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JEUNES GENS Sans quitter votre emploi et Q
quelle que soit votre résidence, occupez vos
loisirs en suivant par correspondance les cours qui feront
de vous en peu de temps un homme de valeur. Faites-
vous sans plus tarder, une situation d'avenir dans |'une
des branches suivantes :

RADIO-ELECTRICITE. Préparaticns : opérateur radio-
télégraphiste, monteur-dépanneur, chef monteur dépan-
neur, sous-ingénieur et ingénieur radio-électriciens.

Aux cours techniques de ces préparations, dont la valeur
est unanimement reconnue, s'ajoutent nos cours de
Travaux pratiques dirigés par GEOQO-MOUSSERON. Le
matériel ainsi que |'outillage nécessaires sont expédiés
dés I'inscription de |'éléve et restent sa propriété.

-~y

LE DESSIN INDUSTRIEL. Préparations
chef-dessinateur industriel et sous ingénieur en
constructions électriques, mécaniques, ou aéronautiques,
L’AUTOMOBILE. Préparation de chef électro-mécani-
cien d'automobile.
L’AYIATION. Préparations : pilote, radic-navigant, chef
électro-mécanicien d'aviation.
L'ECOLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE posséde un
matériel considérable : moteurs, avions, tracteurs, spé-
cialement mis a la disposition de ses é&léves pour un
stage gratuit de travaux pratiques.
L'ECOLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE, par son expé-
rience, par la qualité de ses professeurs, par ie matériel
didactique dont elle dispose et par le nombre de ses
éleves est la |7 ECOLE par correspondance de France.
Documentaton gratuite sur demande.

COLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE

21 RUE DE

CONSTANTINE -

PARIS (VII*)
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HARMONLE

<
Harmonienx accord
de la grdce feéminine

etdela 4 CV Renanlt

e

On n'imagine plus un CONCOURS D'ELEGANCE
sans un essaim de 4 CV car l'instinct infaillible
des jolies femmes sait que ['élégance ne dépend
pas de la longueur d'un capot mais du charme

d’une voiture %o Lot o e



Pour juger
un homme...

Voici un moyen
simple et efficace

Quand quelgu’un vient vous voir pour la
premiere fois, vous cherchez 4 vous faire
une opinion aussi vite que possible. §il
vient de I’Etranger ou d’un point éloigné
de la France, demandez-lui simplement
comment il est venn jusqu’a vous. S'il arri-
Ve par avion vous pouvez porter un juge-
ment favorable. Il est dynamique et entre-
¥renant. C’est un homme qui va de I’avant.
| connait la valeur du temps, du vétre
comme du sien. Il ne laissera certainement
pas trainer les affaires. Tirez-en unenseigne-
ment pour vous. Vous aussi voyagey par Ait
France. Vous voyagerey confortablement sur
des quadrimoteurs luxueux qui ont fait leurs
preuves. Leur rapidité et leur régularité vous
assurent un gain de temps important. Et,
ce qui n'est pas & dédaigner, vous y trou-
verez 'ambiance que vous aimez, un service
impeccable et des repas savoureux sans
supplément de prix. :

AIR FRANC

119, CH.-ELYSEES - BAL, 50-29 - 2, R. SCRIBE
OPE. 41-00 ET- TOUTES AGENCES DE VOYAGES
VENTE PAR TEL. BAL. 50-290 DE 7 H. A 22 H.

SOCIETE ANONYME

DE

FREINS HYDRAULIQUES

[OEKHIERD

Capital : 49.500.000 francs

27, Rue Jules-Yerne a SAINT-OUEN
(Seine)
Tél. : MONtmartre 32-03

COMMANDES
ET TRANSMISSIONS
HYDRAULIQUES

POUR

L’AUTOMOBILE
L’AVIATION
LA MARINE
LES CHEMINS DE FER
L’INDUSTRIE
ETe.

Freins hydrauliques - Freins

hydro-pneumatiques - Servo-

frein hydraulique et toutes

commandes hydrauliques 2
distance.

DP 45
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LE PROJ ECTEUR

IBIE

' ANTI-BROUILLARD

U T I l. I S E INTEGRALEMENT le flux lumineux grace

d son onglet optique récupératenr.

SUPPH'M[ INTEGRALEMENT sans ecran opaque

il les rayons montants qui eblouissent.

[“MINE INTEGRALEMENT‘ le “mut Spuiie

du brouillard

EELA'HE INTEGRALEMENT' g:cxu, ason oplique
S nouvelle les bas eotes et facilite les virages
sur les roufes de montagne. -

SALON DE L'TAUTOMOBILE, STAND N-° 11

I
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Uous W&ééﬂm
AGRAL

E
ALUMINIUM MOULE
munie
d'un feu rouge arriére

LEGERE !
ETANCHE !

ROBUSTE !

Poids complet: 1 Kg. 800

{montée sur le support
“ERCUL" elle équipe
instantanément toute |||
voiture [
@ cheval).

et

conomnui
:iows“

OCERP

CONSTRUIT DANS
LES 3 USINES

Demandez |3 notice : LES 6 PERFECTION-
NEMENTS DU NOUVEAU VAP?a A B G.

22,rde Normandie_Courbevoie (Seine}

IV

De uis que
oniépsur mon Vélo

i» MOTEUR

i ai

gA‘l‘lGUE
PUISSANT

LAVAGE & DEGRAISSAGE
PARFAITS

ACCESSOIRES DE CARROSSERIE
CITROEN PEUGEOT RENAULT SIMCA
la distindion dons lu L qua“e
; CHEI VOTRE GARAGISTE OU ACCESSOIRIST!
SAAP-ROBRI, Fabricants. 19, vue Pitois, PUTEAUX Seine' LON 2052




CITROEN (Traction AV)
PEUGEOT (202, 302,402)
RENAULT (moteur 85)
SIMCA 8... Alors...

le nouveau Carburateur
SOLEX 32 PBIC est, pour

vous, d’un intérét immédiat.

Il peut étre posé, en ‘que/ques

Salon de L .
eures par votre garagiste.
I’ Automobile P
Dans  votre intérét, et pour
STAND N° 3

votre agrément, faites poser,
Balcon U deés aujourd’hui, un

i SOLE X

GOUDARD & MENNESSON, Const., NEUILLY-sur-SEINE - MAI. 63-71 (20 1.)

Vv



SocieTe o'’HorLoGERIE DU DouBs
106, RUE LAFAYETTE - PARIS - Métro : Poissonniére - Gare du Nord

4912,
Montre

de dame,

bracelet reptile, verre
optique, boitier chromé,
pfogd acier inoxydable, grande SRRl
ancre |5 rubis, garan. oY, mouvement
$adnan..! '5.800 Er. suisse, boitier chro-
Bicme ariicle en ﬂ'i!' me, Z;"lif‘\t\eFUﬁ an,
Hué or (sans contre- Cad '?97. ':
partie) et fournitures oo o HMINCUX,

4928,
4911, Boitier Montre avec
chromé, fond
acier inoxyda-
ble, verre opti-
que, cordannet
soie, garantie un an.
3.985 Fr.

. Avec L;a‘rgceesle;:emile‘ sujsses.. | 7.800'Fr. su;)g{l):&r;__mrem_
En plaqué or (sans contre-
partie) I s 5.350 Fr.

4916, Boitier chromé,

fond acier inoxydable, mou-

vement |5 rubis, carrée,
garantie un an

2.950 Fr.
. i & 4927. Etanche
Ave tigue tres
b;:ncbé .V.G.[.r.e. ) .o.p‘ l.%.55!! Fr. « Waterproof-Stainless »,

ancre |5 rubis, - antimagné-
s tique, garantie un an 4.885 Fr.
En plaqué or (sans contre-
pa‘rtie). pignons et rouages

EUISSES, .0 iinna,, 5.850 Fr. 4915
Ma e, TR
JEme popele Boitier chromé,

|:6 publs .ok 5.950F ALichiid
> k] fond acier inoxy-
dable, ancre |5 rubis, cordon-
net soie, parantie un an.
997 Fr.
Avec verre Genéve 3,685 Fr,
Avec bracelet reptile: majora-
tion de o onagay 600 Fr,

o LA NONTRE DE QUALITE

Chronographe, mouvement
suisse, |7 rubis, 2poussoirs,
garantieunan.,, 10.950 Fr,

Le méme, antimagné-
tique et cadran lumi-
neux,.. 12,500 Fr,
Le méme, plaqué or,
13,500 Fr.
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UN PHARE ORIENTABLE
1930 BOISSEAU MAIS FIXE!

?ﬁ{
L

Dans votre carburant
ESSENCE, PETROLE etc.

Cette invent'on fran-
caise résout le probléme
de la lumiére orientable
et les avantages ainsi ob-
tenus sont considérables.

D’un prix modique, ce

« PIVOPHARE » est fixé

AME LIORE comme les phares régle-

mentaires ; son faisceau

ECONOMiSE mobile permet un ba-

Chez votre garagiste layage de 90° a droijte et

ou a gauche. Le réflecteur

intérieur dirige la lumiére sur la zone désirée

111, Bd de MAGENTA, PARIS-X° (prise de virages aisée, lecture des bornes,

LA BOITE DE 50 TABLETTES poteaux indicateurs, éclairage optimum par
BONENRE0  TTcras S ARG Tr. temps de brouillard etc.)

— (plus frals d'envol 55 francs). — D’un mécanisme simple, d'une protection

efficace, sa pose est rapide et facile.
Contre réf. S. V. 910

C. C. Postal 1662-40 P. BOISSEAU Démonstrations, renseignements, chez tous

les grossistes et agents des marques ou chez
2 TEMPS—METTRE DOUBLE DOSE

ET MOINS D'HUILE C.C.E.P., 188-198, Bd Voltaire, Paris-Xfe
®
SALON DE L’AUTO - I ET 2° SERIE
Stand 20 bis - Galerie A

DISTRIBUTEUR EXCLUSIF FRANCE ET COLONIES
YOL. 02-50 (16 LIGNES)

Moteurs CYCLEX _]

26, rue Bayard - PARIS (89)
ELY. 87-35
VENTILE

Montage instantané
sur tous vélos

kY

Facilités de paiement

SALON
26 octobre
1949
Galerie K

Stand 23

Vil
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ELECTRICITE ET RADIU/

A £ AafBT CONVERTISSEUR

—r ROTATIF

0~ ullma

3 merveilleuses possibilités !

1 Pour 'alimentation de votre poste voiture utilisez le Convertisseur
rotatif ELECTRO-PULLMARNN type « Dynamotor ».

2 ° En camping le convertisseur rotatif ELECTRO-PULLMANN type
« Radiosect» vous permet d’ utiliser votre récepteur tous courants
a lampes Rimlock (quelle gu’en soit la margqne) par simple bran-
chement sur batterie ou sur les accus de votre voiture.

3° Le méme modéle vous permet aussi d'utiliser dans les mémes’
conditions votre rasoir électrique.

Pour votre triple garantie de satisfaction, d'économie et de

sécurité exigez bien le

CONVERTISSEUR ROTATIF DE PRECISION

ELECTRO-PULLMANN




POUR APPRENDRE A DESSINER
ET A PEINDRE

AVEC PROFESSEUR

V ous aimez le dessin et la peinture. Vous voudriez devenir
un astiste de valeur, pour vous distraire ou gagner ires
largement votre vie. Mais vous ignorez si vous &tes vraiment
doué, ou vous ne savez commient apprendre & dessiner, sans
contrainte ennuyeuse, et surtout sans frais exagérés. Sachez que
votre réve de toujours peut devenir une vivante réalité: L' Fcole
Internatisnale de Dessin et de Peinture a été créée pour vous.
Grice & sa remarquable Méthode d'enseignement par Corres-
pondance : "VOIR, COMPARER, TRADUIRE" vous
apprendrez I' Art que vous aimez, en vous amusant, avec
une facilité et une rapidité qui vous étonneront.
Et ceci chez vous, sous la haute et amicale direction d'un
de nos professeurs, arliste connu, sans rien changer & votre
vie de chaave jour et pour une dépense i la portée de tous.
Tmporfar?: Nos cours comportent I'étude
compléte du DESSIN ET DE LA PEINTURE
pour un prix inférieur a celul généralement
réclamé pour I'enseignement du dessin seul. Ni
dipléme exigé, ni limite d’Gge. Inscriptions &
vVimporte quelle époque de l'année.

SANS PROFESSEUR

N otre Méthode *'VOIR, COMPARER, TRADUIRE
est devenue célebre parce qu'elle représente le plus grand
progrés qui ait jamais été réalisé dans I'enseignement du Dessin
et de la Peinture. Avee elle. tout devient clair et facile. Aussi,
pour tous ceux, qui, pour diverses raisons ne peuvent suivre des
cours par correspondance, nous avons édité notre méthode sous
le titre: */LE DESSIN ET LA PEINTURE SANS MAITRE”,
afin quils puisient également bénéficier d'un ‘enseignement
unique. L'un des grands avantages de cet' ouvrage dont le
succes a éte immédiat, est won prix vraiment accessible malgré
<on importance :
grand formot 22x28, Progression en |2 parties
séparées par des couvertures de garde. Plus de
I reproductions, peintures et dessins origi-
naux. Relivre renforcée. Titres dorés au fer.
Aucune préoccupation pour vous : votre " D. P, §. M. 7
sous le bras, dans une indépendance complite, vous appre-
nez ol et guand vous le voulez, chez vous, en vacances, ct
méme pendant vos déplacements,

Réclamez immédiatement, sans engagement de vatre
part, notre passionnant Album en couleurs, N°® B 9
qui vous est offert GRATUITEMENT.
Spécifiez bien que vous désirez étre documenté, soit
sur nolre enseignement AVEC PROFESSEUR, ou
renseigné sur "LE DESSIN ET LA PEINTURE
SANS MAITRE".

Jolgnez 40 frs a votre lettre pour tous frais et adressez
celle-ci @ 'une des deux adresses ci-dessous :

L'ECOLE INTERNATIONALE

Service B 9 :
Il, Av. de: G Bretagne 49 bis Av, Hoche

MONTE-CARLO PARIS B°

LE DESSIN TECHNIQUE
® LA MECANIQUE

L’AUTOMOBILE
L’'ELECTRICITE

L

Yous intéressent, demandez 2

L’ECOLE CENTRALE
DE MECANIQUE
(Cours par correspondance)

8, Avenue Léon-Heuzey, Paris-16¢

sa documentation
N°6 ot @ RESULTATS

une legon d'essai RAPIDES
adressées gracieu-
sement.

@® NOMBREUX

DEBOUCHES

® PRIX TRES
ABORDABLES

- PI/TON

'
NEUILLY

STAND 31 — BALCON E — 1¢r ETAGE




_NE VOUS PAS .|

VOUS AVEZ
A VOTRE DISPOSITION

L'EQUIPEMENT
DE QUALITEG.LD.

qui s'adapte a toules voiture

°

(DGALERIE DE  TOIT = AMOVIBL

STANDARD ET DE LUXE - MALL
DE TOIT

@PORTE - BAGAGES AR. OLD E
AMERICAIN

PORTE-BICYCLETTES . PORTE-SKI

©REMORQUES FOURGONS
METALLIQUES i

REMORQUES 4 CV, RENAULTE
REMORQUES POUR BATEAU

MOULIN

TEL. PER. 54-11
ET LA SUITE

SALON DE L'AUTOMOBILE STAND N¢ 7 - GALERIE A (Rez-de-Chaussée)

cwavec iun.  Philips
Autoradio.

Les postes autoradio
Philips répondent a
toutes les exigences des
usagers : reproduction
musicale et puissante,
absence de parasites,
commande facile. I1s sont
congus pour sadapter
sur toutes les voitures.

Présentation nouvelle en
unseul bloc.4 lampesRimlock.
LE gammes d ondes. Haul-

parleur * Ticonal " de 13 cm.

PHILIPS EXPOSE AU SALON SALLE C STAND 20
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DE VOTRE
BICYCLETTE

PUBLICITES REUK

Ghl...

GARDE-BOUE "LE MARTELE"
GARDE-BOUE "LEPAON "
CARTER - POIGNEE DE FREIN
FREIN 3‘.&%‘:‘1‘:”5 2?5.0:665. JANTE

EXIGEZ BIEN LA SIGNATURE 3.%Cafof

Ne laissez pas passer votre chancel...

Aprés quelques mois d'¢tudes faciles PAR CORRES-
" PONDANCE vous poavez vous eréer une . situabion
intéressante dons Ulndustrie ou e Commeree de |'Aulo
mobile comme Technicien ou Mécanicien-Electricien.

Préparation au  Service  Militwire  ARMEE  MOTO-
RISEE - AUTORAILS - P1LT. . MOTOCULTURE, elc...

Enselgnement specialing. 16 unnces de suceds.

"COURS TECHNIQUES AUTO"
Rue du Docteur Cornter, SAINT-QUENTIN, (Aisne,

© Renselgnements gratuits sur demande

Il existe de nombreux modéles de pistolets pneuma-
tiques, majs aucun ne réunit pourl'amateur autant de
perfectionnements et de possibilités. Le PISTOLUX
UNIVERSEL fonctionne & l'aide de toutes les
sotirces  d'air eomprimé compresseurs, pompes
d'autos, bouteilles d'air com-
primé, voire méme imne roue
5 de secours de voiture, laguelle
i gonflée de 4 a 6 kilos permet
de peindre une surface de
2 m® environ. A signaler tout
spécialement :

A) Buses  interchangeables
permettant le réglage du jet de
peinture et d'atteindre méme
la finesse d'un aérographe.

B) Gdchette double effet ser-
vant de soupape de sécurité,

C) Robinet de réglage per-
mettant de réduire ou d'inten-
sifier le jet de peinture.

D) Valve d'évacuation d'air :
I'utilisateur peut suspendre son
travail un moment : en lachant
la gichette, l'air s'évacue par
1a valve.

E) Godet indéformable et incassable, fermeture rapide
et d'une étanchiéité totale.

PISTOLUX UNIVERSEL Brevet¢ S.G.D.G.

Le PISTOLUX UNIVERSEL peut étre trans-
formé également en pistolet de gonflage, son mano-
métre servant de témoin de pression. Un raccord
détendeur (F) permet le dégonflage du pneu.

Prix du Pistolux Universel.............. 1.500 fr.
Raccord détendeur :
spécial et tuyau
ol DR s sk 700 fr.

Les Etablissements Pistolux
fabriquent également un com-
presseur Universel portatif
fonctionnant  sur  courant
lumigre 110 ou 220 volts per-
mettant le gonflage des pneus
jusqu'a 6 kilos. Ce modéle est
étudié spécialement pour le
fonctionnement  des pistolets
« Pistolux » qui, grice a leurs
caractéristiques, sont utilisés
" aussi  sous réservoir inter-
médiaire. Le gonfleur portatif
Universel est vendu 20.565 fr.

tous renseignements
aux ' Etablissements

et documentation,

CROMECLAIR-

Pour
s'adresser |
PISTOLUX, 16, rue Lally-Tollendal, Paris (19¢).
Tél. : Bot. 40-66.

EN VENTE PARTOUT

X1



une montre garantie
par 836 controles

orsque I'on regarde le mouvement
d’'une montre Omega, on est impres-
sionné par le nombre de piéces et la
complexité de leur profil et de leur
assemblage. Mais fabrication et montage
ne sont pas tout : sur un total de 1650
opérations, les 179 pi¢ces d'une Omega
subissent 836 contrdles : controle des
aciers et des alliages, controle des profils
calibrés au 1,1000 de m/my contrdile des
ajustages. C'est précisément au controle
absolu de toutes les opérations de fabri-
cation gu’'Omega doit la parfaite inter-
changeabilité de toutes ses piéces et sa
fameuse précision, précision valable pour
n'importe quel mouvement pris au hasard
de sa fabrication, En achetant une Omega
(quel que soit le modéle que vous choi-
sirez et le concessionnaire augquel vous
vous adresserez), vous avez la certitude
d’acquérir une piéce d'horlogerie qui fait
'admiration des meilleurs techniciens
du monde entier. -

du monde

OOmega a la confiance

La fabrication du balan-
cier nécessite 40 opéra-
tions tellement précises
que l'on peut détermi-
ner a I'avance le poids
du balancier.

I1 faut 105 opérations
successives pour tailler
cette roue d’ancre.

L'ancre qui pése quel-

7] '1’“ ques milligrammes ré -

5"‘,_,_—_.3_‘( clame # elle seule 49 ope-
& rations différentes.

Chacune de ces 194 opérations de fabri-
cation est vérifiée par une opération
de contrdle.

Production de la Société Suisse pour I'lndustrie Horlogére - Genve

Momenlanément, par suile des reslric-
lions d'imporlalion, seules quelques
montres en or sont disponibles chez
les concessionnaires de la mar-

que que vous reconnaitrez =
@ Vembléme ci-contre fi- (72#“

gurant dans lenr vilrine ‘—C)ME@A

OFFICIEL

XTIl



CECI INTERESSE

fous les jeunes gens et jeunes filles
tous les peres et meéres de famille

L'Industrie automobile prend, dans le monde, une place sans cesse croissante. En effet, de plus en plus, on prend I'ha-
bitude de voir dans |'automobile non pas seulement un objet de Juxe mais bien plutét un instrument de travail capable
d'augmenter la capacité de production économique d'un pays.

L'automobile est le produit d'une industrie, parfois délicate, souvent complexe, toujours passionnante ol
chacun peut, selon ses goits, trouver le poste qui convient & ses capacités.

L'ECOLE UNIVERSELLE, Iz plus importante du monde, qui, depuis quarante-deux ans, a conduit 2 une brillante
situation des dizaines de milliers d'éléves, vous renseignera gratuitement sur le choix d’une carriére et sur le moyen
de vous y préparer par correspondance dans les meillenres conditions d'efficacité, de rapidits et d'économie.

Si, par exemple, vous vous sentez attiré par les

CARRIERES de 'INDUSTRIE AUTOMOBILE

renseignez-vous d'abord exactement auprés d'un établissement présentant les plus hautes garanties de compétence
DBt d'honnéteté sur les exigences et les avantages de la situation qui vous tente particulidrement :
BUREAUX D'ETUDES ATELIERS
Ingénieur (diplomé d'une Grande Ecole Spéciale Ingénieur de Febrication diplémé d'une grande Ecole
ou par un jury du Conservatoire national des Arts spéciale.
et Métiers. Chef d’ Atelier (Sous-Ingénieur).

Chef de Bureau de Dessin.
Dessinateur projecteur, d’Etudes, Détaillant, Cal- Agent Technique de Constructions (Conducteur).

queur,

Contre-Maitre.
INDUSTRIES ANNEXES

Directeur de Garage - Chef d’Atelier de Garage -
Mécanicien Dépanneur,

Quvrier Spécialisé : Ajusteur, Tourneur, Motoriste,
Traceur, Régleur, Outilleur, etc...

Aucun autre établissement que |'Ecole Universelle ne vous renseignera avec plus de précision, d'exactitude et de
désintéressernent. Aucun ne pourra vous mettre sous les yeux des preuves plus convaincantes de |'efficacité de son
enseignement, des nombreux et brillants succds obtenus par ses éléves. Aucun ne pourra vous donner une plus solide
formation professionnelle, vous préparer plus sirement au concours ou a I'examen que vous devez subir, en particulier
aux Certificats d’Aptitude Professionnelle et aux Brevets Professionnels.

La brochure n® 49.302; relative aux Carriéres de I’Industrie vous sera expédiée gratuitement sur demande.

L'ECOLE UNIVERSELLE

LA PLUS IMPORTANTE DU MONDE

vous met en outre en mesure, quels que soient votre dge et votre situation actuelle, de faire chez vous, en toutes rési-
. dences, aux moindres frais, des études complétes dans toutes les branches, de vaincre avec une ajsance surprenante les
difficultés qui vous ont jusqu'a présent arrété, de conquérir en moins de temps que parn’importe quel autre mode d'en-
seignement le dipléme ou la situation dont vous révez.
L'ECOLE UNIVERSELLE vous adressera gratuitement, par retour du courrier, la brochure qui vous intéresse
et tous renseignerments qu'il vous plaira de lui demander :

Br. 49.305. Enseignement secondaire : Classes com-
plétes, depuis la onziéme jusqu'a la classe
de Mathématiques spéciales incluse, Exa-
mens d'admission, Baccalauréats, etc.

Br, 49.310. Enseignement primaire : Classes com-

plétes; préparation au C. E. P., Bourses,
Brevets, etc.
Br. 49.317. Enseignement supérieur : Licences (Let-
. tres, Sciences, Droit), Professorats.

Br. 49.32|. Grandes Ecoles spéciales.

Br. 49.325. Pour devenir Fonctionnaire : Admi-
nistrations financiéres, P. T. T., Ecole natio-
nale d'Administration,

Br. 49,333, Carriéres de [I’'industrie, des Mines
et des Travaux publics : Certificats
d'aptitude proefessionnelle et Brevets pro-
fessionnels.

Br., 49.338. Carriéres de I’Agriculture et du Génie
rural,

Br, 49.342. Commerce, Comptabilité, Industrie
héoteliére, Assurances, Banques, Bourse,
etc... ; Certificats d'aptitude professionnelle
et Brevets professionnels.,

Br. 49.345. Orthographe, Rédaction, Calcul, Ecri-

ture.

Br, 49.350. Langues vivantes, Tourisme, Inter-
_préte, etc...

Br, 49.356. Carri¢res de [I’Aviation militaire et
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 LAUTOMOBILE
CRITERE DE PROSPERITE

' AUTOMOBILISTE movyen, lorsqu'il s'ins-
talle a son volant,a sans doute vaguement
conscience d'accomplir un geste gue
font, chaque jour, des centaines de milliers
d'autres conducteurs dont le travail, dans
l'ensemble, est reconnu fort productif. Du
fait méme qu'il commande le fonctionnement
d'un moteur a explosions, il se peut qu'il
se considére comme faisant pleinement
partie du cortége du progres. Mais il est
en général bien douteux qu'il soupgonne a
quel point l'acte banal qui consiste a conduire
une automobile sur une route est lié a la vie
la plus profondément traditionnelle du pays,
C'est pourtant par ses routes, au long de
ses grands chemins, qu'un pays vit exacte-
ment comme il vivait jadis. Plus vite, sans
doute, mais par les mémes voies et dans le
méme esprit. Il n'en fut pas toujours ainsi.
Il v a de cela un siécle, et pour la premiére
fois depuis des millénaires, l'ordre logique
s'interrompit ; les routes archi.séculaires
furent délaissées plus de cinquante ans durant.
Les chemins de fer en detournaient l'activite ;
le centre des villes, jusqu'alors déterminé
de toute éternité par les grands carrefours
tendait a se rapprocher des gares. La route,
abandonnée aux besogneux et au charroi
local, avait perdu son prestige. Les localités
délaissées par le chemin de fer commen-
cerent a perdre leur population.

L'AUTO REND SA NOBLESSE
A LA ROUTE

L'auto parut. En vingt ans d'une prodi-
gieuse croissance, elle rendit aux chemins
de toujours leur signification, remit a sa
place légitime le centre des villes, ressus-
cita les bourgs que négligeaient les express,
renoua partout le fil des traditions.

Notre réseau routier, un des plus beaux et
des plus denses du monde, ce devrait étre
l'une des fiertés de la France d'apres guerre
que de l'avoir, si vite, aprés tant de destruc-
tions, remis en état et méme amélioré. Car
nos routes, demain, vont étre plus belles,
plus droites et plus larges...

On voudrait pouvoir écrire : « Pour qu'il
y roule plus d'automobiles encore », puisque
c'est a elles qu'est d'abord due leur resur-
rection. Malheureusement rien ne denote
cette intention et tout se passe comme si,

en cet appareil circulatoire du pays qu'est
le réseau routier, on ne laissait qu'a regret
se répandre le sang. Pourquoi faut-il que le
bel effort accompli d'une part ne porte pas
tous ses fruits parce que l'aveuglement
régne ailleurs?

ELEMENT DE PROSPERITE

C'est devenu un lieu commun que d'écrire
que l'automobile constitue un élément indis-
pensable & la prosperité de tous les secteurs
de l'économie, a l'industrie, a l'agriculture,
au commerce, au tourisme, et, bien entendu,
a la défense nationale,

Industrie pilote, celle de l'automobile dote
de ses méthodes de travail et d'organisation
— le plus souvent aussi de ses usines —
l'économie d'un pays lorsque celui-ci se
trouve entrainé dans un conflit. On l'a vu
en Ameérique et en Angleterre lors de la
derniere guerre. On l'avait vu en France
lors de la précedente.

Elle mérite. donc d'étre encouragée, sti-
mulée, choyée. Elle l'est.. dans les autres
pays. A 1'Angleterre qui s'impose un régime
de privations draconniennes, l'exportation
des automobiles a rapporté en 1948 l'équiva-
lent de 600 millions de dollars.

L'exportation frangaise, pour la méme année
en fit rentrer 100 millions seulement. Pour-
tant, les voitures frangaises sont certainement
comparables aux voitures anglaises.

11 y a 1a pour notre pays un manque a gagner
énorme qu'augmente encore celui qui
résulte des renfrées fiscales amoindries par
le fait que les veéhicules sont loin d'étre
aussi nombreux qu'ils le devraient et qu'il
le faudrait pour la bonne marche de tout.

Malgré cela, avec notre parc restreint
de 1949, l'automobile figure dans les recettes
du budget national pour les montants suivants :
— Rentrées résultant des taxes sur les car-

burants, environ .............. 50 milliards
— Taxe a la production. ..... 14 milliards
— Taxe sur les tfransactions 20 milliards

— Cartes grises ............ 4 milliards

Sait; awtetaly wlno o .. 88 milliards

Si 1’on tient compte que l'entretien de toutes
les routes s'élévera pour la méme année a
65 milliards, on constate que le bénéfice
pour la collectivité est de 20 a 25 milliards.



Avec une production et une circulation
accrues, cette marge de profits serait plus
importante, car le budget d'entretien des rou-
tes est loin de varier proportionnellement & la
_circulation, tandis que les rentrées fiscales
augmentent. y

On ne semble pas s'en douter. Au lieu d’en-
couragements, notre industrie ne regoit que
des brimades. Elle s'estimerait déja fort

laisserait une chance de donner sa mesure.
Elle n'en attend que l'occasion. Il serait
injuste, en effet, de la considérer comme une
malade, mais plutét comme une prisonniére.

UN ACTE DE FOI

Sa vitalité, elle 1'a démontrée par ses réalisa-
tions. On ne sait pas assez quelle accumula-
tion de soucis d'ordre technique et financier
represente la crégfon d'une voiture. Méme
dans un pays en ine euphorie et dans un
climat normal, les difficultés sont déja écra-
santes.

Construire est un acte de foi ; le lancement
d’'un modéle de série nécessite, aprés un pro-
nostic siir, trois ou quatre ans d'études, de
multiples essais et l'audace de proposer A la
clientele une voiture dans laquelle elle trou-

- vera, sans étre déroutée par des innovations'

qui contrecarrent trop violemment ses habi-
tudes, assez de perfectionnements et d'origi-
nalites pour étre séduite,
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satisfaite d'étre ignorée, ce qui, du moins lui-

Il faut s'assurer des dessins de plus en plus
étudies, un usinage de plus en plus précis,
des alliages combinés en vue d'un emploi
de plus en plus déterminé ; mais surtout il faut
réunir des moyens industriels d'une puis-
sance presque inconcevable,

L'outillage nécessaire implique la mobilisa-
tion de capitaux énormes. Ce sont des mil-
liards de francs qu'il s'agit d'investir en
machines de toutes sortes, des milliards qu'il
faudra amortir en quelques annees, car tout
passe vite ; les goilits changent et les machines
s'usent. C'est a l'acceptation de ces risques
qu'on peut le mieux mesurer l'audace 4d'un
constructeur qui, dans une aventure indus-
trielle soumise ‘pourtant aux caprices de la
mode, engage tout 1'actif et tout le crédit de sa
firme.

Telle est donc la tAche déja presque surhu-
maine que s'impose 1'homme qui veut lancer
sur le marché une nouvelle voiture de série.
En Amérique, les plus grands chefs d'indus-



trie hésitent a l'entreprendre, et, souvent,
reculent. Des années durant, ils se livrent a des
variations sur un modele dont rien d'essentiel
n’'est modifié. Jugez, alors, ce que devient
cette entreprise dans un pays eprouvé comme
le nétre. Tout conseillerait 1'abstention : cli-
mat social instable, monnaie précaire, pou-
voir d'achat réduit, marches extérieurs dis-
parus ou fermés, problémes du matériel,
des devises et du carburant, autant de fac-
teurs qui viennent ajouter d'autres aléas a des
risques déja trop nombreux.

Pourtant il faut, a toutes forces, rénover
les transports, développer les échanges.
L'intérét général l'exige. L'industrie auto-
mobile a une mission, elle entend la remplir.

LE PROBLEME ACTUEL

Et elle la remplit. 1l lui faut pour cela se plier
aux deux impératifs qui pesent sur la conjonc-
ture européenne actuelle. Ils pesaient déja —
car 1'histoire se répete — sur celle des années
qui suivirent la premiére guerre mondiale.
Ce sont :

Economie de consommation,

Prix de revient minimum.

Tel est le motd'ordre, telles sontles données
essentielles du probléme qui se pose a l'ingé-
nieur. Il s'agit d= créer avec le moins de frais

CONCEPTION “ GREGOIRE ”

Derniére née d’une série de
modeéles d’avant-garde, cette
voiture apporte de nombreuses
innovations, dont ['ensemble
matérialise bien 'orientation de
la technique automobile: Voiture
allégée, mais d’habitabilité maxi-
mum, Moteur économique,
haut rendement, et encombre-
ment réduit grice a la disposi-
tion des cylindres opposés a plat.
Faible consommation d’essence
due 3 un dessin trés étudié du
profilage. Suspension combinant
un grand confort & une stabilité
de route totale. L’allégement a
été obtenu par l'adoption d'un
groupe mototracteur a roues
avant motrices et d'une carcasse
en alliage léger traité. La sus-
pension, dite intégrale, utilise
des ressorts hélicoidaux obli-
ques dont la déflexion varie
|| automatiquement avec le charge.
| Le moteur développe 64 che-
vaux et permet a la voiture
d’atteindre le 150 & I'heure, la
consommation moyenne de
route étant d’environ 9 litres.

possible un wvéhicule fournissant le maxi-
mum de tonnes kilométriques avec la consom-
mation minimum de calories, qu'il s'agisse de
transport de voyageurs ou de transport de
marchandises.

De ces données irréductibles et des consi-
dérations qu'elles commandent sont nés et
vont se développer les modeies présentés en
1948 et 1949,

Il faut d'ailleurs noter que bien que cette
conception s'impose avec moins de vigueur
a I'Amérique qui n'a pas connu nos vicissi-
tudes, elle n'’en influe pas moins sur ses ten-
dances.

EVOLUTION TECHNIQUE

Deux écoles se sont imposées, du fait des
circonstances :

En Europe, création de moteurs a faible
cylindrée mais a régime et compression re-
lativement élevés.

Aux Etats-Unis, utilisation de moteurs a
fortes cylindrées avec des régimes plutét bas,
si on les compare a ceux qui sont adoptés en
Europe.

En outre, abordant un domaine nouveau,
certains constructeurs, tant étrangers gque
francais, se sont délibérément attaqué au
probleme de la turbine a gaz qui, utilisant des
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carburants de médiocre qualité, devrait
réaliser un générateur d' énergie idealement
économique. Il y a lieu de suivre ces essais
avec attention. On peut y voir l'annonce d'une
technique future de la construction.

ARCHITECTURE DE LA VOITURE

On peut dire que l'évolution, a cet égard,
tend vers une adaptation générale plus ration-
relle de l'espace logeable aux exlgences du
passager.

Les classiques assemblages chassis-carros-
serie font place, de plus en plus, a la struc.ure
monocoque, travaillant uniformément.

D'autre part, les ensembles mécaniques
revétent une forme plus ramassée, pour for-
mer des blocs trac-
tgurs ou propul-

les intentions des créateurs sont respectées
en leur moindre détail. Aussi, malgré tout
ce qui mene a des solutions uniformss,
chaque pays et méme chaque constructeur
conserve son style propre. C'est en France
et en Italie, que l'individualité s’affirme encore
le plus.

La plus qu'ailleurs, la carrosserie s'affine
dans sa ligne, devient un constituant meécani-
que essentiel du véhicule et s'organise pour
donner aux occupants le maximum de con-
fort et de sécurité.

En matiere de conclusion sur le plan techni-
que, l'évolution de la construction automobile
peut se résumer ainsi :

— allegement général, groupement plus
compact des organes mécaniques, structure

homogene des
carrosseries, sus-

Seurs, ce quiconduit
au « tout-a-l'avant »
et «autout-a-l'arrie-
re. »

Cette structure
monocogue et ce
groupement meéca-
nique ne sont d'ail-
leurs pas particu-
liers aux voitures
dites de tourisme,

Malgré la vitalité dont elle témoigne, il
ne faut pas juger notre industrie automobile
sur ses réalisations actuelles.
aveugle et mesquin, une trop lourde fiscalité
paralysent nos constructeurs et imposent
pour le moment a nos ingénieurs des solu-
tions étriquées élaborées dans un état d’es- de
prit qui se situe exactement i |'opposé des
amples conceptions du génie créateur francais,

pensions variables,
en fonction de la
charge et du
terrain ; — puis-
sance spécifique
elevée des mo-
teurs, reduction
la consomma-
tion, recherche
d'un nouveau mo-
de de générateur

Un dirigisme

mais trouve son ap-
plication pour une
plus grande securité alliéea un grand confort
dans lgs transports collectifs (autocars).

SUSPENSION, TENUE DE ROUTE

Les recherches pour [l'amélioration du
confort se poursuivent sans arrét, La généra-
lisation des roues indépendantes, tout au
moins a l'avant, est acquise dans le monde
entier, sauf rares exceptions.

Poussant plus loin dans la voie de l'amé-
lioration de la suspension, surtout des véhi-
cules de plus en plus legers, il a été dessiné
des suspensions dont les caractéristiques va-
rient avec la charge et l'état du terrain.

Au point de vue freinage, l'emploi des
commandes hydrauliques se généralise, ce
qui assure une régularité et un équilibrage
" parfaits.

DE L’ASPECT EXTERIEUR

Nous avons vu que la carrosserie est main-
tenant congue pour une participation de 1'en-
semble aux réactions de la route ; les méthodes
de calcul de cet ensemble s'apparentent a
celles de la coque d'un avion, ott1'on recher-
che simultanément une moindre résistance &
l'avancement et un volume habitable maxi-
murmn.

La ligne générale tend vers des formes
geomeétriques définies par le: calcul et véri-
fiees en soufflerie.

Cependant, les méthodes de construction
par emboutissage permettent d'obtenir des
dessins de plus en plus subtils, de sorte que

4

d'énergie.

LA SECONDE BATAILLE DES
TRANSPORTS N'A PAS EU LIEU

Le plus surprenant peut-étre, c'est qu'au
milieu des difficultés ol elle se débat, 1'in-
dustrie automobile francaise ne soit pas
distancee et présente une variété de mo-
deles qui valent a notre production la consi-
deration du monde entier. Méme aux Etats-
Unis, on ne saurait traiter de l'automobile
sans parler des réalisations francaises.

Eien mieux, malgré l'adversité et l'incom-
préhension, notre industrie a déja, toute pri-
sonniere qu'elle est, gagné une premiére
bataille. Celle des transports.

Aux Etats-Unis, entre deux points de quel-
que importance, on trouve toujours trois
moyens de transport : l'avion, le chemin de
fer, l'autocar, Ils se classent dans cet ordre,
non seulement en ce qui concerne la durée
du trajet, mais encore le prix du transport ;
les cars transportent les voyageurs a un tarif
qui est a peu pres la moitié de celui du chemin
de fer; l'activité de ce dernier, en matiére de
voyageurs, ne représente guére que ladixieme
partie de son activité tofale ; 'avion est plus
cher, mais représente une qualité de transport
nettement supérieure, dans le domaine du
confort et de la rapidité. Les trois sont exploités
parallelement et ne se portent pas ombrage.

11 n'en allait pas de méme en France.
L'avion n'entre en ligne de compte que pour
la liaison entre quelques grands centres, mais
en revanche les chemins de fer jouissaient il
y a encore vingt ans de privileges qu'ils ne
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700 CM3. M I, 2 PLACES

connaissent pas aux Etats-Unis. Malgré cela,
deés avant la guerre, en dix ans d'une tenace
bataille, l'autocar a fini par s'imposer.. Il est
curieux de constater qu'apres les hostilites,
il a reconquis immeédiatement tout le terrain
perdu, faute de carburant, pendant 1'occupa-
tion. Les circonstances, cette fois, jouaient
en sa faveur : la route fut plus vite réparee
que le rail : des provinces entiéres dépen-
dirent du camion pour leur subsistance.

