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1945

QULOIR retracer |'histoire de la Vespa,
c’est d'abord se pencher sur fa Société
Piaggio qui la produit depuis 1946.

Cette entreprise italienne voit le jour en
1884, & Génes et sa premidre usine se situe
& Sestri Ponente.

Sa vocation, c'est le bois ; son fagonnage
et plus particuligrement I"équipement in-
térieur des bateaux.

Au total, 221 navires vont &tre aména-
gés, dont les prestigieux transatlantiques
« Leonardo da Vinci # et « Regina Elena »
ou encore des navires de guerre, tel le
# Loreley » allemand qui voulait accusil-
lir dignement I'Empereur Frédéric.

Avant l'arrivée du XX& sikcle, I'usine de
Sestri a le temps de démarrer, I'une des
pramigrés en ltalie, la construction des
wagons de chemin de fer,

En 1901, achat de l‘usine de Finale
Ligure, ol |a Société poursuit ses produc-
tions ferroviaires.

HISTOIRE
DE LA

VESPA

LE PREMIER DEUX ROUES A CONQUERIR LA PLANETE

DU PROTOTYPE...

Dans |e but daugmenter la diversifica-

* tion de sa production, Pisggio entre en

1815 dans le secteur adronautique, en
produisant avions et hydravions.

En 1924, acquisition de Pontederra,
o aujourd'hui sont fabriquées les Vespa,
Ciao, Si, eic.., une petite citd toscane
qu'il conviendrait d'appeler aujourd hul
Vespacita tant toute |a ville est & I'image
de Piagaio, plus encore peut-2tre que
Clermont-Ferrand n'est sous le signe de
Michelin.

Mais & I'époque c'étalt tout autre cho-
s,

Il n'était pas question de deux roues et
I"'usine fut acquise en vue de réaliser des
mateurs d'avions.

Cela deviendra méme une spécialité
Piaggio qui en 1928 réalise, sous licence,
les moteurs frangais Gnome et Rhane
qui connaitront un bon succks en ltalie,

1980

-

..A LA« NUOVA LINEA »

Ce rapprochement Piaggio - Gnome et
Rhone, nous le retrouverons bien plus
tard, mais n‘anticipons pas.

A la méme époque, on réalise 4 Finale
Ligure le premier laboratoire industriel
de recherche expérimentale pourvu d'une
soufflerie aérodynamique et d'un bassin
pour les essais hydrodynamiques des co-
ques.

Juste avantguerre, Piaggio réalise un
remarquable 14 cylindres en double étoi-
le de 1750 ch qui éguipe avions italiens
ot étrangers.

Entre 1937 ot 39, vingt at un records in-
ternationaux seront battus par des avions
équipés de ce moteur, dont wn record qul
tient toujours & I"heure actuelle : le record
absolu d'altitude pour avions & moteurs &
pistons, avec plus de 17.000 m,

En 1540, sortie du bombardier quadri-
moteur « P 108 B » qui, & I"épogue, est

plus fortement armé que la célébre forte-
resse volante,

Cet avion militasire donnera naissance
au ¢ P 10B C » qui est un transport civil
avec cabine pressurisée, une solution que
les constructeurs anglo-saxons n'adopte-
rant qutaprasguerre. Il est wvral que les
vols en haute altitude ont toujours pas-
sionné Piaggio qui, également pendant la
guerre, avait construit le « P 111 », pre-
mier avion pour le vol stratosphérique avec
cabine dranche, alors que la régle voulait
# 1'dpogue que le pilote ait un simple in-
halateur d'oxygéne,

En 1943, I'usine de Pantederra est com-
plétement détruite par les bombarde-
ments. Les occupants successifs confis-
quent ou réquisitionnent outillage, instal=
lations et des milliers d'ouvriers et de tech-
niciens sa trouvent sans travail.
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Le bloe moteur 98 em3 du prototype.

La guerra finje, Plaggio remonte la pen-
t#, mais les départements « Chemin de
fer » et ¢ Afronautique » se remettent &
tourner laborieusement.

Avant que ceux-ci aient pu réellement
redémarrer, il y avait un potentiel indus-
trllghst surtout humaln qui restait inem-
ployé.

C'est de cette disponibilité qu'allait nal-
tre la Vespa, c'est-a-dire |a guépe.

En 1845, 4 Pontederra, I'ingénieur an
Chef Agostino d'Ascanio (4 qui I'on attri-
bue la paternité de I"hélice d'avion & pas
wrlabl-?'wﬂtl de la période d'inaction
aéronautique de l'aprdsguerre pour se
pencher sur des problémes quotidiens et
notamment sur la motorisation populsire,

Lidée du scooter n'était pas neuve :elle
datait méme de la précédente guerre mon-
diale. C'était alors ni plus ni moins que la
motorisation d'une grosse patinette,

Ce qui était nouvesu, quand on détaille
le prototype de Ia Vespa, c'est sa concep-
tion sous forme de chassis-coque, ses pro-
cédés de fabrication et la disposition la-
térale du bloc-moteur, svec la roue motri-
ce directement fixée en bout de l'arbre
de sortie de boite.

Les deux roues étajent d'ailleurs man-
tées en porte-a-faux ... comme sur un
train  d'atterrissage , 8t nan pas
éntré les bras d'une fourche comme sur
une bicyclette.
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Enfin ces roues étaient interchangeables
et leur petit dismbtre permettait d'en em-
porter une troisibme en guise de roue de
Secours,

Dés 18946, 2600.Vespa sont produites
et I‘on aurait pu en vendre 10 fois plus. Le
succhs ast tel, que sans plus attendre, on
sort, pour la Foire de Milan qui & lieu én
Novembre de la m&me année, une version
utilitaire & trois roues : I'Ape, l'abellle.

Avant daller plus avant, précisons qu'il
y a une trés jolie légende selon laguelie
le Docteur Enrico Piaggio aurait demandé
& son bureau d'études de créer un véhicule
simplement dans le but d'utiliser des mo-
teurs da démarreurs aéronautiques dont il
y avait des milliers qui dormaient & I'u-
sine |...

Nous pensons que la réalitd est beau-
coup plus prosaiguement industrielle.

Pisggio dont les productions étaient
tournées en grande partie vers I'adronau-
tique et |'srmement, avait besoin de re-
convertir ses activitds, et la motorisa-
tion - comme partout en Europe - étajt
un éxcéllent créneéau,




# méconnaissance » de d'Ascanio
dlm lt domaine motocycliste fit le res-
te : un mode de transport qui, 35 ans
apris, ast toujours dans le coup L...

Entre le premier trait de crayon et le
premier coup de kick sur le proto, trois
mois avalent suffi : heureuse époque.

Ce premier moteur était un 2 temps de
98 cm3 développant 3,2 ch & 4500 tr/mn,
Comme il était d'usage alors, la boite de
vitesses avait 3 rapports. Pour |'Ape, la
cylindrée avait été portée & 125 cm3 et la
transmission aux roues arribre se falsait au
moyen d'un différentiel qui attaquait deux
ohi Ines sous carter étanche,

Comme la charge utile était fixée & 200
Iln on avait ajouté un 42 rapport & la bol.

de vitesses.

lﬂ 1948, la Vespa recoit le moteur de
126 ¢m3 et un amartisseur hydrauligue &
'arrlbre, Quant a |I*Ape, il compte une ver
ilon « pousse-pousse § pour le transport
i doux passagers.

Commorcialement le succés est grand,
Pas seulement en Italie, dans le monde
entler,

Pingglo est une entreprise dynamigue, et
en 1950, elle fait une entrée surprise dans
le monde .., de la compétition.

Il est wral que Vespa n'est pas seul en
Italie et qu'il 8, depuis 1948, en Innocenti
{qui fabrigue les Lambretta) un econcur-

conservée pour ce trols

scooter
rouss baptisé Ape et qui était habillé de diverses carrosse-

ries... dont une petite

rent gu'il ne faut pas négliger ... et qui col-
le a la roue.

Or Lambretta s'intéresse au sport, & Ja
moto égalamant.

1l I'a prouvé en dévoilant non seulement
son scooter, mais aussi une originale petite
125 & transmission acatdne et fourche
avant monotube télescopique avec amor-
tisseur & friction par un compas extérieur.
Cette moto ne sera jamais construite.

Par |a suite, Lambretta jra méme jusqu’a
construire une 350 cm3 Grand Prix bicy=
lindre en V face & la routs et, toujours,
A transmission acaténe. Mais ceci est une
autre histolre.

Pour l'instant, Vespa ne volt gqu'une
chose : ce jeune concurrent a su faire par-
ler de |ui, notamment en allant battre
13 records du Monde sur |"Autoroute
Rome-Ostie dont les 9 h 4 95592 km/h
de moyenne sur un scooter sans carénage.

Crétait le 11 Février 1949. Deux mois
plus tard, ce Lambretta arrive & Montlhéry
et portera les 12 h & 103,863 km/h, Parmi
les pilotes, un dénommé Massetti, gui
allait devenir Champion du Monde 500
cm3 sur Gilera, une margue gue nous al-
lons rencontrer plus tard dans |'histoire
de Piaggio.

basculante,
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La Vespa s'est carénée dans des
styles bien différents.
on voit la Vespa des

monde dans sa Iprnmlm version,
puis cl-dessous le modble fuselé

i lui permit de ser le
O 170 b/l B Dot habliiags
de fantaisie qui n'a duré que le

Ainsi la rivalité dabord industrielle’
entre Vespa et Lambretta va sé déplacer
sur la plan sportif, et ce su plus haut ni--
veau : calui des records du monde,

Il est désormais loglque que Vespa, &
son tour, débarque & Momtlhéry, Nous
sommas début 1950 et le vieil autodrome
parisien a sans doute &té préféré & des pis- |
tes italiennes, car plus @ I'abri des regards,
de la concurrénce.

Castiglioni et Mazzoncini se relaient su
guidon d'une 125 avec cardnage en deux
parties et pilote assis cCOMME sur un scoo-
ter. Six records vont tomber, dont celui
des 2 h, & 130,749 km/h de moyenne.

Une seconde tentative a lieu, avec un
3% pilote, Romano.

Gnze records sont battus, dont les3 h a
125,713 km/h.

Vespa ne s'arrétera pas 14, Mais mainte-
nant c'est & Lambretta de jouer,

Comme entre temps Ferdinando Inno-
centi n'éait pas resté inactif, le 21 Février
1950, les Commissaires Sportifs de la
Fédération Internstionale Motocycliste
enregistrent de nouveaux records, dont leg
100 km & 126,701 km/h &t puis, en Sep-
tembre de la méme année et encore &
Mantihéry, les 100 miles notamment &
142,240 km/h.

Ceute foisci, le scooter est intégrale-
ment caréné et se termine mé&me par une
dérive tris aviation.

La balle est dans |e camp Vespa,

La rédponse viendra le 9 Février 1957 et
comme & Pontederra on a voulu frapper
un grand coup, on s'adjuge ni plus ni
moins le record de vitese pure sur fe kilo-
mbtre départ lancé catégorie 125 em3, &
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la moyenne de 171,102 km/h alors que
I"industrie transalpine compte de vrals
spécialistes de la moto de Grand Prix en
125, comme Mondial, MV ou Morini, que
I'on aurait mieux vu dans ce ridle.

Il est wral gue I'engin n'a plus rien d'un
SCOOTEr.

C'est une machine surbaissée, entibre-
ment carénée avec e piote allongé. Du
scooter ... onagardd les petites roues.

Ce record de vitesse pure battu par
Vespa ternit beaucoup I'éclet de tous les
précédents records sur longue distance,

Piar Luigi Torre, le créateur de Lam-
bretta de record reléve le gant, et le 14
Avril 1951 (les choszes allaient wraiment
vite & I'époquel, il dévoile sa dernibre ar-
me, un modéle intégralement caréné com-
me le Vespa ... mals toujours avec une

190,476 km/h sur le kilombtre lancé
le record est bien battu.

Toutefois, sans un maudit vent latéral

on gurait sirement fait mieux, et en Aolt

1951, Romolo Ferri porte la moyenne &

201 km/h L.

Aomole Ferri, comme Massetti, devien-

dra plus tard un officiel Gilera,

Vespa ne s'accrochera pas,
Il & d'ailleurs misux & faire commercia-

lement, et |a sagesse de ce constructeur,
son sens de la gestion le portent 4 adop-
tar une autra politique, dont il récolte les
fruits sujourd'hul encore,

Ce qu'il faut maintenant, c'est dévelop-

per un esprit vespiste. Ce sera & le rdle
des Vespa-Clubs.

Jamais un constructeur « motacycliste »
n'a dépensé - et ne dépensera jusqu'd

sujourd’hui - autant de moyens pour réu-

nir ses clients sous une méme bannidre,
pour les conforter dans leurs choix aussi,
car a |"époque, I'appel de la voiture neuve,
et surtout d'occasion, aweit la voix des
sirbnes.

Dans tous les pays ol Vespa était pré-
sent, il v a eu pratiguement un Vespa-
Club National.

Des sorties étaient oOrganisées, avec
gymkhanas, jeux, concours d'élégance,
ete... et une grande finale européenne
avait souvent Paris comme rendez-vous,



Il est vrai que Piaggio avait une forte
implantaticn en France par I"A.CM.A,
et gu'il construisait méme ses scooters
& Fourchambault, dans une ancienne using
atronautique de la Nidwre.

Lambretta allait d'ailleuss faire de miéme
plus tard & Troyes, avec Fenwick.

Pour diriger son anwenne frangaise,
Piaggio avait entre autres choisi MM,
Gerbaud, Dinnanceau ... tous des anciens
de chez Gnome et Rhbne.

Comparé aux autreés constructeurs fran-
cals de |"époque, Vespa était d'une activi-
¢ débordante.

Qui, en ces temps, n*était au courant des
raids de Georges Monneret (la traversée de
Ila Manche - Paris Alpes d'Huez plus vite,
de nuit, que la SNCF, ou encore, plus
tard Paris - Hassi Messaoud).

Qui n'avait remarqué les affiches réunis-
sant Vespa ot Monsiewr 100000 Volts,
Gilbert Bécaud 7

C'#tait aussi "dpoque ol Audrey Hep-
burn et Gregory Peck triomphaient dans
@ Vacances Homaines» en compagnie
d'une 3o vedene : la Vespa.

Dans ses différentes usines, la
production journaliére des Vespa est
successivement passée de :

10 en 1946 & 35 en 1947, 70 en
1948, 160 en 1949, 260 en 1950, 430
en 1951, 550 en 1952 ete...

Les premiers Vespa-Club apparu-
rent en France en 1951 Nice, Marseil-
le, Draguignan, Grenoble, Gerardmer
eurent leur association avant méme
Paris. A I'époque un tel mouvement
se développait également en Italie,
en Suisse, en Belgique, en Angle-
terre, en Hollande, en Espagne et
au Portugal.

En avril 52 on envisagea la créa-
tion d'un Vespa-Club d'Europe, et le
1 Congrés national des Vespa-
Clubs régionaux francais eut lieu les
14 et 15 juin 52 & I'Hotel Lutétia (il

UN DEPART EN FLECHE

y avait alors 30 clubs, réunissant
1800 Vespistes).

Parmi les projets, était inscrit la
collaboration & la « croisade de
prudence », sorte de-sécurité rou-
tiére de I'époque, et le passage pour
les vespistes — alors dispensés de
tout permis — d'un brevet d’Audax
motocyclistes qui  était en quel-
que sorte un brevet de capacité de
conduite.

Dans le méme esprit, en juin 52,
le Vespa-Club de Milan avait orga-
nisé le « Premier Audax Scooter Fé
minin International par équipe ».

Une des dernigres grandes mani-
festations Vespistes eut lieu a Paris,
& l'occasion des Floralies : ce fut
I'Eurovespa 1959 qui réunit plus de
600 participants qui remontérent les
Champs-Elysées.

Deux exploits de Georges

Monneret : & gauche lors

de la traversée de la Man-

che, et & droite lors du

de Paris vers |'Alpes
d'Huez.

Par I'intermédinire de sas Vespa-Clubs,
le constructeur avait aussi une arme formi-
dable :des conditions d'assurances excep-
tionnelles, car déja ...

Et puis, par dessus tout, il y eut la pré-
sence réellement mondiale que rbussit &
awoir of constructeur, bien avant les japo-
nafs, et ce, dis le débur de son histaire,

Car ¢e n'est pas wulement en France,
mais ausi en Allemagne, en Angleterre,
en Espagne gue I'on montait des Vespa,

En Awril 1958, sortie de la millioniéme

espa.

De mémaoire de journaliste motocycljste,
on n'avait jamais vu une réception de cet-
1e qualité pour marquer Féverement, On
n'a d'ailleurs jamais vu miews depuis,

La gamme, au fil des ans, s"était élargie
raisonnablement.

A la 125 em3 qui plafonnait aux envi-
rons de 70 km'h est venue s'ajouter, en
1956, une 150 cm3 vendue pour 80 km/h,
moditle doublé d'une version GS. 4 vi-
tesses qui atteignait les fatidiques 100
kmi/h. .

En 1958, la puissance de la 125 est
portée & 45 ch & 4500 t/mn, ce qui
permet de grignoter & km'h. Les deux
modéles de 150 em3 gardent laurs puis-
sances respectives de 54 et B ch et I"'Ape
150 poursuit s carribre. Sa charge utile
est malntenant de 350 kg.

Un nouveau moteur va apparaitre eén
Octobre 1869,

LES DEBUTS DE VESPA
EN FRANCE

Les premiéres Vespa furent impor-
tées en France en juin 1950. Cette
importation allait porter sur 1 200 ma-
chines et prendre fin en février 1951,

Entre temps, la société A.C.M.A.
(Ateliers de Construction de Moto-
cycles et Accessoires) avait été
créée par un groupe financier qui
en avait nommeé P.D.G. le Prince de
Beauvau-Craon,

Cette société avait acheté a Piag-
gio la licence de fabrication pour la
France, et avait acquis, en décembre
1950, une usine & Fourchambault,
alors propriété de la société Aéro-
nautique du Centre, et ce avec l'en-
couragement du gouvernement fran-
Gais.

Progressivement les opérations de
montage des piéces importées de-
vinrent des opérations d'usinage et
de fabrication. Sur les 2000 pre-
miéres Vespa produites, la propor-
tion des pigéces italiennes fut de
37 %. Pour les 8000 suivants, elle
tomba & 6 %.

700 personnes étaient employées
en 1951, et la production annuelle
était prévue pour 30 000 scooters.
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L'admission classique par ls jupe du pis-
ton fait place & un distributeur rotatif,
non pas par disque, mais par une des mas-
ses du vilebreguin,

Du coup, e pourcentage d*hulle dans le
mélange peut- étre abajssé & 2 %,

Cette nouvelle génération de modéles
relence les ventes pour un bon moment,
si bien qu'au cours des anndes suivantes,
la Vespa ne va évoluer qu'sux extrémités
de sa gamme,

C'est ainsi qu'en 1961 apparalt le
Pentaro (cing roues). L'Ape s'est trans-
formé en semi-remorque de 700 kg de
C.U, et le moteur a di #tre portd 4 175
em3.

En 1963, naissance de la Vespa 50, un
scooter miniaturisé qui, plus tard, donne-
ra |e jour & une version frangaise & péda-
les qui arrivera & se faire homologuer
cyclomoteur ... De ce 50, Piaggio tirera
en 1964 uné version 30 em3,

Si dans les anndes 60 le scooter dtait
sur la mauvaise pente an France - ce que
nous allons voir plus lom - j| n'en était
pas de méme & I"échelle de |a planite,

En 1961, par exemple, 3 millions de
scooters étaienmt sortis des usines du
groupe.

Une Vespa insolite. Ce modéle
armé d'un canon de 75 sans re-
cul, était chutable. 1l fut pro-
duit pour ['zrmée frangaise, alors
en guerre en Algérie, Cl-contre, vue
écorchée du dernier moteur & ad-
mission par la jupe du piston,

La répartition par paysdonnait 120.000
Vespa en Angleterre, 130000 en Alle-
magne, 150000 en Espagne, etc.. mals
sussi 11,000 en Malaisie, 13.000 en
Indondsie et méme 10.000 simplement
pour Hong-Kang,

Aux Etats-Unis, la Vespa était mbme
vendue par une chaine de grands maga-
sins pratiquant la vente par correspon-
dance. En U.RSS., on lawit frojide-
mént copide, sans le moindre accord
avec Pontederra :c'dtait la Vietka,

Et la France 7

1962, ce fut 'année de la création de
Vespa-France qul prend la suite de
I'A.C.M.A. quia db fermer ses portes,

Le Marché Commun a bouleversé bien
des positions commerciales et il devient
plus avantageux d‘importer.

Mais, surtout depuis 1957, le motocy-
clisme est en régression constante et pas
seulement dans notre hexagone.

Les raisons avancées & ['époque sem-
::reém aujourd'hui curieusement d'actua-
ité -

- prix de |'essence ;

- permis de conduire pour les plus de
50cm3 ;

= assurance obligatoire 8 un taux exor-
bitant ;

- prolongation du Service Militaire (c'était
la Guerre d'Algérie).

C'était I'entrée du tunnel pour Vespa
en France.

Renouvellement complet de la gamme
&n 1965, avec notamment la Vespa Sprint
dont le 1455 em3 procure une vitesse de
pointe de 95,5 km/h et la Super-Sport de
181,1 em3 qui atteint 105 km/h,

Lanmde suianwe, apparition de la 125
cm3 Super (85 km/h), de la 90 em3 Super-
Sprint (90 km/h) et de la 125 cm3 G.T.
Dans la gamme utilitaire, on crée pour
I"Ape 580 M.P, un nouvesu moteur mon-
té & l'arritre du chassis de 187 cm3 qui
permet d'emparter 550 kg.

En 1968, la gamme Vespa genrichit
de la Vespa Rally 180 (90 km/h) et
I'année suivante le moteur de 50 cm3,
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Ci-contre : sur e
modéle a démarreur
électrique, la roue de
secours a laissé sa

batte-

Rally
allumage

couplé & une boite 4 witesses et marche
arridre, vient enrichir la gamme des Ape
(C.U. 190 ka).

La Vespa Sprint Veloce (97 kmih)
qui est dérivée de la Sprint 150 appa-
ralt au catalogue de Ja margue en Juillet
1969. Quatre molk plus tard, lors du
Salon de Milan, on découvre la Vespa
Elestart, wversion & démarreur é&lectri-
que du scooter 50,

e =il ]

La catégorie 50 a dailleurs pris du
poids chez Vespa depuis quelques temps.
En effet, en 1967, la firme avait pris un
important virsge en se langant dons |a
fabrication des cylomoteurs avec le suc-
cbs que I'on sait : le « Ciao » allait Btre
4 la base du noweau bond en avant de
la Société.

Revenons & 1969. Cette année dgale-
ment, Piaggio se rendait acquéreur de
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la célebre marque Italienne Gilera, de
manikre & avoir une présence dans le
monde motocycliste de nouveau en plein
@507,

Mais si, par contre, le scooter ne se
vendait plus gque par quelques centai-
nes en France chaque année, il n'en
était pas de méme dans le monde en-
tier et Vespa savait préserver un gquasi-
monopole mondial,

Au fil des ans, le constructeur italien
avait opéré une implantation aux 4 coins
du globe, avec 14 usines a ["étranger

|Ezpagne, Mexigue, Uruguay, Niger, Togo,
Cameroun, Syrie, Pakistan, Malaisie, In-
donésie, Singapour, Taiwan),

En 1978, 365.000 Vespa furent pro-
duites dans le monde ainsi que 40.000
utilitaires, baptisés aujourd'hui Vespa
Car.

Dens 116 peys les produits Piaggio
sant diffusés par I'intermédiaire de
36.000 points de venta. Mame au Japon
{toujours en 1978) on a importé 3000
scooters et cydomoteurs Piaggio 1.



L'énormité de ce marché extérieur
fait que pour satisfaire aux Innombra-
bles réglementations locales, les 10 mo-
diles de base sont produits en ... 470
versions.

Aujourd’'hul, le pain noir smble man-
gé pour le département scooter de Vespa-

Le « Nuova Linea» a relancé les ven-
s,

En France, de 1978 & 79, les immatri-
culations de scooters ont progressé de
68 % et la Viespa st aux coursiers parisiens

ce que la BMW. est aux porteurs de
journaux,

Avec son golit de I'exploit, la petite
guipe n‘a pas hésité A se lancer sur les
pistes africaines lors du dernier Paris-

kar, simplement pour faire voir qu'slle
est bien plus ... que le plus urbain des
deux roues motorisés qui puisse exister
actuellement.

Longue vie & la Vespa.
Merci pour elle : c'est déja fait.

Tant pour produire les scoo-
ters que les tri-utilitaires, les

m mis en oruvre a Pon-
a  sont considérables.

s 1 ce tri & cabine

a un moteur de 50 cm3 seu-

lement.
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La protection naturelle
offerte par la Vespa
est souvent complé-

prenait la petite co-
que du 50 em3.

| Pour donner & son triporteur un aspect plus automobile, Vespa
’ lance en 1969 une cabine plus confortable et le guidon est
z JEoe 7 1 remplacé par un volant. On propose méme une version avec

; ; benne basculante par vérin hydraulique.

e Lt e e e i SN
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ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE
pE LA VESPA P125 X

Mée au lendemain de la dernigre guerre, la Vespa
fétera en 1980 son 34° anniversaire, confirmant ainsi le
bien-fondé d'une Idée originale du deux-roues.

Au total, prés de 7000000 de Vespa ont été produi-
tez dans le monde, avec des cadences de fabrication

Nous tenons & remercier icl Vespa Diffusion S.A.
pour l'aide efficace gu'elle nous a apportée dans la
réalisation de nos travaux.

Le P 125 X mérite son ap-

pellation « Muova Linea .

