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Le Vélomoteur 125

Moteur 2 temps hout rendement. Culasse aluminium o grand
refroidissement. Cylindre chemisé aluminium, larges ailettes
Embrayage @ disques métalliques. 4 vitesses commandées par
sélecteur au pied. Allumage et éclairage par volant magnétique
40 watts. Batterie sous coffre. Double échappement, silencieux
Wilman. Guidon chromé avec poignée tournante. Fourche
télescopique omortisseur hydraulique, suspension AR
télescopique a lension réglable et ressorls omortisseurs.
Compteur incorporé dans le phare.

Réservoir 12 litres avec gripp-genoux. Selle & ressort
central et biellettes réglables 3 positions. Moyeux AV,
et AR. @ broche instontanément démontaoles, freins a
tambour 130 mm. Chaine Yellow 12,7x7,9. Pneus AV,
25x2,75 et AR. 25x3. Garde-boue enveloppants, AR. ar-
ticulé. Pare-chaine. Sabots protége-jombes. Coffre &
outils. Porte bagages. Repose.pieds pour tan-sad. Verrou
antivol Neiman. Béquille centrale. Pompe. Avertisseur
électrique. Rétroviseur (sur la 175" seulement)..

Email : MASTIC, décors rouges ou bleus.
SOCIETE DES CYCLES




Quelques références :

ALCYON 5
GNOME & RHONE
MONET-GOYON

PEUGEOT
ULTIMA
VELOCAR

—d

MONTAGE
ET REGLAGE FACILES

ALLUMAGE

Mise en route immédiate
Raleniis tres bas

Reprises énergigues ;
Insensibilité a Fhumidité ]
Rupteur indéréglable

Bobine et condensateur & l'abrii |
de tout cilaquage {
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ECLAIRAGE

Puissant & tous régimes
T » Pas de surtension
S L e Regulation automatique
oo ENTRETIEN
i e " Négligeable
Aucune-intervention avant 25.000 kms

------
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SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 150.000.000 DE FRS

DEPARTEMENT AVIATION
GENESE 3, IMPASSE THORETON, PARIS-15% - TEL.: VAU 68-40
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PANTIN-SCOOTER

SPECIALISTE ET CONCESSIONNAIRE

Station-Service Accessoires
Pieces Détachées

FACILITES :DE PAIEMENT

PANTIN-SCOOTER o
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IMPORTATEURS-DISTRIBUTEURS
Anc. Etabl. PAUL MAURY, 48, rue de la Bienfaisance, PARIS-8 - LAB. 65-20
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® Par sa ligne raceée
@ sSon fini impececable dans
le moindre détail
@® sSa robustesse |légendaire
@® sa qualité artisanale
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MODELES 2 et 4 TEMPS
3 et 4 VIT. - SELECTEUR {5
FOURCHE TELESCOPIQUE i
SUSPENSION ARRIERE
BREVETEE
DEPUIS 109.000 Frs.

MOTOCYCLETTES

T
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BOL DOR 1950
Colegorie 350 %<

EXTRAIT DE LA
PRESSE SPECIALISEE

On avait I'mpression de voir
un simple touriste sur une
merveilleuse machine qui ne
necessita pas le moindre arrét !

2061 km, 7 en 24 h.
moyenne 85 km, 9
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Scooters

UNE REPUTATION QUI NEST PLUS A FAI'E

SOPEX, 14, PLACE DE LA REPUBLIQUE, PARIS (109
19, AV. DE LA PORTE CHAMPERRET, PARIS (179 - 8L %73

SHA FTON-SERVICE

LIVRAISON RAPIDE FACILITES DE PAIEMENT




QU'UN SCOOTER QUI A FAIT
SES PREUVES LE et

‘/" QUS  NE “DEVEZ: “ACHETER

DONT PLUS DE 30.000 SONT
EN CIRCULATION

Vous

ne devez
l"acheter
g-uestenieiz

Georges MONNERET

Parce qu’'il a réalisé

le raid ‘* Paris-Alpe-d’'Huez ™

Parce qu’'il est 142 1lols
recordman du monde, 9 {ois
champion de France, 317 victoires
en courses - Parce qu’'il est le seul
a melire a votre disposition
une STATION-SERVICE
MOTOS unique en Europe
Réparations el entretien sous
la direction du service courses

VENTEA CREDIT
LIVRAISONS
RAPIDES

evrier 1952, Georges MONMNERET
ef so possagere Jenny MILLER, ont relié
PARIS a 'ALPE D'HUEZ, soit 621 kilom.,
en 12 heyres 03 = (Moyenne horaire -
51 km. 530 - Ravitaillement compris). le Penvare"

PARIS-CENTRE ~ PARIS-NORD  PARIS - SUD

/-9, boul. Beaumarchais 138, rue de Tocqueville 06, av Aristid2-Briand
PARIS-IV" PARIS=-XVII° MONTROUGE

o= 3mugusins de vente
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FRANCE-AUTOS

148, 150, 152 Boulevard Masséna, PARIS (13¢) (Porte d'ltalie) - Téléphone : GOB. 41-25
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Pour
commander
el entretenir

Pour
fous accessoires

Et aussi
tous conseils
judicieux...
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FRANCE - AUTOS
Ateliers

50, rue Gandon
PARIS-XIII®

Feance-Autos

edl a ovolve disposilion
Geandes facililés -

de paiemenl
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ARDENT 1952

TYPE AZUR

a suspension totale
SUPPRIME LE PAVE

Moteur ‘“‘Le Poulain” 2 vitesses
Entitrement caréné - Suspension
arriere - Fourche télescopique
Freins a tambour - Poids a vide :

32 kgs - PRIX : 75.000 francs
MANUFACTURE FRANCAISE DES
SCOOTERS “ ARDENT ”

CANNES : 47, rue Georges-Clemenceau (Tél. 922-82)
PARIS :61,rue Danton a LEVALLOQOIS (Tél. PEReire 62-83)

300 AGENTS EN FRANCE

Quelques secteurs encore disponibles




SCOOTERMOTO

LA PLUS PUISSANTE ORGANISATION DE VENTE

DISTRIBUTEUR OFFICIEL

DE TOUTES LES GRANDES MARQUES
- DE MOTOS, VELOMOTEURS, SCOOTERS

LAMBRETTA 125 em3
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TERROT 100 ¢m3

AGCESSOIRES :

e Uenie 4 Credi
, SANS MAJORATION DE PRIX

DETACHEES

DIRECTION-ADMINISTRATION STATION-SERVICE

René BONNET
28, rue Ernest-Renan - ISSY=-LES-MOULINEAUX - Tel. ; MIC. 03-72

(Métro : Porte de Versailles ou Corentin.Celion]

CATALOGUE CONTRE 50 FRANCS DE TIMBRES




—(Commandez de suite, n'attendez pas la belle saison !-
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0 cmec culbuteurs GUZZI 250 cme. - 2 temps 100 csne. TERROT 2 temps

BERNARDET

EXPOSITION-VENTE |

d'un choix incomparable

*SCOOTERS ™

toutes cylindrées 2 temps et 4 temps - 100 cc. - 125 cc. - 160 cc. 250 «cc.
| LIVRAISON RAPIDE. NOMBREUX MODELES DISPONIBLES

4 temps culbuteurs 125 cmc culbuteuars A.M.C.

MOTORBECANE TEL.ROQ.29.28 GUILLER
)
N\
4. A0 I
Tous les modéles disponibles . MENT
125 et 175 ecmc MOTOBECANE = _::‘! I
LIVRAISON RAPIDE TOUTES REPARATIONS

DEPOT BRET-OIL 10.000 francs & la commande DEPOT CARBOHYD
A L 1/3 du total & la livraison

re lt Solde de 6 & .12 MOIS

45 fr. timbres pour réponse

AGENCE OFFICIELLE

BS4

250 ‘omo e - 1 Pieces détachées -- Réparations SUNBEAM 500 cme.

o —




T,

32

L . -

[ambrella

.o dU

MOTO SCOOTER §. A.
DISTRIBUTEUR EXCLUSIF:
50, RUE KLOCK
CLICHY - SEINE
PEREIRE 63-60




REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE

22-22 bis, rue de la Saussiére. Boulogne-sur-Seine
Téléphone : MOLitor 29-23, 67-15, 75-82 et 76-11

SERVICE DOCUMENTATION

Actuellement disponibles, les études suivantes peuvent vous étre expédiées immédiatement.

2. Gndme-Rhéne, type Major 350 cc .. 100 Fr. | 29. Gndéme-Rhéne 100 et 125 cc R I, R 2,
4. Harley-Davidson, type W.LAA. 750 cc 100 Fr. R3RA S o s S 00 A
5. BIM.W. R 51-66-61-71 100 Fr. 30 tTerrot EIPDE 258 ce Ui ias ey, 100 Fr.
Bt eiice Vi yisex 378 e G o8 100 Er. 2% laRlawas2blrce it anhe e e 100 Fr.
7 of 8. Norton 16 H 500 cc 100 Fr 33. Les Jonghi 100 et 125 ¢cc .......... 100 Fr.
. Norton 16 H 500 ¢cc ........ o
9 of [0 Toreot 125 cc EP 120 Fr. | 34 La Gnome-Rhéne AX 2 800 cc . .. 100 Fr.
12 RINEWASRA[Q T sV e SR e 100 Fr. | 35. Les Peugeot 55 et 165 ... . .. . .. | 100 Fr.
13. Gndme-Rhéne, types V2, CV2 et X . 100 Fr. i 36. Les René Gillet 100 et 125 cc ... . : 100 Fr.
’4' A..J.S. Mﬂ{’EHESS 350 et 500 CeT LR 100 Fr. i 37. Mnfeura VHHEI‘S 125 cc {Au’ramu’ro AV] |00 Fr.
I5. Peugeot 56-186 .................. 100 Fr. | 38 AM.C, (3 vitesses) ................ 100 Fr.
16. D.K.W. NZ 250-350 cc ............ 100 Fr. ! 39 Terrot=bO0bce BN iy S st & 100 Fr.
17. Moteur Ydral 125 (montage sur . 40. PUCH 250 TF [Eqmpemen’r e|e¢irique
New-Map,, Bernardet, M.R., Alma, | Terrot 500 cc) . e UL Sl : 100 Fr.
AGF, Maucourant) ......... .. .. 100 Fr. 41. Numéro spécial Scoolers ...... .. .. 100 Fr.
13- Meleoseane BOUSIOiS. | ot AGUR s 13| 42 Motobbeane DA ALD 45 B, D 45 S
(50 et 60 cc) .................. VOLEr- of ABRIREE s N b 100 P,
20 et 21. Ravat, type R 5 125 cc ... 100 Fr. 43 PougeotilT6LTC Aas i hss. 150 Fr.
22. M?;rem:* A.T.C. 125 et 150 cc 120 - 44, Moteur Villiers 100 cc et Automoto
et e ERSR T o 00 S ‘ AN L e N N A B e B 120 Fr.
25. BMW. R 75-R 73 ... .. ... .. 100 Fr. i 45. Scooier Bernardet 250 cc . ... . ... 120 Fr.
26. Moteur Aubier-Dunne 100 et 125 cc 100 Fr. | 46. Zindapp d'avant guerre .. .. .. .. .. 120 Fr.
| :
27. Mufubécane L 48 C et 7 A5 I @ et | 47. B.S.A. 250 cc. Tous '|"pr5 i M A 120 Fr.
la“Mobylette -........5a i, " 180 Fr il 4g Radior RN 3T, Tétra of Vélo-Selex ;.. 120 Fr.
28. Triumph, TWN et BMW. R 24 49. Le moteur Ydral 175 et les productions
eh- REBL/2 o SO 100 Fr. PaultiVallae s oo o men T il triee i 120 Fr.
FRAIS D’ENVOI : 20 fr. pour un numéro CLASSEURS : pour 12 numéros
10 fr. par numérc en plus. Fabrication impeccable - Présentation luxueuse.
; Prix & nos bureaux: 460 francs.
ABONNEMENTS (12 numéros) : : ngcgs d'expédilion, les prix sont majorés de:
Branice et Colomdas ™ [ .l it s 12004 v 110 francs pour un classeur;
Etranger ....... Sty £ UL T 10t 0 B R » deux classeurs:
Changement dddrcszes 5 Sl ks 20 fir. 190 » trois classeurs,
IMPORTANT. — Vu l'importance des tarifs pestaux, il ne peut étre fait aucun envoi contre remboursement. Veuillez

donc, lors de votre commande, nous couvrir du montant, scit par chéque postal, bancaire, virement & notre compte
chéques postaux 5390-18 Paris, ou méme en timbres.

A
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ETUDE ET DOCUMENTATION

.~

PHOTOGRAPHES SPECIA
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22-24, Rue de la Saussiere - BOULOGNE (Seine)
MOLItor 29-23, 67-15, 75-82 et 76-11
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REVUE MENSUELLE ILLUSTREE
DIRECTION - ADMINISTRATIOM -
22, RUE DE LA SAUSSIERE
BOULOGNE-SUR-SEINE

TéL, : MOLitor 29-23, 67-15, 75-B2 ET TE-H.
C.C.P.: 8290-JB PARIS - R, €. 35l.180 B

Pl R FENES TR ES LR

,3; _ﬁ__ a JEAN CHATELAIN
' L: I A CE NUMERO : 150 FR.
| 1J(UJ{L ABONNEMENT : 1.200 FR.

- DOCUMENTATION “TECHNIQUE - INFORMATION - TOURISME - SPORT -

4® Année. — No 5] Spécial Scooter.

20 MAI 1952

F

La reproduction des articles own dessins est formellement interdite sauf accord préalable avec la Direction de la
X « Revue Technigue Motocycliste »

PUBLICITE : REGIES REVUES, M. R. COIRAT, Directeur-Gérant, 203, r. de Courcelles, Paris-172, Tél. ETOile 64-40, 64-41
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- Le Seooren 4

OUS sommes frappés de I'évolution de I'opinion publique en quelques mois par rapport au

N scooter. En effet, si nous feuilletons notre précédent numéro spécial, qui date dy, mois d'aoiit
1951, nous nous étonnons presque du ton de persuasion, d'argumentation, voire de plaldnyer
employé pour un sujet qui se discute fort peu & I'heure actuelle. Voici trois quarts d'année, il s'agis-
sait en somme de convaincre la grande masse des incrédules que le scooter était un engin qui
avait droit de cité fout autant que la motocyclette. Pour cela, nous avens méme eu recours aux
lettres de noblesse » constituées par un savant petit historique, qui monirait jusqu'au scooter de
1905 : I' « Autofauteuil ». Etant donc admis que la machine roulait, qu'elle était pratique et qu'elle
pouvait correspondre & de nombreux usages, nous avions résolument pris ;ﬁari‘i Comme on prenai
parti pour le chemin de fer en 1850, |'électricité en 1900 ou l'avion en .1930. Est-ce qu'on vous

demande & présent si vous étes partisan de ]elecfrlcl’re ? Vous l'utilisez tout 5|rnp|ernen+ quand vous

en avez besoin. Il en est maintenant exactément de mémewdu scooter. La partie de la population
suffisamment saine pour savoir tefiir en équilibre sur une bicyclete, suffisamment riche pour disposer
de 150.000 frs et suffisamment soucieuse dg la propreté: de Sa tenue, s'offre ot goffrira un scooter
pour ses menus déplacements. |

Quoi d'étonnant/si cet” engin, comme tous les autres, ne correspond pas absolument & tous
les usages 7

CONNAISSEZ-VOUS donc une machine relativement bon fmarché qui puissela la fois vous véhi-
culer en ville,/a la campagne,.en plaine, en montagne et transporter aussi voire famille, vos baga-
ges et une réserve d'essence 2 Il nly en a pas. La voiturg cofife cher et ne se faufile pas dans les
encombrements. La moto ‘rapide cofite également cher et vous interdit une tenue impeccable. Alors
que le scooter semble réunir un"maximum d'emplois, joint a'une facilité de conduite étonnante. Donc
la cause étant a ;préaeni* jugée etgbien jugée, restent les progrés qu'il a permis .d'accumpiir dans le
sens de la mni'ar:ia’rmn du genre humain. Les«constructeurs ont constaté que, loin de nuire a |'utili-
sation des autres véhicules existanf, le scoofer a conquis une clientéle absolument nouvelle. Certaines
professions, hostiles'\dans leur ensemble & |'emploi de la moto pour des raisons/de tenue vestimentaire
ou de présentation d'ensemble dont adopté résolument le scooter. Beaucoup d'architectes, de médecins,
de chimistes, d'avocats\méme'y sont maintenant fideles. Quant & la clientéle féminine, qui n'a pas
I'audace physique de cahc{mre une moto ef s'en frouve empéchée par/a peur de se faire « remar-
quer », elle y vient en rangs serres. Qu' lmpnrfani les subtilités du melange deux temps, de la bougie a
changer et du rodage minutieuks.ll est admis que le scooter salhe a |'élégance et que le nécessaire

de beauté a sa place dans les sacuches.JNnus avons méme vu cet été deux religieuses, toutes voiles

dehors et cornette au vent, lancées & 65/70 sur la route de Dijon. Et quand on pensefat centaines
de milliers de possesseurs actuels de cyclomoteurs qui estiment & juste titre qu'aprés avoir perdu
I'habitude de pédaler, il faut songer & rouler un peu plus vite, on se rend compte qu'une grande
partie d'entre eux ira, nén vers la moto ou l'automobile mais vers le scooter. En Afrique du, Nord,
aux Indes, au Pakistan, en Chine méme, on verra progressivement les antiques moyens de traction,
petit &ne ou millénaire pousse-pousse remplacés par ce nouveau deux roues.

De plus, alors que les industriels frangais, en dehors de Terrot et de CEMEC hésitaient & enga-
ger des crédits pour d'aufres constructions que celles de vélomoteurs, ils ont monté des ateliers entiers
pour lancer le scooter. Dans cette branche, félicitons-les. Et souhaitons qu'ils s'appliquent encore a
perfectionner, a améliorer tout ce qui peut I'étre, & sortir de grandes séries pour diminuer les prix.
Notre ingéniosité nationale, si couramment vantée dans les discours dominicaux, se doit, é'défgu{'
de logis pour la jeunesse, de lui donner le moyen de conquérir les routes, le grand air et la liberté.



s
rs

iy

E' - iy r -
o] .. L

"_I."'".‘l' ok

ol g W w | 5 Bt i . 8 i [
R il il ™ i B e T e o W RN Y gl Lk i | n S s e

TR

. RESENTER ceux qui, en France, sont a la

Nl 7,

E‘?ﬁ *n%-‘r téte de l'industrie du scooter, c'est évidem-
gani’ Jp;‘;-_.;"{ .~ ment procéder @ un choix, avec [I'arbitraire
© W7 et les risques dinjuste oubli que comporte
Ef¥ toujours une telle méthode. Car chaque jour

e
il

LIS SH apporte la preuve que de trés nombréux cher-
cheurs étudient et fabriquent des petites machines ingénicuses
dont les solutions purement « scooters » ont leur valeur indus-
triclle. Mais, pour notre vaste public ii fallait d'abord que
soient campées et animées les silhouettes de ceux dont
'effort — que soutiennent de puissantes ‘installations et des
milliers d'ouvriers — aboutira demain a faire du scooter la
bicyclette d'aujourd’hui. Autrement dit: les « grands patrons »,
ces chefs d'industrie qui existent dans tous les pays modernes,
quelle que soit leur structure économique, ces hommes qu’en
général on conngit si mal et dont pourtant l'exemple méri-
terait d'étre si souvent cité. Je mentirais en vous disant que
j'ai réussi facilement a leur arracher quelques parcelles d'un
temps qu'ils préservent a juste titre comme un frésor. Mais
une fois l'entrevue décidée, le bureau ouvert, le dialogue
engagé, tous avaient véritablement quelque chose d'intéressant
a faire comprendre. Ca devenait véritablement un plaisir de
; les voir répon-

S S RN dre sans faux-

e - fuyant, sans dé-

o . tour aux ques-
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* DES GRANDS CONSTRUCTEURS &%

non seulement

son caractére

N propre, mais en-
e $cOr2 un  carac-

tére, lequel tou-

jours laissait

apparaitre une forme particuliére d’énergie. J'avais aussi mon
« piege », qu'on m’'en excuse. Au détour de la conversation
j’espérais sournoisement qu‘un de ces grands constructeurs de

. scooters, plutét portés vers |‘automobile, me laisserait en-

tendre qu’il n'était jamais ou trés peu monté sur I'engin qu’il
présentait. Et bien, jen suis encore & le chercher. Tous
croient de toutes leurs forces non seulement & la valeur
commerciale de leur formule, ce qui est I'évidence méme, mais
encore a lutilité sociale du scooter et aux qualités propres de
celui qu'ils ont fabrigué, qu'ils produisent et qu'ils utilisent
a chaque occasion,

L'ordre dans lequel nous vous présentons ces « grands
patrons », leurs réflexions et leurs confidences ne résulte
d’aucune hierarchie pré-établie, mais simplement des hasards
de la rédaction et de I'impression. A cet échelon, on ne
classe plus les personnalités. On s'efforce de photographier
mille aspects de leur cerveau et de leur ame et d'étre fidéle
en les reproduisant.

Et nous avons la certitude qu‘en faisant ainsi mieux
connaitre les hommes sur qui repose un peu du progrés
humain, notre tache n'aura pas été inutile.

Car la machine, quel qu'en soit I'usage, le e
degré de perfectionnement et la diffusion, ne '. 5
s'expliqgue jamais entiérement sans celui qui Ve
I'a créée, :

Maurice CAZAUX.
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} 7. RENAUD
E (Grand patronTerrol)
K otre acooler est le plus democraligue

Les usines Terrot ourcient pu se contenter d'étre les seules & produire en
France a une cadence industrielle des motos dz moyenne et de grosse cylindrée.
Nous leur avons souvent, a ce sujet, rendu I'hommage qu’elles méritent. Mais elles
ont fait micux. Délaissant la facilité, elles ont consacré une partie de leurs
20.000 metres carrés d'oteliers dijonnais @ la production d’un scooter entidrement
nouveau,

M. Renaud, président directeur général depuis 1947, était déja chef des
bureaux d'études en 1920, puis chef des fabricotions en 1921. Malgré le poids
de ses fonctions, M. Renoud est un homme extrémement aimable, qui ne
dédaigne '‘pas d'expliquer les idées qui l'ont guidé dons lo mize en route de c=
scooter, révélation du Sclon 1951,

: — Jai toujours pensé que le scooter ne devait, en aucun cas, faire double
emploi evec un type déja connu de motocyclette. Il est le véhicule idéal pour
les circulotions encombrées et pour les utilisateurs dont la tenue impeccable est
une obligation, Mais il doit aussi étre extrémement simple dans son maniement
et son entretien. Et surtout rester bon marché pour toucher la clientéle gu’un
cyclomoteur ne contente qu'imparfaitement.

D'ou, aprés plusieurs années d'études et de mise ou point, notre actuel
modéle, avec moteur deux temps de 100 cc, a refroidissement forcé, ne compor-
tant que deux vitesses, Il ne consomme que deux litres et fournit néanmoins une
allure moyenne de croisiere de 50 kmh. Et nous ferons toujours l'impossible pour
le meaintenir @ un prix inférieur @ 100,000 francs. L'expérience du travail de la
tole, nous l‘avions gréce @ la production de voitures d'enfant. Mais il a fallu
évidemment agrandir les ateliers et engager du personnel supplémentaire en uti-
lisant les compétences au maximum.

— Formez-vous des jeunes ?

— Mais oui. Nous avons créé, depuis plusieurs années, une école de cadres
dont les promotions sont d'une trentaine d’éléves. lls se familiarisent avec nos
quelque 160 machines-outils, les presses de 300 tonnes, les fours a traitement
thermique, le séchage aux infra-rouges et toute la technique moderne.

— Quel a été l'accueil des agents pour ce scooter ?

— Un accueil impatient. Pensex qu’ils sont 3.500, que certcins nous ont
accordé leur confiance voici trente ans. Et dés la présentation du Salon, M. Dion,
notre Directeur commercial, s’est vu submergé de commaondes que, malgré son

géniosité, il ne pourro sotisfaire que progressivement. Mais les agents savent
“notre_usine o toujours tenu ses promesses.
nt, i'hésite @ demoander irrévérencieusement @ M. Renoud ¢'il
mené sur le scooter Terrot. Je m'embrouille un peu : « Lorsque
x essais, ceux qui... ceux gque... enfin comment avez-vous jugé

monté dessus. Je suis un vieux motocycliste. Et croyez-moi,
‘quelques centaines de métres je ne m’étais senti aussi en
ur nofre propre scooter. A la maison, on ne parle que de ¢a. L'un
¢ ‘agent de la marque @ Dijon et ne se proméne plus qu'avec son
@ ¢ occupe également du lancement proprement scooter. Ils en oublient

tous la m :
...Et ils préchent @ un convaincu, car j'ci rarement vu un tel avenir s’'ouvrir
aussi ropidement devant un nouvecu mode de transport,
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La chanson de geste a retenu le nom des quatre fils Aymon, lesquels bénéficiaient
en outre de l'cide magique de I'enchanteur Maugis. La légende du scooter retiendra celui
des trois freres Bernardet, qui n‘ont eu pour seule aide que leur travail acharné, leurs
idées d'avant-garde et leur union parfaite. Avec eux d’ailleurs, on ne méne pas ['entretien.
| cuulg, bondit, part d'un détail du passé pour fracturer les portes de I'avenir, brasse les
souvenirs avec le présente et les perspectives. « C’est nous, disent-ils avec raison, qui
avons lancé le scooter en France », René, Robert, Roger, les «3 R ». On prenait les
fréeres Bernardet pour des poétes, des réveurs, des demi-fous. Un jour, conte Roger,
a moins que ce soit René, j‘avais laissé mon scooter stationner sur la chaussée des Boule-
vards. Quand je !'ai repris, un véritable attroupement l'entourait. On prenait ¢a pour une
exhibition, une fantaisie, une audace. L'audace, c'étgit de le construire en 1947 et de
le présenter au Salon aprés qu'on nous eut refusé les allocations de tole nécessaires a la
construction d'une intéressante petita voiture, Car la premiére année, il fallait convaincre
tout e monde a la fois. Et insister sur la propreté du scooter, sa maniabilité, sa tenue de
route malgré l“absence d'un réservoir « entre les jambes ». Ensuite, les agents ont commencé
a préter l'oreille, Mais ce n'est qu'au cours de la troisieme année que la clientéle,
elle-méme, a forcé la main aux agents en les persuadant par ses demandes de |‘avenir
du scooter. NMous sommes également les seuls @ avoir construit un engin de 250 cc, concu
pour emmener deux personnés dans de grandes randonnées. Nous avons prouvé, par diverses
épreuves de vitesse et de régularité, que le scooter pouvait lutter @ armes égales avec la
moto €t parcourir 1.000 km. dans des conditions exceptionnelles de confort et de proprete.
dur la base d'une production industrielle voisine de zéro en 1949, la production est passée
a2 1/2 en 1950 puis a 7 en 1951 et doublera encore en 1952,

Je dEnnnde tout de méme si une spécialisation existe entre les trois fréres. En
principe, la voici : René est le responsable de la ligne, de la carosserie, c’est lui le grand
couturier ; Robert dirige plus particulierement la partie mécanique. Quant @ Roger, & lui
les responsabilitées commerciales, les clients et les fournisseurs. Comme I"humour est loin
de leur Ffair délaut, ils assurent que ce chiffre trois . facilite au moaximum ['cbtention
d'une majorité ou sein des réunions directoriales, En fait, ils sont @ peu prés toujours
d'nc:ﬁfﬂ_itrim gxtrémement rare, leur offaire est purement familiale, tout le capital étant

- —-—-.-.hl

dﬂtenu pur eui"*:lu Ie::lusmn de toute participation extérieure. Ceci n'est d'ailleurs que

I P —— .

justlr.e, car ensemble, nlnrs que le plus « vieux » avait tout juste vingt-deux ans, ils mon-
taient dE]u ~durant Ientrﬂ-deu:-guerres une petite usine a Bourg-la-Reine pour y fabriquer
- des side-cars dont la réputation n‘est pas oubliée. Actuellement ils disposent de vaostes
- b&hmenh neufs et clairs u}. Chatillon-sous-Bagneux, et leur personnel marque son attache-
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““ment par w“l'lE prudut: n d'extréme qualité. Aprés l'occupation, le Comité de Libération
- leur_vota. unnmrhemant &e; felm:l-uhuns puur leud ai-tll-ude énergique devant les Allemands.
qui ont mis au pmnl- le lancement de leur dernier modéle 125 et oublient toutes Ieur:
fatigues passées pour ne réver qu'aux luttes victorieuses de demain.




