou 4,8 mm. du I'MH
4,10

AC 45
6/10

hafonn. 6 V. 25/25 W
Mavette 6§ V. 3 W,

Mono-tube
1 res. & max. 375
long. libre 144 mm.

28 mm.

L e e -

# maximum 60
Long. libre : 210 mm. -

44 mm.

@ 124 i
3w 23 3 150 [

@& 126

IX1TX 130

En téle d'acier en

3.4 x 8
1 kg./cm®
1,25 kg.fem?

Tole acier 2
35 %8

1,25 kg em.®

2 kg./fem?
o litves (0,650 réserve)

|
|
pitces (interchang.) f
i
|
1

DIMENSIONS GENERALES

Distance entre les-axes de roucs

Largeur maximum «du guidon
ngucur maximum du scooter

Hauteur maximum du scooter

Hauteur de la selle

Hautenr minimum du matrehe-

pled au cenire

Rayon de bragquage

Perfarmances

Vil. max. en pal. ap. rodage

Rampe maxima gravie

Consommations

Mélange aux 100 km,

Autanomie

Poids de la mackine
Frn ordre de marche

GRAISSAGE

Huiles préconisées
Amortisseurs AV. et AR.

Carter boite de vitesses
Huile & mélanger a essence

Pourcentage (pour 1 L esscnce)

e e

130 |
730 |I
i

m.
Im.

in. 0666
m. 950

m. 760

m. 220
1,5

's
m
km./h.
I
I
|
1
|
I
|
I
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0
22 %

2,5 1.
220 & 250 km.

87 kg.

G0 el 95 ec. huile
sAE b4
160 em? d'huile SAL 30
8 g% les 1t 1,000 hm.
6 9% (au-deld)
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rr——————
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DESCRIPITION TEUGEHNIQUE

Moteur - Emplacement

Comme nous |'aveons wua, le moteur
du scooter =« Vespa» est placé a cilé
de la roue arrigre gvec cylindre en
avani horizental. Celte disposition pré-
sente de nombreux avaniages, et nous
allons essayer d’en énumérer quelques-
Uns.

1. Les transmissions par arbre ou
par chaine sont supprimées, il ng a
aucun organe en rotation exposé a la
boue ou & la poussiérg en dehors de la
roue arriére.

Les arbres, pignons, chaines, elc..
sont réduits & la plus simple expres-
sion, puisqu'il n'y a que 3 arbrez en
fout et pour tout dans le moteur et la
tronsmission, & savair :

— le vilebrequin ;

— l'crbre primaire portant le pignon
amorlisseur ; ;

— l'arbre secondaire poartant la roue
arriére ;

Les pertes par froltement sont donc
-extrémement réduiles,

On a dansi rassemblé en un seul
bloc étanche le groupe mnl::rupm%m!-
seur, dont tous les organes travaillent
dans un bain d’huile.

2. L'emplacement du motaur & céié
de la roue perme! de réduire 'empat-
tement du scooler, d'oll poids moindre,
meilleure maniabilité, rayon de bra-
gquage plus [aible.

3. Le refroidissement du moleur esi
amélioré, car la prise d'air se fat sur
le cété dans une zone de surpression,
et n'est pas génée par la présence du
tablier protecteur avant. Le pilote ne
risque aucune projection d’huile ou
d’'essence.

4. Le capot de protection du moteur,
gituéd & droite, a permis, alin d'équi-
librer son volume, de prévolr, & gau-
che, un trés vasle colfre & bagages a
fermeture é&tanche, qu’il aurait &té
impossible de placer ailleurs et sur-
tout de préveoir aussi grand avec un
moteur sitlué auirement

EQUILIBRAGE

On pourrait croire lorsgu'on consi-
dére un Vespa, que 'emplacement de
son moteur situé sur le cbié produil
un déséquilibre de l'engin. Il n'en est
rien, et la focilité avec laguells on

CYLINDRE

EMBIELLAGE

.ment en bigis, On

peut l&cher le quidon, en pleine mar-
che, nous o &lé& expliquée par son
consiructeur : Sur les toul premiers
modéles de Vespa cet inconvénient
se f[aisait sentir, il &lait impossible
de l&cher le quidon, la scooter, attiré
par le poids de son meteur voulait tou-
jours fourner & droite, ce qui élait par-
faitement normal, puisque son centre
de gravilé est situé& & 9 millimétres 4
droile de sza ligne d'oxe. On o donc
gongd 4 déplacer la selle sur la gauche
pour conire balancer le poids du
moleur, mais on s'apercul vite gqu'il
&ait fort dészogréable de piloter un
engin sur lequel on était assis légére-
orienta donc les
recherches vers la roue avant, el aprés
plusieurs t&tonnements, on déporia
celle dernidgre de B millimédtres sur la
gouche, sans loucher, bien entendu,
a la position du tube de direction, On
équilibra ainsi parfaitement le couple
de renversement qui tendait & faire
tourner la roue vers la droite, en l'op-
posant & un cutre couple, procuré par
le déport de la roue qui tend & la faire
tourner & gauche. ‘st pour cetle
simple raison que le Vespa tient la
route et qu'il la tient bien.




EQUILIBRAGE
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CONCEPTION

CARTERS. — Le moieur, comme nous
lavens wu, lorme blse avec la boeite
de vilesse et la transmizsion. Le carter
principal est en adllioge léger ot
s'ouvre en deux moitiés, gqui contien-
nent la pignonnerie de boile avec son

ignon  &lastique, l'embiellage, le

ck, l'smbrayage. Le wolant magné-
tique situé & l'extérieur, porte une tur-
bine soulflant da 1'=ir [rais sur le
cylindre et la culasse (celte derniére
esl prévue en alliage léger avec
chambre d'explosion hémisphérique &
bougie centrale).

CYLINDRE CULASSE

La flixation dw cylindre et de la cu-
lazze sur le carter moetour se fait au
moyen de 3 colonnettes traversant ces
deux pidces de part en part. Les
entr'axes des colonnetites sont Inégaux,
afin d'éviter les arreurs o

remonlage.
Le eylindre est en fonte non chemiags_

PISTON

Le piston, en glliage léger, com-
porte un ner déflecteur orienté vers le
haut (le cylindre étant horizontal). Les
segments sonl ergolés afin déviter
I'accrochage de leurs becs dans les
lumigras du evlindre. L'axe de pislon

monté gras doms la bielle ast serré

dans le piston. Deux joncs de verrouil-
lage lui interdisent tout contact avec
le& eylindre. La jupe de piston est fen-

due.
BIELLE

La bielle g un pied I:Iagiué en bronze,
la téle cémeniée regoit les galels du
vilebrequin, des f[entes latérales per-
meltent aux vapeurs d'huile régnant
dans le carter de lubrifier les chemins
de roulement des galets.

VILEBREQUIN

Le vilebrequin est formé de trois
pidces :

I# Le contrepoids droit ovee son
arbre recevant le volant magnétique ;

2¢ Le conlrepoids gauche avec son
arbre recevant 'embrayage et le pi-
gnon moleur ;

3¢ la maneaten raccordant les deux
confrapoids et recevant la bielle.

Le maneton est emmeanché dans les
contrepoids & l'aide d'une presse de
six tonnes.

EMBRAYAGE

Le mouvement se transmet du moteur
& la transmission primaire & travers un
embra a disques multiples lizsses
el georniz de pastilles de lidge, tro-
vaillemt dang 'huile. Le pignon moteur

1= )

. i o 3 ] —
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qui esl solidaire de la noix dem-
brayage cannelée est en rapport avec
un grand pignon démultiplicaleur,
élaslique, calé sur 'arbre primaire de
boille de vitesse. Ce pignon élastique
s¢ compose de deux élémenis four-
nant sur le méme centre, I'un comporte
des crénoux intérieurs, |'aulre des cré-
naux extérieurs. 12 ressorts & boudin
disposés concenltriquement sont logés
entre ces crénoux alin d'assurer une
cerfaine &élaslicité de la denture du
ignon par rapport ou moyeu de ce-
ui-ci, On é&vite qinsi la répercussion,
sur la transmission, des &-coups en
provenance du mofleur,

BOITE DE VITESSES

Sur le méme arbre, ¢'est-a-dire 1'ar-
bre primaire, on trouve également trois
piqnons de laille décroissante solidai-
rez les uns des cutres o engrenant
dans lrois aulres pignons lournant fous
sur le manchon de l'arbre secondaire
gui porte |la roue arriégre,

Le manchon qui porle ces pignons
asl creuy, un croisillon coulisse & l'inté-
rieur, Les extrémités du eroizillon qui
dépassent par qualre fentes prévues
dans le manchon, viennenl s'enclen-
cher dans chacun des trois pignons
pour les rendre & tour de réle seoli-
daires de |'arbre secondaire. Il s'ogit
en somme d'un wvérilable crabotage
intérieur des pignons. Le déplacement
latéral du croistllon intérieur est com-
mandé depuis le guidon, & 'aide d'une
poignée tournante actiopnant deux
ﬂﬁ'.b;iti flexibles sous gaines.

KICK STARTER

La dizsposzitii de loncement du me-
teur est situd en bout de 1'arbre secon-
daire du cdté opposé & la roue. Il est
constitué principalement par deux pi-
gnong & rocheis de chomp dont l'un
es! solidagire du pignon de premidgre
vitesge., Au moment de l'entrainement,

EMBRAYAGE
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des petils ressorts aoppliquent les ro-
chets les uns conftre les auftres. Au
repos, un systéme & cames les main-
tient écartés.

On wvoil dong que c'est le pignon
de premigre vitesse qul en Iear-
bre primaire, puis le moteur avec une
multiplication de mouvement corres-
pondant cu rapport 12 a 1.

REFROIDISSEMENT

Gréce &4 son systéme de ventilation,
le moteur du scooler Vespa ofire
Vavantoge de travailler toujours dons
les meilleures conditions de tempéra-
tare.