L'esthétique, toujours Vespa,

a été remaniée pour en

faire un scooter élégant et

homogéne, agrémenté d'une
note sportive.

ayant varié de 2500 par an en 1946 a 1800 par jour
actuellement et ce, sans pouvoir satisfaire Immédiate-
ment la demande intérieure, puisqu'en Italie aujourd'hui
il faut compter 3 & 4 mois d'attente pour enfin obtenir
sa Vespa. Et pourtant, la productivité des usines Piaggio
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VESPA 125

ne peut étre mise en cause, car elles utilisent les
techniques de fabrication les plus modernes. Les Vespa
sont également produites sous licence dans divers
pays du monde : Espagne, Mexigue, Uruguay, Indoné-
sie, Malaisie, Pakistan, Singapour, T'ai-Wan, Cameroun,
Nigéria et Togo. C'était d'ailleurs le cas pour la France
dans les années cinquanta ol la Vespa #tait cons-
truite et assemblée & Fourchambault dans la MNidgyre, &
un rythme annuel de plus de trente mille machines.

Le scooter, alors & son apogée, était proposé par
plugieurs dizaines de marques, avec des solutions
techniques et esthétiques aussi varides que possibles :
moteur 2 ou 4 temps, petites ou grandes roues, trans-
mission secondaire par chaine, par arbre et couple co-
niqgue ou directe en sortie de boite; méme diversité
pour les suspensions qui & l'avant couvrait presque tou-
te la gamme des possibilités : télescopiques, & ba-
lanciers, & roue tirge, & parallélogramme. A l'arrigre, on
trouvait des blocs-moteurs oscillants, ou bien de classi-
ques bras oscillants associés soit a4 des amortisseurs
montés inclings, verticaux ou horizontaux suivant les
cas, ou encore @& une barre de torsion, ou bien des
anneaux caoutchouc.
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La nouvelle suspension avant
a supprimé le désagréable
phénoméne de plongée ren-
contré sur les anciens mo-
déles lors du freinage.

La Vespa offre de série une

excellente protection de son

conducteur, totalement isolé

des organes mécaniques, et

abrité derriere le tablier.
(Photo RMT).

Au Salon de Milan 1977, la
sentation du P 125 X fut
‘occasion d'exposer ce'te
énorme maguette dont les
pneus sont emprunteés a un
camion. [Photo RMT).

Quant & la Vespa qui dominait le marché du scooter,
elle utilisait déja la disposition générale que lon re-
trouve sur les derniers modéles et qui se résume
en guelques critéres principaux :

— moteur monocylindre deux temps;

— coque aulo-porieuse;

— Buspension avant a

— bloc-moteur oscillant;

— roue arriére montée directement en bout d'arbre se-
condaire de la boite de vitesses;

— petites roues.

Naturellement, en trente années d'existence, la 125
Vespa a énormeément évolué et quelques dates dominent
dans cette évolution :

— 1962 : La 125 Vespa adopte une bolte 4 vitesses ainsi
que le distributeur rotatif, par la masse du vilebre-
quin, mode de dis‘ribution dont bénéficiait le modéle
150 GS depuis 1959, C'est également & partir de cetta
date que les roues sont parfaitement alignées alors
qu'suparavant elles étaient |éperement désaxées,

— 1966 : Abandon des roucs de 8 pouces au profit de
roues de 10 pouces, améliorant la stabilité et la
garde au sol. C'est le modéle 125 GT.

roue tirée;




1976 : Apparition du graissage séparé sur la Vespa
125 TS

1978 : Commercialisation du P 125 X doté d'une es-
thétigue tolalement renouvelée, dénommée « Nuova
Linea =, ot de suspensions trés améliprées, notam:
t & lavant ol la plongée au freinage est pra-
uement nulle.

Ce modéle connait un trés gros succdés ot pour la
France, ses ventes sont passées denviron 1000 exem-
palres en 1878, 4 2 000 en 1978 &1 1980 devrait connaitro
la méme progression. Toujours pour 1980, las prévisions
de vente sont de l'ordre de 20000 pour I'Allemagne,
10000 pour I'Angleterre et 15000 pour I'Espagne. Quant
h I'talie, les ventes de Vespa, tous types confondus,
davraicnt dépasser los 300000, un chiftre comparable
aux venles annuelles d'une voiture do grande série

Il est vral que le protectionnisme italien en matidro
do petites cylindrées (jusqu’a 380 cm3) favorise un tel

succes. Mais I'abandon de ce protectionnisme ne crée-
rait pos forcément une désatfection pour la Vespa, wé-
ritable instilution nationale et doat [a réussite pro-
vient avant tout de qualités indiscutables et qui en font
I'engin-roi do la circulation urbaine, ot le préléré des
coursiers parigiens
— maniabilité hors pair, grice & un encombrement et un
rayon de braquage des plus réduits;
— robustesse & économie d’emplof:
proproté  d'utilisation, le conducteur étant  parfaite-
ment isolé du moteur:
— présence dune roue de secours of
charme « automobile -,

Par ailleurs, en engageant, en 1978, des P 125 X
dans lo Tour da France Motocychste et des P 200 E
dons Paris-Dakar, Vespa-France a démontré que wtili-
sation de la Vespa ne sa cantonnait pas uniguement E]
la ville. Si Paris-Dakar ful avant tout une opération

d'un collre au

Deux atouts appraciables de la Vespa, aptes & séduire les
In roue de secours at le tres pratique colfre
[Photo

automobilistes
tablier.

RMT).

VESPA 125

Le bioc-moteur trés compact est logé sous
le cupot arrigre droit. (Photo RMT).

de prestige, le Tour de France a révéld d'dtonnantes
aptitudes routigres et méme U circuit.
Le P 125 X est commercialisé en France depuis juin

‘4978, le wéhicule dhomologation portant le n* de série

T 8746, & motesr n* 37,018, Deux versions sont proposdes
dans les coloris bleu clair. bleuw foncé, blanc ou gris
mé‘allisé. Signalons que lo coloris jaune du modéle de
couverture nést pas au catologue, ce wéhicule ayant
16 ainsi peint pour des molifs publicitaires.

P 125 X « Luxe =

G'est lo plus vendu des deux modéles, son utilisation
dtant agrémen‘ée par la pr wn de clignotanis, parfai-
tement intégrés & la ligne, of du graissage séparé.

Le volant magneétique de 12 wvolis, fournit le courant
d'allumage et d'éclairage ¥ compris les clignotants, et
un régulateur électronique aulo e pal ce d'éclal-
rage presque constante. Le tableaw de bord comporte
un comactour & clé,

P 125 X « Economigue =

Pour ce modéle, pas de clignotants, ni de grais-
sage sépard et équipement électrique sous 6 volts, sim-
plifié par I'sbsence de régulateur et de clé de contacl,
I'arrét moteur e faisant par un simple bouton de mise
A la masse. Pour la reste, || offre les mdmes perfor-
mances que la modéle « Luxes.

Revue MOTO Technique — 15



VESPA 125
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dans le commodo d'éclairage.

Tableau de bord du P 125 X sans clignotants, Pas de clé
de contact, mais un bouton d'arrét du moteur intégré

Le P 125 X avec clignotants béneficie d'un contacteur a
clé. Linverseur de clignotants est incorporé dans la poi-
gnée de changement de vitesse. [(Photo RMT).
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GRAISSAGE
Par mélange ou gralssage séparé, selon modéle :

1" Modéle sans clignotants :

Gralssage par mélange & 2 % d'hulle deux temps de
bonne qualité, avec de l'essence ordinaire.

2 Modéle avec clignotants :

Graissage séparé assuré par pompe & débit variable
@n fonction du régime moteur et de l'ouverture des gaz.
Réservoir d'huile d'une contenance de 1,6 litre. Emploi
d'huile deux temps de bonne qualité.

ALIMENTATION - CARBURATION

Réservolr d'essence de 8 litres dont 2,1 litres de ré-
sarve. Robinet d'essence & trols posilions, avec filtre &
rintérieur du réservoir. Utilisation d'essence ordinaire.

Carburateur Dell'Orlo & volet de gaz horizontal type
guillotine. Passage des gaz vertical et cuve latérale. Cir-
cuit d'enrichissement avec gicleur de starter pour déparis
a froid.

Réglages de carburation :

— Type carburateur : S1 20/20 D.
— @ de passage : 20 mm,
— Gicleur principal : 98/100 ou 100/100 (graissage séparé).
— Gicleur de ralenti : 48/160.
— Volel de gaz : 62683.1.
— Gicleur de starter : 60/100.
— Tube d'émulsion : BE 3 100,
— Gicleur d'air d'émulsion principal : 160/100.
— Fleofteur : 3,7 gr 4567.
Filtre & air sec en treillage métallique.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Ampoules Equi'!:e‘:neni eq.;lgn$anl
Code phare .. 6V-25/25W | 12V -25/25'W
Vellleuse BV-5W 12V-5W
Fou arriére BV-5W 12V-1o0wW
Stop ................| BV-10W 12V-10W
Eclairage compteur .. | BV-06W 12V-3W
Témoin de phare ....| 8V-06W 2v-2w
Témoin de clignotants = 12v-2w
Clignotants .. ........ — 12V-21W

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons a tallle oblique, d'un rapport de 3,045 a
1 (67/22).

EMBRAYAGE

Monté clavelé sur la queue gauche de vilebrequin,
Embrayage multidisque travaillant dans I'hulle de la boite
de vitesses. Trois disques garnis solidaires de la cloche
d'embrayage el deux lisses solidaires de la noix d'em-
brayage. Empilage de disques appliqué par & ressoris.

Mécanisme de débrayage du type externe par biel-
lette dans le d el repous-
sant la cloche d'embrayage par l'entremise d'un pous-
soir el d'une pastille de butée.

BOITE DE VITESSES - TRANSMISSION FINALE

Boite 4 vitesses du type en cascade. Pignons a taille
droite toujours en prise. Arbre primaire avec train de
pignons fixes, usiné dans la masse, tournant cété gau-
che sur un roulement a billes et cdlé droit sur aiguilles.

Amortisseur de transmission par 6 paires de ressorls

Allumage et éclairage fournis par volant
BV - 50 W (modéle sans clignotant), ou 12 V - 80 W (mo-
déle avec clignotants).

Rotor de volant magnétigue muni d'ailettes pour ven-
tiler l'air de refroidissement du moteur.

Rupteur d'allumage interne au volanl magnétique.

Bobine H.T. externe fixée sur le carter-moleur. Bou-
gle culot court &0 14 x 12,7 mm; Marelli CW 6 N -
AT; Bosch W 225 T 1: AC 43 F; KLG F 75; Champion
L 86

Rapports de démultiplication

hélicoi logés entre grande couron-
ne de transmission primaire el arbre primaire.

Arbre secondalre avec plgnons fous rendus succes-
sivement solidaires par crolsillon inlerne. Arbre secon-
dalre tournant c&té drolt sur un roulement & alguilles
encagées el colé gauche sur un roulement a billes 6204
(20 ¥ 47 % 14 mm). Etanchéité en sortie de boite par
joint & lévre (27 x 47 X 6 mm).

Transmission finale directe par roue arriére montée en
bout d'arbre dail A pl par

Vit, héorique
Vitesses Rap. internes Pourcenlage Rap. de démul.- en km/h a
de boite de vit. tiplication totale 1000 tr/mn

4,750 (57/12) 37,05 14,47 542

3,375 (54/16) 52,15 10,28 7,63

2,400 (48/20) 73,33 7.3 10,73

17,60 (44/25) 100,00 536 14,63

Réglages d'allumage : |
— Ecartement contacts du rupteur : 0,3 & 0,5 mm.
— Avance a l'allumage : 21 = 1" avant P.M.H.

— Ecartement électrodes de bougie : 0,6 mm.

(Réglage du point d'avance en jouant sur I'écarte-
ment des contacts du rupteur).

ECLAIRAGE
Phare rond = 140 mm.

Contenance en hulle de la boile de vitesses : 250 g
(environ 0,30 1) d'huile SAE 30.

MECANISME DE SELECTION

des par p au gul-
don, couplée avec le levier de débrayage, et agissant
sur deux cibles reliés @ un boitler de sélection, en pri-
se avec ['axe porte-croisilion.

SZl vdS3aA
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Verroulllage des vitesses par ressort poussant un
doigl 4 galet dans les crans d'un plateau sclidaire de
la biellette du boitier de sélection.

PARTIE CYCLE
CARROSSERIE

Coque autoporteuse en tdle d'acier

Coffre fermant a clé fixé sur le lablier.

Capots latéraux abritant a droite le moteur el a gau-
che la roue de secours.

emboutie.

DIRECTION

iract

Colonne de d sur
encagées, type vélo.

Angle de la colonne de direction : 85°,

Chasse : 78 mm.

Rayon minimum de braquage : 1,65 m.

a billes

SUSPENSION AVANT

Suspension & roue tirée. Bras arliculé a Il'extrémité

e de la de sur un

combiné ressort-amortisseur hydraulique double effet
Débattement : 90 mm.

SUSPENSION ARRIERE

Bloc-moteur faisant office de bras oscillant et relié
A la cogue par un unigue amortisseur hydraulique dou-
concentrique bi-conique.

ble effel. Ressort hélicoidal
Débattement 80 mm.

FREINS

Moyeux-freins & tambour, simple came, <° 150 mm,
pourvus d'aileltes de refroidissemenl. Frein avant &
main droite, commandé par cable. Frein arriére com-
mandé par cable, par pédale type automobile, au pled
droit.

Surf, de freinage sur

haq tamb : 56,5 cm2,

ROUES ET PNEUS

Moyeux de roues montés en porle-a-faux : a Il'avani
sur un axe solidaire du bras de suspension et a l'ar-
rigre directement en bout d'arbre secondaire de boite
de vitesses.

Moyeu avant tournant sur un roulement & billes et
deux cages & aiguilles. Etanchéité par joints & lévre.

Jantes en tole, démontables en deux parties et fixées
sur les moyeux par 5 écrous. Roues avant et arrigre

Roue de logée sous le capot

latéral gauche.
Pneus dimensions 3,50 X 10, avec chambres & air.
Pressions de gonllage.

— Avant : 1,2 kg/cm2 (solo et duo).

— Arriére : 1,75 kag/cm2 (sclo) ou 2,5 kglcm2 (duo).

DIMENSIONS ET POIDS

Longueur : 1760 mm.

Largeur au guidon : 700 mm.

Hauteur hors tout : 1110 mm.

Hauleur au guidon : 975 mm.

Hauteur & la selle : 800 mm.

Empattement : 1235 mm.

Garde au sol : 130 mm.

Poids avec pleins effectués : 104 kg (modéle sans
107 kg avec )

parfaitement dans

G2l vdS3A

Les clignotants  s'intégrent
la ligne
générale, ainsi gque la roue
de secours, dissimulée par
un cache, (Photo RMT).



VESPA 125

PARTICULARITES
B S T P A R FEN IR o L o o Y T A L 1 0 77 S e W
TECHNIQUES

% Le | un bloe plus compact &t
BLOC-MOTEUR e que le contrepoids de la roue de
secours loge sous aile gauche, permet d'obtenir un
engin totalement équilibre st dont les coues sonl par
taitement alignées, disposition plus rationnelle et logi
a lenue de route

DISPOSITION

o i bloo

Sur les Vespa des annees 50, la d
lail de Que pour

le porte-adaux Cette di sition otfre plusieurs avantages
- Trés bonne accossibilité moteLr
dee propreté pour pilate:

— Possibilité de momter la row ere  directement
en sorlie de boite de vitesses. 1l 'y a done aucun
organe de transmission exposé a la poussiere et & la

frottement sont ex-

de zouci den

teetien de | “ondaire
— Encombrement el empatte réduits, ce qui favo-
la maniabilite, poir du Vespa, a wvocation
' que le rayon de bra-
ml 165 m. mieux que

i mum est de saul
nombre de cyclomoteurs

Cette coupe horizontale du
moteur permet d'apprécier sa
compacité. On notera |'em-
brayage en bout de wvilebre-
quin ainsi quée la roue a
re montée directement en
sortie de boite de vitesses.
[Dessin BMT d'aprés  docu-
ment Piaggio).
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VESPA 125

CULASSE-CYLINDRE

Ces deux pidces sont assemblées par 4 goujons
communs fixés dans le carter-moteur, Une coiffe en
matibre plastique les recouvre, permettant de concen-
trer I'air de refroidissement ventilé par les ailettes
du rotor de wvolant magnétique.

La culasse est pourvue d'une chambre de combustion
en profil dit de = casquette de Jockey = qui favorise
la concentration des gaz comprimés autour de la bou-
gie. L'assemblage sur le cylindre se fait sans joint

TR e gy
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Courbes caractéristigjues du moteur

P 125 X. Puissance et couple sont

trés corrects dés les bas régimes.
[Dessin RMT).

de culasse, caractéristijue commune aux productions
= Plaggio =.

Le eylindre est totalement en fonte, non chemisé, ma-
tériou qui nécessite un jeu de fonctionmement relative-
ment important. |l est pourvu de trois transferts, deux
latéraux, plus un troisieme débouchant face & ['échap-
pement. Il n'y a pas de lumitre d'admission, puisque
celle-ci s'effectue directement dans le carter-pompe.
Les vibrations sont atténuées par des barrettes issues
de fonderie, formant coté échappement, une véritable
collerette.

VILEBREQUIN

La masse gauche du vilebrequin jove le rale de dis-
tributeur rota’if. De ce fait, elle posséde une découpe
blen particuliére qui détermine le temps d'admission.
Une ouverture est pratiquée a "opposé de cette découpe
pour améliorer I'équilibrage et ainsi minimiser les vi-
hrations.

Coté embrayage, le vilebrequin tourne sur un roule-
mant & hilles spécial, trés étroit, monté différemment
selon que I'on se trouve en face d'un modéle graissé
par mélange ou bénéficiant du graissage séparé.

Dans le cas d'un graissage par mélange, le roulement
est monté intérieurement. directement contre la masse
d'embiellage et ke joint d'étanchéité vient le recouvrir,
un grand circlip calant le tout.

A gauche, les découpes pratiquées

sur ce moteur permettent d'appré-

cier I'implantation des principaux
organes. [Photo RMT).

La chambre de combustion posside
une forme en « casquetle de jo-

centrée de la bougie. [Photo RMT).

ckey .». Noter la position trés ex-

3000 4000 5000

12

1,1

0.9

0.8
g/ch/h

_fas0

400
350
300




Diagramme de dis-
tribution du P 125 X.
La distribution rotati-
ve permet une im-
portante  avance &
l'ouverture  de  'ad-
mission [109°) et seu-
lement 35" de retard
a la fermeture.
[Dessin RMT).

Coupe  verticale du
moteur vu  du  coté
gauche. L'admission
dans le carter-pompe
par la masse de vi-
lebrequin est mise en
évidence [Dessin RMT
d'aprés  document
Piaggio).

VESPA 125

SECTION B.B SECTION A-A

Différentes coupes du cylindre indiquant

la disposition et la dimension des lumié-

res. La distribution rotative permet l'ins-

tallation d'un 3 transfert & la place de la

lumiére d'admission. (Dessin AMT d'aprés
document Piaggio).
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Les principaux éléments de la pompe @
huile : 1. Le plston avec son pignon &
profil en pente - 2, Ressort du piston - 3.
Cylindre - 4. Couvercle - 5. Doigt de com-
mande de débit varlable en fonction de
I'ouverture des gaz. (Photo RMT).

Moler le profil particulier de la masse

drofte de vilebrequin qui sert de distribu-

teur rotatif. Pour ne pas créer de désé-

quilibrage, un évidement est pratiqué &
I'opposé.

(Photo  RMT).
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En cas de graissage séparé, le montage est inversé;
ls joint sapplique contre |a masse de wvilebrequin et le
roulement est positionné extérieurement, calé par deux
pa‘ites ploquettes ot séparé du Jeint par un circlip.
G'est donc 'hulle de la transmission gqui assure Son
graissage. Cecl est imposé par la présence du petit pi-
gnon d'entrafnement de la pompe & huile. monté direc-
temant contre la bague intérieure du roulement. Sinon,
ce pignon frotterait & méme ls joint en le détruisant.

DISTRIBUTION

Depuls 1962, les 125 Vespa bénéficient de 'admission
par distributeur rotatif. La technigue Vespa est bien
particulidre, puisque c'est la masse droite de vilebrequin
qui assure ce role. Cette disposition est plus complexe
qu'une admission classiqua car elle nécessite un usina-
pe particulitrement scigné de cette masse de vilebre-
quin, ainsi que du carter pompe, tant en dimensions
qu'en état de surface.

En contrepartie, cela permet d'avoir un temps d'ad-
mission qul n'est plus symétrique par rapport au PMH,
ce qui est le cas d'une admission commandée par la ju-
pe du piston.

De ce fait, on peut donner beaucoup plus d'avance &
I'admission (dans le cas préseat 109°] sans pour autant
avoir un retard & la fermeture admission trop important
qul se traduirait per des retours au carburateur & bas

Entrainement de la pompe & huile :

1. Pignon Imtermédisire avec vis sans fin - 2.
Arbre dentrainement de la pompe - 3. Logement
pompe » 4. Piston - 5. Deigt de

contrile de la course du piston.

du eylindra de

régime. Bien sdr, temps déchappement et de transfert
sant symétriques puisque toujpurs commandés par le
piston, L'amelioration ainsi obtenue du remplissage se
traduit por une grande souplosse moteur, Le balayage est
assuré par trols transferts. Les deux latéraux débou-
chent perpendiculairement a la paroi du cylindre et le
trolsime transfert est disposé a larriére du cylindre,
emplacement réservié & I'admission dans un moteur clas-
sique. || est certain que cette disposition favorise |e ba-
layage d'autant plus que le profil du transfert arribre est
tel quil dirige les gaz vers la chambre de combustion.

CARTER-MOTEUR

Coulé en alliage léger, || enserre au mieux les orga-
nes du moteur et de lo transmission.

Le demi-carter gauche se prolonge vers |'avant par un
bras qui assure |encrage pivotant du moteur sur la co-
que, lassimilant ainsl & un véritable bras oscillant de
suspension,

GRAISSAGE SEPARE

La wversion du P 125 X avec clignotants, bénéficie
également d'un graissage séparé assuré par une pompe




congue &t réalisée par Piaggio gqul n'a ainsi pas cédé
& la facilité d’adapter une pompe jsponapise. Cette pom-
pe équipeit précédemment la Vespa - TS5 125 =-. Elle
autorisa une lubrification parfaitement appropriée oux
conditions d'utilisation du moteur et limitant le cala-
minage.

1° Gircuit de graissage

L'huile contenue dans le réservoir séparé alimente
la pompe par gravitation. Celleci refoule ['huile via
un petit canal creusé sous le boitier abritant le carbu-
rateur et |a pompe. Ce canal débouche directement
dans le conduit dadmission.

Un clapet anti-retour est serti dans le boltier et in-
terdit & la pompe de se vider lorsque le maoteur ne
tourne pas.

2° Entrainement de la pompe

Le piston de la pompe & hulle est salidaire d'un pi-
gnon engrenant avec un arbre d'entrainement. Cet ar-
bre est entrainé par une vis sans fin dont le pignon
est en prise avec un autre pignon claveté sur la queue
gauche de vilebrequin,

3 Fonctionnement

Le piston de la pompe est pourvu d'un méplat qui,
dans sa rotation, démasque successivement le trou

verture des gaz. La variation de course du piston est
déterminée par la position relative d'un doigt actionné
diractement par le cible de gaz, et maintenu en contagt
avec |a face supérieure du pignon du piston. Cette face
est biseautée (voir photo et dessin) et le contact du
doigt est permanent sous |'action d'un ressort hélicoidal
placé sous le pignon.

Au ralenti, ce doigt est maintenu au contre de la
face biseautée du pignon et la course du plston est
alors pratiquement nulle,

En ouvrant les gaz, le doigt se déplace du centre
vers la périphérie de la face biseautée el la course
du piston sugmente progressivement pour atleindre un
maximum égal & la hauteur du biseau.

EMBRAYAGE ET TRANSMISSON

Montage désermais peu habituel sur des moteurs de
moto awvec vilebrequin disposé transversalement, |'em-
brayage est placé en bout de vilebrequin. Sur le Vespa,
celte solution cst imposée par la compacite du moteur
et qui ne laisse pas asser de place en bout d'arbre
primaire. L'avantage de ce montage est de ne pas
soumettre l'embrayage & un couple moteur multiplié par
le rapport de transmission primaire. Par contre, I'inertie
du vilebrequin s'en trouve augmentée. Mais cela n'est
guire important sur un motcur sans prétention sportive
particuliére.

-

VESPA 125
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Chaine ciné i de la is :
1. Vilek in - 2. Trar issi primaire -
3. Embrayage - 4. Arbre primaire - 5. Ar
bre secondaire - 6, Roue arrigre,
(Dessin RMT).

Le croisillon, vissé sur son axe, se dé-
place dans les fentes du manchon de

L'huile est acheminée |jusqu'su conduit

d'admission par ce canal pratiqué dans

I'embase du boitier de pompe & huile.
[(Phata RMT).

darrivée et le trou de refoulement d'huile percés dans
la cylindre dans lequel il tourne. L'huile est ainsi as-
pirée puis refoulée.

Mais en plus de son mouvement rotatif, dépandant
du régime moteur, ce piston est animé d'un mouvement
de va-et-vient vertical. dont la course est proportion-
nalle a Fouverture des gaz. Ceci crée un effet de pom-
page plus ou mains fort gui lie le débit dhulle & 1'ou-

Les chocs de la transmission sont amortis

par ces ressorts disposés entre les cré-

neaux de la couronne et de l'arbre pri-
maire. (Pholo RMT).