ThPILLOT:

Qe & Lo Lounbrollc demeure
¢ —— N Tl o plud perfeclionné”

Le visage que reproduit notre cliché est certainement I‘'un des plus connus du monde
motocycliste frangais. Depuis 27 ans, M. Rene PILLOT occupe des fonctions importantes dans
telle ou telle usine de fabrication de motocyclettes. Qu’il se soit maintenant entiérement con-
sacré au scooter dit assex sa confiance dans la vulgarisation de ce nouveau venu.

Aprés la vente en France des brevets Vespa, il eut été impensable que Lambretta restat
sans réagir. En 1950 et 1951, quelques centaines de scooters avaient été importés et appré-
ciés. L'engouement des grandes usines francaises était lent & venir. Aussi était-il intéressant
de prévoir la mise en chaine sur notre territoire, d’un scooter qui avait fait ses preuves et
n‘avait plus techniquement a étre étudié. Aprés entente avec le ministére de I'Industrie, une
société : « Moto-Scooters S.A. » a été créée, Elle a acheté unz usine a Troyes pour le montage
et la fabrication initialement partielle du scooter Lambretta. Le sidge social a été fixé a Clichy,
20, rue Klock. Progressivement, la proportion des piéces encore importées diminuera et tout
sera fabriqué en France, ceci au maximum dans un an.

Revenons @ M. Pillot : « Je ne suis, dit-il, « que » Directeur Commercial. Je me suis occupé
de mettre sur pied un réseau d'agents qui n‘cugmentera que parallélement a la production. Et,
nos promesses de livraisons étant tenues rubis sur l'ongle, la confiance dans I'esprit commercial
de notre marque sera I‘une des plus absolues. Quant a la confiance dans la valeur de notre
materiel, elle est au-dessus de toute démonstration. Lambretta a fait la renommée du scooter... »

— Qui, le fameux record de Monthléry, le voyage au Thibet...
— Chut ! Surtout ne parlons pas de performances.

De plus, les recherches mécaniques effectuées en ltalie ont fait du Lambretta le scooter le
plus perfectionné.
— Mais quelles sont les ligisons avec la « Maison mére ? »
_ — Parler de « Maison mére » comme vous le faites est inexact. Il y a une grande usine
__ ~italienne. Et puis il y a une grande usine francaise qui a simplement acheté les brevets et
| r’“ qui entretient avec la premiére des relations d’extréme cordialité,
¥

— Dites, M. Pillot, un secret. Qui est donc le « Grand Patron ? » Pourquoi le cachez-vous ?

A — Quelle-fangue de vipére ! Le Président directeur général de la société est M. Lemonnier.

V77, Il se trhqﬁg".f”gpjégju tache consistant a faire tourner une affaire aussi importante I‘absorbe pres-
] 1/ que jour et nuit ef qu'il n'est pas libre actuellement pour une interview, Mais aucun mystére...

—— 1&\ — Parlez-moi de lui. Jeune ? Dynamique ? Ses particularités ?
S omm—" N0\ — Jeune, oui. Mais une grossz expérience financiére. Puissance de travail extraordinaire.
! 5E NN Gout de la prévision exacte et de la conjecture poussés au maximum. Tout est inscrit, noté,
T > calculé, enyisagé, prévu. Je \n‘avais jamais vu encore autant de précision dans [ calcul de

[ § o . lavenir industricl et commercial. M. Lemonnier va souvent a Troyes. Le personnel a été recru-
' ~ té surtout dans la région. Déja, il s’intéresse aux cours d'apprentissage et de perfectionnement.

— Au fait, M. Pillot. avez-vous un scooter ?

'— Bien sbr. Tout le monde sait conduire un Lambretta !

— Et dans votre famille ?

— J'espére que ca ne va pas tarder. J'en ai promis un @ mon grand fils pour son Bac. Et
je préférerais le lui offrir dés le mois .de juillet, Lui aussi...
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Le prince de Beauvau-Craon, Président-directeur gé-
néral des établissements A.C.M.A., constructeurs fran-
- ¢ais des Scooters Vespa a 31 ans. C'est tout d’abord
¢e¢ qui frappe a l'orée d'un entretien des plus intéres-
sants, Car M. de Beauvau-Craon n’éludera aucune des
questions qui lui seront posées, « Qui étes-vous ? »
peut-on lui demander & I'instar d‘une émission célebre.
Et, méthodiquement, sans jamais élever la voix, c’'est lui
qui fait le point, révélant ainsi un esprit remarqua-
blement organisé, Aprés sa licence en droit, il a effec-
tue plusieurs stages dans des banques afin de se cons-
tituer une solide expérience financidre ef administrative.
Au cours d'un voyage en Italie, il @ connu M. Piaggio,
créateur des grandes usines transalpines oii est née la
Vespa, succédant @ de nombreux modéles d'avions. M.

: de ‘Beauvau-Craon, soutenu par un groupe financier,
a acheté la licence de fabrication pour'la France. Jusqu'en féyrier 1951, 1.200 machines avaient
eté importées depuis juin 1950. En décembre 1950, une usine de la Société Aéronautique du
Centre dont les fabrications déclinaient est achetée & Fourchambault (Niévre) avec I'encourage-
ment du gouvernement francais. Progressivement les opérations de montage de piéces importées
deviennent des opérations d'usinage et de fabrication. Sur les 2.000 premicres Vespa, la proportion
de piéces italiennes était de 37 Y. Pour les 8.000 suivantes elle est tombée & 6 9. Elle n’est
plus actuellement et pour un délai trés bref que de 1,50 Y.
. + — Au fait, que pensez-vous du scooter en général et du votre en particulier ?
©+ — Jestime que le succés du scooter est di a son extréme maniabilité, a sa rapidite
pour les déplacements dans les agglomérations touf en permettant la tenue de ville la plus stricte,
Et parmi les scooters, le nétre est justement 'un des plus souples et sa diffusion permet a 'uti-
lisateur la certitude d’un entretien parfait. Clest le premier stade révé vers la voiture,

— Acier francais ? e

— Naturellement, en provenance des laminoirs continus d‘Usinor.

— Votre personnel @ Fourchambaulf ?

— En grande partie recruté sur place, il s’'élave a 700 personnes.

— Votre usine comporte-t-elle un Comité d‘Entreprise ? _

— Bien siir. Avec lequel la Direction entretien les meilleurs rapports. Les salaires payés,
uvﬁﬁﬁigiverses primes, dépassent d'un tiers ceux qui sont appliqués dans la MNiévre. Nous sub-
ventionnons la cantine qui sert des centaines de repas a 80 francs. Il existe un bar, une salle
de‘“lﬁ‘ﬂufﬂ;”ﬂﬁéﬁﬁﬁfﬂiﬁe avec installations de dépistage ainsi qu’une cité ouyridre pour laquelle
un“plan d'uméﬁﬁ‘r&'ﬁnq et d'agrandissement est en cours de réalisation. A Nevers, nous avons. un
imméh{:!e dgsﬁnﬁé--nu_g“{qd{es de l'usine. .

-+ \—"Vos perspectives; en chiffres ? ~

~— Programme 1952": 30.000 Vespa. Bientét notre effectif dépassera 1.000 ouvriers et
nous produirons 4.000 scooters par mois.

[ &, “gt_,}':. i'““"""w Chagque..question; on-le voit, trouve aussitét sa réponse immédiate of claire. C'est moi qui
JERLSE 1| ) paee ““abandonne celjeu du questionnaire quasi-technique pour une conversation plus humaine. Une

: "~ /1] anecdote ? Parfois M. de Beauvau-Craon, sur son scooter personnel part dans Paris en méme
N S ot . temps. que son chauffeur au volant de sa voiture, effectue quelques courses et se réjouit fort

Rop S a d'arriver avant Tui“@ un point donné. Il a converti son oncle de 82 ans & la conduite de la

. Yespa sans compter de nombreux amis.

Son calme. impressionnant cache un enthousiasme sportif et audacieux qui font de lui
'un des « Grands Patrons » dont I‘avenir semble illimité. _ '
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Présentons d'cbord la haoute direction
des Etablissemants Motobécane dont la ‘pro-
duction motocycliste est la plus importan-

te d'Eurcpe et vraisemblablement du mon-
de entier. Deux sociétés jumelles : Maoto-
bécane et Motoconfort. A la téte dz la
premiére, comme Président-directeur géné-
ral, M. Bencit, qui ne cache ni ses mots
ni ses idées et que la longue habitudz des
grosses responsabilités industrielles a doué
d‘une sagesse empreinte d’humour et de

caractére, A la téte de Motoconfort, I'alter
eqo de M. Benoit est M. Bardin, qui laisse
volontiers parler le premier nommé dans
la mesure ou il exprime exactement ses
propres scntiments. Suit trés exactement
la conversation et intervient juste au mo-
ment ol quelque chose d'impertant allait
étre oublié. Signe particulier : préfére les
photographies qui lui donnent un eir re-
doutable. Sans doute pour l'antith2se avec
sa parfaite amabilite.

Aprés ces deux colonnes du temple, M.
de Latour entré a la Société Motobécane
depuis deux ans seulement, se présente lui-
méme comme le « 3°* homme ». Mais on
sait bien que lair du « 3° homme » ne
s'oublie pas et M. de Latour, calme, froid,
méthodique et grave semble constamment
soucieux de l‘ensemble de la production
frangaise. Ce qui s'explique puisqu’il est
en outre président de la Chambre Syndi-
cale Nationale du Motocycle.

Cheeur du Triumyvirat : « Chez nous,
I"unité de direction est parfaite. M. Benoit
va dire ce que chacun pourrait exprimer ».
Et M. Benoit questionné sur le scooter livre
courageusement le fond d‘une pensée que
bien d'autres eussent prudemment retenue.
M. Benoit parle cn motocycliste, en amou-
reux de la moto, 1l sait bien que le scooter
convient @ une importante clientéle nou-
velle, qui fait suite a celle des bicyclettes
a moteur guxiliaire. Mais il estime que,
tant au point de vue tenue de route, posi-
tion du pilete, que pour les solutions mé-
caniques, le scooter ne satisfera jamais un
motocycliste @ [‘ame vraiment sportive,
Ceci posé,. les wusines Motobécane, & la
demande de leurs agents, ont mis au
point un modéle de scooter utilisant des
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solutions classiques et éprouvées. Ce mode-
le, présenté au dernier Salon, a été encore
amélioré et roulera cet été dans toutes les
régions de France.

— Rythme de production ?

— Bien difficile a dire. ll dépendra de
la demande, de la proportion des com-
mandes scoofers par rapport au reste de
la fabrication. Car nous produisons, indé-
pendamment des 175 et des 125, mille
Mobylettes par jour (700 a St-Quentin et
300 a Pantin). Mous satisfaisons déja au
total plus de 25.000 clients par mois. Et
les clients scooters seront a l‘abri de toute
surprise car ils bénéficieront de réalisations
éprouvées, les moteurs étant ceux que nous
utilisons depuis longtemps. Ultérieurement,
peut-étre y ajouterons-nous des perfec-
tionnements personnels. Pour l'instant, nous
procédons avec la plus grande prudence.

— Avez-vous créé des ateliers nou-
veaux ¢

— Actucllement, ca n'a pas été néces-
saire, D'une part les moteurs sont cons-
truits a la Polymécanique, déja existante et
qui s'est considérablement accrue depuis
2 ans; d'autre part, la libération (due a la
grande extension de l‘usine de St-Quentin)
des ateliers de montage, @ Pantin, de la
Mobylette, permettra le démarrage de Ia
fabrication des scooters.

Dire que je recueille ensuite des confi-
dances ultra-secrétes serait exagéré. Mais
enfin mes notes indiquent briévement gque
la politique commerciale Motobécane,
exempte de témeérité inutile a permis la
création d'une filiale en Hollande, et
d'un autre au Canada. Des licences ont
eté concédées a I'Espagne, I'Inde, |2 Dane-
mark, la Belgique et le Brésil, L'ensemble
des usines assurant la production Motobé-
cane en France occupe 2.800 ouvriers. Et
M. Bengjt, M. Bardin et M. Grenier de
Latour sont parfaitement d’accord pour
estimer que la compétition sportive profite
rarement aux usines qui lui consacrent le
plus de sacrifices, et que, devant la posi-
tion actuelle des Pouvoirs Publics vis-a-vis
des engins a statut de circulation favorisé,
'abstention compléte est un simple devoir.
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M. BRISSONNET

(Créateur du Speed)
«LESGOOTER N'A PAS FINI D EVI]LUEH»

Il eut été impardonnable de parler scooter en passant sous silence la person-
nalité et les travaux de M. Brissonnet, créateur du « Speed », Car M. Brissonnet,
dés 1943, sans avoir eu besoin de |'expérience italienne ni d'aucune autre que
la sienne propre, avait déja réalisé plusieurs études de scooters. A cette époque
le probléme était pour lui d'adjoindre @ un embryon de carrosserie un moteur

e 50 cc. Dans de vastes cartons a dessin, M. Brissonnet conserve encore de
nombreux plans relatifs @ ce scooter qui devait rouler effectivement en 1945.
Mais son esprit de synthése est tel qu’au-dela des énumérations techniques, des
mille anecdotes d'une riche expérience, il pressent et énonce la philosophie, le
cycle du progrés automobile et motocycliste.

« On construit toujours trop petit, assure-t-il. Que ce soit en matiére auto-
- mobile ou motocycliste, on met au point un engin calculé souvent pour écono-
miser le carburant et colter le moins cher possible. Votre engin roule. Il plait.
On l'achéte. Mais déja les premiers clients commencent @ murmurer. lls vou-
draient un tout petit peu plus de place, ou un tout petit peu plus de rapidité.
Alors, s'il s'agit d'une voiture, on commence a élargir progressivement la carros-
serie, puis, comme ca pése plus lourd, on gonfle le moteur. il s'agit d'un « deux
roues » on ajoute un siéege, puis de la puissance, puis d'autres suspensions. Et
un beau jour tout est a recommencer parce qu'on se trouve trop loin des normes
initiales, Ne souriex pas, ¢a m’est arrivé aussi. Mon premier scooter avait un
moteur de 50 cc, Pour renforcer la carrosserie j'ai augmenté ['épaisseur de
I'alliage, donc le poids. Il m‘a fallu un moteur de 75 cc puis de 100 cec, puis
actuellement de 115 ce,

Cette évolution, on a pu l'‘observer déja aprés |'autre guerre. Les construc-
teurs partaient d'un cyclecar extrémement léger pour se retrouver avec une
voiture. Et ils recommencaient. Le scooter, @ mon avis, est loin d’avoir encore
trouvé sa forme définitive. Regardez comme il commence @ augmenter la taille
de ses roues. Certaines motos, elles, diminuent la leur et ajoutent un carénage.
Qui sait si toutes ces recherches ne se retrouveront pas un jour en un engin
unique, ajoutant la rapidité de I'un @ la propreté de l'autre. »

Pour sa part, M. Brissonnet continue d’étudier, tracant toujours de nouveagux
dessins, passant des heures et des heures dans ses ateliers voisins du pont de
Neuilly. Il @ vendu a la 5.1.G.Y.A.M, et & Mors ses brevets de fabrication de
I'actuel scooter, qui est produit a grosse cadence aux usines de Sens. Par son
armature en alliage léger moulé, ce scooter représente une initiative trés person-
nelle, trés intéressante, trés francaise. Il est bon marché. Le délai de livraison
est l'un des plus courts de I'heure présente, Bref, il mérite de concurrencer
activement les « trés grands ».

Quant a M. Brissonnet, bien qu'il n'ait pas voulu pousser jusque la ses
| passionnantes confidences, nous ne serions pas étonnés de le voir présenter un
jour prochain un systéme de carénage qui étonnerait jusqu'aux plus audacieux
des constructeurs,




Controvense internationale propos du Qeooler

A titre de conclusion et pour montrer l'importance prise par le scooter dans les
préoccupations industriclles et techniques de plusieurs pays européens, nous publions ci-
dessous de larges extraits d‘un article paru le 28 juillet 1951 dans la grande revue
italienne « Motociclismo ». L'auteur, Gino Cabutti, s'efforce d'y réfuter les théses exposées
dans son confrére anglais « The Motor Cycle » par l'ancien directeur des usines tchéques

Jawa,

La revue anglaiss « THE MOTOR CYCLE » a publié
recemment un article écrit par le Dr. J. FREI, créateur
connu, qui a été directeur général des Usines JAWA en
Tchécoslovaquie, dont les motocyclettes sont trés appré-
ciées partout. Alors qu'il occupait ce poste de grande
responsabilité, M. J. FREl a étudié les motos JAWA de
250 et 350 cme, actuellement en fabrication. Plus tard,
il a dessiné le scooter AMI, présenté au dernier Salon de
Genéve. Dans cet aorticle, qui aurait pu s'intituler « quo-
vadis », M. FREl analyse les scooters actuels, les critique
librement...

M. FREI reconnait que le scooter a obtenu une grande
popularité surtout en ltalie, et ajoute :

« |l est particulierement intéressant d'observer la quan-
« tité de scooters que l‘on rencontre aujourd’hui sur les
« routes d'ltalie et le « culte » qui se répand rapidement
« en Allemagne, Suisse et France. MNous devons compter
« qu'au cours des 3 ou 5 prochaines années, les ventes
« du scooter atteindront des chiffres encore jamais atteints
« dans la classe des motos légéres. »

Or il est bien connu que, chex nous, un des deux modé-
les de scooter le plus répandu est la fameuse « VYespa »,
construite par la Soc. PIAGGIO. M. FRE! critique la dispo-
sition repoussée a l'arriére et sur le coté du groupe moteur,
caractéristique assurément hardie de la « Yespa ».

Que le centre de gravité de la « Vespa » ne se trouve
pas dans le plan vertical-longitudinal du véhicule, tout le
monde le sait ; mais il est un fait maintenant démontré
pratiquement par |‘expérience de quelques dizaines de
milliers d'utilisateurs de la « VYespa » parfaitement satis-
faits, c'est-a-dire, que cela ne donne pas lieu a des incon-
vénients, ni a des ennuis, et qu'aprés quelque temps, on ne
s’en apercoit méme plus. M. FREI oublie de dire que cette
conception originale a donné lieu @ une grande simplicité
du groupe moteur, d'un rendament mécanique élevé, rai-
sonnablement silencieux, manquant de chaines, assex éco-
nomique du point de vue de la fabrication, et, par consé-
quent, avantageux. |l néglige également de mentionner que
ce petit moteur repide produit un effet de stabilisation
giroscopique, qui neutralise en partie I'asymétrie du centre
de gravité. M, FREl, parlant en général, et non pas
exclusivement pour ce qui est de la « Vespa », critique
le refroidissement par ventilateur, parce que celui-ci absor-
be de la puissance. Et soit ! Mais pour un peu de puis-
sance absorbée par le ventilateur, on a le trés grand avan-
tage d'un refroidissement positif, certain, indépendant de
la vitesse du véhicule, agissant méme si le véhicule est
arrété (arréts aux feux rouges, en ville !}, Le moteur du
scooter, s'il est pourvu d’un ventilateur, « tient » magni-
figuement, méme dans une forte cote, méme si I'on voyage
a deux; il ne se réchauffe pas, il ne brile jamais !

M. FREI préfere placer le moteur au centre, et dans une
position trés avancée, et le laisser tout simplement refroi-
dir par le vent produit par la course. Tout va bien, en
palier ou dans des cotes a faible pourcentage, et si l'on
voyage seul; mais il y a par exemple quelques incertitu-
des de refroidissement, dans une cote @ 25 9%, a deux
(150 kg.), dans une chaude journée d‘aoiit. On pense

alors avec sympathie a la circulation d’air faite par wun
ventilateur !

Mous trouvons que M. FREI se méfie un peu trop des
roues trés petites et du moteur placé derriére, prés de la
roue arriere (devant elle ou a coté). Mous pensons que
méme une petite roue a ses mérites. Tout dépend de la
vitesse que l'on veut attecindre normalement, et du genre
de routes sur lesquelles on désire pouvoir circuler avec
une certaine commodité et tranquillité. MNous n'avons
vraiment pas le courage de jeter la pierre a la petite
roue ! Plutét, nous devrions attirer sérieusement ['attention
sur le dessin de la direction, par rapport au type de roue
adopté. On sait qu'on obtient la stabilité et la sécurité
seulement si I'axe de direction touche le sol avant le point
de contact du pneu sur le sol : c'est la ce qu'on appelle
la direction positive. Si, en tournant le guidon au-dela
d’un certain angle, la roue touche le sol avant le point
d‘intersection de I'axe de direction avec le sol, on a l'oppo-
sé, et personne n'ignore quz cette direction « negative »
« prend en-dessous » et éjecte le malheureux conducteur
a une certaine distance du véhicule ! La morale qu'on en
tire est trés simple : établir des crans d’arréts qui limitent
IYangle de virage des deux cotés, afin qu'au maximum le
volant puisse devenir necutre, mais jamais négatif, étant
positif a l'origine.

En ce qui concerne |'emplacement du moteur préféré
par M. Frei, il est évident que celui-ci devrait se trouver,
en theorie ;

a) Dans le plan de symétrie du véhicule ;

b) Flutét a I'avant, dans le but de bien charger la roue
avant pour avoir une meilleure direction, et en déchargeant
en méme temps la roue arriére, normalement (ou presque)
déja bien chargée par le passager, en plus du conduc-
teur !... Mais on sait parfaitement bien qu’il faut, dans
la réalité, avoir parfois recours a des compromis méme
un peu osés, mais avantageux ; au moins sous les aspects
auxquels on veut donner la préférence. Par conséquent,
nous trouvons acceptable aussi le scooter @ moteur arriere.

M. Frei considére utile le pare-brise, et ici nous sommes
bien d'accord. |l déclare que, dans le bas, le pare-brise
doit étre fait de telle sorte qu'il protége aussi les mains ;
et il préfére de loin les marchepieds aux simples appuie-
pieds. Il veut encore des marchepieds solides, pour pro-
téger les organes en cas d’accident; et ici on pourrait
beaucoup discuter ! Il veut ensuite une carrosserie compléte,
avec des panneaux en téle facilement amovibles, pour que
I'aceés aux organes soit facile. Il parle favorablement des
suspensions a éléments en caoutchouc. En ce qui concerne
le poids, il soutient a juste titre que la légéreté obtenue
avec un grand emploi d’alliages légers améne a des coits
de production un peu élevés. Le changement de vitesses
commandé au guidon lui semble avantageux, parce que
celui a pédale n’attire pas beaucoup l'utilisateur du scooter.
M. Frei condamne également le refroidissement par l'eau,
a cause de son prix; mais malgré ce défaut du point de
vue économique, celui-ci aurait des avantages non mépri-
sables, En dernier lieu, M. Frei fait allusion au fait que
le scooter finit par se confondre avec la moto légére caré-
née et vice-versa. C'est le véhicule intermédiaire, probable-
ment, qui finira par s’attirer les faveurs; mais le vrai
scooter, comme la vraie moto, ne sont pas du tout mori-
bonds, bien au contraire !
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ORSQUE la Revue Technique Motocycliste édita en
juillet 1951 son premier numéro « Spécial Scoo-
ter », c'était pour répondre a un véritable besoin
de sa clientéle.

Aucune revue au monde n'avait osé publier jus-
qu'alors un numéro complet exclusivement réservé a ce
petit engin pourtant si digne d'intéret. Il est vrai que
la Revue Technique qui, toujours, avait défendu envers
et contre tous la cause du scooter, se devait a elle-
méme de lui consacrer un numéro exclusif.

Pourquoi d'autres Revues dites « spécialisées » n'ont-
elle pas suivi notre effort dans cette voie ? Ce n'est
certainement pas en raison du manque d'attrait au
sujet envisagé, car rien ne peut intéresser autant qu'un
‘engin nouveau (ou presque) qui, aprés un démarrage
et un essor foudroyants en ltalie, s'impose peu & peu
~au grand public francais.

Quelle est donc la raison, non pas de ce silence,
car maintenant, toutes les Revues parlent plus au
moins de scooter, mais tout au moins de ce manque
d'enthousiasme pour la réalisation d'un ouvrage lui
étant spécialement réservé.

Cette raison est bien simple pourtant. Elle s'expli-
que d'elle méme lorsqu'on songe & la documentation
qu'il faut accumuler et ensuite compulser, compléter ou
traduire, aux échanges de correspondances avec les
constructeurs étrangers, aux photos qu'il faut prendre,
retoucher, etc..., et, surtout aux démontages indispense-
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bles afin de réaliser les fameux dessins en « vues ¢ula-
tées » qui sont devenus notre spécialité depuis de
longues années. Nous comprenons fort bien aussi, que
peu d'éditeurs soient disposés & consacrer six cents
cinquante heures de dessins & une étude, pour « sor-
tir » une documentation de l'importance de celle que
nous réservons au « YESPA » dans ce numéro.

Et, nous ne parlons pas des nombreux déplacements
que nous avons di faire en province.

Trés souvent, et de plus en plus souvent méme, des
lecteurs ou des abonnés nous écrivent pour nous dire,
qu'étant sur le point d'acheter un scooter, ils sont hési-
tants, quant & la marque a choisir, et qu'ils s'adressent
a nous en foute confiance, pour les guider dans leur
achat.

Nous arrivons presque toujours a les aider pour peu
qu'ils nous aient précisé les conditions d'utilisation dans
lesquelles travaillera leur scooter, et nous prenons trés
souvent une responsabilité qui n'a jamais été désa-
vouée.

Ce n'est pas par hasard si les futurs acheteurs

s'adressent directement & nous pour demander conseil.