Maintenant, grice a la grande souplesse
de l'automobile, presque toutes les com-
munes de France sont desservies par des cars,
alors que le chemin de fer (voies ferrées d'in-
térét local comprises) ne dessert que le
septieme de ces localités ; les cars servent
la totalité de la population alors gque le
‘chemin de fer ne touche pas directement
plus du tiers de la pcpulation.

Si a cette considération de souplesse on
ajoute celle du prix de revient nettement plus
bas gque celui du chemin de fer, on ne peut
meéconnaitre la nécessite d'un développement
considérable des transports de voyageurs
par veéhicules automobiles.

D’AUTRES ETAPES

L’automobile a donc remporté, presque
sans coup féerir, sa saconde bataill2 des t ans-
ports en commun. Rien n'était plus normal,
puisque c'est de l'auto que dépend — nous
I'avons dit, la vie mé&me de la route. Sans elle,
le réseau sanguin n'est pas irrigué. Mais
il ne manque pas, pour les constructeurs
d’autres combats a livrer : bataille de 1'agri-
culture, dont la motorisation est indispensable
si l'on wveut qu'augmente la production ;

Voiture britannique a 2 places traitée en voiture de
|luxe, Ce véhicule, léger a carcasse d'alpax est muni
'd'un moteur 700 cm® & soupapes opposées de 28 ch.

celle du tourisme qui, au cours de l'année 1938
rapporta 200 millions de dollars (chiffre qui ne
fut pas atteint l'an dernier malgré la dévalori-
sation de la devise américaine par rapporta
I'avant-guerre) ; du commerce, car iln'y a pas
de prospérité dans.un pays sans une bonne
distribution, et le transport reste la condition
indispensable de tous les actes commerciaux,
Les représentants de commerce estiment que
l'automobile augmente de 70 % leur rende-
ment. Est-il besoin, enfin, de rappeler
qu'avant guerre, 87 9% des boulangers,
85 % des bouchers, 80 9% des merciers en
gros posseédaient une voiture?

Mais quel corps de métier n'attend de 1'auto-
mobile sa prospérité de demain? Toutes ces
espérances ne seront pas déecues et, une fois
de plus, on aura la preuve que l'auto, non
contente d'augmenter le rendement de
la collectivité, contribue pour une large part
a assurer la santé et la paix sociales, en amé-
liorant le standard de vie.

Pour toutes ces raisons  — et nous n'avons
pas la prétention d'avoeir tout dit — on attend,
en faveur de l'industrie automobile, nous ne
dirons pas un encouragement (il ne faut
pas trop demander) mais un geste d'équité.
Dans des conditions d'une incroyable diffi-
culté elle a surmonte mille embfches et s'est
maintenue a l'avant-garde du progrés techni-
que. Elle mérite qu'on lui fasse confiance
parce qu’elle a, dans les pires circonstances,
eu foi en elle-méme et l'on peut tenir pour
assure que, des qu'elle recouvrera sa liberté
integrale, la construction frangaise reprendra
sur le marché mondial son véritable rang.

Maurice NORROY.
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nnée d'augmentation sensitle des produc-

tions automobiles dans tous les pays du

monde, 1849 n'est pas encore celle des
grands bouleversements techniques. Mais,
s'il n'y a pas de révolution, on enregistre
partout une sensible évolution des modéles
connus, dans leur technique comme dans leur
aspect. Insensiblement, 1l'ceil s'est habitue
aux - silhouettes nouvelles ;
s'étonne plus, aujourd’hui, au passage d'une
voiture dépourvue d'ailes et dont la surface
de glaces est trés vaste.

La mécanique a trés haut rendement,
d'autre part, présentée au cours des trois
derniéres annees, voit sa mise au point s'a-
chever, cette annee, a l'échelle pratique,
allx mains des usagers. Il en est reésulte par-
fois des modéles dérivés, ‘encore plus puis-
sants, plus agréables, sans que la dépense
d'utilisation soit accrue.

Mais déja, au dela des modeles actuels, et

en dehors de quelques modeéles inédits, l'au- -

tomobile future se prépare.

La transmission automatique atteint désor-
mais aux Etats-Unis le stade industriel, tandis
que l'évolution paralléle des carburants et des
organes moteurs a permis la réalisation de
moteurs a grande puissance unitaire, d'en-
combrement reduit et de consommation spé-
cifique tres faible.

1949 : ECONOMIE
TOUJOURS PLUS POUSSEE

Quatre années d'activitée de paix ont resti-
tué au monde des conditions économiques
presque normales. Cependant, les ruineux
sacrifices des années d'hostilité ont amené
un appauvrissement général auquel vient
s'ajouter encore, dans une certaine mesure,
la raréfaction de certains produits industriels
de base.

Les industries automobiles nationales ne
peuvent que s'en ressentir, car l'utilisation
des vehicules qu'elles mettent sur le marché
est directement liée aux conditions @conomi-
ques genérales.

La tache la plus urgente, au cours de l'an-
née qui suivit la fin de la guerre, fut de recons-
tituer le parc mondial a l'aide de camions,
tout d'abord, et de voitures appartenant a
des modeles datant de 1939, Mais, dés 1947,
des modeles nouveaux furent mis en fabrica-
tion, :

Ces véhicules étaient adaptés aux difficul-
tés économiques des pays victimes de la
guerre ; leur caractere saillant était 1'écono-
mie, au sens le plus large du mot : économie
de matieres premiéres, tout d'abord, ainsi

personne ne,

'AUTOMOBILES EN 1949

aue de main d'ceuvre a la fabrication, donz
economie & l'achat; économie dans les de-
penses d'exploitation, ensuite, grace a une fai-
ble consommation de carburant alliée a une
grande facilité et une grande rapidité de ré-
paration.

C'est compte tenu de ces considérations
d'importance capitale qu'apparurent en France
des voitures économiques légeres telles que
Renault 4 ch « R 1060 », Panhard « Dyna »
3 ch, Simca-Six 3 ch, et que se prépare la
petite voiture Citroén, présentée sous formsa
de prototype au Salon de 1948.

En Angleterre, Austin tout d’abord (modéle
A 40, 7 ch), puis Hillman, Morris et Ford refon-
dirent leurs modeles populaires légers, tandis
que Fiat en Italie (type 500 B) et Aerominor
en Tchécoslovaquie (600) procédaient de
méme entre la fin de 1947 et le début
de 1948,

VOITURES
ULTRA-ECONOMIQUES

- Les voiltures ultra-légéres ont connu un
succes qui dépassait les previsions les plus
optimistes. D'emblée, les « 3 chevaux » et
«4 chevaux » ont conguis un marché limité
seulement par la survivance regrettable d'une
vente dirigée. L'annge 1949 a pleinement
démontré ce fait.

Du point de vue technique, les solutions
proposées ont démontré leur valeur au cours
d'épreuves particulierement dures (perfor-
mances des Renault.4 ch au Rallye de Monte-
Carlo 1949, traversée de l'Afrique, perfor-
mances de la voiture sport « Dynavia »); elles
l'ont ‘amplement confirmée en exploitation
courante.

Pour continuer a satisfaire une clientele

" sans cesse plus exigeante, des modéles

dérivés, plus luxueux, ont été réalisés. Le
résultat est tel que ces voilures, considérées
tout d'abord comme voitures de transition
pendant la reprise économique, ont établi en
fait une classe nouvelle, et tout laisse penser
que ce succes sera durable.

En effet, la voiture économique légére, et
plus spécialement celle dont la carrosserie
comporte 4 places, peut repondre d'une
fagon parfaite a de multiples besoins :

— voiture de travail et d'agrément pour les
usagers a budget limité par des considerations
d'economie ; :

— voiture pour déplacements’ profession-
nels d'agents, techniciens ou représentants

-de firmes commerciales, industrielles ;

— voiture de ville ou seconde voiture
d'usagers possédant une aulre voiture a
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grande puissance réservée aux dépladements
de grand tourisme.

Cette derniere utilisation explique en parti-
culier le succes remporté a l'exportation,
et specialement aux Etats Unis, par la Renault
4 chevaux. :

Chaque annee cependant, le Salon réserve a
ses visiteurs, une surprise. Celle de lan
dernier fut la 2 CV Citroén amenée sous
bache et découverte & l'ultime minute. Qui
nous reserve celle de cette année : Renault ?
Citroén ? Des bruits circulent, incontrélables.
Renault aurait toute préte une 8-9 CV qui
enrichirait la gamme des voitures de la
Régie ; Citroén aurait un type intermediaire
entre la 11 et la 18, doté d'une carrosserie
moderne, voiture équipée d'un moteur a in-
jection ; on sait que ce probleme est travaillé
serieusement depuis plusieurs. années par la
grande maison du quai de Javel pour voitu-
res et camions.

Ce qu'on sait avec certitude, c'est que
la 2 CV Citroén, a l'allure austére, faite pour

eétre mise a bon prix entre les mains des
innombrables usagers, aussi bien urbains
que ruraux, aux moyens limites.

Le vehicule sera présenté cette fois avec
son mecanisme, invisible l'année derniere.
Le moteur est un flat twin, 2 cylindres 4 temps,
de 375 cm® La suspension a ressorts longi-
tudinaux enfermes absorbant les chocs de
l'avant et de l'arriere, le freinage, d'autres
choses encore sont des solutions originales
et d'avant-garde. Et la voiture sera d’emblée
sortie en grande série. Les outillages seraient
préts. Il est difficile pour l'instant d'en dire
plus long. Nous sommes certains d'une chose:
la maison Citroén, n'entreprendrait pas une
aventure sur un modeéle qui n'aurait pas sa
clientéle préparée a l'avance. 1l en sera de-
méme pour les futurs véhicules de dimen-
sions et puissance plus importante, a qui
imcombera la redoutable mission de prendre
la place de modéles qui connaissent un
succes  mondial ininterrompu depuis quinze
ans,

TABLEAU |.— L'EVOLUTION DES VOITURES EUROPEENNES DE CLASSE MOYENNE.

3 8 c @ E E 5 »35
g2 §2 S, 8 E ® g8 g2 .
73 o o8 ) o =
o b 2@ 2a g §_ > g 2l & 4 o Observations
BT A s £ < £| A=
w 1
ch | ch m m [.m m kg
Volture
i 35,3 latérales 2,36 1,23 4,27 1,56 899 plus vaste,
mais allégée.
7 35,5 latérales 2,34 1,21 3,96 1,54 914
Voiture
5 27 latérales 2,18 1,32 3,74 1,52 750 plus légare,
nouveau centrage.
AV 114 1
5 28 latérales 2,26 AR 1,18 3,65 1,42 765
| Voiture
8 41 latérales 2,46 1,34 4,21 | 1,63 1010 a grand
confort,
7 31,7 en téte 2,39 1,27 4,01 1,54 940
Voliture
7 42 en téfe 2,58 1,82 | 4,35 | 1,61 930 nettement
plus spacieuse.
6 [l 32 en téte 2,45 1,18 4,11 1,50 850

Prenant comme exemples quatre voitures légéres européennes construites en grande série, ce tableau

montre gue, trés généralement, |'évolution des voiture

s de classe moyenne s'est orientée vers |'obtention,

dans le cadre d'une méme catégorie, de véhicules ofirant plus de confortd consommation sensiblement égale.
La nouvelle Simeca Huit « 1200 » en offre un dernler exemple: 40 cv au lieu de 32 pour le modéle 1948,

e :

i
!
i
}
!
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4 CH RENAULT ; cette berline prit part au Rallye de
Monte-Carlo 1949 et s'y classa sans pénalisation.

VOITURES MOYENNES
OU GROSSES VOITURES?

En dehors de la classe typiquement francaise
des voitures ultra-économigues, on doit
constater la tendance générale des censtruc-
leurs européens fournissant une large frac-
tion de la production totale & regrouper leurs
modélas autour de ceux qui sont appelées a
une grande diffusion, et dont les caracte-
ristiques d’ensemble peuvent étre definies
comme suit !

— voiture offrant quatre places
éventuellement cing ;

— carrosserie berline avec vaste capacité
a bagages ;

—- visibilité excellente, confort d'assise trés
etudié ;

— moteur 4 4 cylindres de 1 000 a 1 500 cm?,
38 a 50 chevaux de puissance réelle ;

— excellente suspension a roues avant
indépendantes, freins hydrauliques puissants ;

— vitesse maximum vraie légérement supe-
rieure a 100 kilometres a 1'heure.

On constate que, dans leurs grandes lignes,
ces caractéristiques sont semblables a celles
qui définissent déja maintes voitures de série
de 1946, et méme celles dont l'apparition
datait de 1938 (Peugeot 202, Simca Huit,
Ford Prefect, Morris 10).

Cependant les nouveaux modéles se dis-
tinguent nettement de leur prédecesseurs :

a) par une présentation entiérement nou-
velle, alliée a un nouveau profilage du véhi-
cule et & un accroissement trés sensible des
cotes d’habitabilité; on constate dans l'en-
semble que les nouveaux modeéles sont
nettement plus « étoffés », méme si l'empat-
tement en a été réduit (Morris, type Minor);
c'est ce que montre le tableau I ;

b) par un allégement du vehlcule pourtant
plus spacieux, si le moteur n'a pas subi des

réelles,

"SIMCA SIX cabriolet, autre voiture légére francaise

qui fut ‘classée victorleuse au Rallye de Monte-Carlo.

modifications, ou par un accroissement sensi-
ble de la puissance du moteur (sans accrois-
sement notable de cylindrée) si l'ampli-
fication des cotes de « confort » a entrainé
une légere augmentation de poids,

Ces conditions ge traduisent d'une maniere
connue par un heureux résultat : plus de con-
fort, performances conservées et souvent
améliorées, économie de marche sensible-
ment plus grande.

Ces tendances générales permettent de
définir dés aujourd'hui quelle sera vraisem-
blablement, dans les années a wvenir, la
gamme des véhicules couramment utilisés
en Europe .

a) les petites voitures legeres gconomiques,
3-4 chevaux, a moteur de 800-800 em?®; qui
remplacent l'ancienne catégorie des 6 che-
vaux ;

b) les voitures moyennes de série, 6-8 ch,
a moteur 1100-1500 cm?, qui se substitueront
4 l'ancienne classe autrefois si répandue en
France des 10-12 chevaux, devenue la classe
11 chevaux (ou 2 litres) ;

c) les voitures de classe intermédiaire, a
grande possibilité ou grand confort, 9-13 che-
vaux, traitées soit en vehicules grands rou-
tiers de série, soit en voitures de luxe.ou de
sport ; elles seront munies de moteurs de
1700 a 2 300 cm® et remplaceront les véhi-
cules de -3-3,6 litres, ancienne classe des
18-18 chevaux ;

d) les voitures de grand luxe ou de sport,
a grande puissance, destinées a entrer en
concurrence avec les productions américaines
sur les marchés extérieurs des pays d'Europe.
Mais, dans cette classe également, la diminu-
tion de la cylindrée, rendue possible par 1'élé-
vation des puissances spécifiques, sera sen-
sible. La nouvelle réalisation de Talbot (Lago
Baby 4 cylindres, 2 700 cm?®, 110 chevaux
effectifs, 15 chevaux fiscaux), la voiture an-
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g | CROSLEY

VOLKSWAGERN : Voiture populaire a4 grande
diffusion. Chassis a poutre tubulaire centrale équipé
d'un moteur 4 cylindres, & plat, a refroidissement par
air, de 1131 cm® de cylindrée et développant 25 ch,

SKODA type 1101: Voiture tchécoslovague
légére de grande diffusion. Le chassis est & poutre
centrale avec consoles supportant la carrcosserie. 1l
est équipé d'un moteur 4 cylindres développant 32 ch.

SIMCA HUIT « SPORT »

LANCIA ARDEA : Type caractéristique de la
voiture légeére italienne a moteur 4 cyl. de 29 ch. Le
modéle 1949 a été modifié et posséde maintenant une
boite & 5 vitesses dont la cinquiéme est surmultipliée.

HILLMAN MINX : C’est une nouvelle version
1949 de la voiture britannique légére construite en série
par le Groupe Rootes. Moteur 4 cylindres 35 chevaux.
Soupapes latérales. Existe en plusieurs carrosseries.

AL  —
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MORRIS OXFORD

FIAT 1100 B : sans cesse amélioré, ce modéle est
déja riche d'une axpérience de 13 années. Le chassis
est équiqgée d'un moteur de 40 ch, ce qui permet
le montage de carrosseries vastes et luxueuses.

CROSLEY : 1a seule voiture légére américaine
construite en série sous le nom de Crosmobile depuis
1947, Le prix est de 899 dollars (moteur 4 cyl. 28 ch).
Existe en version « compétition» (Crosley Hotshot).

AUSTIN A &0

A ot o LA

MORRIS OXFORD : Voiture économique britan-
nique spacieuse, & moteur 4 cyl. 41 ch, Construite dés
la fin de 1948, elle remplace l'ancienne Morris « 10 ».
Noter le vaste emplacament & bagages et les 4 portes,

AUSTIN A 40 : Lancée en fin de 1947, cette
voiture britannique connut un succés cansidérable sur
les marchés mondiaux, méme aux Etats-Unis. Moteur
de 40 ch.Existe en berline 4 portes ou coach 2 portes.

SIMCA HUIT ‘* SPORT "' : Derniére ver-
sion de la voiture 6 ch bien connue, ce type dérivé
en différe par des perfectionnements mecanigues
qui le rendent capable de supporter des vitesses
moyennes élevées. Le moteur, de 1221 cm?, peut
recevoir un compresseur volumétrique Italmécanica.
Suspension avant & vole constante. Les tambours
de freins sont en aluminium. La carrosserie s'ins-
pire du style italien. Cette voiture est un essai louable
de formule sport, aux performances honorables.

LES VOITURES MOYENNES



TABLEAU Il.— PUISSANCES COMPAREES DE VOITURES AMERICAINES 1948 et 1949

Buick « Super », moteur 8 cyl., 4 067 cm®..........
Cadlllac 60 S et 62, moteur 8 cyl., 5422 cm®.......
Chevrolet, moteur 6 Gyl 8 BAT et e s
Chrysler « Windsor », moteur 6 cyl., 4 106 cm®.....
Dodge « Kingsway », moteur 6 cyl., 3568 cm®......
Ford-Lincoln « Mercury », moteur 8 cyl. en V ......
Frazer et Kaiser, mateur 6 cyl., 3720 cm®..........
Hudson, moteur 6 cyl., 4165 cm®.....co.vvunvinnnn.s
Nash 600 « Airflyte », moteur 6 cyl., 2830 cm® .....
Oldsmobile, moteur V8, 4974 cm...................
Packard, moteur 8 cyl. (cylindrées diverées) .......
Plymouth, moteur 6 cyl., 3 567 cm®..... O i o
Pontiac, moteur 6 cyl., 3920 cm®..........ooneunn..
Studebaker, moteur 6 cyl., 2785 cm®...............

| Poids a vide (kg) du
Puissance en ch | "¢ Sesdan o ;(:lgc):es pﬁia;;la:ge
(ch)
1948 1949 1948 1949
111 122 1848 1838 + 1
152 162 2 002 1940 + 10
91 91 1472 1484 —_
115 117 1 680 1 680 +2
96 98 1470 1470 + 2
sans changement.
101 | 112 | 1580 | 1580 | + 1
sans changement.

83,5 I 82 1260 ’ 1324 | —1,5
100 | 137 1750 1840 + 28
sans changement,

(| 98 | 1450 | 1450 | + 2
pas de changement de puissance ni de poids,
Champion inchangé, mais + 2 ch sur COMMANDER

L'engouement des usagers américains pour les voitures & grande puissance ne semble pas s'atténuer, bien au
contraire. Certains véhicules ont vu la puissance de leur moteur accrue de plus de 10 % (Buick, Frazer) ou de
prés de 25 % (Oldsmobile). L'allégement que I'on constate dans le méme temps semble da a la simplification
de la présentation beaucoup plus qu'a un désir réel de diminuer le poids pour des raisons fonctionnelles.

glaise Lagonda 2,5 litres (2 580 cm3, 105 che-
vaux effectifs, 14 chevaux fiscaux) illustrent
bien cette nouvelle classe. Enfin, remarquons
que la voiture la plus luxueuse et la plus
aristocratique du monde, la 6-cylindres Rolls-
Royce « Silver Wraith », est mamtenant une
25 chevaux de 4,25 litres de cylindrée ; avant
guerre, les Rolls Royce de la classe corres-
pondante étaient des 40-50 chevaux et dépas-
serent méme les 50 chevaux (type Phantom III,
12 cylindres 1938).

LES ETATS-UNIS

L'évolution récente de la voiture aux Etats-
Unis offre un paradoxe curieux,

On sait le succés commercial trés réel ren-
contre en Amerique par des modéles euro-
péens de voitures légeéres et moyennes :
Austin A 40 et A 70, Ford «Prefect» 7 ch, Renault
4 ch. Le fait que de tels véhicules aient pu

prendre place, sur une échelle relativement
grande, sur le marché de la nation premiére
productrice automobile du monde, semblerait
indiquer un net désir des usagers américains
de disposer de voitures légeres. D'autre part,
certaines enquétes ont montré que la voiture
la plus demandée serait un véhicule de la
taille de la Peugeot 203. Il y a bien aux
Etats-Unis quelques tentatives de lancement
de vehicules légers : leur technique est sou-
vent intéressante, mais commercialement,
jusqu’a présent, une seule a connu le succes
c'est la Crosley « Crosmobile » 4 moteur de
@8 ch, dont la présentation vient d'étre entia-
rement revue, ce qui semblait souhaitable.
Les autres voitures légéres doivent encore
faire leurs preuves; ce sont : Davis 493, (mo-
teur 1045 cm?®, 88 ch, 3 roues); Keller « Chief»,
(moteur 2173 cm?,48 ch) ; Playboy (moteur
2178 cm?®, 47 ch). Mais, si l'on excepte les

TABLEAU Ill. — BILANS COMPARES D'EXPLOITATION DE VOITURES PRIVEES.
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KILOMETRAGE ANNUEL

Ces courbes indiquent comment varie le prix de revient
kilométrique suivant I'importance de la voiture et le
parcours annuel (d'aprés la Revue Automobile-Berne}.
1. Voiture économique légére européenne 4-5 ch,
(650-850 cm?®).

2. Voiture légére européenne, dite moyenne 6-7 ch.
(1 100-1 400 cm?).

3. Voiture moyenne hors série, européenne 7-11 ch
(1 500-2 000 cm2),

4. Voiture & grande puissance, américaine 20-24 ch,
(4 000 cm?),




MOTEUR JAGUAR XK 120 (6 CYL,, 35 L)

Ce nouveau moteur britannique, a haut rendement, est des-
tiné a I'équipement de voitures de sport de grand luxe trés
rapides. On note particuliérement le systéme de tension de
chaine des 2 arbres a cames en téte. Munie de ce moteur,
une voiture a largement dépassé le 200 km/h sur autostrade.

tentatives a échelle reduite et le marché res-
treint de la Crosley, rien n'indique que les
grands constructeurs ameéricains renoncent a
leurs puissantes machines, bien au contraire.

Si I'aspect des nouvelles productions 1949
parait allégé, cela est dii beaucoup plus a une
modification et une simplification de 1'habil-
lage extérieur qu'a une réduction des cotes
et du poids. En réalité, le poids n'a pas varié,
pas plus que les cotes. Par conire, la puissance
des moteurs a été augmentée, parfois irés sen-
‘siblement, pour sept des modeéles le plus
vendus aux Etats-Unis. Les voitures de moins
de “90 ch sont aujourd’hui l'exception et la
recherche de grandes puissances sur les
modeles 1849 ressort clairement du tableau II.

BILANS COMPARES

11 est intéressant d’'examiner comment se
traduit, a 'utilisation, Ila difference fondamen-
tale qui sépare les voitures américaines des
voitures moyennes d’Eurcpe. Cette question

. se pose pour les ulilisateurs de certains pays

tels que la Belgique ou la Suisse qui, n'ayant
pas ou plus de production nationale, ont le

choix enire les fabrications d'Amérique et
celles d'Europe.

Nous reproduisons au tableau Il les résul-
fats d'une’ étude suisse montrant 1'allure
comparée des courbes de prix de revient
kilomeétrique pour quatre types de véhicules,
depuis la 4-5 ch jusgu’a la 20-25 ch améri-
caine. L’indice du coiit de la vie étant élevé
en Suisse, on peut considérer que les valeurs
indiguées sont des maxima. Cette constatation
n'infirme en rien la conclusion principale
de l'examen de ces courbes, a savoir qu'en
utilisation moyenne (30 000 kilométres par an)
une voiture américaine puissante cofite deux
fois plus a l'usager européen gu'une petite
voiture légére (amortissement compris). ll y a
1a un fait digne d’étre noté et qui est fort ras-
surant pour le succes des voitures du vieux
continent, francaises en pariiculier, pour pesu
Jue lesavantages «inchiffrables» (agrément et
confort) ne soient pas trop inférieurs a ceux
de la voiture américaine. De la est née la
notion de voiture de classe internationale,
dont Peugeot (entre autres) et les construc-
teurs britanniques semblent faire le théme de
leur publicité.
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L’EVOLUTION DU MOTEUR
VERS LES HAUTS RENDEMENTS

Auftre caractére commun des vehicules
modernes, le moteur a faible puissance
massique (c'est-a-dire de poids éleve rela-

tivement a la puissance développée) n'existe

plus, méme sur les plus grosses voitures.
Presque dans tous les cas, le passage des
anciens modéles aux nouveaux s'est traduit
par une augmentation de la puissance a poids
sensiblement égal.

Différentes causes sont & la base de cetie
evolution. Il semble que la principale soit le
relevement de la pression moyenne de fonc-
tionnement, ailiée a une trés légére augmen-
tation' de la cylindrée et surtout a une meil-
leure etude de la distribution. En dépit du
faible pouvoir antidétonant des carburants
vendus en Europe, les constructeurs ont fait
choix, sur leurs plus récents modeles, de taux

id

de compression relativement éleves. Notons,
par exemple, le taux de compression de
nouvelles voitures de série :

Peugeot « 203 » :
ruction a 6,8;

Morris « Minor » : taux 6,6 ;

Morris « Oxford » : taux 6,9 ;

Morris « Six » : taux 7. "

[l est intéressant de noter que ces valeurs
etaient celles ufilisées en 1939 sur des voi-
tures « sport».

La résistance au phénoméne de détonation
ne pouvant éire procurée par les qualités du
carburant, on }'cbtient par une étude appro-
priée des formes de chambres de compres-
sion, et notamment par la détermination judi-
cieuse de l'emplacement de la bougie, des
soupapes et des canaux d’admission et d'éva-
cuation de gaz.

Les conditions optimum ne pouvant étre
atteintes, sur des moteurs de petite cylindrée,

taux stabilisé en cons-



ALFA ROMEO 2500 SPORT « FRECCIA D’ORO »

Sur cette voiture moderne sont adoptées des solutions iechniques ample-
ment confirmées par les succés de la marque en compétition. Le moteur
développe 90 ch a 4600 t'mn : il comporte un double arbre & cames en téte
commandé par chaine. Le chassis eniretoisé esttrés rigide, avec suspension
avant par ressort a boudin et arriére par barre de torsion. Cetie voiture
approche les 160 km/h avec une consommation de 14 litres aux 100 km.

gu'en logeant les soupapes dans la culasse,
ce mode de distribution dit « a soupapes en
téte » acheve de se géneraliser. -

En France, si I'cn excepte la voiture Ford, ia
Supertrahuit et le moteur Rovin, les soupapes
en 1éte se rencontrent partout. En Italie, méme
geénerahsation. En Grande-Bretagne, seuls
Ford, Hillman et Morris conservent les soupa-
pes en chapelle, tandis que 1a nouvelle
1500 cm® allemande Hansa-Borgward possede
également un moteur a soupapes en téte

On verra plus loin, et l'évéenement est
d'importance, que la méme tendance se
mwanifeste aux F* ts-Uinis. .

RENOUVEAU DES ARBRES
A CAMES EN TETE

Trés généralement, la commande des sou-
papes en téte est assurée par le systéme clas-
sique de poussoirs, tiges et culbuteurs, les
Soupapes pouvant éire verticales ou inclinées
par rapport a l'axe vertical du moteur.

Cependant, des systémes plus complexes,
pernmettant d'obtenir des formes de cham-
bres plus voisines de la chambre hémisphe-
nique théonque, ‘ont depuis guatre ans eté
transposés des moteurs « sport » aux moteurs
de série (Brmstol, Peugeot 203, Riley. Talbot
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Lago). Mais, aux Salons de Londres et de .

Genéve sontapparus, sur des voitures de classe
moyenne, des moteurs sur lesquels la com-
mande des soupapes en téte s'opére par un
arbre a cames logé lui-méme dans la culasse.
On sait que cette distribution, adoptée pour
les moteurs d'aviation depuis la guerre de
1914, restait 'apanage des voitures de course
apres avoir été également celui des voitures
de luxe et de grand luxe (Ballot, Bugatti,
Duesenberg, Hispano-Suiza).

Ceite solution, coiiteuse d'établissement,
offre des avantages trés appréciables dont les
principaux sont : d'une part, la réduction de
I'inertie des piéces en mouvement alternatif
a fréquence élevée (notamment les tiges)
permettant de grandes vitesses de rotaticn,
d’auntre part, la simplification des formes de
fonderie du moteur ; ce dernier point facilite

-en oufre le refroidissement, les lames d’eau
pouvant éire amples et symétriques autour
des fiits de cylindres (amovibles ou non). On

LE CAP DES 4000 TOURS/MINUTE

Au Salon de Paris de 1948, on pouvait consi-
dérer le regime moyen des moteurs de série
comme stabilisé, en marche normale, a
4 000 tours/mm. Ceci demeure encore vrai en
regle générale, mais les moteurs commerciali-
sés dont le régime courant dépasse cette
valeur commencent a étre nombreux. Cela
tient a la conception nouvelle des moteurs a
faible course, vilebrequin équilibré et a équi-
pages piston-bielle trés allégés. -

Sans mentionner les moteurs sport, on cons-
tate par exemple que le moteur Peugeot 203
développe sa puissance nominale a 4 500 t/mn.
Sa conception courte et son important moment
d'inertfie transversal lui permettent d'ailleurs
aisément de supporter des « poinies » a
5 000 tours/mn (commele petit610cm?Panhard).

Le cap des 5000 tours/mn est lui-méme
franchi par le petit moteur Crosley (poussé
a 5400 tours/mn, avec compression de 7,8)

TABLEAU IV. — MOTEURS DE REGIME NORMAL SUPERIEUR A 4000 TOURS/MN.
I i
REGIME | COMMANDE DES SOUPAPES
EERGUE ER (T ' tours/mn | (toutes disposées en téte)
Austin A 40 (G.B.), 4 cylindres ................ 4 300 Culbuteurs et tiges.
C.EM.S.A.F11 (l.), 4 cylindres.............. 4 400 Culbuteurs et tiges.
Daimler 2 1/2 litres (G.B.), 4 cylindres.......... 4 200 Culbuteurs et tiges.
Fiat 1100 B (1), 4 cylindres ..................... 4 400 Culbuteurs et tiges.
Healey (6.B.), 4 cylindres...................... 4 400 Culbuteurs et tiges, soup. inclinées.
Jowett (G.B.), 4 cylindres..... WAk oL S 4 300 Culbuteurs et tiges, mot. fiat.
Lancia (1), 4 cylindres..................co0eunn. 4 600 | Arbre & cames en téte.
Panhard “Dyna” (F.), 2 cylindres.............. 4 500 " | Culbuteurs et tiges.
Riley (6.B.), 4 cylindres...........50c.ccuuuen.n. 4 500 Culbuteurs et tiges, soup. inclindes.
Singer(G B.), 4 cylindres...................... 4 200 Arbre & cames en téte.
Sunbeam (G.B.}, 4 cylindres _.................. 4 300 Culbuteurs et tiges.
Talbot Lago (F.), 6 cylindres................... 4 200 Culbuteurs et tiges, soup. inclinées.
Triumph (6.B.), 4 cylindres .................... 4200 Culbuteurs et tiges.
Wolseley (G.B.), 6 cylindres.................... 4 600 | Arbre a cames en téte.

reprochait pourtant a cette distribution d'étre
parfois bruyante et d'un réglage délicat.

Il y eut cependant, dans le passé, des exem-
ples tres réussis de voitures légéres a moteur
a arbre a came en téte, notamment les voitures
Mathis 1921-1923 et surtout la petite 4-cylin-
dres Fiat 7 ch 509. _

Le moteur Cobra de la voiturette américaine
Crosley constitue d'autre part un exemple a
peu pres unique de construction en téle pliée.

C'est sous une forme nouvelle que I'im-
portant groupe britannique Nuffield adopte

<« l'arbre a cames en téte pour les moteurs
6-cylindres des voitures Morris Six et Wolse-
ley. La commande y est réalisée par un arbre
unique entrainé par un arbre intermédiaire
vertical et des engrenages coniques hélicoi-
daux. Les cames afttaquent directement des
poussoirs cylindriques creux venant coiffer
les ressorts et queues de soupapes. Suivant
le reglage, ces moteurs de 2 215 cm?® déve-
loppent de 66 a 73 chevaux a 4 600 t/mn. Cet
exemple ne resterait pas unique et serait
bientoét suivi par plusieurs constructeurs.
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et atteint par le moteur Lagonda 2,5 litres et
par celui de la voiturette italienne Moretti. On
trouvera sur le tableau IV l'indication d'un
certain nombre de moteurs de voitures de
série ou de luxe sur lesquels le régime de
4 000 tours/mn est normalement dépassé.

Il est indéniable que c’est & 'expérimenta-
tion a outrance des mécanismes de distribu-
tion réalisés sur des moteurs de compétition,
jointe aux progres de la métallurgie et de la
précision d'usinage, que la construction
de grande série doit de disposer bientst
de moteurs fonctionnant a trés hauts régimes.

MOTEURS
A PUISSANCES MULTIPLES

La connaissance du comportement des orga-
nes mobiles aux grandes vitesses de rotation,
la détermination précise des limites de sécurité
de la résistance des parties fixes, ont permis
de créer, a partir de types de moteurs parti-
culiérement réussis, des moteurs capables de
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développer une puissance considérablement
plus élevée que la puissance de base. L'e-
levation de la puissance, par rapport au
modeéle original dont on conserve de nom-
breux éléments fondamentaux (bloc-cylindres,
carter, disiribution, parfois vilebrequin et
embiellage), est obitenue :

— paruneaugmentation du taux de compres-
sion, avec precautions mécaniques corréla-
tives (durcissement du vilebrequin, coussinets
spéciaux, lubnfication, refroidissement) ;

— par une augmentation de la levée des
soupapes ;

— par une augmentation des sections de
passage des gaz aspires et évacués ;

— par une modification de la distribution.

Les résultats sont parfois surprenants, Le
tableau V montre la gamme des puissances
croissantes développée a partir de moteurs
bien connus. L.e premier, 2 litres BMW, date
de 1936 et équipe une voiture de semi-luxe,

construite en série ; le second est, lui, essen-
tiellement un moteur de sport : 2 litres Fer-
rari. Quant au troisieme, c¢'est un des moteurs
les plus populaires d'Europe : le Fiat 1100,
alias Simca Huit, gui égquipe maintes voitures
légeres, camionnettes et taxis. On constate
que, sans artifice de suralimentation, la puis-

‘sance du premier a été multipliée par 3,1

celle du second par 1,73 (la puissance de
base étant déja élevée) et celle du iroisieme
par 1,75.

Ajoutons qu'aux Etats-Unis, dans des buis
purement sportifs, des moteurs polycylin-
driques de série et plus spécialement des Ford
et Mercury V8, ont été poussés a plus du dou-
ble de leur puissance, grace a des équipe-
menis speciaux préfabriqués (Offenhauser,
Meyer, Navarro, Weiand, Cragar).

L'intérét de tels résuliats déborde le cadre
des compétitions de vitesse ; les fruits des
recherches correspondantes commencent a

‘étre recueillis par la fabrication de série

TABLEAU V. — AUGMENTATION DE LA PUISSANCE DE QUELQUES MOTEURS.

Puissance
ch & t/mn

Caractéristiq.
communes

i
B 6 cyl. 66 x 96
BM W 321 . [

1971 cm® 45 a3750
Bristol 400... de 81,22 4200
Frazer Nash F T de 91 a3500
Frazer Nash H ¢ de 122 25500

Puissance |
ch a t/mn l compr.

!

3524400
de 5125200

6,1
5

Fiat 1 100 B .
Fiat1 100 S
Variantes

« Course » . de

65 a 6 000 ty,s-m,s

! Taux
de
compr. §

Puissance

Caractéristig. 2
ch a t/mn |

communes

Ferrari 166 ...

Ferrari 166 int. do
I Ferrari 166

#1000 milles'» de

Ferrari 166

formule 2. .. de

9025600 68
11026000 75

140a6600] 10

155a70007 11




PANORAMA DE L A PEUGEOT 203

La 203 Peugeot est présentée simuitanément en berline
toit ouvrant ou berline découvrable, celle-ci fermée .
ayant la méme ligne que la précedente, avec 4 portes et
4 places, les siéges avant étant réglables en marche. La
banquette arriére est compiétée par des accoudoirs
latéraux. Toutes les glaces sont en Sécurit. L'équipement
comporte 2 essuie-glaces, un dispositif de chauffage
dégivrage, éclairage et avertisseurs type Avercod, indi-
cateur de direction & retour automatique, capot et
coffre arriére verrouillés de l'intérieur, soute arriére

pouvant contenir 3 valises, romaines sur le toit pour
porte-bagages, roue de secours dans le coffre arriére.
La mise en place d’un cric spécial est instantanée grice
i des logements prévus sous la carrosserie. Cette voi-
ture .est équipée d’un moteur 4 cylindres en ligne a
haut rendement, alésage 75 mm., course 73 mm., cylin-
drée 1290 em?, culasses hémi-sphériques, chemises hu-
mides amovibles. Les soupapes en téte sont commandées
par tiges et culbuteurs. La boite est i 4 vitesses (4° sur-
multipliée), commande des vitesses placée sous le volant.
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1a culbuterie
it, re-

Le couvercle de la culasse
@es soupapes appara

arbre a cames placé dans le
carter assure la commande.

atant enleve,
marquable par la netieté
~@e son dessin. Un seul
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ALLARD (MOT. FORD}
1-5-4-8-3-7-6-2

CADILLAC
1-8-4-3-8-5-7-2

GROS QUATRE-CYLINDRES

Prés de vingt années de suprématie des

moteurs a 6 cylindres, de cylindrée moyenne,

2700 - 3000 cm3, avaient fait oublier les
mérites incontestables des moteurs quatre
cylindres de méme cylindrée. Cependant,
un premier coup fut porté aux «6» lorsque
apparurent les suspensions élastiques des
moteurs : qu’on se rappelle que le rapide
succés de la Peugeot 402, des 1936, fit
vite oublier la souplesse et le silence de la
Peugeot 601 qui l'avait précedee.

Plus perfectionné que jamais, le 4-cylindres
de forte cylindrée est un moteur plein de
ressources, capable de développer sans com-
plication des puissances élevees. Cela tient
aux faibles résistances passives qui s'y déve-
loppent, et a l'excellent remplissage des
cylindres grice aux tubulures de faible lon-
gueur.

Rappelons que des moteurs 4-cylindres
de 4, 5 litres développant 300 chevaux envi-
ron, ont équipé les voitures qui, trois ans de
" suite, en 1947, 1948 et 1949, remporterent
toutes les premiéres places du Grand Prix
d'Indianapolis.

Dans le domaine commercial, l'exemple
du 4-cylindres Hotchkiss est a retenir
(86 mm x 99,5 mm, 2 312 cm?®, 70 chevaux a
4000 t/mn, soit 7,5 ch par litre et par 1000
t/mn), ainsi que celui du moteur Riley équipant
également les voitures Healey (80,5 mm X
120 mm, 2 443 cm?®, 105 chevaux & 4 500 t/mn,
soit 9.6 ch par litre et par 1000 t/mn).