La noix d'embrayage est solidaire du petit pignon de
transmission primaire et est montée libre sur le man-
chon du plateau de pression, ce demier étant clavetd
sur la queus gauche du wilebrequin,

La rotation du wilebrequin se transmet a la noix
d'embrayage, donc & la transmission primaire, & travers
un empilage de trois disques garnis et de deux disques
lisses en acier.

l'arbre secondaire. (Photo RMT).
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De la 1™ a la 4 vitesse, la poignée de
changement de vitesse effectue une rota-
tion d'environ 90°. (Photos RMT].

Le petit pignon de transmission primaire ©st en
prise avec un grand pignon démultiplicateur calé sur
l'arbre primaire de boite de vitesses.

Ce pignon est en deux partie : le moyeu, usiné dans
I'arbre primaire est doté de créneaux extérieurs, tandis
que |a couronne dentée posséde des créneaux inté-
rieurs. Entre ces créneaux sont logées & paires con-
centriques de ressorts hélicoidaux qui amortissent les
choes et é-coups de transmission. Deux flasques rivetés
sur la couronne maintiennent latéralement les res-
sorts,

BOITE DE VITESSES

Elle est du type en cascade, les pignons éiant de
tallle décroissante. L'arbre primaire est using dans la
masse ainsi que ses pignons et le moyeu de 'amortis-
seur de fransmission.

Ce* arbre est évidé el repose sur un axe fixé au car-
ter-moteur et Sa rotation est assurée par un roulement 3
gillfs cité gauche et par un jeu de 29 aiguilles coté

roit.

Les pignons de I'arbre primaire engrénent dans qualre
autres pignons tournant fous sur le manchon de ar-
bre secondaire, Ce manchon, creux, posséde quatre fen-
tes longitwdinales qui permettent le coulissement d'un
croisilion interme dont les extrémités viennent s’'enclen-
cher dans chacun des quatre pignons. les rendant tour
a tour solidaires de l'arbre secondaire. Le déplacement
latéral du croisillon est assurd par la biellette du boi
tier de sélection, commandée par les cables de la
polgnée tournante au guidon

KICK-STARTER

Le mécanisme de kick-starter attaquant directement
Parbre primaire de boite de vitesses. il est nécessai-
re d'dtre au point mort pour démarrer le moteur.

Sous l'action de la pddale de kick, un secteur denté
entraine un pignon & dents de loup, qui, poussé par son
ressort, engréne dans les découpes appropriées prati-
quées sur le pignon de 1" de l'arbre primaire. En re-

1! g

Coupe verticale et vue de dessus de I'ensemble
carburateur, filtre & air &t pompe & huile :

1. Cable de gaz - 2, Volet de gaz - 3. Ressort de

tachant la pédale de kick, le profil du secteur denté rappel du volet de gaz - 4. Vis de
repousse le pignon d'attaque et le maintient écarté
du pignon de 1.

régime de ra-
lenti - 5. Vis d'air de ralenti - 6. Cable d= starter
- 7. Filtre & air - 8. Canalisation de branchement
de la pompe a huile - 9. Tige de commande du
volet de gaz - 10. Levier de débit de la pompe
a huile - 11. Couvercle de pompe a huile.

Schéma simplifié des cir-
cuits du carburateur

1. Vis de régime de ralenti
(butée de volet de gaz) - 2.
Orifice d'air du gicleur prin-
cipal - 3. Gicleur d'air d'é-
mulsion - 4. et 5. Tube d'é-
mulsion avec gicleur princi-
pal - 6. Gicleur de ralenti =
7. Orifice d'air du gicleur
de ralenti - 8. Giclaur de
starter - 9. Vis d'air de
ralenti.
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CARBURATION

Par de nombreux points, le carburateur du P 125 X
se distingue d'un classigue carburateur de motos @ pas-
sage des gaz vertical, cuve latérale, volet de gaz type
E;illlutine. Ce sont plutdt des caractéristiques automo-
iles.

La coupe jointe montre limplantation des différents
éléments du carburateur, ainsi que les divers circui’s
(ralenti, starter, principall. Les gicleurs d'essence sant
directement accessibles aprés simple diépose du filtre
a air. Ce dernier aspire 'air d'admission par un conduit
pratiqué dans la coque et débouchant sous la selle. Un
manchon souple en caoutchouc raccorde le boitier du
filtre & la coque.

Schéma simplifié du circuit d'éclairage et de klaxon sur le

maodéle eguipé de clignotants. [Dessin RMT).
FiL BLEW FILBLEU D ECLAIRME
F

BOUTUN
DaVERTISSEUR

AVERTISSEUN

L—ﬁ VERS CiRCUNT O LCLAIRAGE

FiL o aumd

VOLANT
* MAGHNE TIOLE

1—!-1 HLEY —-—y FIL BLEU D' ECLAIRAGL

\

BOUTON
O AVERTISSEUR

WOLAMT
MAGNE TIOUE

;- VEAS CIRCWIT D ECLAWRAGE

VESPA 125
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Il fait classiqguement appel & un wvolant magnétique
ot |'allumage est confié @ un rupteur, que V'on aurait
aimé wvoir abandonné au profit de I'allumage électroni-
que précédemment monté sur le modéle « Primavera ET
3 -, et dont seul bénéficie actuellement le modéle « P
200 E -, du moins pour ceux importés en France,

Le modéle sans clignotants est équipe d'un volant
magnétique de 6 V - 50 W, abritant trois bobinages dis-
posés périphériquement et servant respectivement pour
l'allumage, |"avertisseur et ['éclairage, v compris ['am-
poule de stop. La clé de contact est absente, rét du
moteur s'opérant par un simple bouton de mise a la
masse et le courant d'éclairage n’est pas régulé.

Quant au modéle avec clignotants, il béneficie o'un
volant d'une puissance de 80 W sous 12 volts. Les bo-
binages sont au nombre de cing. disposés radialement :
un pour allumage et les quatre autres, branchés en sé-
rie. fournissent le courant pour ['éclairage et les cli-
gnatants, via un régulateur électronique. Le « tableau
de bord - regoit wne clé de contact. Le branchement
du circuit d'éclairage est assez particulicr. le bouton

Direction et suspen-
sion avant

1. et 3. Cuvettes a

billes - 2. Golonne de

direction - 4. Contre-

coude de la colonne -

P 5. Amortisseur . 6.
2 Cable de frein - 7.
_ Cable de compteur -

8. Bras de suspension
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d'avertisseur sonore assurant la liaison entre le fil d'ali-
mentation issu du volant magnétigue, et le reste du
circuit d'éclairage. Tant que l'on n'appuie pas sur ce
bouton, le courant d'éclairage passe directement a tra-
vers, sans alimenter 'avertisseur court-circuité sur |ui-

méme,

Par contre, en appuyant sur le bouton davertisseur,
le courant est donc obligé de traverser |'avertisseur pour
pouvoir rejpindre le circuit d'éclairage (voir schémas).
Conclusion, si |'avertisseur sonore a |'un de ses fils
coupés ou débranchés, en appuyant sur son bouton,
cela coupera tout le eircuit d'éclairage.

PARTIE CYCLE

CARROSSERIE

Pour la Vespa, pas de cadre, mais une véritable co-
que auto-portéuse en téle d'acier, composée de deux
éléments principaux.

— Une poutre en section

moitids a ol lor E
— Le tablier, soudé sur cette poutre de maniére & for-

mer avec elle un wvéritable caisson d'une grande ri-

gidité. Tous les cdbles cheminent dans ce caisson.

Le reservoir d'essence, et éventuellement celui d'hui-
le, est logé dans la partie arriére de la coque, sous
la salla.

Les capots latéraux sont simplement maintenus par un
loguet & ressort el centrés par deux tetons, ceux si-
tués a I'avant des capots faisant olfice de plots de con-
tact pour les clignotants arriére.

Le capot droit abrite le moteur, el le capot gauche
dissimule la roue de secours. Le trés pratique coffre est
boulonnd sur le teblier. L'étanchéité entre la coque, les
capots et le coffre, est confiée & des joints souples en
caputchouc synthétique.

Le guidon est fait de deux tubes logés dans le capo-
tage de phare, lui-méme en deux parties. Un gros bou-
lon bride la partie inférieure de ce capotage sur la co-
lonne de direction.

de u in\:ersé formée de deux

SUSPENSION AVANT

La suspension avant est du type = @ roue tirée =,
¢est-d.dire que I'axe de la roue avant est situé en ar-
ritre de |'extrémité inférieure de la colonne de direc-
tion. Le court bras de suspension pivote sur deux ca-
ges h aiguilles et fait levier sur un gros combiné res-
sort-amortisseur hydraulique, ancré sur le flasque de
frein et boulonné sur le coude de la colonne de direc-
tion.

Cette suspension, ébauchée sur la = Primavera -
autorise un débattement de 90 mm et s'avére netle-
ment plus confortable et moins sensible 2 la plongée
que l'ancienne ol amortissewr hydraulique et ressort
ataient séparés, le ressort étant placé derriére la co-
lonne de direction, et |'amortisseur dtant devant,

Cette nouvelle suspension plonge trés peu au freinage,
car l'amortisseur étant ancré sur le flasque de frein,
|ui-méme monté libre autour de 'axe de roue, le flas-
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Vue d'ensemble de la partie arriére :

1. Silentbloc de la fixation supérieure de
I'amortisseur - 2, Amortisseur - 3. Moyeu
frein arriére - 4. Ancrage pivotant du me-
teur sur la coque - 5. Pot d'échappe-
ment - 6. Réservoir d'essence.

que se trouve entrainé en rotation au moment du frei-

Page suivante, la Vespa demeure fidéle a la sus-
jon avant & roue tirée. L'ancrage de l'amor-

nage, ce qui tend A repousser le bras de
vers le bas, s'opposant ainsi a4 son enfoncement.

SUSPENSION ARRIERE

Par son ancrage pivotant, le moteur fait office de
bras oscillant. Le gros amortisseur arrigre est muni dun-
ressort bi-conique, donc @ pas variable, |l est fixé entre
la coque et le moteur.

tisseur sur la flasque de frein permet d'utiliser
l'effort du freinage pour contrarier I'enfoncement
de la suspension. (Photo RMT].

Vue du moteur coté gauche. On distingue bien
le prolongement du carter-moteur qui sert de
bras d'ancrage oscillant. (Photo RMT).



VESPA 125

A QUELLE PAGE TROUVER :

Freins

ENTRETIEN

| RN SR TR

GRAISSAGE
MOTEUR
1* Modéles graissés par mélange

d'essence ordinaire pour 1 | de mélange. Faire de préfé-
rence son mélange sol-méme pour &tre sir du pourcen-
tage et de la bonne qualité de |huile deux temps,

2° Modéales avec gralssage sépard

Les modéles sans clignotants ne bénéficient égale- Les P 125 X livrés en France avec les clignotants
ment pas du graissage sépard, et sont donc lubriids  sont équipdés du Fraissa.ge séparé. Pour ces modéles,

par mélange. Pour le Vespa P 125 X, uvtiliser un mélan- il faut utiliser de

essence pure ordinalre, tandis que e

ge & 2 %, soit 2 cl dhuile 2 T mélangés avec 98 ¢l réservoir d'huile sera rempli d'hulle deux temps de bon-

Sous la selle sont placés les- éléments
suivants : A. Bouchon de réservoir d'es.
sence - B. Bouchon de réserveir dhuile
{modéle & graissage séparé) - C. Grochet

porte-casque - D. Entréa d'air d'admizsion

(Phota  RMAT).

Sur le modéle a graissage séparé, le ni-

veau d'huile se contrble & travers le hu-

blot placé & coté de la tiretts de starter.
(Photo RMT).
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Graissage de la boite de vitesses :

1. Vis de remplissage et de contrdle du
niveau - 2. Vis de vidange. (Photo RMT).

ne qualité. Le bouchon du réservoir d'huile est placé
4 coté de celui du réservoir d'essence, sous la selle.

Il est impératif de vérifier le niveau d'huile dans le
réservoir avant chague départ ou & chague plein d'es-
sence. Dans ce but, un hublot transparent dépasse de
la cogue, & gauche de la tirette de starter. Lorsqu'il y
a suffisamment d'huile, ce hublot apparait plein d'huile.
Dés quune bulle dair est visible, cela signifie qu'il
ne reste plus qu'environ 04 | d'huile. Remplir sans
tarder le réservoir dhuile, dont la contenance totale est
de 1,6 litre.

Important :

1* Si, pour une raison quelconque Je  réservoir
d'huile a été déposé, au remontage, ne rebrancher
Je twyau d'slimentation sur la pompe que lorsque
I'huile a rempli ce tube et commence & s'en écouler
sans bulles.

2 S| la pompe & huile a éwé désassemblée, Vespa
conseille de remplir le réservoir d'essence avec 3 li-
tres de mélange 4 2 %, et de remettre de |'essence
_pure seulement aprés épuisement de ces 3 litres. On
est ainsi sir d'éliminer |'air résidue! de la pompe, et
d'éviter tout deéfaut de graissage provoqué par la pré-
sence de cet air.
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BOITE DE VITESSES

Veérification de niveau

Ce contrble se fait tous les 4000 kms. Pour cela :
® Mettre [a machine sur sa béquille centrale,
© Retirer la vis hexagonale placée sur le coté du car-
ter de boite de vitesses (voir photo)l. Le niveau est
correct si l'huile affleure l'orifice de la vis. Sinon, par
ee méme orifice, verser un peu dhuile moteur monogra-
de SAE 30, Jusqu'a affleurement.
® A la repose de la vis, la nettoyer soigneusement
ainsi que le rebord du trou fileté, Ne pas oublier le
Jjoint.

Vidange

A 1000, 4000, puis tous les 8 000 km, vidanger la boi-
te de vitesses, moteur chaud afin de faciliter I'écoule-
ment de ['huile.
® FAetirer la vis de niveau ainsi que la vis de vidange
placée sous le carter de boite de vitesses.
® Laisser s'écouler Ihuile jusqud parfaite vidange.
® Remettre la vis de vidange ¢quipée de préférence
d'un joint neuf, aprés |'avoir nettoyée, ainsi que le
rebord de son trou fileté. Bloguer la vis.
® par |'grifice de niveau, verser environ 030 | d'huile
monograde SAE 30 jusqu'd ce qu'elle affleure le rebord
de l'orifice. Attendre gquelgues minutes pour que le ni-
veau s'égalise dans la boite de vitesses, et au besoin
reverser un peu d'huile pour compléter le niveau.

Les capots latéraux sont maintenus par
un loquet. (Phote RMT).

\\11

N

Pour déposer un capot, dégager d'abord
Ia partic avant. (Photo RMT).

® Remettre la vis de niveau aprés avoir vérifié son
joint.

GRAISSAGES DIVERS

Articulations et cibles

Tous les 4 & 5000 km environ, en s'aidant d'un pin-
ceau, lubrifier les articulations des leviers et de la
pédale de frein, ainsi que les extrémités des cibles,

Boitier de sélection des vitesses

Il s'sgit du boitier fixé sur le carter-moteur et ol
aboutissent les cables de changement de vitesse. Reti-
rer le couwvercle de ce boitier fixé par une wis et
graisser |'ensemble du mécanisme et des cébles.

Cible de compteur de vitesse

firaisser ce chble tous les 8000 km environ. Pour
cela :

® fetirer les 4 vis de fixation du capotage de phare
et soulever ce capotage, au besoin en repoussant
wvers le haut la gaine du céble de compteur.

® Dévisser la bague moletée qui fixe le céble sur le
compteur de vitesse. Extraire le cible de sa gaine.
® Nettoyer le cable et 'enduire de graisse graphitée.



Le capotage de phare est fixé par guatre
vis situées de part et d'autre. (Phota RMT)

A sa repose, il peut étre difficile d'introduire le
cible dans sa gaine, celleci faisant plusiours cou-
des. Au besoin, défaire la gaine au niveau du moyeu
de roue, aprés avoir retiré sa patte de bridage fixée
par une petite vis (clé de 8 mm) et faire jouer la gaine.
En profiter powr mettre quelques gouttes d'huile dans
I'entrainement du cable.

Feutre du rupteur

Un feutre est disposé 3 l'intérieur du valant magné-
tigre pour lubrifier la came dallumage.

A chague réglage de l'allumage, mettre une ou deux
gouttes d'huile fluide sur le feutre, la fenétre du
wolant permettant cette opération, Ne pag mettre trop
dhuile car un excédent risque de se déposer sur les
contacts du rupteur et de créer des défauts dallumage,

REMPLACEMENT DES CABLES

Sur la Vespa, hormis le cable de compteur, tous les
cibles peuvent étre fournis séparément de leur gaine,
solution bien plus économigue que les ensembles gaine-
cible imposés désormsis par la plupart des cons-
tructeurs.

Cela provient également du fait que les gaines che-
minant a l'intérieur de la coque ou des éléments de la
direction, il serait peu évident de les glisser en place.
Toutefois, si une gaine devait étre remplacée, procéder
comme indiqué plus loin dans le sous-paragraphe « Rem-
placement des gaines de cable s,

CABLE DE FREIN AVANT

® Au niveau de la roue, desserrer le serrecible el
dégager le cable usagé.

® Dégager du levier au guiden le cible el
bout et |'extraire.

® CGraisser abondamment le cible neuf, enfiler 'embout
du levier et introduire le céble dans la gaine, puis lo-
ger l'embout dans le devier.
® Ay niveau de la roue,
tendeur du cable.

® [ntroduire l'extrémité du céble dans le serre-chble
et avec une pince, tirer sur |e cdble vers Favoant, ce
qui en méme temps repousse la biellette de frein.

® Bloquer |'écrou du serre-cdble et, au besoin, agir
sur le tendeur pour régler la tension du cible.

00 eme-

revisser presqua fond le

CABLE DEMBRAYAGE

Procéder selon e méme processus que pour un cible
de frein en wveillant & laisser une garde de 2 & 4 mm
a l'ouverture des becs du levier au guidon.

CABLE DE FREIN ARRIERE
Etant donné son diamétre, il est rare que ce cible

casse, et son remplacement nécessite de défaire le
support de pédale de frein.
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® Dégager le cdble usagé du  serre-cible arriére.
e Détaire les deux boulons et da vis munie d'une
tole d'arrét qui fixent le support de pédale de frein
au plancher. Repérer la paosition des rondelles.

® Dégager le support de pédale de [a coque, en lingli-
nant pour pouvoir le sortir.

® pvec une clé de 13 mm, desserrer le serre-cable au
niveau de la pédale et dter le cible usagé.

® Aprés ['avoir graissé, mettre en place le cable neuf,

Le cible de compleur est bridé par

ia patte A, et la tension du cible

de frein avant s'ajuste avec le ten-
deur B. (Photo RMT).

Le dégagement du capotage de pha-

re autorise I'accés aux cibles de

gaz, de changement de vitesse et
de compteur. (Photo RMT).
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L'accés au cible de frein arriére néces-
site la dépose de sa pédale. {Photo RMT).

le serrer dans le serrecible de la padale et refixer
cette derniére,

® Serrer le cdble au niveau de la roue arridre et régler
sa tension en jouant sur le tendeur.

CABLES DE CHANGEMENT DE VITESSES

# Spulever |le capotage de phare, comme pour un
graissage du céble de compteur (voir précédent paragra-
phe « Gralssages divers =).

® Ratirer le couvercle du boitier de sélection (au niveau
boite de vitesses) et dégager les cébles aprés desserrage
des vis de leurs serre-cible. Oter les cables usagés.

& Aprées les avoir lubrifiés, mettre en place les cibles
neufs et loger leur embout dans la poulie d'enroule-
ment au guidon.

® S'assurer que la boite de vitesses est bien au point
mort et bloquer la vis du serre-cible de 1™ vitesse
[gaine gris foncé cOté maoteur) aprés [‘avoir tendu de
sorteque les repéres de point mort de la poignée de
changement de vitesses solent alignés.

® Ensuite, tendre le cable des autres vitesses (galne
gris clair) et bloquer son serre-cible.

® Ay besoin, agir sur les tendeurs des cibles pour
les tendre de fagon égale, et en laissant un jeu de
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A. Tendeur du cible des 2°; 3 et 4 vi-
tesses - B. Tendeur du chble de 1™ vi-
tesse. (Phote RMT).

la poignée d'environ 1 &8 2 mm de part et d'autre de la
position point mort. Me pas oublier qu'en tendant ou
détendant un des cables, cela produit I'effet inverse sur
l'autre.

CABLE DE GAZ

Nota : Sur les modéles a graissage- séparé, le cible
de gaz est branché sur le doigt de commande de |a
pompe a hwile, wne tige transmettant le mouvement
du doigt au wvolet de gaez.

® Soulever le capotage de phare pour accéder & la
poulie d'enroulement du cible de gaz (voir « Graissage
du cdble de compteur =).

® Déposer le couvercle du boitier de carburateur, fixé
par deux vis.

® Décrocher le cable au niveau carburateur et |'extraire
de sa gaine.

® Graisser le cible neuf, l'introduire dans la gaine
et loger son embout dans la poulie d'enroulement
au guidon.

® Accrocher le cible sur le carburateur et agir sur son
tendeur pour laisser un Jeu & la polgnée des gaz,
de 2 &4 3 mm,

® A Ja repose du couvercle du boitier de carburateur,
veiller & la bonne position de son joint.

CABLE DE STARTER

Peu sollicité, ce cable ne devrait jamais casser. Tou-
tefois, en cas de remplacement, il est conseillé de dé-
gager la gaine (logée dans la coque) pour faciliter I'in-
troduction du cable, rendue malaisée par son,extrémité
contre-coudée.
® Dégager le réservoir d'essence. Pour cela :

— Soulever |la selle et la déposer (clé de 13 mm).

— Retirer les deux vis fixant |'arriere du réservoir
d'essence.

— Mettre le robinet d'essence en position ouverte
et oter I'milleton de caoutchoue montéd sur la coque
autour de la tige du robinet. Cet willeton est fendu
a cet effet.

— Soulever le réservoir d'essence hors de la coque et
I'y laisser reposer, par eexmple sur une planchette
mize en travers de la coque. Les tuyaux d'essence

et d'huile [pour le modiéle & graissage séparé) sont
suffisamment longs pour ne pas avoir & les dé-
brancher.

# Décrocher le chble du carburateur et tirer & fond
sur la tirette de starter pour pouvoir en dégager l'ex-
trémité contre-coudée du cable. Oter le cable usagé.
Laiszer la gaine en place et simplement la dégager
de ses butées.

® Graisser le cdble necuf et lintroduire petit & petit
dans 1a gaine en s’aidant d'une pince, jusqu'ad ce que
l'extrémité contre-coudée sorte de la gaine.

les deux
étre alignés. (Photo AMT).

Au point mort, points doivent



® |ntroduire cette extrémité contre-coudée dans e
petit tube au fond de la coque et I'an faire sortir pour
raccrocher la tirette de starter. Repousser cotte tirstte
@ fond. Il faur forcer un peu du faft du ressort en
épingle monté autour du tube et qui freine la tirette,
® Glisger l'extrémité en boucle dans le boitier de car-
burateur et la raccrocher au plongeur de starter.

® A [a repose du réservoir d'essence, positionner cor-
rectement la tige du robinet d'essence pour qu'elle
passe dans le trou de la coque, Me pas oublier de
remettre l'ezilleton en caoutchouc.

CABLE DE COMPTEUR DE VITESSE

C'est le seul qui soit fournl obligatoiremént avec
sa gaine. Le plus simple est-de monter le cable neuf
dans l'ancienne gaine, en procédant comme pour un
graissage (voir paragraphe précédent « Graissages di-
vers =)

Si l'on désire remplacer la gaine, voir le paragraphe
ci-apris.

|
k!
1'

|

REMPLACEMENT DES GAINES DE CABLES

Gaine de cable de frein avant

Retirer la gaine usagée et intreduire la neuve par
le trou pratiqué en has de la colonne de direction, sous
I'aile de roue avant,

Gaine de cible de compteur de vitesse

Couper ['ancienne gaine sous sa hague moletée, y
accrocher la gaine neuve avec du fil de fer trés fin
et tirer jusqu'a ce que la gaine neuve apparaisse par
le trou pratiqgué en bas de fa colonne de direction,
sous ['aile de roue avant,

Gaines des cidbles de gaz d'embrayage, de frein arriére
et de changement de vitesse

Les gaines de ces cibles circulent & travers la co-
que @t la mise en place d'une gaine neuve est facilitée
en accrochant fermement l'une de ses extrémités avec
une extrémité de la gaine usagée et en tirant dessus
Jusqu'd ce qu'apparaisse la gaine neuve.

Dégagement du filtre a air,
{Phota RMT).

Réglage du ralentl : 1. Vis de ré-

gime de ralenti - 2. Vis d'air de ra-

lenti. (Phote AMT).
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Avant de reposer le couvercle du boitier
filre, s’assurer de la présence de

en h qui se glisse
autour de la vis de régime de ralenti.
[Phota RMT).
CARBURATION

JEU AU CAEBLE

La poignée de gaz doit avoir une rotation a vide d'en-,
wviron 2 & 3 mm, pour étre certain que quele que soit
la position du guidon, le volet des gaz reste hien
dans sa position de ralenti.

Pour obtenir ce jeu, agir sur le tendeur du céble de
gaz, au niveau du boitler de carburateur.

REGLAGE DU RALENTI

Le moteur étant chaud, le ralenti doit &tre régulier
et stable, sans que le moteur cogne. Deux vis servent
a régler le ralenti : une vis de butée de volet des
gaz et une vis d'air accessible aprés dépose du bou-
chon en caoutchouc situé & l'arriére du boitier de car
burateur {voir photo).

Le moteur étant chaud, régler le ralenti comme suit :
® Agir sur la vis de butée de volet de gaz pour obtenir
un régime normal de ralenti.
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& Toumer doucement dans un sens ou dans l'autre la
vis d'alr pour chercher le régime de ralenti le plus
rapide. puis au besecin, diminuer ce régime en reve-
nant & la vis de butée.