La plupart d'entre eux savent qu'ici nous sommes plus
mécaniciens que journalistes, et que nos ateliers ont
déja vu défiler en dehors des motos, des voitures et
des camions diésel, un bon nombre de scooters, de
toutes puissances et de toutes nationaliiés. lls savent
aussi que tous ces engins sont démontés piéce par
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piece par nos mécaniciens spécialisés, et que finale-
ment, nous sommes les seuls a posséder en plus d'une
idée générale sur toute l'industrie du scooter ou de la
moto, des connaissances approfondies sur les caracté-
ristiques de chaque modéle, puisque chaque modéle a
fai{'cli'cb]ef d'essais poussés avant d'etre finalement dé-
monté complétement,

Il arrive du reste assez souvent que des constructeurs
se dérangent et viennent d'eux-mémes nous consulter,
pour nous demander notre avis sur tel ou tel engin
qu'ils désirent mettre sur le marché.

Pour nous, c’est la plus grande preuve de l'intérét
qu'ils portent & notre Revue.

Tout ceci dit, afin de mieux faire comprendre quelle
est notre position en face du scooter, position que
seuls nos connaissances, nos ateliers et surtout notre
indépendance en dehors de toutes considérations publi-
citaires, nous permettent de tenir.

Donc, dans ce premier numéro « Spécial Scooter »,
nous nous étions attaché a présenter l'engin au public.
Nous avions raconté ses débuts dans le monde (vers
1917), et nous avions donné en plus de la description
de plusieurs scooters, notre opinion sur ce nouveau
véhicule.

Aujourd'hui, ce deuxiéeme numéro Spécial, va nous
permettre, en plus de l'étude compléte du Vespa,
d'aborder le coté fabrication, conception en somme
de chaque scooter. Nous allons essayer d'expliquer les
avantages et les inconvénients de chaque réglisaﬁon
afin d'en tirer des conclusions qui, nous |'espérons, inté-
resseront nos lecteurs.

LE CHASSIS

Les premiers scooters étant nettement d'origine
« motocycliste » leur chassis ou leur cadre, comme
on voudra, fut tout naturellement prévu en tubes. On
avait ainsi la possibilité de fixer solidement et commo-
dément, le moteur, la direction et la roue AR, De plus,
ces scooters étant fabriqués en petites séries, il ne
pouvait étre question d'employer une autre méthode,
ne seraif-ce que pour une question de prix de revient.

Les partisans du cadre en tubes, qui par ailleurs a
des avantages certains au point de vue facilité de répa-
ration et rigidité, sont encore nombreux. Les AGF qui
roulent depuis de longues années, le nouveau scooter
Terrot, qui est maintenant fabriqué en série, efc..., etc...
ont des chassis en tubes soudés.

Il existe aussi une variante du cadre en tubes, il
s'agit du chassis tubulaire appelé a « poutre centrale ».
Dans ce cas, un tube de forte section constitue |'ossa-
ture axiale du scooter en soutenant a l'avant la direc-
tion, en portant les traverses du marchepied, tandis

ue sa partie arriére regoit généralement les pattes
j'aﬁache du moteur ou des tubes latéraux, soutenant
le carénage postérieur de la carrosserie, ou méme la
carrosserie proprement dite. (Motobécane, Lambretta,
Bernardet, etc...)

D'autres constructeurs, par conire, se sont orientés
résolument vers la carrosserie coque, si en vogue actuel-
lement dans l'industrie automobile. Dans ce cas, |l
ne saurait étre question de chassis ou cadre et de car-
rosserie, mais plutét d'un ensemble en 1dle, formant
un bloc homogeéne et indéformable. (Vespa, Piatti, etc.,
etc...)

La carrosserie coque posséde de nombreux avanta-
ges, surtout pour de grandes séries. Elle est relative-

ment légere et d'une rigidité tout a fait suffisanie.
Elle est silencieuse car les téles ne risquent pas de
vibrer contre les tubes du chassis. De plus, I'économie
réalisée gréce a la suppression de cechassis, permet de
soigner davantage la ligne de la carrosserie, de pré-
voir des courbes savantes, des moulures en relief qui
enjolivent, tout en raidissant et en empéchant de vibrer
les panneaux de tdle de grandes surfaces. Par contre,
la coque présente deux inconvénients certains mais
acceptables toutefois, il s'agit de la grande vulnérabi-
lité aux chocs, et des difficultés de réparation pour
certaines piéces formant élément creux, donc inacces-
sible par dessous pour le marteau du tdlier. Dans ce
cas, il faut couper au chalumeau et remplacer le pan-
neau malade par un neuf. Dans certains cas, on peut
aussi découper une rondelle de tdle en face de |'en-
droit cabossé, de maniére i laisser passer un outil
(tas, masse, efc...) puis, une fois le redressage terminé,
de ressouder la fenétre qu'on avait découpée. Le se-
cond inconvénient est nettement moins important, sus-
tout pour ce qui concerne l'usager, puisqu'en fait il
touche surtout le constructeur. Il est évident qu'une
carrosserie coque colte fort cher & établir. Il faut des
outillages onéreux et compliqués, des presses.puissan-
tes, des tdles « double décapage » supportant ies
emboutissages profonds exigés le plus souvent, le tout
avec des toles relativement épaisses, puisqu'elles ont
pour réle de remplacer le chéssis. Lorsque tout est au
point, que l'outillage est prét, que les matrices et les
poingons sont en place, le constructeur songe surtout &
produire beaucoup et pendant longtemps pour amor-
tir un outillage qui vaut une fortune.

Il ne peut étre question dans ce cas |1a de modifier
la forme du scooter avant plusieurs années. Souvent
aussi, une simple modification de détail, le montage
d'un accessoire dont l'usage n'avait pas été prévu au
début de la fabrication, pose des probléemes complexes
du fait de |'absence de chassis, qui malgré tout consti-
tue une base solide sur laquelle on peut prendre un
point d'appui plus résistant que celui offert par une
feuille de tole, méme savamment galbée.

Il nous suffit, du reste, pour illustrer tout ceci, de
jeter un coup d'ceil sur les automobiles modernes &
carrosserie coque (Citroén, Peugeot 203, 4 CV Re-
nault, etc...) Nous verrons que non seulement leur forme
n'a pas changé depuis plusieurs années pour des ques-
tions de prix de revient (Citroén mis & part, car son
outillage doit étre amorti depuis plus de dix ans) mais
qu'on est fort embarrassé lorsque I'on doit poser un
accessoire un peu lourd, car la téle mince est un sup-
port bien aléatoire. Il suffit du reste de constater la
faiblesse extreme des pare-chocs, qui ne tenant aprés
rien ou presque, n'ont pas besoin d'avoir une lame bien
épaisse pour le role décoratif qui leur est désormais
assigne.

Bien entendu, les carrosseries coque des scooters sont
infiniment variées. Toutefois, elles ont un point commun
entre elles, c'est l'obligation de comporter une sorte
de poutre centrale plus ou moins fermée, soutenant
I'ensemble du scooter a I'endroit le plus fragile, c'est-
a-dire au niveau du plancher.

Sur certains scooters, cette poutre est relativement
basse (Vespa), sur d'autres, elle est nettement plus
haute, et dans ce cas, elle est généralement utilisée
pour prendre, derriére la roue AV. l'air de refroidis-
sement qu'elle canalise sur le moteur [trés fréquent
sur les scooters ltaliens et Allemands). Il est évident
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que le refroidissement du moteur est amélioré de ce
fait, puisque l'air arrive directement sur lui, l'orifice
étant dans une zone de pression. Par contre, on peut
se demander si, & l'usage, surtout sur des routes de
campagne plus ou moins détrempées, la boue projetée
par la roue avant ne va pas tout naturellement se foger
dans cette espéce de manche & air, si bien placée
pour en avaler tant et plus. Qu'on ne nous dise surfout
pas que le nettoyage de ce tunnel est commode, par-
ce que cela n'est pas vrai, et méme s'il I'était, on ne
ourra plus guére parler de la propreté et de la faci-
ité d'entretien du scooter par rapport a la moto.

D'autre part, & notre avis, un des principaux avan-
tages du scooter réside dans son plancher plat. Si on
s'amuse a le couper en deux par un coffrage, on admet-
tra qu'il ne reste plus que des emplacements bien res-
treints pour placer les pieds, ceci est admissible pour
une moto, mais pas pour un scooter, ou encore qu'il
suffit de faire monter le tunnel central un peu plus
haut et de le coiffer avec le réservoir pour se trouver
en présence d'une excellente moto, & petites roues il
est vrai, mais finalement le scooter aura disparu et ses
avantages avec lui.

Puisque nous parlons de la carrosserie du scooter
moderne, cherchons & aborder maintenant le probléme
principal, qui est avant tout, et vous serez d'accord
avec nous, de transporter un, ou le plus souvent deux
passagers, assis dans les meilleures conditions possibles
de sécurité et de confort.

On nous permettra donc de reprocher au scooter
moderne & deux places de sacrifier par trop le passa-

er arriere. A premiére vue, trés peu de scooters sem-
Elen’r avoir été congus pour transporter un passager.
Certes, pour le pilote, on a prévu un tablier protec-
teur, un plancher, un pare-brise méme, parfois, il a le
guidon comme point c?'appui. mais le passager arriere,
qu'a-t-on fait pour lui ? Ou sont les avantages de la
protection contre la boue pour lui, ou place-t-il ses
pieds ? Sur des repose pieds de moto ajustés apres
coup ? Aprés quoi se tient-il ? Autant de questions
sans réponses. D'autre part, la largeur généralement
généreuse de la partie AR. de la carrosserie des scoo-
ters oblige le plus souvent le passager & se tenir les
genoux écartés, ce qui devient vite inconfortable.

Qu'on ne nous accuse surtout pas de peindre un
tableau trop noir du scooter moderne, du reste, toutes
les réflexions formulées plus haut peuvent malheureu-
sement s'appliquer & la moto, avec en plus un peu
moins de protection, mais que les constructeurs y atta-
chent tout de méme une certaine importance, car il
s'agit d'observations faites par l'usage de trés nom-
breux scooters francais et étrangers.

S'ils en tiennent un peu compte pour |'établissement
de leurs nouveaux modéles, nos voceux seront com-

blés.
LA SUSPENSION AY.

Bien entendu, lorsque les premiers constructeurs son-
gerent & construire des scooters, ils penserent aussitot
a la suspension des motocyclettes, et nous vimes autre-
fois bon nombre de fourches oscillantes avec ressort
horizontal.

Plus récemment, on adopta la fourche télescopique
(AGF et Speed en France) ou la fourche & parallélo-
gramme (I modéle Lambretta). Mais la plupart des

marques adoptérent d'emblée la suspension par roues
en porte-a-faux en raison de la grande commodité
qu'elle procure pour le démontage des roues. Nous
retrouvons cette suspension en France chez Bernardet,

ui l'avait adoptée déja sur ses tout premiers modéles.

hez ce constructeur, le bras articulé portant la roue
AV. pivote sur de forts roulements & billes et & galets.
La suspension proprement dite est assurée par un jeu
d'anneaux NEIMAN en caoutchouc spécial. On sait
gue ces anneaux, disposés concentriquement, entrent
en action les uns apres les autres, étant de longueurs
différentes. Sur un fort débattement de la roue (passa-
ge dans un cassis, etc...), le freinage est maximum pour
éviter le talonnement de la suspension. Par contre,
sur une bonne route, tous les anneaux ne travaillent
pas, afin de procurer une grande douceur de suspen-
sion. On réalise ainsi fort simplement la fameuse flexi-
bilité variable ou plutdt progressive, dont on parle tant
ces derniéres années. Le YESPA comporte une suspen-
sion AY. sensiblement analogue, mais les anneaux de
caoutchouc ont fait place & un ressort & boudin tra-
vaillant & la compression. Il est & noter que VESPA fut
le premier & adopter les roues en porte-a-faux.

Sur les derniers modeéles, ce ressort est doublé par
un amortisseur hydraulique & double effet, qui a pour
but de freiner efficacement les rebondissements cﬁa la
roue et les oscillations apériodiques qui s'emparent de
certains scooters, dont la suspension est insufEsammen’r
amortie. Pour peu que le scooter se trouve sur une
route au revetement légérement ondulé, comme cela
arrive parfois, il est soumis & une espéce de galop qui,
allant en s'amplifiant réguliérement grace & un vérita-
ble synchronisme avec les ondulations de la chaussée,
risquerait de devenir dangereux.

Lambretta, aprés avoir abandonné sa fourche &
parallélogramme en téle emboutie faisant partie inté-
grante avec le garde-boue, est également devenu un
adepte de la roue « tirée » comme les deux exemples

récédents, mais il n'a pas voulu de porte-a-faux et
fa roue est supportée par deux petites biellettes qui
agissent séparément sur deux ressorts travaillant & la
compression, ces ressorts sont logés dans deux tubes,
situés en avant des bras de la fourche. Deux petits res-
sorts antagonistes ont été prévus a la partie infé-
rieure du dispositif.

Chez Motobécane, le ‘dispositif est sensiblement le
méme, mais inversé, c'est-a-dire que la roue est « pous-
sée » au lieu d'etre « tirée ». Les ressorts sont & pas
variables pour assurer une flexibilité progressive. Au
repos, ils décrivent un arc de cercle.

Grace & une disposition simple mais astucieuse, le
point d'articulation de la fourche avant est utilisé com-
me pivot d'amortisseur & friction, avec ressort de ser-
rage en étoile. Mais la principale particularité de cette
suspension réside dans le fait qu'au lieu de supporter
la roue par des bras indépendants, on la maintient dans
une véritable fourche oscillante horizontale en charge.
L'axe de moyeu n'est donc soumis & aucun effort de
torsion ou de cisaillement. De plus, la roue « poussée »
évite |'enfoncement de la suspension AV. lors du frei-
nage brutal.

Comme en de nombreux autres points, Terrot a inno-
vé pour son scooter une fourche trés curieuse et trés
simple. Elle est constituée par un tube unique contre-
coudé portant la roue. Ce tube est relié au tube de
direction par quatre biellettes, la suspension est assu-
rée par un jeu d'anneaux Neiman, accrochés d'une part
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au tube de support de roue et d'autre part, au tube de
direction. Il s'agit en somme d'une demi-fourche &
parallelogramme déformable, avec roue en porte-a-
faux.

Une aufre suspension avant curieuse, est celle du
PIROL allemand. La roue avant « tirée » est en porte-
a-faux, la suspension est assurée par une barre de tor-
sion placée en avant et en travers du scooter. La barre
elle-méme est logée dans un tube portant un bourre-
let de caoutchouc formant pare-chocs.

Paul Vallée, lorsqu'il sortait un scooter, avait résolu
le probléeme de la suspension avant d'une fagon fort
originale. La fourche, qui faisait partie intégrante avec
le garde-boue, avait son tube pivot qui coulissait a l'in-
térieur du tube de direction. Des ressorts & boudin
constituaient |I'élément élastique de la fourche, qui de
par sa conception, portait le nom de Monotélescopi-
que.

Parmi les solutions de suspension a roue « poussée »
nous pouvons encore citer le « Galetto » de GUZZI,
qui posséde une fourche AY. & balancier. Les deux
bielles incurvées qui portent la roue sont articulées,
trés en arriere decia fourche. Deux pistons compriment
des ressorts logés dans les tubes de fourche eux-
meémes.

La fourche AY. du MACCHI illustre plus typique-
ment encore la solution & roue « poussée » sur ce
scooter (On devrait dailleurs dire pour lui « Moto-
scooter), la fourche horizontale oscillante est d'une tres
grande longueur, son point de pivotement étant situé
presque a l'aplomb de l'arriére du garde de boue AV.
Deux boutons latéraux permettent le réglagle de la
dureté de la suspension.

Autre dispositit & « roue poussée » sur le MOTOM,
le systéme employé cette fois n'est pas sans rappeler
celui du Galetto de Guzzi. Mémes biellettes et memes
ressorts logés dans les tubes de fourche.

Nous retrouvons par contre des fourches télescopi-
ques du plus pur style « moto» sur l'lso et sur le
GOGGO (ou lsaria) mais pour ce dernier les bras de
fourche sont interrompus au niveau du T inférieur de
direction. Le petit VITTORIA « 65 » se contente lui,
d'une fourche & parallélogramme en téle emboutie
rappelant beaucoup celles des anciennes motos alle-
mandes.

Encore deux solutions & roues « tirées » avec le
MV Augusta dont la suspension AV. n'est pas sans
ressembler & celle du Vespa, et enfin le « Cruiser »
DUCATI. Mais pour ce dernier le ressort est placé en
avant du point de pivotement du bras articulé.

Quant au Corgi, la question ne se pose pas puisque
son constructeur n'a pas jugé utile de prévoir une sus-
pension pour un-engin aussi léger. Nous croyons que
dans l'ensemble des dispositifs adoptés par les cons-
tructeurs, on peut dégager deux tendances princi-
pales :

|1° La roue tirée & bras unique ;

2° La roue poussée avec fourche a balancier.

LA SUSPENSION AR.

Plusieurs types de suspension AR. sont également
proposés, mais on peut noter dans |'ensemble une nette
orientation vers le moteur oscillant en méme temps
que la roue AR., et ceci surtout pour des raisons de

facilité de fabrication et d'abaissement du prix de
revient.

En effet, le moteur oscillant permet la suppression
des joints de cardans dans le cas de transmission par
arbre rigide et une tension de chaine invariable dans
celui de transmission classique par chaine.

En France nous avons un exemple de suspension AR.
caractéristique avec Bernardet.

Ce constructeur a adopté pour son modele 250 et
son nouveau |25 — 4 vitesses, une suspension AR.
oscillante composé principalement d'un bras articulé
directement dans le bloc moteur. La distance comprise
entre le point de pivotement de ce bras et l'axe du
pignon de sortie de boite se trouve de ce fait consi-
dérablement réduite et la tension de la chaine reste
pratiquement invariable. L'articulation dans le bloc
comprend de part et d'autre des rondelles de fibre
comprimées par un ressort et remplissent le réle
d'amortisseur & friction. L'élément élastique de la sus-
pension est constifué par un jeu d'anneaux Neiman en
caoutchouc spécial comme cllu reste pour la suspen-
sion AY.

Rien de bien caractéristique pour AGF et Paul Val-
lée, les suspensions sont du type coulissant avec glis-
siere portant l'axe de moyeu et des ressorts enfermés
dans des caches télescopiques.

Pour Vespa la suspension arriére a été tout a fait
simplitiée. En fait c'est le bloc moteur lui-méme qui
porte la roue AR. Le moyeu de la roue est constitué
par |'arbre de sortie de boite, il n'existe pas de irans-
mission secondaire. La suspension se fait donc & l'aide
d'un simple ressort tronconique afin d'assurer une flexi-
bilité variable grace aux diamétres différents des spires
doublé d'un amortisseur hydraulique, & double effet
sur les derniers modéles. Le ressort et |'amortisseur
prennent point d'appui d'une part dans le fond de la
coque et d'autre part sur le bras portant le bloc
moteur monté oscillant.

Plusieurs dispositifs de suspension ont été essayés
par Lambretta. Sur les premiers modéles le moteur
était fixe, il n'existait pas de suspension AR. Un carter
en alliage léger prolongeait vers l'arriére la sortie de
boite, il contenait un arbre rigide et se terminait par
un boitier contenant un cnup?e conique avec pignon

d'attaque en arriére de la couronne.

Sur le second modéle le moteur était fixe et le car-
ter de fransmission était interrompu avant la roue,
cette derniére était supportée par un petit bras arti-
culé ayant pour centre de pivotement l'axe d'un des
pignons démultiplicateurs & taille droite en rapport
avec le pignon du moyeu AR. Ceci afin d'éviter Fuﬁ?i—
sation d'un joint de cardan.

Le ressort horizontal était logé dans un boitier cylin-
drique situé sous le carter de transmission. '

Le dernier modéle Lambretta, bénéficiant de l'expé-
rience acquise, comporte une suspension AR. entiére-
ment nouvelle.

Le moteur est maintenant monté oscillant, ce qui
permet d'augmenter sensiblement le débattement de la
roue comparativement au petit bras articulé du modéle
précédent.

La suspension proprement dite se fait par une barre
de torsion transversale située en arriere et en-dessous
du moteur.
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MOTOBECANE

MOTEUR : 4 temps
Alesage : 52
Course : 58,8
Cylindrée : 125 cc.
BOITE vitesses

3 par sélecteur

CARROSSERIE
Coulée alpax sur chassis

T l_r‘;.--r r——-——-—-u—-—q--—r— A e T

11--- oy ke '."'-.-.'." s -\.I

MOTEUR :
Alésage :
Course
Cylindréee : 115 ¢e.
BOITE vitesses

2 par pedales

CARROSSERIE
Coque coulée alpax plus
éléments téle

DIAMETRE DES ROUES 0,38
Pneus de 3,50x8

DIMENSIONS

Longueur totale 1,60 m.,
Empattement 1,15 m.
Larg. marchepied 0,50 m.

DIAMETRE DES ROUES 0,38 m.
Pneus de 3,50x 8
DIMENSIONS

Longueur totale 1,80 m..
Empattement 1,32 m.
Larg. marchepied 0,34 m.
Vitesse max. 65 Kmlh.

Prix : 121.500 SR

TERROT

MOTEUR
Alésage
Course 55
Cylindrée : 100 cc.
BOITE vitesses

2 par pédales
CARROSSERIE

Téle sur chdssis tube

2 temps,
48

e B E

DIAMETRE DES ROUES 0,37 m.

DIMEMNSIONS

Longueur totale 1,675 m.

Empattement 1LI?5 m.

Larg. marchepied 0,370

Vitesse max. 60 Kmlh.
Prix : 98.500

SR
r

VESPA

MOTEUR : 2 temps
Alésage : 56,5

Course - 49,8
Cylindrée : 124,850 cc.
BOITE vitesses

3 par poignée tournante
CARROSSERIE

Cogue en téle

DIAMETRE DES ROUES 0,39 m.
Prneus de 3,50x8

DIMENSIONS

Longueur totale [,655 m,

Empattement 1,130 m.

Larg. marchepied 0,500 m.

Vitesse mox. 78 Kmlh.
Prix : 134.520

BERNARDET 250

MOTEUR : 2temps
Alésage : 67
Course = 70
Cylindrée : 247 cc.
BOITE vitesses

3 par sélecteur
CARROSSERIE

Téle sur chassis tube

DIAMETRE DES ROUES 0,48 m.
Pneus de 3,50x|2
DIMENSIONS

Longueur totale 1,95 m.
Empattement 1,43 m.
Larg. marchepied 0,57 m.
Vitesse max. 90/95 Kmlh.

Prix : 135.000
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Un parallélogramme déformable est constitué, d'une
part par le moteur et son point de pivotement placé
a sa partie inférieure, et d'autre part par un levier
de réaction agissant sur la barre de forsion et sur une
biellette située derriére le cylindre remplissant le réle
d'amortisseur * friction.

On voit que pour un déplacement relativement
grand de la roue AR., donc du bloc moteur, on n'agit
que trés peu sur la barre de torsion, d'oli une grande
souplesse de suspension.

Le GOGGO lui aussi posséde une suspension AR.
caractéristique, elle est du type oscillant avec ressorts
a boudin travaillant & la compression, placés au-dessus
et dans l'axe du moyeu AR.

La roue AR. reste trés facilement démontable, bien
qu'elle soit montée dans une fourche, grdce & une
astuce de montage, rendant le bras gauche de la four-
che mobile vers le bas, on a ainsi toute facilité pour
dégager la roue. ;

Fourche oscillante également sur I'lso. L'articulation
se fait sur le cadre. Deux ressorts travaillant. & la trac-
fion sont logés entre les tubes inférieurs de celui-ci.
Un réglage pour écrou et contre-écrou a été prévu.

Le MACCHI une des moto-scooter les plus révolu-
tionnaires posséde un moteur oscillant avec la roue; les

bras de la fourche AR sont constitués par les deux
tubes d'échappement, solution pour le moins originale,
mais déja employé toutefois par Bernardet pour ses
premiers modéles et par Riédel avec encore plus d'au-
dace puisque ces deux constructeurs utilisaient un
bras unique (sans suspension pour Bernardet).

Nous retrouvons encore la suspension arriere oscil-
lante pour le Galetto de Guzzi qui comprend égale-
ment un bras unique. Il en est de méme pour MV Au-
gusta, Walba, Speed, efc..., ce dernier utilisant deux
ressorts disposés latéralement.

Une mention spéciale toutefois pour Motobécane,
qui a résolu élégamment le probléme en utilisant pour
supporter la roue AR. en porte-a-faux, un bras oscillant

en alliage & base d'Alpax, creux et & l'intérieur duquel
se loge la chaine de transmission ainsi parfaitement
protégée.

L'élément élastique est constitué par un ressort tron-
conique donc a flexibilité variable.

Un autre exemple mérite aussi d'étre cité, il s'agit du
petit Scooter Terrot dont la suspension arriére tout
a fait spéciale est constituée par un bras unique oscil-
lant comprimant & l'aide d'une espéce de piston,
actionné par une biellette, un élément de caoutchouc
cylindrique. :

Le Cruiser de Ducati qui est révolutionnaire sur plus
d'un point est équipé d'une suspension AR. tout a
fait originale.

Le moteur est fixe mais le dispositif de changement
de vitesses est logé dans un carter articulé par rapport
a ce dernier. Un joint de cardan se trouve situé juste
dans I'axe du point de pivotement afin de travailler
dans de bonnes conditions. La roue arriére est suppor-
tée directement par le prolongement du carter de
changement de vitesses. Ce carter & l'aide d'une biei-
lette agit sur le systéme & bloc de caoutchouc, situé
3 la partie inférieure de la transmission.

@

LES MOTEURS
CYLINDREE

Sauf quelques trés rares exceptions (Bernardet 250 -
Galetto 160 - Cruiser 175) les moteurs qui animent

les scooters sont tous de |25 cc, on enregistre méme
quelques moteurs de cylindrée inférieure (Terrot 100 cc,
Yittoria 65 cc, Speed |15 cc, Scoto et Ardent 50 cc).
Ceci pour deux raisons principales dont la premiére
est l'absence de permis de conduire pour les engins
animés d'un moteur d'une cylindrée inférieure &
125 cc, et la seconde la maniabilité, le poids raison-
nable et malgré tout les performances satistaisantes
dues aux progrés techniques, survenus dans la réalisa-
tion des moteurs de cette cylindrée.

EMPLACEMENT

L'emplacement du moteur de scooter est assez
variable, en principe il est situé devant la roue arriere,
mais de nombreux constructeurs lui ont trouvé une
place dittérente.

Pour Bernardet qu'il s'agisse du moteur Ydral, Ber-
nardet 125 ou 250, I'emplacement est toujours le méme
en avant de la roue AR. sous un carénage de pro-
tection portant le siege. Méme emplacement pour
Vallée - AGF - Speed, efc... tous ces scooters ayant
une transmission cfassique par chaine. VESPA parcontre
pour supprimer toute transmission a déporté son mo-
teur sur le coté et l'a placé directement contre la
roue AR., ce qui simplitie au maximum la fabrication.
Lambretta qui est toujours restée fidéle & la tfrans-
mission par arbre, ou plutét par barre de torsion, a
conservé a son moteur un emplacement classique. Seule
la boite de vitesse est déportée sur le coté et recoit
en avant |'embrayage, tandis que l'arbre de transmis-
sion sort vers |'arriére pour actionner le couple coni-
que commandant la roue. L'ensemble moteur transmis-
sion forme bloc, le carter supporte la roue et forme
suspension oscillante comme nous |'avens vu plus haut.