Une turbine montée directement sur
la rolor du volont magnéliqua ospire
I'mir & fravers une permenne & dileltes
at l'envoie & l'aide dune can<aisalicn
en t8le sur le eylindre et la culasse,

CAREURATEUR

On o placé le corburateur dans un
compartiment isolé situé sous la selle,
alin de le protéger de toute infiltration
d'equ, de boue ou de poussiére et
d'évitar au pilate des projections d'es-
sence ot d'huile en provenance du
carburateur, :

Le corburateur est accessible par
une trappe & ressorls silude cu-dessus
du marchepied, sous la selle. Una
longua pipe d'admission passant &
travers un monchon en caoutchouc

souple raccorde le carburateur au mo-

teur. Cp memechoan élastigue ast indis-
pansable pour assurer une Stanchéifé
suffisonte du coffroge conlencnt le
carburateur, cor le moteur élant oscil-
lant, le carburateur le suit chligatsire-
ment dans sas déplacements.

I o &4 préva un fillre & air conle-
nant un  fizsu  métalllques maintenu

VAV VY

V,

humide par I'essence grasse du carbu-
rateur afin d'arréter les poussidres qui
iq-nurmiﬁm péndéirer dans le moteur. Le
ilre comprend é&qgalement un volet
d'air utilisé pour le départ & froid, on
peut l'actionner en ogissant sur le
levier placé sous la selle.

Le réservoir d'essence est en charge,
l'essence aqvant d'arriver au carbura-
teur passe tout d'dbord par un premier
filrte placé dans le bouchen de rem-
plissage puis par un deuxidme, plocé
avant une cloche de verre dans la-
guelle on peul récupérer les impuretés
ayant réussi & traverser le premier fil-
tre et formont décanieur.

ROBINET

Le rohinet d'essence peut prendre
Irols positions : en hout cuvert, & droite
régerve, d gauche lermé. La réserve de
0650 1. permet de parcourir 23 & 30
kilom&lres,

CARROSSERIE

Le scooter Vesoa ast éguipé dhune
corrosgerie coque, ot oar consdquer! ne
comporte pas do chissis, Colle corros-
gerie ast entidrement rfalisée en tile
d'acier d'épaisseur wvariont de 8 &
10/10* de millim&tre pour le tablier
avanl el la coque arridre, glors que
I'époizszeur de la (8le {ormont poulre
centrale atteint 187100 de millimatre.
Cette poutre en section de U renversé,
constilue, en somme, ossalure londgi-
udinale du scocter, A l'avant elle re-
coit les cuvettes du tube de direction
et, & l'arriére elle supnorte le point
d'articulation du moteur. La lablier oro-
tecteur gui se frouve prolongé vers le
bas et vers 'arriére forme marchenied.
Il est soudé é&Electricuement scus lao
poutre centrale. de manigre & former
aver clle, un alément fermé de section

!.- "\ Il. .I ..--.:. |= -_.I-. I:_.-.__ I-\.-.-I I_.----|I II_. :l.._. ._:.:'
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rectangulaire d'une rigidité,
Des baguettes longitu &5 protégent
la peinture du marchepied. Lo partie
arri¢re de la carrosserie qui forme la
eoque proprement dite est ouverte par-
dessous afin de receveir la rous st son
bras oscillant. Le réservoir d'essence,
rectangulaire, vient se loger 5 un
compartiment situé sur le dessus de
la cogque. Le corburateur, comme nous
I'ovons wu plus hout, est plocéd dons
un cutre compartiment situé sous le
premiar.

Lo moteur qui est plocé du cbié
droit de la rous est recouvert par un
capot nrofilé, pouvont se relever, il ast
articulé sur la coque,

Un vasta coffre & bagoges, faisant
pendant cu capot moteur, a élé prévu
du cétéd couche de lengin, Un porte-
bagages, sur lequel peut &tre Hxée une
roue de secours et un second sidge,
est vissé sur la partie postérieure de la
coque,

SUSPENSION AVANT
ET DIRECTION

Let roue avent est suooortée por un
bras unique contre-coudé formant éqa-
lemen! tube de direction. Ce tube tour-
na dans 2 cuveltes & cbne réglable
avec billes, Dans le bas, le tube re-
coit la biellette portant la roue, "omaor-
tisseur hvdroulious & double eflet of
la ressort hélicoidal econstiluemt 1'élé-
ment dlastioue de la susnension owui,
comme nous le vovons, est & roue tirée,
Ceite roue est montée en porte-d-loaux
avec déoort de B mm. & gouche de
I'axe longitudinal du seooter.

Un emtivel & eslef & &% orévua zur le
tube de direction. Il verrouille le oui-
don en position « braoué & fond &
aauche ». Le ouidon est monté &les-
tiguement sur le tube de direclion

CARBURATEUR




SUSPENSION ARRIERE

La suspension darriégre &st du ype
oscillant, elle est constiluée principa-
lement par un bras en alliage léger
articulé sur la coque, recevant le
moteur et la roue, et d'un ressort héli-
coldal de forme trenconique afin d'as-
surer par le diemmétre décroissant de
ses spires une Hexibilité
L'action de ce ressort est deublée por
un’ amortisseur hydroulique télesco-
pigue & double ellet, type = aulo-
mobile ». Ces deux dléments sont fixés
d'une part sur le bras oscillant et
prennent point d'appui, d'oulre parl, au
fond de la cogque.

Tessive, -

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Le wvolant magnétique qul doit étre
considéré comme le générateur génd-
ral de courant, alimente d'une part le
cireuit haute tension d'allumage de la
bougie, et deuirs part la  eircuit
d'éclairage du projecteur avant et de
la lemierne arridre, et in, il actionne
I'avertisseur & vibreur,

Leg deux bobines de bosse tension,
montées en paralléle alimentent I'aver-
tisseur et le circuit d'éclairage sous 6
vells, Ca dunﬂéguﬁ i:inmmsdr du inm&
jecteur avant i ‘une cmpouls
double filoment « phare, code » de
25 watls et de la lanterne arriére com-
prenant une ampoule de 3 watts.

Un commutaleur trés pratique est
situé & droite du guidon, il peut s'ac-
tionner sans lacher ce dernier.

e e e e - =
i -
L il

Troiz pogilions peuvent éfre prises
par le conlecleur : zéro, code, phare,
D'autre part, si l'on repousse a fond
vars zéro le bouton de commande on
couple l'allumage du moteur. On a
dene la possibilité de rechercher, par
réglage, le ralenti peorfait, lorsque la
poignée lournante est fermée, puisque
l'arrét est indépendant de la position
du papillon des gaz. Cet avanlage
parmet d'dviter de « caler » le moteur,
en ville par exempls, an fermant trop
a fond la poignée des goz.

De plus, les départs sont facilités
puisque la coupure de l'allumage avec
gu‘: entr'ouverts, perme! cu moteur

aspirer les goz frais qui restent dans
la culasse.

L'allumage se lail du volant a la
bougie par lintermédicire dun qros
cible branché sur la borne « haute
tension =,

= o e
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SCHEMA DE CABLAGE ET
COMMANDE D'ECLAIRAGE

CONTACT DE LUMIERE ETEINTE

PRGE BASSE TEMIOHN
LLBAERE MASSE AVERTISHHEMR

PwARE CODE PHARE ROUTE

COMMUTATEUR & 4 POSMONS

AVELC BOUTON RPOLRSOR DrAVERTISSELE

Tx

ot

PRISE ALITE TEMSIOMN
ALLUMAGE

FEL) ARFIERE 8 v. 3 w,

fﬁ‘

"'"“--...

AVIRTISSEUR

REFLRAGE QES BORMES
INTERIEURE 06 CORMITATELR

M 2 (1

REDENLGE DES SOATES DF BASSE

TEMSOMN TR L PRISE i

OOO O ®

CONTALT DE nab3e @

AVEATISSEUR B v 28 w

PHARE AVANT
Bow 8 v
ViJ DE UINTERELUR
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Le scooter Vespa est exirémement
facile & entrelenir el & réparer. Tou-
fois, comme toute mécanique de pré-
clzion, son moteur réclame un mini-
mum de précaulions surtout au point

vue démontage et remontoge de
ses divers organes.

Nous nous sommes atiochés dons
I"étude qui va suivre & meitre en valeur
les points les plus importants de ces
difiérentes opéralions.

L'ordre chronclogique qui a été éta-
bli en accord avec la Scociété ACM.A.
construisant en France le scooter
Veaspo, devra &lre suivi scrupuleuse-
ment, aflin de simplifier au maximum le
fravail du réoarateur.

A chaque fois que nous l'avons jugé
ulile, nous avons illustré par.une pholo
ou un dessin l'opération & ellectuer
gsur le moteur. Nous ne sauriong trop
conseiller gux réparaleurs s re-
porter souvent ces photo: ou aux
vues « &clatées » des différents orga-
nes avant de commencer le travail de

démontage.

I. MOTEUR |
DECALAMINAGE

Le décalaminage sera effeclué tlous
les 3000 a 4000 km. toutelois ceite
périodicité n'est nas absolument im-
muable ef 'atilisation d'une huile bien
appropriée au moteur Vespa pourra
espacer sensiblement les décalami-
nages (5.A.E. 30).

n décalaminege axéeculé comrecte-
ment nécessite obligotoirement le dé-
montage de la culasse el du cylindre.
Par confre il n'est nullement besain de

£S5

=l [

déposer le moleur comme nous allons
le voir dans les conseils ci-dessous.

L'opération de décalaminage peut
étre exéculée le szcooter élant posé
sur un élabli, le bloc moteur dépas-
sant le bord de cet établi de manidre
a élre accessible par-dessousz (vair
photo). On peut aussl opérer le scooter
élomt 4 terre. 5 e cas on dait
le coucher du <6ié¢ gauche en appui
sur le bord du marchepied.

*

— Dévisser d'un tour ou deux les
écrous de la pince de serrage du
bras de suspension immobilisant le
moteur [dcrous situds a la partie infé-
rieure du bras).

— Déposer -le déllecteur d'air du
cylindre, retenu par un écrou.

— Démonter :

La roue arridre. _

La pipe d'cdmission (oar-dessous)
joint Klingérit armée placé contre le
cylindre, laisser le carburateur en
place. ;

Dévisser el retirer I'écrou placé sous
le moteur & l'avant droit (voir fig.).

Soulever légérement le moteur et le
caler [avac I'écrou, par exemple, qu'on
cura placsd de chammnb). ;

Dévisser les écrous de la culasse,
celte .derniére élant paricitement Iroide.

Amener le piston ou point mort bas,
avec le kick. Dégager le cylindre en
soutenant le mpiston pour éviter son
contact avec le carter.

Boucher avec un chilion le possage
de la hielle dans le carter.