Les deux derniéres nouveautés dans le
domaine du gros « quatre-cylindres » sont,
par ordre chronologique :

a) Le moteur Austin A 80 : 87,3 mm X
1111 mm, cylindrée 2 660 cm®; compression
7,5, puissance 89 ch a 4 000 t/m (soit 8,3 ch
par litre par 1000 t/mn.) Avec ce moteur, une
Austin A 90 a battu 2 Indianapolis 63 reeords

pour voitures de série detenus (depuis’

20 ans, il est vrai) par une 8 cylindres de
5 litres.

b) Le moteur Talbot Lago-Baby 15
93 mm x 99 mm, cylindrée 2 700 cm®, compres-
sion 7, puissance 110 ch a 4 200 t/mn, (soit
9,7 ch par litre .ot par 1000 t/mn).
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CLAVEAU
4-5-4-8-7-2-6-3

OLDSMOBILE
1-8-7-3-6-5-4-2

FORD, LINCOLN
1-5-4-8-6-3-7-2

Avant que la turbine & gaz ne détréne le
moteur a explosions, il semble donc que la
lutte soit encore serree eatre l'ancien 4-cyim-
dres et les modernes multicylindres a grand

régime.

POLYCYLINDRES
ET EQUILIBRAGE

Si le moteur a 6 cylindres a perdu quelques
adeptes au profit du 4-cylindres, le moteur
8 cylindres en ligne semble lui-méme en
régression. On ne le renconire plus guére
en série qu'aux Etats-Unis. En France et en
Italie, il a presque disparu (si I'on excepte le
prototype Fusi-Ferro et les Alfa Romeo 158 de
course), comme d’ailleursen Grande-Bretagne
(exception faite pour la Daimler 5 500 cm?, et
la Jensen 4 000 cm?). i

Lorsque 8 cylindres sont utilisés, ¢’est donc
presque toujours sous la forme de moteurs
en V. Les indiscutables avantages de ces
moteurs courts et ramassés, faciles a bien
alimenter, méme a l'aide d'un seul carbura-
teur inversé, sont a 'origine de leur géné-
ralisation sur les voitures puissantes ; ['aban-
don du snobisme de ligne qui s'attachait
jadis aux capots allongés a éte guide par la
logique.

Si ce type de moteur possede intrinséque-
ment des avantages propres, la plus grande
diversité régne parmi les constructeurs quant
aux solutions mécaniques qui lui sont appli-
quées. On s'efforce surfout de les equiper
d'un vilebrequin tres rigide, mais certaihs ont
leurs soupapes en téte (tantét avec culbuteurs,
tantot avec arbres a cames en téte), d'autres
des soupapes latérales (Ford) ; quant au refroi-
dissement, il est réalisé tantdt par circula-
tion d'eau, tantét par circulation d'air force
(Tatra 87).

Indépendamment de l'équilibrage mecani-
que des organes, l'équilibrage fonctionnel
de ces moteurs a été trés poussé ; des solu-
tions personnelles ont été réalisées, qui se
traduisent notamment par une grande diver-
sité des ordres d'allumage.

On sait que l'ordre d'allumage, dans un
moteur polycylindrigque, est fonction en parti-



ORDRE D’ALLUMAGE DE QUELQUES MOTEURS V 8

Plusieurs solutions théoriques satisfaisantes s’offraient aux constructeurs
de V-8 pour réaliser des moteurs équilibrés dynamiquement. Mais, sui-
vant la forme adoptée pour les vilebrequins et la structure générale du
moteur, les ordres choisis varient sensiblement d’un moteur a un autre,
Certains présentent une symétrie, tels les ordres des moteurs Allard.
Claveau et Ford, ces deux derniers réalisant ce qu’il est convenu d’appe-
ler un « croisement des cylindres centraux », tandis que le premier est
remarquable par le report régulier d’'un groupe a un autre. Par contre
les dispositions Cadillac, Oldsmobile et Tatra sont asymétriques. On
notera de plus : |- que les dispositions Cadillac et Tatra sont les symé-
triques 'une de Pautre ; 2- que si 'on supprime un fil de bougie sur
deux sur un_moteur Ford, celui-ci tourne ** en 4 cylindres " sur la file
des cylindres de gauche (I, 2, 3, 4) avec Pordre d’allumage [-4-3-2.

1-2-7-8-6-3-4-5

*

culier du calage des coudes du vilebrequin. CARACTERISTIQUES D’UN MOTEUR NORMAL
Dans le cas des moteurs & une seule rangés
1 de cylindres, cet ordre est 2 peu pres ET D’UN MOTEUR A HAUTE COMPRESSION.
mnvariable. Pour les 4 cylindres, le premier o
| cylindre avanf*étant pris comme origine, les
l ordres 1-3-4-2 et 1-4-3-2 se partagent les mo- 9
teurs, tandis que pour le 6 cylindres, l'ordre
1-545-6—2~4 est quasi-universel (excepté Mase- 8
: 1-5-3-2-6-4).
Par contre, pour les moteurs & deux rangées 7
de cylindres, et en particulier le 8-cylindres
en V, des considérations annexes d'équili-  °| smmmes MOTEUR NORMAL ~
brage peuvent amener de sensibles diver- | wem— MOTEUR A HAUTE e
gences d'ordre d'allumage, le nombre des e NERS O "o
solutions safisfaisantes étant d'ailleurs plus | ! ! T[ h |
étendu. La figure ci-dessus indique six ordres 1 1 | i i i i
d'allumage possibles, utilisés sur des moteurs
8 cyhndres en V récents (le premier cylindre : L S ne "E"’”‘s"‘.‘
avant, c6té gauche, étant pris comme origine). : g
On y remarque que, sur certains d’entre eux 4
(Oldsmobile « Rocket»), toute trace de symé-
trie a disparu.

'-

L

-

8
1

LES MOTEURS KETTERING

Si l'on résume les considérations précéden-
tes, il apparait que les plus récents progr&e
techniques des moteurs ont por >

— une meilleure distribution et lobtenhon
de formes de culasse permettant un régime
de combustion optimum ;

— une augmentation de la vitesse de rofa- REGIME (T/MNx100)
tion, rendue possible par l'amélioration de s 1@ 15 20 25 30 30 40 45
I'équilibrage dynamique des ensembles en
mouvement, avec les modifications corré-
latives de l'allumage et sur le reléevement
des pressions d'utilisation.

g8 8 B 8 1

CHEVAUX

| ..

I Bl |

CONSOMMATION &

e ’

VITESSE COMMUNE __ | ,"
65 Kmh

Toutes ces considérations, avec leur inci-
dence sur la structure des moteurs, trou-
vent leur illustration dans 1'aboutissement de
{0 années de recherches menées avant,
pendant et apres la guerre par les Iabo—
ratoires de la General Motors, & Detroit. 5
Ces travaux, d'une poriée technique consi- p {
dérable, ont été menés par M. Ch. Kettering, - el ;
vice-président de la General Motors et auteur | [¥)
de tous les modeles de voitures Cadillac - i e
depuis 1910. 0 18 28 30 40 50 60 70 80 90 100

i el (5
LITRES AUX 100 km
-

LY




COUPE TRANSVERSALE D'UN MOTEUR
KETTERING ( CADILLAC 1949 )

Les caractéristiques fon-
damentales  d’établisse-
ment et de construction
apparaissent nettement
sur cette coupe. Ce mo-
teur de forme ramassée
a un trés fort moment
d’inertie transversal : cy-
lindres 32 90° et faible
course. Les soupapes en
téte sont fortement incli-
nées. Lachambre de com-
bustion comporte un es:
pace mort réduit. Les
tubulures d’admission et
d’échappement sont
presque symétriques.
L’importance des chemins
d'eau. baignant tout le
cylindre, la valeur de
I’alésage, supérieur 2 la
course, I'aspect allégé des
pistons et la robustesse
de la bielle trés courte
sont aussi desinnovations
remarquables. Toutes ces
améliorations se tradui-
senit par une Ppuissance
accrue eL une cCOnsoOmM-
mation plus faible.

Dans le but d'obtenir d'un moteur a encom-
brement réduil une puissance élevee, en
méme temps qu'une consommation spéecifique
sensiblement diminuée, la General  Motors
avait entrepris de longue date la recherche
etla production a échelle réduite de carbu-
rants antidétonants, a indice d'octane tres
éleve. Le demier carburant utilise, le trip-
tane, est, en fait, vieux de 20 ans. 11 offre
la particularité remarquable de posséder un
indice d’octane bien supérieur a 100, autorisant
le relevement théorigue du taux de compres-
sion jusqu'a 15 (valeur égale a celle des
moteurs diesel américains).

1l apparut vite que la distribution a soupapes
latérales, couramment utilisée aux Etats-Unis,
ne pouvait convenir pour de tres hautes pres-
sions moyennes.

Iia General Motors fit donc choix, pour les
essais pratiques, d'un moteur a soupapes €.
téte, dont la culasse et 1'ensemble de disiri-
bution rappelaient ceux des moteurs Buick,
Chevrolet et GMC, et qui recut les renfor-
cements imposés par le surcroit des charges
-dynamiques et des fatigues

Les essais furent pousses jusqu'an taux de
compression maximum de 15 Le tableau
ci-contre indigue 1'augmentation de pression
moyenne resuliant de 1'accroissement du iaux

oL

de compression, la valeur 100 se rapportant
a la pression moyenne a 6,2 de tanx de com-
pression.

l.'ensemble des resultats obtenus, tant au
laboratoire (moteur monocylindrique) qu'au
banc (moteur 6 cylindres) et sur la route
(voiture standard, moteur 6 cylindres de
3 hitres) furent tous concordants et extréme-
ment satisfaisanis. Au prix des précautions
constructives deja evoguees, l'ameélioration
des conditions thermodynamiques de fonc-
tionnement du moteur, l'accroissement du
rendement mécanique et 1'incidence relative-
ment faible des sujétions secondaires (allu-
mage, remplissage) se sont traduits par des
gains extrémement sensibles dans la consom-
mation. Les courbes de la page 19 montrent
les caractéristiques comparees d'un moteur
normal- (genre Pontiac) et d'un moteur Ket-

Taux de Pression moyenne
compression | & 2000 t/mn | a 3000 t/mn
5e 100 100
7.7 113 115
9.8 119 125
12,5 122 129
15 125 134




| MOTEUR CADILLAC KETTERING

~On voit ici une saisissante comparaison entre les élé-’ ‘
ments principaux des moteurs Cadillac 1948 et 1949. 3
Ci-contre en haut le modéle 1948 et au-dessous le.
nouveat moteur complet 1949, a-méme échelle.

A gauche ie radiateur de ia
Cadillac 1948 et le nouveau -
2 droite, dont [a capacité
est nettement plus petite. .

La comparaison ci-dessous montre en haut le vile-
brequin, les pistons et bielles du moteur Cadillac
1948 et au-dessous les mémes piéces du nouveau
moteur. Kettering. Le gain de poids obtenu -
sur les attelages mobiles est considérable,

En haut, le carter de 1948 dont les dimensions
sont nettement supérieures a celles du carter
1949, d'olr une rigidité plus grande de ce dernier. -



TABLEAU VI. — TAUX DE COMPRESS]ON DES MOTEURS KETTERING D’ESSAI.
A

|
| TAUX DE COMPRESSION
. DONNEES CARACTERISTIQUES |
| 6.2 | 9,8 I 12,5
| T
; !

Consommation spécifique en g parch-h ................ ] 185-190 i 155-159 ; 148-152
Rendement thermodynamique %.......................... 32 i 38 | 42
Rendement global % . 1. .t s o dacn s s saans Toon i s 26 31 I 32
Augmentation de la pression moyenne .................. base : 100 118-125 122-129
Température des gaz d'échappement, en degrés C ..... . 730 685 655

tering, et 1'économie réelle qui en résulte’

lorsque ces deux moteurs équipent succes-
sivement une voiture pesant a vide 1450 kg.
la pression moyenne relevée est passée
de 7,7 kg/cm?® a 1250 t/mn sur le moteur stan-
dard a 9,150 kg/cm? & 1 700 /mn sur le moteur
Kettering. Au meilleur régime de fonctionne-
ment, la consommation spécifique s'est abais-
sée a 180 g par chjheure, contre 265 pour le
moteur standard, soit un gain de 35 9. En
fait, tout au long de la courbe de consomma-
tion, 'l'économie oscille entre 35 et 40 9.
L'amélioration des conditions de marche du
moteur apparait dans le tableau VI.

MOTEURS CADILLAC
ET OLDSMOBILE 1949

Deux des nouveaux modéles 1949 de la
General Motors, présentés pour la premiére
fois en Europe au Salon de Genéve, sont équi-
pés de moteurs a 8 cylindres en V auxquels
ont été appliqués les principes des moteurs
Kettering. .

Leur technique est trés voisine et ils ne dif-
ferent que par leur cylindrée et certains amé-
nagements de détails. Bien qu'ils aient été
prévus pour supporter de trés hautes com-
pressions, on s'en est tenu cependant a une
valeur modérée, en attendant les carburants
a 88 d'octane nécessaires a leur utilisation
optirmum.

Tous deux bénéficient de la longue expé-

rience acquise par Cadillac dans la construction
des moteurs en V, expérience qui remonte a
pres de 36 ans,

Cependant, les nouveaux moteurs different”

radicalement des anciens Cadillac. Plus courts,
plus rigides grice a un nervurage important
du carter a 5 paliers au lieu de 3, ils compor-
tent des organes mécaniques, pistons, bielles
et vilebrequin, d'une extréme rigidité et sont
apparentes de trés prés dans leur technique
a ceux des moteurs diesel. La course est tres
réduite.

La distribution est a soupapes en téte
(comme sur les anciens moteurs “Cadillac-
Kettering 16 et 12 cylindres en V 1830-1933),
mais les poussoirs sont & commande hydrau-
lique. L'une des particularités les plus mar-
quantes est 1l'excellente forme des culasses,
assurant un écoulement excellent des gaz
aspires et évacués. Le tableau VII fait connaitre
‘les caractéristiques comparées des moteurs
Oldsmobile « Rocket » et Cadillac systeme
Kettering et celles du précédent moteur
Cadillac 1948, ;

L’économie de carburant, lorsque seront
mises en vente les essences a haut pouvoir
indeionant, sera telle que la consommatiou
n'excedera pas 17 litres aux 100 km ponr
une voiture a moteur de 5 400 cm?, utilisée a
plus -de 100 km/h de moyenne. On pense
qu'en 1952 la généralisation de ces carburants
permettra d’élevera 8,5 le taux de compres-
sion des Cadillac

TABLEAUVI.—CARACTERISTIQUES DESNOUVEAUX MOTEUIRS GENERAL MOTORS

OLDSMOBILE | CADILLAC CADILLAC

DONNEES CARACTERISTIQUES V-8 « Rocket»| V-8 1948 V-8 1949
Alssage Imm)el Lot Lot A e e e 95,25 89 96,84
COUTHR (I il ol ciaan it b v oty i e e 87,31 114,3 92 07
Rapport coursefalésage ...........c.oouonrneiinnnnnn. 0,92 1,29 0,95
T B e i e s SO e e 4970 5675 5 420
Puissance maximum (ch) ...........ooooieenine.... S 137 152 162
Au régimede....(t/mn).................._...........‘...'Z;.‘ 3 600 3 600 3 800
Puissance spécifique (chflitre) . ..............c........ 250, 27,6 26,5 28,1
Puissance par litre et par 1000 t/mn (ch) ........... s 1.7 7,32 7,38
Couple maximum (mkg)......... Hopmrn JOE DTN o e 36,4 =379 ; 431
Vaux.de:compression ..o s ARG, T o 1,7 7,25 71,5
Nombire. depaliers - i ol Su e M e 3 5
Position o8 SOUPARES .. tie i it us e e e el en téte latérales en téte
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LE MOTEUR
PEUGEOT 203

La Peugeot 203 est équi-
péed’un moteur moder-
nea haute compression,
a faible course et ré-
gime de rotation élevé,
On notera tout particu-
ligrement, sur ce moteur
de 1290 cm?®, dévelop-

pant -42 ch a 4400

tours/minute, la forme

hémisphérique des
chambres de culasse,
avec soupapes symeé-
trigues etla bougie d'al-
lumage au centre,acces-
sible par un/ puits;
on y remarquera éga-
lement la commande
des soupapes en téteau
moyen detigesinclinées
et de poussoirs creux,

I'allégement des pistons
2 4 segments et jupe
trés courte, ainsi que la
forte section du vile-
brequin. Ce moteur peut
supporter un régime
de rotation de 5000
tours/minute, sans que
ses courbes caractéris-
tiqgues de puissance,
de couple et de consom-
mation en soit modifiées
d'unefaconappréciable.

A

*
!1

h“ﬁ' -

REALISATIONS FRANGCAISES

Deés a présent, de semblables progrées ont
4té obtenus dans la construction de moteurs
résistant particuliérement bien au phéno-
méne de détonation, méme lorsqu'ils ufili-
sent des carburants d'un indice d'octane voi-
sin de 70. Le moteur de la voiture Grégoire
type R (moteur flat-four 2 litres, a soupapes
en téte) est remarquable a cet égard. D'autre
part, il est intéressant de remarquer que
maintes caractéristiques des moteurs Kette-
ring existaient déja dans le dessin du moteur
Peugeot « 203 », notamment en ce qui
concerne la forme de culasse a soupapes
inclinées. 11 est possible, grace aux correc-
tions — d'ailleurs resireintes — apportées
a l'allumage, d'utiliser de tels moteurs de
maniere trés satisfaisante avec des carburants
mediocres.

L’AVENIR

Loin d’avoir dit son dernier mot, le moteur
alternatif a pistons est encore appelé a rendre
d'immenses services. L'ameélioration paral-
lele de sa technique et de celle des carburants,
I'adoption plus ou moins rapprochée de
I'alimentation par Injection ouvrent des
horizons pleins de promesses au moteur a
carburant léger et allumage, dont le rende-

ment et 1'économie égaleront ceux du moteut
diesel. Celui-ci conservera-t-il sa suprématie
dans la traction des véhicules lourds? La
question est maintenant sérieusement posee.

D’autre part, il ne semble pas que le moteur
3 turbine a gaz, riche déja d'un long passé de
recherches, puisse supplanter le moteur clas-
sique dans les premiéres années a venir. On
ne peut sous-estimer 1'état d’avancement des
prototypes déja en cours de réalisation, tant
en ce qui concerne la traction automobile
(Rover) que la traction ferroviaire. Cependant
dans I'un et l'autre cas, 1'établissement d'une
transmission a haut rendement et durable
demeure un probléeme délicat a résoudre
pour une fabrication en grande série.

Enfin, en ce qui concerne la structure du
veéhicule lui-méme, 'avenir est encore incer-
tain. Aprés la floraison d'idées nées des

.années de recherches depuis 1939, les concep-

tions nouvelles marquent un temps d’arrét,
les problémes purement constructifs prenant
la premiére place. L'automobile de 1950
se regroupe autour d'épures standard ou se
perfectionne chacun des organes, et l'on
verra dans les chapitres qui suivent que cha-
cune des épures classiques, moteur avant -
traction avant, moteur avant - propulsion
arriere, moteur arriére - propulsion arriere,
conservent leurs chauds partisans.
Jacques ROUSSEAU.
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UNE IDEE VIEILLE DE 60 ANS REPRISE AVEC SUCCES

-..ET LE MOTEUR

LE MOTEUR 2 TEMPS
FOREST (1887)...

® L'agencement mecanique
du moteur construit en 1887
par le génial Fernand Forest
ci-conire) et qui setrouve au
Musée du Conservatoire des
Arts et Metiers, se retrouve
dans le Diesei-MAP a grande
vitesse (ci-dessous), gui réa-
lise avec les moyens mo-
dernes inconnus du Dremier
createur une idée concue il
v a plus d'un demi-siecle,
On remarque que le piston
agit sur ia bielle non dirsc~
tement, mais ‘par l'interme-
diaire d'un levier tres court
analogue au culbuteur d'une
commande de soupape. Le
moteur Diesel-MAP, monte
sur une voiture speéciale,
a fourni, au cours d'une:
tentative contre une séerie
de records internationaux
d'endurance, une remarqua-
ble démonstration de ses
qualités, Il equipe habituelle-~
ment des tracteurs agricoles.

DIESEL M.A.P. (1949)
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PHYSIONOMIE ACTUELLE
DE LA MECANIQUE AUTOMOBILE

NRICHIE chaque annee d'une somme de
progres substantiels, la mecanique auto-
rmobile n'a pcourtant pas atteint ses for-

mules definitives. Son évolution est de plus en
plus influencee par les problémes de produc-
tion et d’'organisation mdustrielle. La qualite
et la puissance de l'outillage reglent aussi
|'orientation de la technique. Divers progres,
cependant, dont la patienfe mise au  pomt
se poursuit dans les bureaux d'études, les
laboratoires et sur la route, sont susceptibles
de modifier dans un avenir assez proche
|'architecture générale de la voiture. Certains
sont attendus a breve echéance, d’autres sont
seulement entrevus. Ils intéressent non seule-
ment les organes moteurs et, en general, le
mode de transformation de l'énergie calori-
fique du carburant en energie mecanique,
mais aussi les différentes parties du meca-
nisme, transmission, suspension, freinage,
direction, etc. Il semble que |'apparente sta-
bilisation actuelle d'un grand nombre de mo-
deles soit liée au fait que la structure de l'au-
tomobile est appelée a subir de sensibles
modifications au cours des années & Vvemir.

Dans le domaine technique, ne constituent -

de reels progrés que ceux qui conduisent a
l'economie, ce qui peut se consideérer sous
deux angles différents : performance ou
confort accrus pour une meéme dépense de
matiere et d’'émergie, ou bien performance
et confort maintenus pour une dépense moin-
dre de matiére et d'énergie. Ces points de
vue différents expliquent clairement que la
technique peut s'orienter dans um sens ou
dans l'autre, selon le climat eéconomique et
social de tel ou tel pays, sans cesser pour
cela d'avoir pour objectif le progres.

Ces considérations prennent toute leur
valeur quand on confronte les diverses con-
ceptions, notamment en ce qui concerne la
structure generale de la voiture automobile.

TRACTION OU PROPULSION

C'est un fait notable que toutes les voitures
americames, de beaucoup les plus répandues
dans le monde, sont construites selon le mode
classique : moteur a l'avant, propulsion arriere
avec (ransmission sous le chassis. Précisons
en effet que sur une centaine de marques
reparties dans le monde, 22 sont américaines
et se partagent pres des neuf dixieémes de la
preduction’ mondiale.

La construction americaine a sans douie
- de bommes raisons pour ne rien changer a.la
succession orthodoxe des organes de la voi-
ture, telle qu'elle est appliquée depuis tant
d'années avec satisfaction, et ses efforts se
consacrent surtout a la recherche de per-
fectionnements pouvant introduire dans!’usage
de la voiture des éléments nouveaux de con-
fort et d’agrément de conduite.

La construction euwropeéenne se trouve
placée dans de tout aufres conditions, et
particulierement |'mdustrie frangaise. Con-

" trainte d'utiliser un équipement industriel
beaucoup plus modesie et qu'elle ne peut
que transformer, compléter et ameliorer pro-
gressivement, elle a dii rechercher, dans des
reformes profondes de structure, notamment
dans un groupement des organes mecaniques-
— moteur et transmission. — le moyen de
construire  plus léger, plus économique,
tout en comservant, pour des véhicules de
faible puissance et de consommation réduite,
un niveau de performance et de confort
acceptable.

La construction européenne compte 22 mar-
gues qui ont abandonné la structure classique
du mecanisme : 13 ont opté pour le tout a
l'avant et 9 pour le tout a I'arnéere. La France,
berceau de l'automobile et qui est a l'origme
de tant de ses perfectionnements mecanigues,
tient nettement la téte dans ce mouvement de
rénovation qui contient en puissance l'évolu-
tion future de la mécanique automobile. Six
marques frangaises ont adopté la traction
avant, certaines de longue date : Citroén,
Claveau, Greégoire, Panhard, Rosengart-
Supertrahuit, dont les solutions sont bien
connues, et une nouvelle venue, Brandt,
avec un curieux moteur a 2 temps a injection,
a cylindres disposés en barillet et dont l'axe
de rotation se confond avec 'axe d'entraine-
ment des roues avant mofrices.

Signalons en passant — c'est un indiscutable
succes de la technique francaise—que |'indus-
trie australienne de |'automobile, en voie
d'edification, vient d'arréter son programme
et a décidé de construire en série la petite
voiture GCrégoire a tfraction avant.

D'autre part, plusieurs constructeurs fran-
cais se sont prononcés pour le tout a
l'arriére. Les principaux d'enire eux sont
Wimille et surtout Renault, dont la production
augmente sans cesse et atteindra bientét
le rythme de 500 voitures par jour. -
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CHASSIS TRACTION AVANT OPES

Le chassis Opes est en deux éléments
détachables. Le moteur 3 cylindres
en étoile, de 800 cm®, développe 25 ch.

LE GROUPE D.K.W. 2 CYLINDRES, 2 TEMPS

L'ensemble moteur-iransmission pour tfraction avant
comporte un moteur 2 cylindres en ligne paralléle a
I'axe des roues moirices et décalé en avant de cet axe.

Ce mouvement est suivi avec
moins d'ampleur par les construc-
teurs des autres pays d’Europe.

On signale en Grande-Bretagne
deux nouvelles petites voitures a
traction avant : Bond et. Lloyd,
toutes les autres marques restant
fidéles ‘a8 leur disposition clas-
sique.

En Italie, Isotta Fraschini cons-
truit une puissante voiture avec
tout a I’'arriere, tandis que la trac-
tionavant est appliquée par Cemsa-
Caproni et Opes, qui construit un
curieux modeéle « Ninfea » muni
d’un moteur en étoile a 3 cylindres
de 800 cm?.

En Tchécoslovaquie, il n'y a
que trois marques : Aero-Minor a
traction avant et moteur 2 temps;
Tatra, le plus ancien champion du
tout al'arriere, etSkoda, qui garde
la disposition classique avec un
chéssis a poutre centrale.

Enfin, en Allemagne, la traction
avant est appliquée sur la, DX.W.
qui comporie un moteur 2 cylin-

dres en ligne place parallélement

a l'axe des roues motrices. Le
tout-a-1'arriere a fait ses preuves
sur la Volkswagen, éguipee d'un
moteur 4 cylindres opposes a plat,
et construite a plus de 50 000 exem-

plaires, et reprise en version Sport

en Autriche sous le nom de Pors-
che. i

Cette rapide revue ne concerne
évidemment que les voitures de
série destinées a la clientéle parti-
culiere. Des autocars de grande
classe, pour des raisons de com-

‘modité d'entretien, sont équipés
. avec le moteur a l'arriére, ce qui

facilite les visites et les répara-
tions.

D’autre- part, en Ameérique, ou
l'on reste fidele a la disposition
orthodoxe, plusieurs types de voi-
tures de course prenant part au
Crand Prix d'Indianapolis, qui se
court sur 500 milles (800 km) a une
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moyenne qui approche 200 km/h, sont a
traction avant. Trois années de suite, en 1947,
1948 et 1949, 1a victoire leur revint de maniere
éclatante (voitures Blue Crown Special 4 500
cm?®). Mais ces voitures sont construites par
des specialistes, subventionnés par des mar-
ques d'accessoires, aucune firme antomobile
ne prenant plus part officiellement aux com-
pétitions.

Enfin, signalons dans cet ordre d'idéees que
la toute derniére voiture de course 1500 cm?®
Cisitalia comporte les quatre roues motrices,
celles d'avant pouvant étre mises en prise ou
débrayées en marche par le conducteur

LE GROUPE MOTEUR

La technique du moteur, elle aussi, est
profondément influencée par des considéra-
tions d'ordre économique. Dans le but de
réduire la consommation spécifique, elle

s'oriente naturellement vers l'adoption de
taux de compression plus éleveés, permetiant
une meilleure utilisation des calories et un
rendement global ameliore.

Cela exige 1'utilisation de carburants a haut
indice d'octane, doni la mise au point se
poursuit activement dans les laboratoires
specialises.

Les taux de compression éleves conduisent
a des formes de culasses plus propices a
une meilleure repartition de la chaleur et qui
réduisent les pertes par les parois. On a vu
d'autre part les résultats €tonnants obtenus
dans cette voie avec, il faut le dire, des carbu-
rants spéciaux, sur les nouveaux moteurs V 8
de la General Motors. Ces experiences pro-
bantes ameneront sans doute les constructeurs
américains a abandonner la traditionnelle
distribution a soupapes latérales pour la dis
position en téte . cette tendance se dessine
déja. :

La réduction du volume de la chambre de
combustion exige toutefois un dessin paru-
culierement soigné de la commande des
soupapes, dont la culbuterie du moteur de
la 203 Peugeot fournit un remarquable exem-
ple (figure p. 33). y

2, 4, 6, 8 CYLINDRES

A la lumiere de nombreux essals compara-
tifs, on a pu établir que le rendement optimum
d'un moteur a grand régime, d'utilisation
courante, s'obtient avec des cylindrées uni-
taires comprises entre 350 et 500 cm® En
conségquence, le nombre et ia disposition des
cylindres d'un moteur sont lies a sa capacité
volumeétrique totale.

CHASSIS CEMSA CAPRONI (45 CH)

La  Traction avant :Cemsa ' Caproni
comporte un moteur a 4 cylindres op-
posés a plat, de 1254 cm?, tres facile a
loger sur un. chassis ‘en  plate-forme.




MOTEUR HORIZONTAL JOWETT

C'est un des plus récents moteurs plats
(1485 cm®, 55 ch a 4 300 tours/mn). Noter
ia-commande des soupapes et la place
du moteur, situé devant le radiateur.

A deux exceptions pres, Crosiey (125 cm?®)
et Willys-Jeep (2200 cm?®) qui sont des
4 - cylindres, tous les moteurs ameéricains
sont des 6 - cylindres oudes8 - cylindres, soit

en ligne, soit en V, ce qui est logique ; mais

il est vrai qu'a part les deux exceptions déja

citées et les nouveaux Keller et Playboy, il

n'y a pas de moteurs américains au-dessous

- de 2 800 cm®. Iln'en est pas de méme pour
les moteurs de construction européenne; dont

la cylindrée est en général beaucoup moindre,

et ou le moteur 4 cylindres demeure le plus
convenable tant gu'on ne descend pas au-des-

sous d'une cylindrée unitaire de- 125-130 cm?®.

Cependant, pour de petits venicules tres
econcmiques. domnt la cylindrée est inférieure
a 500 cm?, le 4-cylindres n'est plus possible,
car les lois de similitude conduiraient a des
jeux trop restreints, a des tolérances inusuelles
et a de irés grandes difficultés d'alimentation
et de distribution. II faut donc envisager le
« 2 cylindres », formule criticable si 'on s’en
tient au moteur en ligne a 4 temps : si les deux
cylindres sont calés & 360°, soit les deux
bielles sur le méme maneton, formule la Cita,
la regularité est acceptable — une étincelle par
tour — mais- I'équilibrage franchement mau-
vais ; s'ils sont calés a 180° sur les deux cou-

mmmmmnimmufmms r]

Dés 1895 le marquis de Dion
préconisait, dans un ‘de ses

nombreux brevets, I'emploi du
moteur a cylindres opposés

disposés horizontalement. Une
solution adoptée avec succés
dans le SIMA-VIOLET de 1922
et qui, reprise en 4, 6, 8 et méme
12 cyl. permet un logement plus
facile de I'ensemble moteur.
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des d'un vilebreguin, I'équilibrage est
possible, mais la succession des temps
moteurs donne lieu & des irrégulanites
cycligues facheuses — 2 etincelles dans
un méme tour et un tour a blanc — :
1'une et I'autre formule offrent un défaut
irrémissible.

De la est nee la vogue soudaine du
moteur a2 deux cylindres opposes a
plat (flat-twin), avec vilebreguin a
deux coudes, puisqu'il donne ala fois
la régularité cyclique — une étincelle
par tour — et un equilibrage dyna-
i migue satisfaisant. Son alimentation en
| mélange carbure, ainsi gque le re-
froidissement (s'il est a eau) pre-
sentent bien certaines difficuliés, mais
elles ne sont pas insolubles.

Ce moteur egquipe notamment les
voitures Dyna Panhard et Rovin.

Le moteur a cylindres opposés a plat
offre par ailleurs certains avantages
d’encombrement et permet d'utiliser
au mieux l'espace sous capol tout
en diminuant la hauteur de celui-ci.
C'est pourguoi certains constructeurs
n'ont pas hésité a tirer parti de ceite
facilite en adoptant le moteur a plat a 4
cylindres qu'on trouve sur les voitures
Cemsa Caproni, Grégoire, Jowett-Jave-
lin, Tatra 4 cylindres et Volkswagen.

Signalons en passani, sans garantir
gu'il n'est pas précédé d'une .ante-
riorité, qu'on irouve un brevet de
moteur flattwin pris en 1885 par le
maison de Dion, qui créa egalement
en 1908 le premier moteur a 8 cylindres

en V {ouverture de l'angle des cylin- LE 4-CYL. EN V DECALES DE 18> DE LANCIA

dres a 90°) adopie ensuite avec suc- ExenmlodanotiTaoRAm T
ces par mamies vaimr\_es de luxe et Ses r%elles pq?a!ités. mﬂ(:?m) par }'t:d‘;:;if::ml:&enem&c:g:
surtout par Ford (12 millions de mo- tesse surmultipliée, vont de pair avec une faible consommation,
teurs construits).

Le moteur 12 cylindres en V, avec ¥,
ouverture de 1'angle des cylindres @ ' 7
60°, n'est plus ufiliseé auwjourd’hui que
par la firme italiennie Ferran, qui en
équipe des voitures de sport et de
competition de grande classe.

Par ailleurs, Lancia reste fidele asa
curieuse formule du 4 -cylindres en V
décalés a 18°, qui permet d'avoir un

8€‘ﬂ.mBEHV‘DE DION ” (1908) W)

Paralidlement au moteur plat, le marquis de
won a congu et réalisé le premier moteur
8 cyl. en V. Cette formule, dont I’éloge n’est
plus a faire, a trouvé par la suite, et particuliére-
ment aux Etats-Unis, un essor qui se confirme .
dans les derniéres productions. Une régularite
de coupie plus grande, une souplesse remar-
- guable le font préférer aux autres moteurs,
méme au prix d’une fabrication plus colteuse.
C'est I'exemple encore d'une conception mo-
derne issue d’une ancienne création francaise.




moteur compact et de faible encombrement
en longueur.

Quand aux 2-cylindres en ligne, il n'est pos--

sible a réaliser en toute logique qu’'en deux
temps. On le trouvera sur les voitures DKW,
Boitel (mcnté en travers).

Le moteur a deux temps, dans sa forme clas-
sique tout au moins, a 3 lumieres et com-
pressiondans le carter, si couramment appli-
qué sur les motocycleties, se préte, semble-
t-il, assez mal a la propulsion des voitures
de quelque importance.

Le moteur de la voiture Brandt, il est vrai,
est a deux temps, mais il est d'une concep-
tion particuliére. C’'est un moteur a injection
qui comporte 4 cylindres disposés en baril-
let, chaque cylindre étant pourvua de 2 pis-
tons opposés. Il n'a pas de vilebrequin, la
poussée des pistons etant transmise & deux
disques inclinés tournant avec un arbre paral-
lele a I'axe des cylindres et placé au centre

du barillet constitué par ceux-ci. Ce moteur.

révolutionnaire développerait 77 ch a 3,200
tours/mn pour une cylindrée de 935 cm?.

MOTEUR ET TRANSMISSION VOLKSWAGEN

La voiture populaire alle-
mande VW Volkswagen
est a propulsion arriére
et moteur arriére. Ci-
contre, on voit le détail
du moteur 4 cylindres
opposés a piat deux 3
deux, avec soupapes en
téte commandées par
culbuteurs. Le refroidis-
sement & circulation d'air
forcée est assuré par
une turbine a lintérieur
d'un coffrage envelop-
pant les cylindres et les
culasses. Remarquer les
aubes conductrices et le
radiateur d’huile visible &
gauche, le moteur fonc-
tionnant a carter sec. —
Ci-dessous |’ensembie
moteur-transmission.
L'arbre d'attaque du
changement de vitesse
passe au-dessus du dif-
férentiel. Il n'y a donc
pas de prise directe. La
boite est a 4 vitesses non
synchronisées. Remar-
guer la transmission aux
roues arrieére moirices.

o —
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LE MOTEUR DIESEL

Le moteur diesel a grande vitesse équipe
aujourd’hui presque tous les poids lourds
d'un tonnage supérieur a 4 tonnes et donne
toute satisfaction. Mais son application a la
propulsion des voitures particulieres est
encore du domaine des possibilités futures
et ne tente aucun constructeur. Les expérien-
ces allemandes sont demeurées sans len-
demain, sauf celle de Mercedes-Benz.

On ne peut cependant passer sous silence la
brillante démonstration faite au cours de cette
année par la voiture de record pilotée par
Fernand Lacour, qui s'adjugea un nombre
respectable de records internationaux jus-
gu'a celuides 12 heures en pilotant & Montlhéry
une voiture équipée d'un moteur Diesel
M.A.P.

Le moteur M.A.P. est d'une forme spéciale.
(voir page 24.) Chague cylindre comporte
deux pistons opposés qui n'agissent pas
directement sur le vilebrequin par les bielies,
mais indirectement sur celles-ci par l'intermeé-
diaire de leviers basculeurs, articulés en
leur centre entre le piston et le pied de bielle,
tout comme des culbiteurs. Ce moteur, extré-
mement compact, est d'une conception ana-
logue a celle d'un moteur construit en 1887
par le célebre Fernand Forest et que pos-
séde le Conservatoire des Arts et Metiers ;
cela ne diminue en rien le mérite de la mai-
son M.A.P., car il faut du courage et de 1'opti-
misme pour reprendre une idée abandonnée
ou négligée depuis soixante ans.

Notons aussi l'effort intéressant des Efa-
blissements Deletirez qui transforment des

MOTEUR DIESEL MERCEDES-BENZ

Le but poursuivi par la firme
allemande é&tait de mettre au
point une voiture de tourisme
équipée d’'un moteur Diesel ;
c’est ainsi gu'est né le mo-
teur OM 636/1 de 1,7 litres de
cylindrée, destiné & la voiture
170 D. D’un travail intensif de
mise au point, il est résuité
un ensembie de grande capa-
cité, d’'une utilisation facile
sans besoin d’entretien et d'un
faible poids. Avec un alésage
de 73,5 mm, une course de
100 mm et un taux de compres-
sion de 19, on obtient une
puissance de 38 ch a2 3200 t/mn
et un couple maximum de
10 mkg. Lorsque la voiture
roule 2 100 km/h, le moteur
tourne a 3400 t/mn, comme le
moteur 170 V & carburateur,
dont plusieurs éléments se
retrouvent dans la construc-
tion de ce moteur. La consom-
mation en carburant ne dé-
passe pas 7 litres aux 100 km.

CULBUTERIE
PEUGEOT 203

La commande des
soupapes en téte
du moteur de. la
203 Peugeot, par
poussoirs, biellet-
tes culbuteurs est
d’un dessin trés
particulier. L'arbre
a cames est unique
et logé dans le car-
ter. Remarquer que
les soupapes sont
inclinées sur deux
lignes de part et
d’autre de I'axe du
cylindre. L'une des
tiges croise ainsi
I’axe de sa soupape.

moteurs GMC a essence en moteurs diesel
pour la marche au gasocil, en augmentant le
taux de compression dans la proportion
convenable et en montant a la place de la
bougie un injecteur spécial.

LA TURBINE A GAZ

Des essais se poursuivent actuellement

en vue de l'application de la turbine a gaz a la
propulsion automobile. Le probleme n'est
pas simple, mais la métallurgie met aujour-
d'’hui a la disposition des techniciens des
matériaux pouvant travailler a tres haute
ternpérature tout en conservant leurs carac-
téristiques mécaniques.



CDHPRR CHAMBRE DE TURBINE

" COUPE SCHEMATIQUE D’UNE TURBINE A GAZ

ARBRE

COMBUSTION HD"I’HICE IOTEUH

L 1JABINE DE v :
COMPRESSEUR, A ENGRENAGES

* Le principe de fonctionnement de la turbine
4 gaz, qui fut mise au point pendant la guerre
pour les besoins de l'aviation de combat,
est le suivant : un compresseur, axial ou cen-
trifuge, envoie l'air sous pression (3 a 6 kg
par cm?) dans des chambres de combustion
ou le combustible est injecté et brialé. Les
gaz chauds résultants, amimes d'une grande
vitesse d'expansion, sont distribués, au sor-
tir de ces chambres, sur les ailettes d'une

turbine, laquelle est accouplée au compres-

seur qu’elle entraine. Ainsi constitué, le groupe
ne sert donc gu’a entrainer le compresseur
et la difficulté consiste a capter 1'énergie pro-
duite pour entrainer le mécanisme propul-
seur d'une voiture, avec les inévitables varia-
tions de régime d'un veéhicule terrestre.
Les conditions de fonctionnement d'une tur-
bine sont sévéres : température de 'ordre de
800 ou 900° et méme davantage, vitesse péri-
phérique de l'ordre de 400 métres par se-
conde. Pour une turbine de‘petfite puissance
(150 - 160 ch), destinée a une voiture et dont
les dimensions doivent éire réduites, cela
représente des vitesses de rofation de l'atte-

lage turbine - compresseur de I'ordre de-

40 000 ou 50 000 tours/minute. D’autre part, le
vitesse de rotation de la turbine doit étre
sensiblement constante ou tout au moins varier
entre des limites assez étroites peur maintenir
un rendement acceptable. Sa vitesse infé-
rieure, au-dessous de laquelle sa puissance
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tombe trés rapidement, est a peu prés aux
deux tiers de sa vitesse maximum, alors que
le ralenti d'un moteur peut descendre au
sixiéme de sa vitesse de régime en donnant
encore un couple appreciable.