GUZZ| au contraire qui a utilisé pour son Galetto
le moteur bien traditionnel de la maison avec son
cylindre horizontal, a été obligé d'avancer son bloc au
maximum dans un tunnel prévu au milieu du plancher.
La culasse se trouve donc placée presque derriére la
roue avant, la transmission se fait par chaine classique.

Nous retrouvons un cylindre horizontal couché en
avant sur le petit GORGI| monovitesse, mais |'orienta-
tion des ailettes (perpendiculaires au sol !!) font pen-
ser qu'a l'origine le moteur avait été prévu pour tra-
vailler verticalement. Cylindre horizontal également sur
le Piatti décrit dans un des derniers numéros de la
RTM, mais cette fois les ailettes sont dans le bon sens !

Le cylindre du Terrot est oblique afin de se loger
au mieux dans la carrosserie coque.

Jusqu'ad présent on avait déja couché le cylindre
d'un « mono » en avant, mais jamais sur le coté. C'est
maintenant chose faite. DUCATTI sur son Cruiser a
couché son cylindre sur le coté.

Le vilebrequin tourne dans l'axe de la machine et
actionne directement le convertisseur de couple.

Le carburateur a également une position assez inat-
tendue. Il est fixé directement en bout de culasse. Les
autres scooters ne présentent pas de dispositions bien
caractéristiques du moteur, c'est pourquoi nous n'insis-
terons pas davantage a leur sujet.
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MOTEUR : 2temps 2 pist.  DIAMETRE DES ROUES 0,47 m.

SRS e, Alésage : 2x38
e Course  : 55
IS Cylindrée : 125 cc. DIMENSIONS

T SR = BOITE vitesses _ Lengueur totale 1,850 m. i
T o 3 par sélecteur Empattement 13 m. [ES

AN T e CARROSSERIE Larg. marchepied 0,19x2
5?;..; R et 1 Gle sur chdssis tube Vitesse max. 75 Kmlh.
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LAMBRETTA

MOTEUR : 2 temps DIAMETRE DES ROUES 0,41

Alésage : 52 Pneus de 4,00x8 o
Course 58 L
Cylindrée : 123 cc. DIMENSIONS el

BOITE vitesses Longueur totale 1,730 m.

3 par poignée tournante 7
CARROSSERIE Empattement 1,240 m.

o .u}“-f.' B Tole sur chassis tubulaire Larg. marchepied 0,50 m, Fi
: N s : TGEETTEEsmemmmd $ Un modéle non carrossé  Vitesse max. 80 Kmih. P A e
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MACCHI

MOTEUR : 2 temps . DIAMETRE DES ROUES 0,60m.

Alésage : 52

Course 58

Cylindrée : 123 cc. DIMENSIONS

BOITE vitesses Longueur totale [,930 m.
N O ®s®s. /0 & B 3 par poignée a main Empattement 1,265 m.
AT S NG el e BEEl  CARROSSERIE Larg. marchepied 12,5x2
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GUZZI GALETTO
MOTEUR : 4 temps DIAMETRE DES ROUES 0,60 m.

(soupapes en téte)
Alésage :-62 L
Course 53
Cylindree : 160 cc. DIMENSIOMNS
gt:f 5:;:::::.- : Longueur totale 1,950 m.
CARROSSERIE Empattement 1,30 m.

Téle surchassis tube Yitesse max. 80 Kmlh.
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DUCATI
MOTEUR DIAMETRE DES ROUES 0,445

arbre @ came en téte Pneus de 2,45x10
Cylindrée : 175 cc.

DIMENSIONS
BOITE vitesses

I i I I;?I -
Convertisseur hydraulique Longueur totale 5m
Empattement 1,225 m.

CARROSSERIE Larg. marchepied

Coque portante Vitesse max. 80 Kmlh.
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CONCEPTION

Presque tous les constructeurs ont adopté le cycle

& deux temps et ceci pour deux raisons principales.

|° Bas prix de revient par facilité de construction
et minimum de piéces ;

2° Simplification d'entretien et grande robustesse
pour un engin appelé a étre conduit par tout le monde.

Bien entendu tous les moteurs sont monocylindre
(sauf 'ancien modéle « Till » de Riédel qui ne sera
pas construit, et le FEBO espagnol qui est un proto-
type (1).

Parmi les quelques 4 temps offerts sur le marché
on peut citer le Mondial, le Galetto, le Motobécane,
le gruiser. Tous sont a culbuteurs. Certes, le moteur a
quatre temps est intéressant au point de vue silence,
ralenti, absence de mélange & préparer, suppression
des décalaminages, etc... etc... Mais il est tout de
méme un peu plus délicat et le réglage des jeux de
culbuteurs assez fréquents n'est pas toujours une opé-
ration facile sur un scooter dont le moteur est plus
ou moins accessible.

Nous ne croyons pas devoir insister davantage sur
la conception des moteurs de scooters car on sorti-
rait du cadre de cette étude et en voulant étre plus
complet on risquerait de publier une revue format dic-
tionnaire, sans pour cela avoir épuisé le sujet.

BOITE DE VITESSE

Les boites de vitesse sont, soit & 3, soit & 4 vitesses

(sauf le Gorgi monovitesse. les Terrot et Speed &
2 vitesses et le Cruiser & convertisseur de couple
hydraulique et progressif).

La cammancﬁa du changement de vitesse n'a pas
encore trouvé sa forme définitive. Certains sont fideé-
les au sélecteur (Bernardet, Galetto, Goggo, etc...,
d'autres préférent la commande par poignée tournante
a gauche (Vespa, Lambretta, MV Augusta, etc...), que
Vespa fut le premier & adopter.

Motobécane qui avait présenté au salon un modéle
avec poignée tournante coemmandant les vitesses par
flexible, semble vouloir revenir au sélecteur & pédale
double.

Signalons aussi les solutions Terrot et Speed qui, ne
posséedant que deux vitesses ont prévu une pédale
indépendante pour chacune delles. Le point mort est
obtenu lorsque les deux pédales sont au méme niveau.
A notre avis, il aurait été astucieux de prolonger cha-
que pédale vers le centre jusqu'a ce qu'elles se rejoi-
gnent presque. Ceci permettrait d'appuyer sur les deux
pédales en méme temps pour trouver le point mort
immédiatement sans hésitation et sans risquer de s'en-
gager dans l'autre vitesse. '

Une autre solution, qui pour n'étre pas nouvelle,
n'en est pas moins appliquée pour la premiére fois sur
un scooter, est le variateur de couple progressif et
automatique adopté sur le Salsbury américain, ce va-
riateur est du type & courroie trapézoidale et poulies
expansibles.

Le scooter le plus moderne actuellement est incon-
testablement le fameux Cruiser de DUCATTI que nous
avons mentionné plusieurs fois déia. Comme les voitu-
res américaines de luxe, il est équipé d'un variateur de
couple hydraulique et automatique logé dans un carter

{1) Il est actuellement question de construire ce dernier en
série dons une grande usine du midi de la France.

contenant également la transmission et portant la
roue AR.

C'est évidemment la solution idéale pour un scoofer
qui doit étre un engin facile & conduire pour tous (fem-
mes, jeunes gens et méme vieillards), la conduite se
trouve ainsi facilitée au maximum. Le seul inconvénient
sérieux est malheureusement le prix de revient, obliga-
toirement élevé, d'un tel dispositif, ce qui écartera
probablement la majorité des acheteurs.

N'oublions pas que le vrai scooter doit rester démo-
cratique par son prix s'il veut devenir vraiment l'engin
de déplacement de tous.

Mais le changement de vitesses automatique n'a pas
dit son dernier mot et nous savons de source absolu-
ment slire qu'une grande marque de motos et de vélo-
moteurs de la Région Parisienne a, aux essais, un vélo-
moteur équipé d'une boite de vitesse entiérement auto-
matique a trois rapports. Cette boite d'origine alle-
mande est due & |'Ingénieur Kreis, le pére de la boite
ROBOT de la Dyna Panhard.

Nous ne pensons pas que |‘automaticité soit prisée
des vrais « motards » qui aiment avant tout jouer du
sélecteur, mais par contre nous croyons, comme nous
l'avons dit plus haut, que c'est la solution d'avenir
pour le scooter, d'autant plus que la boite Kreis revient
infiniment moins cher que le convertisseur de couple
hydraulique le plus économique.

LES TRANSMISSIONS

Elles sont presque toutes par chaine, toutefois, les
deux plus grands « producteurs » de scooters sont res-
tés fidéles a l'arbre de transmission élastique (Lam-
bretta et & la transmission directe par la sortie de
boite (Vespa). Nous voyons toutefois un net progrés
dans l'utilisation de la chaine, de plus en plus souvent
celle-ci est protégée (Motobécane, Terrot, Goggo,
Bernardet 125 nouveau modéle, etc...) et une chaine
bien protégée de la boue et de la poussiére et correc-
tement graissée, dure longtemps (exemple les transmis-
sions primaires des motos sous carter étanche).

Les moteurs de scooter qui la plupart du temps sont
montés oscillants avec la roue rendent encore plus facile
le montage d'un carter protégeant efficacement la
chaine puisque la couronne AR. ne se déplace pas
par rapport au pignon de sortie de boite. La roue
arriéere couramment montée en porte-a-faux et pou-
vant de ce fait étre démontée sans toucher & la chaine
ou au frein favorise encore |'adoption de la chaine
protégée. Bien entendu nous avons gardé pour la fin
les deux principaux avantages de la transmission finale
par chaine :

— Sa légéreté, et surtout son bas prix de revient.
Il est bien évident que, sans considération de prix, la
plupart des motos seraient & I'heure actuelle équipée
d'une transmission par arbre comme BMW, ZUNDAPP,
SUNBEAM, VELOCETTE, etec...

LES ROUES

Elles sont généralement de petit diamétre et sauf
Galetto, Guzzi, lso, Bernardet 250, elles sont toutes &
peu prés de méme dimensions. A notre avis Bernardet
avec ses pneus de 3,50% 12 semble avoir trouvé la
bonne dimension pour un 250.

De plus en plus souvent également, ces roues sont en
tole emboutie (sauf Galetto et Iso) qui possédent des
roues a rayons fil.

A e



PIATTI (Belgiquel

o MOTEUR 2 temos DIAMETRE DES ROUES 0,363
g Alesage - 53,75 Pneus de 3,50x14
Course - 55
Cylindrée - 125 cc DIMENSIONS
BOITE vitesses Longueur totale 1,38 m.
3 par sélecteur Empattement 0,87 m
: % CARROSSERIE Larg. marchepied 0,60 m
Yorpie SR LS e Coque portante Vitesse max 72 Kmlh
. -_;‘?ﬁzhﬂmﬁ_ﬁh{:r-—l;rﬁrr ST R T = -
' | s FEBO (Espagne)
; MOTEUR  2temps, 2 cyl  DIAMETRE DES ROUES  0,4065
e ) : Cylindree - 125 cc Pneus de 4,00x8
e 5oy BOITE vitesses DIMENSIONS
T TR 4 par sélecteur au guidon  Longueur fotale 1,820 m
- WP Empartement 1.240 m
s el N e iy Lot PR bl T : A CARROSSERIE Larg. marchepied 0,50 m.
i bkl o Sy otV R 8 T ek o iy TR R .-.._:-.r_'-,........-u... ol L s L Ll s Munncnque sur chﬁﬂ;; VIIES!,E mu ?Ul'?_s Kmi,h‘
~= 777,872 - .
R R T e o S

- PUCH (Autriche)

MOTEUR 2 temps OIAMETRE DES ROUES 0,32

Alésage - 52 Pneus de 3,50xI2
Course 57
Cylindrée - 121 cc DIMENSIONS

BOITE vitesses Longueur totale 1,80 m
3 par sélecteur Empattement 1,27 m.
CARROSSERIE Larg. marchepied 0,50 m.
Téle sur chassis Vitesse max. 75 Kmlh

M AICO (Allemagnel

MOTEUR 2 temps DIAMETRE OES ROUES 0,51 m.

Alésage 58
ot 57 Pneus de 3,00 x20

Cylindrée - 148 cc =
BOITE vitesses DIMENSIONS
3 par sélecteur @ mains Longueur totale 2,08 m

CARROSSERIE Empattement 1,25 m
Tale sur chassis Vitesse max. 75 Kmlh

PIROL (Allemagne

MOTEUR 2 temps DIAMETRE DES ROUES 0,41m.
Aléf,uge . 60 Pneus d'& 4,0':'33
Course : 70 2

‘Cylindrée : 198 cc
BOITE vitesses DIMENSIONS

4 par sélecteur Lengueur totale 2,000 m.

CARROSSERIE Empattement 1,310 m.
Téle sur chdssis Vitesse max 80 Kmlh.




L'avantage certain de la roue tole, est la facilité
de démontage du pneu puisque dans le cas, il est facile
de prévoir une roue s'ouvrant en deux parties égales.

D'autre part, comme il s'agit presque toujours de
roues de trés petit diamétre il serait presque impos-
sible de monter ou de démonter les pneus car ceux-ci
ne prétent pas assez sur une circonférence intérieure
aussi faible pour « monter » sur le rebord de la jante.

Notons & ce sujet le dispositif nouveau adopté par
Terrot. Les roues ne sont pas amovibles mais une partie
de la jante peut se démonter directement sur la ma-
chine, libérant ainsi le pneu et la chambre.

Malheureusement cette disposition ne permet pas
l'utilisation d'une roue de secours.

A propos de roue de secours, tous les scooters, ou
presque, sont livrés ou peuvent étre livrés avec une
roue de réserve. L'emplacement de celle-ci a créé bien
des ennuis aux constructeurs. La roue de secours est
treés utile, surtout comme argument de vente, car il
faut avouer qu'on ne créve plus souvent maintenant,
mais elle est |'accessoire génant pas excellence, celui
gu'on ne sait jamais ot placer.

Il est & noter que les constructeurs d'autos sont
aussi perplexes que les autres sur la question.

Généralement la roue de secours des scooters est
placée a l'arriere, plus ou moins inclinée. On enregistre
toutefois d'autres emplacements dont certains font
preuve d'ingéniosité.

Bernardet a une roue de secours dissimulée dans le
tablier avant contre le réservoir d'essence (un bon point
pour la capacité de ce dernier qui est de 12 litres
sur le nouveau 125).

Sur le Galetto elle est devant le tablier, emplacement
a peu prés obligatoire en raison de son grand dia-
meétre. Par contre, sur le scooter espagnol FEBO
(voir n° 46 de la RTM), elle est placée & plat au-des-
sus de la roue avant dans une sorte de capot trés
4 CV. Renault, et cet emplacement n'est pas si mal
trouvé finalement.

Le Cruiser DUCATI a une roue de secours placée
debout, & l'arriére contre la roue motrice, encore un

emplacement, qui pour &tre inhabituel n'en est pas

moins intéressant.

Dans l'ensemble, la roue de secours, est trés appré-
ciée, certains l'enjolivent méme avec une housse chro-
mée ou en tissu plastique de couleur assortie & celle
du scooter, mais elle est plus utile en tant que récon-

fort moral qu'en tant qu'accessoire indispensable, et
tout est bien ainsi.

LE PARE-BRISE

Comme pour les roues de secours la plupart des
scooters peuvent recevoir un pare-brise, certains d’en-
tre eux, comme les Bernardet sont livrés le plus sou-
vent directement équipés.

On distingue deux sortes de pare-brise :

1° Ceux qui sont fixés au guidon et qui braquent
avec lui, ce sont les plus nombreux :

L)

2° Ceux qui sont montés sur le tablier et qui, de ce
fait sont fixes.

Les premiers ont pour avantage de pouvoir étre
amenés dans le haut trés prés du visage du pilote,
d'oti meilleure protection contre le vent, les insectes,
etc... et surtout meilleure visibilité de nuit par temps
de pluie par exemple. lls peuvent Agalement &tre trés
large dans le bas pour protéger les mains [Vespa, ete.).

lls ont pour inconvénient de laisser passer, presque
toujours, le vent et la pluie entre eux et le tablier pro-
tecteur, et, ceci est inévitable & moins de dissimuler
le raccordement par une tfoile imperméable & effet
esthétique trés discutable.

Les pare-brise fixes, eux, donnent aux tabliers du
scooter une véritable apparence de poste de conduite
d'automobile. Il n'y aurait qu'a fermer le dessus, |'ar-
riere et les cotés pour avoir une conduite intérieure,
disent les gens qui ne savent pas ce qu'est le vent
latéral. Mais le pare-brise fixe a aussi des inconvé-
nients. Il est trop loin du visage et crée un remous
d'air qui raméne les cheveux gu pilote en avant et
rend le port d'une coiffure obligatoire. Il protége moins
bien de la pluie et, la nuit lorsque des gouttelettes
d'eau restent sur le plexiglass et transforment les lu-
mieres extérieures en milliers de petites étoiles on
souhaiterait ardemment de ne pas avoir de pare-brise
du tout. Enfin il ne peut protéger les mains, & moins
de réduire le braquage du guidon.

Quelques scooteristes ont crii de bonne foi qu'il suf-
fisait de monter un essuie-glace (& main ou électri-
que), mal leur en a pris, car le balai de caoutchouc ne
tarde pas, avec la poussiere inévitable, & tracer de
magnifiques rayures en arc de cercle dans le plexi-
glass des pare-brise, rendu au bout de fort peu de
temps parfaitement opaque.

Les pare-brise en général possédent un autre incon-
vénient qu'il convient aussi de signaler, c'est la résis-
tance qu'ils opposent & l'air et l'incertitude de tenue
de route qu'ils procurent lorsque le vent souffle violem-
ment de trois quart avant.

CONCLUSIONS GENERALES

Le scooter 1952 est donc dans son ensemble cons-

fitué de la facon suivante :

— Il est animé par un moteur monocylindre. 2 temps
de 125 cc., monté oscillant.

— Il a une transmission par chaine protégée.

— La carrosserie coque est enveloppante.

— |l peut emmener deux personnes.

— Le démarrage se fait au pied.

— Les vitesses sont commandées par poignée tour-

nante.

— Les roues sont petites et les jantes s‘ouvrent en
deux.
%es suspensions AY. sont a roue tirée en porte-a-
aux.

— Les suspensions AR. sont oscillantes.
— Son équipement comprend, un pare-brise fixé au
guidon et une roue de secours placée a l'arriére.

CE QUE RESERVE L'AVENIR

Une construction de plus en plus «type automobiley,
Aucune finition des piéces invisibles, des roues en por-
te-a-faux sur tous les modéles, un coffrage avant dans
lequel braque la roue (plus de garde-boue avant),
peut-étre une boite automatique.

Nous ne croyons pas que le démarrage électrique
se généralise car il nécessite l'utlisation d'une ftrop
grosse batterie et complique singuliérement |'équipe-
ment électrique (dynamo & grand débit, régulateur,
etc.). De plus son prix est prohibitif. L'expérience
« Cruiser Ducati » restera probablement unique.

Roger BRIOULT.
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ANS notre profession, il est trés rare d’avoir I'occasion d'assister a un
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 a peu pres 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 méetres 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 qualite,
fait que le scooter Vespa - A.C.M.A. -- n'a rien a envier a son frere transalpin. Du

reste, entre deux scooters Vespa, I'un Francais, I'autre ltalien, un observateur
non initié aurait beaucoup de dif-

ficultes a reconnaitre leur natio-
nalite, en dehors, bien entendu,
de la position du phare.

Ce scooter est donc appelé a
se repandre de plus en plus et
surtout en raison de sa facilite 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 consacrée aux scooters
Vespa.
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DESCRIPTION TECHNIQULE

Moteur - Emplacement

Comme nous l'avons wvu, le moteur
du scooter « Vespa» est placé & coté
de la roue arridre avec cylindre en
avant horizontal. Cette disposition pré-
sente de nombreux avantages, et nous
allons essayer d'en énumeérer quelques-
uns.

1. Les {iransmissions par arbre ou
par chaine sont supprimées, il n'y «
cucun organe en rotation exposé & la
boue ou & la poussiére en dehors de la
roue drriére.

Les arbres, pignons, chdines, eic...
sont réduits & la plus simple expres-
sion, puisqu’il n'y a que 3 arbres en
tout et pour tout dans le moteur et la
transmission, & savoir :

— le vilebrequin ;

— l'arbre primaire portant le pignon
camortisseur ; ;

— l'arbre secondaire portant la roue
arriere ;:

Les pertes par frottement sont donc
extrémement réduites.

On a ainsi rassemblé en un seul
bloc étanche le groupe moto-propul-
seur, dont tous les organes travaillent
dans un bain d‘huile.

2. L'emplacement du moteur & coété
de la roue permet de réduire l'empat-
tement du scooter, d'oll poids moindre,
meilleure maniabilité, rayon de bra-
quage plus faible.

3. Le refroidissement du moteur est
amélioré, car la prise d'air se fait sur
le c6té dans une zone de surpression,
et n'est pas génée par la présence du
tablier protecteur avant. Le pilote ne
risque cucune projection d'huile ou
d’'essence.

4. Le capot de protection du moteur,
situé & droite, a permis, afin d'équi-
librer son volume, de prévoir, a gau-
che, un irés vaste colfre & bagages a
fermeture étanche, qu'il aurait été
impossible de placer dilleurs et sur-
tout de prévoir aussi grand avec un
moteur situé autrement.

EQUILIBRAGE

On pourrait croire lorsgu’on consi-
dére un Vespa, que 'emplacement de
son moteur situé sur le cbHté produit
un déséquilibre de l'engin. Il n'en est
rien, et la facilité avec laguelle on

CYLINDRE EMBIELLAGE

peut ladcher le quidon, en pleine mar-
che, nous a été expliquée par son
constructeur: Sur les tout premiers
modeéles de Vespa cet inconvénient
se faisait sentir, il é&tait impossible
de lécher le guidon, le scooter, attiré
par le poids de son moteur voulait tou-
jours tourner ¢ droite, ce qui était par-
faitement normal, puisque son centre
de gravité est situé & 9 millimétres &
droite de sa ligne d'axe. On a donc
songé & déplacer la selle sur la gauche
pour contre balancer le poids du
moteur, mcis on s'apercut vite qu'il
était fort désagréable de piloter un
engin sur lequel on était assis légere-
ment en biais. On orienta donc les
recherches vers la roue avant, et aprés
plusieurs t&tonnements, on déporta
cette derniére de 8 millimetres sur la
gauche, sans toucher, bien entendu,
& la position du tube de direction. On
écuilibra ainsi parfaitement le couple
de renversement qui tendait & faire
tourner la roue vers la droite, en l'op-
posant & un autre couple, procuré par
le déport de la roue qui tend & la faire
tourner ¢ gcauche. C'est pour cette
simple raison que le Vespa tient la
route et qu’il la tient bien.
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EQUILIBRAGE DE LA VESPA
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CONCEPTION

CARTERS. — Le moteur, comme nous
l'avons wvu, forme bloc avec la boite
de vitesse et la transmission. Le carter
principal est en alliage léger et
s'ouvre en deux moitiés, qui contien-
nent la pignonnerie de boite avec son
pignon élastique, l'embiellage, le
kick, l'embrayage. Le volant magné-
tigue situé ¢ l'extérieur, porte une tur-
bine soufflant de l'air frais sur le
cylindre et la culasse (cette dernidre
est prévue en alliage léger avec
chambre d'explosion hémisphérique a
bouqgie centirale).

CYLINDRE CULASSE

La fixation dw cylindre et de la cu-
lasse sur le: carter moteur se fait au
moyen de 3 colonnettes traversant ces
deux piéces de part en part. Les
entr'axes des colonnettes sont inégaux,
afin d'éviter les erreurs au remontage.
Le cylindre est en fonte non chemisée.

PISTON

Le piston, en alliage léger, com-
porte un nez déiflecteur orienté vers le
haut (le cylindre étant horizontal). Les
segments sont ergotés afin d'éviter
l'accrochage de leurs becs dans les
lumiéres du cylindre. L'axe de piston
monté gras dans la bielle est serré

dans le piston. Deux joncs de verrouil-
lage lui interdisent tout contact avec
le cylindre. La jupe de piston est {en-

due.
BIELLE

La bielle a un pied bagué en bronze,
la téte cémentée recoit les galets du
vilebrequin, des fentes latérales per-
mettent qux vapeurs d'huile régnant
dans le carter de lubrifier les chemins
de roulement des galets.

VILEBREQUIN

Le vilebreguin est formé de
pieces :

lo Le contrepoids droit avec son
arbre recevant le volant magnétique ;

20 Le contrepoids gauche avec son
arbre recevant l'embrayvage et le pi-
gnon moteur :

3° le maneton raccordant les deux
conirepoids et recevant la bielle.

Le maneton est emmanché dans les
contrepoids & l'aide d'une presse de
81X tonnes.

trois

EMBRAYAGE

Le mouvement se transmet du moteur
a la transmission primaire ¢& travers un
embrayage & disques multiples lisses
et garnis de pastilles de liége, tra-
vaillomt dans 'huile. Le pignon moteur

qui est solidaire de la noix d'em-
brayage cannelée ést en rapport avec
un grand pignon démultiplicateur,
élastique, calé sur l'arbre primaire de
boite de vitesse. Ce pignon élastique
se compose de deux éléments tour-
nant sur le méme centre, I'un comporte
des crénaux intérieurs, I'autre des cré-
naux extérieurs. 12 ressorts & boudin
disposés concenftriquement sont logés
enire ces crénaux alin d'assurer une
certaine élasticité de la denture du
pignon par rapport au moyeu de ce-
lui-ci. On évite ainsi la répercussion,
sur la transmission, des d-coups en
provenance du moteur.

BOITE DE VITESSES

Sur le méme arbre, ¢'est-a-dire l'ar-
bre primaire, on trouve également trois
pignons de taille décroissante solidai-
res les uns des autres et engrenant
dans trois autres pignons tournant fous
sur le manchon de l'arbre secondaire
gui porte la roue arriére.

Le manchon cqui porte ces pignons
est creux, un croisillon coulisse & 1'inté-
rieur. Les extrémités du croisillon qui
dépassent par quatre fentes prévues
dans 13 manchon, viennent s‘enclen-
cher dans chacun des trois pignons
pour les rendre & tour de réle soli-
daires de l'arbre secondaire. Il s'agit
en somme dun véritable crabotage
intérieur des pignons. Le déplacement
latéral du croisillon intérieur est com-
mandé depuis le guidon, & l'aide d'une
poignée tournante actionnant deux
cables flexibles sous gaines.

KICK STARTER

Le dispositif de lancement du mo-
teur est situé en bout de 'arbre secon-
daire du cété opposé & la roue. Il est
constitué principalement par deux pi-
gnons <& rochets de champ dont l'un
est solidaire du pignon de premiére
vitesse. Au moment de l'entrainement,

EMBRAYAGE




des petits ressorts appliquent les ro-
chets les uns contre les autres. Au
repos, un systéme & cames les main-
tient écartés,

On voit donc que c'est le pignon
de premiére vitesse qui entraine l'ar-
bre primaire, puis le moteur avec une
multiplication de mouvement corres-
pondant au rapport 12 & 1.

REFROIDISSEMENT

Gréce & son systéme de ventilation,
le moteur du scooter Vespa offre
l'avantage de travailler toujours dans
les meilleures conditions de tempéra-
ture.

Une turbine montée directement sur
le rotor du volant magnétique aspire
I'aqir & travers une persienne da aileltes
et I'envoie & l'aide d'une canalisalicn
en téle sur le cylindre et la culasse.