FILTRE A AIR

Le filtre & air doit étre nettoyé tous les 8000 km.
® Oter le couvercle du boitier de carburateur fixé
par deux wvis.
® Retirer les deux vis de fixation du filtre & air et dter
ce dernier en tirant vers le haut.
® Nettoyer le filtre dans un bain d'essence et le re-
manter aprés séchage.

A la repose du couvercle de boitier de carburateur,
veiller aux paints sulvants :

— Lub i::fljm du boitier doit &tre bien en place sur son
rebord.

— La vis de butée de ralenti doit &tre entourée de la
rondelle épaulée en caoutchouc, diamétre le plus
large wvers le haut.

En enlevant le filtre a air, on atteint le gi-
cleur de ralenti (A), et le gicleur principal

ACCES AUX GICLEURS

Le gicleur principal et le gicleur de ralenti sont
facilement accessibles aprés dépose du filtre & air.

S'ils doivent étre débouchés, les nettoyer @ la souf-
flette, mals jamais avec un fil métallique qui agrandirait
leurs orifices, ce qui déréglerait la carburation.

Le gicleur de sarter peut &tre atteint aprés dépose
du couvercle de cuve.
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Le gicleur d'essence principal est emboité
sur I'extrémité du tube d'émulsion, lui-mé-
me emboité sur son gicleur d'air,

(Phota R

FILTRE A ESSENCE

Tous les BO000 km environ, nettoyer le petit tamis
filtrant situé sous le chapeau de cuve, fixé par une vis.
Cette vis est plus facilement accessible avec un tourne-
vis contre-coudé.

A la repose du chapeau de cuve, veiller & la présen-
ce de son joint

ALLUMAGE

BOUGIE

Tous les 2 @ 3000 km ou en cas de difficultés de
démarrage, verifier la bougie. Pour cela, retirer le ca-
pot du moteur, déposer la bougie avec la clé de l'ou-
tillage de bord, puis nettoyer ses électrodes & l'aide
d'une petite brasse métalligue. S'assurer que Fintérieur
de |a bougie soit parfaitement propre. Ensuite, veérilier
I'&cartement des electrodes 4 laide d'un jeu de cales
d'épaisseur. Cet eécartement doit Stre de 06 mm. Au
besoin, frapper doucement sur I'électrode de masse
pour la tordre et la rapprocher de I'glectrode centrale.

Mettoyer et mettre un peu de graisse sur le filetage
de la bougie. puis visser la bougle d'abord & la main
jusqu'a ce que que plusieurs filets solent pris. Ne pas
commencer a revisser la bougle avec la clé car, si la
bougie est mal prise, vous risquez de détériorer le fi-
letage de la culasse. Finir de serrer 1a bougie a l'aide
de la clé de l'outilage de bord en prenant garde de ne
pas la bloguer exagérément (couple de serrage @ 2
m.kal.

Il est recommandé de la remplacer tous les 10000
km, méme si elle semble remplir correctement son
rile dans le but d'éviter tout probléme.

Meonter impérativement une bougle culot court 7 14
w 127 mm et du type ou de l'indice thermigue conseil-
Ié par le constructeur (voir tableau des caractéristiques
genérales en début d'étude).

RUPTEUR ET AVANCE A L'ALLUMAGE

Sur ce type de wvolant magnétique, la position angu-
laire du rupteur n'est pas réglable et le réglage de F'a-
vance n'est possible qu'en modifiant ["écartement des
contacts. Le contrdle du rupteur et de ['avance
est a effectuer tous les BOO0 km et le rupleur doit
étre change lorsque les contacts sont en mauvais etat
ou lorsque le réglage du point d'avance nécessite un
écartement hors tolérance.

L'accés au rupteur se fait apris dépose du capot mo-
teur et aprés avoir retirg le caoutchoue qui obture
la fendtre de visite pratiquée dans le rotor du volant
magnétique. S'aider d'un petit tournevis pour débaiter
ce caoutchouc.

Au besoin, enlever la bougie pour faciliter la rota-
tion du volant magnétique el le tourner pour position-
ner la fenétre de visite en lace du rupteur et vérifier
I'état de ses contacts.

Pour une légére détérioration des contacts, les surfa-
cer @ I'side d'une petite pierre ou de papier & poncer
trég fin (n° 400). Me pas oublier ensuite de nettoyer
les contacts & l'aide dun chiffen propre pour €N-
miner toutes les impuretés susceptibles d'entrainer un
défaut d'allumage.

Ensulte, contrbler l'avance &

1l nexiste malheurens: t pas de reperes de con-
trole de |'avance, et de ce fait, il est nécessaire duli-
liser soit un disque gradué en degrés, soit une lampe
stroboscopique.

Important : Aprés réglage du point d'avance a 'allu-
mage, il est impératil de veritier |'écartement des con-
tacts du rupteur.

I'allumage.

Gontrole statique avec un disque gradug

Le mieux est naturellement d'utiliser le disque gradué
vendu par Plaggio (Ref. Too 23465), mais qui nécessite
la dépose de |'écrou du rotor de wolant magneétique,
pour pouveir le fixer avee un écrou spécial. La dépose
de I'écrou de rotor est expliquée dans e chapitre
« Conseils Pratiques =. .

Sinon, on peut trés bien se confectionner un disque
en carton fort, au centre duguel on collera un pekit ai-
mant qui permettra de le fiser sur le rotor de wolant
magnétique.

En plus de ce disque, il est nécessaire de disposer
d'un appareil de contréle qui peut dtre :

— soit un chmmétre trés sensible, capable d’enregistrer
des résistances de moins d'un ohm:

— soit d'un apparell de contrble spécial. optique ou so-
nore, vendu chez certains sccessoiristes;

— soit une classique lampe-témoin, possédant sa pro-
pre alimentation. Mais dans ce cas, it faudra étre at-
tentif, car le branchement interne du volant magné-
tique est tel, qu'd l'ouverture des contacts, la lam-
pe-témoin ne s'éteindra pas, mais baissera simple-
ment trés légarement d'intensité, le courant passant
alors & travers les spires du bobinage d'allumage
interne. dont la résistance est tros faible.

De ce fait, pour discerner cette baisse d'intensité.
il est préférable de sous-aslimenter la lampe-témoin, en



Contréle de l'avance & l'allumage & l'aide
du disque gradué Piaggio T. 0023465, et
d'un repére fixe (A). (Photo RMT).

utilisant par eexmple une ampoule 6 ou 12 volts, avec

une pile de 4.5 volts,

Pour le controle, procéder comme swit :

* Déposer le couvercle ajouré du volant magnétique,

fixé par 4 wvis.

® Fixer le disque gradué, ainsi qu'un fil de fer qui ser-

vira de repére fixe [voir photol.

Déterminer le Point Mort Haut (P.MH.) soit & 'aide

d'un comparateur monte en place de la bougie, soit

en utilizant la pige Piaggio (réf. Too 30059) de la
maniére suivante

— Monter [a pige a la place de la bougie et la serrer
correctement,

— Tourner doucement le moteur en sens d'horloge
jusqu'a ce que le piston vienne en butée contre la
pige. Le piston etant maintenu en butde, repérer
la graduation du disque qui se trouve alors en face
du repére fixe.

— Refaire de méme, mais cette fois-ci en tournant le
moteur en sens inverse dhorloge.

Le Point Mort Haut se trouve trés exactement au mi-
liew des deux graduations ainsi repérées.

® Brancher ensuite {'appareil de contrdle. Pour cela :
— Ouvrir le boitier de connexion fixe sur le carter-
moteur au-dessus du volant magnétique. Ce boitier
est fermé par une vis.
— Débrancher le fil vert sortant du volant magnétique.
— Entre ce fil, coté wolant et une bonme masse du
moteur, brancher "appareil de contrile
® Tourner doucement le volant a la
sens de rotation du moteur (sens d'horlege vo
magnétique) jusqu'a ce que les contacts du rupleur com-
mencent & se séparer, ce qui est indiqué par "appa-
reil de contrble

in  dar

— Sur un ohmmetre, aiguille passe de 0 4 05 ahm.
— Aveg impe-témain, "&clat de 'ampoile  dimi
nue légérement.

Avec un appareil spécial optique ou sonore

registre le signal correspondant

A ce point bien précis, le repére (fil de ter) doit étre
en face de la graduation située 21" avanl le repare de
PMH. du disque gradué lavec une tolérance de = 17).

oan en-

Cette wvaleur de 21+ 1° correspond & [‘avance @
Iallumage.

Si l'avance est supérieurs & 217, 0l ¥ a trop o avance,
A l'inverse [‘avance est trop faible.

Au besoin, régler l'avance comme suit
® Positionner le rotor au point d'allumage
® Le rotor étant maintenu dans cette posit

fier I'écartement des contacls du rupteur &
rage de |la vis de fixation du linguet fixe. A
une  échancrure prahquee a colé de la w
tion est destinde a recevoir |'extrémité dullf‘
tournevis.

51 l'an @ constaté un excés d'avance. rapprocher les
contacts Jusqu'a disparition du signal de 1%
contrale ('aiguille de 'ohmmétre doit retoniber
ou la lampe-témoin retrouver son éclat maximum)

A llinverse si 'on a constaté un manque
écarter les contacts jusqu'a apparition du
I'appareil de contrdle.
® Controler & nouveau le point d'avance comme préce-
demment décrit, en prenant soin de revenlr au point
d'allumage dans le sens de rotation du moteur. Modi-
fier & nouveau le réglage =i besaoin ast.

* No pas oublier en fin de réglage de s
du bon serrage de la vis de fixation du Mnguet fixe du
rupleur,

Nota Profiter de ee réglage pour tracer avec une
pointe les repéres de PMH et d'avance sur le rotor et
le_repiére fixe sur le carter-moteur. Un prochain con-
trole sera ainsi simplifié,

lame de

signal de:

Contrile dynamique a la lampe stroboscopique

Ce moyen de contrdler l'avance a l'avantage d'étre

rapide et de tenir compte de tous les jeux de fonc-
tionmement. On peut utiliser une lampe avec ou sans dé-
phasage.
& Comme pour un contrdle statique, déterminer le
Point Mort Haut et le point d'avance & I'allumage et
tracer des repéres correspondants sur le rotor du wo-
lant magnétique,

¢ 8i l'on wtilise une lampe & déphasage, il est
de repérer seulement le PMH, sans ou.
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blier bien entendu d'installer un repére fixe (fil de fer
serrd par une vis sur le carter-moteor).

® Brancher la lampe stroboscopique (voir notice d'em-
ploi de la lampe) et démarrar le motewr que [on fait
tourner a4 wn ralenti accéléré (1500 tr/mn).
® Diriger la fampe stroboscopique sur le repare fixe.
Si l'en uwtilise une lampe avec déphasage, tourner
sa molette jusqu'ad alignement du repére de PMH.
sur le rotor et du repére fixe. On doit lire une valeur
de 21 * 1~ Sinon, régler |'avance comme décrit
dans le contrile statique, aprés arrét du moteur.
— Awvec une |ampe sans déphasage, le repére d’avan-
ce 4 'allumage sur [e rotor doit &tre aligng avec le
repére fixe. Si le repére d'avance apparait & droite du
repére fixe, I'avance est trop faible et, inversement,
I"avance est trop importante. Au bes ritgler com-
me décrit dans le contrble statique aprés arrét du
moteur,
® Ensuite,
teur,

controler I'écartement des contacts du rup-

Ecartement des contacts du rupeur

Aprés réglage du point d'avance, controler le bon
écartement des contacts du rupteur.
® Tourner le volant pour obienir I'écartement maxi des
contacts du rupteur ce que I'on peut observer @ tra-
vers la fenétre du rotor.

L'écartement des contacts du rupteur (A)
se riégle apras desserrage de la vis (B).
(Photo RMT).
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® Avec un jeu de cales d'épaisseur, mesurer l'écarte-
ment des contacts, qui doti &étre compris entre 0,30 et
0.50 mm.

Si l'deartement n'est pas compris dans cette tolé-
rance, il est impératif de remplacer le rupteur (voir le
chapitre = Conseils Pratiques » au paragraphe « Volant
magnétigue »). En effet, cela dénote une usure exagé-
rée du rupteur et en eucun cas, il ne faut tordre le
linguet fixe du rupteur pour ajuster le réglage car les
contacts ne porteraient plus correctement.
® Ne pas oublier de déposer une ou deux gouttes
d'huile sur le feutre de graissage de la came d'allu-
mage.

Mota : Si méme avec un rupteur neuf, il est impossible
de régler correctement l'avance en conservant un écar-
tement de 0,30 & 0,50 mm. c'est sdrement que la po-
sition de base du stator du volant magnétique est
mal réglée [moteur doccasion bricolé, par exemplel.
Dans ce cas. || faut dér le volant gnétigue (voir
= Consells Pratiques =) et desserrer les 3 vis de fixa-
tion du stater pour modifier sa position angulaire.

DECALAMINAGE

Le falble pourcentage d'huile exigé pour le graissage
de ce moteur fait qu'il ne se calamine pratiquement pas.
Et lorsgue aprés un trés important kilométrage (sou-
vent de plusieurs dizaines de milliers de kilometres) le
pot est calaming, il est conseillé de le changer car
il a deja assuré un importam service. Si sa dépose
s'avbre nécessaire, procéder comme suit
® Déposer la roue de secours.
® Glisser une cale de bois, ou mieux un cric, sous le
moteur ou sous la coque et délaire les écrous de
tixation de la roue arrigre et la dégager en la poussant
vers l'arrigre. Ceci est nécessaire car sinon la vis de
fixation du pot déchappement au niveas du bras d'an-
crage du moteur vient buter dans le pneu.
® Défaire les deux fixations du pot, avec une clé
de 13 mm au niveau cylindre et une clé de 17 mm
au niveau bras dancrage. Retirer le pot d'échappement,

Quant au moteur, il peut s'avérer nécessaire de dé-
calaminer la chambre de combustion et la calotte du
piston ainsi que [a lumidre d'échappement aprés un long
kilométrage et surtout si le moteur tourne souvent au
ralenti et & bas régimes. Procéder comme suit, le mo-
teur étant parfaitement froid
® Déposer la coiffe gul recouvre culasse et cylindre.
Cette coiffe est fixée par deux wis.
® Déposer ensuite le pot d'échappement comme dé-
erit ci-dossus.
® Aetirer le long écrou visgé sur l'un des goujons de
culasse et gui accueille une des vis de fixation de la
coiffe de refroidissement.
® Desserrer progressivement et en croix les 4 écrous
de fixation de la culasse. Oter la culasse.
® Amener le piston au Point Mort Haut et, & ['aide
d'une raclette, dter le plus gros de la calamine sur
la calotte du piston et dans la chambre de combustion
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en évitant de rayer ces piéces, puis nettoyer 4 Ves-
sence et & la soufflette.

#® Abaisser le piston et retirer toutes les particules de
calamine qui auraient pu se déposer sur la paroi du
cylindre,

* Mettre le piston au Point Mort Bas et bourrer le
cylindre avec un chiffon propre pour protéger sa paroi.
* Avec un grattoir, oter la calamine gui obstrue la lu-
migre et le conduit d'échappement. Eviter de rayer le
cylindre.

#® Aprés décalaminage, oler le chiffon et retirer tou-
tes les particules restantes de calamine.

Au remontage, nettoyer parfaitement les plans de
joint. Poser la culasse, bougie vers le haut. L'assembla-
ge se fait sans joint et les 4 écrous doivent étra ser.
rés trés uniformément et progressivement. ©'est-a-dire
1/4 de tour par 1/4 de tour et en croix, jusqu'au cou-
ple de 1.5 & 1,8 mkyg Le long écrou se fixe ensuite
sur le goujon supéricur droit.

FREINS ET ROUES

FREINS

a) Réglage de la garde

Le levier de frein avant comme la pédale de frein
arridre doivent avoir une légére course & vide pour
étre certain que les garnitures ne frottent pas contl-
nuellement sur les tambours.

Pour abtenir cette garde, agir sur les tendeurs de ca-
ble qui sccueillent les extrémités de gaine. au niveau
des tambours de frein.

h] Nettoyage et controle des garnitures

Tous les 8 & 10000 km environ, il est conseillé de dé-
poser les tambours de frein pour vérifier I'état des gar-
nitures de frein. Suivant la roue, procéder comme sult,
aprés avoir couche le scooter sur le cdté dreit,

Roue avant

® Avec un tournevis, déboiter le cache chromé de
I'écrou d'axe de roue.

® Débloguer et retirer ['écrou d'axe de roue avec une
clé & tube de 19 mm. |l faut forcer un peu pour le

déhloguer car il s'agit d'un écrou & collet rabatiu.
® Oter la roue qui vient avec le tambour de frein.

Roue arriére

® Avec un tournevis. déboiter le cache de 'écrow d'axe
de roue.

® Peplier ot extraire la goupille fendue.

® Avec une clé & tube de 22 mm, retirer 'écrou d'axe
de roue et dégager la rove aves son tambour,

® Ensuite, nettoyer soigneusement chaque tambour avec
de I'essence. Essuyer les tambours et s'assurer de leur
état. En cas de fines rayures, les supprimer avec une

toile émeri ou un papier & poncer & grain trés fin. Si
les rayures sont trop profondes, faire rectifier les tam-
hours par un atelier spécialisé.

# Nettoyer les garnitures de frein avec un chiffon sec,
supprimer toute trace de glacage avec une fine toile
émeri. Changer les michoires de frein, toujours par
paire, si |'épaisseur minimum des garnitures est infé-
rieure @ 1,0 mm. Procéder ainsi

t des mach

* Agir sur la bigllette de frein pour écarter les ma-
choires au maximum et dégager en un seul bloc la
paire de miéchoires avec le ressort aprés avoir O1é les
circlips de maintien.

® Graisser trés |égérement les axes et la came des
machoires et les reposer @ l'inverse de la dépose, mu-
nies de leur ressort. Ramener la came en position nor-
male,

&) Rempl de frein

Important : Avant de poser les machoires neuves, weil-
ler & détalonner les garnilures, c'est-a-dire & chanfreiner
leurs extrémités avec une lime. Sinon, il peut y avoir
un phénomeéne de broutement au freinage.

d)] Repose des tambours

* S'assurer de la parfaite propreté des piéces et de

I'absence de graisse sur les surlaces de freinage.

& Remonter les tambours & Ninverse de [a dépose en

respectant les points suivants

— Remonter impérativement un écrou neuf sur l'axe
de la roue avant et rabattre son collet dans la rak
nure de |'axe.

— Pour la roue arriere, ne pas oublier la rondelle sous
I"éerou d'axe de roue et monter une goupille fendue.
de préférence neuve

ROUES

Dépose &t repose

® Coucher le scooter sur son coté droit ou sinon dis-
poser des cales pour le soutenir.

e aAvec la clé de l'owtillage de bord ou avec une clé
4 tube de 13 mm, retirer les écrous de fixation de la
jante et dter la roue,

® 4 la repose, croiser le serrage des écrous et weiller
a ne pas inverser le sens de montage des roues, la
wvalve devant étre cdté gauche.

Démaontage de la jante

Les jantes étant démontables, réparer une crevaison
ou remplacer un pneu en est trés facilité,

Pour Bter le pneu, il suffit donc de séparer les demi
jantes assemblées par 5 boulons.

Au remaontage, veiller & monter la chambre a air dans
le bon sens pour que la wvalve sorte du bon céte,
c'est-a-dire du coté de la demi-jante la plus étroite.
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A1. ALIMENTATION-CARBURATION

SANS TOUT DEMONTER

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

1-L'essence n'arrive pas
au carburateur

2 - Pointeau de cuve coin-
cé ou encrassé

3-Filtre sur carburateur
encrasse

4-Prises d'alr au carbu-
rateur

5. Gicleurs de starter ou
de ralenti bouchés

G- Entrée de filtre & air
ohstruée

7-Filtre & air encrassé

Débrancher le tuyau du carb 1t

al L'essence ne coule ter e bouchon du réser
voir. §i I'essence se mel & couler, cela signifie que la
mise & alr libre, sur le bouchon du réservoir, est
obstruée. La débouchear g

Sinon, vérifier que le tuyau d'alimentation n'est pas bou-
ché

Egalement, aprés un trés long kilométrage. le fllire de
robin ‘essence peul étre encrasse. Déposer et nettoyer
bl L'essence coule avant d'inspecter plus avant |a
carburation, se reporter au 1 du tableau « Allumage -,
Avec un manche de tourn: frapper quelgues coups sur
la cuve du carburateur. Au besoin, déposer le couvercle
de [a cuve el nettoyer le pointcau el son siége.

Démonter et nettoyer

Resserrer les fixations du carburateur et du filtre
Mettoyer & la soufflette. aprés dépose du couvercle de
cuve

Vérifier qu'un chiffon ou autre corps étranger ne bou-
che pas |'entrée. située sous la selle.

Déposer et nettoyer

A2. ALLUMAGE

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

1- Bougie défectucuse

Démonter la bougic et vérifier son état

« Electrodes séches : wvoir cas 1 et 2, du
« Alimentation - Carburation 7 s,
- Electrodes humides d'essence

tableau

nettoyer, au besaln

2 - Antiparasite défectueux

3 - Rupteur mal réglé
4 - Condensateur « clagué »

5 Bobine d'allumage
Haute Tension

E-Fils du circuit d'allu-
mage coupés, débran-
chés ou mal isolés

7 - Bobinage d'allumage
du volant magnétique
défectueux, ou  mal
isolé

8 - Rotor de wvolant magneé-
tique démagnétisé

régler I'écartement ot rebrancher la bougic sur son
antiparasite. Mettre le culol de bougie & la masse. bran-
cher le contact et kicker vigoureusement

a] Pas détincelles ou étincelles faibles : recommen-
cer avec une bougie neuve. STl n'y a toujours pas d'a-
méligration, woir cas sulvants

b} Etincelles franches et bleues apparemment  la
bougie est en bon état. 5i le moteur ne démarre tou-
jours pas, essayer guand méme une bougle neuve. Si
cela ne donne rien, voir autres tableaux, puis cas
suivants.

cl Etincelles rougedtres : Voir cas n® 4 de ce tableau.

Sl n'y a pas d'étincelles a la bougie. méme avec une
bougie neuwve. séparer le fil de bougie de son antipara-
site. Approcher le fil de bougie & 5 mm dune bonne
masse et kicker,

a) Pas d'étincelles ou étincelles faibles, voir cas sui-
Vants

b) Etincelles franches : remplacer antiparasite défec-
tueux qui empéche l'étincelle 4 la bougie.

Verifier I'écartement des contacts et e point d'avance
a l'sllumage

So traduit par
Le changer

des étincelles rougedtres a la bougie.

Véritier sa mise & la masse. Contriler ses enroule-

ments aves un chmmétre,

Inspecter visuellement, et contriler awec une lampe-té-
moin ou un ochmmétre

Contréler & 'ohmmétre ou & fa lampe-témoin.
Cas asser rare, qui peut se présenter & la suite d'un

démontage, le rotor ayant é&té stocké sans précaution
pendant une assez longue période.
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A3. AUTRES CAUSES

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

ment calaming

2-Manque de
sion

i - Echappement excessive-

compres-

Décalaminer le cylindre et changer le pot.

« Tater « ln compression au kick. et si possible, rale-
ver la compression au compressiommatre.
Les origines d'un mangue de compression peuvent étre
|Etﬁ suivantes
— Bougie desserrée.
— Culasse mal serrée
- Culasse deformée
— Fuite a l'embase du eylindre
Usure moteur [cylindre. piston, segments)
— Mauvaise étanchéité du carter-pompe (joinls & lévre du
vilebrequin usés, fuite au plan de joint).
— Jeu excessif entre masse de vilebrequin et carter

pompe, colé admission,
LE MOTEUR
TOURNE
MAIS....
CAUSES VERIFICATIONS
SYMPTOMES | possiBLES ET REMEDES

1-a des rités quand
on ouvre les gaz en
grand

2-refuse de prendre
ses tours et marche
en « 4 temps » @
haut régime

Impuretés au fond de | —
la cuve du carburateur

Démonter et nettoyer.

— Filtre & air encrassé | — Démonter et nettoyer.

— Echappement cala-
mingé — Décalaminer.
— Gicleur principal
trop  gros — Verifier la couleur des électrodes
de bougie. Si elle est marron foncé
ou noire, essayer un gicleur légére-
mant plus petit.
— Siarter non retiré | — Vérifier,

= Avance a ['allumage
déraglée, contacts
encrassés

— Bougie mal réglée,
ou encrassée

Vérifier au besoin, nettoyer et
regler.

CAUSES VERIFICATIONS
SYMPTOMES | possiBLES ET REMEDES
3.ne tient pas le ra- |— Gicleur de ralenti
lenti boucheé — Démonter et nettoyer & la souf-

4+ fume excessivement
a I'échappement

5 - mangue de puissan-
ce

6. cliguette a la repri-
se, ou fait de |'auto-
allumage

7-présente des amor-
ceés de serrage ou
serre

— Ralenti mal réglé
— Electrodes de bou-
gie trop eécartées

—- Pourcentage d'huile
aexcessil (modele grais-
sé par meélange)

— Huiile inadaptée

— Joints & levre de
vilebregquin détériorés

— Echappement  cala-
ming

— Allumage mal réglé
— Moteur usé ou man-
que de compression

— Prises d'air au car
burateur
— Exciés  d'avance B
I"allumage

- Bougie trop chaude

— Piston et culasse
excessivement  calami-
nés  provoquant  des
points chauds

— Carburation trop
pauvre
— priges dair

— gicleur principal
trop petit

a] Sur modéle graissé
par mélange :
— % d’huile insuffi-
sant ou nul

b) Sur modéle & grais-

sage séparé :
— réservoir
Wi

d’huile

flette.
— Regler.