Une prise directe de mouvement sur la
turbine est donc tres difficile, pour ne pas dire
impossible, a réaliser, étant donnée surtout
lunportante démultiplication qui est neces-
saire.

La firme anglaise Rover, qui poursuit des
egsais dont lesrésultats sontfortencourageants,
a resolu le probléeme en envoyant le flux
gazeux sortant de la turbine sur une seconde
turbine motrice absolument indépendante
de la premiére et accouplée a un réducteur
selon le schéma ci-dessus. Cette seconde tur-
bine tournme un peu moins vite que la premig-
re, mais sa vitesse demeure néanmoins ielle
(35 000 tours) qu'une démultiplication de 1 a 7
ou 8 est nécessaire. On peut ainsi faire tour-
ner le premier groupe turbocompresseur a
vitesse a peu pres constante, tandis que les
variations de charge n’ont d'influence gue sur
la turbine motrice. Des prototypes en cours
d’expérimentation ont été établis, dont un,
suivant le schéma que nous reproduisons en
page ci-contre, comporte laturbine a l'arriere.

En France, le probléme est également
4 l'étude. La Société Turboméca a .mis au
point_une turbine de petite puissance dont
I'agencement est quelque peu différent de
celui des turbines Centrax ou Rover. Le com-
presseur centrifuge débite dans une chambre
de combustion unique et annulaire, alimentée
en combustible par injection et pulvérisation
centrifuge, i'arrivee du combustible se fai-
sant au centre de l'arbre qui relie la tur-
bine au compresseur. Sa puissance est de
140.ch pour une vitesse de rotation de 35 000
tours/mn et 'arbre du rotor se termine par un
reducteur qui permet une prise de mouvement
a 6 000 tours/minute, c'est-a-dire une vitesse
comparable a celle de certains moteurs. Son
poids total en ordre de marche est de 75 kg.
Son adaptation a la propulsion automobile
est a l'étude. :



L'niilisation de la turbine pour actionner
un véhicule soumis a de constantes variations
de charge et de vitesse pose naturellement
de redoutables problémes mecaniques. De
méme, la régulation d'un tel systeme, qui se
fait principalement par le réglage du débit
de combustible, est grosse de difficultes.
Ce ne sont pas les seules. La tenue des rou-
lements, 1'évacuation de la chaleur, et surtout
1'amortissement du bruit, sont autani de ques-

" tions gui demandent encore une étude appro-
fondie. oy

Reste la consommation spécifique du sys-
téme. Elle est nettement plus élevee que celle
d'un moteur classique et atteint 550 g-par ch-h,
mais il est vrai que la turbine, donti le systéme
thermigque est constitué somme toute par de
simples brilleurs, peut s’accommoder de
combustibles grossiers, beaucoup moins chers

pédales — une pour l'accélération, 1l'autre
pour le freinage — par la suppression de
la pédale de débrayage. Pour cela il faut
rendre automatique l'action de l'embrayage,
celle-ci étant asservie aux aceélérations,
positives ou négatives. ;

Cette condition a €té réalisée, on le sait,

par 1'embrayage hydraulique, aussi appelé

volant fluide, complémeni des changements
de vitese hydrauligue, automatiques ou semi-
automahques.

La firme anglaise Daimler, qui 1'utilise avec
un changement de vitesse épicycloidal,
conserve son embrayage hydraulique dont le
prificipe a été maintes fois deécrit. Signalons
que la mpison Saurer, spécialisée dans la
constriiction des poids lourds, vient également
de creer un embrayage hydraulique pour
camions. et gros véhicules utilitaires.

que l'essence, et ceci compen-
se cela. -
Quoi qu’il en soit, on peul
admetire que la propulsion au-
tomobile par turbine a gaz est
désormais possible, mais il ne
semble pas qu'elle puisse avant
Jongtemps supplanter ou méme
concurrencer serieusement le
moteur a explosion pour des
+véhicules d'usage courant.

L’EMBRAYAGE

Sur toutes les voitures a trans-
mission classique, le seul type
d'embrayage utilisé est l'em-
brayage monodisque a sec, a
part une ou deux exceptions
ou deux disgues au lieu d'un,
toujours a sec, assurent ia hai-
son moteur-boite de vitesses.
Toutes les autres combinaisons
d'embrayage a friction ont dis-
paru. Mais depuis longtemps
on cherche a réduire le nom-
bre des manceuvres de condui-
te des voitures, et notamment a
ramener a deux le nombre des

La turbine a gaz T
waltipiicateur qu

rboméca, 140 ch a 35000 t'mn, comporte un
fournit une prise de mouvement a 6 000t mn,
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L'automatisme de l'embrayage, compor-
tant suppression de la troisiéme pédale, peut
neanmoins éire realisé d'autres maniéres.

L'un de ces systémes est I'embrayage Gra-
vina, a commande électrique. Il comporte
un embrayage monodisque classique dont
Faction est déterminée par !'intervention
d'un second petit embrayage-relais agissant
par l'intermédiaire d'un dispositif centrifuge,
intervention assujettie aux - seules manceu-
vres du levier de vitesses et de 1'accélérateur.

Un electroaimant fixe immobilise le relais
quand le courant passe (débrayage) ou le
libere quand le courant est coupé (embrayage
du relais). 3

A l'arrét ou au ralenti cependant, Ia vitesse
du relais n'est pas suffisante pour que le
dispositif centrifuge détermine 1’embrayage.
Dés qu’on accélere et que la vitesse du relais
est suffisante, l'action centrifuge des masse-
lottes met en prise 'embrayage principal.

Une manceuvre quelcongue du levier de
-vitesses alimente automatiquement 1'électro-
aimant et coupe le courant quand la vitesse
est passée. En sorte que le levier de vitesses
engage les . vitesses avant de commander
"embrayage et commande le débrayage avant
de dégager les vitesses. Aucune dépense de
courant n'a lieu pendant la marche; il n'est
utilisé que pendant les courts instants ou 1'em-
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brayage se degage. Ce systéme, qui supprime
la pedale de débrayage, elimine toute fausse
manceuvre. Son adaptation aux principales
voitures classiques, Renault 4 ch, Peugeot 202
et 203, Simca 8, efc., est a I'étude.

C’est une élégante solution du probléme de
la suppression de la troisiéme pédale.

Un systeme quelque peu différent a été mis
au point en Angleterre par la firme Robert-
son. A l'inverse du précédent, il utilise en
permanence, pour rendre effective la pression
sur le disque d'embrayage, le courant fourni
par la dynamo. A cet effet, un électroaimant
est loge dans le volant, qui -attire, lorsqu'il
est excité, I'armature formeée par le plateau de
pression avec une force sensiblement cons-
tante grace a la forme spéciale de l'anneau
d'armature. L'électroaimant est alimenté au
moyen d'une bague sur laquelle frottent des
balais, reliée par des conducteurs intérieurs
au bobinage de l'électro. L’embrayage peut
se faire dés que la dynamo atteint le régime
de charge. La seule manosuvre du levier de
vitesses coupe ou rétablit le courant dans
I'électro. Il est préférable, au passage des
vitesses, de soulager l'accélérateur quand on
passe a une vitesse supérieure ; au contraire,
d'appuyer légérement pour rétrograder. Ce
systeme supprime aussi la pédale de
débrayage.
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Tout autre est le fonctionnement de 1'Elec-
trovolant Mildé-de Lavaud qui, lui aussi, sup-
prime la pédale de débrayage, le levier de
vitesses coupant momentanément le courant
aux passages d'une combinaison a l'autre,
et le courant étant rétabli dés que la vitesse
est passee. Ce qui caractérise principalement
cet embrayage magnétique, alimente par le
courant de la dynamo, c’est qu'il n'y a pas de
liaison matérielle entre l'arbre meneur —
le volant moteur — et I'arbre mené de la boite
de vitesses. Le volant porte une bobine induc-
trice et deux induits concentriques en cages
d'écureuil. Entre ces deux cages vient se
loger une couronne non magnétique solidaire
de 1'arbre de la boite, portant une série de
volets ou bareties magnetiques en acier
doux équidistantes et perpendiculaires au
plan du disque. Un entrefer constant, de 0,5
a | mm, est maintenu entre les faces interne
et externe de la couronne et les induits en cage
d’écureuil. Quand le courant passe dans
la bobine inductrice, un effort tangentiel
est imprimé a la couronne de volets magne-
ques qui est entrainée progressivement.
Crace a l'entrefer, le glissement d'un éle-
ment de 'embrayage par rapport a l'autre,
suivant les variations instantanges du couple
resistant, ne peut produire aucune usure de
matiére, puisqu'il n'y a pas de confact entre
ces deux éléments. Tel est, brievement

LE CHANGEMENT DE VITESSE HYDRO-
MECANIQUE AUTOMATIQUE KEGRESSE

CLAPET DE
CHARGE

PiISTON

FOURCHETTE
DE |™® EN 3%

FOURCHETTE DE MARCHE R

t
POMPE A HUILE ——
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résumé, le fonctionnement de !'Electro-volant,
embrayage a la fois automatique et progressif,
sans contact, sans usure, et sans brnt. -

Alors que l'application des transmissions
hydrauliques sur les modestes voitures euro-
péennes demeure improbable, provisoire-
ment au moins, il esi certain que 1'automatisme
de l'embrayage, qu’il soit obtenu hydrauli-
quement ' (systeme Daimler ou Saurer) ou
magnetiquement, (systeme Gravina, Roberison
ou Milde-de Lavaud), constitue un progres
notable en simplifiant considérablement la
conduite du véhicule.

Il est & présumer qu'avant longtemps la
pedale de débravage aura totalement dis-
paru aussi bien sur les voitures particuliéres
que sur les autobus.

Enfin 11 . convient de signaler un dispositif
trés different, susceptible d'étre applique a
I'automobile. Cet embrayage comporte un
-disque €pais tournant dans un carter. L'arbre-
moteur entraine le disque et 1'arbre-récepieur
est entrainé par le carter. L'espace mort
enire le disque ‘et le carter est rempli d'huile
contenant en suspension du fer a 1'état pul-
verulent. Une bobine noyée dans la masse
du carter engendre, sous l'action d'un cou-
rant électrigue, un champ magnétique qui
fait varier progressivement la viscosité de
T'huile par aimantation des particules de fer.
Le frottement interne croit alors jusgu'a
rendre solidaires disque et carter. On obtient
ainsi une tres grande douceur d'embrayage
el une parfaite sécurité de marche.

CLAPETS
AUTOMATIQUES

DINVERSION

.

LE CHANGEMENT DE VITESSE

Un mouverment se dessine chez les consiruc-
teurs americains vers 1'adoption des change-
ments de vitesse hydrauliques, automatigues
ou semu-automatiques, non plis comme un
equipement facultatif offert aux. usagers,
moyennant un supplément de prix, mais
comme faisant parfie de 1'equipement sian-
dard de la voiture. C'est vrai notamment pour
Buick, Cadillac, Oldsmobile, Pontiac, ef ia Ge-
neral Motors a édifié une usine spécialisee pour
la constructicn seule de ces organes (Usine
des transmissions Dynaflow). Ford se dispo-
serait également a équiper de boites automa-
ngues les lLincoln et les Mercury

i reste encore cependant des espriis a
convaincre et la propagande s'y emploie
sérieusement. Un document fait valoir qu'avec
un changement de viiesse classique, 14
manceuvres sONt Recessaires pour passer
de I’arrét a la vitesse supérieure : dsbrayage,
mise en premiére, embrayage, acceéleration,
etc., tandis qu'avec une boite semi-automa-
tique une seule suffit : accéléeration et... 1'on
part. Ce qui n'est d'ailleurs pas tout a fait
exact puisqu'll faut tout de méme choisir au
depart, en cas de manceuvre nécessaire pour
dégager la voiture, la position ** allure lente *’
(low) et prendre ensuite la position ‘' aliure
rapide "' (high) avec d'inévitables soulage-
ments du pied sur l'accélérateur.

La vogue de ces appareils ne parait pas
devoir gagner 'Europe avant longtemps en
raisen de leur complication, de leur prix éleve
et du surcroit de consommation qui résuite
de leur emploi, incompatibles avec 1'économie
et la puissance modérée des moteurs de serie,
facteur qui domine toute la construction eurc-
peenne.

Les avaniages de 1'automatisme du change-
ment de vitesse ne sont d'ailleurs pas admis
par tous les wsagers, et bien des conduc-
teurs europeens estiment préférable d'ajus-
ler eux-mémes, selon leurs reflexes, la meil-
leure combinaison de vitesse eu égard au
régime du moteur et au couple reésistant &
vaincre.

Quoi qu'il en soit, le probléme du change-
ment de vilesse automatique demeure une
des preoccupations majeures des ingénieurs
de 1'automobile, dont l'objectif est de par-
Venir a une solution plus simple que les boites
hydrauliques adoptées par les marques
ameéricaines.

i- UNE TRANSMISSION  HYDRAULIQUE

Une pompe actionnée par le moteur envoie le liguide
dans le récepteur ci-contre qui occupe la place du pont
arriére. Des clapets commandés par ia contre-pression
due & un effort supplémentaire le répartissent dans
1, 2, ou 3 rotors pour chaque roue. Le changementi de
marche se fait par une rotation de 180° du boisseau
repartiteur. Ce dispositif semble pouvoir permetire
de rendre moteur I'essieu amiére d’une semi-remorgue.

;
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~ La boite. hydromecanique Keégresse (page
37) represente une tentative frangaise interes-
sante. Elle comporte esseniiellement deux
embrayages dont le mouvement est asservi a
une série de régulateurs constitués par des
billes de grosseurs différentes agissant entre
deux faces coniques concaves de tiroirs, ceux-
ci commandent 1'admission d'huile sous pres-
sion dans un corps de pompe, dont le biston

est relié 4 [a fourchette de commande de
crabots coulissants. L'huile sous pression est
fournie par une pompe située a l'arriere de
!'embrayage.

. Les boites électromagnétiques Cotal, Dhuicg,
Chatelet-Michellet a trains épicycloidaux ont
toujours leurs partisans, tandis qtie la robuste
boite présélective Wilson est toujours adoptee
par Armstrong Siddeley, Daimler et Talbot.
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INDUCTEUR
GENERATEUR

INDUIT
MOTEUR

INDUIT
GENERATEUR

La transmission élecirique différentielle
Entz comporte deux éléments, 1'un générateur,
l'autre moteur. Le décalage angulaire entre
I'arbre entraineur et 1'arbre mené, provoque
par une une surcharge momentanée ou con-
tinue, engendre une force électromotrice qui,
utilisée dans la partie motrice, produit un
couple s'additionnanti au couple normal et
permet de reprendre le régime. C'est la
reprise de 1'ancienne transmission des voitu-
res americaines Owen-Magnetic de 1916-1921.

Enfin, signalons une formule nouvelle de
transmission hydraulique d'origine améri-
caine. Une pompe a huile est entrainée direc-
tement par le moteur. Le fluide est envoyé
dans l'élément récepteur, concentrique a
I'essieu moteur et composé de 6 rotors, répar-
tis en deux groupes de 3, chaque groupe
actionnant une roue. Au démarrage, le couple
résistant étant maximum, le fluide est admis
dans les 6 rotors. Lorsque le couple résistant
diminue, de petites vannes automatiques,
tarees une fois pour toutes au montage,
suppriment l'action d'un ou deux rotors de

»
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iNDUCTEUR
MOTEUR

TRANSMISSION  ELECTRI-
QUE DIFFERENTIELLE ENTZ

Ce variateur est composé de deux
élements, I'un émetteur de puis-
sance, l'autre récepteur. Tous
deux sont constitués comme un
générateur ou un moteur élec-
trique, les deux induits- étant
solidaires |'un de l'autre. Pour
le départ, le moteur thermigue
entraine I'ensemble inducteur et ,
par suite de I'immobilité de I'in-
duit, engendre un courant élec-
triqgue envoyé directement dans
la deuxiéme partie qui fonctionne
alors comme moteur électrigue.
En cas de raleniissement par
suite d’augmentation du coupie
résistant, par exemple dans une
cote, la vitesse relative entre I'in-
ducteur et l'induit de la partie
générairice augmente et le cou-
rant ainsi engendré produit un
couple additionnel qui vient ren-
forcer I"effort tracteur insuffisant.

ARBRE DE
TRANSMISSION

chaque groupe et la marche normale e:t
assurée par un seul rotor pour chagque roue.
La coupure centrale de 1'essieu, entre les deux
groupes, ¢evite l'emploi d'un différentiel.
L'inversion du sens de circulation du fluide
assure la marche arriére. Le remplacement
des liaisons mécaniques par des canalisa-
tions permet d'augmenter 1'habitabilite des
voitures normales par abaissement du plan-
cher et méme, dans des cas spéciaux, d'ac-
tionner des essieux moteurs sur remorgues
ou semi-remorques, eventualité qui a été
réalisée et essayee avec succes.

Toutefois, la grande majorité des construc-
teurs restent fidéles aux boites de vitesses
meécaniques, synchronisees et silencieuses.
Notons cependant qu'avec les vitesses de
regime élevées couramment adoptées aujour-
d’hui, la boite comportant une vitesse surmul-
tipliée (overdrive) tend a s'imposer de plus en
plus.

Dans ce domaine il convient de signaler la
nouvelle boite a 5 vitesses, dont une surmul-
tipliée naturellement, dont la firme italienne

Ce systéme de surmultiplication est rap-
porté & l'arriére des boites qui équipent
les derniéres voitures américaines Nash.
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Lancia équipe maintenant son noaveau modele
« Ardea. » Cetie solution permet une mezilleure
utilisation du moteur au voisinage de son
régime d'économie maximum.

LE PONT ARRIERE

Quelques constructeurs conservent le pent
arriere classique avec couple conique a taille
hélicoidale Gleason, notammment en Europe;
cependant, de plus en plus, des constructeurs,
surtout en Amerique, ont adopté le pont hy-
poide qui permet d’abaisser l'axe de la
transmission. Par contre, Peugeot reste fidele
au pont a-vis sans fin, qui conduit au méme
résultat. y

Delahaye en France, Invicta et Lagonda en
Angleterre, ont adopté le pont type de Dion,
a4 deux arbres a cardans fransversaux. La
réductiomr du poids non suspendu ameéliore
la suspension et la tenue de route, surtout
pour des voitures rapides. Dans le pont de
Dion, tout le carter contenant le couple coni-

ESSIEUX  ARRIERE,
SYSTEME DE DION

Dans le’ but de réduire
les masses non suspen-
dues des essieux arriére
moteurs, la firme fran-
caise De Dion-Bouton
faisait breveter, dés 1893,
une forme de transmis-
sion dans laquelle le
carter de pont était lié
rigidement au chéssis.
Deux arbres latéraux,
munis de cardans a
chaque extrémité, assu-
ralent la transmission
vers les roues. Ce dis-
positif fut conservé par
De Dion jusqu’a la guerre
de 1914, et, faute de
cardans exempis d'in-
convénients, la solution
connut des années d'ou-
bli. Elle fut reprise sur
des voitures a roues
arriére |

puis sur des voitures de
course Mercedes-Benz.
Depuis 1946, la transmis-
sion »De Dion connait
un regain de faveur
grice au perfectionne-
ment des joints univer-
sels : Invicta, Lagonda
et Delahaye I'ont adopté.
En haut : essieu arriére
original De Dion, type V8,
1913, conjugué avec un
pont & vis et roue héli-
coidale. En bas : essieu
arridre du chassis Dela-
haye type 175, 1949.
Maints autres exemples
peuvent éire fournis de
la valeur des conceptions
de la technique francaise.

que et le différentiel est fixé sur le chassis,
donc suspendu, ce qui favorise d'ailleurs
I'établissement d 'une suspension a roues indé-
pendantes. C'est ce qui explique le regain de
faveur dont jouit cette solution mécanique
dont la création remonte a plus de cinquante
ans, puisque le premier brevet date de 1893.

La formule de transmission arriére de Dion
est adaptée a des voitures ulirarapides,
telles la toute derniére voiture de coursza
Cisitalia 1500 c¢cm?®. Il n'est donc pas impos-
sible que la course, une fois de plus, remette
en valeur une réalisation mécanique fran-
caise qui n'avait pas jusqu’ici connu la faveur
de la grande série.

Une variante de ce systéme, avec pont.
central fixé sur le chassis et arbres de trans-
mission transversaux, mais comportant un seul
cardan de chaque c6té au sortir du carter de
différentiel et les arbres étant guidés aux deux
extrémités dans les moyeux de roues, est
couramment appliquée sur les voitures com-
portant le tout a l'arriére.




LA FERRARI 166 CARROSSEE EN GRAND SPORT

L'une des voitures les plus rapides de Pépoque, ia Ferrari grand sport, type 166 « Mille Milles »
deux places, est celle qui a remporté en 1949 la victoire aux 24 heures du Mans, pilotée par
Chinetti. les lignes en sont trés pures. Rappelons Qu'elle est équipée d’un moteurl2
cylindres en V 2 60° de 60 mm. x 58,8 mm, soit 1998 cm?® de cylindrée, comportant
3 carburateurs. La version appelée ** formule 2" est une monoplace destinée aux grands
prix de vitesse. Le moteur, poussé 2 || de comnression, permet d'atteindre 235 km/h.

FERRARI! 1000 MILLES

Dessin de la Ferrari 1000 milles, avec
laguelle Chinetti a triomphé au Mans.




MOTEUR FERRARI 12 CYL. EN V I

Vue éclatée du moteur Ferrari 12 cylindres en V a 60
type 166. Alésage 60, course 58,8, cyfindrée 1998 cm®,
La version 2, type Grand Prix donne 155 ch a 7000 t/mn.
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GREGOIRE. Suspension arridre. Le bras est en alliage
léger. La déflexion est automatiquement décroissante
en fonction de la charge et la voie reste constante.

VAUXHALL. Suspension avant. Elle comporie un
essieu rigide sur lequel est articulé, pour assurer la di-
rection, le boitier de suspension portant le levier porte-
fusée monté sur aiguilles et une courte barre de torsion.

SUSPENSION

Tres souvent considérée, jusqu'ici, comme
un élément de confort, la suspension prend
de plus en plus, pour |'usager et surtout pour le
technicien, une importance prépondérante |
en ce qui concerne le comportement du véhi-
cule sur la route.

Probleme excessivement complexe ayant
pour données non seulement le genre et la
flexibilit¢ des ressorts utilisés, mais aussi le
type de chassis ou élément analogue.

Le chassis d'une voiture peut étre en effet
considéré comme un ressort susceptible
de subir au cours de la marche des défor-
mations non permanentes. Cette élasticité
depend de sa forme, du profil de ses’longe-
rons et de la maniére dont ceux-ci sont enire-
toises. Cette élasticité est excessivement
nuisible, car elle permet au cadre porteur
de prendre un mouvement de fléchissement
et de détente qui modifie & chague instant la
répartition des charges sur les quatre roues.

1l est donc vain de prévoir des épures de
suspension théoriquement idéales si les points
d'altache et les conditions de charge varient

Tres vite on s'est attaché & réaliser des
chassis aussi rigides que possibie ayant pour
forme de base une figure géométrique indé-
formable : triangle, prisme etc. De cette né-
cessité est née la solution coque.

Un autre élément perturbateur de la sus-
pension est le comportement des pneus, qui
dépend d‘ailleurs de leur pression de gon-

flement.

L'elasticité des ressorts de suspension

joue cependant le plus grand réle dans

la tenue de route. Les ressoris se déforment
sous 'effet du choc et reviennent a leur posi-
tion d’équilibre suivant wun mouvement
oscillatoire pour l'amortissement duguel on
doit faire intervenir un organe différent :

'amortissenr.



BOITEL. Suspension arriére. Due  l'ingénieur fran-
cais Emile Petit. Par leur rotationij les deux demi-essieux
font déplacer le point d'application du ressort transves-
sal, d’ou variation du bras de levier et de la flexibilité.

HEALEY. Suspension avant. Suspension du type
3 roue tractée '’ réalisant la voie constante par utili-
sation d’un ressort & boudin et d'un ensemble d'élé-
‘ments chaudronnés légers etrésistantbien a la torsion.

HOTCHKISS. Suspension avant. Solution assez
fréquente comportant un parallélogramme déformable
a branches inégales, avec interposition d'un ressort a
boudin. Le bras supérieur est celui de I'amortisseur.

DELAHAYE-Dubonnet. Suspension avant. Boitier
articulé pour adsurer la direction de la roue et portant
le levier de suspension qui agit par un taquet sur le
ressort & boudin enfermé qui entoure I'amortisseur.

JAGUAR. Suspension avant. Systéme a parallé-
logramme déformable a branches inégales dont le
triangle inférieur est solidaire d’une barre de torsien
ongitudinale qui prend appui sur le chassis a son autre
extrémité. Solution adoptée sur la traction av. Citroen.

Si 1'on considére les differentes suspensious
jusqu’ici réalisées, on s'apergoit de la diver-
sité et de la complexité du probleme.

1l est trés difficile en effet de réaliser un
dispositif qui apporte a la fois une suspension
douce et une tenue de route satisfaisante.
La souplesse a pour conséguences des oscil-
lations dans-les deux sens qui sont exiréme-
ment nuisibles 4 la tenue de route. En parti-
culier, la souplesse des suspensions modernes
a amené lés constructeurs a prévoir des sta-
bilisateurs pour empécher le vehicule de se
pencher dans lgs virages. Il s'agit le plus sou-
vent d'une barre reliant les deux roues avant
ou arriere et les contraignant a épouser sen-
siblement“le méme mouvement.

Une suspension est d'autant meilleure que le
poids des éléments non suspendus (roues,
essieux, etc.) est plus faible par rapport a
celui des éléments suspendus (chassis, car-
rosseries, charge transportée...). On doit done
s'attacher a réaliser des ensembles dans les-
quels le poids des elements non suspendus
soit aussi réduit que possible. Ceci impose,
par exemple, que le pont arriére soit soli-
daire du chassis pour n'avoir en mouvement
que la roue et ses attaches ; on profite de
cette disposition pour rejeter du cété du
pont les tambours de freins et leurs organes
de commande.

RESSORTS A LAMES

Pendant trés longtemps, on a utilisé pour
la suspension des voitures des ressorts
3 lames. De nombreuses recherches ont eu
pour objet la position de ces ressorts par
rapport au chassis ; on s'attachait surtout
& descendre le plus possible la voiture entre
les ressorts afin de rapprocher du sol le
centre de gravité.

 DELAHAYE




Les ressorts a lames jouent encore un réle
dans la suspension arriére des voitures, qu'ils
soient disposés transversalement ou du type
semi-elliptique. Ils tendent insensiblement
a disparaitre des trains avant, ou on les trouve
cependant sur la Dyna Panhard en montage
double et transversal et sur la Peugeot 203.

BARRES DE TORSION

Dix pour cent environ des constructeurs
utilisent la suspension par barres de tor-
sion. On connait ses particularités : un réglage
en position toujours possible, un silence de
fonctionnement réel, une grande légereté,
tant pout les barres elles-mémes que pour le
faible poids mort non suspendu qu’exige
leur emploi ; autant d'avantages indéniables.
La barre de torsion nécessite cependant un
usinage soigné dans sa partie cylindrigque et
surtout les congeés et les cannelures. Les réali-
sations les plus populaires en sont la Citrosn
et la Volkswagen.

RESSORTS HELICOIDAUX

To‘utefois I'emploi des ressorts hélicoidaux
se généralise dans la construction de série,
notamment sur les voitures d'origine améri-
caine. Les raisons principales de l'adoption
etendue de ce type de ressort sont, indépen-
damment de ses qualités techniques réelles,
sa fabrication facile, sa fixation quine réclame
aucun usinage. Le seul reproche que l'on
puisse faire aux « ressorts a boudin » concerne
leur absence de rigidité transversale qui obli-
ge a prévoir des liaisons mécaniques pour
assurer le guidage longitudinal et transversal
de la caisse par rapport a 1'essieu.

La conjugaison de la triangulation avant

avec une ftelle suspension donne une solu-

tion simple & un probléme particuliérement

delicat. Aussi la trouve-t-on utilisé dans la
proportion de pres de 75 9%, dans les suspen-
sions avant des voitures américaines. Les voi-
tures legeres 1'utilisent avec autant de succes :
ainsi, en France, la 4 ch Renault, la petite Ci-
troén, ete. La suspension avant Delahaye (licen-
ce Dubonnet) offre une autre application du res-
sort helicoidal. Alliant la grande souplesse
de ce type de ressort a une épure de direc-
tion ideale, cette voiture présente une tenue
de route' remarquable et un grand confort.

DEFLEXION VARIABLE

Citons encore, parmi les applications du
ressort a boudin, la suspension a taux de dé-
flexion automatiquement variable (brevet
Crégoire). Le principe de cette suspension,
largement diffusé ces derniéres anndes, a

retenu l'attention de tous ceux qui ont a envi-

sager le cas d'une charge trés variable. Il
semble que cefte solution simple soit appelée
a prendre un grand développement, parti-
- culierement dans le domaine de l'autocar,
dont le confort est actuellement trés incer-
tain du fait du nombre trés irrégulier de ses
Passagers. > r
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L'apparition de la déflexion automatique-
ment variable, souvent dénommeée flexibilité
variable, a marqué une grande date dans
I’histoire de la suspension des véhicules auto-
mobiles, et nombreux sont ceux qui déja
s'emploient a trouver d'autres solutions a.ce
probleme. La suspension arriéere de la voi-
turette Boitel (brevet Petit) en est une. Elle
utilise un ressort transversal a lames en com-
binaison avec deux ‘demi-essieux. La rotation
de ceux-ci fait déplacer le point d’action
du ressort et par la le bras de levier. On peut
craindre ici que la substitution d'une liaison
par frottement ne soit une source de bruits,
dont I'importance risque de croitre sérieuse-
ment avec l'usure des organes.

LE CAOUTCHOUC

. La derniere nouveauté en matiere de sus-
pension concerne l'utilisation du caoutchouc
comme agent amortisseur. Utilisé déja depuis
fort longtemps sur certains prototypes, il ne
semblait pas destiné a un emploi tres étendu.

 Mais les progrés realisés pendant la der-

niére guerre, aussi bien dans le domaine des
gommes naturelles que dans celui des caout-

7



choucs synthétiques, laissent entrevoir des
possibilités nouvelles pour ce mode de sus-
pension.

Deux procedés d’utilisation sont d'ores et
déja employés. Dans le premier, le caout-
chouc vient simplement s'interposer dans un

montage mécanique. Il n'y a contact que dans .

la mesure ou celui-ci est necessaire pour
transmetire a la gomme les pressions a amor-
tir. C'est le cas des suspensions flexibles
Lancia, Adam, Hirst, Firestone, etc. Le deuxie-
me procedé prévoit une veritable soudure
entre la gomme et les piéces mécaniques de
métal qu'elle assemble. L'adhérence est telle
que l'assemblage supporte tout l'effort ;
c'est ce procedé qu'utilisent les suspensions
Macbeth, Auto-Union, Continenfal.

Les progres realises dans la préparation
des gommes ont rendu possible une strucfure
chimicque de fabrication particulierement sta-
ble. D’autre part, la fabrication du caoutchouc
synthétique permet de répondre parfaitement
aux désirs de l'utilisateur. L'usine livre donc
une gomme ayant exactement les qualites
‘requises pour son emploi. En ce qui concerne
la gomme artificielle, on arrive a une constance

de qualités physiques qui peut se maintenir
entre — 40 et + 40°C. L'organisation de la
production permettra de remplacer les élé-
ments pour un prix trés bas.

Outre leur extréme simplicité, deux argu-
ments tres favorables militent en faveur de
ces suspensions qui utilisent le caoutchouc.
Tout d'abord |'hystéresis propre de la gomme,
naturelle ou artificielle, permet la suppression
des amortisseurs. On sait aujourd'hui réaliser
une gomme qui restitue l'énergie emmagasi-
née plus d'une seconde apres le choc et avec
une progressivité que jamais n'atteindra un
systeme métallique.

Cette possibilité d’accumulation d'énergie
plaide encore en faveur du caoutchouc. Si
I'on chiffre cette accumulation par kilogramme
d’éléement élastique, on obtient les chiffres sui-
vants

300a 450
700a 1100

Ressorts a lames

Ressorts hélicoidaux
Barres de torsion 1000 a 1500
Ressorts spiralX cua e ds e s 500 a 1 000
Eaculchame s Tt es P e 2000 a 4 000
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TAMBOUR
DE FREIN

CAME DE,
AMORTISSEUR G.M.S. MEYLAN  gacscion
Solution vraiment nouvelle et sédui- fLECTFUR -
sante en matiére d’amortisseurs. JEU D'ORGUE
Deux segments portant des gzmi- CAME OSCILLANTE
tures s'écartent selon une loi déter-
minée par le profil d'uné came. AXE CE_TR“L =
L'action est d’autant plus efficace GALET A BILLES
que |l'amplitude de la premiére REGLAGE DE
flexion est grande. En fin de course, TENSION FIXE

la came dégagée évite le blocage.

La legéreté du systéme de suspension a
barresdetorsiona été précédemment souligné.

Les sytemes utilisant le caoutchouc sont
deux fois plus legers, ce qui laisse favora-
blement présager de leur avenir. De plus,
les palliatifs mécaniques dont il a fallu doubler
lesrealisations métalliques, par exemple, pour
obtenir une flexibilité variable sous charge
croissante, sont remplacées, si l'on se rallie
au caoutchouc, par l'utilisation de formes
ou de profils prédéterminés. Sortant du do-,
maine de l'expérimentation, ces suspensions
ne tarderont pas a prouver a l'usage les qua-
litts que l'on est d'ores et déja en droit
d’en attendre.

BECS DE mMA-
CHOIRES FIXES

SYSTEMES DE COMMANDE DE FREINAGE HYDRAULIQUE . FARINA

AMORTISSEURS

Si la souplesse de la suspension est désira-
ble pour assurer le confort des passagers,
il faut aussi que les oscillations provoquees
par les chocs soient absorbées dans un laps
de temps aussi court que possible et d'une
fagon compatible avec les exigences de 1'or-
ganisme des passagers. :

A l'origine, l'amortissement. se faisait par
des disques métalliques entre lesquels était
disposée une garniture analogué a celle
utilisée sur les freins ou embrayages. Ces
amortisseurs agissaient dans les.deux sens
d'une fagon égale. ) .

Pour éviter la mise en émulsion du li-
quide gui sert dans les freins hydrau-
ligues actuels, le coureur Farina a
imaginé ce dispositif qui maintient sous
pression constante l'ensemble du cir-
cuit de freinage. Dans la premiére réa-
lisation (dessin de gauche), destinée a

I'’équipement des voitures de course,
le liquide du réservoir est maintenu
sous pression par l'application d'un
piston.soumis a l'action d'un ressort.
Sur la réalisation pour voiture de série
(dessin de droite) la réserve de liquide
communique avec le cylindre émetteur.




Un premier perfectionnement leur permit
de ne plus agir que dans un seul sens. Puis
on voulut que le conducteur puisse les regler
de sa place selon 1'état de la route et les cir-
constances. .

Un grand pas fut fait avec les amortisseurs
hydrauliques, d'abord a pistons et a palettes,
puis télescopiques, ces derniers devant leur
succes a leur legérete. _ :

L'aliégement progressif des voitures devait
donner de plus en plus d'importance ala
question primordiale du poids mort non
suspendu, qui demeurait sensiblement cons-
tant alors que le poids de la caisse décrois-
sait. L'adoption des ressorts helicoidaux et
des barres de torsion allait encore augmenter
I'importance des amortisseurs. Avec ces sus-
pensions il n'était plus question de rechercher,
comme on le faisait avec les ressorts a lames,
un certain autoamortissement dans le frot-
tement. L'amortisseur allait avoir a jouer seul
son role. _

Les solutions modernes utilisent au maxi-
mum l’amortisseur télescopique du fait de ses
qualités techniques comme de son poids.
Ses dernieres réalisations sur le marche
sont les amortisseurs Helbig et G.M.S.

Le premier s'est efforce de faire varier
l'action de l'amortisseur en fonction de la
chargs fransportee.

Dans l'amortisseur G.M.8S. des etablisse-
ments Meylan, le souci de légéreté et de
simplicité predomine. Comme moyen d’amor-
tissement, on a adopte la friction. Deux machoi-
res semblables & celles d'un frein viennent,
lors du déplacement, frotter sur le pourtour
d'une cage. La nouveaute réside en ce que
la commande des machoires se fait par un

galet qui roule sur une came. De ce fait, 1'ac-
tion d'amortissement peut étre exactement
réglée a la valeur désiree. En fin de course
dans les deux sens, la came degage la com-
mande ; tout blocage est ainsi impossible.
Naturellement l'action a lieu dans les deux
sens mais avec un degré de dureté separeé-
ment préedéterminé.

Monte sur des voitures américaines aux-
quelles ila eté tres exactement adapte, l'amor-
tisseur G.M.S. en a transformé la tenue de
route jusqu'a la rendre comparable, dans ce
domaine, aux meilleures réalisations euro-
péennes

LE FREINAGE

La technique du freinage ne semble pas
appelée a subir de grandes modifications
dans l'avenir immeédiat. L'autoserrage est
maintenant a peu pres universellement adopte,
avec en geénéral des surfaces de frottement
plus largement etablies. Sur les voitures tres
rapides, les freins sont etudiés pour obtenir
une bonne évacuation de la chaleur degagee
au freinage.

L.a commande hydraulique tend a remplacer
partout la commande mécanique, qui com-
porte des timoneries sujettes a deréglage.
Dans bien des cas, les {reins avant compor-
tent un double cylindre de tambour de roue.

La commande hydraulique n'exige, pour
étre d'un fonctionnement absolument sur,
qu'une parfaite etanchéité des conduits et la
compensation automatique des pertes d'huile,
ainsi que l'annulation des effets d'émulsion
dus a l'echauffement du liquide et qui ten-

" dent'a le rendre compressible,

FREIN AMERICAIN A DOUBLE DISQUE, SYSTEME LAMBERT

Le frein a disques Lambert a fait son apparition

en Amérique peu avant la guerre. L'avantage
du systéme tient surtout au fait qu'on peut, sous
A, disques fixes de frottement.
B, disques rotatifs de friction.
C, ress. retenant les disques A.

un faible volume, disposer d’'une grande surface
utile de freinage. L'auto-serrage est obtenu par
le coincement de billes sur une rampe appropriée.
D, billes faisant auto-serrage.
E, carter enveloppant le frein.
F, nervure du carter de frein.

G, butée de fin de course.
H, chape de commande de frein.
I, biellette reliée a la pédale.
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o Le -'aléfitl:s_"s:éi.'tr Westral (Westlhg'hot_;s‘.é)l est desting non a #ﬁr‘aer mais & maintenir un ralentissement permanent

du véhicule pendant de longues descentes. 1l comporte deux plateaux ou disques froftant sur les deux faces

A cet egard, le systeme Farina constitue un
progres indéniable. Il existe deux variantes
pour la mise en pression du circuit hydrau-
lique de freinage. Dans la premiére, destinée
aux voitures de course, un piston, repoussé
par un ressort, agit dans un réservoir de
liquide genre Lockheed et assure en perma-
nence une pression de l'ordre de 1 kg/cm?.
En tirant sur la tige du piston, le pilote met
en pression le circuit de freinage. L'effet
d'emulsion n'est plus a craindre, et le freins
repondent Immeédiatement sans qu'il soit
besoin, comme dans les freins normaux,
de repéter la pression sur la pédale pour
annuler par remplissage les effets de 1'émul-
sion dans les tuyauteries. En surveillant Ja

TAMBOUR

BANDE DE
FREIN

ELECTRO
AIMANT

FLASQUE
FIXE
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tige du piston, le pilote connait & tout instan
I’état de ses freins, une rupture amenant iné
vitablement la tige a redescendre.