CARBURATEUR

On a placé le carburateur dans un
compartiment isolé situé sous la selle,
afin de le protéger de toute infiltration
d'eau, de boue ou de poussiére et
d'éviter au pilote des projections d'es-
sence et dhuile en provenance du
carburateur. '

Le carburateur est accessible par
une trappe & ressorts située on-dessus
du marchepied, sous la selle. Une
longue pipe d'admission passant &
tfravers un manchon en caoutchouc
souple raccorde le carburateur au mo-
teur. Ce manchon élastique est indis-
pensable pour assurer une étanchéité
suffisante du coffrage contenant le
carburateur, car le moteur étant oscil-
lant, le carbur&teur le suit obligatoire-
ment dans ses déplacements.

Il a été prévu un filtre & air conte-
nant un tissu métallique maintenu

humide par l'essence grasse du carbu-
rateur afin d'arréter les poussiéres qui
pourraient pénétrer dans le moteur. Le
filtre comprend également un volet
d'air utilisé pour le départ & froid, on
peut l'actionner en agissant sur le
levier placé sous la selle.

Le réservoir d'essence est en charge,
l'essence avant d'arriver au carbura-
teur passe tout d'abord par un premier
filtre placé dans le bouchon de rem-
plissage puis par un deuxiéme, placé
avant une cloche de verre dans la-
quelle on peut récupérer les impuretés
ayant réussi & traverser le premier fil-
tre et formant décanteur.

ROBINET

Le robinet d'essence peut prendre
trois positions : en haut ouvert, & droite
réserve, & gauche fermé. La réserve de
0650 1. permet de parcourir 25 & 30
kilométres.

CARROSSERIE

Le scooter Vespa est équipé d'une
carrosserie coque, et par conséquent! ne
comporte pas de chdssis. Cette carros-
serie est entiérement réalisée en tile
d'acier d'épaisseur variont de 8 &
10/10° de millimétre pour le tablier
avant et la cogue arriere, alors que
I'épaisseur de la téle formant poutre
centrale atteint 18/10° de millimétre.
Cette poutre en section de U renversé,
constitue, en somme, l'ossature longi-
tudinale du scooter. A l'avant elle re-
coit les cuvettes du tube de direction
et, & l'arridre elle suprorte le voint
d’'articulation du moteur. La tablier oro-
tecteur qui se trouve prolongé vers le
bas et vers 'arridre forme marchenied.
I1 est soudé électricuement sous la
poutre centrale. de maniére & former
avec e¢lle, un élément fermé de section

CARBURATEUR

rectangulaire d'une grande rigidité.
Des baguettes longitudinales protégent
la peinture du marchepied. La partie
arriére de la carrosserie qui forme la
coque proprement dite est ocuverte par-
dessous afin de recevoir la roue et son
bras oscillant. Le réservoir d'essence,
rectangulaire, vient se loger dans un
compartiment situé sur le dessus de
la coque. Le carburateur, comme nous
lI'avons vu plus haut, est placé dans

un aqutre compartiment situé sous le
premier.

Le moteur qui est placé du cbHté
droit de la roue est recouvert par un
capot rrofilé, pouvant se relever, il est
articulé sur la coque.

Un vaste coffre & bagages, faisant
pendant au capot moteur, a été prévu
du cdté cauche de l'enqgin. Un porte-
bagages, sur lequel peut étre fixée une
roue de secours et un second sidge,
est vissé sur la partie postérieure de la
cogue.

SUSPENSION AVANT
ET DIRECTION

La roue avant est supovortée par un
bras unigue contre-coudé formant éga-
lement tube de direction. Ce tube tour-
ne dans 2 cuveties & céne réglable
avec billes. Dans le bas, le tube re-
coit la biellette portant la roue, I'amor-
tisseur hvdroulicue & double effet ef
le ressort hélicoidal constituant 1'élé-
ment élasticue de la susrension aui,
comme nous le vovons, est & roue tirée,
Cette roue est montée en porte-d-faux
avec dénort de 8 mm. & gauche de
I'axe lonaitudinal du scooter.

Un antivol & clef a été préva sur le
tube de direction. 11 verrouille le aqui-
don en position « bracué & fond &
acuche ». Le cuidon est monté &las-
tiquement sur le tube de direction.




SUSPENSION ARRIERE

La suspension arriére est du type
oscillant, elle est constituée principa-
lement par un bras en alliage léger
articulé sur la cogue, recevant le
moteur et la roue, et d'un ressort héli-
coidal de forme: tronconique afin d'as-
surer par le diameétre décroissant de
ses spires une {lexibilité progressive.
L'action de ce ressort est doublée par
un cmortisseur hydraulique télesco-
pigue & double effet, type <« auto-
mobile ». Ces deux éléments sont fixés
d'une part sur le bras oscillant et
prennent point d'appui, d'autre part, au
fond de la coque.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Le volant magnétique qui doit étre
considéré comme le générateur géné-
ral de courant, alimente d'une part le
circuit haute tension d'allumage de la
bougie, et dautre part le circuit
d'éclairage du projecteur avant et de
la lanterne arriére, et eniin, il actionne
l'avertisseur ¢& vibreur.

Les deux bobines de basse tension,
montées en paralléle alimentent l'aver-
tisseur et le circuit d'éclairage sous 6
volts. Ce dernier est composé du pro-
jecteur avant équipé d'une ampoule &
double filament « phare, code » de
25 watts et de la lanterne arriére com-
prencant une ampoule de 3 watts.

Un commutateur trés pratique ﬁst
situé & droite du guidon, il peut s'ac-
tionner sans ldcher ce dernier.

Trois positions peuvent étre prises
par le contacteur : zéro, code, phare.
D'autre part, si l'on repousse & fond
vers zéro le bouton de commande on
couple l'allumage du moteur. On a
donc la possibilité de rechercher, par
réglage, le ralenti parfait, lorsque la
poignée tournante est fermée, puisque
I'arrét est indépendant de la position
du papillon des gaz. Cet avantage
permet d'éviter de « caler » le moteur,
en ville par exemple, en fermant trop
¢t fond la poignée des gaz.

De plus, les départs sont {acilités
puisque la coupure de l'allumage avec
gaz entr'ouverts, permet au moteur
d'aspirer les gaz frais qui restent dans
la culasse.

L'allumage se [ait du wvolant & la
bougie par lintermédiaire d'un gros
céible branché sur la borne « haute
tension ».
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Le scooter Vespa est exirémement
facile & entretenir et & réparer. Tou-
fois, comme toute mécanigue de pré-
cision, son moteur réclame un mini-
mum de précautions surtout au peint
de vue démontage et remontage de
ses divers organes.

Nous nous sommes attachés dans
I'étude qui va suivre & mettre en valeur
les points les plus importants de ces
différentes opérations.

L'ordre chronolegique qui a été éta-
bli en accord avec la Société A.C.M.A.
construisant en France le scooter
Vespa, devra étre suivi scrupuleuse-
‘ment, afin de simplifier cu maximum le
travail du réparateur.

A chaque fois que nous l'avons jugé
utile, nous avons illustré par une photo
ou un dessin lopération & effectuer
sur le moteur. Nous ne saurions irop
conseiller cux réparateurs de se re-
porter souvent & ces photos ou aqux
viues « éclatées » des différents orgo-
nes avant de commencer le travail de
démontage.

I. MOTEUR
DECALAMINAGE

Le décalamincage sera effectué tous
les 3.000 & 4.000 km., toutefois cette
périodicité n'est nas absolument im-
mucble et l'utilisation d'une huile bien
appropriée au moteur Vespa pourra
espacer sensiblement les décalami-
nages (S.A.E. 30).

Un décalaminage exécuté correcte-
ment nécessite obligatoirement le dé-
montage de la culasse.et du cylindre.
Par contre il n'est nullement bescin de
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déposer le moteur comme nous allons
le voir dans les conseils ci-dessous.
L'opération de décalaminage peut
étre exécutée le scooter étant posé
sur un é&tabli, le bloc moteur dépas-
sant le bord de cet établi de maniére
& &tre occessible par-dessous (voir
photo). On peut cussi opérer le scooter

étcnt & terre. Dans ce cas on doit -

le coucher du cété gauche en appui
sur le bord du marchepied,

*

~— Deévisser d'un tour ou deux les
ecrous de la pince de serrage du
bras de suspension immobilisant le
moteur (écrous situés & la partie infé-
rieure du bras).

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

— Démonter ; :

La roue arriére.

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

Dévisser et retirer 1'écrou placé sous
le moteur & l'avant droit (voir fig.).

Soulever legerement le moteur et le
caler (avec 1'écrou, par exemple, qu'on
curc placé de champ).

Dévisser les écrous de la culasse,
cette derniere étant parfaitement {roide.

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

Boucher avec un chiffon le passage
de la bielle dans le carter.

Décalaminer le piston, le fond de la
chambre d'explosion de la culasse, les
lumiéres d'échaonement du c--lindre, le
tube et le pot d'échappement.

—— by
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Pour nettover l'intérieur de ce der-
nier, nous conseillons de le chauffer
extérieurement avec une lampe a
souder afin de briller la calamine qui
aurait pu s'accumuler dans les chi-
canes intérieures. Le secouer énergi-
quement une fois refroidi ou le frapper
¢ petits coups secs avec un maillet de
bois pour évacuer la calamine brilée
cgui tombera en cendres.

NOTA, — Le grattage de la calamine
déposée sur les diilérents organes
énumérés plus haut se fera avec un
outil en métal tendre (cuivre ou alumi-
nium) afin de ne pas rayver les piéeces
en alliage léger. Au remontage, rem-
nlacer svstématiguement le joint de
culasse et le joint papier placé enire
le cylindre et le carter.

DEPOSE DU MOTEUR

Dévisser et retirer complétement les
deux vis de fixation situées au-dessous
et & l'arriéere du moteur sur la paite
de fixation.

Déncser la borne ¢« basse tension »
du volant magnétique (borne lumiere).

Dévisser l'écrou de fixation avant du
moteur. Retirer le tambour de frein.

Débrancher les deux cébles du chan-
gement de vitesses et les repérer pour
ne pas riscuer de les inverser au re-
montage.

Débrancher le cdble d'embrayage en
faisant levier avec un tournevis contre
le carter pour repcusser le levier de
commande (sous le moteur).

Démonter : pipe d'admission, pot
d'échappement, etc... comme cela a éié




expliqué dans le chapitre « Décala-
minage ».

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

NOTA. — Afin de tfaciliter le re-
montage du moteur, laisser toujours un
goujon en prise dans la patte de fixa-
tion arriére vour éviter le déplacement
du support de ressort et d’amortisseur.

VIDANGE DU MOTEUR

Pour vidanger le moteur, il faut re-
tirer les deux vis qui fixent la pédale
de kick, enlever la pédale et pencher
le scooter ¢& droite pour gue [huile
sorte par les trous des vis.

DEMONTAGE DU MOTEUR

La culasse et le cylindre étant dépo-
sés (voir décalaminage), enlever les
deux joncs immobilisant 1'axe de piston.

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

DEPOSE DU VOLANT

Enlever la persienne du volant ma-
gnétique (capot ajouré derriére lequel
se trouve la turbine).

Retirer le couvercle du volant ma-
gnétique qui est retenu par un jonc.

Dévisser 1'écrou central (pas normal)
du volant magnétique en immobilisant
le rotor, soit avec l'outil spécial Vespa,
prenant point d'appui dans les orifices
de visite, soit, & la rigueur, en plagant
un tournevis entre deux ailettes de la
turbine (v. ph.).

L'écrou étant desserré de quelques
tours, on rencontre une résistance. A ce
moment on doit forcer sur la clé afin de
décoller le volant de son céne, le cir-
clips intérieur étant utilisé comme bu-
tée. Il n'y a donc pas lieu d‘utiliser un
exiracteur, 'écrou central en tenant lieu.

Continuer le démontage en dévissant

N S S e T
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EN HAUT: le bloc moteur du Vespa,
tel qu’il apparait lorsqu’on léve le ca-
pot. — Remarquer U'emplacement de
Pamortisseur @ double effet derriére
le ressort.

AU MILIEU: dépose du cylindre
pour décalaminage. — On voit que le
moteur est toujours en place, mais on
I'a soulevé légérement en dressant la
fixation avant, U'écrou de serrage, placé
de champ est utilisé comme cale.

EN BAS: dépose du moteur d’un
bloe. — On remarque qu'un des gou-
jons de serrage du moteur sur le bras
oscillant est resté engagé partiellement
afin de faciliter le remontage.




appuyer & fend sur la pédale de kick
cour dégager le doigt de commande
des vitesses.

Retirer la pédale du kick, la rondelle
mince et le feutre.

DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Retirer les vis de fixation du cou-
vercle rond de l'embrayage et frapper
avec un maillet pour faciliter son dé-
collage.

Retirer la pastille de butée retenue
par un petit jonc de forme spéciale
(144557).

Maintenir l'embrayage blogqué avec
une clé spéciale ¢ qgriffe, engagée dans
la cage de l'embrayage, ou utiliser
une cale de bois pour blogquer l'em-
biellage.

Débloquer l'écrou & créneaux (pas
normetl).

Scrtir I'embrayage d'un bloc,

Retirer la rondelle qui était placée

la borne haute tension (celle sur la-
guelle est branché le fil de bougie).

Retirer le stator du wvolant retenu
par irois vis avec rondelles grower et
rondelles plates.

Replacer le stator dans le rotor.

NOTA. — On remarque que le rotor
est claveté sur le vilebrequin, ce qui
évite toute erreur de calage au re-
montage.

DEMONTAGE
DE LA COMMANDE
DES VITESSES

Dévisser la cage du ventilateur fixée _ " e ; ' o R N
par trois vis. ' e YR A ki 5 R, ‘M‘

Engager la premiére vitesse en agis-
sant sur la biellette de commande de
la boite, pour laisser apparaiire une
des vis fixant le dispositif extérieur de
verrouillage des vitesses.

Pousser ensuite le levier en troisiéme
vitesse pour alteindre l'autre vis.

Engager la deuxiéme vitesse, puis

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

AU MILIEU: extraction de I’axe du
piston. — Au remontage on chauffera
le piston dans de Ueaun bouillante et
on entrera laxe & froid 4@ la main.

EN BAS: déblocage de la bague bou-
tonniere du kick a Uaide de deux tour-
nevis, la bague a été orientée de telle
facon qu’elle ne présente pas de point
faible, les tournevis agissent devant les
encoches,
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EN HAUT: utilisation de Iextrac-
teur spécial pour séparer les deux car-
ters principaux. On peut aider action
de lextracteur en [rappant sur le pour-
tour avec un maillet.

I

EN BAS: démontage de 'arbre pri-
maire. — On  récupére les aiguilles
pendant gqu'on dégage Carbre du train
des pignons.

derriere l'embrayage, celle-ci comporte
un chanirein qui doit étre orienté vers

le moteur.
OUVERTURE
DU CARTER PRINCIPAL

Enlever la vis-pointeau (12080) uti-
lisée pour dégager au repos l'entrai-
nement du kick.

Dévisser et retirer tous les écrous
d'assemblage des carters.

Dévisser, si cela n'est pas dé)a
fait la borne « basse tension » (lumie-
re) du volant magnétique.

Placer au maillet une cale en forme
de coin enire les contrepoids du vile-
breguin.

A l'aide d'un extracteur spécial
vissé a la place du volant magnétique
sur le carter droit, décoller les deux
carters. Pour faciliter ce décollage,
frapper en méme temps, & l'aide d'un
maillet sur le bossage prévu a cet
effet sur la base du carter droit.

Séparer les carters en tirant bien en
ligne.

Dégager au maillet la noix de kick
qui est restée engagée dans le carter
droit.

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

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

Si l'on ne posséde pas l'extracteur
spécial, on peut utiliser exceptionnelle-
ment deux tournevis foris comme cela
est montré sur la photo, & condition
d'orienter convenablement la bague
pour ne pas la déformer (agir avec
les tournevis le plus prés possible des
encoches, voir photo).

DEMONTAGE
DE LA PIGNONNERIE

Retirer le circlips retenant le grand
pignon de boite el sortir la rondelle
de jeu latéral,

Retirer lee trois pignons.

NOTA. — Les pignons de deuxiéme
et de froisidéme vitesse n'ont pas de
sens, mais il est prétérable d'orienter
sur le dessus la face qui porte une ins-
cription garavée.

ATTENTION

Le jeu axial total des pignons dans
leur logement doit étre de 0,2 &
0,4 mm., sinon ayant monté le pignon
normal 2.296 M de la deuxiéme vitesse
il est nécessaire de monter le pignon
16.798 M ayant une largeur majorée.
Pour dégager l'arbre secondaire (l'ar-
bre actionnant directement la roue
AR) utiliser un extracteur spécial, faire
tourner l'arbre de maniére ¢& présenter
le méplat dont il est pourvu du cété
du pignon démultiplicateur de la trans-
mission primaire (méme précaution
au remontage). Sinon on risquerdit de
détériorer les dents du pignon qui
viendraient en contact avec l'arbre se-
condaire.

Si l'on ne vosséde pas dextracteur
spécial il faut frapecer en bout de 1'ar-
bre avec un maillet et un chassoir en
métcl tendre.

DEPOSE DU VILEBREQUIN

Utiliser pour dégager le vilebreauin
un extracteur svécial qui se fixe & la
place du couvercle d'embravags.

Si l'on ne posséde pas d'extracteur,

- il



utiliser un outil tubulaire venant coif-
fer l'extrémité filetée de l'arbre de vile-
brequin et frapper avec un maillet.

DEMONTAGE
DE L'ARBRE PRIMAIRE

On peut ensuite retirer l'arbre pri-
maire. Il suffit de dévisser 1'écrou
prévu a son extrémité et de f{rapper
avec un maillet.

Dégager l'arbre et récupérer les dai-
quilles.

Retirer ensuite le train de pignons.

QUELQUES
RECOMMANDATIONS

MNous ne conseillons pas de tenter la
réparation de l'embiellage. En cas
d'usure exaaérée de ce dernier, il est
préférable de remplacer l'embiellage
complet.
Si l'on désire démonter l'embrayage,
on peut :
1° soit le serrer dans un étau avec
interposition d'une cale de bois
pour comprimer les ressoris et per-
mettre ainsi le dégagement du jonc
circulaire de verrouillage ;

2° soit le placer sous une petite presse
(toujours avec interposition d'une
cale de bois pour comprimer le res-
sort et dégager le jonc) ;

REMONTAGE DU MOTEUR

Nous avons imaginé cue, le moteur
étant entiérement démonté, il s'agis-
sait de le remonter complétement, le
plus rapidement et le plus commodé-
ment possible.

Nous conseillons vivement de suivre
exactement l'ordre de remontage é&tabli
ci-dessous ;

Emmancher a sa place, dans le car-
ter gauche, le roulement de l'arbre pri-
maire (12.68B0) placer le circlips de
retenue.

Replacer dans le carter gauche les
roulements de l'arbre secondaire (l'ar-
bre actionnant directement la roue).

NOTA. — Pour faciliter la remise en
place de ces roulements, nous conseil-
lons de chauffer le carter dans de
'1'eau bouillante.

Metire & sa place dans le carter
gauche le train des pignons primaires.

Emmancher au maillet l'arbre pri-
maire dans le train de pignon aprés
avoir collé les aiquilles & la graisse
consistan'e,

Visser la téle du déflecteur d'huile,
mater au burin les vis de fixation.

Replacer l'arbre secondaire avec ses
trois pignons (voir remarcue au su-
jet du jeu latéral dans le chapitre
« démontages »). La tige centrale cou-

EN HAUT: extraction de Darbre secon-
daire complet. — On wvoit a droite le
croisillon coulissant.

AU MILIEU: dépose du vilebrequin a
Faide d’'un maillet et d'un chassoir tubu-
laire venant coiffer lextrémité filetée du
vilebrequin pour la protéger.

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

. !
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lissante crura été vissée au précalable
dans le croisillon (pas inversé), rabat-
ire la rondelle frein.

Remonter l'ensemble du kick avec
son circlips de verrouillage.

Mettre de « I'Hermétic » (autour du
carter de vilebrequin seulement).

Remonter le vilebreguin.

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

Emmancher
gauche.

Replacer la vis-pointeau. fixant la ba-
gue boutonniére du kick.

Serrer les écrous situés & l'intérieur
du carter de volant magnétique.

Replacer les aiguilles de l'em-
brayage (on les collera en place
avec de la graisse consistante).

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

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

Centrer exactement le vilebrequin
dans son carter ¢ l'aide d'un maillet
et d'un coin de bois —. Le faire tour-
ner & la main, pour s'assurer gue sd
rotation est libre.

Placer la rondelle de rejet d'huile
chanirein contire moteur.

Remonter l'embrayage.

Placer le dispositif de commande des
vitesses en deuxiéme vitesse.

Placer alternativement le palonnier de
commande en 1™ et en 3° vitesse pour
raplacer les vis, bloquer ces derniéres.

Enduire =« d'Hermétic » l'embase du
cylindre, placer le joint papier.

Emmancher l'axe de piston [roid
dans le viston préalablement chauffé
dans de l'eau bouillante (le déflecteur
doit éire placé sur le dessus). Flacer
les joncs de verrouillage de l'axe de
piston.

Emmancher le cylindre sur le pis-
ton gu'on aura amené au moint mort
bas. L'alésage conigue*qui a été pré-
vu & la base du cvlindre dispense de
I'utilisation d'un collier de serrage
pour faire pénétrer les segmenis dans
le cylindre. Il faut veiller & l'orienta-
tion des segments dans les gorges
afin qu'ils scient engagés correcte-
ment dans leurs ergotis.

Revlacer le 1oint de culasse en cui-
vre rouge, qui sera remplacé de pré-
férence aprés chague démontage. Re-
placer la culasse et la blogquer en ser-
rant réguliérement les trois écrous.

Revisser la borne « basse tension .

Remonter le carter de volant magné-
tique.

Revisser le stator du volant et pas-
ser les fils o travers la borne.

Bloquer le stator en position « pleine
avance ». Partaire le réglage par
I'écartement des vis platinées, avance
correcte 4,8 mm. ayant point mort haut
du -—-“=ton.

Replacer le wolant proprement dit
avec sa turbine de refroidissement et
fermer la' plague regard circulaire
avec le jonc.

Visser la
d'cir.

Remonter I'embrayage complet et re-
visser son couvercle.

Remonter le carburcateur.

Visser la bougie, replacer la man-
che & dair.

Visser la pédale de kick avec son
10int feutre et sa rondelle.

le carter droit sur le

persienne d'aspiration

II. PARTIE CYCLE ET CARROSSERIE

DEMONTAGE DE LA DIRECTION

Retirer la roue.

Déposer le quidon.

Dévisser l'écrou supérieur vissé sur
le tube de direction, retirer la rondelle
a ergot, dévisser le céne réglable, re-
tirer les billes.

Sortir la cuvette inférieure de son
embase.

Tirer le tube de direction vers le bas
en ayant soin de récupérer les billes
de la cuvetle inférieure.

AMORTISSEUR AVANT

Le démontage de 'amortisseur avant
ne présente pas de difficulté. Toutelois
au remontage il laudra wveiller & ce
dgue l'encoche prévue dans la bague
du silentbloc se présente bien en face
de l'ergot de la vis pivot.

DEMONTAGE

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

Dégager le pivot supérieur de
I'amortisseur et retirer |'amortisseur. Si
les vis pivot sont difficiles & sortir on
peut utiliser’ un maillet en bois.

Contenance 60 ce. d’huile SAE 50.

GUIDON

Le guidon est monté élastiquement
sur le tube de direction. Le manchon
de fixation est en deux piéces, l'une
formant support, 1'autre couvercle. Elles
sont assemblées par quatre goujons
avec écrous et rondelles plates et élas-
tiques.

MOYEU AR ET SUSPENSION
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Au remontage, les cales de caout-
chouc "doivent étre collées dans leurs
logements. Visser les quatre écrous en
les serrant alternativement.

COMMANDE
DES VITESSES AU GUIDON

DEMONTAGE

Mettire la boite de vitesses au point
mort. =

Dévisser sur le bloc moteur les deux
vis retenant les extrémités des cdbles
de commande.

Retirer la vis qui ferme le petit boi-
tier de la poignée tournante du gui-
don.

Retirer la poignée.

Dégager les deux embouts & téte
cylindrique de leurs logements de la
commande du guidon.

Sortir les cébles de leurs gaines.

REMONTAGE
Sur le guidon.
Enfiler les deux cables cdété sans

embout dans le petit tube de guidage
(& gauche de la poutre centrale) mais
sans que la gaine de protection pé-
nétre dans ce tube.

Replacer la poignée de commande
sur le guidon.

Engager les deux embouts dans le
petit boiltier de la poignée, remplir
celui-ci de graisse avant de le fer-
mer.

Freiner la wvis de blocage, metire la
poignée sur la premiére vitesse.

Sur le bloc moteur,

Enfiler les cdbles dans les embouts
¢ vis,

Se rappeler que la gaine violette
doit se trouver nlacée cété moteur.

Saisir avec une pince universelle

I'extrémité du cable et le tirer jusgu'a
ce que lda poignée ne tourne plus. li-
rer légérement sur le cdable pendant
gqu'on serre la vis de l'embout.

Metire le secteur de commande de
boite sur la troisiéme vitesse et re-
nouveler l'opération.

Mettre ensuite le changement de vi-
tesses au point moert. Si tout est bien
réqglé, il ne doit pas vy aveoir-de jeu
a la poignée, si, au contraire, il y a un
peu de jeu, on doit l'éliminer comme
suit

Bevousser le manchon de caout-
chouc qui se trouve prés de la poi-
gnée tournante et tendre l'un ou l'au-
ire des cables en dévissant les vis de
réglage.

NOTA. — La distance existant entre
la vis de réglage et son conire écrou
(situés dans le manchon de caoutchouc
prés du quidon) ne doit pas dépasser
10 mm. Si pendant le réglage on
s'apercoit que la distance est supé-
rieure, il faut visser & fond la vis de
réglage et rattrapper le jeu en agis-
sant sur l'embout correspondant du
secteur de commande (sur le bloc mo-
teur).

Il faut effectuer ce réglage, si, pen-
dant l'utilisation du scooter on cons-
tate un jeu exagéré de la poignée
tournante et que les vitesses s'enga-
gent mal, ou échappent.

DEMONTAGE DU GROUPE
‘SUSPENSION ARRIERE

Retirer les deux écrous fixant le sup-
port du ressort et de 'amortisseur & la
traverse.

Démonter le pot d'échappement en
dévissant le boulon qui fixe le silen-
cieux & la traverse et les écrous de
fixation du tube d'échappement sur le
cylindre.

Retirer les deux vis de fixation de la
traverse sur la caisse qui sert égale-
ment de pivot au bras portant le mo-
teur et la roue. i il

Les silentblocs doivent éire sortis &
la presse.

DEMONTAGE
DU ROBINET D’ESSENCE

Retirer le réservoir et le vidanger.

Dévisser le bouchon de remplissage
et sortir le filtre. :

Avec une clé tubulaire, & rotule de
préférence; dévisser a travers le réser-
voir 1'écrou retenant le robinet.

S'il se produisait des luites et que
ces derniéres ne viennent ni du car-
burateur ni des canalisations, ni de
la cuve de décantation, il faut rem-
vlacer le joint situé entre le robinet et
le réservoir.