— Démonter et régler.

— Widanger le réservoir d'essence
t remplir avec mélange & 2 %.

[

— Nutiliser que de Thuile deux-
ps

- Fumée trés eépaisse, ['huile de
transmission étant aspirée dans le
carter-pompe. Baisse de puissance.
Mecessité dowvrir le moteur.,

- Mettoyer et au  besoin rempla-
cer le pot,

- Vérifier et ragler.

+ Voir tableau « Autres causes

— Voir eas n* 3 du tableau A1,

- Contraler e point davance et

ragler.

— Véritier le type de la bougie et
son indice thermigue. Contrdler la
couleur des électrodes et de l'iso-
lant : si elle est crayeuse, rempla-
cer par une plus froide.

— Déculasser et décalaminer

— Commea ci-dessus, examiner la
couleur de la bouge. voir cas n® 3
du tableau Al

- Essayer un gicleur plus gros.

— Vider le réservoir et remplir avec
mélange & 2 %.

— Le remplir. et de plus, rouler
avec du mélange a4 2 % pendant une
centaine de kms pour éliminer |'air
qil 8 pu rentrer dans la pompe.

36 Aevue MOTO Technigue




CAUSES VERIFICATIONS
SYMPTOMES |  possiBLES ET REMEDES
— Tuyau d'huile bou- | — Examiner son état aprés dégage-
ché ou pli¢ ment du résarvoir

— Pompe & huile dé-
fectucuse

— Présence d'air dans
le circuit de graissage
c) Sur tous modéles :
— carburation  trop
uvre
— bougie trop chau-
de

— chambre de com-
bustion  excessive-
ment calaminée
— avance a [allu-
mage déréglée

— mangue de roda-

ge ou moteur utili-
5& trop intensémen

— Démonter et vérifier gqu'sucun

condult n'gst obstrug

— Vérifier le bon serrage du petit
wyau métalligue sur la pompe

Voir cas n* 6 ci-dessus

MNota : Aprés un serrage, et surtout
si le moteur émet des bruits inquig-
tants., ne continuer & rouler qu'en
cas d'obligation et & régime modéré.
Démonter cylindre et piston et wvé-

VESPA 125

rifier lewr é&tat.

PROBLEMES
DE

TRANSMISSION

SYMPTOMES

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS
ET REMEDES

1 - Embrayage patine

2 - Embrayage entraine

3 - Embrayage broute

4-Les vitesses sont
dures & passer

5. Vitesses « loupées »
ou  sautent sponta-
nément

6- A-coups de
mission

trans-

— Manque de garde au
levier d'embrayage

— Exchs d'huile dans
la boite de vitesses ou
qualité d'huile inappro-
prige

— Disques  usés, ou
ressorts  affaiblis

— Excés de garde asu
levier

— Huille trop épaisse
Disgues lisses wvoilés
— Embrayage pas as-
sez tendu

— Cibles de vitesses
mal graissés ou  en-
dommagés

— Beitier de sélection
mal graissé

— GCiables mal réglés
— Usure du boitier de
sélection

— Usure pignons se-
condaires ou croisillon

— Tassement des res-
sorts de 'amortisseur
de transmission pri-
maire

— Vérifier le jeu & vide de 3 & 4
mm entre les becs du levier, et ré.
gler au besoin,

— Vérifier le niveau. et utiliser une
huiie de viscosité SAE 30 sans ad-
ditits tels que graphite, bisulfure de
molybdéne, etc...

— Mormal aprés un certain kilomé-
trage et si la machine est utilisée
intensivement. Démonter, contrbler
et remplacer les disques usés, ou
les ressorts.

— Régler la goarde au levier au
guidon.

— Nutiliser que de la SAE 30,
— Démonter et contriler.

— Régler la garde au levier au gui-
don.

|- Graisser et au besoin changer les
clibles.

— Oter son couvercle et graisser

— Régler leur tension

— Vérifier ressort, doigt et plateau
de verroulllage.

— Peut arriver aprés un important
kilométrage. Mécessité douvrir le
moteur,

— Déposer l'arbre primaire et dé
sassembler |'amortisseur de  trans-
mission pour remplacer les ressorts.
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CONSEILS
PRATIQUES

Pour mener @ bien un démontage complet de cette
Vespa, un certain nombre d'outils spéciaux sonl néces-
saires. Ces outils dont nous indiqguons les références,
sont commercialisés par Vespa-Diffusion & Courbevole,

BLOC-MOTEUR

PRINCIPAUX COUPLES DE SERRAGE

1.5 & 18 mkg (15 3 18 Nm).
1 60 A 65 mkg (60 &

Ecrous de culasse :

Ecrou de velant magnétique
65 Nm).

Ecrou d'embrayage :

Vis de couvercle d'embrayage :
Nm].

Ecrou de fixation de 'axe d'arbre primaire : 30 3 35
mkg (30 & 35 Nm).

Ecrou de fixation du croisillon de

40 & 45 mky (40 & 45 Nm)
06 a 08 mkg (64 8

changement de

vitesses : 1,7 a 2.2 mkg (17'a 22 Nm).

Ecrous d'assemblage du carter-moteur : 1,0 & 1.5 mkg
{10 & 15 Nm).

Boulon de bridage de la pedale de kick = 23 & 26

mkg (23 & 26 Nm).

TRAVAUX POSSIBLES SANS DEPOSE DU MOTEUR

Mateur non déposé, il est possible d'efectuer la

dépose-repose des éléments suivants -

— Culasse, cylindre et piston. [nécessité de déposer
les goujons de fixation culasse-cylindrel,

~— Embrayage.

— Carburateur.

— Pompe & huile (sur modéle & graissage séparé).

— Volant magnétique.

— Bpitier de sélection des vitesses.

TRAVAUX NECESSITANT LA DEPOSE DU MOTEUR

La dépose du bloc-moteur est rendue nécessajre
‘pour intervenir sur les organes suivants :
— Carter-moteur.
— Embiellage.
-— Boite de vitesses.
=2. Mécanisme de kick.
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DEPOSE DU BLOC-MOTEUR ® Plutdt que de dibrancher les cibles de changement

® Quvrir le boitier de connexion fixé au-dessus du vo-
lant magnétiqgue et débrancher les fils électriques.
® Fermer le robinet d'essence et débrancher le tuyau
d'essence du carburateur.

® Sur le modéle a graissage séparé, débrancher le
tuyau d'amenée d'huile et le boucher avec une wvis
pour éviter que |'huile s’écoule,

# Déboiter le soutflet d'air d’admission.

® Débrancher les cables sulvants :

— Cibles de gaz ot de starter.

— Ciible d’embrayage

— Ciable-de frein: arriére.

L'utilisation du support Piaggio référence

60925085 facilite le travail sur le moteur
déposé. (Photo AMT).

de vitesses, ce qui nécessiterait leur réglage au re-

montage, diéposer e boitier de sélection des vitesses,

sans toucher aux cibles. Pour cela :

— Tout en faisant tourner la roue arriére, passer la
4 vitesse avec la poignée su guidon,

— Avec un tournevis, défaire le couvercle du boitier
de sélection.

— Avec une clé & tube de 11 mm, retirer les deux
écrous de fixation du boitier ot le dégager latérale-
ment,

® Avec une clé de 22 mm, retirer I'écrou de l'axe de

fixa'ion du bloc-moteur sur la coque.

® Couchar le scooter sur le colé gauche et défaire. la

fixation de I'amortisseur arrigére sur le bloc-moteur (clés

de 1314 mm).

® Avec une pince, estraire 'sxe de fixation du bloe-

meteur dont l'd¢crou a précédemment é1é Gté.

# Dégager de la cogue le bloc-moteur muni de son

échappement et de la roue arriére. S'assurer qu'aucun

cébla n'entrave cette dépose,

REPOSE DU BLOC-MOTEUR

Procéder & linverse de la dépose en respectant les
points suivants : & :
® Ne pas oublier de rebrancher les fils électriques:
® Régler la garde & |'embrayage et au frein arridre.
® Avant de rebrancher le tuyau d'amenée d'huile, laise
ser s'écouler un peu d'huile pour chasser l'air qui aw
ralt pu pénétrer.: "
* Serrer énergiquement l'écrou de” l'axe de fixation
du bloc-moteur, ainsi que-la fixation de |'amortisseur
arriére.

CULASSE - CYLINDRE - PISTON

CULASSE
Dépose

La culasse se dépose sans difficulté, mofeur sur la
coque.

Pour éviter toute déformation, opérer sur un moteur
parfaitement froid.



. D':‘:hrancher le fil de bougie et dégager le faisceau
de fils.

® QOter la coiffe dair de refroidissement fixée en bas
par une vis & téte fendue et sur le devant par une vis
a téte hexagonale [clé de 11 mm).

® Oter le long écrou vissé sur le goujon & droite de la
bougie (culasse vue de face).

® Toujours avec la clé de 11 mm, desserrer les 4
£&crous de fixation de la culasse. Effectuer le desserra-
ge 1/4 de tour par 1/4 de tour et en croix, dans l'ordre
inverse de serrage indiqué sur- la photo. _

® Récupérer les 4 écrous et les 8 rondelles et oter
la culasse qui est montée sans Joint.

Controles

Pour wérifier la planégité du plan de joint de la cu-
lasse, enduire un marbre [ou, a défaut, une glace, par
exemple) de- sanguine ou de minium, puis déposer la
culasse avec précaution. Le plan de joint doit étre
uniformément teinté, sinon il ¥ a un mangue de plané-
ité. Ce défaut peut étre rattrapé en rodant la surface
sur une glace endulte de pate & roder trés fine. Contro-
ler ensuite comme précddemment ddcrit. En cas de dis-
torsion trop importante, il est nécessaire de changer
la culasse.

Si la chambre de combustion est calaminée, la net
toyer & l'aide d'une raclette et d'essence. en pranant
soin de ne pas rayer le métal

Ordre de serrage des écrous de culasse.
Avant de reposer la coiffe dair de re-
froidissement, ne pas oublier de revisser
le long écrou désigné par la fléche.
(Phota RMT).

Repose

Procéder & l'inverse de la dépose, aprés avoir par-
faitement nettoyé le plan de joint sur la culasse et le
cylindre.

Respecter les points sulvants :
& Me pas mélanger les rondelles des écrous de culasse
qui sont de deux types plates et ondulées. Sous

chaque écrou, placer une rondelle plale, cité culasse, et
une rondelle ondulée,

Dépose du cylindre. Le moteur ayant &té
déposé, il n'a pas été nécessaire de re-
tirer les goujons. (Photo RMT).

® Sarrer les 4 écrous de fixation 174 da tour par 1/4
de tour et en croix, jusqu'au couple de 1.5 a 1.8 mkg-
® Ne pas oublier de revisser le long écrou qui se
visse par-dessus |'écrou & droite du trou de bougie,
culasse vue de face

CYLINDRE - PISTONS - SEGMENTS

Dépose

La dépose peut se faire sans retirer le moteur de sa
coque, mais cela implique la dépose obligatoire des
goujons de fixation du cylindre, Sinon, il n'y a pas suffi-
samment de dégagement pour oter le cylindre dont les
ailet'es viennent buler contre la coque.

Procéder comme suit, moteur parfaitement froid, pour
éviter toute déformation de la culasse.
® Déposer |‘échappement fixé sous le moteur par une
longue wvis [clé de 17 mm) et sur le cylindre par un
collier [clé de 13 mm). Pour retirer la longue vis sous
le moteur, il est nécessaire de reculer la roue arriére
quil empéche le dégagement de cotte vis. Pour s'dviter
de coucher le scooter pour défaire la roue arriére,
le béquiller sur une planche de guelques centimétres
d'épaisseur et disposer des cales sous le marche-
pied pour maintenir la roue arrigre dégagée du sol.
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Extraction des circlips d'axe de piston.
(Phota RMT).

® Enzuite, déposer la culasse comme précédemment
décrit.

® Mettre le piston au point mort bas et protéger la pa-
roi du cylindre en y introduisant un chiffon propre.
® A |'aide de deux écrous blogués 'un contre |'autre,
déposer successivement les 4 goujons de fixation du
cylindre. On peut utiliser les écrous de culasse retirds
précédemment.

® Oter le chiffon du cylindre et le piston étant tou-
jours au point mort bas. dégager le cylindre. Attention
4 ne pas endommager le joint dembase.

Démontage du piston et des segments

# Boucher |'orifice du carter avec un chiffon.

® Avec une pince fermante & circlip, déposer le circlip
immohilisant |‘axe de piston, cdté volant magnétique.
Leisser l'autre circlip en place, peu accessible et dont

la dépose n'est pas nécessaire pour sortir |'axe de
piston. i : A )
#® Sortir latdralement l'axe de piston qui doit venir

sans difficultd, étant monté gras. Sl est un peu dur
& wvenir, bien maintenir la bielle pour éviter de la gau-
chir. Inutile d'extraire complétement l'axe pour séparer
le piston de la bielle. Récupérer le roulement & aiguil-

les.
® Sortir les segments en écartant avec précaution leurs
becs, Repérer leur place.
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T

Points de mesure de l'alésage du eylindre
et du diamétre du piston. L'alésage (E)
doit étre pris a une distance [A) — 25 mm,
et le diamétre (C) se mesure 5 mm sous
la gorge du segment inférieur, perpendicu-
lairement & I'axe du piston.

Contrdles
1° Piston

Le piston ne doit présenter aucune rayure ou marque
de sarrage. Pour de trés léghres empreintes, les effacer
a\'ecl un pepier & poncer trés fin (n° 400 @ 600). imbibé
d'hulle.

2= Jeu cylindre-piston

Ce jeu s'obtient par différence des mesures de l'alé-
sage du ecylindre et du piston. Mais ces mesures ne
sont pas & effectuer & n'importe quel endroit.

Le diamétre du piston doit étre pris @ 5 mm en-
dessous de la gorge du segment inférieur [voir dessin)
et perpendiculairement & l'axe du piston.

L'alésage du cylindre doit &tre mesuré 3 25 mm de
son plan de joint supérieur, dans le sens longitudinal
du moteur (voir dessin).

Le jeu standard cylindre-piston est de 0,180 mm, et
aprés usure, ne doit pas dépasser 0,225 mm,

Si le jeu limite est dépassé, il faut falre réaléser la
eylindre et 'équiper d'un piston avec segments en co-
te péparation. Trols majorations sont possibles : + 0.2
mm, + 04 mm et 4+ 06 mm, le diamétre des pistons
disponibles en cotes réparation étant de : 52,530 mm;
52,730 mm et 52,930 mm.
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Le réalésage ne peut éire effectué que par un ate-
lier spécialisé, auquel on aménera le piston que l'on
désire monter. Aprés mesure du diamétre du piston
comme décrit précédemment, le réaléseur déterminera
la cote de réalésage en tenant compte du jeu de fonc-
tionnement standard de 0,180 mm.

mportant : Apriés un réalésage, 1l faut chanfreiner
les arétes des lumigres pour éviter toute usure anor
mala ou casse des segments.

Mota : Si l'on est amené & monter un piston et un
cylindre neufs, il faul choisir des pléces appariées. A
cet effet, le piston sur sa calotte at le cylindre sur son
plan de joint supérieur, sont frappés d'une lettre de
I'alphabet. Piston et cylindre neufs doivent avoir la
méme lettre (voir photo). Ne pas tenir compte des let-
tres « SC = accolées # la Héche tracde sur la calotte
du piston et qui sont les initiales de « Scarico .
échappement en italien.

Cylindre et piston sont appariés par lettres
alphabétiques (ici la lettre « F «). La fléche
sur la calotte du piston doit étre dirigée
vers |'échappement. (Photo RMT).

Repéres d'appariement de la bielle et du
roulement de pied de bielle. (Photo RMT).

e Nettoyer les gorges du piston pour enlever toutes
traces de gommage & aide d'un morceau de segmant
usagé.

I Axe de piston

Changer I'axe et son roulement si l'on constate des
rayures ou une usure anormale.

Les bielles et les roulements d'axe de piston sont
divisés en 4 catégories, repérées par des traits tracés
sur le pled de bielle et la tranche du roulement : 1 trait
pour la catégorie 1, 2 traits pour la catégorie 2, etc..

Monter une bielle et un roulemant de méme catégorie;
toutefois sl une wsure prononcée du pied de bielle crée
un jeu trop important, se traduisant par un moteur
bruyant, monter un roulement de la catégorie immédiate-
ment supérieure.

4 Segments

Le jeu & la coupe se verifie en introduisant tour &
tour chague segment dans la partie supérieure du cy-
lindre, bien perpendiculairement & son axe.

A Falde d'une cale d'épaisseur glissée entre les bees.
vérifier cet écartement qui doit correspondre aux valeurs
Indiquées ci-aprés :

— Jeu & la coupe standard : 0,20 & 0,35 mm,
— Jeu & la coupe limite : + de 2,0 mm,

Dans le cas de montage des segments neufs, il est
nécessaire aussi de contriler ce jeu. S'il s'avére trop
faible, 1l faudra meuler ou rectifier les becs du seg-
ment avec une petite lime douce, jusqu'd obtention du
jeu standard.



Desserrage de l'écrou du rotor de
volant magnétique, en utilisant une
clée de 19 mm et le crochet de
maintien Piaggio T. 0031760,
(Photo RMT).

CULASSE, CYLINDRE ET PISTON
1. Coiffe d'air de refroidissement -
B. Cylindre - 9. Joint d'embase de
cylindre - 10. Segments - 27. et 28,
Axe de piston avec circlips - 29,
Piston complet - 33. Bougie.

Remontage des segments et du piston
Si I'on ne remplace pas les segments, il est préfé

rable de les remonter dans leur gorge respective. lls
n'ont qu'un seul sens de montage, facilement repéra-
ble, puisque leurs becs doivent pouvoir enserrer les
ergots de positionnement dans les gorges.

Par précaution, boucher le carter-moteur,
® Présenter chague segment en commengant par ce-
lui du dessous. Ecarter suffisamment |es becs pour les
glisser et tes intreduire dans les gorges.
® |ntroduire lg roulemert & aiguilles dans le pied de
bielle, aprés l'avoir huilé,
® S, au démontage, les deux circlips de 'axe de piston
ont &té retirés, reposer celui qui est le moins accessk
ble aprés repose du piston, c'est-g-dire cité coque.
® Présenter le piston sur la bielle, la fleche sur la
calotte devant étre dirigée vers |'échappemenc. Cette fla-
che est précédée des lettres « SC = pour - Scarico =,
qui signifie échappement en italien.

Si cette flache était invisible. savoir que les ergots
dans les gorges du piston doivent étre cdté admission.
® Huiler l'axe de piston et l'introduire dans son alé-
sage. Ne pas forcer pour le glisser dans le roulement
4 aiguilles, mais simplement ajuster la position du pis-
ton. Pousser |'axe jusqu'd le mettre en butée contre le
circlip déja posé.

* Remettre 'autre circlip,
® Nettoyer parfaitement le piston,
alnsl gue les segments avec de

puis le lubrifier
I'huile  moteur,

Remontage du cylindre

® Nettoyar les plans de joint cylindre-carter-moteur.
® De préférence, metire un joint d'embase neuf.

® Nettoyer parfaitement ['alésage du cylindre, puls le
huiler.

® Mettre le piston au point mort bas.

® Sassurer que les segments sont correctements po-
sitionnés, leurs becs devant &tre de port et d'autre des
ergots d'arrét dans les gorges du piston.

® Présenter le cylindre et aligner parfaitement le pis-
ton. Avec les doigts. blen rentrer les segments, puis
appuyer sur le cylindre sans forcer au risque de casser
un sagment.

® Tout en maintenant le cylindre. s'assurer du parfait
coulissemeant du piston en faisant tourner le moteur &
la main,

® Reposer les goujons & l'inverse de leur dépose. Ne
pas les serrér exagérément au risque d'arracher les
filets.

* Reposer

la culasse comme décrit précédemment.

VOLANT MAGNETIQUE
DEPOSE
Outils nécessaires

— Tournevis & |ame plate et cruciforme.
— Clé & tube de 19 mm.
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— Clé plate de 30 mm ou clé & molette.

— Clé de 17 mm.

— Si le moteur est déposé, crochet de maintien du ro-
tor de volant (réf. Piaggle 00.31.760).

— Arrachevolant @ 28 au pas de 100 (réf
00.48.564).

Piaggio T

Dépose du rotor

® Déposer le couvercle du rotor de volant, fixé par 4

vis,

® Déboiter le caoutchouc de la fenétre de visite sur

le rotor, ainsi que le cacutchouc protégeant |'écrou au

centre du rotor,

® immobilizer le rotor :

— Si le moteur est en place, passer la 4 vitesse et
freiner de Varriére.

— Si le moteur est déposé, placer le crochet de main-
tien (T 0031 760) qui se glisse dans la fenédtre de
visite et sous |le bossage de l'arbre de kick.

® Débloguer dans le sens normal et retiver |'écrou
central du rotor, avec ume clé 4 tube de 19 mm. Ré-
cupérer la rondelle éventail placée sous Fécrou.
® Extraire ke rotor. Pour cela, utiliser 'extracieur Piag-
gio (T 00.38.428) que l'on visse bien & fond dans Pe
moyeu du wvolant. Maintenir |'extracteur avec une clé
plate de 30 mm et serrer sa vis centrale avec une
clé de 17 mm. Au besoin, frapper un coup sec sur la vis
centrale pour décoller le rotor,

® Retirer le rotor en prenant soin de ne pas égarer

la clavette demi-lune montée sur la queue de vilebre-

quin.
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Extraction du rotor. (Photo RMT).

Remplacement de la came du rotor

Caractéristique rare, la came du rotor de wvolant
magnétique est remplageble. Ce remplacement  est
toutefois exceptionnel et n'est & effectuer qu'en cas
d'usurs anormale.. Procéder ainsi
® A [intérieur du rotor, tracer un
de la rainure de clavetage de la came.

& Limer la téte des rivets sur la face extéricure du

rotor et chasser les rivets usagés avec une pointe ap-

propride ou un chasse-goupille.

® Positionner la came neuve en alignant sa rainure

de clavetage sur le repére précédemment trace, et la

came étant ainsi maintenue, agrandir les orifices de

rivetage de la came et du rotor en pergant avec une

‘méche & 4.5 mm.

® Faire de méme sur la rondelle d'assemblage,

® Mettre en place rondelle et came ot riveter le tout

en utilisant des rivets diamétre 4,5 mm. Respecter les

points suivants :

— Les tétes des rivets vont coté extérieur du rotor.

— Faire reposer le reter sur une surface bien plane
en veillant & ce que seules les tétes de rivets re-
posent (voir dessin).

= Utilizer 1'outil Piaggio n® 550804 et croiser le riveta-
ge sclon |'ordre indiqué sur le dessin joint,

® Aprés rivetage, monter le rotar sur un tour en se

centrant sur l'alésage de la came et vérifier le faux-

repére en  face
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T. 0026471

Aprés remplacement de la came du rotor,
contriler le faux-rond du diamétre B et
la perpendicularité de la face P.

Repose des rivets d'assemblage de
la came du rotor. Mater les rivets
selon 1'ordre indiqué.

—

550804

rond extérieur et intérieur, ainsi que la perpendicula-

rité de la face du rotor :

— Le faux-rond du diamétre = B = (voir dessin joint)
ne doit pas excéder 0,03 mm.

— Aprés reclification éventuelle du diamétre « B =,
veérifier la concentricité du diamétre « G ». Au be-
soin, rectifier ce diamétre.

— Si nécessaire, dresser la face « P =,

Remplacement du rupteur

Le rupteur pout étre remplacé aprés dépose du rotor.
® Débrancher le til du condensateur fixé par un petit
boulon sur le ressort du linguet mobile. Attention a
bien repérer le montage des rondelles isolantes.
® Retirer la vis de fixation du linguet fixe, faire sauter
le circlip monté sur l'axe du linguet mobile et dter le
rupteur,

Pour la repose, procéder & ['inverse en respectant
les points suivants :
® Remonter corrctement le fil du condensateur en se
rappelant que les rondelles isolantes doivent étre pla-
cées de telle manigre que le fil soit isolé de la
masse et relié au linguet mobile.

#® Repousser le rupteur vers la gauche pour éviter
qu'a la repose du rotor sa came ne vienne buter contre
le toucheau du linguet mobile,

Dépose du stator

* Déposer le rotor.

® Quvrir le boitier de connexion fixé au-dessus du wvo-
lant magnétique et débrancher les fils électriques issus
du volant.

® Déposer le stator aprés avoir retiré ses 3 vis cru-
ciformes de fixation,

s,

T. 0021481

Pour Je contréle des bobinages, veir le paragraphe
« Equipement électrique =,

Remplacement du joint & lévre de vilebrequin, coté wolant

Lorsque le joint & léwre gauche du vilebrequin est
détérioré, son remplacement est possible aprés la dé-
pose du rotor et du stator du volant magnétique.

Extraire le joint usagé mais attention, il ne faut en
aucun cas introduire un outil entre la lévre du joint
et la queve du vilebrequin au risque de détériorer
la portée. Pour cxtraire le joint usagé, il est nécessai-
re de faire avec précaution un petit trou dans la cagé
métallique du joint pour passer un crochet,

A la mise en place du Joint neuf, s'assurer du par-
fait état de la portée sur la queue du vilebregiun puis
I'enduire de graisse ainsi que la lévre du joint. Pour
faciliter la mise en place du joint un tour de main



Repose du joint de vilebrequin cité volant
magnétique, aprés dépose de ce dernier.

consiste & enduire sa face externe de graisse & pneu
qui a la particularité de sécher au bout d'un _moment
en maintenant parfaitement le joint en place. Utiliser un
tube d'un diamétre dquivalent pour ne pas abimer le
joint & sa mise en place.