Décalaminer le piston, le fond de la
chambre d'explosion de la culasse, les
lumitres d'échaonement du ~lindre, le
tube el le pot d' éch~—mament.

Pour nettover lintérieur de ce dar-
nier, nous conseillons de le chaufber
gxléripurement avec wune lampe 4
souder alin de briler la calamine gqui
aurait pu s'accumuler les chi-
coanes inlérieures. Le secouer &nergi-
quement une fois refroidi ou le frapper
& petits coups secs avec un maillel de
bois pour évacuer la calamine brilée
gui tombera en cendres.

MOTA. — Le grallage de la calamine
déposée sur les différents organes
énumirés plus hout sze lera avec un
outil en métal tendre {cuivre ou alumi-
nium) afin de ne pas rayer les pidces
en allioge léger. Au remontage, rem-
nlacer svsiématiouement le joint de
culasse et le joint papier placé entre
le cylindre et le carler.

DEPOSE DU MOTEUR

‘Dévisser et retirer complétement les
deux vis de fixation situées au-dessous
et & l'arriére du moteur sur la patte
de lixation.

Déooser la borne « basse lension »
du volant magnélique (borne lumidra)

Dévisser I'écrou de fixation avant du
moteur, Retirer le tambeur de {rein.

Débrancher les deux efbles du chans
gement de vitesses el les repérer pour
ne pas riscuer de les inverser au re-
montagea, .

Débrancher le efible d'embrayage en
faizant levier avec un tournevis contre
le carter pour repousser le levier de
commande (zous le molaur).

Démeonter : pipe dadmission, ol
d'échappement, elc... comme cela o été



expliqué duns le chaplitre « Décala-
mifcge -,

Démonter le moteur d'un bloc en le
tirant du coté droit.

MNOTA. — Aflin de [actliler le re-
montage du moteur, laisser toujours un
goujon en prise daons lag palte de lixa-
tion arrigre vour dviter le déplacement
du support de ressort et d'crm-;trligsar.r

VIDANGE DU MOTEUR

Pour vidanger le moteur, il fout re-
lirer les deux vis gqui fixent lo pédale
de kick, enlever la oédale et pencher
le scooler & dreite pour gue lhuile
gorle par les trous des wvis.

DEMONTAGE DU MOTEUR

La culasse et le cylindre étant dépo-
gz [voir déeclominage), enlever les
deux joncs immeobilisant 'axe de pision.

Dégager & froid l'oxe de piston &
l'aide d'une petite presse (ou d'un
serre-joint, elc...)

DEPOSE DU VOLANT

Enlever la persienne du volant ma-
gnélique (copot ajouré derridre lequel
ze frouve la turbine).

Retirer le couvercle du veolant ma-
gnétigue gqui est relenu par un jonec

Dévigser I'écrou central (pas normal)
du volant! megnétique en immobilisant
le relor, soit avec 'oulil spécial Vespa,
prenant peint d'appui dans les orilices
de visite, soil, a la rigueur, en plagant
un tournevis enfre deux aileltes de la
turbine (v. ph.).

L'écrau étant desserré de guelgues
fours, on rencontre une résistonce. A ce
moment on doit forcer sur la clé alin de
décoller le volant de son céne, le cir-
clips intérieur &tant utilisé comme bu-
tée. Il n'y a donc pas lieu d'utiliser un
extracteur, I'écrou central en tenant lieu.

Continuer le démontage en dévissant

EN HAUT: le bloc moteur du Vespa,
tel qu'il apparait lorsqu'on léve le ca-
pot. — Remarguer emplacement de
Pamortisseur & double effet derriére
le ressort.

AU MILIEU: dépose du cylindre
pour décalaminage. — On woit gue le
motour est fowjours en place, mais on
Pa soulevé légirement en dressant Ia
fixation avant, I'écrou de serrage, placé
de champ est wiilisé comme cale.

EN BAS: dépose du moteur d'un
blae. — On remargue gqu'un des gous
jons de serrage du moteur sur le bras
oscillont est resté engagé partiellement
afin de faciliter le remontage.



appuyer & fond sur la pédale de kick
sour dégager le doigl de commande
das vilesges,

Retirer la pédale du kick, la rondelle
riince e! le feutre.

DEMONTAGE DE L'EMBEAYAGE

Retirer les vis de fixatlion du cou-
vercle rond de l'embravage el frapper
aves un maillet pour laciliter son da.
collage,
Hetirer la pasiille de butée relenue
par un pelil jonc de forme spéciale
[144557).
Maintenir 'embrayage blogqué avec
une clé spéciale & grilfe, engagée dans
lad coge de l'embrayage, ou uliliser
une cale de boiz pour bloguer 'em-
biellage.
Débloquer V'écrou & créneoux (pos
normal)
acrlir 'embravage d'un blos i
Retirer la rondelle qui élait placée i

la borne hoaute tension (celle sur [a-
auelle esl branché le fil de hougie).

alirer le slalor du volant retenu
par troiz vis avec rondelles grower et
rondelles plales.

Replacer le stator dans le rolor

NOTA. — On remarque que le rolor
esl claveté sur le vilebrequin, ce qui
avite toute erreur de calage au re-
IO i@,

DEMONTAGE
DE LA COMMANDE
DES VITESSES

Dévizser la cage du venlilateur fixde
por frols vis.

Engager la premiére vilesse en ogis-
sant sur la biellette de commaonde de
la bolle, pour loisser apparaiire une
des vig [ixant le dispositil extérieur de
verroutllage des vilesseos.

Pousser ensuiie le levier en iroisidme
vilegze pour dlleindre 'autre wvis.

Engoger la deuxidme vilesse, puis

EN HAUT: déblocage du wvolant ma-
gnétique. — On prend point dappui
sur une des ailettes de la turbine pour
immobiliser le rotor.

AU MILIEU: extraction de l'axe du
piston. — Au remontage on chauffera
le piston dans de ["eau bouillante e
on entrera laxe 4 froid 4 la main.

EN BAS: déblocage de In bagie bou-
tonniere du kick 4 Uaide de denx tover-
nevis, o bagne a été orientée de telle
facon gu'elle ne présente pas de point
failile, les tournevis agissent devant les
oncoches,



derrigre I'embrayage, celle-ci comporte
un chanfrein qui doit étre crienté vers

le moteur.
OUVERTURE
DU CARTER PRINCIPAL

Enlever la vis-pointeau (12080) wli-
lisdée pour dé;;ﬂﬁur au repos l'entral-
nement du kick.

Dévisser el retirer tous les Ecrous
d'assemblage des carters.

Déviszer, si cela n'est pas déja
fait la borne « basse tension » (lumié-
re) du volant magnétique.

Placer au maillet une cale en lorme
de ¢gin entra les contrepoids du vile-
brequit.

A l'gide d'un extracteur spécial
vissé & la place du velant magnétique
sur le carler droit, décoller les deux
carlers. Pour faciliter ce décollage,
frapper en méme temps, 4 'aide d'un
maillet sur le bossage préva da cel
effel sur la base du carter droit

Séparer les carters en lirant bien en
ligne. ‘

Dégager au maillet la noix de kick
g;:i est restée engogée dans le carler

oll. 5

Retirer le circlips se trouvanl au
centre du pignon & rochets de kick.

Avec un extracteur spécial, dégager
la bague boutonnidre du kick.

Si l'on ne posséde pas 'extracteur
spécial, on peut uillls?r exception ncrlhjer
e . ment deux lournevis forts comme cela

EN H“!"‘UT: wtilisation de lextrae- ezl montré sur la pholo, & condilion
teur spécial pour séparer les deux car- ‘d'erienter convenablemen! la bogue
ters principaux. On peut aider [action pour ne pas la défermer (agir avec

de lextracteur en frappant sur le pour- les tournevis le plus prés possible des
towr avec wn mailled, encoches, voir ochoto).

IRV AN I PANGIEISIHE IO Y EIR REOT™ DEMONTAGE

.l-Zh';- Ii-m"l-_ a-':mr;rnl_::;ge_.de.. I;l’i}r-c p-ri:
maire. — On récupére los III.,HHﬂEE.F DE LA PIGHGHI"]EHIE
pendant gu'on dégage Tarbre du train Retirer le circlips retenant le grond

mignen de boile el sortir la rondelle
de jeu lotéral

Betirer lee irois pignons.

NOTA. — Les pignons de deuxiéme
el de froisiéme vilesse n'onl pas de
gens, male il est préférable d'orienter
gur le dessus la face gui porle une ins-
cription gravée.

ATTENTION

Le jeu axial total des pignons dans
leur logement doit &ire de 02 &
04 mm. sinon ayont monté la pignon
pormal 2296 M de la deuxiéme vitesse
il 2st nécessdire de monter le pignon
16,759 M ayont une largeur maojorée.
Pour dégager l'orbre secondaire {l'ar-
bre actionnant directement la roue
AR) utilizer un exlracteur spécial, laire
tourner 'arbre de maniére & présenter
le méplat dont i1 est pourvu du cdlé
du pignon démulfiplicateur de la trans-.
migsion primaire (méme précoulion
cu remonitage). Sinon on risquerail de
détériorer les denis du pignon dqui
viendraient en contact avee l'arbre se-
candairse.

Si V'on ne posséde pas d'extracleur
apécial il fout fraoper en bout de Mar-
bre avec un maillel el un chassoir en
métal tendre.

DEPOSE DU VILEBREQUIN

Utiliser pour dégager le vilebreauin
un extracteur spécial qui se fixe a lo
place du couvercle dembravaage.

& l'on ne possiéde pas d'exiracteur,

des pignons.




uitliser un outil tubulcte venanl cpil-
for 'extrémité filetéa de l'arbre de vile-
brequin et [ropper avec un mailletl.

DEMONTAGE
DE L'ARERE PRIMAIRE

On peut ensuile retirer 'arbre pri-
maire. 1l sulfit de dévisser 'écrou
prévye & son exitrémité el de Iraopper
avec un maillet.

Dégager 'arbre ef récupérer les ai-
quilles. )

Hetirer ensuite le train de pignons.

QUELQUES
RECOMMANDATIONS

Meus ne conseillons pas de tenter la
réparation de lembiellage. En cas
d'usure exagérée de ce dernier, il est
préférable de remplacer 'embiellage
complel.