Sur les voitures normales, ce réservoir
et le maitre-cylindre ne font qu'un. Le piston
émetteur est a double effet ; par une face il
met les freins en action et de 1'autre il envoie,
lors de son rappel en arriére, de l'air dans le
reservoir jusqu’'a une pression effective
d’enviren 1 kg/cm?. Une soupape taré assure
dans un sens la pression dans le réservoir
et, dans 1'autre établit un contact actionnant
un signal de danger qui fonctionne quand,
par suite de rupture, la pression est tombée
a une valeur insuffisante. Le systéme Farina,
cree pour la course, sera transposé dans le
domaine pratique et apportera dans le frei-
nage des voitures courantes un'€lément sup-
plémentaire et non contestable de sécurité.

En ce qui concerne la structure du frein
proprement dit, elle est presque toujours
la méme, avec des méchoires internes frot-
tant dans un tambour de roue qu'on s'at-
tache a rendre indéformable.

Le frein a double disque, genre Lambert,
permefirait d'avoir une grande surface de

frottement sous un faible volume. Il est cepen-

dant peu appliqué, sauf en Amérique.

La commande électrique de freinage, genre
Warner, réservée aux véhicules industriels,
comporte un électroaimant qui, en attirant
l'armature, provoque l'écartement des ma-
choires soumises ensuite a 1l'autoserrage.

<l FREIN A COMMANDE ELECTRIQUE

Le frein Warner, pour poids lourds, est un simple frein

électro-aimant fixe et d'une armature. Celle-ci étant

attirée agit sur les leviers qui écartent les méachoires.

- d'un tambour refroidi intérieurement par une circulation d’eau. Un tel ralentisseur s’impose sur les cars,

- mécanique;-mais il -est mis en-action au-moyen.d'un. . _
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- Pour-les-wvéhicules-lourds, le freiﬁage: e'st'

parfois double d'un dispositif ralentisseur
destiné a limiter la vitesse du vehicule dans
les longues descentes, ou la fatigue du con-
ducteur deviendrait excessive.

Dans le ralentisseur Westral (Westinghouse),
'effort retardateur est obtenu par des disques
frottant sur les faces d'un tambour creux, et
la chaleur dégagée est evacuée au moyen
d'une circulation d'eau a l'intérieur de
celui-ci.

Dans le systéme Jourdain-Monneret, électro- .

dynamique, un rotor entrainé par la transmis-
sion passe entire deux couronnes d’electro-
aimants fixes supportées par les paliers.’En
envoyant dans les bobines un courant continu,
fourni par la batterie et réglé par une resis-
tance sur laquelle agit le conducteur par une
simple manette, la giration du rotor dans
le champ magnetique y developpe des cou-
rants dont la réaction sur ce champ engendre
un couple resistant de freinage. Il n'y a aucun
frottement, donc pas d'usure de matiére et
le systéme ne demande aucun entretien.
Les calories degagees sont absorbees par
le disque du rotor qui, muni d'ailettes, est
refroidi par l'air circulant a travers des ori-
fices convenablement disposes.

LA DIRECTION

La direction a vis et galet est toujours le
type le plus couramment adopte, au moins
par les constructeurs qui restent fideles a la
commande de direction par levier pendu-
laire. Mais 1'adoption geéneralisée des roues
avant independantes conduit a une certaine

BOITE A —— COFFRET DE

MERS PLANCHE
DE BORD

INTERRUPTEUR

BATTERIE

RALENTISSEUR JOURDAIN- MONNERET

Ce systéme est basé sur le principe du frein électro-
dynamique. 1l n'y a pas de frottement de piéces les unes
surles autres et parconséquent pas d’usure de matiere.

complication dans la transmission du mou-
vement de ce levier pendulaire’ aux barres
commandant les leviers de bragquage.

La direction a crémaillére offre une solution
beaucoup plus élégante et plus simple de cette
petite difficulté cinematique, et ¢'est pourquol
sa vogue s'accentue.

Dans le domaine des poids lourds, ou il est
important de diminuer la fatigue du conduc-
teur, la servodirection pneumatique tend a
s'imposer de plus en plus. Dans les systémes
tels que Jourdain-Monneret, Marchris-Standard
etc., les mouvements donnés au volant agi.s—
sent par une timonerie speciale sur les valves
distribuant l'air comprimé sur 1'une ou l'au-
tre face d'un piston relié par bielle a la barre
de commande de direction.

Edmond MASSIP.

RALENTISSEUR ELECT RODYNAMIQﬂE, SYSTEME TELMA

Lafigure ci-contre indique [e
schéma général de montage
sur un chéassis du ralen-
tisseur électro-dynamique
Telma, qui se fixe géné-
ralement entre la boite de
vitesses et le pont arriére.
A l'aide de ferrures ap-
propriées, il suffit alors
de raccourcir l'arbre de
transmission d'une lon-
gueur convenable équi-
valant a celle de l'appareil.

LANTERNE
ARR. e

RALENTISSEUR TELMA 51



NAISSANCE DE LA FORME. — Longuement méditee,
puis dessinée sur lés indications des spécialistes, la
magquette prend nuissance entre les mains du modeleur.

MISE AU POINT. — Tous les détaiis sonl ensuite
portés sur cette maquette et, dans une ultime mis:
au point; on vérifie I'exactitude de la reproduction

LES CARROSSERIES

niquement soumise, jadis, au goit des
carrossiers en vogue, la ligne générale

des voitures dépend aujourd’hui de
critéres plus stables ; elle vise en particulier
4 assurer une bonne pénétration dans l'air.

Bien souvent, surtout sur les petites voi-
tures, les usagers font les frais d'une con-
ception de la carrosserie fondée sur des con-
sidérations trop exclusivement mathématiques
et qui, dans le compromis qui est ici indispen-
sable, laisse peu de marge pour améliorer
I'habitabilité. Mais pour des voitures d'envi-
ron 1 300 a 1 500 cm® de cylindrée (7 4 8ch
fiscaux), les éléments de base sont suffisants
en dimensions et en puissance pour que la
caisse puisse recevoir quatre personnes de
corpulence normale, confortablement instal-
lées, et pour que le coefficient de pénétration
dans l'air soit néanmoins satisfaisant.

Des l'origine, et surtout aprés la premiere
guerre mondiale, les constructeurs ont tenu a
assurer a leurs voitures la vitesse maximum,
ce qui était bien souvent le meilleur argument
publicitaire. Ils ont donc été amenés a adopter
les formes dont ils attendaient le meilleur
rendement. La technique de l'aérodynamisme
s'est sans cesse perfectionnée et s'il existe
encore gquelques divergences théoriques
enire ingenieurs, on sait aujourd’hui dessiner
a priori une voiture a laquelle son coefficient
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de forme permettra trés probablement des
performances honorables. Les calculs d'une
forme de voiture sont d’ailleurs normalement
verifiés par des essais en soufflerie.
L'importance de l'aérodynamisme est-elle
donc si grande?
La puissance motrice fournie par le moteur

‘n'est déja pas intégralement transmise aux

roues motrices du fait du rendement propre
de la transmission. Elle est alors utilisée pour
vaincre la résistance a 1'avancement qui se
décompose en deux resistances secondaires :
la résistance au roulement et, surtout,la résis-
tance a la pénétration dans 1'air. La résistance
au roulement est proportionnelle au poids et
a la vitesse; elle s'évalue sans difficultés. La
résistance de l'air est fonction de la surface |
du maitre couple, qui est connue, et du coef-
ficient de forme (ou de trainée), que seulel’é-
tude en soufflerie permet d'apprécier : leur
produit est le facteur déterminant de la voiture.

On trouvera dans les deux pages qui sui-
vent un apergu des valeurs du coefficient de
trainée pour quelques veéhicules types.

Il ne faudra pas s'étonner qu'une petite
monoplace de course ait un coefficient de 0,55
contre 0,3 pour une voiture fermée, ni se °
hater d'en conclure que la résistance de
l'air est plus forte sur le premier de ces
modeles que sur le second. En effet, ce qui



PREMIERS RESULTATS. — Sur la voiture grandeur
réelle on vérifie en grande soufflerie les premiers ré-
sultats tres souvent altérés par les divers accessoires.

ESSAIS EN SOUFFLERIE. — La maquette est sou-
mise ensuite aux essais en soufflerie ou l'on enre-
gistre son comportement aux differentes allures.
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DELAIR /— o/ | =,| | ROULEMENT — g &
L= sco S )
7 1% 0.
/ [ 50 TR
7 A g L
S/ > n{d’_,‘ 2 ,
7 = s
7 = ol km/h B2 __| oo __'H
= 60~ 80 100 120 140 160 80 60 ===g0 "=)00™""120 ~ 140 160 180

@ Courbes de la résistance de I'air qui croit avec le
carré de la vitesse et proportionnellement au produit
S Cx : surface frontale par coefficient de forme.

compte en définitive, c'est, nous l'avons dit,
le produit du coefficient de trainée par la
surface du maitre couple, et celle-ci sera de
beaucoup inférieure sur une monoplace, dont
les dimensions sont plus réduites.

Les deux graphiques ci-dessus indiquent
approximativement les absorptions de puis-
sance dues respectivement a la résistance de
l'air et a la résistance de roulement. La pre-
miére croit considérablement a partir d'une
certaine valeur de la vitesse, la seconde
reste a peu pres proportionnelle a la vitesse.

Les recherches sur l'aerodynamique ne
sont donc pas une chimere. Aux vitesses rela-
tivement élevées que permettent les automo-
biles modernes, l'économie de puissance
obtenue par un profilage bien étudie est
reelle ; elle se traduit par des performances
supérieures ou par une économie substan-
tielle de combustible.

® Courbes indiquant 'absorption de puissance parle
roulement : cefte absorption est proportionnelle d’une
part & la vitesse, d'autre part au poids de la voitura.

Sans doute l'aérodynamique a-t-elle donne
et donnera-t-elle encore lieu a des réalisations
de la plus haute fantaisie. Mais de sfirs princi-
pes delimitent aujourd'hui étroitement ce do-
maine et endiguent 1'imagination des createurs.
On sait que la ligne et la forme générale sont
preponderantes et qu'il faut en outre veiller
aux plus menus détails, en particulier aux ac-
cessoires rapportés, parasites qui peuvent
détrutre l'effet d'harmonie simple et pure.

11 conviendrait cependant que les construc-
teurs s'intéressent plus qu'ils ne le font aux
dessous des voitures, qui ont une grosse
importance par leur interaction avec le sol.
Rares sont ceux qui leur consacrent un care-
nage spécial. :

Il conviendrait aussi de ne jamais se conten-
ter de l'expérimentation sur maquettes, qui se
montre généralement insuffisante, mais de la
faire porter au tunnel de soufflerie sur des
modeéles réels, en vraie grandeur.
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A BUGATTI 1923 ....... 0,65 H CHRYSLER TI35 00 5. 0,50
B TANK CHENARD 1924. 0,52 | PEUGEOT ANDREAU 37 0,28

C CLAVEAU 1924, ....... 0,28 J BUGATTI 1936 ..... ... 0,61
D CH. MAUBOUSSIN 32. 0,22 K BUGATTI TANK 1936 . 0,40
E DELAGEDS8 1933 ..... 0,83 L DEL. LABOURDETTE 37 0,33
F CITROEN 1934 ....... 0,60 M LINCOLN 1939 ....... 0,60

‘G 402 PEUGEOT 1935 ... 0,68 N SP. WIMILLE 1947.... 0,23

O MATHIS-ANDREAU 46.
P CLAVEAU 1946 .......
Q RENAULT 4 CH 1946 .
R SIMCA GORDINI 1947.
S CTA ARSENAL [947...
T GREGOIRE 2 LIT 47...
U 203 PEUGEOT 1947 ...

0,22
0,29
0,42
0,45
0,55
0,32
0,56
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{CABRIOLET DELAGE
CARROSSERIE GUILLORE

LES STYLES

II n'était guére possible jusqu'a maintenant
de metire en évidence un style de carros-
serie commun a toute la construction fran-
Gaise, qu'elle soit de série ou de luxe, tant
la diversite des modéles était grande en cet
apres-guerre, les types 1939 améliorés voisi-
nant avec les créations véritablement moder-
nes. Toutefois ces quatre derniéres années ont
justement été mises a profit pour étudier les
styles étrangers, italiens et américains en
particulier, et il semble bien que nos car-
rossiers aient réussi a metire au point un
style qui utilise les expériences des autres
pays tout en restant conforme aux traditions
du golt frangais.

Apres quelques tentatives plus ou moins
heureuses, l'aile '* intégrée '’ s’est si bien

FRANCAIS

ET BRITANNIQUE

adaptée & la voiture francaise qu'on ne la
remarque plus a premiére vue. Le confort ¥ a
gagne sans que 1'élegance en soit amoindrie |
des réalisations comme celles de Guillore
sonta cet egard remarquables. On a fait d'ail-
leurs sa large part a la fantaisie, a l'allure
« sport », surtout sur les voitures de luxe.
Suivant le type du chéssis, on préferera les
lignes courbes et fuyantes (Talbot-Saoutchik),
ou des contours plus rectilignes (berlines et
limousines Delage). Un caractére geénéral

l'accroissement de la surface de glace est
sensible, et concerne méme les carrosse-
ries de série, puisque Citroén envisage
d'eéquiper ses nouveaux modéles d'un toit
partiellement transparent et d'un pare-brise
légérement galbé. -

AUSTINA-90
« ATLANTIC »




Le traditionalisme britannique est lui-
méme fortement influencé par les tendances

ameéricaines et italiennes. Outre-Manche, la.

construction de: grande série retient du style
américain le cété pratique, tandis que la cons-
truction de luxe s'assimile la légereté et la
purete du style_ italien. Mais ce ne sont la
qu’influences. Si l'aspect général des carros-
series anglaises se rapproche beaucoup de
celui des voitures américaines, les construc-
teurs ont su néanmoins, dans un bel effort
vers l'originalité. les adapter & 1'échelle de
leurs chassis. Ni le confort, ni la visibilite,
ni la maniabilité, si généralement appréciés,
des automobiles britanniques, n'ont souffert
de l'adoption de principe des lignes améri-
caines ; celles-ci ont été légerement modifiées,
leurs courbures raccourcies.

L'influence italienne atteint plus spéciale-
ment les voitures de grand sport, Aston-
Martin, Bristol, Frazer-Nash, Healey, Jaguar-XK.
Certaines carrosseries sont realisees sous
licence. D'autres, comme celles de Sunbeam,
représentent un compromis entre la mode.
italienne et le style classique anglais.

Celui-ci reste d'ailleurs sans rival pour les
carrosseries de trés grand luxe. Limousines et
berlines promenent toujours leurs angles vifs
— Knife Edge — ainsique les lignes sobres de
maitres tels que Barker;, Hooper ou Park-Ward
habillant des chassis Bentley, Daimler ou
Rolls-Royce.

Le pur style anglais se retrouve cependant
encore sur les Jaguar normales et les Invicta
type Black Prince. ;

ASTON MARTIN
2 LITRES SPORT

ST



intérieur d'une carrosserie américaine :
Chrysler New-Yorker cabriolet décapotable

LE STYLE DES CARROSSERIES

Aux Etats-Unis, les carrosseries
spéciales sont & peu prés inexis-
tantes, sauf en Californie. Quant
aux carrosseries de série, elles
preésentent toutes une tendance
commune : une nette simplification
des lignes générales et de I'habil-
lage. Ceci apparait de fagon écla-
tante si 'on compare la Chevrolet
1947 a un modéle 1949 de la méme
marque. Autres caractéristiques
générales : les pare-brise larges
courbes, le surbaissement et 1'ac-
croissement de la surface de

glace.

En ce qui concerne les dimen-
sions extérieures de la voiture,
un double courant, contradictoire,
se fait jour. Certains construc-
teurs accentuent encore le style
d'avant-garde de leurs modéles,
tout en conservant leurs amples
dimensions hors-tout, par exemple
Hudson, Nash, Kaiser et surtout le
groupe de la General Motors, qui
applique aux Chevrolet, Pontiac,
Buick, Oldsmobile, les formes trés
effilees de la Cadillac, inspirées de
celles de 1'avion de chasse Lock-
heed « Lightning ». Ces voitures,
techniquement parfaites, font ce-
pendant I'objet de critiques a cau-
se de leur grand encombrement,
de leur vulnérabilité, de leur mau-
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Le coffre & bagages de la Stude-
baker est commode et spacieux.

AMERICAINES

CADILLAC “ SERIE 62 »
DECAPOTABLE




vaise visibilité avant, de leur moteur
peu accessible. Aussi, et c’est 1a le
deuxiéme courant, un groupe de cons-
tructeurs américains presente cette
année des modeles plus classiques
que ceux présentés 1'an dernier. C'est
le cas de la Chrysler Corporation dont
les voitures sont plus ramassées,
moins fuyantes dans leurs lignes, plus
hautes intérieurement.

Ce fait nous parait important. Il
semble indiquer que le style améri-
cain cherche a fixer un compromis
entre des formes trés évoluées d'une
part, et d'autre part des gabarits res-
treint§ permettant une plus grande
maniabilité sans sacrifier le confort
intérieur. L'heureuse influence des
récentes réalisations des construc-
teurs européens est ici evidente.”

At s D R R T S D e




FIAT 1500

CARROSSERIE BALBO

LE STYLE DES CARROSSERIES ITALIENNES

Conscients de leur avance, les constructeurs
italiens ont peu modifié l'aspect général de
leurs voitures deluxe, se contentant d'y.appor-
ter des perfectionnements de détail. Les modes
de construction et la visibilit¢ arriére ont
€galement été améliores,

Plus que partout ailleurs les formes sont

ALFA-ROMEO 6C 2500
CARROSSERIE FARINA
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ici tributaires de celles des voitures de com-
petition. Légeéreté et simplicité en sont les
caractéres dominants, aussi bien chez Alfa
Romeo, Ferrari, Maserati que, dans une classe
4 part, chez Isotta Fraschini,

Les grilles de radiateur s'apparentent de
plus en plus a des entrées de souffleris. Tres




LANCIA « APRILIA »
CARROSSERIE GHIA

allégeées, elles ont la forme de rectangles arrondis. Méme les petils
véhicules de sénie, comme la Fiat 500 C, les ont acoptees pour se mettre
au diapason de l'évolution générale.

Quant a la décoration intérieure des voitures, elle est trés luxueuse :
sty TN elle sait utiliser avec: bon goft et discrétion toutes les ressources du
cuir, du metal chromé et des matiéres plastiques avec des coloris ou
demeure un sens artistigue incontestable.



RECHERCHE DE LA LEGERETE

La diminution de pmds de l'ensemble du
mécanisme et, éventuellement, du chéassis
est un trait caractéristique de l'évolution du
véhicule moderne. Cet allégement a été natu-
rellement étendu aux carrosseries, aussi bien
celles dont la structure incorpore le chassis
(caisses monocoques pures ou caisses sou-
dées sur un cadre) que les caisses autonomes,
Ceci concerne surtout la construction de série,
pour laquelle le passage des modéles 1948
aux modeles 1949 (ou 1948) s’est tradit
soit par un gain de poids a habitabilité égale,
soit, & poids égal, par un gain d'habitabilité
(passagers et bagages). Déja bien connu,
l'exemple de la petite 4 ch Renault est a cet
egard caractéristique, puisque cette voiture
représente par rapport & la Juvaguatre un
allégement de 200 kg. Cette expérience a été
confirmée par la Hillman Minx, la Morris
Minor et, tout récemment, la Fiat 1200.

Loin d'accroitre le poids, les formes enve-
loppantes avec ailes' intégrées ou semi-
intégrées permettent au contraire un sensible
allégement par la suppression des supports
et de nombreux assemblages et par l'autori-

gidité des panneaux, permettant de faire tra-
vailler le métal @ un taux plus uniforme.
Indépendamment de la carrosserie propre-
ment dite, les siéges, les garnitures, 1’habil-
lage intérieur ont également été allégés.
Seule 1'adjonction d'un poste de radio conire-
dit la tendance générale a l'allégement. Son

- poids n’est pas négligeable sur les petites

voitures.

La recherche de l'allégement a porté, bien
entendu, sur le matériau lui-méme. Longiemps
discuté, 1'emploi des métaux légers se géné-
ralise, grace aux progrés de la métallurgie
des alliages d'aluminium, a 1'expérience
acquise dans l'aviation ou avec les véhicules
de sport et de competition.

Les carrossiers de luxe italiens utilisent
couramment depuis plusieurs années la
téle de duralumin (Pinin-Farina, Touring),
pratique suivie depuis par leurs confréres
frangais avec l'emploi de profilés légers.
Aux Etats-Unis, on pense trés sérieusement
a remplacer par des piéces en alliages légers
d'importantes pieces en acier. Mais les mo-
deles 1949 ne proposent-encore rien de bien
neuf-a cet égard.

La’ construction de série, quant a elle, a

- . ASSEMBLAGE DES ELEMENTS
\ DE LA DYNA PANHARD
\

Le montage de la Dyna Panhard, compo-
sée d’éléments de toélerie et d’éléments de
fonderie, se fait tantdt par soudure entre
éléments de téles, tantét par boulons. Sur
le cadre chéassis en acier viennent se mon-
ter, avec interposition de tampons de caout-
chouc, les piéces de fonderie qui suppor-
tent elles-mémes les éléments de télerie
constituant I’habillage extérieur en métal léger.

t - préparées.
avec écrous immobilisés d'avance...

Des band extensibl

...servent a la fixation facile et trés  Les charniéres moulées sont fixées en
rapide de [a téle sur le cadre coulé. un seul point sur.le montant central.

62 3



@® La conception d'une carrosserie moderne
autonome ou formant caisson n’'est pas
aisée. L’ingénieur cherche d'abord a réa-
liser un ensemble aussi rigide que possible
pour épauler le chassis ou en tenir lieu. Un
évidement méthodique des panneaux internes
permettra ensuite de gagner du poids tout en
ne nuisant pas a la rigidité nécessaire.
Vient eusuite le revétement d'insonorisation,

enregistré la naissance de voitures dont la
carrosserie est tout entiere en alliage léger :
C’est le cas,en France, des prototypes com-
merciaux J.A. Grégoire (AF.G. et 2 litres)
et, en ltalie, des modeles Cemsa et Moretti.
L’exemple le plus remarquable en est cepen-
dant fourni par la Dyna-Panhard frangaise,
dont plus de 3 000 exemplaires ont déja été
construits.

LA CARROSSERIE “ DYNA ”

Cette _ caisse, actuellement d'un modele
uniforme (berline 4 portes a coffre @rriere
non cuvrant) est destinée a coiffer un chassis-
cadre dont elle demeure isolée meécanique-
ment (et électriquement) par un ensemble
de boudins en caoutchouc. Les boulons
n'ont d’autre réle que la fixation et le main-
tien en position de la caisse. Celle-ci, a ailes
séparées egalement en téle d'alliage d'alu-
minium, comporie des piéces maitresses de
grandes dimensions & assemblages boulonnés
(lengerons inferieurs, ensemble tablier- mon-
tants avant, battants de pavillon, toit). Tout

~“STRUCTURE 'INTERNE
D’UNE CARROSSERIE

I'habillage avant est egalement léger, y com-
pris le capot, les tabliers latéraux au moteur,
la double grille-calandre et le pare-chocs
a enjoliveur. Pour des raisons d'accessibilité,
tout I'ensemble ailes avant-calandre se
separe aisément, par boulons, du massif de
tablier.

Cette construction de la carrosserie rend
possibled!importantesréparations. Elles seront
eventuellement executées soit par débosselage
des éléments non fravaillants qui auraient éte
peu atteints, soit par échange pur et simple.

Il est intéressant de voir comment les usines
Panhard procedent a la fabrication de ces
carrosseries..

Les caisses sont regues de l'extérieur
(fonderie et usine d'emboutissage) partiel-
lement montées, mais dépourvues de toute
peinture. En conséquence, ‘apres assemblage
des éléments principaux, les caisses sont
dirigées vers la chaine de peinture. La, on
nettoie parfaitement la surface a 1'aide de sol-
vants, puis on la gratte ; on pose alors une
couche d'apprét spécial permettant le bon
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D’UN ELEMENT
_EN PLASTIQUE

FABRICATION

« accrochage » de 1'émail d’'impression ; la
carrosserie est enfin mise en teinte définitive,
La peinture s'effectue en tunnel a récupéra-
tion par brouillard d'eau, le séchage en étuve-
tunnel, le polissage a la brosse électrique.
C'estau bout de la chaine que s’effectuera I'as-
semblage des ailes et des capotages des
phares ; puis la carrosserie, convoyée par
monocable, rejoindra la chaine des chassis
a l'étage inférieur. Un couvre-joint bavolet,
au droit des longerons, viendra masquer
l'assemblage caisse-chassis et formera fini-
tion latérale.

LES MATIERES PLASTIQUES

Les fines carrosseries actuelles, dont les
lignes s'orientent réguliérement, comme il a
€té exposé, vers des formes géométriquement
simples par l'intégration des ailes dans la
cogque et la suppression presque totale des
reliefs, semblent au profane nettement plus
faciles a réaliser que leurs devanciéres.
En réalité, cette apparente simplicité n’est
qu'un effet de 1'art ; elle pose au contraire
des problemes trés ardus.

Du point de vue mécanique, en effet, les
larges galbes se comportent mal sous 1'effet
des vibrations. L'ancienne forme, avec ses
ailes rapportées, comprenait une suite d'éle-
ments emboutis relativement peu étendus
et dont la rigidité individuelle était suffisante.
Aujourd’hui, les vastes éléments de tdlerie
employés ont souvent une fréaence propre de
vibrations voisine de celle que crée, enmarche,
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A Une forme peu coiteuse,
en bois ou en plitre, com-
porte des évidementis pour
les éléments raidisseurs.

textile imprégnée de matidre
plastique est posée, puis les
ossatures et, enfin,
seconde couche imprégnée.

C Le tout est recouvert d’un
sac en caoutchouc en forme
sous lequel on fait le vide.
L'ensemble est porté en étu-
ve. Une température cons-
tante réalise I'homogénéité.

E L'élément plastique est prét

la suspension. D'ou, pour les constructeurs, des
problémes de rigidité et, d'insonorisation.
Sans doute l'idée d'employer des éléments
raidisseurs vient-elle tout de suite a 1'es-
prit. Mais ces éléments vont encore accroitre
le poids de la carrosserie, déja important
puisque la surface de télerie est considérable.
D'autre part, si l'emboutissage en grande
série est relativement peu coiiteux, le mon-
tage des eléments raidisseurs et de ceux
d'insonorisation -exige du temps, donc aug-
mente le prix de revient de la voiture.
Aussi a-t-on cherché a obtenir en une seule
operation des galbes suffisamment rigides et
insonores ; les recherches se sont tout natu-
rellement portées vers les matiéres plastiques.
Utilisant des moulages a basse pression, la
construction aéronautique a obtenu des résul-
tats trés intéressants, applicables a l'industrie
automobile. Dans ce procédé, le matériau
est représenté par des feuilles de bois déroule,
imprégnéees de résine synthétique et empilées
les ufiés sur les autres, ou encore par des
toiles egalement imprégnées et empilées.
La forme est en bois, et la pression est trans-
mise par un immense sac de caouichouc.
Les feuilles imprégneées sont disposées sur la
forme, 1'ensemble recouvert du sac de caout-
chouc; on fait le vide, puis on passe le tout &
l'autoclave, ol s'effectue le durcissement par
polymeérisation de la résine.
A l'origine, cette technique devait permet-
tre d'obtenir des éléments minces, mais elle
a eté étendue, et il est maintenant possible

Une premiére couche de -

a livrer & la peinture puis
au polissage et au montage.




d'obtenir en une seule opération un élément
largement galbe, muni de raidisseurs. Les
piéces ainsi réalisées sont extrémement
solides, a peu pres autant que celles en metaux
légers. Leur densite est de 1,7 contre 2,7
pour l'aluminium.

Autre progrés : pour l'armature de ce
nouveau matériau, diverses expériences ont
fait retenir le tissu de verre. Avant d'étre
tissées, les fibres de verre doivent étre endui-
tes de lubrifiants qui sont ensuite élimines
par traitement thermicue. Une fois termine,
le tissu de verre est impregné de resine
et empilé. L'empilage est controlé par pesée.

Les divers élements ainsi obtenus sont collés
les uns aux autres au moyen de résine phé-
nolique et scus l'action combinée de la chaleur
et de la pression. Un récent procede de
chauffage utilise la haute fréquence : les deux
electrodes sont alors constituées par les deux
plagques metalliques de la presse, perforees
pour assurer le dégagement des vapeurs.

Un autre procédé de chauffage permet
d'éviter le passage a l'autoclave. Il suffit de
meélanger a la résine une certaine propcrtion
de graphite en poudre qui lui confere des
propriétés conductrices ; l'envoi d'un courant
produit alors'l'échauffement deésiré.

Les spécialistes pensent qu'un ensemble
réalisé en matieres plastiques stratifiées
permettrait un gain de poids d’'environ 30 9%,
par rapport au méme ensemble utilisant pour
matériau un alliage léger.

ORNEMENTS DU TABLEAU DE BORD
PORTE DE POCHE A GANTS

VERRES, AIGUILLES ET CADRANS
DES INDICATEURS

RADIO : BOUTONS, CONTACTEURS,
GRILLE DE HAUT PARLEUR

ORNEMENT DE

En réalité, et quelque poussées que soient
ces recherches, il n'existe pas encore d'en-
semble en matiéres plastiques, sauf une auto-
mobile américaine ou seuls le moteur, ses
organes de transmission et les roues sont en
acier, toutes les autres piéces étant en tissu
de verre imprégné et moulé sous pression.
Les pneumatiques eux-mémes sont en caout-
chouc synthétique, et les vitrages en plexi-
glas. Montee sur coussins pneumatiques, cette
voiture mesure 4,85mdelongetl 80 mdelarge.

Le moulage a basse pression ne concerne
pas encore les voitures ordinaires. Il pourrait
peut-étre fournir a bon compte des carrosse-
ries sport d'une seule piece pour petites
voitures ou motocars. Il devrait surtout étre
employé avec fruit dans la construction des-
autocars. Mélees aux structures tubulaires,
les matiéres moulées constitueraient 4 la fois
le revétement extérieur, le revétement inté-
rieur et la matiére insonorisante placée entre
eux deux. Celle-ci serait & base de mousse
plastique, dont la densité peut descendre

. jusqu'a 0,02, mais qui des 0,3 a des qualités
mécaniques suffisantes pour constituer un elé-
ment de remplissage, d'isolement thermique
et, nous l'avons dit, d'insonorisation. Pour
que ces applications passent dans le domaine
de la pratique, il faudrait étudier une norma-
lisation des panneaux et de certaines formes.
Le benéfice serait sensible a la fois dans les
domaines technique et financier.

Jean BERNARDET

LES PLASTIQUES DANS LA VOITURE

POIGNEES DE PORTIERES
ENCADREMENTS DE SIEGES

PLAFONNIER ET INTERRUPTEUR
GARNITURE DE LEVE-GLACE

CALANDRE ENCADREMENT DE GLACES
GLACE DE FEU FEU ARRIERE
DE POSITION COMBINE : VERRE
e ET ACCESSOIRES
PROJECTEURS : = =
CONTACTEURS - | ¥
BLOCS, ISOLANTS = = /— 6"&“6%‘&2'%‘{33
O e
FEU DE STA- 1/ /L;L R
] = CLAIRAGE
TIONNEMENT Bl L | DE COFFRE
PRESSE-ETOUPE £k '
DE POMPE A EAU . 2 FEU ARRIERE
ISOLANT D’ ECLAIRAGE
ANTENNE RADIO DE NUMERO

VERROUILLAGE DE #ORTE

PEDALE D'ACCELERATEUR
MONTRE : CORPS, BAGUE ET VERRE
BAC D'AcCCU

JOINT DE BOUCHON
DE RESERVOIR

JAUGE A ESSENCE
(ACCESSOIRES)

AVERTISSEURS : PIECES ELEC-

GARNITURE INTre :
BOUTONS-PRESSION

TRIQUES ET DE COMMANDE
BUTEES DE PORTIERES

CENDRIER
ACCOUDOIRS
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TECHNIQUES NOUVELLES
EN CARBURATION

ES carburateurs classiques a giclage eta
L niveau constant, montés sur la plupart

des moteurs usuels, ne résolvent pas
parfaitement le triple probléme de dosage,
de preparation du mélange et de répartition
qui leur est posé.

Du point de vue « dosage », on peut leur
reprocher les « trous de carburation » pro-
venant de la multiplicité descircuitsde giclage,
I'encombrement des cuves & niveau constant
et leur sensibilité aux accélérations et aux
inclinaisons des voitures, l'imprécision aux
bas régimes des Venturi comme organes de
mesure des débits d’air.

Du point de vue « préparation physique du
melange », l'insuffisance de la pulvérisation
et la présence du papillon dans la veine d'air
carbure entrainent des précipitations abon-
dantes dans la tuyauterie d'admission.

Enfin, du point de vue « répartition », on
constate des inégalités importantes d'alimen-
tation entre les différents cylindres.

La méthode de carburation préalable de
l'air avant son introduction dans le cylindre
limite & 7,5 environ le taux de compression,
afin d’éviter la détonation, et fait ainsi-payer sa

VENTURI

REACTION DE LA
MEMBRANE A AIR

simplicité fonctionnelle par un gaspillage de
carburant ; ce gaspillage est aggrave aux fai-
bles admissions par la réduction de rende-
ment due al'étranglement des gaz par le papil-
lon.

Pour remédier a ces critiques, il est fait
appel, depuis quelgues années, & un certain
nombre de techniques nouvelles qu'il est

.possible de classer en quatre groupes.

I. CARBURATEURS AMELIORES

Nous classerons dans ce groupe :

Le carburateur Bendix Stromberg, sans
cuve et a pulvérisation mécanique forcée, dans
lequel le carburant est pulverisé sous pres-
sion modérée (2 a 3 kg/cm?) dans la tuyauterie
d'admission en aval du papillon, par un injec-
teur pulvérisateur alimenté lui-méme par une
pompe a debit continu entraine par le moteur.

Le dosage est réalisé grace a une sorte de
détendeur @ membrane gqui soumet le gicleur
mesureur de liquide a une charge propor-
tionnelle a la dépression motrice créée par le
Venturi habituel.

CARBURATEUR-INJECTEUR « BENDIX STROMBERG »

Dans ce carburateur, le
carburant est.refoulé, au
moyen d’une pompe en-
trainée par le moteur,
vers un dispositif de do-
sage el est pulvérisé
- SOUS une pression sensi-
blement constante, de
['ordre de 2 4 3 kg/cm®.

SEPARATEUR

REACTION DE
LA MEMBRANE
A ESSENCE

GICLEUR
PRINCIPAL 'I

~ INJECTEUR .

Tt

A AR

ARRIVEE D’ESSENCE
SOUS PRESSION

L'appareillage de dosage comporte
un dispositif de retour a la pompe de
’excés de carburant, et un systéme
de- membranes- équilibrées -par les—
différentes = pressions, qui com-
mandent [l'arrivée du carburant.
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VENTURI
DERIVATION

GICLEUR
PRINCIPAL

®
@
®
() CORRECTEUR
®
®
@

~CARBURATEUR. "CARBONARO

Dans ce carburateur & dé-
bit continu pour tous les
régimes, le mélange air-
carburant s’effectue en aval
du papillon. Une cuve a
niveau constant alimente
un gicleur qui débite, aprés
passage a travers un dis-
positif correcteur, dans une
- détivation qui abouiitd’une
part au Venturi et d’autre
part -au col d'une tuyére
alimentée par un compres-
seur ; celui-ci aspire |'air et
refoule en aval du papillon-

PULVERISATEUR
POMPE A AIR

CORRECTION DE
VIDE SUR CUVE

INJECTION PNEUMATIQUE JALBERT

Chaque cylindre du moteur est alimenté en mélange
carburé riche par un piston-pompe auxiliaire qui as-
pire ce mélange, fourni par un petit carburateur in-
dividuel, et le refoule & travers une soupape automa-
tique. Le complément d'air se fait par voie normale.

PETIT CARBURATEUR (B CLAPET D'INJECTION
CHAMBRE D'EMULSION @ CMAMERE DE
CIRCULATION D'EAU COMBUSTION

PISTON AUXILIAIRE @ PISTON MOTEUR

@O e

La suppression de la cuve a niveau constant
reduit l'encombrement et le danger d’incendie
en cas de retour de flammes. Le giclage
apres le papillon supprime les précipitations
et atténue le givrage. La pulvérisation par
giclage sous pression améliore la répartition.

Les carburateurs Bendix Stromberg ont
equipe la presque totalité des moteurs d'avia-
tion americaine pendant la derniére guerre.

Le carburateur Hobson sans cuve, adopte
par l'aviation anglaise, et dont l'originalité
consiste dans la suppression complete du
Venturi comme organe de mesure du debit
d'air. C'est le moteur lui-méme qui agit comme
mesureur de ce débit et le debit d'essence
est rendu proportionnel a la vitesse du moteur
grace a une pompe cenirifuge alimentant le
gicleur-mesureur, sous .le contréle d'un
détendeur a membrane. -~

Le carburateur Carbonaro a pulverisation
pneumatique forceée, dans lequel un gicleur
ordinaire, alimenté par une cuve a niveau
constant et muni des dispositifs classiques de
correction, débite non pas dans le Venturi,
mais dans une dérivation aboutissant d'une
part au Venturi et, d'autre part, aucol d'une
| tuyére de pulvérisation placée en aval du
papillon. Cette tuyere est alimentée a son




tour par un compresseur d'air qui aspire et
-refoule en aval du papillon.

* Si les orifices de communication de la déri-
vation avec le Venturi principal et avec le col
de la tuyere sont de diameétre convenable-
ment choisis, il régne dans la dérivation une
dépression sensiblement egale a celle qui
régne au col du Venturi. Le gicleur débite
donc proportionnellement au débit d'air; mais,
l'éjection se faisant a grande vitesse dans la
tuyere de pulvérisation, l'essence estfinement
pulvérisee et toute condensation sur Ile
papillon est évitée.,

Le carburateur Jalbert a pulvérisation
pneumatique directe dans lequel a chaque
cylindre du moteur correspond un cylindre
auxiliaire, de volume beaucoup plus petit,
communiquant avec le cylindre principal par
une soupape automatique ; le piston du cylin-
dre auxiliaire est entrainé par l'arbre a came
tournant a la demi-vitesse du moteur.

Des lumieres d'aspiration percées a la base
du cylindre auxiliaire communiquent avec un
petit carburateur de type classique débitant
la totalité du combustible nécessaire a la car-
buration de l'air aspiré par le cylindre princi-
pal. Le mélange richeainsi formé estcomprimé
pendant la course descendante du piston
auxiliaire et injecté dans le cylindre principal
ou il s'ajoute de 1'air aspiré par celle-ci et qui
est en cours de compression.

Le refoulement d'air et d'essence a travers
la soupape automatique provoque une pulveri-
sation extrémement fine du carburant dans la
chambre de combustion.

Les inégalités de répartition sont évitées, car
chaque cylindre est alimenté indépendam-
ment des voisins par un carburateur individuel.
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<@ LE MOTEUR STARR A ADMISSION CONSTANTE

Dans ce moteur, contrairement aux réalisations nor-
males qui font varier a la fois les quantités de com-
bustible et d'air, I'admission d’air est continue et la
quantité de combustible seule subit des variations.

Le dispositif Jalbert permet de réaliser le
depart a froid et la carburation correcte a
tous les regimes avec les liquides a grande
chaleur latente de vaporisation tels que les
alcools.

II. INJECTION EXTERNE

Les dispositifs précédents se rattachent a la
technique de la carburation classique, par le
fait que le mesurage du combustible est
toujours effectué par un orifice calibré soumis
a une dépression appropriee.

Dans les dispositifs a injection externe, le
dosage est effectue par une pompe mesu-
reuse dont la vitesse de rotation est propor-
tionnelle a celle du moteur et dont la cylindrée
varie avec la pression d'admission.

La pulvérisation y est effectuée sous pres-
sion élevée par des injecteurs-pulvérisateurs
situés en aval du papillon et débitant le liquide,
soit a l'entrée de la tuyauterie d'admission,
soit & I'entrée de chacune des chapelles.

Dans le dispositif Scintilla, la pompe a debit
variable est du type a barillet, les pistons
étant entrainés par un plateau incliné sur
l'axe de l'arbre d'entrainement. Son débit
continu est regle par un tiroir rotatif modifiant
la course utile de refoulement. Ce tiroir est
commande par une capsule manomeétrique,
soumise a l'action de la depression regnant
dans la tubulure d'admission.