A la repose du stator, veiller & aligner
son trait-repére avec celui du carter-mo-
teur. (Photo RMT).
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VOLANT MAGNETIQUE
(Dans l'encadré du haut pié-
ces particulidres au modéle
6 volts, et au modéle 12
volts dans I'encadré du des-
sous]. 1. et 1A - Stator nu -
2 et 2A. Bobinage d'alluma-
ge - 3 4 4 et 34 & 5A. Bo-
binages d'éclairage et d'a-
vertisseur sonore - 6. Gai-
nage de protection - 7. Con-
densateur d'allumage - 8.

Aupteur - 9. Vis de fixation
du linguet fixe - 13. Feutre
de graissage - 15. Rotor -

16. Came du rotor - 17. et

18. Flasque et rivets d'as-

semblage de la came - 19,

Cache de I'écrou du rotor -

20, Obturateur de la fenétre

de visite - 21. Couvercle du
rotor.

Remontage du volant magnétique

® Aemettre e stator en place et bloquer ses vis de
fixation aprés avoir aligné le trait-repére sur le stator
avec celul du carter-moteur (vair photo).

® Rebrancher les fils élecriques.

® S'assurer de la propreté des contacts du rupteur, Au

A\ 1

19 21 be

besoin, passer un papier & ponecer (n® 800) sur les con-
tacts, puis les nettoyer correctement avec un chiffon
propre.

® Déposer une ou deux gouttes d'huile sur le feutre
destiné & graisser la came rotor.

® Veiller & la présence de la clavette demi-lune sur
la queue de vilebrequin et remonter le rotor. Au besein,
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Ne pas oublier la rondelle éventall qui
va sous |'écrou du rotor. (Photo RMT).

écarter les contacts du rupteur pour que la came du
rotor ne vienne pas buter contre le toucheau du linguet
mobile.

® A l'inverse de la dépose, rebloguer I'écrou du rotor
(couple de serrage : 6 a 65 m.kgk Me pas oublier
sa rondelle éventail.

® Régler Favance & l'sllumage comme décrit au cha-
pitre = Entretien Courant =.

EMBRAYAGE

DEPOSE ET DESASSEMBLAGE DE L'EMBRAYAGE

QOutils nécessaires

— Clé de 11 mm.

— Douvills & créneaux (réf. Piagglo T 00.30.627hL

— Compresseur de ressorts d'embrayage (réf. Piaggio T
00.20.322). A défaut, se confectionner cet outil avec
un boulon et des rondelles ou bien se servir d'un
étau.

— Clé de’ 17 mm.

— Griffe de maintien d'embrayage (réf. Piaggie T 00.
31.729).
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1* Dépose

L'embrayage est accessible sans déposer le, moteur.
Il est simplement nécessaire de coucher le scooter sur
le cété droit et de déposer la roue de secours et la
roue arridre. Ensuite :
® Défaire le cible d'embrayage au niveau moteur.
® Avec une clé de 11 mm, retirer les vis de fixation
du couvercle d'embraysge et 8ter ce couvercle en le
décollant par quelques coups de maillet. Attention & ne
pas égarer le poussoir de débrayage logé dans ce
couvercle.
® Avec un petit tournevis, dégager |'épingle au centre
de l'embrayvage &t qui maintient la pastille de butée,
#® Déplier la lenguette qui freine I'écrou au centre
de |‘embrayage.
® Remonter une des vis du couvercle d'embrayage pour
y accrocher la griffe de maintien T 00.31.729 dont |"au-
tre extrémité prend dans une des découpes de la clo-
che d'embrayage [voir photo).
® Avec une clé de 17 mm equ[pda de la douille &
créneaux T 00.20.627, débloquer |'écrou d'embrayage. Ré-
cupérer Fécrou et sa doullle d'arrét.
® Sortir |'embrayage complet,

2* Désassemblage

& A l'aide de l'outil Piaggio T 00.20.322, comprimer lé-
gérement les ressorts d'embrayage pour pouvoir faire
sauter le grand jonc d'arrét circulaire.

Les trols vis de fixation du couvercle
d'embrayage. (Phote RMT).

' gf

uamm de 1'épingle da maintien da
la pastille de butée. [Photo RMT).

Utilisation de la griffe de maintien T.
0031729 pour immobiliser "embrayage et
débloquer son écrou. (Phote RMT).



Extraction du jonc de maintien aprés avoir
comprimé |'ambrayage. [Phota RMTL

® Retirer l'outil et récupérer les éléments désassem-
blés : disques, noix d'embrayage, plateau de pression,
cloche d'embrayage et ressorts avec [eurs cuvelles.

Nota : Si on ne dispose pas de |‘outil Piaggio, il peot
é&tre facilement remplacé par un boulon et deux larges
rondelles ou encore en comprimant les disques dans
un étau aprés interposition de petites cales de bois,
Mais le remontage avec un étau sera moins aisé.

CONTROLE DE L'EMBRAYAGE

a)] Ressorts

Les six ressorts doivent avoir sensiblement la méme
longueur libre. Une différence de hauteur da plus de 2
mm implique le remplacement des six ressorts.

b] Disques garnis et lisses

Les disques de friction sont recouverts de pastilies
de garnitures, Ces pastilles ne doivent pas étre trop
entamées, ce qul se tradult par um patinage de |'em-
brayage. Si c'est le cas, remplacer les trois disques
gamis.

Les disques acier dolvent &tre parfaitement lisses et
plans. Pour contrdler celte planéité, poser les disques
lisses sur une surface bien plane, vérifier qu'ils portent
bien partout. Vous ne devez pas glisser une cale d'é-
paisseur supérieure & 005 mm.

Des disques exagérément voilés provoquent le brou-
tement de I'embrayage.

) Noix et cloche d'embrayage

Les cannclures de la noix d'embrayage ne doivent
pos dtre exagérémaent marquées.

EMBRAYAGE
9. Clavette demilune - 10.
et 11. Ecrou d'embrayage
avec sa douille d'arrét - 13.
& 15. Vis de fixation du cou-
vercle d'embrayage - 16,
Joint torique - 17. Reniflard
- 18. et 19. Pastille de butée
et épingle de maintien - 20.
et 21. Poussoir et doigt de
débrayage - 22. Couvercle
d'embrayage - 23. Jeint to-
rique - 24. R-ssort de rap-
pa - 25, Levier de débraya-
ge - 26. Cloeche d'embrayage
- 27. et 28. Cuvettes et res-
sorts d'embrayage - 29. Pla-
teau de pression - 30. Ba-
gue-palier - 31, Rivets - 32.
Rondelle de butée . 33. Flas.
que de la noix d'embrayage
- 34. Noix d'embrayage com-
pléte - 35. Disques gamis
sur les 2 faces - 36. Dis-
ques lisses - 37. Disque gar-
ni sur uné face - 38, Jone
de maintien des piéces de
I'embrayage.
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25—
Ne pas oublier la rondelle de fric-
tion qui s'intercale entre plateau 3 =
de pression et noix d'embrayage.
(Phote RMT).

Cuuant aux découpes de la cloche dembrayage, elles
ne doivent pas &rea matées par les languettes péri-
phiriques des disques garnis. De |égéres Indentations
peuvent étre rattrapées 4 la lime douce.

REASSEMBLAGE ET REPOSE DE L'EMBRAYAGE

Réassemblage

o Ay fond de la cloche d'embrayage, disposer les cu-

veltes des ressorts et y placer ces derniars.

® Placer le plateau de pression au-dessus des ressorts

et les comprimer trés légerement en utilisant 'outil

Piaggio utilisé au désassemblage.

® Avec un tournavis glissé dens les trous du plateau

de pression, agir sur les ressoris pour qu'ils se logent

correctement dans les lamages du plateau.

® Comprimer suffisamment les ressorts et empilar les

pléces dans |'ordre suivant, par-dessus |e plateau de

prassion ;

— la rondelle de friction, coté convexe, vers le plateau
de pression;

— la noix dembrayvage:
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sses doi

Les disques i
au niveau de leur dent
(Photo RMT).

— un disque de friction, avec garniture sur les deux
faces:

— un disque acier. Attention : les disques acier possé-
dent une particularité au niveau de leur denture. La
découpe de cette denture n'est pas entigrement ré-
guligre, car & un endroit, une dent est supprimée; re-
pérer soigneusement cet endroit., par exemple, en
tragant un trait en face, sur le rebord de la cloche
d'embrayage; :

— un disque de friction, garnl sur les deux- faces;

— le 2° disque lisse en superposant la dent supprimée
avec celle du 1" disque. Respecter cette superposi-
tion, sinon I'huile risque de mal circuler entre les
disques d'embrayage:

— le disque de friction, garni sur une seule face, gar-
niture coté disque lisse;

— le grand jonc d'arrét en weillant & bien le placer
dans sa gorge et en eévitant de positionner son ou-

verture en face d'une des découpes de la cloche
d'embrairnge.
® Retirar le compresseur de rossorts.

Repose de |'embrayage

Procéder & l'inverse de la' dépose en respectant les
points suivants : 5
®Sur les modales & graissage par mélange, vérifier
la présence de la rondelle qui s'intercale entre le vile-
brequin et ['embrayage.
o Ne pas oublier la douille d'arrét de I'écrou d'em-
brayage. Cette douille est pourvue d'un ergot qui se
glisse dans la rainure du - vilebrequin.
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L'écrou d'embrayage est freind par une
des languettes de cette douille.
(Photo  RMT).

#® Bloguer 1'écrou d'embrayage au couple de 4 & 4.5 m.
kg et rabattre une des languettes de la douille d'arrét
dans un créneau de Fécrou.

® Reposer la pastilie de butée et la munir de son
épingle dont la boucle va dans le plus gros trou.

© Avant de reposer le couvercle d'embrayage. veiller
a la présence du poussoir de débraysge et du joint to-
rigue de couvercle que l'on enduira légérement de
fralsse.

ENTRAINEMENT DE POMPE A HUILE

Ce paragraphe ne concerne évidemment gue les mo-
déles a graissage séparé.

DEPOSE - REPOSE

Pour déposer les “éléments complets de ['entraine-
ment de pompe a huile, procéder comme suit :
® Déposer le carburateur, puis la pompe a huile, opé-
rations décrites dans un prochain paragraphe « Carbu-
rateur, pompe a huile =
#® Déposer l'embrayage comme expligué précédemment.
® Boucher le carter-moteur avec un chiffon pour éviter
d'y faire chuter une piéce.
® Oter le petit pignon claveté sur la queuve de vilebre-
quin et récupérer la clavette.
® Jout en le tournant légérement, sortir l'arbre d'ep-
trainement.

Avant de reposer le couvercle d’embrayage,
<" " 7 i s

de la p
débrayage.

(Phote  RMT).

POMPE A HUILE

2. Canalisation arrivée d'hui-
Ie - 3. et 4. Couvercle de
pompe et joint - 7. Piston -
8. Rondelle de friction - 9.
Ressort de poussée du pis-
ton - 10, Joints toriques -
11. Cylindre - 12. Entraine-
ment complet de pompe &
r~huile - 13. Pignon d" i
ment, claveté sur la queus
de vilebrequin - 14, Pignon
intermédiaire, avec vis sans
fin - 15. et 16. Rondelle et
circlip du pignon  intermé-
diaire - 17. Arbre d'entraine-
ment.




Entralnement de la pompe & hulle des

modéles & graissage séparé : Pignon

d'entrainement claveté sur la qunnu dn

vilebrequin - 2. Pignon Intermédiaire, &

vis sans fin - 3. Arbre d'entrainement.
(Phote RMT).

Dépose du boitier de sélection des vi-
tesses, apriés avoir passé la 4" vitesse.
(Photo  RMT).

e Oter le plgnon Intermédialre munl de la vis sans
fin. aprés avoir extralt son circlip de maintien.

La repose se fait & |'inverse aprés avoir huilé les
pitces. Ne pas oublier la clavette du pignon d'entraine-
ment.

BOITIER DE SELECTION DES VITESSES

DEPOSE

1l s'agit du beitier ol aboutissent les cibles de chan-
gement de vitesses,
® Oter le couvercle du boitier fixéd par une vis.
® Tout en tournant la roue arridre, passer la 4 wi-
tesse :

vot -

BOITIER DE SELEC-
TION DES VITESSES

9. Couvercle - 10. Pi-

d'accouplement  avec
l'axe de croisillon -
12. Goupille conigue
- 13. Ensemble pla
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— Le doigt de commande des vitesses peut &tre sé-
paré du plateau de verrouillage. aprdés avoir chassé
la goupille conique qui les assemble.

— Le dolgt de verrouillage et sen ressort se déposent
aprés avolr retiré la vis-pivot du dolgt,

REPOSE

& Mettre en place un joint neuf ou du moins en parfait
état. En effat, c’est ce joint' qui assure |"étanchéité du
moteur & ce niveau,

®* Graisser sbondamment toutes les piéces.

® Glisser Uextrémité du doigt de commande des wvi-
tesses dans la gorge de |'axe de sélection et reposer
les écrous de fixation.

® Pour un remplacement et un réglage des clbles, pro-
céder comme décrit dans [I'Entretien Courant.

Magquette

teau de verrcuillage
ot doigt de sélection
- 16, et 17, Doigt et
ressort de verrouilla-

Vue imtérieure du boitier de sélec-
ton. On apercoit le doigt de com-
mande des vitesses. ( RMT).

— au guidon si le moteur est dépos

— en tounant le plateau crantd da verrnulllag& dans
le sens inverse des alguilles d'une mentre =i le mo-
teur est déposd.

® Avec une clé de 11 mm, dler les deux dcrous de

fixation du boitier et I'Gter latéralement en dégageant

le doigt de commande des vitesses.

CARTER-MOTEUR - VILEBREQUIN -
BOITE DE VITESSES
MECANISME DE KICK

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

Le bloc.-moteur doit étre ouvert pour intervenir sur
les éléments suivants
— Carter-moteur [roulements, joints & lévre).
— Vilebrequin.
— Boite de vitesses et mécanisme Interne de sélec-

DESASSEMBLAGE

En cas dusere des pléces provoquant des défauts de
sélection, les pitces peuvent dtre facilement désassem-

tion.
blées pour un remplacement. — Mécanisme de kick.
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CARTER-MOTEUR
1. Carter complet -
/ 2. et 4. Ecrous et
rondelles d'assembla-
go du carter - 5. Gou-
jons de carter - 6.
Rondelles élastiques -
7. Goujons de fixation
la culasse et du
l:?IIm{ru - 18. Joint
d'étanchéité du car-
ter - 20. & 23. Ten-
deur des cibles d'em-
brayage et de frein

arriére.

L'ouverture du carter-moteur  nécessite la dépose
des éléments suivants, opérations décrites dans les pré-
cédents paragraphes :

— Culasse et cylindra.

— Valant magnétique (rotor et stator).

— Embrayage.

— Pignon d'entrainement de la pompe 3 huile (modéle

4 graissage séparé).

— Boitier de sélection des vtiesses,
— Pédala de kick.

Ensuite, procéder comme sult :
® Avec une clé de 11 mm, retirer les douze écrous
d'assemblage du carter-moteur. Tous sont coté wolant
magnétique sauf un, placé cdté roue, au niveau de
la boite de witesses ([voir photos).
® Desserrer progressivement ces écrous en commen-
cant par les extérieurs.
® Vérifier que la clavette demi-lune du rotor de wolant
magnétiqgue a bien été enlevée de la queue de vilebre-
quin.
® Oter latéralement le demi-carter droit [cdté volant ma-
gnétique) qui se sépare ajsément. Au besoin, le dé-
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coller par quelques coups de maillet sur le pourtour
du carter, mais surfout ne pas faire levier avec un
tournavis glissé entre les plans de joint.

Dans le demi-carter gauche, demeurent le vilebrequin
et la boite de vitesses, tandis que le mécanisme de
kick reste dans le demi-carter droit.

La fermeture du carter-moteur est décrite plus leoin
aprés les paragraphes consecrés au vilebrequin, & la
boite de vitesses,

VILEBREQUIN
Dépose du vilebregquin

Le vilebrequin se dépose simplement en frappant sur
sa queus gauche avec un maillet. Pour interdire toute
déformation du vilebrequin, glisser entre les masses du
vilebrequin la cale Piaggio réf. T 00.25.127. Pendant
cette opération, soutemir le vilebrequin pour éviter
qu'il ne chute et ne s'endommage irrémédiablement.

Si le vilebraquin est dur & sortir, utiliser l'extracteur
Piagglo rét. T 00.3B.B8G, aprés avoir vissé sur la queue
de vilebrequin la douille de protection (voir dessin).

Les douze boulons d'assemblage du car-
ter-moteur, dont I'un & son écrou coté
rous. (Photo ci-dessous). (Photo RMT).
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Aprés ouverture du carter-moteur, vilebre-
quin et boite de vitesses demeurent dans
le demi-carter gauche. Le repére A indi-
que le déflecteur d'huile dont le réle est
de dirlger une partie du lubrifiant sur la
transmission primaire. [Photo RMT).

Le mécanisme de kick reste dans le demi-
carter droit. (Photo RMT).

Too 38886 Dépose du vilebrequin que l'on chasse
Séparation du carter-moteur. (Photo RMT) avec un mafllet. (Photo RMT).

Contréle du wilebrequin

En cas d'usure, I'embicllage peut étre refait aprés
désassemblage, ce qui nécessite un outillage complexe
et entre autres une presse dune force de 8 & 10
tonnes. Cette opération ne peut donc &ire confide
qu'a une maison spécialisée.

S'il est nécessaire de changer I'embiellage complet,
assembld, celui-ci est également disponible en pigces
détachées,

Pour contrdler si |'embiellage est en bon état, véri-
fier les points suivants :

a) Jeu & la téte de bielle

Avec un jeu de cales d'épaisseur. mesurer le jeu la
téral existant entre la téte de bielle et I'une des mas-
ses de vilebrequin. Ce jeu ne doit pas exrcéder 07

Dépose du vilebrequin en s'aidant de l'ou-
til Piaggio T. 0038886.
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EMBIELLAGE

(Dans 1encadré du bas,
montage du roulement & bil-
les et du joint & lavre, coté

e gl sur Iuﬂmdi;lu

gralssés par mélange).
1. Vilebrequin - 8, Roule-
mant & algullles de pied de
bielle - 14. ou 14-1 . Joint
a lévre cité embrayage - 15.
Joint & lévre cbté volant ma-
gnétique - 36. Circlip - 38.
ou 381. Roulement & billes
= 46. Ensemble bielle-mane-
ton avec roulements & al-
guilles - 47. Rondelles de ca-
lage latéral - 48. & 50. Pla-
quettes de maintlen du rou-
ment @ billes [uniquemant
sur modéle a graissage sé-
paré) - 52. !:iandelle de frie-
an.

mm., Au-delad, cela dénote une usure du roulement de
tite de bielle et, éventuellement du maneton.

Nota : Ce jeu peut dtre vérific oprés simple dépose
do la culasse et du cylindre,

b) Fauxrond du vilebrequin

Mettre le vilebraquin entre pointes ou placé sur deux
viés et disposer un comparateur pour mesurer le faux-
rond au niveau des queues of des masses de vilebre-
quin.

Le faux-rond indiqué par le comparateur ne doit pas
dépasser 003 mm pour les queues de vilebrequin et
0,02 mm pour les masses. Au-deld, recentrer le vilebre-
quin en s'aldant d'un coin en bois et dun é&tau. De
Préférence, faire exécuter ce travail par un spécialiste.

Roulements st joints du vilebrequin

Un roulement usagé se tradult par un moteur bruyant.
Pour wérifier rapidement 1'état d'un roulement, le tour-
ner doucement & la main aprés ‘avolr nettoyé & I'es-
sence, puis lubrifié. 5'il tourne en accrochant, il doit
.8tre remplacé. En profiter pour monter des joints A
livre neufs.

1" Roulement ot joint caté volant magnétique

Caté wvolant, le vilebrequin tourne sur un roulement
& aiguilles encagées. A ln dépose du vilebrequin, la ca-
ge intérieure reste sur le vilebreguin, tandis que la
cage extérieure avec les aiguilles reste sur le carter.
Remplacer les deux parties du roulement,

Mise en place das demlcoquilles et de
a) Remplacement de la cage intérieure . la douille de protection, pour extraire la Extraction de la bague intérieure du rou-
® Poyur déposor cotte bague, Il faut utiliser Mextracteur bague intérleure du roulement & aiguilles lement & aiguilles & I'aide de ['outil T,
Piagglo (Raf. T 00.14.499) livré avec demi-coquilles d'ex- de vilebrequin. (Photo RMT). 0014449, (Phote RMT),
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Repose de la ue intérieure du roule-

mant @ aiguilles vilebrequin, avec I'ou-

til T. 0018119. Ne pas oublier I'entretolse
A. [Photo RMT).

traction et douille de protection des filets de la queue
de vilebrequin.

® Lubrifier le tourlllon de queue de vilebreguin.

® Protéger les filets avec la doullle prévue & cet effet.

Sur le modéle igﬂlw séparé, le rou-
lement a billes vilebrequin et le joint
a léwre sont séparés par ce cirelip.

{Photo RMT).

® Mettre en place les demi-coquilles et les recouvrir
avec |'extracteur. Bien enfoncer & fond le collier de ser-
raga de I'extracteur en s'aidant d'un maillet.
® Maintenir l'extracteur avec une clé plate de 28 mm
fou une bonne clé & molette] et serrer la vis centrale
de l'extracteur jusqu'd extraction compléte de |la bague
[voir photo].

Pour la repose, procéder comme suit :
® Nettoyer soignousement la bague et la queue de
vilebrequin,
® Contre la masse du vilebrequin, disposer la cale en-
tretoise (réf. Piaggio T 00.60.007). Cette cale est d'une
dpaisseur de 9/10°.
® Chauffer la bague dans de I'huile & 100° G.
® Présenter la bague et I'enfoncer jusqu’a butée contre
la cale entretoise. Pour cela, utiliser soit :
— un poussolr de dimensions approprides;
— soit ['outil Piaggio T 00.1B.118, équipé d'un poussoir

et an s'aidant de clés de 28 et 30 mm [voir photo).
® Retirer la cale entretoise aprés refroidissement de la
bague. 1l doit avoir une distance de 16 mm entra
le rebord de la zauue et le petit épaulement sur la mas-
se¢ de vilebrequin (voir dessin).

bl Remplacement de la cage extérieurs

® Avec un tournevis, dter le joint a lavre,

® Chauffer légérement le demi-carter (BIF C) soit 2 la
flamme, soit dans de 'huile chaude, ce qui permet de
chasser la cage. Au besoin, s'aider d'un extracteur
4 pinces expansibles.

® Nettoyer la bague neuve & l'essence pour Oter le
wernis de protection.

® Profiter de co que le carter est encore chaud pour
poser la bague meuve que l'on enfonce & fond de lo-
gement en s’aidant d'un poussoir ou d'un jot en métal

tendre.
® Solon le méme processus, mettre un joint neuf, lavre
cOté cage & aiguilles. La face du joint doit étre & ras
de carter.

: Ce joint peut &tre remplacé sans ouvrir le carter-
moteur, apris simple dépose du volant magnétique, opé.
ration décrite dans le paragraphe correspondant.

2* Roulement et joint ebté embrayage

Cdté embrayage, le vilebrequin tourne sur un rou-
lement & billes, monté différemment selon gue le mo-
teur est graissé par mélange ou par graissage séparé
[voir le chapitre « Description Techmigue s). Procéder
comme suit :
® Sur les modales & graissage par mélange, Ster le
grand circlip de calage et déposer le joint.
® Sur les modéles & graissage séparé, le circlip étant
entre joint et roulement, déposer d'abord le joint.
® Chauffer le demi-carter au niveau du logement de
roulement, le plus simple étant d'utiliser la chauffe-
rette Piaggio T 00.19.978.

*® Le demi-carter étant chaud, chesser [+ roulement qui
sort sans difficulté.

& Nettoyer le roulement & ['essence pour Oter son
vernis de protection et le poser dans le demi-carter
encore chaud, en s'aidant d'un poussolr prenant ap-
pul sur la bague extérieure du roulement.
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— Sur les moteurs graissés par mélange, le roulement
doit venir & ras de carter.

— Sur les moteurs & gralsssge sépard, enfoncer le
roulement jusqu'é butée contra les petites plaguet-
tes de calage.

& Sur le modile & graissage séparé, remonter le circlip,

® Monter un joint neuf, lévre tournde cdté vilebrequin.

® Sur le modéle & mélange. remonter le circlip.

Too 19978

T.0022467

Utilisation de la chaufferette Piaggio T.

0019978 pour chauffer le demi-carter coté

volant magnétigue avant pose de la cage
& alguilles. ..

‘Repose du vilebrequin

® Chauffer légérement le demicarter gauche dans
un four ou sur une plague électrigue.

® Le demi-carter étant chaud (80° C environ), le poser
bien & plat. Graisser la levre du joint d'étanchéits,

® Pour dviter de détériorer la lévre du joint. équiper
la gueuwe gauche du vilebrequin avec la gaine de pro-
tection T 00.17.808. Ceci n'est pas obligatoire, mais
sinon, il faudra veiller & ne pas forcer sur la lévre du
Joint.
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Le joint & lavre en sortie de bom de vi-
tesses est accessible aprés simple dépose
du tambour de frein arriére. (Phota RMT).

# |ntroduire le vilebrequin dans le demi-carter. En au-
cun cas, il ne faut frapper sur le vilebrequin au risque
de le décentrer. Au besoin, s'aider de 'outil de repose
réf. T 00.18.119 équipé des douilles n° 6 et 14.

BOITE DE VITESSES

Dépose des arbres de boite

® Déposer d'abord I'arbre secondalre, c'est-a-dire celui

qui regoit la rous arriére. Pour cela :

® Déposer le tambour de roue arrigre, aprés avoir
retiré son écrou de fixation.