5l I'on désire démonter 'embravage,
on peut :

1* zait le =errer daons un &tau avec
interposition d'une cale de bois
pour comprimer les ressorts el per-
metire ginsi le dégagement du jong
circulaire de werrouillage;

2@ goit le plager sous une pelile pressoe
(toujours avec Iinterposition d'une
cale de bols pour comprimer le res.
sort el dégager le jonc) ;

REMONTAGE DU MOTEUR

Neus avons imoginéd que, le moteur
atant anlidrement déments, il 2'agis-
sail de le remonter complétement, le
plus rapidement at e plus commodé-
ment possible.

Mous conseillons vivement de sulvre
exactement l'ordre de remoniage établi
ci-dessous : A

Emmancher & sa place, dans & car-
ter gauche, le roulement de 'arbre pri-
maire {12630V placer la circlips de
relenue.

Replacer dans le carter gouche les
roulements de 'arbre secondaire (1'ar-
bre aclionnant directement la roue).

NOTA. — Pour faciliter la remize en
olace de ces roulements, nous eonseil-
lons de chauller le carter dans de
I'eau bouillanie.

Mellre & sa oloce dang le cdrler
qauche le frain des pignons primoires.

Emmancher au maillet 'arbre ori-
maire dans le train de pignon corés
avoir collé les aiguilles & la groisse
consistan’a,

Vissar la t6le du déflecleur d'huile,
mater au burin les vis de fixation

Replacer I'arbre secondalre aves ses
Irois pigneons (voir remaroues au su-
iet du ‘jeu lotéral dans le chanitre
« démontages »). Lo tige cenlrale cou-

el it e
EN HAUT: extraction de l'arbre secon-
daire complet. — On wvoit & droite le

eroisillon cowlizsant.

AU MILIEU: dépose du vilebrequin 4
Faide d'un maillet et d'un chassoir tubu.
Igire venant coiffer eztrémité filetée du
vilebrequin pour la protéger.

EN BAS: extraction de larbre secon.
daire complet avec un maillet et un chas-
soir en métal tendre.




lissante cura &té vissée au préalable
dans le croisillon (pas inversé), rabal-
lre la rondelle frein.

Remaonter l'ensemble du kick avec
son circlips de verrcuillage.

Mellre de « |'Hermétic = [aulour du
carter de vilebreguin seulement).

Remonter la vilebreguin,

Replacer la noix de kick dans le car-
ter droil.

. Emmancher le
gauche.

Replacer la vis-pointeau fixant la ba-
que boulonniére du kick A

Serrer les éecrous situds & lintérieur
du carter de volant magnétique.

Replacer les alguilles de
brayage {(on les collara en
avec de la graisse consistante).

Bloguer les écrous d'assemblage des
carters avec interposition d'une ron-
delle plate et d'une rondelle grower
pOr  ecrou.

Placer l'ergot de cenirage de com-
mande des vitesses.

Centrer exactement le vilebrequin
dans son carter & 'aide d'un maillel
at d'un coin de bois —. Le [aire tour-
ner & lg main, pour s'assurer que sd
rotalion est libre. :

Placer la rondelle de rejet dhuile
.chanfrein contre moteur.

Remonter \'embrayage.

Placer le dispositif de commande des
vitesses an deuxidme vitesse,

Placer alternativement le palonnier de
commande en 1™ et en 3' vilesse pour
replacer les vis, bloguer ces daihjdres

+Fndiire « d'Hermétic » l'embase da
evlindre, placer le joint papier.

Emmancher l'oxe de piston froid
danz le piston préalablement chaufie
dans de 'eaqu bouillante (le déllecteur
doit #tre plocé sur leg dessus). Placer
les joncs de verrcuillage de l'axe de
piston.

Emmancher le cylindre sur le pis-
ton gu'on aura amend ou moint morl
bas. L'alésage conique qui a &té pré-
v & la base dua evlindre dispense de
l'utilisation d'un collier de serrage
pour laire pénétrer les segments dans
le cylindre. Il loaul-veiller & l'erienta-
tion des segments dems les gorges
afin u'ils soient engogés correcle-
ment dems leurs ergols.

Reclacer le jaint de culasse en cul-
vre rouge, qui sera remplacé de pré-
fsrence aprés chagque démontage. Re-
placer la culasza et la bloguer en ser-
rant régulidrement les rois écrous.

Revisser la bormme « basse tension ».
. Remonter le carter de veolant magné-
tigue,

Revizser le stalor du volant et pas-
ser les fils & travers la borne.

Bloguer le stator en position « pleine
avance =, Porfaire le régloge par
I'écartement des vis platinées, avance
correcte 4.8 mm. ayant point mort haut
dw *~ton.

Replacer le wvolant proprement dit
avec sa turbine de refroidissement el

carter droil sur le

l'em-
place

fermer la plagque regard circulaire
aves le jonc. _
Vizgzer la persienne dospiration

d"air.
Remonter I'embrayage complet et re-
‘n‘iSﬂ-E‘I‘ S0 EGL:'I."E'I'L":-E'.

Hemonler le earburateur.

Viszer la bougie, replacer la moan-
che & dair, ;

Visser la pédale de kick avec son

joint leulre et sa rondelle.

II. PARTIE CYCLE ET CARROGSSERIE

DEMONTAGE DE LA DIRECTION

Retirer la roue.

Déposer le guidon.

Diévisser 'écrou supdérieur vissé sur
le tube de direclion, retirer lo rondelle
& ergol, dévisser le cone réglable, re-
firer les hilles.

Sorlir la cuvelle
embase, ,

Tirer le tube de direclion vers le bas
en ayant soin de récupérer les billes
de la cuvelte inlérieure.

AMORTISSEUR AVANT

Le démoniage de 'amortisseur gvant
ne présente pas de dilficullé, Toutefois
au remonioge il faudra veiller & ce
gue l'encoche prévue dans la bague
du silentbloc se présente bien en lace
de l'ergot de la vis pivol.

inféneure de son

DEMONTAGE

Enlever l'enjoliveur du bras support
de roue. Retirer la roue, retirer la vis
du pivot inlérieur d'amorlisseur, déga-
ger le pivol

Dégager le pivet supérieur de
I'amoriizseur et retirer 'omorlisseur. 5i
les wiz pivol sonl dilliciles & sorflir on
peut utiliser un maillet en bois.

Contenanee B0 ece. d'huile SAE 30

GUIDON

Le guidon est monté élastiguement
gur le fube de direclion. Le manchon
da f{ixatisn esl en deux pidces, l'une
formant support, l'autre couvercle. Ellas
sont assemblées par gualre goujons
aves &crous ef rondelles plates et élas-
tigues.

MOYEU AR ET SUSPENSION




Au remonilage, les cales de caout-
chouc deoivent etre collées dans lewurs
lagements. Visser les gqualre derous &n
les serrant allernativement.

COMMANDE
DES VITESSES AU GUIDON

DEMONTAGE

Meltre lo bolle de vitesses au point
mart.

Dévisser sur le bloc moleur les doux
vis refenant les exirémiléz des cdbles
de commandea.

Retirer la vis qui ferme le petit boi-
lier de la poignée tournante du qual-
don.

Retirer la poignée.

Dégager les deux embouts & iéle

cylindrique de leurs logements de la
commeande du guidon.
Sortir les cables de leurs gaines.

REMONTAGE

Sur le guidon.

Enfiler les deux cébles cété sans
embout dans le pelit tube do guidage
(& gauche de la poutre centrale) mais
sans gua lo goine de prolection pé-
nelre dans ce tube,

Replacer la poignée de commande
sur le guidon.

Engager les deux embeouts dans le
petit boitier de la poignée, remplir
celui-ci de groisse aovanl de le [er-
mar.

Freiner la vis de blocage, metire la
coignée sur la premiére vilesse.

Sur le blec moleur.

Enfiler les cdbles dans les embouls
a wis,

Se rappeler gue la gaine viclette
doil se trouver =lacée cité moleur.

Saisir avec une pince universelle

o p—

MOYEU

AY ET SUSPENSION

I'extrémité du cdble et le lirer jusgu'a
ce que la poignée ne tourne plus. Ti-
rer légérement sur le céble pendoni
gu'on serra la vis de 'embeud,

Metire le secleur de commande de
boite sur la Uoisiemeo vilesse ei re-
nouveler 'opération.

Melire ensuite le changement de vi-
lesses cu point morl. &1 toul est bien
réglé, il ne doitl pas ¥y aveoir de jeu
& la poigndée, si, au conlraire, il v a un
peu de jew, on doil 'éliminer comme
Sl :

Repousser le manchon de caoul-
chouc qui se trouve prés de la poi-
gnée tournante el lendre Tun oun ou-
ire des caobles en dévissanl les vis de
réglage.

NOTA, — Lo distance cxislant enire
la vis de réglage et son contre écrou
{silués cdans le manchon de caoufchoue
priés du guidon) ne doil pos dépasser
10 mm. Si pendani le réglage on
s'apercoit que la distonce est supé-
rieure, il foual visser & fond la vis de
réqlage et rallrapper le jeu ¢n ogis-
zant sur 'embout correspondant du
seclour da commande (sur le bloc mo-
teur).

Il fout effectuer ce réglage, si, pen-
dant J'ufilisalion du scooler on cons-
lale un jeu exagéré de la polgnée
fournanle et gue les vilesses senga-
gent mal, ou échappent.

DEMONTAGE DU GROUPE
SUSPENSION ARRIERE

Betirer les deux écrous fixant le sup-
port du ressort et de 'amortisseur & la
fraverse. ;

Démontar la pot déchoppement on
dévissant le boulon qui lixe le silen-
cieux & la traverse el les écrous de
fixation du tube d'échappement sur le
ey lindre,

Retirer les deux vis de fixation de la
traverse sur la caisse qui sert égale-
menl de pivel au bras porlant’ le meo-
tour el la roue.

Les silentblocs doivent &tre sorlis &
la oresse,

DEMONTAGE
DU ROBINET D'ESSENCE

Retirer le réservoir et le vidanger.
Dévisser le bouchon de remplissaad
et sortir le Hltre. _ :
Avec une clé tubulaire, @ rotule de
préférence, dévisser & travers le réser-
voir I'écrou relenant le robinet.
. Bl se produiscit des fuilez et gue
ees derniéres ne viennen! ni du car-
burateur ni des canglisations, ni de
la cuve de décantation. il faut rem-
placer le jcint silué entre le robinet et
le réservoir. :
&i l'essence ne passe pas, soufiler
loutes les canalisations & l'air com-

primeé.
ATTENTION

Ne pas démonter la tige comman
dant le robinet d'essence en relirant
la goupille fendue parce qu'elle sert
de repére pour le moniage du robinet

kb ROGER BRIOULT
- |

documents phologra-
phiques, texfes, elc.. de cclte dude
ant &0é entiéremen! réalisés par la
Revue Technigue Motocyeliste.