Si l'essence ne passe pas, souffler
toutes les canalisations & l'air com-

primé.
ATTENTION

Ne pas démonter la tige comman-
dant le robinet d'essence en retirant
la gbupille fendue parce aqu'elle sert
de repare pour le montage du robinet

11
Tola ROGER BRIOULT
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ILes dessins, documents phologra-
phiques, textes, ele... de cette stude
ont 6été entiérement réalisés par la
Revue Technigue Motocyeliste.




COUPE DU BLOC “MOTEUR-TRANSMISSION
VESPA = I°" modele

7. — Pignon amortisseur.

8. — Pignon 3¢ vitesse.

9. — Pignhon Z¢ vitesse.
1. — Culasse. 10. — Pignon 1™ vitesse.
2, — Piston. 11. — Vilebrequin.
3. — Cylindre. 12. — Roue arriére.
4. — Bielle. 13. — Vers poignée débrayage.
5. — Volant magnétique. 14. — Vers poignée commande
6. — Embrayage. de vitesse.
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LE DUCATTI

L'innovation dans ce scooter est le Ay

OR1GI

générale des scoolers. Bien que la majorité de$ constructfeurs s’y
rallient, il est hors de doule qu'il exisle quand méme des possibililes
que daucuns estiment devoir melire en application meéme avant
3 d'avoir déja présenilé un engin sur le marché. Les resullals ne sont
pas toujours probanls mais permetlent quand méme de se rendre comple
jusquron peul aller la technique.

Or, il esl évident que celle lechnique est fonclion des f-um'{*;;l_ifmm des
ingénieurs qui étudienl ou metlent au point un de ces modeles. Nous nous

sommes touwjours faif un devoir a la- R.T.M. de signaler foule nouveaute
dans la matiére ; que ce soil dans la molo, le scooler ou le cyclecar. Dans
cel arlicle, nous allons essayer de faire le point enire 4 grands pays qui,
@ Uheure actuelle, prennent une place prépondérante sur le marche. A ioul
seigneur fout honneur, nous commencerons par Ullalie, puisque l'on peut
la considérer comme le berceau du scooter, UAngleterre, UAllemagne ef la
France, et pour ce, nous prendrons comme modéles, le DUCATTI, le CORGI,
le GOGGO el le TERROT.

Avant de les étudier en parliculier, rappelons brievement leurs carac-
[éristiques principales.

LE GOGGO

caractérise par la suspension

“Tl' OUS avons dans celle revue, défini ce que Uon appelle la tendance

LE TERROT

TECHMOUEN
ALEN
s SUOOTER

l.e moins cher des scooters Francais

changement de vitesses, par convertis-
gseur de couple. On peut dire gue dans
ce domaine, il est le précurseur. Il
en va de méme pour ses suspensions
qui sont hydrauliques.

arriére. Les romes ne sonl pas montées
en porte-a-faux, mais le systeme em-
ployé permet ur démontage ausst
rapide. Nofez également la carrosse-
rie d'une seule piéce.

PR -

en 100 em3, le seul prévu & une seule
place, Ses suspensions (rés originales
ef ses commandes de vitesses font que
l'on peut le considérer comme un
scooler nouveait.



LE CORGI

Il se distingue de la produclion
actuelle par son faible encombrement
dit au fait que la selle et le guidon
se replient permettant de la loger dans
une voiture par exemple. Le moleur
lui aqussi est spécial. Monovilesse et
disposé horizontalement.

Revenons maintenant a Pétude de
ces scoolers en les regardant de plus
pres.

Le Corgi, tel qu'il se présente a
Uheure actuelle, ne peut prétendre
rivaliser avec les autres scooters. Mais
malgré tout il a des qualités qui, dans
gquelgques cas, peuvent le faire préfé-
rer a4 un autre. S'il ne peut étre uti-
lisé sur de longs parcours, il peut
néanmoins se révéler trés utile en
ville ou en plein campagne. [l est
d'un faible encombrement, puisque
replié il mesure 130 x 33 x 50 c¢m. Il
peut donc étre facilement transporté
dans une voiture par exemple, d’au-
tant plus qu’il ne pése que 43 kqg. De
fabrication anglaise, ce qui est une
garantie de qualilé, ce scooter érail
prévu, ef a servi d'ailleurs pour les
parachutistes qui avaient besoin d'un
engin peu encombranft el facile i
conduire, étant donné les conditions
d'utilisation. Clest pourquoi il n'a
qu'une vitesse et .un moteur de
98 ecmd. La réduction des dimensions
de l'ensemble est oblenue par la ren-
trée du tube de selle d'une part, et
par le repliement du guidon qui s’en-
castre sur les cotés, donnant un en-
semble facilement transportable. Ces
quelques lignes montrent que ce scoo-
ter peut étre conduit par tfout Ie
monde, méme les femmes qui, en gé-
néral, n'ont qu'une sympathie mitigée
pour les engins a mofeur.

Le moteur est, nous U'avons dil, un
98 em3. Excelsior Spyt, 2 temps, mar-
que dont la réputation n’est plus a
faire. Alésage 50, course 50, taux de
compression 6,9 a 1. Le vilebrequin
est monté en porte-a-faux et est sup-
porlé par 2 roulements a billes cf un
coussinet de bronze pour protéger le
volant magnétique. Entre les 2 roule-
ments se trouve le pignon, chaine pri-
matre ce qui réduit Ueffet de traction
sur le vilebrequin. La bielle est forgée
au nickel-chrome-molybdéne, la téte
est montée sur roulement a rouleaux.
Le piston a axve flottant est bombé et
comporte des lumiéres dans la jupe.
I ig-ghed segments, goujonnés pour
empécher la rotation. Le ecylindre est
en fonte durcie et la culasse en allia-
ge léger, sans joint d'élanchéité. La
tubulure d’admission s'évase en carré
a Uendroit ol elle est fixée au cylin-
dre. Le cylindre ne comporte pas
moins de huit orifices. Deur pour
I'admission, deux pour l'échappement
el quatre pour le transfert. Quand le
piston approche du P.M.H. le mélange
penétre dans le carter. A la descente,

—_— hE —

les orifices d'échappement sonl dé-
masqués puis les ouvertures du pis-
ton arriven! en face des orifices infé-
rieurs du transfert et les gaz péne-
trent dans les canaux (venue de jonte
avec le cylindre). Enfin les orifices
supérieurs sont démasqués et les gaz
entrent @ grande vilesse dans le cylin-
dre. Le sommet des orifices de trans-
fert comporte des déflecteurs alumi-
nium et la paroi elle-méme est incli-
née agissant en guidage forcé. Le car-
burafeur est un Amac aveec giclenr
de 55. L'embrayage de grande dimen-
sion est trés caractéristique. Pour évi-
fer une commande supplémentaire et
permeltre le démarrage par kick-star-
ter, le repose-pied droil, en se remon-
tant, met automaliquement la trans-
mission au point mort. Il suffit done,
aprés la mise en route, de desserrer
Pembrayage au guidon et dabaisser
la pédale du repose-pied pour se re-
trouver dans les conditions normales
d’'un vélomoleur on d’'une moto. La
transmission se fait par chaine a la
roue arriére avec un rapport total de
9.3 a 1. Les commandes sont réduiles
an minimum. Sur le guidon, d gauche,
le débrayage, a droite, la poignée lour-
nante de commande des gaz et le [frein
avant. Le frein arriére est commandé
au pied gauche. Le lancement se fail
par kick comme nous Uavons dit,
Pallumage et U'éclairage s'obliennent
a parlir du volant magnétique monté
en bout d’arbre du vilebrequin. A
noter dans le dernier modele qui,
malheureusement, n'est pas encore en
France, Uamélioration obtenue par
Uladjonction d'une boite de 2 vilesses
et la présence d’'une fourche télesco-
pigque. Une autre particulariie qui, a
notre avis n’est pas heureuse. Les
atlettes du eylindre sont {ransversa-
les au lieu d’étre longitudinales, ce
qui ne donne peul-éire pas ltoujours
un bon refroidissement, bien que le
détenteur d’un de ces engins nous ait
affirmé qu'il n'en ail jamais souffert.
La consommation est de 2 litres au
cent pour une ritesse de 50 km-heure.
Le réservoir a une capacilé de 6 li-
tres. Les roues de 8.76 x 1.75 sont a
poile plein et équipées de pneus de
2.29,

Cet engin, trés remarquable pour la
circulation en ville, permet Uadapta-
fion d’une multitude d’accessoires tels
que paniers, sacs a4 provisions, trousses
d’infirmiéres ou de médecins, saco-
ches a Uarriére, el il existe méme un
side-car ultra léger.

Iln résumé, un petit véhicule trés
economique, robuste, ne demandant
pas plus d'attention qu'un cyelomo-
teur ordinaire, mais offrant des pos-
sibilités non négligeables pour la
pille ou la banlieue.

Ci-contre : détails de la chemise, de la
pipe d’admission et de 'embrayage au pied
du GORGL



LE TERROT

Deaucoup de scooters sont en cours
ou en fabrication en France. Le Ter-
rol n'en est pas le moins inléressant,
en vertu des principes qui guidest si
fabrication. En effet, qu'a voulu Ter-
rolt en entreprenant ce scoolter ? Toul
simplement offrir au public moyen,
celui qui ne peut se permetire d'ache-
ler un éengin coitteux, un mogen de
(ransport facile et économique ef mal-
gré tout assez confortable. (est pour-
quoi il ne faut pas rechercher le luxe
de présentation d'un motobécane par
evemple, ce' qui n'a pas empéché
Terrot d'uliliser les possibilités de
U"heure presente, tanl au poinf de pue
confort que qualité des maltériaur
wtilisés,

Ces données font penser a4 un engin
léger et peu encombrant, c'est pour-
quoi il est monoplace et équipé d’un
moleur 2 temps. 98 em3, 2 pvitesses.
Le fait d’avoir un 2 temps est la ga-
rantie pour Uusager d'avoir le mini-
mum de pannes possibles. Il esF en
effet reconnu depuis longtemps que
les pannes du 2 temps se résument
presque towjours en 2 mots @ allu-
mage et carburation. Cependant, il
faut quand méme remarqguer que ce
moleur d'alésage 48 et course 55, pos-
séde un piston étoilé en alliage léger,
que la culasse. est en méme maliére
et hémisphérique, que le carburaleur
est un modél: a starter, permetfant
un démarrage facile quelles que soient
les conditions atmosphériques. Celui-
et se fail de la facon classique, par
kick-starter sur le coté gauche e la
machine. La boite dz vitesses est 'une
trés grande simplicité. Il 7 a en effel
deux pédales au méme niveau sur le
tablier, commandant chacune une
pitesse. Quand vous appuyez sur la
pédale de droite, vous passez la 1
pitesse, mais en méme femps vous re-
levez la pédale gauche. L’opérafion se
fait en sens inverse, quand vous pas-
sez la 2° et il suffit d’appuyer @ mi-
course celle qui est relevée, ponur ob-
tenir le point mort. L'embraygage est
a deux disques, 1 férodo ef 1 acier,
commandé au guidon par edble Bow-
den. Le chassis est de conception ori-
ginale. Les 2 roues éfant montées en
porte-a-faux, cela n'a pas empéché
d'avoir un cadre a double berceau,
mais il n’est pas prolongé jusqu'a la
roue warriére. Les 2 tubes sont rac-
cordés par une traverse sur laquelle
oscille le bras portant la roue arriére
ainsi que le dispositif d’'amortisse-
ment sur lequel nous reviendrons. Le
moteur se trouve fixé horizontale-
ment entre les 2 tubes. Aux extrémi-
tés de la traverse partent les longe-
rons, qui supporfent la carrosserie.
Cette carrosserie est d'une seule piéce

Ci-contre : les deux suspensions et le
réglage de la chaine du TERROT.

et confient, oufre le réservoir d'es-
sence, le coffre a outils, logé directe-
ment sous le stége.

f.es suspenstons sont, par conlre,
absolument différentes des modéles
courants. Ici, pas de’ fourche lélesco-
pigque, ni de suspension arrciere hy-
draulique., Comme e montre notre
nhoto, la suspension avant est un
tube unigque coudé et raccordé par un.
parallélogramme déformable, systéme
qui fut longtemps le roi dans la moto,
mais U'amortissement est réalisé par
anneaunx Neimann qui travaillent a
[a traction ; ce systéeme est des plus
simples et apporte pourtant un con-
fort insoupconné. A Uarriére, le pro-
cede est  entierement nouveau en
Francer mais s'apparente a celui uti-
{isé sur le Cruiser Ducali. Le bras
osctllant de la roue arriére est soli-
daire d'un ergot qui joue entre 2
masses de caoutchoue, ce qui fait que,
quel que soit le débattement de celte
roue, il y a ftoujours amortissement,
[cf se frouve trés simplement réalisé
ce que U'nn a du mal a obtenir avec
{es suspensions hydrauliques. La f(en-
sion de chaine est toujours rigou-
rease, of 'on obtient cette tension, en
pissant plus ou moins Uécrouw G ef
[¢ contre-écrou F. Nolez que Uen-
semble frein ef chaine se frouve en-
fermé dans un carter placant ceux-ci
dans des conditions idéales de [one-
ftonnement. Les roues sont d'un rou-
peau type. Il est en effet possible de
demonter la chambre @ air sans méme
démonter la roue, paisque la flasque
gauche libére automatiquement Ie
nney, d'ou une économie de temps
appreciable en cas de’ crevaison.

Les commandes sonf disposées au
guidon de facon classique : le dé-
brayage a gauche, le bouton d'aver-
tisseur ef d'éclairage, - ainsi que la
poignee des gaz ef le frein avant a
droite. Les leviers de frein-et de dé-
bragage sont du fype inversé, comme
sur la plupart des cpclomoteurs. Le
frein arriere est commande par pé-
dale au pied droit sur le coté du ta-
blier 2t Udéclairage est fourni par le
polant magnétique ainsi que Ualimen-
fation de Uavertisseur. Sous le siége,
on trouve a gauche 2 firettes, une
commande [¢ starter <f Uautre le
contact.

Notons encore quelques détails :

Les freins sont auto-serreurs sur
jantes, I2s pneus sont des 8%3,25, le
reservoir d'essence contient 7 litres el
la wvitesse est de 60 Ikm.-heure, el
nous pourrons nodas rendre comple
que cette petite machine qui, conlrai-
rement aux auwfres, n'est pas d'un prix
exagere, se repélera certainement fres
wtile et beaucoup d’acheleurs en ap-
précteront les mérites. Quant & nous,
elle nous semble étre Pengin idéal
pour ['ouvrier qui sera libéré des
servifudes des transports tant ferrés
que routizrs ef le compagnon idéal
pour les promenades du dimanche.
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LE DUCATTI o

. Le DUCATTI fera certainement cou-
ler beaucoup d’encre.” Il est praiment
révolutionnaire. Le moleur  propre-
ment  dit est un qualre
175 em3 de eylindrée, arbre. a cames
en téte. mais Palimentation est spé-
ciale: Le moteur 'est disposé horizon-
carburateur monté
directement en bout de culasse. L'on
ne pourrd reprocher. @ ce modéle Iex-

cés de tubnlure du Vespa ou du Lam-

bretta," Le graissage $e fail sous pres-
ston. avec pompe de récupération. I [

- est mis” en route par un démarreur
electrigue. commandé au pied sur - le.

tablier de -la machine et alimenté par
batlerie . de 32 ampéres-heure.
Celte batlerie est rechargée par une
dynamo montée en bout d’arbre di
pilebrequin. Voyons maintenant - le
changement  de” vitesses. Comme nous
Pavons dit, il se fait par convertis-
seur de couple. Il est complétement
automatique et progressif et [fonc-
tionne a double stade, la prise directe

étant a double régulateur d’un nou-

Cet ensemble
substitue a Ia

veau - type breveté.
hydromécanique se

boile normale & engrenages et son

automaticité lui confére de nombrenxy
avantages ' enfre. autres, facilité de
conduile et' de manceuvre. Meilleure
utilisation des possibilités de la ma-
chine du fait du
ment illimité de vitesses possibles el
surfout lassurance de marcher tou-

Jours au meilleur régime du moteur
en fonction des inéqgalités de la route
ou des difficultés du parcours. Meil-
leure utilisation de la prise directe
qui s'enclenche automatiquemen! dés
moteur est suffisant
pour contrebalancer le couple résis-
tant de la machine, silence dez la
transmission.

La suspension, elle aussi, ne taisse
rien a désirer. A Uavant, bras oscil-
lant a double amortisseur, Pun té-
Uautre hydraulique. A
I'arriére, le systéme est plus original.
Le dessin montre le principe de fone-
tionnement. Vous voyez que Ila trans-
mission - moleur roue est obienue a
Paide d’un flector en caoutchouc pris
a la sortie du convertisseur, elle se

lemps de:

nombre pratique-

. : ;
propage d- larriére par - un._ couple
conique spiroidal. Le flector a pour
principal role de ~se plier aux. exi-
gences de la suspension puisque c'est
le Dloc transmission :
fonctionne en bras oscillant prenant

apput d'un coté sur le moyeu de lua
‘roire et de Uautre, sur les articula-

lions séparant le bloe moleur de la
. a A L i n &
transmission. L’amortissement es oh-

tenu puar. deux bras de levier coulis- .

sant dans un fourrcau garni de rin-
delles de caoutchoue comme ‘le monire
nolre dessin. : '

Le tableau de bord est disposé lreés.
elégamment sur le haut du tablier.
Il comporte d gauche le compteur ge

vitesse a cadran éclairé pour la nuit.
Le guidon. est monté sur support

élaslique antivibrant. La poignée tour-

nante de droite est la commande Jde
gaz fonctionnant comme communde de
vitesse puisque d’elle dépend le rap-
port primaire-secondaire. Le conper-
tisseur hydraunlique se mettant en
roue libre quand on coupe les gaz, on
a prévua un dispositif accouplant !la
roue @i systéeme moleur, command?s
par la poignée a main droite.

Il sert éventuellement en descenle
pour assurer le freinage par le mo-
teur et au démarrage sans balterie.
Du méme coté se trouve également
I'interrupteur a 3 positions pour Yin-
dicateur de direction.

A gauche, l'on trouve la commande
du frein avant et Uinterrupteur com-

lui-méme qui

mandant Uéclairage- et ~ Uaverlisseur

.sonore.

Le .frein arriére esl sur le tablier .
de la machine. et est. commanedé par

le pied. La currosserie ‘est du {ype

portante comme pour le Piatti. Ce
sont d'ailleurs’ les seuls "modéles qui,
avec Vespa, sont .montés de -cette
maniére, le coffrage englobe la ‘roue
de secours logée r:rffrﬁnm’:amﬂn} el jaci- .
lement . accessible, . '
“Lés roues .sont interchangeables et

équipées aveé des pneus de 2,45 x 10.
Elles sonl - monlées ‘erv porte-a-fali,

Les freins sont du {type tambour
grand diamétre. La dynamo fournit
45 Waltts: : :

Comme {"on peut “le 'voir, rien n’a
été oublié¢ dans ce scooter. Le cenl
reproche que Uon pourrait i faire:
esl son prix de revienl qui doil éfre
forcément assez élevé, mais nous som-
mes persuadés, étant donné la valeur
et la technique de cette machine, qie
cenx qui- se décideront a en. faire
Uacquis ilion . oublieront” facilemen! la
somme qu'ils y auront consacrée pour
savourer de plaisir de posséder un
engin parfaitement au point, el "qui

- ne leur donnera que des joies, élant

donné sa facilité.-de conduite el son
comportément. - :

LE GOGGO

Bien que se présentanf comme un
scoofer ordinaire, il est permis "de
considérer le  Goggo, peut-étre - pas
comme révolutionnaire au. méme {itre:
que le Ducatti ou le Corgi, mais il
posséde cependant des différences no-
tables au’ point de vue technigue: par
rapport «a la production courante.

Au point de vue général, il est en-
tierement carrossé, mais le phare,
contrairement a I'habitude, n’est pas
incorporé. @ Pavant .du capot. Ceci

_fSuife page 69)
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PTEpe CRATILLO

« T A terre est trop petite. Le monde est une prison
étroite. Tout est wu, crchi-connu... Donnez-moi la

lune, que je scaute dessus ! » °
Ceux qui se lamentent ainsi sont de deux espéces : ou
bien de braves gens & qui les titres gueulards de leur
journal cachent les évidences les plus élémentaires, ou
bien les snobs internationaux. Ceux-ci, quand ils ont

reconnu un gargon de café de Cannes devenu maitre

d'hdtel & Rio et qui leur sert le méme repas standardisé
cu Caire gu'a New-York, pensent sinicérement avoir dé-
couvert une preuve de l'exiguité de la terre:

Les vrais voyageurs ne s'y trompent pas, eux. Jamais
un explorateur ne s'est plaint de se sentir enfermé dans
les limites du globe. Il sait bien que la terre est vaste
et qu'il ¥y a encore de nombreux «blancs » sur les cartes.
Il sait aussi que la vie de chaque peuple, de chaque

" région, de chague agglomération humaine est riche d'im-

prévu et réserve des surprises & qui veut vy reg-::rder de
plus prés.

Il est tout aqussi passionnant de constater des réac-
tions pareilles aux nétres chez un sauvage qui voit un
homme blane pour la premiére fois que de découvrir

 la différence profonde qu'il peut y avoir entre un Breton

et un Savoyoard, Le monde et sa vie nous offrent leurs
richesses, pas besoin d'aller loin pour faire des décou-
vertes.

Le tout c'est de bien regarder. Et pour cela il ne suifit
pas douvrir les yeux, il faut aussi ouvrir son ceceur. Il
n'y a pas de compréhension sans amour et commencer
& aimer, c'est déj&t commencer & comprendre.

L'lle-de-Francea est bien une ile que les provinces vien-
nent baigner comme cutant de mers. Et de méme que
l'on devine l'approche de la mer & son odeur saline, de
méme, des bords de la région parisienne on reconngit
une province & une couleur, une lumiére particuliére.
Le ciel léger de: I'lle-de-France marie le tout dans sa
douceur, aplanit les angles et assouplit les duretés d'un
paysage. Mais malgré cela, une différence subtile existe
qui fait que Rambouillet ne ressemble pas d Chanhll:r,
ni Senlis & Moret et que la plaine du Vexin n'a rien &
voir avec la plaine de la Brie.

Méme wvue ainsi, sur le bord, chague province garde
son carcctére propre. La configuration de sol ne déter-
mine pas seulement la végétation, ne lait pas que des-

- siner un paysage. Elle crée cussi une architecture parti-

culiére & chague région. Et cela va bien acu-deld de
I'utilisation des matéricux que l'on a sous la main.

Ptoeia CHAPELLE

P oeaVILLETTE

P“ns PICPUY

pﬂnecﬁanzumm _k‘

Chaque sol produit unes{orme d'éme aussi spéciale que
sa végélation. Ceite dme des habitants on la retrouve’
dans la fagon de bétir et de décorer leurs villes et villa-
ges — rude et austére ici, frivole et exubérante uﬂleurs

Dans le Vexin, d'Auvers & Vétheuil, la terre noire et
féconde, « de la terre & corbeaux » a produit une -
architecture simple et dépouillée d'ornements. Les villa-
ges sont plus confortables que gracieux d'aspect. Méme
les églises ont les pieds bien posés sur la terre — c¢'est
du solide et du sérieux. Le paysage surprend por: ses
contrastes — des platequx vides et venteux, ol se dres-
sent des chaumes et en bas les méandres de 1'Oise
puis de la Seine ol les villages s'étirent parmi les
arbres et ol les pécheurs & la ligne ont trouvé leur
paradis. :

La beauté rude des plateaux du Vexin, les ‘blés sous:
le vent, les chaumes et le vol des corbeaux, le monde
entier les connait maintenant. Le plus grand des pein-
tres modernes les a immortalisés. Vincent Van Gogh, qui
a vécu et qui est mort & Auvers a rendu célebre ce
village des bords de 1'Qise. Les éléves de la classe de
dessin de l'école de Moscou, de Washingion ou de Tokio
connaissent la petite mairie jaune, I'église, les rues et les
champs d'Auvers. Et ils connaissent cussi la tombe du
peintre, couverte de lierre, -dans le cimetiére, tout la-
haut, ot le vent soufile... ,

En descendant la Seine vers Vétheuil, la Normandie
siannonce. Des toiis de chaume et des pommiers. Clest
agréablement coquet comme une nappe & carreaux et
les wvieux cuivres bien fourhis. On sent bien que les
vaches dans les prés ne doivent donner que du lait de
toute premiére qualité ! Que dis-je du lait ! Rien que
de la créme.

C'est encore plus accentué sur la rive gﬂuche de la
Seine et Vernon, c'est carrément normand.

N
® 4
De l'autre cété de Paris de Boissy-St-Léger a Melun,
la plaine de la Brie, un peu monotone,; un peu trop bien
ordonnée explique les jardins de Le Notre, leurs par-
terres corrects et si verts, leurs allées tirées au cordeau.
Aussi bien le style des jardins « & la frangaise » est
né ici, & Vaux-le-Vicomte, dans le fameux chateau de
Fouquet qui fut cause de sa chute et de sa ruine.
Trop beau, trop sompteux, trop tout, ce chéteau, qui
coiita prés de 20 millions (20 millions du XVII® siécle!)
a fait tiguer Louis XIV. Et quand le roi-soleil tiquait ¢a
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se terminait mal pour les autres. Non sans quelqu'apparence de
raison, Louis XIV s'est dit qu'un surintendant de finances qui se
permettait un tel luxe dewvait voler les biens publics plus qu'il n'est
admis. Jusgqu'd quel point une petite jalousie mesquine de voir ses
fastes éclipsés par ce parvenu o-t-elle joué dans la décision
du roi ? Toujours est-il gqu'aprés une {éte particuliérement brillante,
Fouquet se retrouvait dans un cul de basse-fosse, au donjon de
Moret-sur-Loing, attendant son jugement — et bien entendu sa con-
damnalion. Il eut pu tirer un peu de consclation du fait que son
gardien de prison était l'illustre d'Artagnan. Mais malheureusement
Fouquet n'avait pas lu « Les Trois Mousquetaires » et ignorait
Dumas, qui devait naitre quelques cent quarcnte années plus tard.

Mais avant cette triste fin d'une si belle carriére, le chéteau de
Vaux-le-Vicomte et ses parcs tracés par Le Notre avaient créé l'art
classigue, que Versailles n'a fait que reprendre et modifier.

La route N° 7 gqui méne droit & Fontainebleau n'est guére attrayante.
La banlieue s'attarde ici jusqu'a Ponthierry. Pas beaucoup de carac-
tére et le seul avantage c'est de pouvoir filer vite. Mais cu bout il
Yy a la forét, la plus belle sans doute des environs de Paris, ses
houtes futaies et ses rochers de grés, ses promenades innombrables,
ses villages gentils et pleins de verdure, tellement semblables & des
chromos qu'on les croirait descendus d'un calendrier des P.T.T.

