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Ci-dessus.

Durant toute sa courte
carriére, la Vespa 400

est certes la plus petite,
mais non la moins élégante
des voitures francaises.

Les clichés d’usine ne
manquent pas de tirer parti
de cet incontestable atout.

Jean
GOYARD

LA PETITE AUTO DE
FOURCHAMBAULT

Au 44° Salon de I'Automobile de Paris, du 3 au 13 octobre 1957,
Porte de Versailles, un nouveau constructeur d’automobiles fait son entrée
officielle : Acma. Il y expose une élégante petite auto, la Vespa 400.

construction de motocycles et accessoires. La socié-
té fabrique. sous licence, le scooter italien Vespa
produit par Piaggio & Génes. dont elle est la filiale francai-
se. La diffusion en est assurée par un réseau trés dense, qui
compte pas moins de 1200 agents & 'époque du lance-
ment de la Veespa 400. L 'apparition de cette petite auto obli-

C ES INITIALES signifient a I'crigine Ateliers de
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ge d'ailleurs & modifier les termes de la raison sociale : Acma
deésigne désormais les Ateliers de construction de motocycles
et automobiles.

Aux origines de |'Acma

Devant le succés que rencontre le scooter Vespa en lta-
lie (ainsi que le Lambretta d'Innocenti & Milan, I'éternel
concurrent) et la percée qu'il commence & faire en France,
I'Acma est donc créée a l'automne 1950. Son siége est au
14 de la Rue de Lubeck a Paris, dans le seiziéeme arrondis-
sement, le président de la société étant le prince Marc de
Beauvau-Craon (1921-1982). Dans un premier temps,
Acma se limite au montage des scooters Vespa dont les
pieces viennent d'ltalie. Pour ce faire, la Société reprend
une usine d'aéronautigue dénationalisée de la SNCAC (Socié-
té nationale de constructions aéronautiques du Centre) a
Fourchambault (Niévre). Trois cents ouvriers sont embau-
cheés et les premiers scooters sortent dés mars 1951. Le
succes est immeédiat : prés de 9000 scooters sont produits
a Fourchambault en 1951 et plus de 28000 en 1952. Entie-
rement francais & partir de cette année, ils sont cependant
la copie conforme de leurs homologues transalpins. La pro-
duction ne cesse de grimper : fin 1956, plus de 240000 scoo-
ters Vespa ont été construits, auxquels s'ajoutent 4000 tri-

Ci-contre.

Lors de la sortie de la Vespa 400, a I'automne 1957,
l'usine de Fourchambault emploie environ 2 000 personnes
(ouvriers, techniciens, maitrise), produit 250 scooters

par jour, possede un parc de 600 machines-outils

et couvre une surface de plus de 40000 m®. L'année
précédente, 60 000 scooters sont sortis de I'usine
nivernaise, production qui chute a 45000 l'année
suivante. La Vespa 400 doit compenser cette régression.
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Ci-contre.

En dépit d'une qualité trés relative, ce document

a le mérite de présenter I'ancétre directe de

la Vespa 400, la Siata Mitzi. En dépit d'une évidente
similitude de volumes, ce prototype est loin de posséder
I'élégance de sa descendante.

porteurs Ape. Les effectifs sont alors de 2000 personnes.
Mais en 1957, cette période euphorique prend fin, et les
ventes des deux roues motorisés de plus de 50 cm?® (vélo-
moteurs, scooters et motocyclettes) s'écroulent en France.
En effet, la guerre d'Algérie retient sous les drapeaux une
notable partie de la jeune clientéle masculine; de méme, le
rationnement de 'essence di1 & la crise de Suez, deux hausses
successives de la TVA, puis le cotit prohibitif des assurances
et la perspective du permis de conduire pour les 125 cm®
jouent & cet égard un réle décisif.*

1. Il devient obligatoire 'année suivante, le... 1% avril!

LA VOITURE 2 CV V
SORT
DE LA CtANDESTINITEﬁ

Gestation italienne...