Les desging,



COUPE DU BLOC “MOTEUR-TRANSMISSION™
VESPA - I’ modele

7. — Pignon amortisseur.

2. — Pignon 3¢ vitesse.

9, — Pignon 2* vitesse,
1. — Culasse. 10. — Pignon 17 vitesse.
2. — Piston. 11. — Vilebrequin.
3, — Cylindre. 12. — Roue arriere.
4, — Bielle. 13. — Vers poignée débrayage.
5. — Volant magnétique. 14. — Vers poignée commande
6. — Embrayoge. de vitesse.



Les pages qui vont suivre
campletent étude des
Veapa publice dans Ce
n' 51 de Mai 1952
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LA NOUVELLE VESPA

La Vespa 1954 comporte des modifications de présentation par
rapport a l'ancien modéle et également des améliorations portant
sur le moteur.

I.es modifications de présentation portent sur l'émaillage qui
est vert clair non métallisé et sur le dessin du capotage moteur
(voir phote ci-dessus).

Le moteur a été profondément modifié

— De super-carré qu'il était (56,5 x 19.% il est maintenant
carré (H4 x 54).

— Tout le svystéme de distribution a été modific.

— Ancien modele, piston 4 déflecteur et transfert par un simple
canal

— DNouveau modéle, piston plat (suivant l'appellation réservée
a cc type de 2 temps, mais cn réalité le dessin de la calotte
de piston est loin d'étre plat) et deux canaux de transfert

DPPOSEs.
20



[Ln outre, sur le dernier modeéle, la culasse st hémisphérigque
et la bougie d'allumage ne se trouve plus au centre, mais
deportée sur le coté (voir dessins),

—es modifications ont augmenté la puissance de 10 % environ,
sans accrolssement de consommation.

L'embiellage est également nouveau.

Les masscs d'equilibrage sont désormais circulaires, avec évi-
dements prés du maneton, et les roulements du vilebrequin
sont plus ferts (voir dessins).

L'embrayage a été renforcé, et ccmporte maintenant 7 disques
au lieu de 5 comme sur les anciens modéles.

L.e dessin du couvercle d'cmbrayare a été modifié.

Notons également la nouvelle conception de l'amortisseur de
transmission, toujours situé dans le grand pignon de la trans-
mission primaire. La grande couronne & taille hélicoidale cou-

iy

Comparez ces quelques piéces des anciennes (4 gau-
che) el nouvelles Vespa (4 droite)., - P : piston -
C : culasse - B : beugie.

ANCIEN MODELE NOUVEAU MODELE
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lisse désormais dans une rainure circulaire solidaire des trois
pignons primaires de boite.

Des ressorts hélicoidaux intercalés dans les créncaux du moyveu
solidaire du train de pignons primaires assurent l'amortisse-
ment.

Le rochet de kick est de plus grand diameétre.

L’'assemblage du moteur a été changé.

Le centrage des carters était assuré par les goujons d'as-
semblage vissés dans le carter gauche. Maintenant ce cen-
trage est assuré par deux tétons et les goujons ont pu étre
remplacés par des boulons.

Parmi les autres transformations, citons encore :

Le rupteur d'allumage placé vers le haut et dont le réglage
se fait par came et vis de serrage.

Le nouveau dessin du carter de turbine gui dirige l'air sur la
culasse de haut en bas.

L'embiellage est totalement nouveau (dessin de droite)
quand on le compare a l'ancien (dessin de gauche).
H‘l’*marqm:z le plus grand diameétre des rounlements,
ainsi que la forme circulaire des masses de vilebreguin,

ANCIEN MODELE NOUVEATU MODELE




<chéma du nouvel amortisseur de transmission (ci-

dessiis)., Les flasques maintenant les ressorts, sont

situés de part et d'autre de la grande couronne. Sur

I'illustration, ils ne sont pas représentés pour plus de

clarté. - Ci-dessous, la nouvelle forme du carter de
turbine de refroidissement.




Dans I'étude du scooter ‘FESPA"ﬁq': ot ot publiée dans

notre numére spécial scooter du mois de mai 52, nos lecteurs
ont pu se rendre compte que depuis l'ongine, le scooter VESPA
avait conservé les mémes principes de fabrication, et que sa
conception et sa ligne étaient restées inchangées, Le VESPA 54
qui vient de voir le jour, suit la tradition de ses ainés en conser-
~ vant le méme systime dt':njue. le méme principe de suspensien,

¢t une concephion p,nnln;u-: u moteur. Du fait du grand nombre
de points communs existants entre le VESPA 54 et celui dont
nous avons publié I'étude, nous avons pensé qu'il serait de beau-
coup préférable d'examiner en détail les différences, plutét que
de refaire 1'étude complite.

Si au point de vue aspect extérieur, il existe une petite modifi-
cation dans la forme du eapot droit recouvrant le moteur, la diffé-
rence fondamentale réside dans le moteur-lui-méme. Le principe
général de transmission, trés particulier au PA, est resté
inchangé. Neus retrouvens toujours un bloc moteur sur lequel
est monté diréctement I'arbre de roue arriére, les trains de pignons
4 enclenchement par croisillon au changement de vitesse mais
par contre, le systéme d'alimentation du cylindre a été complé-
tement modifié. Sur les modéles 52 et 53 nous nous trouvions en
présence d'un moteur comportant un piston i déflecteur, avec
un seul canal de transfert, slors que dans le modile 34, nous

_avens deux canaux de.transfert travaillant en opposition gqui
viennent déboucher sur des petits déflecteurs latéraux ménagés
dans la téte du piston. La lumidre d'échappement est considé-
reblement rancEt, une culasse & chambre de combustion héﬂ'ﬁ!-
phérique & des ailettes trés largement dimensionnées. Lette b=
fication du systime de transfert a-permis d'obtenir une augmen-
tation de puissance de 'ordre de 10 %, sans influer sur la consom-
mation, car-celle-ci s¢ situe aux environs de 2,7 litres aux 100 km,

En p|1.|,| de la culasse, du cy!in{lr: et du piston, des modih-
cations ont €té apportées aussi au vilebrequin. Celui-c1i comporte
maintenant des masses circulaires avec perforation d'équilibrage
et les roulements sont d'une dimension beaucoup plus imper-
tante que précédemment. Les masses d'éqluﬂil:nmg: du vilebrequin
comportent & proximité de la téte de bielle une double encoche
permettant un acces facile du mélange aux galets pour e
gralssage.

i-'embrayage aussid subi une modification du fait que le nombre
des disques a £té sugmenté et nous trouverons dans le modéle 54
trois disques garnis serrés entre quatre disques lisses dont 'un
est solidaire du vilebrequin. Le espot d'embrayage sur lequel est
monté le levier actionnant la butée, a vu aussi ses dimensions

au nter. '
ne autre medification aussi importante réside dans la consti-
tution du pignon élastique constituant le grand plateau de
transmission primaire. Le principe est le suivant : ce grand pla-
teau denté est monté avec intermédiaire d'amortisseurs sur le
train de pignon primaire de la boite de vitesse: Dana les précé-
dents mnd&fu.nn employait le systime suivant: la grande couronne
comportait & |'intéricur une série d’encoches et le train de pignons
primaire de la boite de vitesse comportait une série de dents;
ur ['assemblage des dents de I'arbre primaire rentraient dans
1::; encoches du grand pignon avec interposition de ressorts de
part et d'autre dﬁﬂ dents de l'arbre primaire. Le maintsen en
place de I'ensemble était assuré par deux ﬂuzuu métalliques
assemblées sur la grande couronne, & 'side de douze rivets.
Flutr.-w_ en_bout de frain de

_Dans le nouveau dispesitif, le
pignons primaires comporte une fente circulaire dans laquelle
viennent s engager des dents se trouvant a l'intérieur la

grande couronne (voir notre photo). Cette disposition permet &




la couronne de tourner légérement sur le train de pignons pri-
maires en comprimant les ressorts amortisseurs placés entre les
dents du plateau. On arrive donc & avoir une certaine élasticité
entre ces deux pidces, ce qui permpet dabsorber les d-coups
du moteur & bas régime. Le centrage de la couronne sur le train
de pignons €tant fait par ce systéme de ghslsléres. ]ﬂlﬂuquu
métalliques n'ent plus pour but que le maintien en position des
ressorts, o
Pour la boite de vitesse, nous retrouvons le méme principe des
ignons toujours en prise. Les trow plateaux montés sur ‘arbre
51_5 reue arridre sont embrayés A tour E: réle au moyen d'un croi-
sillon. Le rochet de kick s’engrainant sur le pignon secondaire
de premiére vitesse est maintenant d'un diamétre plus important.

Une autre différence importante, ayant trait celle-ld au carter
moteur, réside dans le mode d'assemblage. Sur les précédents
modéles, nous trouvions des goujons vissés dans le carter gauche
" qui permettaient d'assembler sur celui-ci le carter droit. Pour
permettre d'aveir un montage et un alignement beaucoup plus
précis des deux carters, on s'est contenté, sur le modile 54,
de deux tétons de centrage et les goujons vissés ont été remplacés
par des boulons traversants. ) )

D cété du volant magnétique, nous trouvons aussi certaines
mediheations ; le rupteur qui, primitivement se trouvait placé
vers le bas, a &é maintenant reporté vers le haut et pour le
réglage de I'écartemnent des contacts, on & adopté le systéme auto-
mobile ¢'est-d-dire une vis de blocage et une came excentnigue
de réglage. Le rotor est maintenant 3 masses polaires et aymants
noyés. Pour assurer |'étanchéité de l'ensemble. on a remplacé
le capot amovible servant A boucher les perforations d'aceds au
contacts, par la turbine elle-méme; celle-ci par quatre vis
sur le rotor constitue le couvercle, ce qui permet aprés sa dépose,
d'avoir de larges fenétres d'accés r le réglage des contacts.