Ce décor champétire & souhait a tenté de nombreux artistes. A la
suite de Corot et de Frangois Millet (I'Angélus, vous vous rappelez ?)
toute une colonie de peintres s'est fixée & Barbizon. On y faisait du
« plein-air » a la pelle ! Il faut croire que l'air du pays est non
seulement propice & la peinture mais aussi & la pousse des cheveux.
Une chanson en fait foi, qui date du temps de la grande vogue de
Barbizon. Elle a l'avantage d’étre courte et d'avoir des rimes d'une
richesse exceptionnelle :

Les peintres de Barbizon
Ont des barbes de bisons.
Oh, mon Dieu ! quelles barbes y-z-ont,
Les peintres de Barbizon !

Avis cux chauves et imberbes |
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C'est & Fontainebleau qu'est né le style Renaissance, sous ['égide
de Frangois 1°°. Ici cussi le sol a formé le style. Si les murs du
chéteau sont bdalis en grés durs et tristes de la forét, la richesse et
I'exubérance de la décoration montrent une.d&me plus joyeuse, une
é&me de bon vivant qui aime boire et regarder les belles filles. On
voit bien que la Loire n'est pas loin avec ses vins si gais !

A dix kilométres de l&, c'est Moret-sur-Loing et Moret c'est déja la
Bourgogne. Pas la Bourgogne des vignobles, bien siir, somptueuse de
couleur et ses mosaiques de tuiles rutilantes. Mais c'est le Morvan,
plus sobre, plus proche de la Loire cussi et qui en garde une prédi-
lection pour l'ardoise. Moret, ses portes fortifiées, ses vieilles maisons,
ses vofites basses s'ouvrant sur les bords du Loing. Et le Loing lui-
méme, sinueux et vif, capricieux et flaneur — cela a tout le charme

d'une cité bourguignonne.

La vallée de Chevreuse est tellement pilioresque que cela n'a pas
l'air naturel. Des rocailles et des cascades et des mirocirs d'eau a se
croire aux Buites Chaumont. Vous n'allez tout de méme pas préten-

dre que ca s'est formé tout seul ? Et cette espéce de plage de sable

si blanc et si fin cachée cu beau milieun dun bois de boulecaux 7
Cela a dii couter cheg pour 'amener, parce qu'il v en a... Il vy en a....
Et cette tour en ruines, posée juste & l'endroit ou elle est ie plus
en valeur ! Il n'y a pas & dire, le décorateur qui o combiné tout
cela avait bien du talent,

Le parc de Rambouillet reconstitue dans l'espace réduil de ses
pavillons les rocailles et les cascades, les trompe-l'oeil et les {ausses
perspectives du paysage de la vallée. C'est le rovoume du trucné
et du faux-semblant. Le pavillon des coquillages, la laiterie et les
pavillons d'entrée, l'ermitage et jusqu'a la bergerie nationale cui a
des faux airs d'une vraie ferme — méme que ca sent le presque vrai
crottin ! — Mais ¢a aussi on doit le faire venir & grands frais. Et

i-
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malgré cet effort vers la vraisemblance, le pﬂrc d.e.- Rambouillet cnntl-'
nue a embaumer la houpette & poudre et la soie parfumée.

Tout prés de ce charmant palais de mirages et sans sortir de la
forét de Rambouillet, il ¥y a une région extraordinaire. C'est, entre
St-Léger-en-Yvelines . et Gambais, le ‘bois dé |'Espars. Cela semble
d'abord un bois comme les aulres, mais si l'on s'enfonce par la route
forestiére et que' l'on monte jusqu'en haut des collines, brusquement
on se trouve fransporté & des centr:[mes de kilométres et & des milliers
d'cnnées.

Sur un scl avare, cnuleur de cendre, rampe une végétation .de
bruyéres et de mélézes. Un air vif fouette'le visage et le vent gémit
& ras de terre, interminablement. Pas de chants d'oisecux, nul bruit,
rien que cette plainte du wvent. C’est aride, farouche, parfaitement
sauvage. Cela date des premiers dges du monde...

La forét qui assaille les versants de l'étroite colline, ¢'est 'antique
forét des Gaules, qui couvrait jadis la Beause entiére et se confon-’
dait avec les foréts de Bretagne. Si nous rencentrons quelgu'un, ce
ne peut éire que le vieux druide & longue: robe blanche, armé

" d'une faucille d'or, qui vient couper sa ration de gui. Il est bien
évident gue dans cetle forét, en lait de gibier, I'on doit surtout
trouver des bandes de farfadets et que l'éclairage est fourni par des
feux follets.. A cinfuante kilométres de Pearis, tout & coété des tirés
présidentiels, la lande bretonne envoie en ambassade cette colline
pleine de sortiléges. . ; =

@ : : Au nord de Paris, la plaine de France laisse prévmr let Fman:he et
; P L"AMAURY . ‘ les Flandres. Dés la sortie, avant la Patté d’Oie de Conesse, les

' ' champs de tulipes suggérent la Héllande et, au-deld, bien des wvillages

ont des noms & consonnance flamande. La région forestiere de Chan-

tilly, de Senlis et de Compiégne forme une espéce d'oasis entre cette:
‘plaine et le plateau fertile mais monotone qui s'étend plus au nord.
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‘croite dans de ravissantes auberges et se sent devenir complétement’
« cul-terreux », *en". cueillant les quinze jonguiltes qu'une. municipalité .
prévoyante doit replanter ‘chaque nuit — en bordure de la route, bién

g Lk |
* . om

'Lé fordt de” Lys-Chantilly ‘n’est pas une vraie forét, c'est un joli

® L ]

pgre, agréablement'tracé, bien' mieux . eniretenu gue le bois de Bou-
logne. Les chemins sont garantis balayés tous les matins et les feuilles

des’.arbres ' essuyées au. chiffon mouillé, comme, dans les meilleures

. maisons. Des villas luxueusement campagnardes s'efforcent de ‘jouer,

les ermitages & vingt métres. l'une de’ I'autre. Une population savam-
ment habillée « campagne » par les meilleurs couturiers ¥y casse la

=1, A

A Chantilty, I'adorable Petit ‘Chétecu posé sur le miroir d'ecu est

un' enchantément des yeux. Les Grandes Ecuries, avec la pelouse

follement verte du champ de courses font une ravissante gravure.

. Le Grand Chateds, malgré .ses préfentions classiques. n'est qu'une

simple’ reconslitution bétie par lé duc d'Aumcle vers 1880, Cela ne’

| chogque’ pas et clest déjér énorme ! Mais il Yy a dons cette passion
~Pour des « & la mani€re de.. » grchitecturaux, quelque .chose comime

une manie -héréditaire propre ¢& la famille d'Orléans. Leur chapelle, &

Dreux; est ‘un effarant salmigondis gréco-gothique avec dn rien de

. -mosquee pour lier et de la dorure pour achever le tout. A deux pas de
-Chantilly, dans la forét de Coye, le chétecu de la Reine Blanche,
~au bord.des étangs de Commelle, est un joujou pseudo-ogival. Et le
grand chéteau de Chantilly prend des airs du grand siécle sans 'y

-

avolr aucun droit...

C'est slirement quelgu'un de la femille qul est en train de se
faire béatir une villa & Moref, cu beau milieu du Loing, en forme de
moulin-ch&teau-féodal I . -

*Mais le Grand Chateau de Chantilly abrite le Musée Condé et
pour cela on lui pardonne tout.

“En plus “de .trésors multiples (dont le diamant r:::se', « Le Grand
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Condé ») ce musée posséde la collection la plus compléte
de poriraits des Clouet et - de Corneille de Lyon. C'est-a-
dire la plus belle galerie de portraits du XVI* siécle qui
se puisse voir. Il posséde aussi la merveille des mer-
veilles : « Les trés riches heures du Duc de Berry », le
plus splendide spécimen d'enluminures parvenu jusqu'c
Tous.

Les {oréts qui entourent Senlis — Halatte, Ermenonville,
Pontarmé, — sont inliniment moins bien élevées que celle
de Chantilly. On y voit des arbres qui semblent bien
plantés en pleine terre et non en caisses; des taillis &
la vo-comme-je-te-pousse, des ronces pas uniquernent
décoratives et méme des chemins défencés. Dans la forét
d'Halatle surtout, il ne iaut s'aventurer qu'avec prudence,
pdarticulierement s'il @ plu la veille — on renconire des
b:':ur}:-iers parfaitement réussis.

De méme qu'il est & la mode de se plaindre de la

petilesse de la terre, il est de bon gotit, dans les milieux

« bien » de déplorer la mort du pitteresque. On maudit
les « vandales » gui construisent des usines, des groupes
scolaires et des habitations @ bon marché sur l'emplace-
ment de chateaux démolis et de couvents disparus. Cela
cbime le paysage et il n'y a plus de campagne aux envi-
rons de Paris !

w “cmme de juste, ce =zont ces mémes personnes qui

poussent de hauts cris lorsque dans un patelin perdu
ils ne trouvent pas de toui-&-l'égoul et gui écrivent &
leur député pour obtenir que le sentier qui méne & leur
maiscn de campagne devienne une autoroute.

'avoue ne partager ni leur courroux, ni leur désespoir.
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Bien sir, aprés une semaine de travail
dans Pariz, on a envie de respirer de la
verdure. Bien siir, encore, ceriaines ban-
lieues ne sont pas précisément. champé-

t il faut Igire 15 ou 20 kms pour
la campagne. Mais c'est bien peu
de chose, franchement, quand on a deux
roues en plus de ses jambes. Et lorsque
dans un vieux village aqux murs de torchis
on voit une éccle toute neuve, bien mo-
derne, claire et propre, il faut aveoir un
certain culot pour regretterile pittoresque
A
ous les groupes dhabitgtion ne sont
pas jolis & woir, c'est enteildu. Mais qu
lieu de pleurer sur les hétels particuliers
qui avaient tant de charme, il vaut mieux
chercher une architecture neuve, qui
s'adapte et au paysage et cqux besocins de
la vie actuelle. :

Quant & la beauté de I'lle-de-France,
elle se porte aussi bien que par le passé.
C'est l'estimer & bien peu de chose que
de la juger cltérée par la disparition de
guelcques sites, fussent-ils charmants. Le
pur dessin de ses collines et la légéreté
de son ciel nous souriront encore dans les
siecles & venir. Comme une jolie femme
un peu coquette, elle se vélira de mai-
sons nouvelles & chague saison, et gar-
dera ses bijoux anciens. Et comme une
femme frés aimée, elle sera toujours
belle... La plus belle,

Vaovazevr sans bagages




E scooter d’origine Italienne, a été

Congu et construit en grande série,

dans les vastes usines INNOCENTI. Il
est maintenant construit aussi en France,
dans une usine de Troyes. Pour Je moment,
ces usines se contentent d’assembler les pié-
ces venant ‘toutes faites d’'Italie, mals ires
prochainement, la fabrication en série, en
grande série méme, va démarrer,

Depuis sa création, le scooter LAMBRET-
TA n’a guére varié, tout au moins dans gon
allure géneérale. Certes, de nombreux per-
fectionnements lui ont été apportés, mails

le modéle non carrossé garde toujours sa
meme allure.

Le premier modile ne comportait pas de
suspension arriére, le moteur formait bloc
avec la boite de vitesse et la gortie de cette
boite, prolongée wvers ’arriére portait la
roue, et contenait l'arbre de transmission,

cette disposition est du reste toujours con-
Servée,

La fourche était du type a parallélo-
gramme déformable, construite en tole em-
boutie, elle faisait corps avec le garde-
boue avant. Le chassis était constitué par
une poutre principale formant cossature
centrale,

Par la suite, plusieurs améliorations fu-
rent apportées. Le moteur, dont la puis-
sance ful sensiblement augmentée, était tou-
jours monté fixe, mais la roue arriére fut
suspendue, grice a4 un petit bras articulé
ayant pour point de pivotement l'axe du
pignon démultiplicateur. On évitait aussi le
joint de cardan avec ses complications et
son prix de revient.élevé., La fourche, elle
aussi, fut entiérement revue. On abandon-
na le parrallélogramme déformable en tole
pour venir a la fourche en tube a roue
tirée. Cette roue est supportée par deux
biellettes comprimant deux ressorts situés
devant la fourche. A l'arriére du cadre, on
supprima les tubes chromés ceinturant le
réservoir et le coffre & outils, et on adop-
ta un cadre & tube central.

Parallélement 4 ce modéle, les Usines
INNOCENTI, présentérent un modéle car-
rossé comportant exactement le méme ca-
dre et la méme partie mécanique que le
modéle non carrossé. Deux panneaux laté-
raux renfermant complétement le moteur
et la transmission furent prévus, facilement

amovitiles; le marchepied fut élargi par rap-
port au modéle sans carrosserie. Le tablier
praotecteur fut élargi aussi et prolongé vers
le haut. Le phare fut monté fixe sur ce
tablier. Enfin, on « étoffa » davantage le
garde-boue avant,

QUT derniérement, deux nouveaux mo-

deéles virent le jour en Italie. I1 g'agit
des types D et LD, Assez proches de leurs
prédécesseurs au point de wvue présentation,
ces deux scooters n’en différent pas moins
au sujet des caractéristiques techniques. Il
ne faut pas perdre de vue que les pre-
miers modeles, appelés A, sortis en 1947,
etaient prévus pour de petits trajets urbains
mais, & peine livrés 4 la clientéle, cette
derniére s'est chargé de lui faire faire du
tourisme et méme souvent du grand tou-
risme, d’'une maniére qui, si elle faisait
preuve d'enthousiasme, n'en était pas moins
inconsidérée.

Les moedéles « B », qui suivirent en 1943,
tenalient déja compte de ce golit de 1a clien-
iele, mais ce n'est qu'en 1951 que les scoo-
ters C et LC furent lancés, les nouveaux
modeéles D et DL qui viennent de leur suc-
ceder, en découlent directement, mais com-
me nous l'avons dit plus haut, leurs carac-
téristiques techniques ont été trés sensible-
ment modifiées. Voicl les principaux avan-
tages des nombreux modéles :

— Flus de souplesse de fonctionnement:

— Amélioration sensible du confort grice
aux nouvelles suspensions a grand débat-
tement;

— Moteur plus puissant et sécurité géné-
rale encore accrue.

En ce qul concerne le bloc moteur, les
allettes du cylindre et de la culasse ont

Sl SO

Lambretta
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éLé nettement augmentees, afin d'obtenir un
refroidissement plus efficace.

D'autre part, le rapport de la deuxiéme
vitesse a été sensiblement « allongé », per-
mettant ainsi une utilisation plus brillante

et plus rationnelle sur les parcours acci-
dentés,

Malis, I'innovation la plus importante est
celle du  bloc-moteur-boite-transmission-
moyeu AR. oscillant autour d’un pivot 4
parallélogramme prévu en dessous et en
arriére du moteur lui-méme.

Ca2 mode de suspension par barre de tor-
sion a été étudié spécialement pour obte-
nir un diagramme de flexibilité satisfaisant.
Le débattement utile de la roue AR. ayant
été notablement accru, i1 en résulte une
netie amelioration de confort, tant pour
le pilote que pour le bassager arriére. On
s¢ souvient que dans Il'ancien modéle, le
petit bras articulé portant la rous avait
un débattement relativement faible.

En ce qui concerne la fourche avant, Ja
aussi le débattement de la roue a été aug-
menté, les ressorts et les amortisseurs gont
enfermés hermétiquement dans les loge-
ments garnis de graisse. Notons au passa-
ge que les ressorts sont a4 pas variable,
afin d'obtenir une flexibilité wvariable en
harmonie avec celle de ’arridre,

Signalons aussi le nouveau pot d'échap-
pement, plus silencieux et différents autres
détails de moindre importance, mais qui

sont le fruit de la ‘longue expérience du
constructeur.

Les scooters LAMBRETTA sont toujours
livrés, soit sans carrosserie (125D), soit
carrossés (125DL); la partie méecanique res-
tant identique dans les deux cas.

R. BRIOULT,



Constructeuns... lesEts René BRIBAN & CE

vous présentent leur nouvecu 14 rue Palestro, 14 - PANTIN

BLOC MOTEUR Type S.A.B.B

MOTEUR 2 temps a balayage par 2 canaux opposes

— 3 VITESSES —
MODELE 100, — Puissance | MODELE  125. —  Puissance
43 CV - Course 50 - Alésage 50 5,2 CV - Course 50 - Alésage 56

- Cylindrée 98 cm3 - Compres- | - Cylindrée 123 cm3, 15 - Com-
sion 7,2. pression T7,8.

CYLINDRE en alliage de fonte spéciale, muni d'ailettes prévues pour
assurer en toutes circonstances un refroidissement normal du moteur.

PISTON alliage hypersilicé, 3 segments d'étanchéité, fond bombé.

CULASSE hémisphérique, en alliage léger.

BIELLE acier estampé, téte traitée montée sur galets.

VILEBREQUIN acier forgé, entiérement équilibré, monté sur roule-
ments a billes.

CARBURATEUR & starter & retour automatique avec filtre.

YOLANT MAGNETIQUE assurant a4 la bougie une étincelle trés chaude,
qui permet un départ aisé par tous les temps. Le volant donne
egalement un éclairage trés puissant, 35 watts.

CARTER parfaitement étanche, en aluminium de forme profilée et de
démontage rapide,

TRANSMISSION primaire par engrenage a gros module travaillant
dans 1'huile.

BOITE DE VITESSES 3 vitesses silencieuses toujours en prise et point
mort. Pignons et arbres en aciler cémenté trempé.

CONSOMMATION 2 litres 1/2 de mélange aux 100 km.

IL EXISTE EN MODELE AVEC SOUFFLERIE

Cougrssvols: - ScoorR

DISTRIBUTEUR
OFFICIEL
STATION-SERVICE
ACCESSOIRES

CREDIT

| Sté G I p 60, avenue du G"-de-Gaulle  COURBEVOIE - Seine

(Anciennement : cvenue de la Défense) Téléph. : DEF 35-12

le 15 MAI 1952

Quverture d'une Station service officielle, exclusive V E S l A

Matériel ultra-moderne de démonstration a la disposition des clients. PAN"N SCOOTER k
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LE NOUVEAU
BERNARDET

Les fréres BERNARDET qui, comme on le sait, pou-
vaient étre considérés avant la guerre, comme les prin-
cipaux producteurs de side-cars francais, se sont orientés,
régummcnl,. depuis le conflit, vers des fabrications entie-
rement nouvelles.

Farallélement A des études d’automobiles, le bureau
d'étude des Usines de Chétillon mit au point un premier
modéle de scooter de 125 cc., le succés gqu'il obtint incita
ses constructeurs a étendre par la suite ses fabrications
dans la méme voie, et le 250 cc. (le seul scooter fran-
¢cais de cette cylindrée) fut présenté sur le marché.

Actuellement BERNARDET sort trois modéles : 1=
250 cc., scooter de grand tourisme, rapide et nerveux qui
permet les plus longues distances a4 deux et les deux
nouvelles versions 125, c'est-a-dire avec moteur YDRAL
ou avec moteur BERNARDET.

Voyons quelles sont les principales caractéristigues de
ces deux modéles.

Le cadre est toujours du méme type avec tube central
de forte section formant poutre, La suspension avant se
fait par roue « tirée » en porte-d-faux, mais l'ancien
dispositif a été abandonné au profit d'un nouveau systéme
trés simple et certainement beaucoup plus efficace encore,
voici comment cette suspension est réalisée :

La roue est portée par une biellette en équerre arti-
culée en avant du moyeu sur le bras porte roue. Un
jeu d'anneaux NEIMAN est accroché 4 la partie supe-
rieure de la biellette d'une part, et, d'autre part, au
bras porte roue.

La disposition de ces anneaux est telle qu'ils ne tra-
vaillent pratiquement pas lorsque le scooter n'est pas
chargé, puisque dans ce cas leur longueur ne varie pres-
que pas. Par contre, dés que le scooter est chargé, ou
que le débattement de Ja roue augmente, les anneaux
travaillent sous un angle de plus en plus important. On
a ainsl réalisé une véritable flexibilité progressive d'une
grande simplicité mais stirement trés efficace.

La suspension AR. se fait également par anneaux
NEIMAN. La roue est montée en porte-si-faux sur un
bras unique, qui a son point de pivotement situé trés
prés du pignon de sortie de boite. Pour le modéle &
moteur BERNARDET, le constructeur a résolu la ques-
tion en articulant directement, dans le bloc moteur, le
bras porte roue comme cela a été fait depuis longtemps
sur le modele 250 ce.

Par contre, pour le scooter a4 moteur YDRAL, le pro-
Héme é&tait tout a fait différent et la grande longueur
du carter de ce moteur n’arrangeait pas les choses.
Pourtant, la encore, la solution apportée a certainement
été la meilleure, le bras porte roue, au lieu d’étre arti-
culé derriére le moteur, comme cela se fait habituellement
dans le cas du bras oscillant, a été articulé a coté du
moteur. Le constructeur a pu ainsi choisir un point de
pivotement qui corresponde presque avec l'axe du pignon
de sortie de la boite. La tensicn de la chaine, de Il'un
ou de l'autre de ces deux modeles reste donc pratigue-
ment invariable.

Les freins sont du type BENDIX A machoires classiques
La chaine arritre est entidérement protégéz contre la
boue, la poussiére, etc... avantage que 1'on voudrait voir se
répandre sur tous les scooters et toutes les motos qui
utilisent ce mode de transmission.

Le réservoir d'essence, placé a l'avant, afin d’amélio-
rer encore la tenus de la route en chargeant l'avant, et
d’éliminer totalement les risques d’incendie en raison de
son éloignement du moteur, a une contenance excep-
tionnelle pour un scooter, ses 12 litres assurent au BER-
NARDET une autonomie peu ordinaire.

Comme nous l'avols dit plus haut, ce scooter psut éire
équipé, soit d'un moteur YDRAL, soit d'un moteur BER-
NARDET, ces deux moteurs sont des deux temps moho-
cylindriques, formant bloc avec une boite 4 4 vitesses,
les vitesses sont commandées par un sélecteur au pied
a pédale double, on appuie sur la pédale avant pour
¢« monter » les vitesses et sur celle de l'arriére pour les
descendre. Le point mort, situé en fin de course, ke
trouve sans difficultés.

L'équipement trés complet comprend un antivol blo-
quant la direction, une batterie rechargée par un redres-
seur indépendant, un avertisSseur puissant, un projectéur
phare-code, weilleuse. etc... Le poids total, en ordre de
marche, est de 94 kgs. =




en vous adressant
au CONCESSIONNAIRE DIRECT

GRAND GARAGE DIDEROT
60-62, B> DIDEROT - PARIS - TEL. : DID. 38-73 ET 54-73

gni metira a votre disposition son importante
organisation et son personnel spécialisé.
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Moteur AMC 125 cc - 4 temps a culbuteurs
3 vitesses, ou moteur AUBIER-DUNNE
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Bras de suspension pive-

tant pour le démontage
de la roue.

L e i e Y

pour respecter les réglementls de police
en vigueur dans certains pays (la
France par exemple)., L’ensemble se
ressent de la technique allemande gqui
aime les engins largement dimension-
nés,

Ce scooler est équipé d'un moleur
Ilo 125 ou 150 cm3, suivant le aésir
du client. Ces deux moteurs sont irés
proches l'un de Uautre puisqu’il n’y

——

a que Lalésage et la course qui chan-
gent. Voici d’ailleurs les caractéristi-
ques

2 temps.

Cylindrée 123 ou 148 cmd.
Alésage D2 BT.

Course 08 b8.
Refroidissement par turbine soli-

daire du volant, rendant celui-ci indé-
pendant de la vitesse du scooler.
Puissance 4,6 CV a 4.500 tours pour
le 125 em3; 5,2 CV a 4.000 ftours pour
le 1560.

Allumage et éclairage par volant
magnétigue 30 Walls.

La boite de vitesses est a trois rap-
ports commandés par sélecleur au
pied a 2 pédales, Uembrayage a dis-
ques multiples garnitures liége, la
transmission secondaire sous carter.
Le démarrage se fait par kick sur le
coté gauche de la machine.

La carrosserie d’une seule piéce est
montée sur caoutchouc et le cadre est
ouvert en tubes soudés. Les capols
latéraux sont amovibles pour permel-
tre Paccés au moteur qui se trouve a
l'avant de la roue arriére. Cetlte posi-
tion est la plis favorable pour le cen-
tre de gravité et la tenue de roufe.

La suspension avant est télescopique
el a Parriére oscillante. En effel, les
bras qui supportent la roue sonf mo-
biles autour du point de fization, au
cadre, el Pamortissement est oblenu
par des ressorts hélicoidaux wverti-
caux, prenant appui sur ce bras et
sur le tube supérieur du cadre, ce qui
fait que lU'on obtient foujours la mé-
me tension de chaine. Pour démon-
ter la roue, il suffit, aprés avoir en-
levé le capot gauche, de desserrer la
roue du bras gauche et Uensemble
suspension et amortisseur descend,
libérant celle-ci. Ce systéme a permis
d’adopter des roues interchangeables,
ce qui simplifie au maximum la cons-
truction. Le démontage des roues est
facilité par leur conception. Elles sont
a voile plein, mais en deux parties
assemblées par les boulons, ce qui
évite l'usage des démonte-pneus. La
route avant n'est pas solidaire du
capot de protection, comme c’est l'usa-
ge dans bien des pays. Il s’ensuit une
plus grande facilité de démontage du
fait de la grande place disponible
pour 1 accéder.

Les freins @ double tambour sont
trés efficaces. Ils sont commandés a
Uavant par un levier au guidon et a
I'arriére par une pédale sur le tablier.

Un verrouillage au guidon permet
de blogquer la direction pour le sia-
tionnement. Le compteur débouche
dans le plan vertical du tablier auguel
est fixé un erochet porte-servietle.
Une troisiéme sécurité est donnée par
le fait que U'arrét du moteur s’oblient
en poussant vers Uextréme gauche

RN T e

TECHNIQUES ORIGINALES (suitedela page 58)

Uinterrupfeur de commande de Uéelai-
rage et qu’il faut que celui-ci y soit
maintenu pour permetire de le relan-
cer. La commande de Iklaxon esl pré-
pue par nn bouton-poussoir du cdoté
droit. La contenance du réservoir est
de 7 litres avee robinet a 3 positions
et une réserve de 2 litres. La consom-
mation est de 2 l. 2 aux cent k. pour
ine vitesse de 65 km.-h.

QUE DEVIENDRONT
CES SCOOTERS?

Le Ducati, que nous ne sommes pas
prés de voir au stade commercial,

restera certainement le plus intéres-
sant, a moins que des événements
imprévisibles Jusqu’a maintenant

changent la conception de la cons-
truction. Mais nous n'en sommes pas
encore la. Malgré tout, un fait sub-
siste. Que ce soit en France ou dans
les pays étrangers, il y a toujours
des ingénieurs qui ne se contenlent
pas d’'accepter le fait accompli et qui,
bien ou mal, trouvent des retouches
ou des améliorations a leur modéle.
Cetle émulation ne peut qu’étre pro-
fitable a tous, car si Uon faisait pour
le scooter un sondage dans le genre
de celui que nous avons fait dans
nofre concours pour la moto, il n’est
pas dit que ces ingénieurs seraienl
toujours suivis par les acheteurs.
Pour s’en rendre compte il suffit de
se reporter a la question du 2° pas-
sager., A part Terrot et Speed, nous
pouvons considérer que fous les cons-
tructeurs vendent leurs machines pour
deux passagers, mais celui-ci est tou-
jours un peu sacrifié, car il ne dis-
pose ni dun pare-brise, ni du tablier
protecteur et ce qui est plus, est sou-
mis a4 une gymnastique assez incom-
mode pour loger ses jambes sur les
repose-pieds. Quoi qu’'il en soit, nous
nous rendons compte que le scooter a
fait école. Tant de modéles ont vu le
Jour depuis Papparition des Vespa el
Lambretta, que la question ne se
pose plus, le scooter a définitivement
conquis le marché et n'a pas a4 crain-
dre le désintéressement de [l'aprés-
guerre 1914-1918. Nous en sommes
d’autant plus ravis @ la R.T.M., que
nous en avons toujours été les plus
chauds partisans, agant fout de suile
compris les avanlages que cet AN
apporte dans la vie moderne, bien
avant qu’il en soit arrivé au sfade
actuel, nous le défendions déja avec
tous les moyens dont nous disposions.
(Cest avec une satisfaction évidente
que nous abordons I'avenir, nous ré-
servant comme toujours de révéler
ce qui se fera de mieux tant pour le
constructeur que pour [Dutilisateur,
continuant la devise de la R.T.M. :

Tous les aspects de la vie molocy-
cliste ». J.-P. GUSELLA.