Le carburant, refoulé sous une pression
élevée (2 a 3 kg/cm?) est pulvérisé par un
injecteur unique place a l'entrée de la tubu-
lure d'admission.

Le dispositif réalise une pulvérisation trés
fine mais n'évite pas les inegalités d'alimenta-
tion dues a l'existence méme d'une tuyauterie
d'admission.

Les établissements Brandt ont disposé a
I'entrée de chaque chapelle d'admission un
injecteur-pulvérisateur. Ces injecteurs sont
alimentés par une pompe d'injection type
Diesel synchronisée par une commande tour-
nant 4 la demi-vitesse du moteur.

L'injection commence dans la chapelle peu
apres l'ouverture de la soupape d'admission
correspondante et dure pendant une partie
de la course d'aspiration. :

Le debit des corps de pompes est réglé
par une série de fourreaux-tiroirs commandés
a crémaillere par une tringlerie soumise a
l'action d'une capsule manoméirique sensible
a la pression d'admission.

La commande d'accélérateur actionne,
comme d'habitude, un papillon placé a l'en-
trée de la tuyauterie d’admission.
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I, INJECTION DIRECTE
DANS LES CYLINDRES

Dans cette nouvelle techniqué :

a) L’égale répartition est obtenue en alimen-
tant chaque cylindre par un injecteur séparé ;
si la fabrication des injecteurs et des pompes
est suffisamment précise, on peut compter
que les quantités de liquide envoyées dans
chaque cylindre seront égales.

b) La qualité du meélange est assurée par
une atomisation trés poussée obtenue a la
faveur de tres hautes pressions d'injection.

c) Le probleme du dosage est résolu grace
a des systemes plus ou moins compliqués
faisant varier le volume injecté (dans l'injec-
tion a volume constant) ou la durée de 1'injec-
tion ( dans l'injection a pression constante)
en fonction de la quantité d'air aspiré.

Ces avantages sont payés par :

— la complication de l'appareillage,

— l'extréme précision qu'exige sa fabrica-
tion,

— l'entretien plus onéreux de l'ensemble
mecanique,

— la variation lente du dosage due a l'usure
des pistons de la pompe et des trous des
injecteurs,

— I'imperfection du systéme de conjugai-
son qui n'assure pas toujours le dosage opti-
mum aux bas régimes, :

— le prix élevé de l'appareillage.

C'est pourquoi, malgré les avantages ther-
modynamiques indiscutables de l'injection
directe, ce procédé n'a pas encore détréné,
sauf peut-étre en aviation, la carburation clas-
sique.

Toutefois, il fait d'ores et déja l'objet de tres

" nombreuses réalisations qui peuvent se rame-

ner a trois types :

1° Injection & pression constante par pompe
non synchronisée et distributeur.

Le type le mieux réussi de ce dispositif
d'injection a été realisé par M. Retel entre
les années 1941 et 1945.

Il comprend : -

a) une pompe a débit continu a trois cylin-
dres en étoile & commande par plateau non
synchronisée, entrainée par exemple par la
courroie du ventilateur ;

LE MOTEUR BARBEREp

Le fonctionnement avec un taux de
compression trés élevé est possible
dans le moteur Barber ou I’injec-
tion de combustible se fait dans
un courant d'air circulaire obtenu
par une soupape a déflecteur.
L'écart entre |'injecteur d’essence
et la bougie d’allumage est prévu
pour réaliser un contact aussi ré-
duit que possible de I'essence et de
I'air et une combustion progressive.

b) une canalisation dans laquelle la pompe
refoule le carburant sous une pression de 40
a 50 kg/cm® réglée par une soupape de
décharge continuellement tarée ;

c) un distributeur a soupape entrainé par la
commande du Delco et reliant périodiquement
la pompe aux injecteurs ouverts vissés direc-
tement dans les culasses; ce distributeur
comporte un plateau a came dont le déplace-
ment longitudinal permet de faire varier la
durée d'ouverture de chaque soupape et,
par suite, la quantité de liquide injectée dans
les cylindress;

d) un dispositif de jumelage interposé sur
la commande d'accelérateur réglant 1'ouver-
ture du papillon d'une part, et la durée d'ou-
verture des soupapes du distributeur d'autre
part, de maniére que les débits d'air et de
carburant suivent deux lois paralléles.

2¢ Injection directe par pompe volumétrique
a course variable (Brandt, Jummers, Deckel,
Lavalette, Bendix, etc...).

La technique de l'injection directe sous
haute pression par pompe synchronisée se
rapproche beaucoup de la technique des
pompes diesel a laquelle elle a emprunté la
plupart de ses dispositifs.

La seule addition digne d'étre mentionnée
est le dispositif de conjugaison permettant de
proportionner le débit de la pompe au poids
de l'air qui passe au droit du papillon d'étran-
glement de 1'admission. La mise au point d'un
dispositif de conjugaison constitue la princi-
pale difficulté a vaincre.

En théorie, le poids d'air aspiré étant pro-
portionnel a la pression et a la température
d'admission en aval du papillon, il suffirait de
commander les tiroirs régulateurs du débit
des pompes par une capsule manométrique
dont les déplacements seraient en fonction
linéaire de la pression absolue d'admission ;
ces déplacements linéaires seraient eux-
mémes transformes par une rampe hélicoidale
en une variation linéaire de la course utile de
la pompe d'injection.

En pratique, la servocommande de réglage
de la pompe atteint souvent une grande com-
plication.

A signaler le dispositif Brandt, dans lequel
chaque piston de pompe est de forme étagée,
le corps différentiel servant de pompe & huile




~assurant d'une part l'étanchéite du _pision
d‘injection de carburant par un joint d'huile
sous pression et, d'autre part, lubrifiant 1'ai-
guille d'injecteur disposée dans le cylindre.

3¢ Injection directe par pompe monocylin-

drique synchronisée (Retel II).

Dans un souci d'économie, M. Retel a ima-
giné récemment un nouveau dispositif d'in-
jection dans lequel un moteur a quaire cylin-
dres est alimente par quatre injecteurs reliés
tous les quatre a une pompe d'injection
monocylindrique.

Le piston unique de cette pompe exécute,
dans un temps donné, un nombre de courses
double de celui du moteur, le piston étant
en outre animé d'un mouvement de rotation
autour de son axe, avec une vitesse éqgale a la
moifié de la vitesse du moteur, de telle maniere
que le liquide refoulé a chaque course aller-
retour de la pompe soit distribué successive-
ment aux quatre cylindres.

Une solution analogue vient d'étre livrée
sur le marché du diesel aux U.S.A. par I' Ame-
rican Bosch Co.

IV. INJECTION .
A ADMISSION CONSTANTE
ET A RICHESSE VARIABLE

Pour eviter les défauts inhérents au principe
méme de la carburation préalable, et notam-
ment sa sensibilité a la détonation et la réduc-
tion du rendement thermique aux admissions
partielles, on a tenté récemment d'admetire
une quantité d'air constante & tous les régimes,
la variation de la puissance étant obtenue
par la variation de la quantité de carburant
brilee a chaque cylindrée et non plus par un
papillon.

Cela n'a été possible que-grace a l'injection
directe et au phénomeéne de stratification qui a
permis de réaliser, au voisinage immédiat
de la bougie; une richesse suffisante pour assu-
rer l'allumage de la charge, le noyau carbure
riche étant entouré d'atmosphére de plus en
plus pauvre en carburant, mais qui devient
capable de briler grice aux pressions et aux
tempeératures élevées qui s'établissent pen-
dant la propagation de la combustion.

Il s'agit la d'une véritable révolution en
matiére d'alimentation des moteurs, puis-
qu'on peut alors se dispenser du disposi-
tif de conjugaison air-carburant si difficile &
realiser en injection directe et que, d'autre
part, on peut, moyennantun réglage convena-
ble de l'injection et de la turbulence du
melange, obtenir des moteurs totalement
insensibles a l'indice d'octane des carburants.

Un exemple de cette méthode est le moteur
Barber ou l'on introduit le combustible par
injection dans une étroite portion de la cham-
bre de combustion précédant immeédiatement
le front de flamme.

La- vitesse a laquelle le combustible est
injecté est réglée de maniére qu'elle soit
proportionnelle a la célérité du front de
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HYDRO CARBURATEUR
« DYNAMOL »

La qualité médiocre du carburant livré-a Ia con-
sommation en France a pour effet, sur les mo-
teurs modernes francais et surtout sur les
moteurs étrangers, congus pour une essence de
qualité supérieure, de rendre impossible tout
fonctionnement a pleine charge. La défona-
tion, communément appelée cliquetis, et I'auto-
allumage sont les deux phénoménes engendrés
par cette regrettable carence. Dus a un échauf-
fement exagéré, ces phénoménes destructeurs
sont combattus avec le dispositif Dynamol, par
Pinjection, dans la tubulure d’admission, d’un
mélange d'eau et de méthanol qui, par sa haute
chaleur latente de vaporisation, va refroidir
Vintérieur de la chambre de combustion.
Concu pour s’adapter sur tous les carburateurs
verticaux ou inversés, il fonctionne comme un
carburateur ordinaire et 'admission de mélange
se déclenche dans des conditions prédétermi-
.. nées et sans aucune intervention du conducteur.
Le Dynamol peut servir dans tous les moteurs ol
I'on veut soit réduire la consommation avec les
mémes performances, soitaugmentersimplement
ces derniéres avec une consommation normale.

flamme, de telle sorte que le combustible soit
brilé au fur et a mesure de son introduction
dans la chambre, jusqu'a épuisement de la
charge d'air frais.

L'air admis est animé d'un mouvement de

rotation, grace a une soupape a écran. Le pin-
ceau de combustible pulvérisé émanant de
l'injecteur reste fixe et le front de flamme
occupe une position invariable, sa célérité
etant egale et de signe contraire a la vitesse
de rotation de 1'air.

Des essais prolongés ont été pratiqués pour

déterminer l'avance a l'allumage, la position
angulaire de la bougie par rapport a l'in-
jecteur, l'avance a l'injection par rapport au
P.M.H., la durée de !'injection pour le debit
de liquide donné et l'ouverture du pinceau
d'injection. .

On a pu obtenir un fonctionnement complé-

tement indépendant de l'indice d'octane,
tous les carburants donnant les mémes perfor-
mances et notamment des consommations
specifiques extraordinairement basses pour
des rapports combustible/air allant jusqu'au
quart de la richesse correspondant a la com-
bustion stricte.

Le moteur Hesselmann, exploité en France

par Somua, réalise a peu prés les mémes con-
ditions de marche et fonctionne sans détona-
tion a 6,5 de compression, avec les gasoil et-
diesel-oil particuliéerement detonants.

On retrouve sur le moteur Hesselmann la

soupape a écran, l'injection directe au voisi-
nage de la soupape d'echappement, l'allu-
mage commande.

Le moteur Starr a admission constante et a

combustion stratifiée, fonctionnant a un taux




FLOTTEUR

CUVE

TROU DE
DENOYAGE

VERS LE MOTEUR

de compression compris entre 7,8 et 10,
appartient au méme groupe.

Il s'agit d'un moteur a antichambre, organise
de maniere que, pendant la compression,
le liquide introduit par un injecteur reste au
fond de la chambre au voisinage de la bougie.

Ce moteur fonctionne a admission constante
depuis la pleine charge jusqu'au quart de
charge, la richesse décroissant de 1 a 1/4. En-
dessous du quart de charge, deux cylindressur
quatre cessent d'étre alimentés, les deux autres
étant brusquement alimentés a nouveau ala ri-
chesse 1/2. Un nouvel abaissement du dosage
permet alors de descendre au 1/8 de la charge.

Le moteur est pratiquement insensible a
I'indice d’octane ducarburant puisqu’il a pu
fonctionner correctement aussi .bien avec
du fuel-oil & 0,885 de densité qu'avec de
I’essence. Toutefois, les. essences a indice
modéré donnent les meilleurs résultats.

Une technique analogue a été essayée en
France par M. Fabian sur un moteur de la
Compagnie Lilloise des Moteurs a deux temps,
a deux pistons opposés et a injection ; les
résultats obtenus ont été sémblables et con-
firment 1'intérét indiscutable de 1'admission
constante dans les moteurs.

CONCLUSION

Cette revue des techniques nouvelles en
carburation montre que, de toutes parts, on
s'efforce d’améliorer le rendement des mo-
teurs en agissant sur leur mode d'alimentation.

Le carburateur classique a - giclage et-a
niveau constant, arrivé a un haut degré de
perfection, reste momentanément irrempla-

PRINCIPAL

cable pour les moteurs de petite puissance,
a cause de son exiréme simplicité et de son
bas prix de revient.

Deés que les puissances deviennent élevées,
une économie dans la consommation justifie
des frais de premier établissement plus
importants et permet donc d'aborder des
méthodes telles que l'injeciion directe.

La frontiére de ces deux domaines se dépla-
cera au bénéfice de l'injection directe au fur
et & mesure de !'abaissement du prix de
revient de l'appareillage d'injection.

D’ores et déja, celui-ci semble avoir gagné
la partie dans les.moteurs d'aviation et pose
sa candidature pour les moteurs de camions.

Le moteur a explosions a allumage com-
mandé s'efforce de son cété d'atteindre le
taux de compression de 12,5 qui lui permet-
tra d’approcher les performances du moteur
diesel. Il peut arriver a ce résultat de deux
manieres différentes :

a) ou bien le raffinage produira des essen-
ces a 100-120 d’indice d'octane susceptibles
de supporter le taux de compression de 12,8
sans détonation, et alors la technique « car-
burateur » survivra a cause de sa simplicité
et de son bas prix,

b) ou bien le raffinage ne pourra pas géné-
raliser a un prix de revient acceptable la pro-
duction de super-carburant a trés haut indice
d'octane, et alors l'injection s'imposera pour
remplacer les indices d'octane chimiques par
des indices d'octane « mécaniques »,

Le choix entre ces deux voies sera vraisem-

blablement imposé . par -des..considérations...

économiques.
Marius CARBONARO.
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EQUIPEMENT ET ACCESSOIRES
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E vehicule automobile moderne com-
porte, en dehors de ses organes fonda-
mentaux de propulsion et de sécurité,

un veritable réseau d’appareils annexes
assurant de multiples fonctions. Bien que
désignés souvent sous le nom d'accessoires,
ils prennent sans cesse plus d'importance.
C'est ainsi que l'installation électrique a bord
des voitures est aujourd’hui trés étendue,
elle est doublee sur les véhicules de charge
par une importante installation d'air comprime.

D’'autre part, les installations de contréle,
d'entretien et de réparation se généralisent
dans les stations-service et garages.

A mesure que les véhicules automobiles
se perfectionnent, l'acheteur devient plus
exigeant. Pour le satisfaire, on a été amené
a créer une grande variété d'organes d’une
conception ameliorée qui peuvent compléter
utilement I'équipement standard des voitures
de serie. Cesaccessoires sont destinés a accroi-
tre soit la sécurité mécanique, soit le confort.
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LES ACCESSOIRES,
AUXILIAIRES
DE LA SECURITE

Les vitesses que peuvent atteindre les véhi-
cules automobiles sont en progression cons-
tante et le probleme du freinage passe de ce
fait au premier plan. Les commandes méca-
niques ont a peu prés totalement disparu
devant les commandes hydrauliques et on
s'est efforcé de pallier la défection possible
des tuyauteries. Le dispositif « Bilock », par
exemple, intercale un piston libre dans le
circuit ; si, lors de la commande, aucune
contre-pression ne se fait sentir de la part
du cylindre récepteur, c'est qu'il y a fuite :
le piston libre vient obturer 1'orifice de départ
2t, par contact électrique, signaler la défec-
tion du systeme de freinage. Le montage
prévoit Visolement des deux essieux

En ouire les freins peuvent se dérégler.
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POM PE DE
FREINAGE APPAREIL BILOCK. — Disposé immédiatement aprés le
’ s T =S maitre-cylindre, il obture automatiquement la tubulure acci-
B Gl dentée et déclenche unvoyant lumineux au tableau de bord.
DISPOSITIF FREINOTEST. — Installation permettant de
connaitre a tout instant le réglage des freins du véhicule
en marche au moyen d'éléments sensibles a I'échauffement.
INDICATEUR DE
L DESEQUILtBRAGE
|
l
®ciRcuIT | e |
‘ I CIRCUIT ELEMENTS
@ ! SENSIBLES
1
= |

BOITIER DE
RACCORDEM”

VERS VOYANTS

SEcuRIre
S RITE

Utilisant les écarts d'echauffement dus a4 un
reglage dissgnetrique, 1'élément sensible du
« Freinotest » détecte par variation de résis-
tance le mauvais réglage, avant méme qu'il
soit sensible au conducteur. Sur le tableau
de bord un petit commutateur -permet a
chague instant de vérifier |'equilibre d'action
ealre les freins des roues d'un méme -essieu
ou des differents essieux. Une rupture de com-
mande est ainsi immédiatement signalée. Ce
dispositif peut fonctionner quel que soit le
systeme de freinage employé.

Autre souci la wvisibilité nocturne. La
technique moderne en matiere de projecteur
est a méme de fournir des appareils don-
nant entiere satisfaction.

La production américaine s'est orientée vers’

les « Seal-beam lamp », ou le verre optique,
le réflecteur et les filaments forment un tout
indivisibles. Le progres represente par ce
systéme est certain, mais il n’est pas sans incon-
venients, ne serait-ce que son prix, car le
remplacement total de l'equipement du phaie
est naturellement nécessaire en cas de défec-
tuosite ; d'autre part, un noircissement se
produit qui absorbe tres rapidement un quart
de la puissance. La technique frangaise, avec
une solution tres semblable (Cibié), conserve
la possibilite de changer la lampe apres rup-
ture de filament ou noircissement trop pro-
nonce de l'ampoule, sans nuire aux qualites
optiques de l'ensemble qui peut soutenir la
comparaison avec les meilleures réalisations
étrangéres. ;

SEAL BEAM LAMP

Adoptée en série aux
U.S.A. Une grosse am-
poule remplace a la fois
glace, réflecteur et lampes.

PHARE CIBIE

Ce petit modéle a grand

rendement équipe les voi-

tures Renault4 ch.,la Simca
A et la Dyna Panhard.

VERSION CIBIE

Formule dérivée de la seal

beam lamp par adjonction

de lampes normales pou-
vant étre remplacées.



“"NOUVELLES BOUGIES
. i

® La bougie « Bridge » (a gauche) supprime I'encras-
sement par son arc porté. Une résistance montée en
série avec |'électrode supprime les parasites de radio.
A droite nouvelle bougie a entre-pointes en série.

NOUVEAU PISTON BORGO

SEGMENTS

/  D'ETANCHEITE

SEGMENT
RACLEUR

NERVURES

SEGMENT
RACLEUR

FENTE DE
LA JUPE

® Le piston Borgo pour moteura essence piésente un
nervurage intérieur qui, sans nuire a sa légéreté, aug-
mente la rigidité du fond et favorise I'évacuation de
la chaleur. Il comporte deux segments racleurs.

| “GRAISSEUR D’APPOINT DAZO

" MELANGE AIR HUILE ——

POINTEAU ——— — _

PASTILLE PERMEABLE ——

VOYANT - —— — ——

RESERVOIR
AB.C (FILTRES)

TUBULURE
ADMISSION

® Avec son débit proportionnel 4 la dépression quirégne

dans la tubuiure d'admission, le « Dazo » assure le grais-
sage au départ, puis en marche, des hauts du cylindre.

Il réduit sensiblement I'usure. Débit visible et réglable.

LES ACCESSOIRES,
AUXILIAIRES DU RENDEMENT

Pour augmenter la durée de son moteur ou
assurer sa bonne marche, l'utilisateur est
amene a remplacer certains accessoires
d'origine par d'autres de meilleure qualité.
C'est le cas, souvent, pour les bougies d'allu-
mage dont le role est essentiel. Les qualités
d'une bougie idéale ne sont pas faciles &
obtenir : sa temperature de fonctionnement
doit étre assez basse pour ne pas provoquer
d'allumage intempestif ; les électrodes doivent
résister aux hautes températures et a l’action
erosive des arcs, etc. La technique de la
bougie, en constante évolution du fait des
exigences toujours croissantes des moteurs
modernes, vient d'étre améliorée par l'appa-
rition, sur le marcheé, des bougies a entre-
pointes en série ou a arcs portes.

Le fonctionnement des moteurs dans des
conditions difficiles nécessite un graissage
dosé mais suffisant. Celui des hauts de cylin-
dre a regu un grand nombre de solutions,
depuis le mélange de l'huile au carburant
jusqu'a l'emploi des doseurs les plus compli-
queés.

L'un de ceux-ci, cependant, est simple. II
s'agit du Dazo, qui fournit au moteur un grais-
sage complémentaire commandé par la




dépression existant entre carburateur et pipe
d’admission. Un voyant installé sur le tableau
de bord permet, si on le désire, de conirdler
le debit.

L’'adoption sur la voiture d'un systéme effi-
cace de filtrage permet une plus grande sécu-
rité et une plus longue dureée d'utilisation de
la méme quantité d'huile,

LES ACCESSOIRES,
AUXILIAIRES DU CONFORT

Tandis qu'une partie des accessoires jouent
leur role dans la partie proprement motrice
de la voiture, d'autres concourent d 'amelio-

RECHAUFFAGE
o et JFF

LA CLIMATISATION FIAT

L'aération et le chauf-
fage font partie des
installations de toute
voiture moderne digne
.de ce nom. Si |’aéra-
tion est facilement pos-
sible et généralement
obtenue sous courant
d’air, un chauffage bien
réparti est plus délicat.
Ce schéma représente
la solution « Fiat » qui
réalise &lafois le chauf-
fage et le dégivrage.

. ENTREE D'AIR

ration du confort du conducteur et des pas-
sagers.

Un réseau électrique siir, doublé d'une
excellente batterie, alimentera le poste de
radio ainsiqu'une quantité de petits perfection-
nements dans le genre des allume-cigarettes,
ventilateurs, radiateurs ou dégivreurs. La
classique baladeuse a eté remplacée par des
lampes fixes qui s'allument pour éclairer la
mécanique lorsqu'on leve le capot ou pour
aider au rangement des bagages lorsque le
coffre est ouvert.

Les longues randonnées par tous les temps
nécessitent une climatisation efficace, propre
a sauvegarder le confort des passagers. Des
dispositifs d’origine électrique ont été essayes,




mais on utilise le plus souvent la chaleur dé-
gagée par le moteur pour réchauffer l'air
admis dans la voiture et celui destiné au dégi-
vrage du pare-brise.

Un gros effort semble avoir été fait pour
faciliter le changement de roues. L'ére des
parties de plat-ventre sous la voiture pour
placer le cric au bon endroit est révolue et les
constructeurs prévoient a cet effet des em-
placements sur le c6té du véhicule ou sur les
points d'attache des pare-chocs. La manceuvre
du cric elle-méme est bien plus aisée et
demande moins d'efforts. Quelques construc-
teurs méme prévoient des crics & demeure
sur la voiture ; leur commande qui s'opére
du tableau de bord est généralement méca-
nique, quelquefois hydraulique.

Les véhicules de transport public, qui béné-
ficient naturellement des derniers perfection-
nements des voitures de tourisme, notam-
ment en matiére de climatisation et d'inso--
norisation, utfilisent en plus des dispositifs
qui ont fait leurs preuves dans d'autres domai-
nes. L'air comprimé, par exemple, fermera
les portes et manceuvrera les freins ou la
direction.

L’ENTRETIEN COURANT

Un véhicule quelconque, si parfait soit-il,
n'assurera évidemment un service normal
que s'il est 1'objet de soins préventifs conti-
nuels, correctement effectués. Un grand nom-
bre d'automobilistes n'en sont cependant pas
encore persuadés. C'est pour forcer l'intérét
de la clientéle que les stations-service cher-
chent a mettre en valeur le cété attrayant
de leur installation et de leur équipement.

En fait, la meilleure des veitures de série
actuellement en service ne saurait,résister a
un défaut de lubrification pendant 5 000 kilo-
metres, du moins sans usure grave compro-
‘mettant sa vie ultérieure. Vidanges régulieres
du moteur, lubrification correcte du chas-
sis, lavage fréquent de la carrosserie, tels
sont les trois facteurs indispensables de la
conservation d'une voiture en bon état. Ces
opérations, plus delicates qu'on ne le pense
generalement, peuvent étre effectuées avec
une quasi-perfection dans teute station-ser-
vice munie du matériel moderne : surpresseur
a graisse, centrale de ringage des carters,
pulvérisateurs, ete. \

Le lavage a été trés perfectionné par 1'ap-
parition du procédé dénommé « Schampoing
automobile » et vulgarisé en France par la
firme Chemico. Une mousse trés légerement
détergente mais inoffensive entraine la couche
d'oxyde recouvrant 1'émail et, en un temps
trés court, ravive une peinture ternie ou
acheve de lustrer un émail neuf.

D'autre part, le nettoyage du dessous d'un
véhicule & l'aide de vapeur d'eau détersive
surchauffée est couramment employé aux
Etats-Unis pour les véhicules qui effectuent
un dur service. Certaines installations spécia-,
lisees sont susceptibles de cadences d'en-
tretien trés élevées.
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3 ARRIVEES:
AIR-EAU-SOLUTION _‘

MOLETTE A
4 POSITIONS

i AIR ET EAU
(qécRASSAGE)

2 SOLUTION
(NETTOYAGE)

N
%‘ %

2 EAU
(RINCAGE )

AIR
(SECHAGE)

I

L’AUTO-SCHAMPOING CHEMICO permet d’effectue
4 sortes de projections : air, eau, sclution; air-eau

CONTROLE
DU FONCTIONNEMENT

De plus en plus, l'appréciation empirique
du plus ou moins ben fonctionnement d'un
véhicule fait place a la stricte détermination
a l'aide d’'appareils de mesure appropriés.
On a ici tout simplement généralisé les mé-
thodes appliquéés par les usines de cons-
truction.

Le contréle des fonctions vitales d'un moteur:
carburation, allumage, régime de combustion,
peut étre effectue par des appareils dits pupi-
tres de contréle : c'est la réunion, sur iin bati
mobile commun, d'appareils de'mesures élé-
mentaires classiques : déprimomeétre,' com-
pressiometre, et méme analyseur de gaz,
eclateurs. Chaque organe du moteur est
ainsi «auscultéy et les résultats sont enregistrés
sur des imprimes spéciaux qui permettent
d’établir un diagnostic trés siir. La vérification
des machines électriques tournantes néces-
site 'installation de bancs de controle dyna-
migue (Générequip, Souriau).

Outre le moteur, 1'ensemble du mécanisme
peut étre essaye au point fixe & des régimes
variables 'd'utilisation, c'est-a-dire dans des
conditions rappelant celles du service ordi-
naire sur route ; c'est le réle dévolu aux
dynamomeétres ou autodynamomeétres. “Ces
appareils consistent essentiellement en un
-stand a rouleaux porteurs mis en contact aveg
I'essieu moteur, et solidaires d 'un frein hydrau-
ligue genre Froude. Un pupitre de lecture des
résultats ainsi qu'un dispositif de refrpidisse-
ment forcé eempletent le stand, qui comporte
en outre un réservoir d'essence soigneuse-
ment étalonné.

Enfin, le remontage des moteurs aprés revi-
sion est aujourd’hui contrélé, dans les grands
Jarages, a l'aide de bancs d’essais de dimen-
sions réduites. L'une des derniéres réalisa-



LE FREIN ASPERA donne instantanément simplement
et proprementla puissance d'un motéur neuf ou rénoveé.

LA MACHINE MATAR mesure en une seule ma=x .
nceuvre les caractéristiques .des ressorts de soupapes.

tions de ce genre reste le frein aérodynamo-
meétrique Aspera, d'origine italienne.

Ce frein dynamomeétre est un moulinet aéro-
dynamique trés periectionné, comportant
essenficllement une hélice multiple a pas
variable, dont l'arbre porte un torsiometre
- 4 grande déformation. Un tableau de bord
permet de connmaitre la valeur du couple
et de la puissance a une vitesse déterminee.
L'ensemble, trés compact, est placé sous car-
ter et graissé par circulation d’huile.

La simplicité du maniement fait qu'il peut
étre mis entre les mains de n'importe quel
ouvrier motoriste.

1£ BANC V.L.C. est le type d'instrument de garage qui sans aucun démontage permet de connaltre avec une

ORGANES DE SECURITE

L'intensification du trafic routier, 1'accrois-
sement de la vitesse commerciale des voitures
particuliéres aussi bien que des vehicules de
transport (passagers et marchandises) rendait
indispensable le maintien en parfait état des
organes concourant a la sécurté, c'est-a-dire

les freins, la direction, et les phares.

Le contrdle des freins et leur réglage éven-
tuel s'opérent a ['aide d'appareils deceléro-
métriques fixes (Bear, Weaver) ou au contraire
mesureurs d'efforts de freinage (Bendix,
Técalémit), les premiers étant utilisés unique-

L

précision suffisante la puissance a la jante et la consommation,et de contrdler tous les organes en mouvement.

11
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LE REGLAGE DU TRAIN AVANT des voitures est L'EQUILIBRAGE des roues est réalisé en
de beaucoup facilité par des équipements modernes. un minimum de temps par I'appareil BEAR,

BILAN
D’USURE
DU PNEU

FEE /-

PINCEMENT, chasse, carrossage, voile sont !
mesurés avec précision a l'aide de cet appareil.

‘ Ce graphique donne
idée de I'importance
des défauts éventuels
de réglage des roues
d’une voiture et plus
particulierement de
I'avani-train. lindigue
queis sont les par-
cours maximum de
pneus présentant a

\\ un degré sensible I'un
s oo de ces défauts, par
\@ rapport au parcours
i d'un pneu faisant par-

tie d'un avani-irain

parfaitement réglé
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sement du cadre qui

ment pour le conirdle. De plus, l'essai sur
_ route des appareils de freinage peut étre
effectué a l'aide de déseléromeétres simples
a lecture fugitive ou rémanente (Tapley).
Pour verifier la correction de la direc-
tion et en général la géométrie des essieux,
on a mis au point aux Etats-Unis des appareils
trés perfectionnés. Oufre la mesure directe
desangles caractéristiques (pincement, chasse,
- carrossage, inclinaison des pivots), ils permet-
* tent d'identifier et localiser les défauts tels
que : torsion d'organes, voilage du chéssis
ou de carter de différentiels, etc.
L'outillage de remise en état complete
les appareils de mesure groupes en stands.
Dans les stations modernes, ces appareils
-sont desservis et complétés par des élévateurs
meécaniques ou hydrauliques. Le schéma

LE VERIFICATEUR SUN rassemble tous les appa-
reils pour la vérification de Iappareillage électrique.

ELEVATEUR MECANIQUE SUISSE VILVER LIFT

Les cables de suspension sont disposés a l'intérieur des
piliers et des fraverses de cet appareil de telle sorte que
I’on peut commander d'un seul pilier I'élévation ou I'abais-
reste obligatoirement horizontal.

ci-dessus expose le principe de l'appareil
suisse Vilver Lift, dans lequel les cibies de

‘suspension sont entierement masqueés.

Les différents défauts dans la direction et la
géométrie des trains avant et arriere influent
sur l'usure des pneumatiques. La planche

. ci-contre résume leur importance respective.

Les mesures géométriques sont complétées
par l'équilibrage dynamique des roues sur
bancs-balances électromécaniques ou méme
électroniques.

Quant a la mesure de la correction des
phares, elle s'effectue a l'aide d'appareils
optiques ou photométriques. La concentration
d'éclairement résultant de la réduction de
1'échelle des distances est telle que ces appa-
reils, d'un maniement exirémement aiseé,
peuvent étre utilisés en plein jour.

LE REGLOSCOPE BEAR, réplique américaine du €
francais, permetle réglage rationnel et rapide des phares.




VEHICULES UTILITAIRES |

OINS spectaculaire, moins suivie du

grand public qui se passionne voson-

tiers pour les voitures de sport ou de
tourisme, mais accorde peu d'attention aux
vehicules utilitaires; I’évolution des « poids
lourds » se poursuit sans éclat, d'une maniére
lente mais continue.

Pour eux, pas de records officiels, pas de
compétitions sportives ; ils accomplissent
seulement leur dur service par tous les temps
et sur toutes les routes, sous la lourde servi-
tude d'horaires séveres.

Nous ne saurions ici faire le point de la
technique actuelle sans devenir rapidement
fastidieux. Nous allons plus simplement essayer
de dégager les tendances vers lesquelles
semble tendre la technique des véhicules
industriels a la suite de leur longue, sage et
prudente évolution dans les trois grandes
branches de leur domaine :

— le transport de voyageurs ;

— le transport de marchandises ;

— les transports spéciaux.

Auparavant constatons qu’en France ces
différentes et importantes activités sont en
butte a toutes les vicissitudes dues a 1'écra-
sante tutelle des pouvoirs publics qui ont
depuis toujours freiné leur développement.
Malgré cela leur progrés technique est im-
mense cependant que leur réle social est in-
déniable.

Leur essor, quasi miraculeux, puisque
obtenu malgré le monceau de textes, qui, sous
pretexte de les servir, les brime etles opprime,
a permis quand méme a l'industrie francaise
de tenir une place honorable dans la pro-
duction mondiale. Cette constatation est tout
a I'honneur de nos constructeurs et de nos
carrossiers. Mais il faut prendre garde. Si l'on
ne rend pas sans délai la liberté a 'automobile
frangaise, et si I’on ne réforme pas sans tarder
les textes de coordination du rail et de la route,
cette puissante industrie est condamnée sans
appel, et les poids lourds succomberont les
premiers.

Aussi le plus grand service a rendre a ces
derniers est-il de simplifier et d'uniformiser
les réglements qui les régissent. Coordi-
nation?... bien sar, mais en commengant par
celle des organismes chargés de controler
leur activité et de fixer leurs caractéristiques.

Un récent résumé des textes officiels vient
de paraitre : c'est un respectable ouvrage
de pres de quatre cents pages. Viennent
s’y superposer les décisions de nombreux
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services officiels hautement qualifiés sinon
compétents. C'est ainsi que la réception des
vehicules est confiée au Service des Mines.
Chaque circonscription minéralogique étant
souveraine, on assiste chaque jour a ce phé-
nomeéne administratif curieux qu'un méme
vehicule apte a circuler dans un département
peut se voir interdire sa mise en service dans
un autre, souvent limitrophe du précédent,
Deméme les transporteurs routiers savent bien




TRAIN ROUTIER AMERICAIN
DIAMOND DE 30 TONNES

Version typiguement américaine des transporis
routiers a grande distance. Le tracteur équipé d'un
moteur Cummins HB 600 développant 160 ch a
1800 tours, tire sur les grands parcours deux re-
morques identiques. Boite de vitesse a 5 rapporis.
Transmission Spicer, et pneus spéciaux 12 plis.

que 1'unité voyageur, qui nous semble
bien correspondre par définition au
« Francais moyen », varie selon le lieu
de réception d'un méme autocar puis-
que le nombre de places peut différer,
selon le siége du service réception-
naire. C'est ainsi que la « compressibi-
lité » qui peut atteindre six voyageurs
au meétre carré dans le département de
la Seine, ne saurait, en aucun cas, dé-
passer quatre voyageurs au meéire
carré dans une circonscription voisine.

Dans le méme ordre d'idées, il faut
savoir qu'il est rigoureusement inter-
dit (sauf dérogation) de fransporter,
a titre onéreux, des voyageurs dans
une semi-remorgue, mais que ce trans-
port est licite sil est effectué gratuite-
ment.

On sait que, toujours par deroga-
tion, on peut faire réceptionner, c'est-
a-dire obtenir 1‘autorisation de circula-
tion pour des véhicules dont le gabarit
est supérieur aux maxima autorises
par le code de la route, alors que, par -
application de ce méme code, le méme
véhicule serait en contravention, donc
déclaré inapte a circuler si, dans un
auire lieu, quelquefois frés proche,
le service réceptionnaire local en avait
ainsi décidé.



C'est ainsi que, s'apercevant que
des véhicules des surplus alliés
etaient « hors code » d'aprés les
articles -2 et 3 du réglement d'ad-
ministration publique, donc  léga-
lement inutilisables et partant in-
vendables, l'administration a sim-
plement modifié lesarticles précités
au bénéfice de ces véhicules, sans
pour cela que les autres poidslourds
puissent profiter de cette clémence
intéressee. Il faut remarquer que les
véhicules incriminés sont = confor-
mes aux regles de circulation de
leur pays d'origine. .

Malgré ces entraves a linitia-
tive privée, seule capable de do-
ter notre pays de voies de trans-
port, tant intérieures que de transit,
creatrices de prospérité, 1'industrie
francaise du poids lourd, grace a
son inébranlable foi en elle-méme,
continue d'aller de l'avant, comme
celle de Ia voiture privée. 4

En 1948, la production nationale
s’est montrée trés honorable. Le
tableau de la page 92 donne, pour
les principaux postes, le résultat de
cet immense effort. Ces chiffres sont
un palmares et constituent, a eux
seuls, un veritable bulletin de
victoire.

LES MOTEURS

Les chassis actuels, congus pour
les charges maximum autorisées;
semblent avoir atteint une allure
définitive. On doit cependant obser-
ver que la rigidité de leurs cadres
a la torsion est insuffisante, et que
l'espacement réduit des longerons,
dit au jumelage obligatoire de
pneumatiques de forte section, ne

CHASSIS DE CAMION
GENERAL MOTORS « H»

Chassis type de camion lourd
de ia Général Motors, série
H. Cette série comporte 61
modéles dont 45 i essence
et 16 a huile lourde; pour des
charges totales s’échelonnant
entre 9 et 37,5 tonnes, charge
maximum sur route pouvant
étre portée jusqu'a 45 tonnes
pour les véhicules ne circu-
lant pas surles routes a grand
trafic dites highways. Ces
chiéssis peuvent éire &qui-
pés, suivant les cas, d'un
moteur & essence, ou d'un
moteur Diesel 2 temps de la
Général Motors, 4 ou 6 cyl




_Moteur Diesel 2
temps G. M. C. type




CHASSIS du NOUVEAU
CAR RENAVULT 35 PL

Transmission type Glaenzer avec relais
intermédiaire comportant 3 joints de
cardan montés sur roulements i aiguilles.
La poussée et la réaction s’effectuent par
les ressorts. Le pont arriére, en acier coulé,
renferme une démultiplication simple par
couple conique 8x 43 de rapport 5,37/1.
La suspension est i ressorts droits longi-
tudinaux sous les longerons, avec amortis-
seurs hydrauliques a I'avant et & Parriére.
La direction, 2 gauche, est i vis et doigt
tournant monté sur galets coniques. Le
rayon de braquage est de || m environ.
Les roues en acier coulé comportent des
jantes de 20x 8 pour pneus de 270x 20
simples a ['avant, jumelés i [arriére.

permet pas, sans conférer un poids inac-
ceptable au soubassement, de construire des
caisses aptes a supporter les efforts impor-
tants auxquels elles sont soumises.

Aussi doit-on considérer comme devant se
périmer dans de courts délais, pour une
charge utile d'une certaine importance, la
formule du chéssis orthodoxe passe-partout,
support standard d'une carrosserie établie
spécialement pour un transport particulier.

1l a fallu que les armées étrangéres s'instal-
lassent sur notre territoire pour que les usa-
gers s'apergussent des immenses avantages
présentés par les véhicules remorqués, semi-
portés et articulés. Pourtant, depuis de lon-
gues annees, quelques spécialistes, peu nom-
breux il est vrai, essayaient, mais en vain,
de faire admettre ce qui semble étre aujour-
d’hui l'évidence méme. En effet, par rapport
au chassis normal, le véhicule tracté ou semi-
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porté offre les avantages suivants que nous
reprenons dans une revue specialisée publiée
en novembre 1831 :

a) l'utilisation d'une remorque double la
capacité d'un camion et n’entraine qu'une
augmentation d'un cinquiéme des frais pro-
portionnels ;

b) pour une charge utile double, la dépense
de personnel reste la méme ;

c) l'amortissement du matériel peut s'éta-
blir, pour le camion, sur une centaine de mil-
liers de kilométres. La vie d'une remorque
de méme capacité est d'une durée pratique-
ment indéfinie et son amortissement peut
étre, sans inconvénient, calculé sur une dis-
tance cing fois plus grande. Bien que 1'adjonc-
tion d'une remorque a un camion double la
charge utile, les frais d'amortissement ne sont
pas majorés de plus de 5 9%,. :

L’auteur ajoutait en outre que de tels véhi-



cules bénéficient de primes d'assurance peu
clevées.