Entretemps. a Génes, Piaggio s'intéresse a la petite voi-
ture populaire : cet intérét est peut-étre la cause ou la consé-
quence de la reprise de la Siata de Turin, ou encore le suc-
cés des Fiat Topolino, puis des 600. Toujours est-il que Sia-
ta a développeé la Mitzi, une deux places & coque autoporteuse,
animée par un moteur arriére bicylindre en ligne a quatre
termps et & soupapes latérales, d'une cylindrée de 434 cm”
L'ensemble ne pése que 395 kg et atteint 80 km/h. Tou-
tefois, le géant italien de 'automobile qu'est Fiat n’apprécie
guere la concurrence potentielle incarnée par la reprise et
le développement de ce projet par Piaggio. Celui-ci risque
en effet de menacer sa future 500, dont la sortie est prévue
pour 'été 1957. Force est donc a Piaggio de renoncer & la
production de cette voiture, d’autant que Fiat lui fournit le
matériau de base pour ses scooters et ses triporteurs, la téle.

Ci-dessous.

Au mois de septembre 1957, un grand hebdomadaire
d’actualités est le premier a publier des clichés de

la nouvelle « 2 CV Vespa ». De toute évidence, 'angle
de prise de vue veut faire croire que le photographe
est soigneusement caché a I'abri des frondaisons...

Ci-contre et ci-dessous.

Avec un art consommé

des relations publiques,

les responsables de 'Acma
entreprennent de lever
progressivement le voile

sur leur création a partir

du printemps 1957, Ainsi,
les lecteurs de L’Automobile
découvrent-ils les principales
caractéristiques de la future
Vespa 400 grace a ces

deux échos, publiés
respectivement en mai

et en juin 1957.

Naissance francaise

Dans ces conditions, il est rapidement décidé de transfe-
rer en France |'étude, les.essais puis la fabrication, qui se
déroulent donc & Fourchambault. La vente des scooters ne
cessant de chuter, contrairement & |'ltalie, ceci ne peut que
faire |'affaire d'Acma. Des prototypes sont réalisés dans le
courant de 1956. Ils sont testés de nuit sur la piste d’essais
et aux alentours de |'usine nivernaise et aussi, semble-t-il, en
Allemagne. A l'été 1957, les journalistes d'un hebdoma-
daire de grande diffusion surprennent (mais est-ce bien une
surprise!) un groupe de ces petites autos en version défini-
tive, mais encore désignées sous l'appellation V2, peaufi-
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Ci-contre et ci-dessous.

5 n'v a pas de coffre a l'avant : 'espace vide permet au conduc-
{smes dall fortablement les jambes
Tortobre 1957, teur et au passager d'allonger confortablement les jambes.

Ia Vespa 400 [l permet aussi de loger la batterie et le réservoir de liquide
a les honneurs de freinage auxquels on accéde par l'extérieur, en tirant I'en- 4
de la Pr§§59 joliveur de calandre. Celui-ci amene une sorte de tiroir sur %
E[l:t?;]:‘nc(});éﬂ;é lequel ces deux éléments sont montés. L'ensemble consti- 4
IS tué par la suspension avant et la direction est assez parti-
de L’Action culier. Une traverse supérieure sert de renfort  la coque et IE
automobile aussi de point d’appui supérieur aux amortisseurs hudrau- !
eeittou_nst!que liques: en plus de leur fonction habituelle, ces éléments sont 1
coul:: ;:l]ja pivotants et recoivent, a leur partie inférieure, les fusées de 1
présentation roues et, plus haut, les biellettes de direction. Une barre de
officielle de torsion, reliée & deux bras en téle emboutie, forme la par- :
la voiture, tie inférieure de la suspension ; elle est fixée sous la caisse f
ii;“";‘::ins en avant de |'axe des roues et porte les éléments bas des
JuarI:-Manue’l amortisseurs sur deux renforts en téle. Située haut sous le !
Fangio, capot pour ménager l'espace nécessaire aux jambes des
a gauche, et occupants, la direction est & crémaillére. Ce montage s'ac-
dean Behra, commode ainsi d'un tube de direction trés court. La sus-
a droite I
on ;a“&e pension arriére est constituée par deux triangles en tdle f
oS emboutie, articulés sur le support de boite de vitesses, qui 1
recoivent |'extrémité inférieure

avidrngn

oCI0BRE 1957

S TR TR T

nant leur mise au point sur
des chemins discrets du Forez, dans la Loire. Et ¢'est peu
de temps avant le Salon de Paris d'octobre 1857 que la Ves-
pa 400 fait sa premiére apparition publique. Sa promotion
est assurée par les deux grands champions automobiles que
sont alors le francais Jean Behra et le prestigieux argentin
Juan-Manuel Fangio. Quant aux visiteurs de ce 44° Salon,
ils ont le loisir de la détailler au stand 37.