Du fait qu'avec la nouvelle constitittion du c}r]indn:. la lumidre
d'échappement débouche directement vers le bas, le capot de
reErnid?aumcnl concuisant l'air de la turbine sur le cylindre,
a chengé légérement de forme et au lieu de diriger le courant
d'air latéralement, le fait mainfeddnt de . ba .
d'échappement a éte modifié lui aussi, et son orifice de sortie
débouche sur le cité gauche de la machine. Le carburateur est
un GURTNER spécial pour Vespa, et sur le hltre & air, le silen-
cieux d'admission reste solidaire du couvercle de fermeture et
n'est plus amovible comme sur les anciens modéles, ce qui rend
beaucoup plus faciles les manipulations. '

La esque n'a subi. de modifications apiuren'tﬁ. saufl um
renfort en téle emboutie montée au sommet de |"avant, & l'endroit
ol repose la cuvette supéricure de direction. e capot moteur,
lui, & été modifié. Au lieu de comporter une e échancrure
permettant de voir complétement [a turbine, il comporte main-
tenant quelques fentes longitudinales donnant un as plus
plein 4 cette pitce. Une modification importante réside dans le
remplacement du réservoir d'essence ancien modéle par un type
plus important contenant 7 litres. Cette quantité d'essence
~ transportée par la VESPA 54 lui donne une autonomie de plus

de ﬁkmq béquille a été simplifide et elle consiste maintenant
en un simple arceau sans renfort d'angle. :

Sur le guidon, nous retrouvons toujours le méme sysléme de
commandes de vitesses au moyen de deux chbles, par poignée
tournante conjuguée avec le levier de débrl}'l_gt. F'uu_r f::l- gaz,
rien de chlngé et le support du pl‘hll'l: comporte un :mplum:m:nt
destiné & recevoir le compteur kilométrique. Clest le support
du phare qui sert & |'assemblage du guidon sur le couvercle
du tube de direction.

Au point de vue freins, nen de changé ; nous avons toujours
la commande par cible & 'avant et 4 l'arridre. ) )

Au point de vue équipement électrique, toijours alimentation
directe & partir du volant, avec sur le contacteur une pomtion
permettant de court-circuiter le rupteur, pour arréter le moteur.

Une trés [Eg&rt modification a été apportée aussi non pas au
volant magnétique, mais & la prise de sortie haute-tension. Elle
a été munie sur sa partie conique qui supporte le contact élastique
d'une rainure assurant une protection supplémentaire contre

Phumidite.
]
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Dans le chapitre des conseils pratiques qui va sulvre, nous
nous attachercns uniquement aux différences du moteur de la
VES.PA 54, différences qui portent uniqu:ment sur la concep-
tion et la dimension de certaines pidces mais qui, pratiguement
:Iu pﬂgnt de vue démontage, n'apportent pas de lﬂng{:mmt Consi-

drable,

En examinant le nouveau moteur VESPA, on en arrive a plu-
sieurs conclusions. D'aberd, comme nous 'avons expliqué déja,
nous avens des dimensions beaucoup plus larges sur cerfains
éléments. comme le wilebrequin quu. Fui. a été renforcd et muni

roulements de dimensions plus importantes, ensuite"embrayage
dont le nombre de disques a été augmenté et dont le capot est
maintenant d'un diamétre plus grand. Puis, nous avons le renfor-
cement du pignon élastique et aussi ['augmentation de diamétre
du rochet du kick starter. .

Ensuite, on peut constater un fim abselument parfait de toutes
les piéces. Que ce soit de nderie, les pignons, ou les joints
d'étanchéité, on retrouve dans chacun de ces éléments un soin
attentif de la qualité, :

Une chose remarquable aussi, est la dimension trés réduite
de tout 'ensemble moteur. Ce groupe est extrémement compact
et d'une grande simplicité; il est trés facile de s'en rendre compte
en examinant la vue éclatée photographique ol sont représentds,
la visserie mise & part, tous les éléments du moteur.

CONSEILS PRATIQUES

Pour toutes les opérations de démontage et de réparation du
VESPA 54, il faudra se reporter & I'étude précédente qui a paru
comme nous | avons indiqué, dans le numéro 51 de mai II;;E,
car bien que les éléments du moteur aient légérement changé de
forme et que son principe d'alimentation soit modihé, les prin-
cipes de démontage sont exactement les mémes. A part certains
_petits détails que nous allons examiner sur les opérations sui-

'_!‘I.il_ui';'.éi.lg' oy r:!ﬁ:“ _j-gf dépose du moteur, la vidange, la

ntage du moteur, le démontage des
commandes de vitesse, de |'embrayage, 'ouverture des carters,
le démontage de ['arbre primaire et de |'arbre secondaire, les
commandes de vitesse, |a direction, les suspensions, les conseils
pratiques de notre préc étude sont valables. Pour le démon-
tage en particulier, nous retrouvons toutes les mémes opérations,
4 part pour la’ question du volant magnétique, ou nous vous
conseillons de procéder de la fagcon suivante :

MNous avons vu dans la description que le;couvercle fermant le
volant ftique avait €té supprimé et était remplacé par la
turbine nli:-m&mc. Dans ces conditions, pour le démonta
du volant, ¢'est-d-dire 'extraction du rotor, nous conseillons

poser la turbine et ensuite d'immobiliser le rotor, soit avec
'outil spéecial VESPA qui, au moyen de deux griffes, vient prendre
dans les cuvertures du volant, soit en utilisant une ceinture,
outil c]u:iqu: maintenant dans ["atelier du-motociste qui :.m:nd
sur la périphérie du rotor pour le démontage de |'écrou central.
Comme il est dit dans la précédente étude, il est inutile d'aveir
un extracteur particulier, car I'écrou est rendu solidaire du rotor
fm.r un cirelips. Il suffit de forcer au démontage pour décoller
& robor.

Pour l'ouverture du carter principal, on peut voir quil est
intéressant d'utiliser un extracteur permettant de &égngef le
carter du \"EI:!J‘I'I:Q'I..I.;II; toutefors, au moment du décollement
du carter, nous conseillons de vérifier si le téton de centrage

lacé an bas du carter moteur, ¢ est-d-dire vers le logement du

ick, se dégage bien de son trou, ceci pour éviter une ouverture
en biais du.ieu: carters.

Pour le remontage du moteur, il ¥ a une précaution trés impor-
tante & prendre. Nous avons vu _que l'assemblage des carters
ne se fasait plus par l'intermédiaire de goujons vizsés mas
par boulons traversants. Il existe toute une série de boulons
F'Em:él & la périphérie des carters ot aussi deux autres logés ‘sur
e carter moteur, c'est-d-dire, le carter du vilebreguin, Quand il
s'agissait de goujons vissés, il n'y avait pas de précautions parti-
culifres & prendre; meis maintenant que nous nous trouvens
en face de boulons traversants, il faudra prendre la précaution
d'introduire ces deux boulons dans leur orifice avant de mettre



t!qLI.E EI'I EE!t. E:iulﬁ:l une Bois |HI““! g trouve au-Jdessus dfi
tétes de boulons et il est impossible de [aire pénétrer ces boulons
dans leur Jogement. Un nubf de ce genre nécessiterait au moment

de lu::mo?ua: final des deux carters, le redémontage total de
tout le train de transmission. '

- Maintenant, nous d:wm a-'-gmler que. dans la précédente
étude, au paragraphe » Remontage du moteur » s'est glissée une
erreur : on peut lire « emmancher & sa place dans le carter gauche
IE Inul::m-l:l'lt d: !-ﬂr]:"'t prlmul]"ﬂ. Izﬁﬂ} IMEr IE i:lfl:llpﬂ dﬂ
retenue = or, 1| n'existe pas de roulement darbre anmrc, soli-
:Izur: du cnrttr ce roulement est I-ngl! dans le train de PEnONS
primaites du fait que 'arbre primaire est” vissé sur le carter
gtuche et maintenu dans le carter droit par un logement. Tou-
jours dans ‘ce paragraphe remontage du moteur, nous’voyons
un eu plus loin « remonter I'ensemble de kick et son eircli

érouillage, mettre de I'hermétic autour du earter de wllz
|:|'tq1.|.m seulement, remonter le vilebrequin, replacer la noix de
kick dans le carter drnrt emmancher le carter droit sur le gauche =,
L4 aussi nous sommes nb]ng-é: de faire une rectification. D'abord
il uute un joint® papier entre: les deux carters, ensuite i |'on
monte la noix d'embrayage de kick sur le carter droit, au moment
de l'assemblage, il sera absclument impossible de remettre en
lace le ressort de kick. Les opérations civent étre :ﬂutuéu de

la facon suivante:
ne fois le rochet de kick et la bague boutonnidre mu eni plue

',,-.1 place le train de p!;nnn;{pnmllru .ml idaire du pngnnn élas: Q U E LQ UE S RE G LA G E S

ar son circlips, poser le ressort sur la noix de kick, ensuite-mettre mattre li £e de. vitesse au T
2 noix de Ir.ﬂ:k en place dans la bague bBoutonnidre en- faisant m::ubh“ﬁ:ﬂr:m“ 1:: lqu ?D:f:: le couvercle du h::llﬂ
pénétrer les deux pattes du rochet .dans le logement de la noix de commande pour accdder sux tétes de chble et aux viy de
de kick, et s'assurer que |u petits ressorts placés dans cette réglage. Sur le moteur, desserrer les serre-cibles FG pour
dernitre appuient bien sur-lé rochet. Comme le montre notre dégager coux-ci. Tout I'ensemble des cibles se sort par l'onifice
Egu;;. au moyen d'un simple :Tuchet, -rum:ncr I'extrémité du situé ‘sur la. gauche de la colonne de direction. . vy

; & VWV , Va3l ) €] =5 (G(0)C)F | SPidr l&® tage, opération inverse en se rappelant que le

- . chble violet doit se trouver. dans le logement de la com
de vitesse cbté ‘moteur. Pour le réglage. procéder ‘de la fagon
suivante.  Le boitier du guidon. bourre ~de graisse et remonté,
mettre la commande de vitesse moteur sur la ‘premiére ainsi 1.1:
la poignée. Introduire le cible dans:son”logement et le ten
sur le levier au moyen du serre-cible GF. Faire la méme npéuucrn
pour |'autre cBble mais en se mettant sur la 3"" mm:.. au moteur
et dla pmgnée Ceci terminé, l'on doit retrouver le point mort,
S'il existe un décalage ou du jeu, -.alr sur les tendeurs E qui sont
4 la poignée. A noter que la'téte des vis de tension de la poignée
‘]PU: jamais étre & plus d'un centimétre du contre-écrou, Si
1:. distance est plus grande, les serrer & fond de course et rattraper
par les serre-cibles G sur le moteur, ..