A ces avantages majeurs, on doit en ajou-
ter d'autres qui, tout secondaires qu'ils soient,
n’en sont pas moins indéniables. C’est ainsi
que, pour les services continus, un tracteur
fonctionnant en navette, avec une remorque
en chargement, une autre en déchargement,
la troisieme en circulation, élimine les temps
morts du matériel mécanique cher et du per-
sonnel. De méme, la faculté de dételage du
tracteur permet de procéder dans les meil-

MOTEUR DIESEL

équipant le nouveau car Re-
nault 35 places. C’est un 4 cy-
lindres & culbuteurs, a injection
directe, sans réchauffage,
monté sur suspension amortie.
Alésage-course 125x70, soit
une cylindrée de 8 344 cm®. La
puissance est de 8 ch a
1600 t/mn. Ii est équipé d’une
pompe a injection mécanique
directe, fournissant une pres-
sion d'injection de 200 kg cm?®
L’équipement comprend pom-
pe et filtre 2 gasoil. L'avance
est entidrement automatique.
Elle est contrdlée par un régu-
lateur centrifuge Renault, in-
violable, agissant sur la pompe
d'injection. Le graissage de
tous les organes se fait sous
pression au moyen d’une pom-
pe & engrenages commandée
au moyen de l'arbre & cames. °

VARIANTE DE CHASSIS
DE CAMION RENAULT

pour autobus. Remarquer & I'avant le cof-
frage qui enferme tout le moteur, etle pont
arriére surbaissé qui permet de disposer
un plancher intérieur de méme niveau

sur toute la longueur. Le pont est naturel-
3 lement & double démultiplication 27x12
% et 29x11, soit un rapport total de 5,92/1.

leures conditions, sans pertes de temps,
aux travaux de réparation et d'entretien,
alors que la remorque travaille en cours
de manutention. Garer n’est plus un probleme,
surtout en hiver, puisque seuls les tracteurs
délicats ont besoin d’étre protégés. L'inter-
changeabilité des tracteurs facilite les dépan-
nages, supprime les transbordements tou-
jours onéreux, l'acheminement du fret étant
assuré. par simples relais des tracteurs. La
concentration des organes mécaniques sur un
seul véhicule et, d’autre part, la robustesse de

35
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l'ensemble semi-remorque-porteur procurent
les possibifités d'un amortissement rationnel.
Contrairement a une opinion répandue chez
les chauffeurs, la maniabilit¢ d'un ensemble
tracieur-semi-remorque est plus aisée, a
encombrement. égal, que celle du camion
gr'ps porteur ; en effet, les évolutions sont
cilitées par le faible empattement de 1'engin
tracteur. :

Le tableau ci-dessus donne, pour les prin-
cipaux camions actuels, les charges utiles
transportables sur le chassis normal et sur des
semi-remorques adaptables sur ces véhicules
utilisés comme tracteurs. On remarque que,
bien que la charge utile transportée par semi-
remorque soit trés sensiblement accrue,
I'effort sur le tracteur est toujours inférieur
a sa puissance nominale de transport. L'exa-
men " de cette charge d'adhérence et de la
charge utile démontre, sans commentaire,
1'économie de la solution.

Aussi, l'exemple ayant prévalu, le nombre
d'équipements articulés et semi-portés croit
de jour en jour. Nous sommes en France trés

loin du pourcentage américain, ou 80 9% du
parc de vehicules lourds est constitué par des
camions a semi-remorgues. On peut néanmoins
affirmer que cette solution sera, au fur et a
mesure du renouvellement et de 1'extension
du parc de matériel, la seule acceptable pour
des transports d'un certain tonnage, au des-
sous duquel le camion léger conservera un
cerfain avantage. A notre avis, cette limite
sera voisine de S a 7 tonnes de charge totale
transportable, c'est-a-dire que le camion nor-
mal conservera l'avantage jusqu'a 3,54 5 ton-
nes, limite supérieure actuelle de la catégorie
des camions légers.




Le jour, prochain du reste, ou les cons-
tructeurs pourront mettre a la disposition
des usagers de véritables tracteurs routiers
établis spécialement pour cet usage, un grand
progrés aura été realisé. Car ces tracteurs
véritables seront obligatoirement, a. charge
totale roulante: égale, ou moins puissants,
ou plus rapides que ceux actuellement uti-

ALFA ROMEO TYPE 800 A

Equipé d'un moteur Diesel & cyl. (4 soup.
par cyl., chambre & double turbulence).
Systéme d'injection alimentée par pompe
a pistons. Isolement thermique et acous-
tigue du moteur. Embrayage mono-
disque & sec. Boite a 4 vit. et réducteur
doublant les rapports. Arbre de trans-
mission en 3 parties avec support cen-
tral. Dispositif spécial empéchant le recul,
non freiné en cte et permettant un départ
dans ces conditions. Le freinage pneu-
matique-hydraulique est a deux circuits.

lisés. Ces derniers ne sont en fait que des
chassis normaux de camions, généralement
courts, ayant subi quelques parachevements
pour leur permettre. d'assurer la traction des
matériels. On doit espérer, ce qui est fout a
fait vraisemblable, que le prix de ces trac-
teurs spéciaux sera moins élevé que celui
des porteurs aménageés. )




CHASSIS MERCEDES 120 CH

Equipé d'un moteur 6 cylindres fixé
élastiquement au chéassis (soupapes
en téte, pistons en alliage léger, vile-
brequin & 7 paliers). Spécialement
congu pour les autobus, ce chassis
est particulidrement rigide et robuste.
Le freinage est assuré au moyen d’un
réseau d'air comprimé. L’aménage-
ment utilise au maximum les métaux
légers et prévoit 60 places assises.

MOTEUR DIESEL MERCEDES BENZ
6 CYLINDRES, 90 CHEVAUX

A l'accroissement du tonnage et a la dimi-
nution des frais d'exploitation et d'amortisse-
ment correspondra un abaissement sensible
du prix de la tonne kilométrique, élément trés
important du coiit des denrées et des mar-
chandises

Dans un pays sainement géré, il est indis-
pensable que les transporteurs puissent
diminuer leurs prix tout en exploitant ration-
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nellement leurs lignes, arin de pouvoir entre-
tenir et renouveler leur matériel en retirant
de leur activité un bénéfice Ilégitime. Il faut
apporter certaines modifications au code
de la route établi a une époque ou l'on ne
pouvait envisager la mise en circulation
importante des gros véhicules routiers.

En particulier, on devra augmenter la lon-
gueur hors-tout du train routier, qui sera



portée utilement de 14 a 16 ou 18 meétres. De
méme, la longueur d'un attelage camhon-
remorgue ou car-remorgue pourra sans dif-
ficulté étre portée a 20 meétres. Ces dimen-
sions sont acceptables puisque l'on peut,
dés aujourd’hui, construire des wvéhicules
articulés ou remorqués offrant toutes garan-
‘ ties de securité de circulation, et dont les
traces des roues porteuses et motrices s'ins-
crivent en virage dans celles des roues direc-
trices.
" Les charges totales pourront étre accrues
et la largeur pourra progressivement étre
augmentee pour atteindre, dans un délai de
cing a dix ans, 2,85 m. =
Au moment ot politiquement se crée 1'Union
Européenne, on doit souhaiter que les sec-
tions techniques et économiques de ce ras-
semblement s’occupent activement d'unifier
les caractéristiques limites des vehicules
industriels qui, en tant que principaux agents
d’échanges entre les divers pays de la zone
européenne ont droit a ce qu'une charte de
justice régisse leur droit a unelibre circulation.

PRODUCTION

_ $ \ MERCEDES-BENZ 1949

LES CARROSSERIES

Les carrosseries, quels qu'en soient les
types, seront toujours étudiées en fonction
des quatre principes suivants : ;

— une carrosserie est l'enveloppe du fret :
elle doit donc étre dessinée pour que celui-ci -
soit transporté dans les meilleures conditions,
c'est-a-dire qu'elle doit étre établie en fonc-
tion des servitudes du transport & exécuter ;

— une carrosserie doit étre indéforfhable :
la rigidité de la caisse est le meilleur garant
de l'économie d'emploi ;

— une carrosserie_doit étre légeére; étant
uniquement une enveloppe, il est inutile d’en
exagerer le poids. Mais cette condition, con-
nexe de la précédente, nécessite une étude
sérieuse pour obtenir la solution satisfaisant
a la fois aux deux conditions de légereté et
d'indéformabilité ; :

— une carrosserie doit étre facilement
réparable.

Actuellement, les ingénieurs utilisent pour
la construction des ossatures des profilés
d'acier ou d’alliages légers. Dans cette come=
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ENSEMBLE GROS PORTEUR
WILLEME-SCARI 205 T =

pétition, les tenants de 1'un et de 1'auire métal
ont de bonnes et suffisantes raisons pour
I'employer, et prosrrire l'autre. L'acier est
lourd, mazis sa technique de mise en ceuvre et
de réparation est simple. Les alliaces d'alumi-
nium sont légers, mais 1ls sont chers et les pro-
cédés d'assemblage onéreux ; pour leur assu-
rer une plus grande diffusion, de gros efforts
ont été accomplis par la technique frangaise qui
met a la disposition des carrossiers des éle-
ments légers préfabriqués, préts a étre assem-
blés. Si la carrosserie en bois subit actuelle-
ment une éclipse, nous pensons néanmoins
qu'elle connaitra un renouveau le jour ou elle
aura su se dégager des procédés ancestraux
et artisanaux d'assemblage. :

L e

Ces . diverses observations générales
s'appliquent a toutes les catégories de trans-
ports, qui subissent en outre les servitudes
de leur service particulier.

TRANSPORTS DE VOYAGEURS

La sécurité et le confort sont les deux prin-
cipaux termes de la conception de leurs car-
rosseries. Les spécialistes de la Société des
Ingénieurs de 1’Automobile viennent de dé-
poser un rapport relatif & la sécurité dans ces
transports. Il est intéressant d'observer que
la suppression de la limitation de vitesse,
fixee.actuellement a 45 km/h, a été deman-
dee, sous Tréserve que la deéceéléeration




Cet ensemble comporte un fracteur avec bissel, un cadre
porteur et un boggie. La charge est suspendue par bretelles

réglables. Charge utile 120-132 t. Charge totale 205 tonnes.

moyenne due au freinage soit de 4 m/s? pour
le dispositif & pédale et de 2 m/s® pour celui
a main, et que certaines des dispositions de
l'arrété type du 10 février 1936, soient ren-
dues obligatoires en ce qui concerne les
articles 6, 7, 12, 20 et 21. '

Dans ce domaine, le plus grand avenir
estassuré ala solution caisse-poutre. C'est elle
en effet qui, sous réserve de l'assouplissement
des textes régissant 1'exploitation et la cons-
truction, conduit a créer les véhicules lesmieux

adaptés aux différents services qu'ils doivent

assurer. Cette solution conduira sans nul doute
vers les formes américaine et italienne, c'est-
a-dire vers des cars ou le plancher sera suré-
levé de fagon & permetire le logement des

BENNE LOURDE SEMI-PORTEE EUCLID

Ensemble gros porteur Euclid, composé d’'un trac-
teur et d'une benne en semi-remorque articulée
sur l'arriére du tracteur. Charge utile 39 tonnes.

Beaa —o -

bagages dans le soubassement, désir exprimé
dans le rapport précité, cette solution per-
mettant d'accroitre d’'une maniere importante
la résistance des panneaux.

TRANSPORTS
DE MARCHANDISES

Dans ce domaine rien de nouveau ne se
manifeste. Ce sont toujours des fourgons, des
plateaux, des béachés... Pourtant le coiit éleve
des transports a conduit les carrossiers a sim-
plifier a 'exiréme leurs constructions pour
simultanément diminuer le prix de vente et
alléger le poids mort au profit de la charge:
utile. Il semble que 1'on soit allé trop loin dans
cette voie, et que l'on doive, sans tarder,
revenir a une construction plus étoffée.

Dans ce genre de transports, utilisés en
grand nombre par les usagers eux-mémes,
nous pensons qué ceux-ci n'ont pas assez
reéfléchi sur la qualité hautement publicitaire
de leurs véhicules. Les usagers et les carros-
siers étrangers font, dans ce sens, un gros
effort ; il faut souhaiter qu'en France, pays
du bon gofit, leurs collegues s'engagent dans
cette voie, car poids lourd et élégance sont
deux termes qui peuvent fort bien s'accom-
moder 1'un de l'autre, qu'il s’agisse de frans-
port de personnes ou de marchandises.

TRANSPORTS SPECIAUX

Illsne sont que des cas particuliers des innom-
brables transports que les hommes sont con-
duits a exécuter. ’ :

Transports fractionnables ou indivisibles,
déplacement de solides ou de liquides; cha-
cun d’eux pose des cas d’espéce, mais aucun
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probléme n’a été soumis aux techniciens, qui
n'ait regu sa solution.

Parmi ces matériels, les bennes et les citer-
nes sont les plus répandues au point qu'il
faudrait peut-étre les considerer comme des
vehicules ordinaires. Ces deux catégories
souffrent aussi de la limitation du code de la
Toute ; si I'efreinte se desserrait on pourrait,
sans danger, mettre en circulation des bennes
de 15 a 20 m® et des citernes de 25000 a
30 000 lifres, volumes et capacités rentables
et permettant un abaissement certain du prix
de transport.

PRODUCTION ET EXPORTATION‘;S 1948

Cars Camions
Production générale
Francaise en 1948.... 3898 94 583
Métropole.- - -« ccvaennn.. 2668 76 331
Exp. Colonies Francaises 631 11 589
Exp. étranger .- ..-...... 399 8663
I

Pour terminer, voici quelques temps de
transports accomplis journellement par les
« routiers ». Nous demandons a nos lecteurs
de vouloir bien les comparer avec ceux du

chemin de fer sur les mémes distances, char-
ges terminales comprises :

Toulouse-Valence ................... 9h
Limoges-REMNes . ... ceeevne oian, . on 10h
OudSangMetz .. oo oo Dns S0 10h
Marseille-Chambery ................. 10h
Bordeaux-Marseille .................. 17h
L B o s e ), 20h
Bordeaux-Metz ..........oieodeinnens 2lh

Ces chiffres mieux que n'importe quel
plaidoyer donnent le potentiel de nos véhicu-
les indusiriels, qui malgré la persécution
constante dont-ils sont I'objet, démontrent a
tous ceux qui veulent observer objectivement
combien sont grandes leurs possibilités techni-
ques, économiques et sociales.

La gamme des transports spéciaux est
tres' étendue : ambulances, caravanes, véhi-
cules de pompiers, de voierie, fourgons
publicitaires ou frigorifiques... Leur service
est journalier et leur allure connue de tous.
Il n'en est pas de méme de certains trés gros
porteurs construits souvent pour assurer un
seul transport indivisible de piéces volumi-
neuses ou tres lourdes. La le véhicule en
charge est en contravention avec chaque arti-
cle du code de la route, et sa circulation,
est reéglementiée spécialement sur certains
trongons de son parcours qu'il doit franchir
de nuit ou sur une route provisoirement
gardee.

AUGMENTATION DES CHARGES ROUTIERES PAR L’EMPLOI DES REMORQUES

LARGEUR MAXIMUM 2,50 m.

LARGEUR POUVANT ATTEINDRE 2,85 m.
DANS UN DELAI DE 5 A 10 ANS




. LES PNEUMATIQUES

E pneu, qui joue un réle
essentiel dans 1'équipement
des véhicules automobiles,

a fait d'importants progres au
cours de ces derniéres années. Si,
a la veille de la demniére guerre
mondiale, on estimait générale-
ment qu'il avait atteint un haut
degré de qualité, qu'il était bien
adapté aux besoins du momeni,
les chercheurs n'en pensaient
pas moins que des améliorations
étaient encore possibles et qu'il
fallait, au surplus, faire avancer de
pair sa technique et celle des voi-
tures, dont Ia vitesse ne cessait de
croitre en méme temps qu’on exi-
geait d'elles un plus grand confort.

La période des hostilités devait
d'ailleurs donner une orientation
nouvelle a 1'évolution de la tech-
nique du pneu. L'insuffisance des
matieres premiéres naturelles,
gomme et coton, entraina un deé-
veloppement énorme de I'in-
dustrie du caoutchouc synthetique
et I'emploi quasi généralisé des
textiles artificiels, en particulier
de la rayonne, qui d'ailleurs s'est
montrée = supérieure au coton




CAOUTCHOUCS DE SYNTHESE

Lorsqu’a la déclaration
de guerre les FEtats-Unis
eurent a faire le paint
de leurs besoins en caout-
chouc, ils ne manquérent
pas de s’inquiéter a cause
de la demande soudaine-
ment gonflée et surtout
de I’incertitude ou
ils étaient de recevoir
la gomme des plantations
asiatiques menacées - par
les japonais. On se référa
aux travaux allemands dont
le caoutchouc de synthése
atteignait ‘une production
de 100000 tonnes et
a quelques travaux améri-
cains. Le plus connu des
caoutchoucs artificiels est
celui que les Allemands
utilisérent sous le nom de
BUNA, (a base de Buta-
diéne). Le produit améri-
cain correspondant, compo-
sé de Butadiéne et Sty-
réne, est plus connu sous
le vocable G. R.S. La pro-
duction généralisée du
caoutchouc de synthése a-
baisse le prix de revient
qui ne s'éléve maintenant &
guére plus de 502 609 de
plus que le caoutchouc na-
turel. Les caoutchoucs syn-
thétiques viennent appor-
ter leur contribution au
pneumatique moderne pour
renforcer la bande de rou-
lement tandis que le caou-
tchouc naturel sert pour
le collage de P'armature.
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AUGMENTATION
DE LA DUREE DE SERVICE

La durée de service d'un pneu, qui déter-
mine son économie d'utilisation, dépend avant
tout de sa résistance a l'usure. Or, si I'on
analyse lés conditions dans lesquelles un pneu
est appele a remplir son office sur la voiture
qu'il equipe, on s'apergoit que l'usure ne
dépend pas seulement des propriétés abrasi-
ves du sol, mais bien, et surtout, de la tempé-
rature atteinte par le pneu.

C'est ce qu'exprime le tableau I qui tra-
duit les résultats des essais effectués pour des
maisons de pneus par le-College de 1'Etat de

Washington: On peut les interpréter d’une |

maniere plus parlante : si nous supposons
qu'a 64 km/h, un pneu fasse 50000 km parune-
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température atmosphérique de 4°C, il ne fera
plus que 28 000 km & 15°-C, 17 000 km a 27°C,
et seulement 10 000 km a 38°C. -

TABLEAU |

Vitesses

Températures
32 km/h 48 km/h -64 km/h

Usure de | Usure de | Usure de
la gomme | la gomme | la gomme

: (base)

[ RS 100 108 150
? L o R 191 77 275
¢ LY Sl 317 367 450
1 o e B R 491 558 17

Usure de la gomme pour différentes vitesses et
différentes températures.
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STOCKAGE

CAQUTCHOUC GR-S

Bien entendu, le pneu s'échauffe au-dessus
de la température ambiante du fait du tra-
vail qu'il accomplit en roulant. Cet échauife-
ment est d'autant plus considérable que la
vitesse est plus éleveée, la charge plus forte,
la preszidn de gonflement plus basse et 1'élas-
ticité des enveloppes plus faible. Avec certains
pneus de poids lourds, la temperature peut
atteindre 100°, 120° et méme davantage, et si
les pneus « voitures » sont plus favoriseés,
parce que beaucoup moins charges, leur
echauffernent n'en est pas moins.sensible.

L'échauffement est donc la cause principale
de l'usure des pneus. Son influence est triple :
sous l'effet de la chaleur, la gomme se ramollit
et résiste’ moins a l'abrasion ; d'auire part,
le coton (nmous supposons. que nous avons
affaire & un pneu « coton ») se déshydrate et
perd une partie de sa résistance (la moitie a

1209), de sorte que les ruptures de toiles: et
les eclatements sont plus fréquents ; eniin, la
chaleur nuit au collage des toiles entre elles,
ainsi qu'a la haison de la gomme de roulement
avec la carcasse. Il en résulte des risques de
dschapage, de decollage entre nappes.

La carcasse d'un pneu est composee, avons-
nous dit, d'un certain nombre de nappes de
tissus superposees. A chaque tour de roue,
chacune des sections du pneu s'écrase puis
se redresse. A chacune de ces flexions, les
nappes se déplacent légérement et frottent
les unes contre les autres a la fagon des feuil-
lets d'un carnet qu'on plie. C'est la répétition
de ce frottement, et celui de la bande de rou-
lement sur le sol, qui produisent 1'élévation
de température.

Si la temperature s'éleve avec la rapidité du
rythme des déformations, c'est-a-dire avec la
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vitesse, si elle croit aussi avec 1'amplitude de
ces deformations, c¢'est-a-dire, pour une pres-
sion donnée du pneu, avec la charge, il est
non moins certain quel'échauffementaugmente
également avec le nombre de nappes. C'est
pourquoi, depuis de longues années déja,
on tend a diminuer le nombre des nappes. En
contre-partie, il a fallu augmenter la grosseur
des pneus, ce qui est d'ailleurs favorable a la
dispersion de la chaleur par rayonnement.
Cette augmentation de la grosseur peut s'ac-
compagner, naturellement, d'une diminution
de la pression. C'est ainsi que virent le jour
les pneus dits a basse pression, d'abord
du type « confort» ou « ballon », puis du type
« superconfort » ou « superballon ». Dans ces
derniers, la carcasse est encore moins rigide
que dans les précédents et 1'échauffement est
moindre. On arrive donc a cette conclusion
que ce serait une erreur de croire gue la
résistance d'un pneu a l'usure est fonction
de l'épaisseur de ses flancs. Bien au contraire,
elle dépend de sa souplesse, de sa basse
pression et de la texture de sa carcasse.

Ainsi se justifie l'emploi de la rayonne dans
la fabrication des pneus, étant donné, au
surplus, que la rayonne possede des qualités
propres de résistance a la traction du plus
haut intérét et qui contribuent assurément au
premier chef a la « solidité » de la carcasse
du pneu. Si on le compare au fil de coton,
le fil de rayonne présente a froid une légeére

infériorité ; il offre, par contre, une supério-

rité trés marquée & chaud, ainsi qu'en témoi-
gne le tableau II.

La rayonne donne donc la possibilité de
faire un pneu plus léger, avec parois plus

TABLEAU 1I
Poids | Résistance|Résistance
Spécification au a a
métre 20 C 100° C
Fil de coton ..... 0590 9 kg 7 kg

Fil de rayonne ..| 0,45g 8 kg 10,5 kg

Résistances comparées du coton et de la rayonne.
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minces a résistance égale, et par conséquent,
avec une augmentation de l'élasticité des
« parois » de l'enveloppe, d'obtenir finale-
ment un échauffement moindre.

1l est bon d’ajouter que le céble de rayonne
se distingue encore du céble de coton par sa
continuité. En effet, alors que le céble de coton
de la meilleure qualité est formé par des
fibres qui n'excédent pas 50 millimetres de -
longueur et ne résistent a la traction que
par leur assemblage par torsion et griace au
« crochet » de la fibre, les cables de rayonne

_sont constitués par des filaments continus d’'é-

paisseur constante. Ils présentent, pour cette
raison, des caractéristiques mécaniques supé-
rieures.

On s'explique, dés lors, la tendance treés
nette qui s'affirme aujourd’hui en faveur
de 1'emploi du textile artificiel, dont la qualité
d'ailleurs a été tres ameéliorée avec les rayon-
nes dites « & haute ténacite».

Mais, dira-t-on, la carcasse n'est pas tout
dans un pneu; il y a aussi la gomme qui lie les
cables entre eux et forme la bande de rou-
lement. De ce c6té, il faut bien constater que
les produits de synthése (Buna allemand,
G.R.S. americain, etc.) sont loin de pouvoir
rivaliser avec la gomme naturelle. L'automo-
biliste se souvient encore du pneu a vitesse
limite : « ne pas dépasser 60 km a l'heure »,
telle était, par exemple, la recommandation
gravée dans son flanc... Rien ne pouvait mieux
souligner la précarité du support élastique
interposé entre la roue et le sol... Aujourd 'hui,
fort heureusement, cette inscription a disparu.
Nous le devons en grande partie a ce que la
gomme naturelle est revenue dans nos usines
en quantité suffisante pour répondre aux
besoins pourtant si étendus de l'aprés-guerre.
Aux mélanges gomme naturelle-caoutchouc
synthétique se sont substituées peu a peu des
préparations ne contenant pratiquement plus
de produit artificiel. En méme temps, de
notables améliorations pouvaient étre cons-
tatées dans la chimie du caoutchouc, fournis-
sant une plus forte résistance a l'abrasion,
donc a l'usure au contact du sol, et une élas-
ticité plus grande, donc une diminution de
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1'échauffement. Le caoutchouc trouvant désor-
mais une excellente base d'accrochage sur la
rayonne (le défaut d'adhérence caoutchouc-
rayonne est depuis longtemps corrigé) deux
éléments de la durée du pneu sont acquis :

carcasse rationnelle « solide » et souple,
bande de roulement peu sensible a l'usure.

Néanmoins, la recherche se poursuit inlas-
sablement, en vue d'augmenter, encore et
toujours, la résistance des pneus et, dans cet
ordre d'idées, nous devons citer une création
toute récente : le pneu « X » de Michelin.

Bien que les détails n'abondent pas sur la
structure de ce nouveau pneu, nous croyons
savoir qu'il se distingue essentiellement par
la facon dont est réalisée sa carcasse. Celle-ci
allierait d'une fagon toute particuliére le métal
-et le textile. Le métal, sous forme d'une toile

de fils d'acier trés souples, se rencontrerait

alabase du pneu et sous la bande de roulement.

RECHERCHE DE LA SECURITE

11 va de soi que si les conditions de reésis-
tance a l'usure sont satisfaites, une bonne
part de celles qui déterminent la sécurité dans
1'utilisation du'pneu le sont également. C'est
ainsi, par exemple que l'éclatement, quand
il n'est pas causé par une usure des envelop-
pes poussée a l'extréme, trouve le plus
souvent son origine dans une élévation exces-
sive de la température du pneu.

En réduisant notablement cet échauffement,
on a donc a la fois augmenté la duree et dimi-
nué le risque d’éclatement.

Mais le probléme de la sécurité ne se borne
pas la. La stabilité du vehicule présente une
importance capitale et il importe d'obtenir la
plus grande résistance possible au derapage
et a la dérive.

La résistance a la dérive est ce qu'on appelle
couramment la « tenue de route ». L'augmen-
tation de la vitesse avait diminué la stabilite
transversale des voitures, suriout dans les
vu-ages par suite des déformations du pneu
qui se couchait. On avait cherché a y remédier
en « surgonflant » les pneus. Mais outre que
l'amélioration obtenue était insuffisante, ce

VALVE
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JANTE

JANTE

procédé offrait le double inconvénient de
diminuer le confort et d’augmenter l'usure.

Les études entreprises pour résoudre
rationnellement ce probléme aboutirent a la
création du pneu « Pilote » par Michelin, du
pneu « Stabilia » par Dunlep, etc.

Le pneu Pilote est plus large qu'un pneu
ordinaire. Sa section n’est plus circulaire,
elle a la forme d'un D majuscule, dont la barre
verticale représente la jante. Celle-ci a une
largeur supérieure d'environ 30 mm a celle
des jantes de pneusordinaires, ce quiempéche
le pneu de «flotter » sur sa jante. D'autre part,
les flancs du Pilote comportent un entoilage
spécial qui empéche le pneu de se coucher
sur la jante dans un virage pris rapidement
ou sur le devers d'une route bombée. Le
pneu « Stabilia » possede des caracteristiques -
du méme ordre.

Si ces différents types de pneus présentent '
deés avantages certains au point de vue de la
stabilité, il n'empéche que 1'on peut chercher
aaugmenter encore le confortqu'ils procurrent.

AUGMENTATION DU CONFORT

Sans nuire en rien a la résistance a la dérive,
donc sans réduire la largeur de jante, on ame-
liorera le confort en donnant au pneu plus
d'élasticité. Telle est la tendance qui se des-
sine aujourd'hui, principalement aux Etats-
Unis, semble-t-il, avec les pneus dits « super-
cushion », caractérisés par un boudin plus
gros bien assis sur la large jante. Cette tendan-
ce s'accompagne naturellement d'une diminu-
tion du diametre extérieur des jantes, puis-
qu'on ne tient nullement a augmenter le dia-
meire extérieur de l'enveloppe. C'est ainsi
que la jante de 15 pouces (375 mm) estdevenue
d'un usage courant outre-Atlantique, contre la
jante de 18 pouces (450 mm) avant la guerre.

Comme le confort ne peut que gagner a
I'assouplissement des pneus, recherché d'au-
tre part en vue de la diminution de 1'échauf-
fement, on voit qu'au fond, tout se tient...

Les progres atcomplis dans le dessin des
sculptures ont eu aussi d'heureuses reper_
cussions du point de vue confort. C'est ainsi
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Issues directement de la séve de I'héveéa, les Mélangée aux divers ingrédients qui, aprés vulca-
feuilies de latex sont calibrées en épaisseur nisation, lui donneront ses qualités physiques, la
et en dimension, avant de subir la préparation. pate de caoutchouc est d'abord malaxée longuement.

Aoty ®

Une suite de cylindres la font parvenir petit a Les larges bandes sont découpées d'aprés des
petit aprés divers broyages en un état oti son de- « patrons » aux dimensions du futur pneumatique.
gré d"homogénéité permet désormais son utilisation. Une chaine sans fin emmeéne les bandes coupées.

7 Le montage sur le moule se termine. A I'intérieur Aprés mise en pression et en température, la « cuis-
du cylindre une chambre a air, par sa pres- son » s’opére et un peu plus tard c'est le pneu tel
sion, forcera la gomme dans les reliefs du moule. que nous l'utilisons qui apparait au sortir du moule.




FABRICATION DU PNEU

Bc 2 essentielle du roulement, le pneumatique a joué, dés
e début de Pavtomobile, un réle prépondérant. Son profil
qui « mord » la route assure la sécurité fandis que la pression
de gonflement pracure le confort. Alors que la firme Dunlop
avait déja imaginé le boudin gonflé pour le rovlement des
bicyclettes, les fréres Michelin I'adaptaient a I’'automobiie
qui devait connaitre par cette application un essor renouvelé
dont les véhicules actuels sont les descendanis améliorés.
Le profil de la bande de roulement est travaillé en fonc-
tion de son usage : finement découpé pour la rouie ou por-
tant de larges sillons pour les terrains mous. La carcasse
absorbe les surpressions causées par les chocs, la déforma-
fion en courbe et la torsionau freinage. La bande de roviement
la protége. Les talons enfinaccrochent le pnev sur la jante.

Pendant ce temps on prépare le support de la bande Les bandes de gouverne sont ensuite bobinées
de roulement. Une toile trés résistante est cali- par dessus la carcasse de la toile jusqu'a obten-
brée et disposée sur le moule et recoit les tringles. tion de I'épaisseur compatible avec le type du pneu.

Parallélement, la machine & faire les chambres & 'I Définitivement montée, munie de sa valve et
air débite un boudin sans fin qui, sectionné et gonflée, la chambre a air subit divers essais
refermé sur lui-méme, s'en ira lui aussi ala vulcanisation. avant d'aller sur la roue, compléter le pneumatique.




par exemple, que dans l'étude de ce dessin,
on s'est efforcé d'éviter les sifflements occa-
sionnés par le roulement, en particulier par
les ventouses qui prennent naissance du fait
de l'usure. :

LA CHAMBRE A AIR...
ET LE PNEU SANS CHAMBRE

En ce qui concerne les chambres a air, de
-nouvelles tendances sont a retenir. On s’orien-
te, par exemple, vers la chambre moulée en
remplacement de la chambre boudinée.
Nous mentionnerons également la chambre
« Airstop » de Michelin, fabriquée en butyl,
caoutchouc synthétique beaucoup plus étanche
que le caoutchouc naturel. D'aprés son fabri-
cant, une chambre Air-stop montée sur une
roue de secours avec pneu de 165 x 600 ne
perd en six mois que 100 g/cm?® de pression,
c’est-a-dire le 15° de sa pression normale,
tandis qu'une chambre ordinaire perd, dans le
méme temps, 800 g/cm?® soit la moitié de sa
pression normale. De méme, avec une voiture

parcourant 9 000 km par mois, une perte de.

pression de 300 g/cm?® a été constatée avec
une chambre ordinaire, apres 16 jours de rou-
lage ; avec une chambre « Airstop », aprés 2
mois de roulage.

Mais le butyl peut trouver encore une autre
application avec le pneu sans chambre & air,
creé par Goodrich en Amérique, qui non
seulement ne se dégonfle pas, mais est incre-
vable. L'enveloppe d'un tel pneu doit natu-
rellement former avec la jante de la roue un
ensemble rigoureusement étanche. A cet
effet les talons contenant les tringles sont
munis & leur partie extérieure de légéres
nervures concentriques s'appliquant sur le
rebord de lajante, et une valve garnie d'un
double joint en caouichouc est montée direc-
tement sur la jante. L'increvabilité est obtenue
grace a un revétement interne de 'enveloppe,
formé d'un mélange spécial qui adhére a
l'objet perforant et obture la perforation au
moment de l'extraction de cet objet. Si le pneu
sans chambre parait connaitre un certain suc-
ces aux Etats-Unis, il ne semble pas qu'en
France, tout au moins pour l'instant, sa fabri-
cation soit envisagée. ¢

LES PNEUS CONDUCTEURS
DE L’ELECTRICITE

Dans un ordre d'idées tout différent, les
fabricants de pneus ont eu a résoudre le pro-
bléeme de la conductiblité électrique des

pneumatiques. A l'origine, il s'agissait de
metire les chassis des véhicules a la terre
pour eviter que des charges électrostatiques
dangereuses s'y accumulent; ce probléme pré-
sente un intérét évident pour les citernes a
liquides combustibles ; les pneus conduc-
teurs représentent un sensible progres sur la
" chaine en acier qu'on laissait trainer derriere
les camions citernes. Les trolleybus, de méme
que les avions, trouvent aussi avantage a
s'equiper de pneus conducteurs. Mais c'est,
semble-t-il, la vulgarisation des radio-récep-
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teurs de bord des automobiles qui a conduit
au developpement actuel des pneus conduc-
teurs de I'électricité, pour éviter les déchar-
ges generatrices de parasites. Aujourd’hui
presque tous les pneus ameéricains assurent
cette mise a la terre par !'incorporation au
caoutchouc de charges conductrices.

LE PNEU « POIDS LOURDS »

Les progrés enregistrés dans la fabrication
des pneus « voitures » ont en une répercus-
sion directe sur la fabrication des pneus«poids
lourds ». Soumis & des conditions d'utilisation
extrémement severes du fait de la charge
et de la vitesse, ces derniers risquent tout
particuliérement d'étre portés a des tempé-
ratures tres élevées, préjudiciables a leur
durée. Leur souplesse présente donc une
importance capitale. La plupart des fabri-
cants, comme Duniop, Kiéber-Colombes, etc.
ont généralisé 1'emploi de la rayonne a haute
ténacité pour confectionner les carcasses.

Michelin, au contraire, a fait choix de I'acier,
avec son pneu « Metalic». La carcasse de ce
pneu est constituée par des cables d'acier
dont le fil élémentaire ne dépasse pas 15/100
de millimetre. Chacun de ces cables ayant une
trés forte résistance, bien supérieure évidem-
ment a celle des cables de coton, il a été

" possible de diminver considérablement le

nombre des nappes : quatre au lieu de seize.
A la température normale, ces quatre nappes
sont deux fois plus résistantes que les seize
nappes de coton ; elles le deviennent quatre
fois plus a 120°C.

Bien qu'il ne s'agisse plus d'un pneu pour
transports routiers, nous noterons cependant
que le pneu « Metalic » Michelin a permis la
realisation du « pneu-rail » qui doit présenter
une resistance considérable puisque sa lar-
geur utile de roulement n'est que de 4a 5 cm.
Le « pneu-rail », appliqué d'abord aux auto-
rails, a été étendu aux trains eux-mémes, a
une rame Paris-Strasbourg notamment.

Cesapplications variéesnousfontmesurer les
progreés accomplis dans la technique du pneu.

Nous remarquerons pour conclure, en ce
qui concerne le pneu « voitures », qu’il n'est
pas absolument certain que les problémes
soulevés par 1'utilisation de ces pneus soient
toujours étudiés par les constructeurs d'auto-
mobiles avec tout le soin désirable. C'est
ainsi, par exemple, que la généralisation de la
suspension a roues independantes souléve
parfois des difficultés dues soit a la voie varia-
ble, soitau carrossage variable des roues direc-
trices, ou bien a un amortissement insuffisant
susceptible de provoquer une usure anormale
des pneus. L'usager rend souvent ces derniers
responsables d’'anomalies telles que l'usure
en facettes, en arrondis, etc., alors que le
phénomeéne s'explique par les caractéris-
tiques de construction du train directeur.
Souhaitons une plus étroite collaboration entre
constructeurs de voitures et fabricantsde pneu.

Henri TINARD




LA ROUTE ET L'AUTOMOBILE

ES pays riches, dit-on, sont ceux qui ont
beaucoup de routes ; les pays pauvres,
ceux qui n'en ont pas. Au XIX® siécle,

la France avait déja la réputation de posséder
le plus beau réseau routier du monde. Elle
comptait 14 000 voitures publiques de trans-
port de voyageurs en 1850 — en 1948, le
nombre des cars automobiles circulant sur les
routes frangaises ne dépassait pas 12000 — et
son industrie du roulage, représentant un ca-
pital de 500 millions de francs (or), était alors
considérée comme une des premieres ri-
chesses de la nation.

Au lendemain de la guerre 1914-1918, les
voles francgaises, petites ou grandes, se
trouverent réduites a un état lamentable,
leur empierrement n'ayant pratiquement pas
été eniretenu pendant quatre ans. Les trous

succédaient aux trous. Aller en automobile
de Paris a Orléans, par exemple, constituait
un véritable exploit. La voiture piquait et tan-
guait de « nid de poule » en « nid de poule »
comme une barque sur une mer démontée.

C’était 'époque ou le conducteur prudent
ne manguait pas, avant de s'engager sur la
route, d'arrimer sur son véhicule un res-
sort de secours ou tout au moins une lame
maitresse.

Les ingénieurs du corps des Ponts et Chaus-
sees durent non seulement faire face a une
immense besogne, mais aussi résoudre
des problémes nouveaux dus a l'intensifica-
tion de la circulation automobile. II fallut
elargir les routes, refaire leur profil, trouver
des revétements susceptibles de résister a la
vitesse, au poids, au trafic intensif, créer une
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Surune route dela Floride duSud, ce tracteur retourrn'e-ie solet y mélange
aumoyen d'une herse spéciale une émulsion de bitume et de sable.

signalisation sur tout le territoire. Cette tache
considérable se trouva encore aggravée au
début par le mal d'argent.

Malgreé tant d'épreuves etd'obstacles, 1’ ceu-
vre de reconstruction fut cependant menee
a bien. En 1939, notre pays pouvait & nouveau
tirer fierté de son réseau routier, le plus
dense du globe avec ses 693 000 kilometres
de -Toutes en état de viabilité : routes natio-
nales : 80000 km ; chemins départementaux :*
253 000 kmt. ; chemins - vicinaux ordinaires :
360 000 km. La superficie de la France métro-
politaine étant d'environ 550 000 km?, la den-
sité de son réseau routier .ressort a 1,25'km
par km? de superficie, soit environ 1 km de
route en état de viabilité pour 60 habitants.

La réduction des bombements excessifs,

I'élargissement des chaussées, le relévement .

- de - sable, -~ puis - recouverfe

des virages, la suppression de nombreux
passages & niveau, la création de déviations

autour des localités aux voies par trop sinueu-

ses ou éiranglées avaient apporté a l'ensemble
du reéseau le rajeunissement qu'appelait le
développement constant de la circulation
automobile (100000 wvéhicules automobiles
en 1814 ; 2600000 en 1939).

La seconde guerre mondiale devait impo-
ser de nouvelles et cruelles blessures a noire
réseau routier, a grand'peine reconstitué
et modernisé. Les bombardements par le
canon et l'avion, le mangue d’entretien
(pendant 1l'occupation, nos services des
Ponts et Chausseées ne disposaient méme pas
de 20 000 tonnes de bitume et de goudron par
an au lieu des 700 000 tonnes nécessaires au
renouvellement périodique des revétements

Cette machine prépare et distribue en débit continu 4 raison de -

. (600 tonnes par jour), le mélange de sabl

gravillons et bitume.