#

Une architecture raffinée

Capot arriére soulevé, les curieux et les acheteurs poten-
tiels constatent que loin d’étre une voiture ordinaire en réduc-
tion, la derniére-née a été étudié avec intelligence, voire avec
un certain raffinement. Ainsi, la Vespa 400 est réalisée sur
la base d'une coque autoporteuse dont les panneaux et la
plate-forme, fournie par Facel & Dreux, sont assemblés par
quelgues 3000 points de soudure. Trés rigide malgré son
toit découvrable, cette carrosserie contribue a la bonne tenue
de route de l'auto. L'installation au volant est aisée grace
aux deux grandes portieres s'ouvrant malheureusement dans
le mauvais sens, dotées d'un déflecteur et d’une vitre fixe. 1l

des amortisseurs hydrauliques et

des ressorts concentriques. Ces suspensions ont un débat-
ternent de 110 mm. Les roues de faible diamétre sont chaus-
sées de pneus de 4,00 x 10 pouces. Des dimensions trés
« scooter »! Elles portent des freins de 170 mm de diamétre
ce diameétre, important pour des petites roues de 10 pouices, l

assure a la Vespa 400 un trés bon freinage.

Un choix discutable

Contrairement a la Siata Mitzi, la Vespa 400 est animée
par un moteur deux temps a distributeur rotatif, qui demeu-
re cependant un bicylindre en ligne. 1 est refroidi par une ;
volurmineuse turbine qui, a volonté, chasse |'air chaud a l'ex-
térieur ou l'envoie a l'intérieur de I'habitacle. S'il est moins

Cicontre.

Cette vue d’artiste illustrant le premier catalogue

de la Vespa 400 met en évidence qu'il s'agit la

d’une voiture a deux places. L’emplacement disponible
derriére les sieges avant peut a la rigueur accueillir

un enfant mais est plutét destiné a recevoir les bagages.
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VITESSE,

ACCESSIBILITE TOTALE AU MOTEUR. L=

PLANCHE DE BORD.
Modéle Luxe

MANIABILITE :

Ci-dessus.
Cette double page
du dépliant de 1958
permet de tout connaitre
(ou presque) de cette
élégante automobile :
moteur (garanti 50000 km),
suspensions, equipements.
On retrouve trois des six
coloris proposés : bleu clair,
vert clair et ivoire, les trois
autres étant le rouge brique,
le bleu lavande et le bleu
fonceé.
Ci-dessous.
En dépit de qualités certaines
en termes de performances,
le choix d'un moteur a deux
temps se révele vite un choix
lourd de conséquences.
Qutre une consommation
élevée, 'usager doit
également compter avec
la corvée du mélange huile-
essence. Inhérentes a
ce type de moteur, ces deux
contraintes ne peuvent que
rebuter la clientele francaise.

CONFORT,

ECONOMIE

La VESPA 400 est caractérisée par une habita-
bilite  exceptionnelle. Congue comme une
. iture, ses cobes intéricures et 40
accés il donnent un confort que

voitures  plis

BEAUTE DES LIGNES

1a VESPA 400 est Ja voiture

de Vactualind. Consommas

tretien la rendent ambatta-
ble sur l¢ plan ¢eonomique.

beauté des lignes et 4 Vélé

gance.
Alliant I'habicabilité et le
confort 2 une recherche d'es-

VESPA 400 &5
r aussi 3

2il et

coliteux a réaliser qu'un groupe a quatre temps, ce moteur
deux temps constitue un choix discutable. En effet, il a évi-
demment l'inconvénient de demander un mélange a 2 %
d'huile. Cela nécessite I'installation d'un doseur manuel, sous
la forme d’une jauge tubulaire graduée indiquant la quant-
té d’huile & ajouter & celle d'essence, le tout place dans |'ori-
fice du réservoir. Pour étre simple, la manipulation ainsi
imposée n'en est pas mois contraignante, d'autant que la
clientéle francaise est traditionnellement peu enthousiasmée
par ce type de moteur. Développant 14 chevaux pour une
cylindrée de 400 cm’, il permet a la Vespa 400 de flirter
avec les 100 km/h. De son coté, la boite de vitesses ne pos-
séde que trois rapports, commandés par un court levier
entre les dewux siéges. Les deux premiers rapports étant seuls
synchronisés, le rétrogradage en premiére vitesse, vers
10-15 km/h, exige le double débrayage.