Si; au départ, le passage de la, prtmll-r-t: vitesse est. difficile
et produit un b-coup brusque, c'est que I'embrayage se colle.
Pour les dépnrh temps froids,-il-est prudent de décoller
|tmbrn1_.ra.g¢ e la f‘ n sujvante’: moteur arrEh'.- mettre le levier
de vitesse en- 2%, - -Ebra'_w:r et pousser Iéa'éumtm la machine

ur qu'elle roule librement. _Revenir au point mort et effectuer

mise en route. Mq!.gré tout, "ce pliénoméne nécessite la véri-

5

ressort de kick dans le lo :mel‘lt _p:'éw pour sa hxation sur la_ heation des. disques. 5'ils"sont déformés, les changer: s wils sont
bague boutonnidre. Une ?m cec exéeuté, remonter le carter encrassés, les laver au - 541:!

droit sur le carter gauche et aprés fixation. revisser la boulon de La tension du ‘cible embrurfqu dmg Elre r-éql& de fagon
butée de bague boutonnidre et bloguer. Nous signalons que tous & avoir un ptht jeu & la pm-?:&: ‘on -doit :enhr une bonne
les boulons traversants d'mssemblage de carter comportent sur course de débrayage, mais i la tensiondu cible est trnﬁ torte,
leur téte, un méplat permettant limmnblllu‘tmﬂ dans un frai- les ressorts peuvent rester légirmnt cumpnmét et I'embrayage
sage spécial du carter, Pour le restant des opérations, les conseils ne se fmt pas..

de la précédente étude sont valables. - . P. FFLLMIER]



LES VOLANTS
MAGNETIQUES

Le volant Vespa 54 est du type 4 6 piles el comprend un
bobinage HT elimentant la bougie et deux bobinages BT
branchés en paralléle, destinds & fournir 1'éclairage. Les
masses polaires et les aimants sont noyés dans le rotor qui est
monte par cdne et claveite demde lune sur le wilebre - Ca
dispositil est trés intéressant car en cas de dépose rotor
il n'est pas nécessaire de procéder & nouveau au rﬁgh?'- de
["avance, le rofor n'ayant ou'une seule position possible sur
le vilebrecuin,

Le réglage de 1'avance est [ait par rotation du stator, ses
trois vis de fixation dane des boulonnidéres. En regar-
dant la photo on voil trds bien les trois bobines, les bouton-
nidres, le condansateur placé entre les deux bobines BT et
aussi le rupteur. .

Clest de i que nous allorns nous occuper, cAr c'est la
plupart du temps de son mauvais fonctionnement que pro-
viendra un allumage défectueux,
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VESPA 54

Le wolant magnétique est un dlément capital dans un moteus
du fait qu'il fournit 1'allumage et 1 "éclairage. Il est trés important
pour un usager de connaitre sa constitution et 1'entretien qui
doit lui &tre apporté. En efet dans bien des cas de défaat
d'allumage, si la bougie n'est pas 4 incriminer, cela ne veut
pas dire que le volant est défectusux. [ sulft seulement d 'un
encrasgement des contacts pour supprimer ["étincells, ou
l'affaiblir au point de ne plus pouvoir enflammer les gar dans
le cylindre.

Dans cet article nous présentons deux types de volant magné-
tique trés rip.ndu. celul du YVespa 54 dont la description
complétera 1"étude de ce scooter publiée dans ce numéro et
la wolant ABG monté sur le Lambreta 54,

MNous rappelons dr:]:.e la description du volant Filso qui & €
les précédents modeles Lambretta a fait | 'objet d "un paragrap
spécial de 1'étude publife dans le « Spécial Scooter », n® 65
de juin 18953.

Prenons le cas type: pas d'allumage. L'ancienne bougie
remplacée par une neuve, le rdsultal est lo méme. Aprés nous
btre assuré que le levier du commutateur électrique n'est pas
ragstéd coincéd sur la position arrédt, nous allons regarder si les
contacts 8 'ouvrent correctement. :

Pour cela aprés avelr enlevé le capot de turbine et cette
demnidre fxée par quatre vis sur la rotor, enlevons la bougie
et en towmnmant le rotor avec la main r dons si au point mor
haut les contacts du rupteur sont écartés. Il [aut toujours prendre
celte précaution avant d "enlever le rotor, car il se peut qu'aprés
un long service, le toucheau, c'est-d-dire la pette pibdoe
isolante placée en bout de la partie mobile du rupteur, qui
frotté sur la came, goit usée suffisamment pour ne plus occa-
gionner l'ouverturs des conlacts.

Dans ce cas nous allons procéder au réglage d'écartement.
Desserrons la vis & téte large marquée A sur la photo, tournons
le retor dans le sens de [onctionnement du moteur, c'est--
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dire dans celui des aiguilles d’une montré pour amener le
vilebrequin aprés le point mort haut et pouvolr accéder au
rupleur par une des fenétres de visite. Agir avec un lournevis
En sur la téte fendue de 1"excenirique B et la [aire tourner
jusqu ‘s produire le décollememt des contacis. Régler 4 4/10
en interposant une jauge 4'é eur et rebloguer la vis A,

8i 4 cette opération les résultats sont négatifs il est
possible el méme presque certain que les contacts sont éncras-
sés par un peu de gras et de poussidre. On peut s'en assurer
an glissant antre les plots un morceau de carte cde visite, Laisser
retomber le marteau et retirer le carton. Il suffit de le regarder
pour s¢ rendre compie 8'il ¥ a des traces d'huile. Essuyer
les contacts du mieuxr possible si on se trouve sur la route.
La meilleure des choses est de les laver avec de 1'essence
pure au en d'un petit pinceav ainsl que toul ls suppornt
de rupteur. 5 assurer aussi qu'une patite particule mét a
n'est pas venue par accident se loger entre la vis de fixation
du ressort de rupteur et la masse polaire de la bobine haute
tension.

Les conlacis doivent déire sdchés par interposition den
morceau de carte, trés lisso, pour ne pas laisser de particule
de papier entre les plots. Par précaution brosser les surfaces
de contact avec le petit pinceau bien sec aprés évaporation
de 1'essence. : ;

Dans le cas de dépose du stater il faut s ropdrer sa
position de fagon & retrouver le Euim normal d'allumage. Catte
dépose ost intéressante pour exéculer un netlioyage sérieux du

stator car cela permet de travailler a 1 "aize. Par la méme ooca-
gsion vérifier que la petite vis qui fixe le support du leutre de
came of le condensateur est bien serréde, car un contact défec-
tueux 4 cet endroil peut occasionner un mauvais allumage,
un mauvais contact n'étant ni plus nd moine quune résistance,

Dans qu.al‘.rn-‘ringl dix-poufl cas sur cent les opérations que
nowos venons de décrire essurent la remise en &tat of le lone-
tonnemont parfait du systéme d'allumage car les bobines HT
gont robustes ainsi que les condansateurs.

Au cas ou les contacts seraient usés, pour les remplacer
procéder de la fagon suivanie.

Ratirer le petil ressort maintenant la Piém mobile sur son
axe ainsi que les petites rondelles d'épaisseur en laiton.
Dossorrer la vis de Oxation du ressort ot dédgager co dernier.
Enlevar la pidce mobila. Dévisaer la vis de fAxation A, sortr
la partie fixe ot anlever 1'écrou de la vis de Axatdon du ressort
pour débrancher le fil du primaire de bobine HT et le £l du
conlact d'arrét.

Au remontage ne pas oublier que les deux rondelles isolantes
placées sur la vis de fixation du ressort doivent appli Bur
le support pour en isoler le resscrt et les cosses de .

Procéder comme indigqué plus haut pour le réglage d 'écarte-
ment des contacts et l'avance se troyve d'olfice réglée &
nouyeam.

Au cag ob 'emplacement du stator n'aurait pas ¢ié repéré,
Ealur "avance & ce qui représente 33 mm. sur la périphdrie

u rotor.

LAMBRETTA 54

Le La.rt.ﬂ:-ratta 34 est maintenant dquipé d'un volant ABG
qui remplace les modéles Filso el Marelli mertés sur les
machines d'imporiation.

I a'agit d'un volant & quatre pdles comportant une bobine '

HT pour |'allumage &t une bobine BT pour 1'éclairage. 11 est
composé d'un rotor & éléments noyés, ¢ est-d-dire ANts at
pieces polaires ot les ailattes de la turbine sont comprises de
fonderie sur le rofor.

. Le stator est composé d'un socle comportant les bobines
HT et BT ainsi que le condensateur ef lo ropteur. Ce dernier
.ast du type automobile avec réglage d'écartement maximum

ar un excenirique. Sur la phele nous voyons la vis A qui
mmobilise lé socle su i la contact Sxe ot la thte fendue
de l'excentrique B .destiné au réglage. Une amélioration
importante par rapport aux volants italilens est la fixation du
condensateur monté par une palle robuste sur un des jone
de Axation de la ine HT. Lo contact tréds [franc assurd de
cette fagon supprime les risques de résistance additionnelle
dans le circuit du ‘condernsateur.

La .rotor étant orienté par une clavette demi-lune sur le
vilebrequin, 1'ajustage do l'avance se [ait en orientant le
stator sur le carter moteur. Ses iroia vis de fixation passent
gl.l'l.li des boulonniGres qui permetent une roftation utile de

mam.

Pour l'eniretien des contacts nous retrouvons les mémes
opérations ot les mémes procédés que pour le volant Vespa.
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L'avance de 28° se traduit 36 mm. sur la périphérie du
rotor. Contralrement au v t du Vespa celu-ci tourne en
sens inverse des aigui d"une montre.

Pour la'démontage du rupteur nous pensons que le procédé
le plus pratique consisie E desgerrer |'écrou d'attache du
resgort, puis aprés avoir enlevé le petit ressort d'arrét placé
sur l'axe de la p'' ~o mobile, 4 enlever celle-ci pour détendre
l# ressort. Pour lw remontage axécuter la manmuvrs inverse.