— Chasser I'arbre en le frappant avec un maillet.

® Déposer ensuite l'arbre primaire

— Aprés |'avoir défreiné, retirer I'écrou qui maintient
Vaxe d'arbre primaire sur le demi-carter gauche.

— Avec un maillet, chasser ['axe tout en recueillant
les aiguilles & lautre extrémité.

Controle de I'arbre primaire et de son axe

a) Pignons
Les pignons ne doivent présenter aucune ébréchure
ou écaillure,
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Dépose de larbre smnéliﬂl du boite de
vitesses. (Photo R

b] Amortisseur de transmission

Si & l'utilisation, il a été constaté des a-coups de
transmission inhabituels, les ressorts de [‘amortisseur
de transmission sont sirement affaiblis et doivent étre
mmplacés comme suit :

# Poser |'arbre primaire sur les rebords ouverts d'un

étau, munis de mors doux.

® Chasser les rivets aprés avoir limé leur téte et ré-

cupérer les flasques d'assemblage.

® Remplacer les six paires de ressorts et réassembler

les pieces avec des rivets neuf en respectant les

points suivants :

— Monter la couronne primaire dans le bon sens,
de sorte que ses faces soient alignées avec les
créneaux de |'arbre primaire.

— Le flasque parfaitement plat va coté extérieur.

— Monter les rivets de sorte que les flasques n'aient
pas de jeu sur la couronne.

¢) Axe de l'arbre primaire

* Monter cet axe entre deux pointes et wérifier sa par-
faite rectitude. Le faux-rond maximum admissible est
de 5/100°,

» Verifier |'état de surface de l'axe, & l'endreit ol por-
tent les aiguilles. En cas d'usure prononcée, changer
l'axe et le jeu complet d'aiguilles.

d) Roulement a billes de I'arbre primaire

Ce roulement est calé a l'intérieur de 1'arbre primai-
re par un grand circlip. Pour le déposer, dter le circlip
et chasser le roulement.

Pour faciliter la repose du roulement neuf, chaul'fur
I'arbre primaire dans un bain d'huile a 100%

Dépose du tambour arriégre, monté sur

les cannelures de |'arbre secondaire.
(Photo RMT).

Tout en chassant I'axe de l'arbre primaire,
récupérer les aiguilles. (Photo RMT).
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BOITE DE VITESSES
2. & 4, Ecrou de fixation de |'axe d'arbre
primaire avec rondelle plate et rondelle
d'arrét - 15. Ressort de poussée de la
noix de kick - 16. et 23, Paires de res-
sorts de ['amortisseur de transmission
primaire - 18, 21. et 22. Rivets et flas-
ques d'assemblage de I'amortisseur de trans-
mission primaire - 24. Arbre primaire nu
. 25. Grande couronne primaire - 26.
Arbre primaire complet - 27. Axe de l'arbre
primaire - 28. Roulement & billes - 29. Ai-
quilles - 30. Circlip intérieur - 31 a 34. Pi-
gnons de l'arbre dai 35 dell

de réglage de jeu latéral - 36. Circlip de

calage - 37. Cage & aiguilles - 38. Axe

de croisillon - 39. Rondelle - 40. Croisil-

lon - 41. Arbre secondaire - 42. Joint a

évre - 43. Circlip intérieur - 44. Roulement
a billes.

Voo /
41 40 39 38 31 32 33 34

Désassemblage de |'arbre secondaire et dépose du
ernisillon

Les pignons se retirent aisément aprés simple dépose
du circlip de calage et de la rondelle placée en-dessous
Pour faciliter le réassemblage, repérer le sens de mon-
tage des pignons (marque au feutre ou a la craie)

Pour déposer le croisillon et son axe, serrer l'arbre
secondaire entre mors doux et desserrer l'axe du eroi-
sillon a l'aide d'une clé plate de 13 mm en prise sur
les méplats de |'axe.

Attention : Le pas est & gauche, il faut donc desserrer
en sens inverse de la normale.

® Récupérer |'axe et sa rondelle et dégager le croisillon
aprés |'avoir fait pivoter.

Contrdle de I'arbre secondaire

a) Pignons
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A la repose du croisillon, respecter son

sens de montage, I"épaulement autour de

son alésage filetd doit étre coté roue
arriére. [Photo RMT).

c) Croisillon

Les exrémitds du croisillon doivent &tre a angles vifs.
S'ils sont arrondiz, changer le croisillon.
d] Roulements et joint d'étanchéité de "arbre

Les roulements se changent selon le méme principe
que ceux du vilebrequin.

Quant au joint & lévre, coté roue arriére, il peut étre
remplacé sans ouverture du carter-moteur, de la méme

Repose du pignon de #;ur 'arbre secon-
fil“ Son Il::m;!:;.l {A) vient par dessus
P B

h {Photo RMT)
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manigre que le joint de vilebrequin cété volant magnéti-
que.

Réassemblage de l'arbre secondaire
® Glisser le croisillon en place en respectant son sens

de montage : le rebord épaulé de son alésage fileté
dolt étre dirigé cOté roue arriére.

® Sur l'axe de croisillon, mettre la rondelle, chanfrein
cilé axe.

® Revisser 'axe sur le croisillon en se rappelant que

le pas est & gauche. Le blogquer fermement.

® Reposer les pignons en respectant leur sens de mon-

tage :

— Le lamage du pignon de 4 (le plus petit des quatre)
vient par dessus |'épaulement du manchon de |"arbre
secondaire (voir photo). L'autre face du pignon est
épaulée et doit donc étre cdté axe de croisillon.

—= Au niveau de leur denture et sur une seule de leurs
faces, les trois autres pignons comportent une fine
rainure circulaire. La face avec cette rainure doit étre
cité axe de croisillon.

Si les pignons sont mal montés, cela se traduit par
un frottement de leur denture.

L'épaulement central (A) du pignon de 4,
et la fine rainure périphérique (B) des 3

autres pignons, dolvent étre coté axe de
croisilion. [Photo RMT).

® Poser la rondelle, puis le circlip de calage latéral
et contréler le jeu latéral du train de pignons, soit en
utilisant des cales d'épaisseur, soit a l'side da la
double jauge Piaggio (réf. T 00.18.094). Le jeu latéral
doit @tre compris entre 0,15 et 040 mm.

Si le jeu nest pas compris cdans cette tolérance,
remplacer la rondelle placée sous le circlip par une
autre, sachant qu'elle est disponible en 5 épai
de 2,05 mm [origine). jusqu'a 265 mm, en passant par
2,20 mm, 235 mm et 2,50 mm.

Contrdle du jeu latéral des pi uns de
I'arbre secondaire avec la double jauge
Piaggio T. 0018094. (Photo m.m,

Repose de la boite de vitesses

® Poser le demi-carter gouche bien & plat.

® Sur l'axe de ["arbre primaire, disposer les aiguilles
en les collant & la graisse et en les entourant d'un petit
édlastique pour les maintenir.

® Positionner l'arbre primaire dans le demi-carter et y
introduire I'axe que l'on enfonce en s"aidant d'un mall-
let. Retirer le petit élastique dés que les aigullles
sont sulfisamment engag
* Reposer ["écrou fixant l'axe, sans oublier sa ron-
delle frein dont on rabattra correctement les languettes.

Ne pas oublier la téle d'arrét de 'écrou
de fixation de l'axe d'arbre primaire.
{Photo RMT).



® Repoger l'arbre secondeire en s'sidant de loutil T
00.18.119 en prise sur ['extrémité filetde de l'arbre. A
défaut, enfoncer I'arbre en s'aidant d'un malllet et d'une
cale da bols, mais ne pas frapper sur 'axe de croi-
sillon. Ajuster la position des pignons pour que leurs
dents s'engagent dans celles des pignons de I'arbre
primaire.

MECANISME DE KICK

Dépose

A l'ouverture du carter-moteur, le mécanisme de kick
reste dans le demi-carter droit. Récupérer la noix de
kick et son ressort de poussée et sortir 'arbre de kick
avec le ressort de rappel.

Contréles

* Vérifier I'état des dents de loup de la noix de kick.
#® Sur le demi-carter, contrdler |'dtat des caoutchoucs
de butée du secteur denté. Les remplacer impérative-
ment s'ils sont tassés ou déchirés. Sinon, le carter
risque de se féler 4 la longue.

® Si I'on a constaté des fuites dhuile au niveau de
l'axe de kick, remplacer la joint & lévre. Cette opération
ne nécessite dailleurs pas 'ouverture du carter-mo-

teur, mais peut se faire de l'extérieur de la maniére
sulvante :

Repose de l'arbre secondai-
re en saidant de ['outil
T. 0018119,

0023638

— Déposer la pédale de kick.

— Percer un petit trou dans la cage du joint et y vis-
ser une vis Parker sur laquelle on tirera pour extrai-
re le joint usagé.

A la repose du joint neuf, s'aider d'un poussoir et
ne pas oublier de lubrifier la levee du joint.

Repose
Pas de difficulté pour cette opération. Veiller & bien

loger l'extrémité du ressort de rappel dans son trou
d'ancrage sur le demi-carter.

FERMETURE DU CARTER-MOTEUR

® MNettoyer parfaitement toutes les piéces et les plans
de Joint des demi-carters,

® Dans le demi-carter gauche (cité embrayage), repo-
ser le vilebrequin et la boite de vitesses comme décrit
précédemmaent.

#® Dans |e demi-carter droit, disposer le mécanisme de
kick, aprés s'étre assuré de la présence des butées
de caoutchouc. Ne pas s'inquidter de veir la noix de
kick positionnée de travers, elle s'engagora sans diffi-
culté sur I"arbre primaire lors de la réunion des domi-
carters.

#* Pour faciliter sa repose, chauffer légarement e demi-
carter droit (plaque électrique ou four).

MECANISME DE KICK

6. & 9. Boulon de bridage de la pédale
de kick - 10. et 11, Pédale de kick et
embout - 12. Joint & lévre - 13. Arbre
de kick avee secteur denté - 14, Ressort
de rappel - 15. Butées de caoutchouc.
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® Mettre un joint papier neuf et graissé sur le demi-
carter droit.
® Sur le demi-carter gauche, vérifier la présence du dé-
flecteur d'huile, pidce en matigre synthétigue.
® Placer verticalement le demi-carter gauche et le
coiffer avec le demi-carter droit. Au besoin, aider la
noix de kick & se placer sur Varbre primaire et veiller
a ne pas endommager la lévre du joint cité volant.
A cet effet, Piaggio conseille d'équiper la queue de
vilebrequin avec la gaine de protection T 00.17.831.
Pour bien assurer la jonction des demi-carters, frap-
per quelques coups de maillet sur le demi-carter coté
wvolant magnétique, autour des logements de roule-
men's.
® S'agsurer de la libre rotation du vilebrequin et des
arbres de boite, puis remettre et serrer les douze fixa-
tions du carter-moteur. Les serrer progressivement en
allant des vis centrales aux wvis extérieures.

A la repose du ressort de kick, loger son

brin dans le trou d'ancrage A.

(Phota  RMT).

CARBURATEUR - POMPE A HUILE

CARBURATEUR

Toutes les données de réglage de carburation sont
mentionnées dans le tableau des « Caractéristiques
Géndrales «.

Les réglages de jeu au clble et de ralenti sont dé-
crits dans le chapitre « Entrétien Courant =
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CARBURATEUR
10. Gicleur principal - 11. Tube d'émulsion
- 12. Gicleur d'air d'émulsion - 13. Gi-
cleur de ralenti - 19. Couvercle de cuve -
22, Couvercle de logement de filtre - 23,
Joint - 24. Filtre - 28. Axe de flotteur

- 30. Raccord de tuyau d'essence - 31.

Joint de cuve - 32. Plongeur de starter 33.

Couvercle du logement de volet de gaz -

35, Tige du volet de gaz - 37, Volet de

gaz - 38, Ressort de rappel - 39. Joint -

40. Gicleur de starter - 41, Pointeau - 43.

et 44. Vis d'air de ralenti et son ressort

- 45, Flotteur - 49. et 50. Vis de régime
de ralenti et son ressort.

ENSEMBELE FILTRE A AIR,
CARBURATEUR
ET POMPE A HUILE
2. Bouchon - 3. Couvercle de
boitier - 4. Rondelle caoutchouc
montée autour de la vis de ré-
gime de ralenti - 5. Joint du
boitier de filtre & air - 6. et 8.
Vis de fixation de l'élément fil-
trant - 9. Elément filtrant - 10.
et 11. Vis de regime de ralenti
ot son ressort - 12, Pompe &
huile - 15, Douille de centrage
- 46, Manchon d'air d'admission
- 47. et 48. Tendeur du cable de
gaz - 51. Carburateur - 52. Pas-
setuyau d'essence - 53. Joint
d'étanchéité du boitier - 54. Boi-
tier - 55. Bouchon du trou d'ac-
cés i la vis d'air de ralenti -
56. Vis de fixation du boitier -
57. Joint d'embase du carbura-
teur - 61. & 63, Clapet anli-re-
tour d'huile de graissage sépa-
ré - G4, Passe-tuyau d'huile -
65. et 66, Plaguette d'arrét et
vis de maintien du cylindre de
pompe @ huile.

Depose et désassemblage

® Retirer le filtre & air.

® Débrancher e tuyou dessence aprés avoir fermé le
robinet.

® Défaire le cible de starter, et, uniguement sur les
modéles graissés par mélange, le cable de gaz.

® Sur les modéles avec pompe & huile, ouvrir les gaz
en grand, ce gui donne sulfisamment de débattement
vertical & la tige rellant la pompe au carburateur et ti-
rer le crochet de cette tige hors du levier de la pom-
pe & huile.

® Dévisser les deux longs écrous de fixation du car.
burateur et oter le carburateur.

® Une fois le carburateur déposé, prendre la précau-
tion de tourner le vilebrequin pour boucher le conduit
d'admission.
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Le boitier contenant le carburateur et la
pompe a huile est fixé par cette vis.
(Photo RMT).

Le désassemblage du carburateur s'effectue sans dif-
ficulté, S'aider de la vue éclatée. Mettoyer les difig-
rents conduits & la soufflette.
® A |la repose du carburateur, s'assurer du parfait
état de son joint et wvérifier qu'aucun carps étranger
ne s'est introduit dans le conduit d'admission,

POMPE A HUILE
Dépose
® Déposer le carburateur.
& Débrancher le tuyau d'arrivée dhuile et le boucher
avec une petite vis,
& Décrocher le cable de gaz.
® Déposer le boitier contenant carburateur et pompe
& huile, et fixé par une vis.
® Dévisser ses trois vis de fixation et oter le cou-
vercle de la pompe.
® Oter le piston de la pompe et son ressort.
® Pour déposer le cylindre, dter sa wvis de maintien
placée sur l'extérieur du boitier et freinée par une pla-
quet’e en tole. Sortir le cylindre de son logement en
s'aidant d'une pince & becs fins,

La dépose des pignons d'entrainement est décrite
dans un précédent paragraphe et nécessite de sortir
I'embrayage.

Repose
* Nettoyer parfaitement toutes les piéces, puis les hui-
ler légérement.

® S'assurer du bon serrage de la canalisation d'huile sur
le couvercle de pompe.
& Varifier le "bon état de ses joints toriques et loger
le cylindre, en wveillant & aligner le trou borgne placé
entre les deux joints toriques avee le trou de la vis
de maintien.
® Enfoncer le cylindre bien & fond dans son logement
fr reposer la vis de maintien équipée de sa plagquette-
rein.

5i aprés serrage, il subsiste un espace entre la vis
at le boitier, c'ast que le trou borgne du cylindre n'est
pas parfaitement aligné avec le trou de la vis. Modifier
sa position en conséquence.
® Huiler le piston et son engrénage et le mettre en
place, sans oublier la rondelle de friction et le ressort.

© Equiper le couvercle d'un joint neuf et le remplic
de graisse. Reposer le couvercle.
® Reposer le boitier sur le moteur.
® Rebrancher le tuyau d'arrivée dhuile apriés avoir

pris la prcésution de laisser un peu d'huile s'écouler
pour chasser |'air qui aurait pu s’y introduire,

A ign @ Aprés blage de |a pompe a hoile,
Piaggio conseille de vider le réservoir d'essence et de
le remplir de trois litres de mélange @ 2 % et d'atten-
dre d'avoir consommé ces trois litres avant de remet-
tre de l'essence pure. On est ainsi sir d'éliminer tout
I'air qui aurait pu s'introduire dans la pompe et dont
la présence pourrait créer des défauts de graissage.

A la repose du cylindre de pompe & huile,

borgne A avec le trou B
(Photo RMT).

aligner le trou
sur le boltier.

VESPA 125
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ECLAIRAGE

Un défaut d'éclairage (les lempes étant du type ap-
proprié) peut provenir d'un fil coupé, d'un défaut de
masse ou de branchement, ou du mauvais &tat des
babinages du stator de volant magnétique. Sur le mo-
dile avec clignotants équipé en 12 wvolts, le régula-
teur de tension peut également é&tre en cause. Pour

Repose du piston de pompe & huile, équi-
pé de la rondelle 1 et du ressort 2.
[Photo RMT].

controler le circuit d'éclairage. s'équiper d'un ohmmé-
tre ou bien d'une lampe-témoin alimentée par une pile et
effectuer les contrdles suivants :

Bobinages d'éclairage du wolant magnétique

Quvrir le boitier de connexion fixé sur le moteur au-
dessus du volant magneétique et débrancher les fils
sortant du volant magnétique.

Sur les modéles 6 wvolts, brancher I'ohmmétre ou la
lampe-témoin entre le fil jaune et le fil bleu clair is-
sus du volant.

Sur les modéles 12 volts, brancher I'ochmmeétre ou la
lampe-témoin entre le fil bleu et le fil noir.

La lampe-témoin doit s'allumer ou ['chmmétre doit
indiquer une trés faible résistance (de l'ordre de 1 ohm
ou_ moins).

Si la résistance est infinie ou si la lampe ne s'allu-
me pas, le bobinage est coupé. Inversement, le bobi-
nage est court-circuité & la masse si I'chmmétre indi-
que une résistance nulle.

Circuit d'éclairage

Pour wérifier si un fil n'est pas coupé ou débrancheé,
brancher |'ohmmeétre ou la lampe-témain entre la masse
et différents points du circult, aprés avolr manceuvrd
le commutateur de phare.

Sur le modéle avec clignotants, wvérifier également
le branchement du connecteur, dissimulé sous le cache
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Rouge

Nalr.

Bleu clair

Jaune

Bleu clair

Jaune

Bleu clair

Rouge

Moir

SCHEMA ELECTRIQUE
DES MODELES SANS
CLIGNOTANTS
(6 wvolts)

1. Avertisseur sonore
- 2, Phare avant - 3.
Témoin de phare - 4.
Eclairage de comp-
teur - 5. Commodo
au guidon - 6. Pédale
de frein avec contac-
teur de sop - 7. Bou-
gie - 8. Volant ma-
gnétique - 9. Boitier
de connexion en sor-
tie de volant magné-
tique - 10. Bobine
d'allumage - 11. Feu
arriére.
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Sur le modéle pour-
vu de clignotant, un
boltier de connexion

de klaxon. Ce cache est fixé par 4 vis Parker : 2 sous
Lle monogramme « Piaggio » et 2 dans le coffre de ta-
ier.

Régulataur de tension

Seul le modéle avec clignotants en est équipé. Vérifier
son branchement et sa mise a [a masse.

Si les lampes « claguent » facilement, le régulateur
est défectueux et doit élre remplacé.

AVERTISSEUR SONORE

L'avertisseur sonore est accessible apriés dépose de
son cache fixé par quatre vis : deux sous leé monogram-
me « Piaggio = et deux dans le coffre de tablier.

Vérlfler son branchement ainsi que sa résistance
qui doit étre inférieure & 1 ohm,

Sur les modéles sans clignotant, ['avertisseur est
allmenté par un bobinage du volant magnétique. Effec-
tuer le méme contrdle que pour les bobinages d'éclai-
rage en branchant |'ohmmétre entre le fil vert et le fil
nair.

Sur les modéles 12 volts, le courant d'éclairage passe
par le bou'on d'avertisseur sonore [voir chapitre « Des-
cription Technique ). Si I'avertisseur fonctionne sans dis-
continuer, cela signifie que le bouton davertisseur est
défectueux et n'assure plus la jonction entre le fil
bleu issu du volant et le reste du circuit électrique.
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Bleu

5
>
L

— Jaune— ——

Vert—

1 Blanc

™. Rouge

T

= Moir

Jaune/noir

SCHEMA ELECTRIQUE IZIEB2 MOIDE]LES AVEC CLIGNOTANTS
valts

1. Avertisseur sonore - 2. Clignotant avant gauche - 3. Cligne-
tant avant droit - 4, Phare - 5. Témoin de clignotants - 6. Con-
tacteur & elé - 7. Témeoin de phare - 8. Eclairage de comptour
- 9, Commodo & la polgnée droite - 10, Contacteur de clignotants

- 11. Boitier de connexion fixé sur le tablier - 12, Pédale de
frein avec contacteur de stop - 13, Relals de cllgnnlan'ls - 14,
Bougie - 15. Volant - 16, 17. Bobine
d'allumage - 18. Boitier de connexion en sortie dn volant ma-
gnéligue - 19, Plots de contact des clignotants arriére intégrés
dans les capots arriére - 20. Clignotant arriére gauche - 21.
Clignotant arriére droit - 22. Feu arriére.
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Branchement du régulateur des modéles
équipés en 12 wvolts.

Par contre, si 'éclairage est interrompu lorsqu'on ap-
puie sur le bouton d'avertisseur et sans gue ce dernier

fonctionne, I'avertisseur est soit défectueux, soit dé:

branché.

ALLUMAGE

Un défaut d'allumage peut avoir plusieurs ori
— Contacts du rupteur encrassés, déréglés ou humides.
— Linguet mobile du rupteur mal isolé.

— Condensa‘eur claqué ou court-circuita.

— Bobine haute tension extérieure détériorée.
- Antiperasite mal isolé ou clagqué.

— Bougie défectueuse

Moie également un défaut d'allumage peut avoir
pour origing le volant magnétique et plus particulidre-
ment son bobinage dallumage

Bobinage d'allumage du volant magnétique

Il se contrBle comme un bobinage d'éclairage. en
prenant la précaution d'écarter les contacts du rupteur
ou de les isoler en intercalant wn morceau de pa-
pier Sinon, le courant passe directement a la masse.
La résistance du bobinage d'allumage est d'environ
0,5 ohm.

L'appareil de contrble (ohmmétre ou lampe-témoin)
se branche entre le fil rouge (modéle 6 wvolts) ou le
fil vert (modéle 12 wvolts) et la masse.
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Un condensateur défectueux se traduit pat un allu-
mage insuffisant interdisant tout démarrage. L'étincelle
a la bougie est rougedtre au lieu d'étre bleue.
Pour remplacer le condensateur, il est nécessaire de
déposer le rotor de volant magnétique.

Rupteur

a) Inspecter périodiquement |'état des contacts qui, &
l'usage. se creusent. S| les surfaces ne peuvent Etre
ra.trapeées au papier & poncer [n". 400) ou a la pierre &
huile, le rupteur doit étre changé. Ne pas oublier en-
supite de nettoyer les contacts avec un solvant puis avec
wun chiffon propre,

b) Contréler, & l'aide d'un ohmmetre, gue le linguet
mobile est bien isolé de la masse lorsque les contacts
sont écartés, La resistance doit passer de 0 4 0,5 ohm
en écartant les contacts

Bobine haute tension

La bobine Haute Tension est placée & caté du bol-
tier de connexion, au-dessus du volant magnétique, Avec
un ohmmétre, contriler la résistance des enroulements
de la bobine.

a) Enroulement primaire @ entre petit lil vert [volant
12 volts) ou rouge (volant 6 volts) et la masse 0.5 Q.
b) Enroulement secondaire : entre le fil de bougie dé-
barrassé de l'anti-parasite et la masse, environ 7000 £,

Pour une waleur nettement différente, 'enroulement
correspondant est défaillant et il faut remplacer la bo-
bine H.T.

PARTIE CYCLE

COLONME DE DIRECTION

Réglage du jeu & la colonne de direction

La direction doit tourngs librement mais sans jeu.

Larsqu'on sent un durcissement dans le pivotament
de la colonne de direction ou, inversement, un jeu
créant des vibrations au freinage, le réglage du jeu
a la colonne de direction devient nécessaire sinon les
billes et les cuvenes risquent de se marquer rapide-
mant.

Accéder & la colonne de direction comme suit :

® Ay niveau du levier su guidon, défaire le cable de
frein avant. Le plus rapide est de retirer l'axe du levier
¢t d'dter ce dernier. Bien repérer la position des ron-
delles de |'axe.

® Retirer les guatre vis de fixation du capotage de
phare et le soulever. Au besoin, repousser vers le haut
la gaine du céble de compteur.

® Retirer la vis qul bride le guidon sur la colonne
{voir photao).

® Dévisser le cable de compteur puis soulever l'en-
semble phare-guldon pour le dégager du haut de Ja
colonne de direction. Laisser pendre le tout.

Réglage du jeu a la colonne de direction
[Photo AMT].

Les cables sont su mmnn.l longs pour
laisser pendre le phare et son capotage.
(Photo RMT).



Dépose de la colonne de direction

® Comme expliqué ci-dessus, dégager le phare et le
quidon.

®© Défaire le cible de frein avant et le céble de
compteur au niveau de la roue avant,

® Avec la glé utilisée pour le réglage du Jeu, desser-
rer entigrement la bague supérieure puig retirer la
rondelle ergotée.