LA MARQUE QUI S'IMPOSE
PAR LA QUALITE DANS LA SERIE
PRESENTE SON PROGRAMME 1952
4

VELOMOTEUR 125 cm?® type M4TD

LE SCOOTER 4 temps, soupaopes enfermées, bloc
Type 'S1 4 vitesses, sélecteur.

MOTO 4 CV. 350 ¢m® type B4TL

4 temps, 4 vitesses sélecteur, fourche
télescopique.

MOTO 5 CV. 500 cm® type C4TS

4 temps, 4 vitesses sélecteur, fourche
télescopique.

MAGNAT-DEBON

MAGASIN DE VENTE ET D'EXPOSITION
30, AVENUE DE LA GRANDE-ARMEE, PARIS

DISTRIBUTEUR OFFICIEL DISTRIBUTEUR  OFFICIEL

pes SCOOTERS
BERNARDET

125 em3 et 250 cm3 —

125 S rm 32

MOTOS

DE TOUTES MARQUcS STATION - SERVICE

; PIECES DETACHEES

VELOSOLEX ACCESSOIRES
o

STATION - SERVIGE FACILITES DE PAIE-

* " MENT : 6 ET y MOLS

CMazeel Laucent S MOTOCYCLE

Vaingueur du Bordeaux-Paris en 19%8 er 1979

153 bis. rue Vaillant-Couturier ~ Lﬁi E"i gﬂfﬂi'ég:
Alfortville (Seine) - Tél. : ENT. 12-88 s
FACILTES DE PAIEMENT ( Métro : Gare du Nord)
P T T S
Rene BONNI-',T SRR AL AGENT DES MEILLEURES MARQUES FRANGAISES ET ETRANGERES
28, rue Ernest-Renan, 28 DE VERSAILLES STOCK DE PIECES DETACHEES -~ ACCESSOIRES

ISSY - LES - MOULINEAUX MIC. 03-72 V ENT E A C R EDIT




Le moteur proprement dit est un 198 cmd 2 temps, syste-
me Kiiechen a reiroidissement par turbine, alésage 60, cours.
654,

Puissance 6 CV 5 a 4.000 tours minute.

Carburateur Fischer AMATL de 22 mm. de diameétre.

La boite de vilesses est a quatre rapports et la vitesse
ubtenue en 4¢ est de 80 km.-h.

La consommation est des plus raisonnable, 2 15 aux 100
kms, et la capacité du réservoir, 12 1. 5, donne une auto-
nomie de 450 kms, chifire vraiment intéressant pour les
grandes randonneées.

Les suspensions sont assez classiques, mais la roue avant
meérite une mention spéciale, par la grandeur des bras de
suspension.

De la suspension arriére, rien 4 dire sinon qu'elle est A
bras oscillant contenant la transmission et gque l'élasticité
est assurée par 2 ressorts hélicoidaux avec amortisseur. Les
roues scnt du type scooter et chaussées de pneus 4000 X §
et interchangeables . _

Le capot est amovible et se verrouille par la selle, qui
masque en méme temps le bouchon du réservoir.

Ce modéle est équipé de nombreux accessoires et celui qui
sera vendu en France a subi une légére transformation pour
satisfaire aux exigences des Mines. Il s'agit de I'adaptation
d'un phare supplémentaire, celul d'origine étant transformé
en anti-brouillard. Notons que l'éclairage est fourni 4 partir
du volant magnétique par l'intermédiaire d une batterie, que
I'avertisseur est trés énergique, que les freins sont a4 tam-
bours de larges sections commandeés — l'avant au guidon,
I'arriétre du pied sur le tablier, que le compteur est avec
prise incorporée dans le moyeu arriére, et nous aurons dit
I'essentiel d'un scooter qui fait honneur a4 son constructeur
et qui a sa place dans la grande famille de ces engins pra-
tiques, et incentestablement trés populaires en ce moment.

J.-P. GUSELLA.

LE
PYROL
200

Nous donnons dans ces quelques lignes. un apercu du
PYROL 200, car nous estimons que sa réalisation mérite
mieux qu'une simple énumération.

Ce scooter, bien que dernier venu sur le marché francais,
présente quelques caractéristiques trés originales, qui se réve-
leront certainement trés efficaces & 1'usage.

L'on a beaucoup écrit sur la question du moteur dans le
scooter, sa position, son refrcidissement, sa puissance, etc...
Or, nous nous trouvons ici devant une solution trés parti-
culiére, puisqu'il est placé au dessus et légérement a l'avant
de la roue arriére. Ce moteur est d’ailleurs doublement
protégé contre la boue, puisqu’il est ventilé par une turbine
et que d'autre part le pot d'échappement est constitué par
le garde boue de la roue arriére.

LE SCOOTER STEFA

La querelle du 2 ou 4 temps n’étant pas
prete de s’éteindre, certaines maisons ont réso-
lu le probléme en présentant un modéle qui
peut étre équipé au gré de l'acheteur avee
'un ou l'autre de ces moteurs. La Diffusion
Industrielle Francaise nous a fait parvenir ces
derniers temps les fiches techniques de son
nouveau modéle STEFA équiné au choix. par
un AMC 125 em?® 3 vitesses pour les amateurs
de 4 temps, ou par moteur YDRAL 125 em®
2 temps, pour les amateurs de ce sys-

téeme, Ainsi se trouve trés élégamment résolu
ce probléme,




-~ S'PAYULMOTOS

, rue de Rivoli, PARIS-4-¢
Métro : SAINT-PAUL Tél. ARC. 71-46

predente une gamme compléte de

i
MOTOS - VELOMOTEURS -CYCLOMOTEURS |

Les plus grandes marques francaises et étrangéres
PSS SPEED
fameux i~ TERROT
Scooters L2 R
B T - =

¢ et bientot
BERNARDET — ¢~

@ MOTOBECANE

VENTE A CREDIT

Magasins ouverts tous les jours de 9 houres a 12 h. 30 of de 14 beures a 19 h. 30
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LAMARCK-AUTOS

S AGENT DISTRiBUTEUR @IERIC.ELA
ﬂ., MARIU MARELLOD ¢
ATHLETE D’EUROPE - CEINTURE NOIRE DE JUDO S
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96", rue Caulaincourt - PARIS-XVIile - Téléphone : MON. 31-47

(Métro : Lamarck-Caulaincourt)
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iy Spécialiste A.M.C. - B.S A. Sunbeam MOTOCONFORT
ity 1 TO
"%{"g SCOOTER AMI
9, Boulevard Murat - PARIS (16°) Porte d’Auteuil e SCOOTER A. G. F.
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LE SCOOTER

fabriqué en

grande série
dans les usines
MORS est

indiscutablement

LE PLUS lEGER pese a peine 60 kilogs.
I.E plUS MAHIhBlE tous. les organes

en ligne, changement de vitesse au pied.

|.E PI.I.IS EDHFURTABI.E suspension

ovant par fourche télescopique et anneaux
Neiman, suspension arriére oscillante,

I.E MDIHS CHER @ l'achat et o I'entre-

fien :

VENTE A CREDIT

|:;uur toutes demandes de renseignements

S.1.C.V.A. M.

37,r.des Acacias, Paris-17°-ET016-23,16-24

ALJARYVIC

Scooters

BERNARDET

125°° et 250°

Présentation et essai

des Modeles 952

LIVRAISON RAPIDE
— CREDIT 9 MOIS —

G. S. M.

DISTRIBUTEUR OFFICIEL
8, Rue des Ecoles, PARIS-5° — ODE. 62-98

ATELIERS - REPARATIONS et pidces détachées
12, Rue Saint-Séverin Odé 5091

VOLANTS MAGNETIQUES

_ LA TECHNIQUE ET LA QUALITE
REUNIES DANS LA NOUVELLE GAMME

S.15 - S.S.X.R - S.8.Y.2

ALLUMAGE ET ECLAIRAGE BATTERIE
Par VOLANT ALTERNATEUR

V.A.l - V.A. S

S- A. F. L EQUIPE : CYCLOMOTEURS, VELOMOTEURS
MOTOS, SCOCTERS, VOITURETTES

Sté ('APPLICATIONS et d FABRICATIONS INDUSTRIELLES

Soclété Anonyme au Capital de 102.130.000 Francs
21, 23, Rue Parmentier, PUTEAUX (Seine)
Tél : LON 0910 et la sulte

e =

‘: E p E M A | Spécialités de Compteurs JAEGER-OS-ED
pour Cycles et Motos

8, Rue du CHEMIN-VERT - PARIS-XI' ROQ. 02-97
AVERTISSEURS, BOUGIFS, FILS D'EQUIPEMENT, LANTERNES, eic... :
L'accessoire de qualite pour CYCLES etzaMOTOS f




Hd AVEC UN MOTEUR DE CLASSE ORDINAIRE
s oM™ AVEC SA MAGNIFIQUE PERFORMANCE

1 [75 S0P 5 BOUCHER DE LYoN VIENT DE PROUVER QUE
CELA EST POSSIBLE AVEC UNE MACHINE EQUIPEE DUNT75AMC.

 LES MOTEURS FRANGAIS AU RENDEMENT INEGALABLE

CONTINUENT A AFFIRMER LEUR SUPERIORITE
VAINQUEURS DNNOMBRABLES EPREUVES. NOTAMMENT 3 ANNEES CONSECUTIVES DU
BOL D'OR . VIENNENT DE REMPORTER.

LES 3 HEURES DE PARIS . AVEC MOSER
EN CATEGORIE 175. MOYENNE: 94,913 KMH

AVECUN 125 00 UN 75 ANC. VoS DEPASSEREZ LES PERFORMANCES DESCYLINDREES BEAUCOUP PLUS GRANDES

Nod mfleuts se forlt en: 3 VITESSES ATENPS 125 ET 175 - 4 VITESSES 4 TEMPS 125 ETI75 AVEC
SELECTEUR - MOTEUR SPORT - MOTEUR POUR SCOOTER AVEC TURBINE DE REFROIDISSEMENT

208 Hamndes magued qu equsprent luks vehucults avee (1. condlituend wne lefbience at f “vidhe

/ 6000[”” dg”r We .mm«aniq"" NEST PAS UNE AVENTURE A TENTER

ﬁbﬁioﬁiﬁwﬁhﬂu 6\\4\ P e\)\\,\ﬁ?‘ “u W whﬂ?ﬂ'?&%ﬁmh? s@‘iﬁﬁp‘aocﬂﬁb
PANTALONS SPORTS fos s
GOLF VELOURS 4900 W
GOLF TWEED 4500 |

Par correspondance ou & notre mr.::gr.::sin Ou Iamh = ﬂa.

Echantillons plus feville mesure gratuit
Adaptez un compteur

R. C. Seine 638033 — C.C.P. PARIS 8062.06 k ”D mé frfq ve
Téléphone : LECourbe 93-85 a prise

G EMS su:::Rue

| c’'est la solution

| rationnelle qui sup-

| prime la rupture des
€ L o | :

flexibles. Pose rapide

— QUALITE EPROUVEF PAR LES SCOOTERISTES —

= Mt o e e R AL : Réparation rapide, parspécialiste, des compteurst> marque
LES TISSUS DARIEY | E15 I.E TABI.EAU d BORDli

201, Rue Croix Nivert, PARS (Porte de Versailles) | -Qe-
| 97, Bd de Monimorency, Paris- | 4° AUT 61-89

-

j&@ DISTRIBUTEUR DES GRANDES MAROUES
. "“'" s TR Exoelsio” LopiBX L\ TORIA GUILLER o ayEL

T
REPRISE !:1 rSd!qvgu! E.mRs 15¢ §ge9m§ ua-?s4 CREDIT

CYCLOMOTEURS.




[E SCOOTER “ BERNARDET
VENTE A CREDIT - LI‘I’EH:?S;:I:A;:I;E - ESSAl A VOLONTE : ‘Le gwoee"f
; deldite ot
| des comnaisseurs

BLCC MOTEUR
AiMI‘:I

CYLINDREE 125 CM3

EMBRAYAGE [NU-
SABLE A DISQUES

CARBURATEUR
SOLEX

ALLUMAGE PAR

VOLANT
MAGNETIQUE
o= 8 AW

TR ) FOURCHE
— e _ moreur AMC r25Cx: g TELESCOPIQUE

g2 | 3 VITESSES wa i

E* GUILLER FRERES .a. F%Tﬂ‘ﬂﬁ%Eu 4

1.9 AUX 100 KMS3

DISTRIBUTEUR OFFICIEL Production des Usines GUILLER
23, Bd de Courcelles, PARIS-VIII® - Tél. : LAB. 77-40 - Métro : Villiers de Fontenay-le-Comte (Vendée)

==

LES FEFTABLISFSFSFEMENTIZS

A. BOCQULENR

AGENT OFFICIEL

Recaivent dans leut : :
|  MAGASIN D’EXPOSITION : 62, Bd Magenta, PARIS-X® - Tél. : BOT. 66-18

of mettent ¢ votre dispodition leut :

STATION SERVICE : 45 a 57, Av. Michelet, SAINT-OUEN - Tél. + : GLI 13-20

FACILITES DE PAIEMENT
Accessoires - Piéces détachées

= ===

ENFIN ! Toute la Gamme des AGENT GENERAL
Bl[ﬂ H H [l “ IE H S Avertisseurs CLEAR HOOTERS Pierre BONNET
. (fonctionnant sur Piles et Batteries) 78, avenue du Général-leclerc, 78
L. T. D. est maintenant DISPONIBLE en France I!II.I.ﬂHtﬂl.IHI MOL. 60-99




-

LE SCOOTER

BERNARDET

250:125¢cc:

GARAGE CORBERA-CROZATIER

DISTRIBUTEUR OFFICIEL
15, Rue Crozatier — PARIS - 12¢

TEL. DID. 20-09

ACCESSOIRES
PleCES  DETACHEES

10, av. du Général-leclerc |
Billancourt (Seine) MOL. 11-31 |

18, pl. Jucques-Bonsergent |
PARIS-X* - BOTzaris 49.71 |

AUCUNE MARQUE DE SIDECARS AU MONDE

ne peut vous ossurer les perfectionnements qu'ont realisés pour vous :

LES ETABLISSEMENTS

Louis SIMARD & Fils

i2. Rue Antolne-Primat VILLEURBANNE (Rhéne)

Roue suspendue <« tirée> A ressort enfermé, tenue de
route et confort incomparable. Suspension de la roue sur
double roulement & billea, aucune usure ni réglage. Moyeux
de roue & double roulement Timken, garantie totale et
réeglement progressif. Suspension de carrosserie réglable
suilvant la charge par ressort enfermé, Carrosserie grand
luxe, avec grand coffre 4 bagages ouvrant, appuie-pleds,
double main courante, pare-brise rabattable, dossier
incurvé intérieur, sellerie grand luxe avec accoudoirs et
pochesa. Peinture cellulosique vitrifiée deux tona, accessoires
et enjoliveurs de luxe.

TVous paddercs wvotre commande

BARBES-MOTOS-CYCLES

98, rue Doudeauville - PARIS-XVIII-

MON. 96-37 Nétro : CHATEAU-ROUGE
cah woud payerer toud led moid
natee

SCOOTER « AMI »
TERROT .- GUILLER
les 125, 250 JONGHI
125, 250, 750 René GILLET

125, 350, 500 TERROT
125, 175 GIMA

125, 175 GUILLER—
st le “ Modéle Sport "
qui vous remplace une 250

DEPOT VENTE -- ACCESSOIRES
Ouvert tous les jours de 8 h. 302 19 h. 30. Fermé le dimanche seulement

Sll’:

i

MOTO.CYCLE

166, rue Lafayette - PARIS - 10
TEL. : NORD 0759 — Métro GARE DU NORD

Lo PLUS PUISSANTE ORGAMISATION DE CREDIT |

TOUTES LES PLUS GRANDES MARQUES FRANGAISES ET ETRANGERES

N.S. U, - VELOCETTE - AMBASSADOR




Dans votre essence ou votre mélange toujours...

BRETOCYL-GRAPHITE

" Le Superlubrifiant .des Champions “ et ~ Le Champion des Superlubrifiants "
Indispensable au rodage des moteurs

PLUS D’ACCROCHAGES DE PISTONS
PUISSANCE - SOUPLESSE - SECURITE

En vente dans tous les Garages :-: Stations-Services :-: Motoristes

BRET-OIL — ISSY-LES-MOULINEAUX, Seine  Téléphone : MIChelet 18-30 (lignes groupées)

. = PONTOISE-AUTO

5" MICHEL- MOI0s} ||

folc ie |
AQE‘HCE GFFICI"E‘IIE : PONTOISE
MOTOBECANE-MOBYLETTE | et NORD SEINE-ET-OISE:
REPARATION-VENTE A CREDIT mommmsm E 21, rue Thiers -PONTOISE - Tél.: 2-41
| 19 Bd S' Michel - PARIS Ve - Tél. ODE : 00.07 STATION SERVICE - PIECES DETACHEES
MOTOS 3 s MONET-GOYON - ALCYON - M.R.
gences Officielles GUILLER- GNOME & RHONE - JONGHI
STATION MOTOBECANE MOC ir-WILLIAM-HELYETT-LOHNER
TERRO T I K CUCCIOLO - VAP
SERVICE MONET-GOYON
GNOME RHONE M. QUESNEL
e ZaERe
Paré-19- 80T34.03 TR A L REPARATIONS et PIECES DETACHEES '
T e e Sholie BERNARDET NEUF - CREDIT - OCCASIONS
| STAINS (Seine) Tél. 98 l Spécialistes des volants magnétiques

e
[ ———————  ——————

l DISPONIBLE EN MAGASIN z 4
MOBYLETTES - A.G.F. (cucciolo) R o b e r' KI E N E

LIVRE RAPIDEMENT

l 125 et 175 MOTOCONFORT A
| 125, 350 et 500 MAGNAT-DEBON ;?LLQA??(ESII;RP'F l.n:éld:nfil;
125 et 200 KOEHLER-ESCOFFIER (Pont de Billancourt) i

R Lol 125, 150, 250 o
Lout U acceddcire frole la ots - :‘ Lout ve’ Agent ;; Dépﬂsif:a're du fameux

5 5 Survétement motocycliste
SCOOTERS : Motoconfort, Magaal-Debon, A. 6. F.  y'y'compym

DYNAMIC -SPORT MOTOBECANE - GUILLER (moteur AMC) - JONGHI
MONET-GOYON - B.S.A. - TERROT - N.S.U.

6, Rue St-Augustin, PARIS (2°) Accessoires - Réparations

Me Bourse 4.Septembre - RIC 75.-2B CREDIT : 1/2 comptant et 12 mois




VOUS AVEZ CHOISI UN SCOOTER... cAH’achelez pas noen plus n’im-

pozte ecomment, ni n’impeozle oa ;
[ambrella

S.GAUA., dans son hall d’exposition de
400m? (trottote non compris) met a vatce dispe-
YOUS n'uchefez donc pas n'impurte ql.lﬂi tian un pétdmnnef compétent ef empredde. I
Concessionnaire Officiel 268 biS, bld St-Germain :(E:E:;i;:; :EI;R::;OVEE:TE
* (200 m. du Pont de la Concorde) * | D ORIGINE
S. G. U. A. PARIS (VII) - INV. 00-27

Quvert,sfDim.de9al2h.&del4al7 h30

Moto-Hall SGOOTER - LOCATION
H. HABERT
LE 78, av. des Ternes AUTO_BARBES
ISTE XVIl® = Tél. GAL. 78.95 S
kil o Agent Officiel BERNARDET
TERROT OCCASIONS
MOTOBECANE CREDIT
BERNARDET
b La dilencieude ‘VELGCETTE, le 200 cm? 22. RU.E Léon - Pc:ris-la“ - TEI MGI’I. @4-07
AGENCE OFFICIELLE :
1 Toutes pieces de rechange
ZUNDAPP-NSU 14, Bd Soult Pierre
S%QW- SACHS DTYARS ([ HARLEY-DAVIDSON
EMBIELLAGES, CARBURATEURS Tél. DOR. 49-32 B O R I i

et pistons d’origine
de toutes margues allemandes

r
M BLUG @ HUTTERSDORF (Sarre) TOUTES PIECES DETACHEES D’ORIGINE
- T Embiellage - Réalésage - Echange standard moteurs

Commaondes exéculées par retour du courrier
Correspondonce en langue frangaoise
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/
E 21, RUE D'ORLEANS, SAINT-CLOUD (S.-¢t-O.) - T&l. MOL. 21-29 (Maison située @ 200 m. de I'autoroute) :
% DIRECTEUR - l’al}quﬁs I}HAHHIEH Agent des FI'IJS GRANLES MAHQUES FRANCAISES et ETHANGEF:'ES ;
¢ INTERNATIO DE MOTO-CRO DISPOSONS DE 125, 500 et Sccoler TERROT - 100, 125,200 SHOO- /
fr Sty NAL DE] "ROSS  1)NG STAR, MONET-GOYON, 175 GUILLER Sport et en occasion : #
f SURB.S.A. Gold Star 750 BMW, R.12, 350 ARIEL, 500 NORTON ES2, 350 ZUNDAPP, efc. /
; ngﬂﬂ HUI[I utilise EIEI“EE'"THESI;IES | PNEU en prime a fout acheteur d'un vélomoteur neuf. ﬂgﬂ:ﬁﬁ WA PAS ;
¢ /) O — Réparations toules marques — Vente a Crédit —  resatSIRSALE o
, _LAB /
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| SELI_E SOLPILE
A SUSPENSION SANDOW R EYD E I-




86, RUE. SAINT-DENIS - LA COURNEUVE (SEINE) TELEPHONE { FLANDRE 410-80 - 441-94

Sl AW

Es BIOTTAZ

307 @ 311, rve de la Garenne - NANTERRE
Tél. : MAL. 29-77

Spécialités de RESERVOIRS

et accessoires de télerie pour CYCLOMOTEURS, VELOMOTEURS ef MOTOS
BOUCHONS DE RESERVOIRS EXFANSIBLES

Fabricafion
exclusive
pour a0
Constructeurs § ' : &N =L
er I .' : .."E !
Grossistes » “ AN O R
i' . CULBUTEURS %uu . m: Em'nf]ﬁE
1.400 frs e ' 2" BEQUILLE: i gauche
= e qdm fixation brevetée 2.200 frs
7 660 frs 1.060 frs
e
2 15 — Ets FAIZANT FILS et Cie

4, rue Hoche, COLOMBES (Seine) - CHA. 08-47




Modele pour :

Motos M. 100
Vélomoteurs M. 50
Cyclomoteurs VY. 30

Documentation gratuite sur

/| iy ———/

¥ Etablissements TAILLANDIER
61, Rue de la Prévoyance VINCENNES 'félT : DAU. 51-77

FOIRE DE PARIS Terrasse C

 S——

Segmen’cs Amedee Bollee

pour |"Automobile
& pour la Mofo

\C——)

}7 —lonne comphettion

T i

C - Quortier 35 = Stand 35-31

VOUILLE-SPORT
STATION-SERVICE
AGENCE.

VOTOBECANLE
VORYLENT L

ACHAT - REPARATION
VERTE A CREDIT

48, rue de Vouillé - PARIS-15€ - LEC. 56-32

CYCLES-MOTOS—

I —

SO S
GNOME-RHONE
MOTOBECANE
MOSQUITO }
bt/
RE PARATIONS o ouLarc r
Champion de  Frawece Motocycliste  1934- 1936
19, avenue du Général Leclerc
~ Tél : ROBINSDN

I8 - 6 6 BOURG-LA-REINE

[ J. PINSARD

MOTOS
|=Le Comptoir Motocycliste Lilasien ToeTe
187, rue de Paris - LES LILAS GILLET.HERSTAL
* GNOME-RHONE
: HURTU
SCOOTERS : GUILLER

RENE-GILLET

BERNARDET ;AE?J%'IE‘EDEBGH
A. G. F. - GUILLER MONET-GOYON

MAGNAT-DEBON M-R

Expéeadition Province et Colonies
VENTE A CREDIT QUVERT LE DIMANCHE MATIN

SCOOTER

ARDENT

o A=, 49 cm3 - 2 Vitesses
e At SUSPENSION TOTALE
%% PAYABLE PAR MENSUALITES

G. S. M.

Distributeur officiel

8, Rue des Ecoles, 8
PARIS-5°  (déon 62-98

IDEMANDER NOTICE 1.C10j

ET> WMANCE AU

5, rue de Voullle, Raris.15-°
Tel. : VAU 57-57

Le Directeur-Gérant : J. CHATELAIM.

AgNIERES u;

COOTERS

AGENT DISTRIBUTEUR OFFICI?L
|, Grande Rue, ASNIERES - Tél. : GRE 08-02

E's BIGUET s |

STATION AGENCE OFFICIELLE
SERVICE /(@L
DETACHEES "a/

65, rue CHARDON-LAGACHE - 16°
AUTeuil 81-40

=

AGENCE OFFICIELLE
[——q
STATION SERVICE - PIECES DETACHEES

P.P.1., 26, r. Clavel (19¢). BOT 58-04
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ﬁ ; , Depuis le 1 Avril 1952, la Nouvelle
H:eﬂfwn_ STATION SERVICE YDRAL est ouverte

Sté ,AM I 20, rue du Débarcadére, PARIS-17¢ (Porte Maillot) - Tél.. ETO. 77-46

Le Scooter
le plus
luxueux

NIOTEUR AMC 175™ 4 temps

Jitess ses, Relroidissement par turbine,

Suspension AV et arriére, Conifort total,
Vitesse 90 km./h., Long. 2,15 m., Colffre &
bagages, Consommation 3,5 1. qux 100 km.

SCOOTAVIA

A. MORIN
117, RUE MANIN - PARIS 19

— ——
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Un petit véhicule de grande classe

PRIX : 135.000 Frs * Ligne Racée - Tenue de Route INDISCUTABLE

ECONOMIQUE - PROPRE - LEGER
BATTERIE, donc LUMIERE & L'ARRET
SUSPENSION AY et AR Neiman
Yaste Coffre a bagages
Moteur 2 temps - 125 em3

Lk VYitesses - 70 km.-h.

DEMANDEZ Chatillon-sous-Bagneux (Seine), la liste des
DISTRIBUTEURS OFFICIELS

Ce numéro — PRIX: 150 frs
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