Allumage : dtincelle sans reté 8 mm. 4. partr de 150 tjm.
1"éclairage étant on fonctonnement. '

Capacité du condensateur : 0,38 & 0,32 microfarad.

; age : lampe 4 employer, § volt 25 w pour le phare,
8 volt naveatia lo fau E.R '

La tension de 6 voll est atteinte vers 3.000 t/m.

Ecarterment des contacts de rupteur : 0,3 & 0,4:10.

Dislance d'arrachement 3 &4 § mm. le point optimum dtant
vars 4 & 5 mm. :

Pour conclure nous vous rap une fois de plus qu'an
bon allumage dvite la plupart des ennuis de démarrage st
vous Aspure une conscmmation normale. D'abord Bz
votra bougie ot assurez-vous péricdiquement que les élec-
trodes sont bien réglés & 4/10 de mm. Ensuite , on vous inspirant
des conseils qué nous venons de vous donner, assurer régu-
lidrement lo netioyage de votre volent ce qui vous permetira
des démarrages impeccables au premier coup de kick,

F. PALMIERI.
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Ratés et rotours de flamme. *

Cette question de mises en marche & [roid (veir notre
Editdon spéciale scooter de juin 1933) nous rappelle une
autre aventure véridique survenant au proprié¢taire d'une
160 culbutée de construction italienne.

Voici le cas.

Démarrant chagque matn & la méme heure , nowre débutant
a devant lui, & quelgues centaines de métres de son habi-
tation , un virage assez court suivi d "'une montée. Engageant
la troisiéme & cet endroit, il enregistre immédiatement
ratés, manque de puissance, éternuement au carburateur
avec retours de flamma.

Par contre, faisant un jnur le méma l:rmet mmnur chaud

rien ne se passe. Fial

Explication : le phénmuﬁne ne al.:l.rg'lt qu‘& l'r:ud
suite d'un départ précipité avec réchauffage muiﬁum
Dans le virage et au bas de la ofte, au moment de passer
en troisiéme, le moteur baisse de régime : il « carbure
mal ». La vitesse de 1'air dans le carburateur ne suffit plus
pour prélever |'essence en gquantite suffisante et celle-ci
« g accroche », se condense sur les parois froides du
passage d'admission et dans la chambre de combustion
Le mélange s'appauvril. Etil le fait d'autant plus, qu'on
ouvre davantage les gaz , croyant ainsi maintenir la cadence.
Or un gaz pauvre (contenant trop peu d 'essence) se com-
porte dans le moteur comme un explosif trés paresseux,
a vitesse lente de déflagration. Tel quel, il « fait long feu »
et rallume la nouvelle charge de gaz [rais dés |'admission
suivante. D'od « éternuements » et retours de famme
qui peuvent, dans certains cas, amener le début d "incendie.

On voit ol 1'incident peut mener. 5i 1'on y ajoute gu'il
survenait toujours avec un moteur « pas encore bien lubri-
Aé » on comprend la valeur de cette vieille coutume qu
veut qu'on les laisse towrner, non point une, mais trois
minutes — au ralent accéléré — avant de placer le premiar
démarrage matinal.

Et 1'on réalise pourquoi, avec deux machines similaires,
l'une peut &tre vidde & 10.000 km., voire méme avant,
tandis que 1'autre a toujours ses premiers segments apres
un kilométrage triple.

*} Lire les précédents articles de André Bar dans
nos numéras 45 de Juin 1953 et 70 d'Octobre 1953,
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Mises en marche & chaud.

Four mettre en marche un moteur chaud, ne giclez pas
el ne fermez pas |'air. C'est co que disent tous les manuels
d'entretien, a juste raison d‘ailleurs.

Car wvouloir enrichir le mélange & ce moment va provo-
quer le « mouillage » de la bougie et entraver la mise en
marche. Si l'incident vous survient, kickez généreuse-
ment, gaz grands ouverts, jusqu'dA ce que le moteur
réponde. [l le fera peut-8tre, et encore bien paresseuse-
ment, en marchant « en huit temps » d'abord, puis « en
quatre temps » (indices d'un mélange trop riche) pour
enfin s "emballer loraque la carburation correcte est réalisée.

= = =
i

1\"';
i

Yelllez d éviter toute obstruction du ou des oriflices de ventilation
de la cuve du carburateur, Une épingle suffit pour les dégager.



&

A - Gicleur d'gigulile. B - Gicleur principal. C « Cuve.
D - Flotteur. E - Polnteau.
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Ceci représente | hypothése [avorable. Mais il est rare
gu'on en soit quitte 4 si bon compte, surtout si le moteur
ast un deux temps. Lorsque donc la méthode ci-dessus
5 "avére infructueuse , aux grands maux les grands remédes.
On recommence mais avec |'essence fermée ot la bougie
déposée. Parfois en étant bien obligé de faire de méme
avec le bouchon situé au bas du carter moteur, et qui n'est
14 que pour permettre alors un dénoyage, une ventilation
rapide de tout le moteur.

Le cas inverse peut se produire : sil’on ne gicle pas, le
moteur refuse obstinément de partir. Ceci surtout pour les
arréts de courte duréde. Voici ce qui se passe,

Le moteur est chaud. Le carburateur awssi. Les orifices
de ventilation de sa cuve & niveau constant sont plus ou
moins obstruéds, Une fois la machine arrétée, le refroidis-
sement du moteur cesse. 5a chalbur se transmet au carbu-
rateur dont 1'essence vaporise. La vapeur, emprisonnée
dans la cuve, en expulse ce qui peul y rester & 1'étar
liquide. Brefl, le carburateur « ge met & sec ». On veut
remetire en marche. Pas de réponse. Et ce n'est qu'aprés
avoir giclé, tout d’abord sans voir apparajtze l'essence
ou le mélange, que le moteur acceptera peut-8tre de
partir. Détail & retenir, il le fera de fagon aussi paresseuse
qu‘avec le mélange trop riche de tout i 1'heure, toujours
€ & conre-cceur ». C'est 14 la manifestation d'un phéno-
méne appelé le « tampon de vapeur », bien connu des
automebilistes. Nous pouvons y échapper en maintenant
toujours bien libres les orifices de ventilation de la cuve
du carburateur, ce qui permet aux vapeurs de sortir et a

-
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l'essance fraiche de remplir progressivement la cuve, On
f[ermera aussi |'essence cent ou deux cents métras avant
le point d arrét, et 1'on ouvrira les gaz 4 fond au moment
ol le moteur s'éteint, comme il a é1é dit précédemmen:.
Et 8'il est possible de a'arréter 4 1'ombre ou dans un
endroit ot |'air circule plus ou meins vile, ce sera tant
mieux encore.

Le phénoméne affecte plus particulidrement les deux
temps, mais on Vvoil qu'un peu d’attention et d'd-propes
permet d'y parer.

Une fois en route.

Maintenant que noks voild prémunis contre les « accro-
chages » des premiéres mises en marche, nous allons
ticher de mettre de |l'ordre dans les divers phénoménes
pouvant troubler le ronronnement régulier de nos moulins.

Que 'énuméré de ces incidents « possibles » n'effraie
personne. Avec une machine bien entretenuse, revenant
chez la vendeur chaque fois que le prescrit le carnet d 'en-
tretien, il y a gros 4 parier que les lignes suivantes ne
soient guére qu'une agréable distraction, dont on tirera
néanmoins quelque chose d'utile : la possibilité de venir
en aide 4 un confrére moins seigneux, ou plus malchanceux,
ce qui, en pratique, revient au méme.

En cas de panne, ou simplement de marche anormale,
nous disposons d 'un « diagnostiquenr » de premiére [orce.
C'est la bougie , pour autant qu 'ella soit du type indiguné.

Imaginons donc un conlrére en détresse. Aidons-le donc
4 dévisser sa bougie.

A l'intérieur, antourant son élactrode centrale, le bec
de matiére isolante, dont la coloration va nous aider.

Disons ensuite que , sur un motaur en bon &tat mécanique,
avec carburation parfaite, cette coloration est cella extré-
mement sympathique du chocelat au lait. i

Par contre, si son aspect ast noiritre (encrassement par
I'huile ou le neoir de fuméae), on peut déji en tirer les con-
WoE puivanies o o o

= emenht trop-faible entre électrodes ;

2" carburateur débitant un maolange trop riche ou trop
# gras » pour les deux temps : gicleur ovalisé, aiguille
usda , ralenti mal réglé (rop peu d‘air), Qotteur troué ou
trop lourd, pointeau usé, ne fermant plus sur son siége,
Gltre & air colmaté , avance insulfisante 4 'allumage , mauvais
elat mécanique du systéme d'allumage, moleur encrasse,
ou encore utilisation de la machine 4 une vitesse insuffisante.

Nous nous arréterons donc 4 cefte énumeération pour
an . disségquer 1'énoncé, sulfiszamment abondant pour
demander quelques explications.

Gicleur, aiguille, ﬂut‘tm

Ce sont li trois éléments du carburateur dont dépend,
& tout moment, le desage correct du mélange tonnant,
sowrce de jouvence du moteur modemme. )

Dans la plupart des carburateurs , la rotation de la poignée
townante dans le sens de 1'ouverture des gaz a pour aeffet
de soulever un corps cylindrique appelé boisseau, auguel
est suspendue 1'aiguille dont 1'extrérité conique coulisse
ainsi dans le giclour. Ces trois organes, de par la mobilité
des deux premiers, sont donc sujets & usure. Pour le
boisseau, il n'en sera question gu'aprés plusieurs années
de « bons et loyaux sarvices ».

Pour 1'aiguille ¢t son gicleur par conwre, le mal peut
apparaitre plus vite. C'est pourquoi il sera bon de les faire
vérifier tous deux de temps 4 autre, par un homme de
métier cualifié, '

Quant au flotteur, cette petite nacelle suspendue sur
l'essence de la cuve, il commande un pointeau arrétant
l'apport de carburant chaque [ois que le carburateur « a
recu son plein ». Ce qui garantit le maintien constam du
combustible 4 une hauteur correcte , régie par les exigences
de chague type de carburateur. L'étanchéité du pointeau
sur son sidge et le bon état du flotteur sont donc dpu.:
[acteurs importants dans |'économis de la consommaton.
Il suffit de prendre 1'excellente habitude de nettoyer la
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