Une agréable petite auto

De l'avis unanime des essayeurs des revues spécialisées,
la Vespa 400 ne manque pas de qualités : nervosité, confort,
benne tenue de route, agrément de conduite sont & mettre
a son actif. Les deux occupants de la Vespa 400 sont assis

trés bas sur de minces siéges, néanmoins assez confortables;
celui du conducteur posséde un dossier rabattable dornnant
acces a la banquette arriére, tandis que celui du passager se
replie complétement pour dégager la roue de secours ou
pour permettre le transport de bagages volumineux. Au pas-
sif, ces mémes essayeurs déplorent une boite de vitesses a
trois rapports seulement (il faudra attendre la version 400 GT,
presque en fin de carriére de la Vespa 400 pour voir appa-
raitre une quatriéme vitesse), une étanchéité de 'habitacle
quelque peu douteuse, un maniement de la capote fastidieux
et des bas de portes raclant fréquemment le bord des trot-
toirs en stationnement. Malheureusement, il v a plus gra-
ve : en premier lieu, la consommation d'essence est élevée.
Elle s'éléve a six litres aux cent kilométres pour une condui-
te calme. et jusqu'a huit litres avec le pied un peu lourd sur
la pédale d'accélérateur. Ces mesures sont & comparer aux

Ci-dessous.

Bien qu'étant décapotable, la coque en acier

de la Vespa 400, fortement nervurée et renforcée,
posséde une grande rigidité contribuant a « une tenue

de route étonnante et @ un comportement pouvant étre
qualifié de sportif », aux dires d’un essai prolongé réalise
par une revue... scootériste!
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La VESPA 400 vient de tenir pl

en déemontrant ave

aclal

ours d'un ré u'elle vient
la Federation

e Paris-

difficiles

Cicontre et ci-dessous.

Eté 1958 : la 121 HH 75

a réalisé la premiére partie du raid
Paris-Moscou-Paris. Elle pose ici

sur la Place Rouge, au coeur de

la capitale soviétique, devant

la basilique Basile-le-Bienheureux.
Au cours de ce périple,

la consommation s’éléve a 5,85 litres
de mélange aux cent kilometres.

Ci-contre,
Au mois de
janvier 1959,
la Vespa 400 fait
une fois encore
la une de
L’Action
automobile et
touristique.
Alors que
la carriére
commerciale
de la voiture
piétine, il n’est
pas mauvais
de mettre une
fois de plus
I'accent sur
ses aptitudes
urbaines,

: : a vrai dire
‘ o iter : VESPA A sa vocation
En 1959, pour mIeux circu o ; incinaks.
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Arréts déduits, la moyenne
s'éeléve a 61,69 km/h.

Ci-dessous.
L’accessoiriste Ardor, jusque la
specialisé dans le domaine du scooter
propose de nombreux équipements
destinés a enjoliver les lignes
pourtant naturellement coquettes
de la Vespa 400. Cette vue
de trois-quarts arriére n'est pas
fréequente, les doc 1
publicitaires présentant
habituellement la voiture
sous son aspect
le plus flatteur,
de trois-quarts avant.
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N Ci-contre.

A en juger par le pavé intitulé

« important! », le scooter est

sacrifié a la voiturette; bien qu’il
soit fait mention des « nouvelles
Vespa 1960 », cette double page
est parue dans une revue destinée
au grand public en mai 1959.
L'Acma est alors en position
délicate face a I'écroulement
dramatique des ventes de scooters
et au succes tout relatif rencontrée
par la Vespa 400, bien inférieur
aux esperances du constructeur.
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5.7 litres de la 2 CV Citroén et aux
7.2 litres de la 4 CV Renault qui
sont, elles, de wraies voitures a quatre
places. Enfin, le prix de vente est
en lui-méme un point noir : ven-
due 360000 francs en version tou-
risme et 380000 francs en ver-
sion luxe, la Vespa 400 est guére
moins chére que ses redoutables

Nouveaux modeles 125 ce et 150 ¢ce

i
{
|
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concurrentes du Quai de Javel ou de Billancourt. .. Dans ces
conditions, la directicns de '’Acma se montre tres vite sou-
cleuse d'affirmer de facon indiscutable les qualités de sa voi-
ture,