® Tout en soutenant la colonne, dévisser totalemant
la cuvette de colonne et récupérer la cage & billes.

idon est bridé

r la colonne de di-

rection par cette vis.
[Phote RAMT).

® Régler le jeu comme suit :

— avec la clé & ergots Piaggio T.00 14566, desserrer
la bague supérieure de 2 ou 3 tours.

— avec la méme clé, serrer ou desserrer la cuvette
vissée sur la colonne suivant gue l'on désire dimi-
nuer ou augmenter le jeu. Le réglage est correct
lorsque roue avant dans le vide, la direction pivote
sous son propre poids mais sans aucun Jeu.

— vérifier la présence de la rondelle ergotée et res-

serrer la bague supérieure que l'on bloque énergl-
quement,

® Sortir l'ensemble roue-colonne. Si Fon ne dispose
pas dun ponl élévateur, coucher le scooter sur le

co'e,
® Récupérer le roulement en bas de la colonne,

Remplacement des cuvettes et roulements

Remplacer roulements et cuvettes si ces derniéres
sont marquées,
® Pour chasser les cuvettes sur la coque, utiliser un
jet en métal tendre suffisamment long. Frapper régulig-
rement sur tout le ‘pourtour des cuvettes et alternati-
vement en deux points diamétralement opposés afin de
ne pas bialser la cuvette,
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Chasser la cuvette en bas de la colonne en frappant
sur le cache-poussiére placé en-dessous. Egalement frap-
per trés réguliérement et sur tout le pourtour.
® Pour reposer les cuvettes neuves sur la coque, le
mieux est d'utiliser 'outil Piagglo T 0021330 qui permet
le montage des deux cuvettes en une seule opération
(voir dessin].

A défaut, remonter les cuvettes en s'aidant soit d'un
jet en métal tendre, soit d'un tube de diamétre adé-
quat. Veiller & ne pas mettre |es cuvettes en biais et &
ne pas marquer les chemins de roulement.

ENSEMBLE GUIDON-CAPOTAGE
DE PHARE

Capotage de phare - 3. Support
de guidon - 4. Joint torique - 5.
Compteur de vitesse complet - 6.
et 7. Rondelles - 8. Ecrou de fixa-
tion du compteur - 9. Poulie d'en-
roulement des cables de change-
ment de vitesses - 10. Poulie d'en-
g Covpiepingle - 12. Emboets dan
e e - 12,
crage des cibles de frein et d'em-
brayage - 13. Poignées de guidon
- 14, Butées de gaines de cible de
changement de vitesses - 15. Tu-
be poignée de gaz - 16. Leviers
de frein avant et dunbmaﬁe - 17.
Butées de gaines de cables
frein et dambrwlw - 18, Cnunr\-
cle de de
20. Vis de fixation de llne du
phare - 21. a 24. et 30. Pivots des
leviers - 25. Tube de poignée de
changement de vitesses - 27. et 28.
Boulon de Iirlﬁgn du guidon sur
la colonne de direction - 29. Patte
fixation du compteur,
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ﬂepo:f dfl :uuﬂ:els 4 S?Iun Ile mén;e grocédé. remonter la cuvette en bas Dépose de |'amortisseur
e direction sur la e la colonne de direction. Les cuvettes doivent venir  gpafaire les fixations Inférleurs ot su 0
) e la i périeure de l'a-
:uqtﬁ;uﬁ? Piis;r;g de bien & fond de logement. mortisseur et le dégager.
T. 0021330, Repose de [a colonne de direction
Effectuer les opérations inverses de la dépose en res-
pectant les points suivants : 2#”3&555?“&:";2 PEJEEET;OF N:
— le roulement en bas de la colonne se monta avec tisseur - 21, ot 22, Silentblocs et pin o
les billes dirigées vers le haut (voir photo). de Fixation ;upérf! e = 23 l;;“du” 1“'::
=~ graisser abondamment cuvettes et roulements. . 24. Cachepou i: 25, & 27 anp lFe-
— en fin de repose, régler le Jeu A& la colonne. ment kiirieur :: l':l e dir;a:ﬂw
— Centrer le guidon avant de le brider. 2. & ;Da ;o:lemenct mﬂeusr .31 ;':m:
delle ergotée - 32. Ecrou de blocage - 37.
SUSPENSION AVANT Cache inférieur de I'amortisseur - 38. Cha-
peau de ressort - 39, Ressort - 40. Guide
1* Amortisseur avant du ressort - 41. Bague inférieure - 42. Ca-

che supérieur - 57. Ensemble tige-amortis-
seur hydraullgue.

38

Sens de montage du
roulement en bas de
la colonne de direc-
tion. (Photo RMT).
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Désassamblage de I'amortisseur

L'amortisseur peut étre désassemblé, si l'on désire
par exemple changer le ressort.
® Oter la plaque de fixation et les silentblocs. Pour
débloquer |'écrou qun maintient ces pieces, il faut blo-
quer |'amortisseur aprés une clé spéciale trés plate de
45 mm en prise sur les deux méplats du chapeau de
rassort, A défaut de cette cld, maintenir |"amortisgseur
dans un étau en interposant deux fers plats suffisam-
ment minces,
® Tout en appuyant dessus pour ne pas forcer sur les
sfilets de la tige d'amortisseur, dévisser le chapeay
de ressort. L'amortisseur peut alors étre désassemblé.

Si l'on constate des fuites d'huile, "&lément hydrau-
lique doit &tre remplacé.

Repose du roulement supé-
rieur de colonne de direc.
tion. (Photo RMT).

COLONNE DE DIRECTION
ET BRAS DE SUSPENSION
AVANT

1. Roulements a aiguilles -
2. Anneaux d'étanchéité - 3.
Axe du bras - 4. Joints to-
riques - 5. Bras de suspen-
sion avant - 6. a 10. Boulon
de fixation latérale du gar-
de-bous - 11. Créte de gar-
de-boue - 12. Plaque de fixa-
tion de la créte - 13. Garde-
boue avant - 14. Colonne de
direction - 15. & 18. Fixa-
tion supérieure du garde-
boue avant - 19. Cache du
bras de suspension.

VESPA 125

Le ressort de
monte avec les spires les plus

I'amaortisseur  avant se

chées vers le haut. (Photo RMT).

Réassemblage de ["amortisseur

® Tirer & fond la tige de 'amortisseur pour la dégager
au maximum.

& Vérifier que |a tige est bien munie de son caoutchouo
de butée.

® Gisser le ressort en place, les spires les plus es-
pacées vers le bas. Sl I'on se trompa de sens, le res-
sort ne passe pas,

® Remettre le cache de ressort puis revisser le cha-
peau de ressort.

® Reposer la plaque de fixation encadrée par les si-
lentblocs.
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VESPA 125

A la repose de |'amortisseur avant, res.
pecter le sens de montage de la plague
de fixation supérieurs. (Phota RMT).

Avant de reposer des joints et roule-

ments neufs sur le bras de suspension

avant, mettre en place les entretoises A.

Noter la présence des joints toriques B.
[Photo RMT).

&4 — Revue MOTO Technique

Reposa de l'amortisseur

® Positionner |'amortisseur et ajuster la position du
flasque de frein pour ancrer ['amortisseur sur le flas-
que.

® Bien serrer les écrous et boulons de fixation.

Mota ; La plagus de fixation supérieure possidde un
sens de montage (voir photo),

2 Remplacement des roulements & aiguilles du bras
de suspension avant

Cette opération implique de disposer de 'outillage spé-
clal Piaggio. Procéder comme suit aprés dépose de |'a-
mortisgeur et du moyeu de roue avant [voir plus loin
le paragraphe « Roulements de roue avant a).

Extraction des roulements usagés

® Disposer |'outil Piaggio T. 0060472 et serrer son
manche pour provoquer le relévement des languettes de
fa rondelle de maintien des roulements & algullles. Fal-
re cotte opération de chaque cdté en Inversant natu-
rellement le montage de |‘outil.

Principales phases du remplacement
des roulements a aiguilles du bras
de suspension avant :

— En haut : extraction simultanée
de l'axe et d'un des roulements.
— Au centre : Repose de [axe
neuf,

— En bas : repose des roulements
neufs. Moter la présence des deux
entratoises n* 17,

Les languettes étant redressées, ies briser en s'aidant
d'un petit tournevis ou d'une pointe.
® Munir l'outil de l'embout n® 19 et percer 'un des
roulements. Continuer d'agir sur l'outil jusqu'a extrac-
tion do l'axé du bras et du roulement opposé.
® |nverser le montage de I'outil et remplacer 'embout
n® 19 par le n® 11 pour chasser le roulement précédem-
mant percé. Le bras peut alors &tre séparé de la
colonne.

Repose des roulements neufs

Il est naturellement nécessaire de remonter des rou-
lements neufs mais également axe et joints doivent
étre neufs.
® Disposer des joints toriques neufs sur le bras de,
suspension [voir dessin et photol. Faire cette opération
en premier, sinon il ne sera plus possible de monter
ces joints.
® Placer le braz sur la colonne en le maintenant &
l'aide du faux-pxe n* 5. 7
® Equiper l'outil du guide n* 12 et de |'embout n* 11
et monter |'axe aprés 'avoir graissé. Utiliser de préfé-
rence une graisse grephitée ou au bisulfure de molyb-

na.

Agir sur 'outll jusqu'a ea que l'embout n® 11 vienne
en butée,




Mise en placa des roulements neufs avec
I'outil Plagglo T. 0060472 muni du guide
n* 12 et de I'embout n~ 14
(Photo RMT).

® De part et d'autre de l'extrémité de la colonne, pla-
cer les entretoises n* 17 d'une épaisseur de 12 mm
& Gralsser les roulemants neuls aprés les avolr net
toyés 4 l'essence pour les débarrasser de leur wvernis
protecteur. Huiler les anneaux d'étanchéité qul se mon-
tent derriére ces roulements

® A |'aide du guide n* 12 et de l'embout n° 14, mon
ter l'un des roulements neufs, sans oublier les anneaux
d'étanchéitd. Serrer outll jusqu'ad falre wenir 'embout
14 en butée

® De la méme maniére, monter le 2 roulement mais
en remplagant le guide n® 12 par le n* 16,

® Les entretoises dtant toujours en place, ajuster la
position des roulements en équipant 'outil du guide
ne 18 et de l'embout n* 15 Serrer jusqu'a buotée de
I'embout n* 15,

® Rééquipar "outil du guide n® 12 et de Pembout 11
[précédemment wtilisés pour la ropose de l'axel et ser-
rer modérément l'owtll pour écarter les languettes des
rondelles de maintien des roulements.

® Oter les eniretoises, mettre de la graisse dans les
interstices et glisser les joints toriques on place.
® Yérifier que le bras pivote librement.

SUSPENSION ARRIERE

1° Amortisseur arriére

Dépose
Pour accéder & |a fixation supdrieure de |'amortisseur
sur la cogque 1l est nécessaire de dégager suffisam-

ment le réservoir & essence comme décrit plug loin.
® Ensuite, retirer V'écrou de fixation supérieure avec
une clé plate de 13 mm.

® Placer une cale sous la coque et défaire la fixation
inféricurs de l'amortisseur (clé plate de 13 mm et clé
de 14 mm).

® Dégager l'amortisseur vers le bas.

Désassemblage de |'amortisssur

® Avec deux elés plates de 14 mm, retirer le long
éorou avec le silentbloc,

® Tout en comprimant le ressort, dévisser le sigge
du ressort et récupérer le ressort.

Réassemblage et repose de lamortisseur
Procéder & l'inverse de la dépose en respectant les

points sulvants :

— Tirer au maximum la tige de 'amortisseonr

— Ve r & la présence du caoutchouc de butée sur la
tige
+ Au besoin, remontar un silentbloc neuf en haut de
I'amortisseur. Pour le silembloc sur le moteur, 5'ai-
der dun extracteur pour le Sortir, et pour lo re-

AMORTISSEUR ARRIERE
4. Silentbloc de fixation supérieure - 5.
Boulon de fixation inféerieure - 6. Ecrou
spocial - 7. Corps d'amortisseur - B.
Ressort d'amortisseur.

VESPA 125

Desserrage de |'écrou de Fixation supé.
rieure de I'amortisseur arriére. (Photo RMT)

Sur I'amortisseur arriére, dépose de 'écrou
avec le silentbloc. [Photo RMT).
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VESPA 125

FIXATIONS MOTEUR
ARRI

5. et 6. Axe et silentbloe de fixation in-

férieure de |"amortisseur - 40. Entretoise

chtd droit - 41. Tube de pivotement - 42,

Silentbloc cdté droit - 43. Rondelle - 45.

Entretoise coté gauche - 44. Silentbloc
gauche.

ET AMORTISSEUR
ERE

Dé da I f

rvoir d'es-

lo résn
sence - réservoir d'huile. (Photo RMT).

sj— 18

monter, I'endulre de graisse & pneu qui facilitera la
mise en place tout en séchant par la suite.

2" Bagues de montage du moteur sur la cogue

Le moteur oscille sur la coque par Uintermédiaire d'un
:I.Ile de pivotement menté sur des bagues type silent-
hloes.

Pour changer ces piéces, le moteur dolt 8tre déposé.
Ensuite :
® Oter les entretoises et chasser le tube intérieur.
® Extraire les silentblocs & l'aide d'un extracteur &
pinces expansibles.

Aeposer les pikces neuves en s'aidant par exemple
avec des doullles de diamétre approprié. Gralsser
abondamment ["axe de fixation du moteur.

RESERVOIRS D'ES-
SENCE ET D'HUILE
12. Filtre du robinet
d'essence - 13. Joint
entre réservoir et co-
que - 14, et 15, Joint
et écrou de fixation
du robinet d'essence
- 16, Robinet d'essen-
ce complet - 17. Col-
lerette du réservoir
d’huile - 18. Raccord
du tuyau d'huile - 20,
Réservoir d'huile -
27. Corps du rohinet
d'essence - 35. Tige
de commande du ro-
binet d'essence - 41.
et 42, Témoin visuel
de niveau d'huile.

Dépose du réservoir
d'huile sur les modé-
les a graissage sépa-
ré, La clé Piaggio T.
0062850 est néces-
saire pour débloguer
“dcrou A,

10082850




VESPA 125

FLASQUE DE FREIN
ARRIERE
35. et 37. Joints to-
riques - 36. Ressort
de rappel - 38. Flas-
que.

RESERVOIR A ESSENCE ET RESERVOIR D'HUILE

Dépose

® Soulever la selle et la déposer (clé de 13 mm)
® Retirer les deux vis fixant [arrigre du réservoir

® Mettre le robinet d'essence en position ouverte et
dter I'milleton en caguichouc qui entoure la tige du
robinet. L'milleton est fendu & cet effet,

® Soulever le réservoir hors de la coque. Sur les mo-
diles & graissage séparé, le réservoir d'huile est Fixe
sous le rdservoir d'essence.

® Si on désire déposer le réservoir, fermer son ro-
binet et débrancher le tuyau d'essence ainsi que le
tuyau d'huile pour les modéles qui en sont pourvus
® Pour défaire le réservoir d'huile, il est nécessaire
dutiliser une douille de 17 mm munie d'une rallon-
ge longue denviron 35 cm pour accéder & |"écrou
de fixation situé au fond de la goulotte de remplissage
d'huile, Ensuite, dévisser la bague au-dessus du réser-
volr d'huile.

® Pour déposer le roblnet d'essence. utiliser la clé
Piaggio T. 0027329 longue d'une trentaine de cm et mu-
nie d'une fourche douverture de 32 mm.

FRemontage

Velller & positionner correctement le robinet d'essen-
ce ainsi que le tube sur lequel se branche le tuyau
d'hulle : ils doivent étre dirigés wvers |‘avant.

Si le tube du réservoir d'huile est mal positionnd,
str:: EtLt\,nlm.l risqua de se coincer empéchant Darrivée de
“huile.

ROULEMENTS DE ROUE AVANT

Les roulements de roue avant doivent étre changés
lorsque la rous prend du jeu sur son axe et tourne en

MOYEU - FREIN AVANT
1. Cache d'écrou d'axe de roue - 2. Ecrou
d'axo da rous - 3. & 6. Boulons de fixation
des jantes 7. Joint & lévre du flasque de
frein - 8. Circlips de maintien des machai-
res - 9. Machoires de frein - 10, Ressorts
de rappel - 12, Circlip intériour - 13. Rou-
lement & billes du tambour - 14. Talons
de machoires de frein - 15. Flasgue de
frein - 16. Roulement & aiguilles du flas-
que - 17. Joint & lévre du flasque - 18. et
19. Roulement & aiguilles et joint a lévre
du tambour - 20. Circlip de calage du flas-
gue - 21. Rondelle plate - 22. Joimt tori-
que - 23. Rondelle de friction.

FREIN ARRIERE
3. Michoires - 4, Cir.
clips de maintien des
michoires - 5. Came
- 6. Joint torique - 8.
Biellatte - 22. et 23.
Ecrou crénelé d'axe
de roue et sa goupil-
le fendue - 28, Tam-

bour arrigre.

accrochant. Le tambour tourne sur un roulement @ bil-
les et une cage & aiguilles et le flasque est supporté
par deux cages a aiguilles.

1* Tambour de frein

® Avec une pince fermante & circlips, dter le circlip
qui cale le roulement & billes. Chasser ce roulement
ainsi que la cage & aiguilles en s'aidant d'un jet de mé-
tal tendre. Frapper régulidrement sur tout le pourtour
des roulements pour ne pas les biaiser.

& Monter des roulements neufs, graissas, a I'aide d'un
tube d'un diamétre légarement inférieur au diamétre ex-
térieur des roulements ou avec un Jet, Me pas frapper
sur la bague intérieure du roulement & billes ce qui
I"'endommagerait.

17 16 20 14 42
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VESPA 126

Monter un joint neuf et le gralsser.

A la repose du tambour. monter obligatoirement um
écrou neuf et rabattre’ son collet dans la rainure de
"axe.

2" Flasque de frein

® Déposer le tambour.
® Retirer les deux boulons qui fixent |‘amortisseur sur
le flasgue.
® Avec une pince ouvrante, dter le circlip monté sur
l'axe de roua et récupérer la fine rondelle placée
derriére
® Retirer le flasoue.
5i nécessaire, remplacer les cages & aiguilles alnsl
gue les joints a lavra.
A la repose du flasque, veiller aux points suivants :
— Verifier la prasence de la rondelle de butde munie
d'un grand joint torique.
— Graisser les aiguilles des roulements.
— La rondelle placée derrigre le circlip est pourvue
d'un méplat qui sajuste sur celui de l'axe de roue.
— MNe pas oublier le circlip. Le roulement du tambour avant est calé
par un circlip intérieur. (Photo RMT).

Classification documentaire de rédaction :
AL

Accessoirement votre

La Vespa est certainement le wvéhicule pour lequel
sont dessinés et fabriqués un maximum d'accessoires
spécifiques. Dans sa patrie d'origine, ol elle circule par
centaings de milliers, elle fait le bonheur des accessol-
ristes, dont I'imagination leur permet de proposer une
pamme d accessoires et d'équipements allant du réelle-
ment utile au parfaitement superflu en passant par le
purement décoratif, tels par exemple des enjoliveurs
de roue dorés. ou des décors adhésifs dont certains
sont particullerement élégants. Sans oublier les kits mo-
teurs et les échappements spéciaux.

Pour la France. Vespa-Diffusion a retenu une gamme
d'équipements liant |‘aspect pratigue & |'esthetique,
et qui offrent tous l'avantage de se monter sans par-

| cage ou adaptation spéciale.

Les deux types de pare-brise pouvant
équiper la Vespa. (Photos Vespa. Diffusion)
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EVOLUTION DE LA VESPA "P 125 X"
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Vue d’ensemble du Vespa 2, facile & reconnaltre, c'est
margué dessus | (Phato RMT)



Deverrowiliage des capots arridre, une fois la
selle refevée (Photo RMT)

Distribué en France en juin 1978, ce Vespa = nou-
velle ligne = n'avait pas évolué jusquda ce jour. Il a vu
naitre en avril 1981 son petit frére le P 80 X.

Ce dernier bénéficie de I'allumage électronique déja en
service depuis son origine sur I'ainé, le P 200 E.

Il était regrettable que ‘le modéle 125 em3, donc
le plus commercialisé en France ne fusse pas doté de
cel avantage, |l a fallu pour cela, attendre la sortie du
= Vespa 2 . présenté au Salon de Paris de la Moto
d'octobre 1982

Outre l'allumage électronique, ce modéle différe quel-
que peu par le verroulllage des capots arriére.

Sur les anciens modéles, il était facile pour une
personne mal intentionnée, d'ouvrir, voire woler un ca-
pot. (Se reporter & la photo au bas et au centre de la
page 28).
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Courbe de puissance, couple et consommation

(Dessin RMT)

Diagramme de distribution (Dessin RMT)

Maintenant, il faut basculer la selle vers |‘avant, dé-
gageant ainsi deux laviers, qui par |'intermédiaire d'una
tige, bloguent ces capots.

De plus, ces leviers permettent d'accrocher un cas-
que de chaque coté de la coque. et une fois la selle
refermée et condamnée & clés, tout décrochement est
impassibla.

Catte selle, pour sa fermeture, utilise la méme clef
[enfin 1) gque Vantivol de direction et que le coffre
de tablier.

VESPA « PX 125E »

Sous la sefle, une traverse supplémentaire
condamne les leviers de verrouillage des
capots (Photo RMT)

Mous wvenons de faire le tour des modifications ap-
parentes. Voyons maintenant & « I'intérieur =,

Le moteur du « Vespa 2 » PX 125 E voit sa puls-
sance augmentée de 1 ch. (8,8 ch au lieu de 7.8).

Le couple reste identique, mals & un régime diffé-
rent (4250 tr/mn au liew de 3800 tr/mn). Ceci grice
a un diagramme de distribution légérement modifié et &
un nouveau réglage de carburation.

Pour utiliser & profit ce surcroit de puissance, las
rapports de boite de vitesses ont également changés :
de ca fait & l'utilisation, ce scooter est beaucoup plus
souple et monte plus facilement en régime (la conduite
en duo en est beaucoup plus agréable).

Pour terminer, tous les modéles sont maintenant &
graissage séparé, possibilité optionnelle par e passé.
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VESPA « PX125E »

PARTICULARITES
R S BT A
TECHNIQUES

ALLUMAGE ELECTRONIQUE

le modéle haut de

L'allumage conventionnel par rupteur a été abandonné
au profit d'un allumage électronique par décharge de
condensateur

L'avantage de ce dispositif est essentiellement celui
de présenter une pointe de tension plus élevée dans un
temps inférieur ainsi gu'une durée de décharge égale-
ment inférieure.

De ce fait, le moteur a des démarages a froid plus
facile, un fonctionnement plus régulier méme avec une
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VESPA ¢« PX125E »

ENTRETIEN
[ i e e
COURANT

ALLUMAGE

L'adoption de l'allumage électronique élimine les tra-
yaux d'entretien précédemment prodigués au rupteur.
Le seul contréle poseible est celui du calage, qui s'ef-
fectue & |'aide d'une |[ampe strosboscopique.
® Faire tourner le moteur et installer la lampe.

@ Accélérer légérament (1 500 tr/mn) et vérifier que le
point moulé sur le wolant magnétique se trouve en
face du trait repére venu de tfonderie sur le carter-
moteur [voir photo ci-dessous).

® Dans la négative, il y a lieu de faire un calage
statique du stator. Voir & ce sujet la rubrigue « Con-
seils pratiques «.

y

Calage statique du stator : aligner le repére
I.T. du plateau et celui du carter
{Phota RMT)

Au remontage de la grille, ne pas oublier le
fif de la masse de fa bobine électromigue, sous
la vis de fixation (Phato RMT)

CONSEILS
PRATIQUES

ALLUMAGE
DEPOSE DU VOLANT MAGNETIQUE

® Déposer la grille de protection du rotor, fixée par
4 vis.

e Immobiliser le rotor en enclenchant la 4* vitesse ot
en appuyant sur la pédale de frein arrigre,

o A l'aide d'une clef & pipe de 19 mm (Nervus de pré-
férence) déposer I'écrou en bout du vilebrequin. Retirer
la rondelle éventail.

® Visser & fond l'extracteur Vespa n° T 0048564, Le
maintenir avec une clef plate de 30 mm et serrer la vis
centrale avec une clef de 17 mm.

Calage dynamique de [allumage : mateur ® Retirer le rotor en prenant soin de ne pas égarer
tournant, fes repéres doivent &tre  alignés la clavette demi-lune montée sur la queue du wile-
(Phota RMT) brequin.
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CONTROLE DU CALAGE DU STATOR

Pour avoir un bon calage statigue de I'allumage, s'as-
surer que le trait sur le bas du carter moteur se trou-
we bien en face du bossage marqué IT sur le plateau
du stator (ettention, il y a doux bossages, I'autre étant
marqué A).

Rectifier s| nécessaire en desserrant les vis main-
tenant le stator sur le carter-moteur.

Blanc

Contrdle des résistances
des bobines

Branchament du blog
électronique
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CONTROLE DU STATOR

Une recommandation importante : ne jamais débran-
cher de fil lorsque le moteur tourne, sous peine do dé-
tériorer des hobinages ou la centrale électronigue.

Virification du stator

Pour cette opération, utiliser un ohmmitre de 1 &
1000 ohms.
® Brancher I'appareil sur les fils sortant du wvolant
magnétique et contrbler les valeurs suiwntcs -
— entre le fil vert et le blanc : S00 = 20 Q,
— entre le fil rouge et le blanc : 110 = 20 0,
® Remplacer le stator si les valeurs relevées ne corres-
pondent pas & celles ci-dessus mentionnées.
® Remettre le stator en place et le caler (voir para-
graphe précddent).

Rouge

Ve d'ensemble du moteur et du bloe
électronique (Photo RMT)
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