Paris-Moscou-Paris

Pour prouver que la Vespa 400, excellente voiture de vil-
le ou seconde voiture est également une routiere, un raid
Paris-Moscou-Paris est entrepris par Raymond Miomandre
et René Pari du 18 aoiit au 7 septembre 1958. Dotée pour
la circonstance d'une paire de phares antibrouillard et d'un
poste de radio. la vaillante 121 EH 75 emmeéne & bon port
ses deux pilotes. Ceux-ci se relaient au fil d'un parcours de
dix étapes, via Cologne, Berlin, Varsovie et Minsk. Apreés
deux semaines passées dans la capitale soviétique, le retour
s'effectue pour sa part en douze étapes, par Smolensk, Minsk,

2. Dans un domaine moins sérieux, la Vespa 400 tourne sans fin
dans des « murs de la mort », des attractions foraines ot la force cen-
trifuge oblige a renforcer les suspensions.

Ci-contre.
Cette insipide
publicité colorisée
est extraite d’'une
revue féminine de
1960, d’out
I'argument « Vespa
400, la voiture
idéale pour la
femme... » Prise
de profil, celle-ci
n’est pas sous
son meilleur angle :
la Vespa 400
est nettement
avantagée
lorsqu’elle
est présentée
de trois-quarts
avant, ce qu’'ont
bien remarqué
les illustrateurs.

Ci-dessous.

Fin 1959, I'échec de la Vespa
400 est patent, et ce n'est
pas cette « Vespa de plage »,
concue par Pichon-Parat, qui
peut se montrer susceptible
de relancer une carriere
désormais bien compromise.

Varsovie, Prague, Milan, Genéve et Paris. Aux termes du
procés-verbal n® 301, daté du 23 septembre 1958, et signé
par Paul Massonet, conseiller technique de la Fédération fran-
caise des sports automobiles, qui a suivi la tentative dans une
voiture d accompagnement, il ressort que les 7319 km de
cette tentative se sont déroulés sans incidents mécaniques.
sans réparations ou changements de piéces. Au printemps
suivant, en avril 1959, trois Vespa 400 accompagnent
Georges Monneret d’Alger & Hassi-Messaoud lors de son
raid Paris-Sahara-Paris. Les Viespa 400 figurent également
au départ de nombreux rallies, qu'il s'agisse du rallie de Mon-
te-Carlo ou d’épreuve de moindre renom. Ainsi, le 12 juin
1960, lors du rallye de Provence, la Vespa 400 d'Albisson
escalade les 21,600 km de la montée au Mont Ventoux (avec
un dénivele moyen de 7,4 %) & 57 km/h de moyenne.”

Une fin inéluctable

Tout ceci est bel et bon, Néanmoins, il s'avére trés tot que
la carriére commerciale de la Vespa 400 piétine. Profitant
de l'effet de nouveauté, et aussi de I'engouement a I'égard
des toutes petites voitures suscité par la crise de Suez,
12000 Vespa 400 sont vendues en 1958. Jamais dépas-
sé ensuite, ce résultat correspond & une production moven-
ne de 50 unités par jour. Cette cadence est de toute fagon
bien loin des prévisions d’Acma, de l'ordre de 200 exern-
plaires quotidiens. Pour tenter de redresser la situation, la
direction de la firme s'efforce de remédier aux points faibles
de la voiture. En juillet 1958, un mélangeur d’huile & mani-
velle, & alimenter tous les 200 kilometres est adopté : il suf-
fit. aprés avoir fait le plein d'essence, de donner autant de
tours de manivelle que de litres d'essence contenus dans le
réservoir. [l faut cependant attendre 1960 pour qu'un mélan-
geur entiérement automatique apparaisse. Cette méme
année voit le lancement d'une éphémere 400 GT, enfin

dotée d’'une boite de vitesses

& quatre rapports. Moins de
200 trouvent preneur. Las,
ces modifications ne par-
viennent pas a relancer la car-
riére de la Vespa 400. Celle-
cis'arréte en 1961, apreés une
production d'a peine
30000 exemplaires, qui n'est
pas parvenue a sauver les
usines nivernaises. Celles-ci
ferment leurs portes en 1962,
pour étre reprises ensuite par
Simca-Industries. J

PICHON-FAKA cidcaus fumi

Brese dun dynsmisme blen
srmpdthigue, surteis on eetl
perinde diffictie pavr les car
rossiers, En meme lempn gt
realisaiont 1n Lavwy-Cadiliac,
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