_Ici, une grille d’acier est simpfemen

d'uns
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Répandeuse-dameuse de béton bitumineux Barber-Greene.
des Ponts et Chaussées possédent deux de ces machines ameéricaines.

posée sur l'ancienne route, remplie

Les services
couche d'asphalte (Connecticut). :

superficiels), le dégel de ['hiver 1844-1945
coincidant avec la contre-offensive allemande
dans les Ardennes, et un mouvement consi-
dérable de convois alliés furent autant d’é-
preuves.rigoureuses pour les chaussées.
Quant aux ponts routiers, objectifs princi-
paux des bombardiers anglo-américains et
aussi de nos groupes de la Résistance au
moment des opérations du débarquement,
ils n'existaient pratiquement plus sur le

Rhone, le Doubs, la Sadne, la Durance et le .
Var. La Loire n'offrait plus aucun passage -

routier de Nevers & Nantes, et la Seine, de
Nogent-sur-Seine a son embouchure, demeu-
rait infranchissable, sauf dans la région pari-
sienne. Au fur et @ mesure de la libération du
territoire, les services des Ponts et Chaussées
durent donc accomplir des tours de force
pour rétablir aussi rapidement que possible,
au moyen de passerelles proviscires et de
bacs, les communications routiéres. Aujour-
d'hui, sur les 7500 ponts détruits pendant
la derniére guerre, 2 930 ont été définitive-
ment reconstruits et 489 sont en cours d'ache-
vement. D'autre part, des ponis provisoires
et des bacs assurent le passage des fleuves,
rivieres et cours d'eau, en attendant qu'une
augmentation des tonnages d'acier et, hélas!
aussides crédits pour les travaux d'équipement
permettent de faire ceuvre définitive. Lesplaies
les plus graves ont été pansées, et si notre
réseau routier n'a pas encore tout a fait
reconquis sa tenue impeccable d'il y adix ans,
il a retrouvé, du moins, les qualités perma-
nentes — les qualités de structure — qui
I'avaient placé au premier rang parmi tous les
pays.

Mais il reste beaucoup a faire et ce n'est
pas seulement une question de crédits. Il est
nécessaire d'agir selon un plan qui concilie
reconstruction et créations nouvelles.

ET LES AUTOROUTES ?

Certains prétendent que la France, avec
son réseau routier remarquabléement maillé
qui assure . harmonieusement les besoins
d'une population inégalement groupée sur
I'ensemble- du territoire, éprouve moins que
bien d'autres pays la nécessité de posséder
des autoroutes. Le duel entre la chaussée et
la roue motrice du véhicule qui la désagrége
est terminé, disent-ils. Aux progrés réalisés
par le constructeur d’automobiles ont répondu
ceux dus a l'ingénieur des Ponts et Chaus-
sées. La voiture rapide, le mastodonte de
15 tonnes et plus, se déplacent maintenant
sur des routes aux « tapis » tenaces, antidé-
rapants et cependant roulants, sur des routes
aux virages relevés, aux carrefours amé-
nages ala mgnahsauon moderne.

Les partisans de l'autoroute font valoir
cependant que le tracé d'un « parkway»
se rapproche de la ligne droite- et réduit le
nombre de kilometires d'un point a un au-
tre. Les incidents de marche sont ramenés
au minimum. La vitesse est sensiblement
constante puisqu’il n'y a pas de virages a
faible rayon, pas de pentes accentuées, pas
de croisements dangereux, pas d’encom-
brements, pas de passages a niveau, etc.
En résumé : gain de temps, économie de car-.
burant, moins d'usure pour le véhicule,
moins de fatigue pour le conducteur, etc.

Les adversaires de l'autoroute répliquent

* que celleci menace en France de nuire a

I'une des plus grandes sources de richesse
de la nation : le tourisme. Ces grandes lignes
droites qui passeront loin des villes et des
villages, la monotonie de ces itinéraires sans
imprévu n'inciteront pas le voyageur a s'ar-
réter dans telle ou-telle région.

Constatons pourtant que l'autoroute de
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1'Ouest, la premiere autoroute frangaise,
s'harmonise parfaitementavec le doux paysage
de I'lle-de-France. Commencée en 1935,
elle sera vraisemblablement terminée a la fin
de l'année. Elle présente, rappelons-le, un
développement total de 31 km. Elle comprend
essentiellement une branche Nord (vers la
R.N. 190 et la Normandie), une branche Sud
(vers la R.N. 10 et la Bretagne) et un « tronc
commun » depuis le tunnel de Saint-Cloud
jusqu'a la boucle de Rocquencourt.

En 1939, notre pays qui comptait une autc-
mobile pour 18 habitants, n’avait pas un seul
kilomeétre d'autoroute ouvert a la circulation
publique (l'autorcute de 1'Ouest n'a été
officiellement inaugurée qu’en 1946), alors que
1'Allemagne (une voiture pour 44 habitants)
possédait déja un réseau de 3 065 kilometres
d’autobahn et 1'ltalie (une automobile pour
108 habitants) les autostrades a péage Milan-
lacs de Lombardie et Génes - vallée du P6
(503 kilomeétres au total).

L'Allemagne poursuit actuellement la rea-
lisation de son réseau d'autobahn ; il va s'éten-
dre sur 20 000 kilometres.

La France, apres l'achévement de l'auio-
route de 1'Ouest, compte mettre en chantier
une autre autoroute destinée a relier la région
parisienne a la région de Lille. La longueur
totale en sera de 207 kilométres. Une branche
est prévue en direction de Bruxelles assurant
ainsi la jonction avec le réseau hollandais et
une autre, en direction de Liege, avec le
réseau allemand.

1l y a aussi un projet de dix grands itinéraires

qui doivent sillonner la France en fonction.

des principaux courants d'échanges nationaux
et européens des mers aux frontieres. A
titre d'indication, voici comment s'établit ce
projet, dit projet « Laine-Pigelet » :

1o Autcroute Le Havre - Allemagne, par
Rouen, Beauvais, Reims et Metz ;

20 Autoroute Cherbourg - Italie, par
Caen, Paris, Dijon et Genéve ;

3o Autoroute Brest - Allemagne, par
Nantes, Le Mans, Paris, Nancy et Strasbourg ;
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Une route qui fait fondre la nalgo un réve qui deﬂont une réalité a Klamath Falis (Oregon) Des tubes de fer,
étendus en nappes sous le revétement de la chaussée, seront chauffés I'hiver par des sources natureiles.
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40 Autoroute Brest-Marseille, par Rennes,
Le Mans, Bourges et Lyon ;

5°¢ Autoroute Manche - Atlantique - Médi-
terranée  par Cherbourg, Saint-Malo,
Nantes, La Rochelle, Bordeaux, Toulouse,
Montpellier et Nice ;

6¢ Autoroute du Centre. de La Rochelle a
Genéve ;

T¢ Autoroute Espagne - Angleterre et
Espagne - Allemagne par Bayonne, Bordeaux,
Limoges et Bourges, et de la Paris et Calais
ou Dijon et Belfort ;

8¢ Autoroute nord-sud Calais-Perpignan ;

9o Autoroute Angleterre - Méditerranée :
Calais-Marseille, par Paris, Bourges, Lyon ;

10° Autoroute Allemagne - Méditerra-
nse : de Strasbourg & Marseille, par Lyon.’

Machine & mesurer les rugosités de la route.

et "amplitude des inégalités de surface,

Cet

mesurant



SECURITE D’ABORD

« L'accident routier est la plus grande des
tragédies américaines », a dit, 1'an dernier,
le président du comité du Conseil national
de la sécurité aux Efais-Unis — un vaste
groupement de plus de 7 500 organismes et
entreprises. Il a rappelé que pour une circu-
lation de prés de 40 millions de véhicules,
35000 personnes avaient trouvé la mort
en 1947 sur les routes américaines, tandis que
les pertes matérielles dépassaient 1 500 000 000
dollars (480 milliards de francs environ).

I est indiscutable que l'accident routier
est la peste des temps modernes. Aussi,
partout a travers le monde, assistons-nous
actuellement a une lutte serrée contre ce
fléau. Dans les pays anglo-saxons, elle est
menée au cri de « Safety First! » (sécurité
d'abord !)

Les enfants, au moyen de jeux, de projec-
tions de dessins, de conférences, etc. sont
mis en garde contire les dangers de la route :
des équipes de scouts les encadrent dans
la rue et leur font des démonstrations pra-
tiques « sur le terrain ». Une vaste action est
menée par tracts, T.S.F., journaux, bro-
chures et films pour rappeler aux petits comme
aux grands les régles de la circulation.

Le renforcement des sanctions contre les
automobilistes imprudents ou enétatd'ivresse,
l'activité accrue des patrouilles motorisées
de la police routiére constituent des mesures
prophylactiques efficaces. Dans les cliniques
de dépistage, ce sont les automobiles qui
sont sur la sellette. Des spécialistes examinent
la direction, les roues, les freins, les projec-

Zin

Essai en laboratoire de la résistance a |'écrasement
de pavés d’asphalie de différentes compositions.

teurs. Dans certains Etats des U.S.A. ces visi-
tes sont annuellement obligatoires. Les voi-
tures mal entretenues sont considérées
comme dangereuses et interdiction est faite
a leur propriétaire de rouler tant que les
organes de sécurité, direction, freins, phares,
etc. n’auront pas été remis en état.

En France la question de la sécurité rou-
tiere prend un caractére impérieux. La

Ce vérin gu'on peut charger a volonté concentre en un point du sol une charge
importante, afin de mesurer la résistance a I'écrasement des revétements noa rigides.

opareil enregirste le nombre
stat d'usure de la route.
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' RESEAU DE ROUTES RELIANT
NEW-JERSEY A MANHATTAN.
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remise en etat de noire parc
automobile, la sortie accelerée
de voitures neuves, l'arrivee
massive de visiteurs etrangers
vont accroitre de plus en plus
la circulation sur nos routes.
L'an passé — avec cependant
un million de voitures en moins
qu'en 1938 — nous avons eu a
déplorer 18069 accidents rou-
tiers ; 2429 personnes ont été
tuees sur le coup; 6775 ont
eté grievement blessées et 17 030
légérement. Pour réduire la hi-
deuse rancon des accidents de la
circulation, un organisme: «La
Prévention routiere», a éte crée
au printemps dernier, par les
sociétés d'assurance, les clubs
automobiles, les grandes asso-
ciations de tourisme, et 1'Union
routiere. Il a pour objectif de
coordonner tous les é&léments
de- défense contre l'accident
routier. Il comporte quatre co-
mités technmiques : un comité
d'éducation et de propagande,
un cormité de la route et de visi-
tes de sécurité des voiltures par-
ticulieres, un comité d’'examens
psychotechniques pour les con-
ducteurs et de visites de sécurité

-des véhicules lourds et de trans-

port en commun, un comité de
secours sur route. L'action de
cet organisme s'est déja mani-
festée par des appels a la pru-
dence diffusés dans la presse,
des distributions de tracts, la
création de centres de dépis-
tage, des patrouilles de motocy-
clistes chargés de prévenir les
automobilistes des dangers de
la route et de leur porter secours
au besoin, comme le font ces
« anges. gardiens » motorises
que l'on rencontre sur les voies
anglaises, belges et hollandai-
ses. De leur cote, les pouvoirs
publics ne demeurent pas inac-
tifs ; les agents de police et les
gendarmes, apres une longue
periode de mansuétude desti-
nee a permetire aux usagers de
la route de se « remetire en
train » et de reprendre les habi-
tudes de discipline perdues pen-
dant les années de guerre, ont
regu l'ordre de se montrer fer-
mes. Les fautes contre le Code
de la route, les défaillances
dans 1'équipement des voitures :

_ plaques, feux, fleches de chan-

gement de direction, etc. sont
rigoureusement releveées et
sanctionnées:

Les grands itineraires ont eté




Ce curieux enchevétrement de voies principales

et de courbes de raccordement marque l'intersection des
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grandes artéres venant du centre et de la ceinture de la ville 2 Long-Island, au voisinage de New-York City.

a nouveau jalonnés de postes fixes et de
postes mobiles (deux gendarmes placés aux
carrefours, croisements, ponis, virages dan-
gereux). Les postes de secours ont été reor-
ganisés. L'étendue de notre réseau routier ne
permet malheureusement pas encore de pla-
cer des téléphones sur le bord des chaus-

. sées, comme en Belgique, en Hollande, en
Suisse, et aussi aux Etats-Unis. -

Les accidents de la circulation ne sont
pas seulement fonction du facteur humain
et du matériel roulant, mais aussi, bien entendu

_ de la route. Les efforts des techniciens tendent
donc actuellement a doter celle-ci de toutes
les ameéliorations suceptibles d'accroitre la
sécurité des usagers: élargissement des voies,
division des chaussées en bandes de colora-
ions différentes, aménagement des carre-

Vue saisissante mon- Hlp
trant comment on organise
en Amérique, en certains
croisements de routes a
grand trafic, I'éclairage des
voies principales et de
leurs vastes courbes de
raccordement. Malgré son
intensité, cet éclairage n'il-
lumine toutefois pas com-
plétement les zones d'om-
bre qui subsistent dans les
intervalles séparant deux
appareils  d'éclairage. Re-
marquer au cenire de ce
document, typique de I'ar-
chitecture routidre amé-
ricaine, le passage souter-
rain abondamment iluminé.

fours, des croisements route - voie ferree
a niveau ou suréleves, etc. La signalisation
routiéere a beaucoup -souffert de la guerre.
Sa remise en état et sa modernisation ont été
conduites logiquement. Les nouveaux signaux
ont été établis apres des études et des expe-
riences qui n'ont pas duré moins d'un an et
demi. Certains sont lumineux la nuit (procédeé
Scotchlite). Les caractéres des inscriptions
ont été minutieusement déterminés de méme
que les diverses couleurs : blanc'de neige,
blanc créme, bleu de roi, lagque géranium...
etc. Les bornes, nos bonnes vieilles bomnes,
ont profité, elles aussi, de cette mise au point.

Beaucoup de croisements, de carrefours et
de bifurcations sont encore des « nids d'ac-
cidents ». On parle de plus en plus d'essayer,
chez nous, le systeme des « routes-stop ».




Les voies désignées sous ce nom existent
depuis plus de 20 ans aux Etats-Unis. Des
panneaux octogonaux portant un stop impé-
ratif annoncent leur proximité. Aucun con-
ducteur d'automobile ne s'avise d’emprun-
ter ces routes et encore moins de les traver-
ser avant d’avoir marqué un temps d'arrét
absolu. Au début de cette année, il y avait
en Suisse plus de 25 « routes-stop » officieu-
sement & l'essail. Les résultats observés ont
été tout 3 fait satisfaisants. L.es panneaux «stop»
ne seraient certes pas destinés en France a
remplacer les panneaux de priorité, mais,
placés au bon endroit, ils pourraient éviter
bien des accidents.

Les ténébres n'arrétent pas la circulation
sur nos routes. C'est méme principalement
la nuit que les gros transporteurs s'en vont
a travers le pays et que les amateurs de
vitesse s'efforcent de gagner des étapes
éloignées en profitant de la liberté d'allure
que leur assurent les voies désertes. Le gros
danger demeure l'éblouissement, ce coup
de poignard dans la rétine que provogque
un feu trop vif. La lumiére jaune est bien
chez nous obligatoire depuis le 1°F jan-
vier 1939, mais le cadmium qui sert a la
fabrication des ampoules spéciales (lampes
jaunes) a fait défaut pendant longtemps et les

"ampoules blanches ont réapparu sur les
routes pour la plus grande souffrance des
usagers et leur plus grand pénl aussi. Heu-
reusement, 1'approvisionnement en cadmium
est aujourd'hui redevenu normal. Les automo-
bilistes peuvent, comme par le passé, trou-
ver des ampoules jaunes chez tous les mar-
chands’ d'accessoires et le décret imposant
la luniére jaune, qui avait été¢ suspendu, va
bientdt étre a nouvean applique.

‘L'éclairage de la route elle-méme, solu-
tion élégante, mais évidemment oneéreuse,
retient, comme avant la guerre, l'attention
des techniciens. Des essais sont repris sur
certains trongons de voies a grand trafic
et sur les artéres de sortie de certaines grande
villes. On n'a pas oublié que, déja en 1831,
la section Versailles - Ville-d'Avray de la
Nationale 10 était brillamment eéclairée la
nuit grace a des lampes a vapeur de sodium
et que des centaines d'automobilistes y cir-
culaient, comme en plein jour, projecteurs
éteints. Lampes a vapeur de mercure, lampes
a incandescence, tubes luminescents rivali-
sent aujourd’'hui avec les lampes a vapsur
de sodium pour baliser les sections d'itiné-
raires pourvues la nuit d'un éclairage public.

DE L’ARGENT
POUR NOS ROUTES !

Pour que le réseau routier frangais, qui est
le plus beau du.monde, devienne aussi le
plus siir, pour gue les revétements établis
d'apres les recherches et les contrdles du
laboratoire présentent des surfaces unies,

solides, roulantes, rendant ainsi toujours plus ’

intime la collaboration de l'automobile et de
108

la route, il faut de 1'argent. Les crédits affectés
au budget des routes ont été, cette annee, de
17 milliards- et demi de francs. Ils soni-
beaucoup trop faibles.

L'Angleterre, qui traverse une période
d'austérité et de discipline monétaire qu'ont
rendue nécessaire les bréches énormes
creusées par la guerre dans son systeme
économique et financier, 1'Angleterre qui a
un réseau routier moins €tendu et qui a été
moins éprouvé que le nétre, lui a cependant
affecté pour l'année en cours, une somme
équivalant & 26 milliards de francs®

Aux Etats-Unis, terre d’abondance et de
richesse, on dit aux techniciens de la route :
« Construisez des highways, des super-
highways, et oubliez le prix de revient! »
Les sommes mises a leur disposition dépassent.
pour 1849 le chiffre stupéfiant de 1 200 mil-
liards de francs!

Nous ne pouvons pas prétendre, méme
de loin, rivaliser sur ce chapitre avec les
Américains qui, ne ['cublions pas, n'avaient,
il y a cinquante ans, que de mauvaises pistes
a offrir a 'automobile naissante. Mais il faut
que notre splendide corps des Ponts et Chaus-
—ces, dont les travaux concernant les maté-
riaux routiers — liants, roche, gravillons,
etc. — font autorité dans le monde entier,
puisse, avec l'aide du machinisme moderne,
parachever l'équipement de notre réseau
routier qui représente aujourd’hui un capital
de 3000 milliards de francs. M. Ceorges
Mathieu, vice-président de 1'Association tech-
nique de la route, au cours d'une conférence
de presse qui a eu un grand retentissement
a la fin de 1'année derniére, a déclaré que
I’entretien annuel de nos routes (nationales,
départementales, communales) exigeait au
moins un budget de 30 milliards et que le
programme d’équipement (actuellement
abandonné faute de crédits) demandait, lui,
un budget annuel de 15 milliards pendant
10 ans. Ce programme comporte : 1'achéve-
ment de 1'autoroute de 1'Ouest, de la grande
artere du nord de Marseille et du tunnel de
la Croix-Rousse a Lyon, les aménagements
des voies d'accés a des centres importants
comme Lille et Saint-Etienne, l'équipement
des grands itinéraires : Paris-Bordeaux, Paris-
Strasbourg, Paris-Lyon, Calais-Vichy, Paris-
Céote normande (dont certains se confondent
avec les projets d'autoroutes indiqués d'au-
tre part), la construction de pistes cyclables,
la suppression des passages a niveau, enfin
'aménagement routier, en fonction des plans
d'urbanisme des régions sinisirées durant
la guerre.

Au lieu de ces 45 milliards par an, néces-
saires a l'entretien et a I'équipement de notre
réseau, la Direction des routes ne dispose
en tout et pour tout, répétons-le, que de
17 milliards et demi! Or l'automobile,
en 1948, a rapporté plus de 100 milliards a
1'Etat. La balance est par trop faussée !

Frangois TOCHE.




LES VOITURES DE TOURISME
ET LEURS CARACTERISTIQUES

.ANS ce chapitre, on treuvera les principales caractéristiques techniques des voitures
actuellement construites dans le monde. Seuls, les modeéles des voitures effec-
tivement construite sen série, ou sur le point de I'étre, figurent dans cette enumé-

ration & I'exclusion des prototypes en projet ou a 'essai. Lorsqu'une méme firme habille
un chéssis de série avec plusieurs modéles de carrosseries, les caractéristiques indiquées
sont relatives au type le plus courant, c'est-a-dire, en général, & la berline ou limousine
4-5 places pour les véhicules moyens et a grande puissance, au cabriolet 2 places pour
les petits véhicules. Les voitures ont été classées cette année, pour la commodité des
recherches, dans I'ordre alphabétique intégral des marques.

La documentation technique a été limitée aux renseignements qui permettent de se faire
une idée exacte du genre et des possibilités d'un modeéle et de le situer par rapport a d'autres
voitures ; ils portent priLcipalement sur les données suivantes :

MOTEUR : Nombre de cylindres (éventuellement, genre du groupement ou type spécial :
cylindres horizontaux ou en V, cycle a deux temps, Diesel, etc. En |'absence de mention
spéciale, il s'agit d'un moteur vertical en ligne & 4 temps). Alésage et course en millimétres.
Cylindrée en centimetres-cube. Puissance maximum en chevaux au régime nominal exprimé
en tou-s par minute. Couple maximum en métres-kilogrammes et régime correspondant en
tours par minute. Puissance fiscale en chevaux. Taix de compression. Position et genre
de commande des soupapes. Métal de la culasse. Nombre et type du ou des carburateurs,
Type de la pompe & essence. Mode de refroidissement (éventuellement, capacité du radia-
teur en litres). ¥

TRANSMISSION : Indication de l'essieu moteur. Type de I'embrayage. Type de la
boite de vitesses, de sa commande, rapports de démultiplication. Particularités de la
transmission. Nature de |'essieu moteur et démultiplication du couple de pont.

CHASSIS : Nature et particularités du chassis-cadre ou de la coque (cadre indépendant
coque soudée, carcasse coulée...), Genre et type de la suspension avant (essieu rigide,
roues indépendantes par parallélogrammes longitudinaux ou bielles transversales). Genre
de I’élément élastique (ressorts a lames, ressorts a boudin, barres de torsion...). Genre et .
type de la suspension arriére (mention essieu arriére classique dans le cas de pont rigide
et ressorts semi-elliptiques). Particularités de la suspension. Stabilisateurs et amortisseurs
Genre, type et particularités des freins : freins de service et freins & main. Genre et type de la
direction. Dimensions et particularités des pneumatiques. Capacité du réservoir d'éssence.

COTES PRINCIPALES (en métres) : Empattement. Voies avant et arriere. Rayon de
bragquage. Longueur, largeur et hauteur hors tout (de pare-choc & pare-choc). Garde au

sol. Poids de la limousine (ou de la carrosserie la plus courante) ; éventuellement, poids
du chéssis nu.

VITESSE MAXIMUM : La vitesse maximum n'est mentionnée qu’a titre indicatif en
kilométres par heure.

De plus, mention est faite de tout détail de construction relevant d'une technique nouvelle
ou peu usitée, (allumage électronique, suspension caoutchouc, etc.). '
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) Al c.

2 LITRES (5 PL)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 65 mm x
100 mm, 1991 cm?®. Puiss.75ch a
4 500 t/mn ; couple max. 12,7 mkg a
3 000 t/mn. Puissance fiscale 11
ch. Compr, 6,5. Soupapes en téte,
1 arbre a cames en téte. Culasse
fonte. 8 carb. SU horiz.; pompe a
‘essence él. SU. Refroid, a eau par

pompe et thermostat, radiateur
10 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
toutes silenc., 2, 3, 4 synchr.,
rapports 3,38/1, 1,98/1, 1,37/1, 1/1,

m. arr. 3,38/1. Joints de cardan sur -

aiguilles, pont hypoide 4,62/1, es-
sieu moteur semi-flottant.

. CHASSIS

A. C. 2 LITRES

surbaissé, normal.
Susp. av. et arr. a essieu rigide,
ress. semi-ellipt.; amort. hydr.
arr. Girling. Frein a pied hydro-
méc. Girling, frein a main méc.
sur roues arr, Direction Bishop.
Pneus 5,50 x 17. Réservoir 52 lit.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement : 2,97 m ; voie av. et arr. 1,14
m. R. de braqg. 5,75 m. Long. hors
tout 4,65 m, larg. 1,70 m, haut.
1,55 m, garde au sol 0,175 m. Poids
de la berline 1295 kg.

Vitesse max. 136 km/h. :

ALFA ROMEO

« 6 C 2500 SPORT » (SVPL.)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 72 mm x
100 mm, 2443 cm?®. Puissance
90 ch a 4600 t/mn; couple max.
18 mkg a 3 000 t/mn. Puissance
fiscale 14 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes en téte, 2 arbres a cames
en téte (chaine). Culasse fonte;
1 carburateur double Weber DCR ;

pompe a ess. mécanique. Refroid.

a eau, pompe et thermostat.

TRANSMISSION i Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanigue 4 vitesses,
toutes silencieuses et synchroni-
sées, rapports 3,801, 2,33/1, 1,51/1,

1/1, marche arr. 3,70/1 ; commande
sous volant. Arbre en 2 trongons
a4 double cardan, pont hél, 4,35/1.

CHASSIS — cadre Bloctube 2
longerons caissons. 4 roues indé-
pendantes. Susp. av. par bielles
longit. et ressorts a boudins enfer-
més ; susp. arr, par essieu oscil-
lant, bielles longit. et barres de tor-
sion ; amort. hydrauliques. Frein a
pied hydr., frein & main mécanique
sur roues arr. Direction a vis et
secteur. Pneus 6,50 x 17. Réser-
voir d'essence 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,47 m.
Rayon de brag. 5 m. Long. h. t.

4,90 m, larg. h. t. 1,82 ‘m, haut; -
1,57 m, garde au sol 0,17 m. Poids -

de la berline 1500 kg. Poids du
chéssis nu 1 075 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

« 2500 SUPERSPORT » (2 PL.)

MOTEUR : mémes organes que
le 2500 sport, mais équipement
différent. Puissance 105 ch a
4 800 t/mn ; couple max. 21 mkg a
3200 t/mn; compr. 7,5; 3 carbu-
rateurs inversés Weber 36 DO 2.

TRANSMISSION :
pont 3,94/1.

Rapport de

COTES PRINCIPALES (chassis
court) : Emp. 2,70 m. Rayon de
braq. 4,6 m. Long. h. t. 4,58 m,
larg.- h. t. 1,78 m, haut. 1,50 m.
Poids de la berline sport 1 400 kg,
du chassis nu 1000 kg..

Vitesse max. 165 a 170 km/h.
Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour le modéle
« 6 C 2500 Sport»,
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ALLARD

« FOUR-SEATER » (4 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en V (90°) (Ford-
Dagenham), 77,8 mm x 95,3 mm,
3622 cm®. Puissance 86 ch a
3800 t/mn ; couple max. 21 mkg a
2 000 t/mn. Puissance fiscale 21 ch.
Taux de compr.6,12. Soupapes laté-
rales. Culasses fonte, 1 carbura-
teur Ford inversé double corps,
pompe & essence Ford (mécanique)
Refroid. & eau par pompe, radiateur
de 20 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique Ford,
3 vitesses, 2, 3 silencieuses et
synchronisées, rapports 3,5/1,1,7/1,
1/1, marche arr. 4,52/1 ; commande
centrale. Arbre de transmission a
joint de cardan Ford, pont hélicoi-
dal 4,1/1 (coach.: 3,78/1), essieu
arr, trois-quarts flottant.

CHASSIS normal a cadre indé-
pendant entretoisé en X, surbaissé ;
susp, av. a essieu oscillant et res-
sort transv.; susp. arr. classique
(ressorts transversal); stabilisa-
teur antiroulis; 4 amort. hyér,
Luvax-Girling. Frein a pied hydr.
Lockheed, frein @ main méc. sur
roues arr. Direction a vis et doigt.
‘Pneus 6,25 x 16, Réservoir d'es-

sence 91 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2.84 m; voieav. 1,42 m, arr. 1,32 m

Chéssis du modéle Allard « Two Seater » 1948-
1949, Le moteur est un Ford V8 de 3622 cm®
développant 86 ch. Un nouveau modéle compé-
tition, le type dJ, vient d’étre présenté. Il
comporte un moteur Ford 84 x 98.4, de 4372 cm®
développant 120 ch a 3800 t/mn. Suspension
avant a roues indépendantes par ressorts a
boudin. Freins Lockheed & tambours refroidis.
Carrosserie {rés surbaissée. Vitesse 160 km/h.

et 1,47 m. Rayon de braq. 6,75 m.
Long. hors tout 4,57 m, larg. hors
tout 1,73 m, haut. 1,40 m, garde au
sol 0,22 m. Poids de la 4-places :
1220 kg, du Drophead Coupé (ca-
briolet) 1 220 kg, du chassis 965 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« TWO-SEATER » (2-4 PL.)

(cabriolet grand sport) _

TRANSMISSION : Rapports de
la boite de vitesses 3,15/1, 1,76/1,

1/1, marche arr. 4,52/1. Rapport du
pont arr. 4,1/1.

COTES PRINCIPALES (chassis
court allégé) : Emp. 2,69 m; voie
av. 1,42 m, arr, 1,27 m. Rayon de
braq. 55 m. Long. 4,36 m, larg.
1,73 m, haut. (pare-brise baissé)
1,06 m, garde au sol 0,22 m. Poids
1170 kg.

Vitesse max. 135 km/h.
Les autres caractéristiques sont

les mémes que pour le cabriolet
standard four-seater et le coach.




MOTEUR « ALVIS » 14

ARMSTRONG SIDDELEY

« 16 » 2,3 LITRES (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 70 mm x
100'mm, 2 309 cm®. Puissance 75 ch
4.4 400 t/mn ; couple max. 14,7 mkg
a 2500 t/mn. Puissance fiscale
11 ch. Taux de compr. 7,0. Sou-
papes en téte a culbuteurs, et

arbre-a cames latéral avec pous- -

soirs de soupapes hydrauliques

Zéro Lash. Culasse fonte. 1 carbu-
rateur Stromberg inversé; pompe
a4 essence AC. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat. Ra-
diateur 14 litres. ;

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage centrifuge
Newton et boite Wilson 4 4 vitesses,
3,6/1,2,14/1, 1,42/1, 1/1, marche arr.
4,5/1. Pont hypoide 5,1/1.

CHASSIS normal surbaissé 3
I’arr, et passant sous les trompettes
de l'essieu arr., traverse en X,
Roues av. indépendantes par bielles
triangulées transversales et barres
de torsion longitudinales, suspen-

GRANDE-BRETAGNE

ALVIS

« 14 » (45 PL))
d

MOTEUR :4 cyl. enligne, 74 mm x
110 mm, 1892 cm®. Puissance

66 ch a 4 000 t/mn; couple max.
12,6 mkg & 2 750 t/mn. Puiss. fiscale
11 ch. Compr, 6,725. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse fonte. 1
carb. SU ; pompe & essence él. SU.
Refroid. a eau par pompe et ther-
mostat, radiateur 10,2 litres.

sion arr, classique (ressorts semi~
ellipt.) ; 4 amortisseurs Luvax-Gir~
ling hydr. Frein & pied hydroméc*
Girling avec timonerie de sécurité.
frein @ main mécanique sur roues
arr. Direction Burman Douglas.
Pneus 5,50 x 17. Réservoir d'es-
sence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m, voie av. 1,37 m, arr. 1,38 m.
Rayon de brag. 5,60 m. Long. h. t.
4,70 m, larg. h. t. 1,73 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,19 m. Poids
du cabriolet 1482 kg, du chassis
nu 1168 kg. :

Vitesse max. 120 km/h.
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TRANSMISSION : Roues arr.
“ motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécaniaue 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
2,97/1,1,93/1,1,33/1,1/1, marchearr.
2,97/1; commande centrale. Pont
hypoide 4,875/1. :
CHASSIS normal. Suspension a
essieux rigides, ressorts semi-el-

ASTON MARTIN

2 LITRES (2-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl.enligne, 82,55 mm
x 92 mm, 1970 cm®. Puissance
90 ch a 4 750 t/mn. Puissance fis-
cale 11 ch. Taux de compression
7,25. Soupapes en téte, a culbu-
teurs. Arbre a cames latéral
(chaine). Culasse fonte. 2 Earbura-
teurs horizontaux SU. Alimenta-

..-,-r.—.-..‘-
s

liptiques avantetarriére ; 4 amortis-
seurs hydr. Armstrong. Frein a pied
méc. Girling, frein & main méc.
sur roues arr. Dir. Marles. Pneus
6,00:<16. Réservoir d'ess. 51 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,74 m ; voie av. 1,37 m, arr. 1,37 m.
Rayon de brag. 6 m. Long. h. t.

4,42 m, larg. h. t. 167 m, haut,

tion en essence par pompe élec-
trique SU. Refroidissement & eau,
pompe et ventilateur. Capacité du
radiateur 15 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque & sec. Boite mécanique
a 4 vitesses, dont 3 synchronisées,
rapports 2,92/1, 1,881, 1,26/1, 1/1,
marche arriére 2,92/1; commande
centrale & distance. Arbre de trans-
mission Hardy-Spicer en 2 tron-
¢ons ; pont hypoide de rapport4,1/1
CHASSIS : tubulaire a section
rectangulaire, semi-coque. Roues
av. indépendantes par ressorts. a
boudins verticaux, graissage con-

BS

1,54 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 1380 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

«2 SEATER SPORT »

MOTEUR 69 ch a 4 000 t/mn.
TRANSMISSION : Pont 4,33/1.
Vitesse max. 135 km/h.

tinu des articulations par réservoir. -
Suspension arriére par ressort a
boudin : amortisseurs hydrauliques
Armstrong. Frein a pied hydrau-

_ lique Girling, frein a main sur roues

arriére. Direction
Pneus 5,75 < 16.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,73 m; voie avant
1,37 m, arriére 1,37 m. Rayon de
braquage 5,00 m. La longueur
hors tout, la largeur hors tout et
le poids du véhicule sont différents
suivant le modéle de carrosserie.
Hauteur 1,41 m, garde au sol
0,17 m.

Vitesse max. 140 km/h.

symétrigue.




AUSTIN A-90 « ATLANTIC »

AUSTIN

« A 40 » (4-5PL)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
65,48 mm x 89 mm, 1200 cm®.
Puissance 40 ch a 4300 t/mn;
couple max. 7,87 mkg a 2 200 t/mn.
Puissance fiscale 7 ch. Taux de
compression 7,2. Soupapes en téte
4 culbuteurs. Culasse fonte. 1 car-
burateur Zénith inversé; alimen-
tation en essence par pompe méca-
nique AC. Refroidissement a eau
par pompe et thermostat, capacité
du radiateur 7 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisque a sec. Boite méca-
nigue 4 vitesses, 2, 3, 4 synchr.;
rapports 4,03/1, 2,43/1, 1,63/1, 1/1,

marche arr. 5,16/1; commande
centrale. Arbre & cardan avec
joints universels Hardy, pont héli-
coidal 5,43/1.

CHASSIS normal, & cadre indé-
pendant, entretoises tubulaires.
Roues av. indép. par bielles trian-
gulaires-transv. et ressorts 4 bou-
dins ; susp: arr. classique (ressorts
semi-elliptiques). Stabil. & barres
de torsion arr.,, 4 amort. hydr.
Armstrong. Frein a pied hydr. av.,
méc. arr. Girling ; frein a main sur
roues arr. Direction & doigt et vis.
Pneus 5,20 x 16. Réservoir d'es-
sence 37 litres,

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,35 m; voie av. 1,23 m,
arr. 1,26 m. R. braq. 5,64 m. Long.
h.t.3,89 m, larg. h. t. 1,55 m, haut.
1,59 m ; garde au sol 0,17 m. Poids
du coach « Dorset» 4 pl. 2 portes
945 kg; poids de la limousine
« Devon » 4 pl, 4 portes 960 kg.

Vitesse- max: 115 km/h: -

« AT0 »-

MOTEUR : 4 cylindres en ligne
79,4 x 111,1 2199 cm®. Puissance
68 ch a 3800 t/mn; couple max.
13,32 mkg a 2 200 t/mn. Puissance

fiscale 13 ch. Compr. 6,85. Pompe
a ess. AC. Refroidissement par
pompe et thermostat. Rad. 14 lit.

TRANSMISSION : 4 vifesses;
3,72/1, 2,25/1, 1,4/1, marche arriére
4,8/1. Pont hypoide rapport 4,125.

CHASSIS : méme technique que
« A 40 ». Frein @ main sur les4r.
Pneus 5,50 x 16. Réservoir63litres,

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,43 m; voie av. 1,34 m,
arr. 1,40 m. R. de brag. 5,90 m.
Longueur h. t. 4,15 m, larg. 1,69 m,
haut. 1,65 m ; garde au sol 0,15 m.
Poids de la limousine 1 219 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

« A9 »

MOTEUR : 4 cylindres 87,3 x
111,1, 2660 cm®. Puissance 88 ch
a 4 000 t/mn. Couple max. 19,8 mkg
a 2500 t/mn. Compression 7,5,
2 carburateurs SU.

COTES PRINCIPALES : Long.
h. t. 4,49 'm, largeur h. t. 1,78 m,
hauteur 1,52 m. Poids du cabriolet
1270 kg-

_Les autres caractéristiques sont

les mémes que pour la « A 70 »,
Vitesse max. 135 km/h.




«A 125 » SHEERLINE (5-6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 87,3 mm
< 111 mm, 3992 cm®. Puissance
fiscale 23 ch. Taux de compression
6,8. Soupapes en téte commandées
par arbre a cames dans le carter,
tiges ef culbuteurs. Culasse fonte.

1 carb. inversé Stromberg ; pompe
a essence AC. Refroidissement a
~gau - -par-—pompe - et=thermostat, -
radiateur 15,6 litres. v

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque a sec. Boite mécanique
4 vitesses, 2, 3, 4 silenc. et synchr.,
rapports 3,41/1, 2,38/1, 1,43/1, 1/1,
marche arr. 4,08/1; commande
sous volant. Essieu trois-quarts
flottant. Pont hypoide 4,45/1.

CHASSIS normal a cadre indé-
pendant entretoisé. Frein a pied
hydraulique Lockheed, 4 amortis-
hydraulique Armstrong. Frein a
main méc. sur roues arr. Pneus
650> 16, Réservoir d'essence 72 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m, voie av. 1,47 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,55 m. Long.
hors tout 4,87 m, larg. hors tout
1,85 m, haut. 1,67 m, garde au sol
0,15 m. Poids de la limousine
toute équipée avec crics perma-
nents : 1987 kg.

Vitesse max. 135 km'h.

Les autres caractéristiques sont =
les mémes que pour les « A 70»
et « A 90 »,

« A 135 » PRINCESS (5-6 PL.)

MOTEUR : Méme technique que
pour le chéssis précédent, mais
puissance différente, 130. ch a
3100 t/mn. 3 carburateurs SU
inversés. Couple max. 27,8 mkg a
2200 t/mn.

POIDS de la limousine 2 113 kg.
Vitesse max. 145 km/h.
Les autres taractéristiques sont

les mémes que pour la « A 125 »
Sheerline.

: «"sflﬁﬂil’.}' :




EETEEn
BENTLEY

MARK VI (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm
% 114,3 mm, 4 257 cm®, Puissance
fiscale 24 ch. Taux de compr. 6,4.
Soupapes d’'admission en téte,
échappement latér. Culasse alu-
minium ; 2 carburateurs SU horiz. ;
2 pompes 2 essence SU. Refroid.
par eau (pompe et thermostat).
Radiateur 18 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage semi-centri-
fuge monodisque 4 sec. Boite méca-
nigue4 vitesses,toutes silencieuses,
2, 3, 4 synchronisées, rapports
2,98/1"2.011’1. 1,34/1, 1/1, marche

arriere 3,15/1. Pont hypoide 3,73/1,
essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS normal avec traverses
en X. Roues avant indépendantes
par bielles triangulaires et ressorts
a boudin, suspensicn arriére clas-
sique (ressorts semi-elliptiques);
stabilisateur a barres de torsion,
4 amortisseurs hydrauliques ré-
glables. Frein & pied hydraulique,
frein & main mécanique sur roues
arriére. Direction Marles a vis et
galet. Pneus 6,50 x 16. Réservoir
d'essence 80 litres. ]
Le nouveau cadre de chissis est
fortement entretoisé, |l posséde a
I'avant une large traverse-caisson
sur laquelle prennent appui les
ressorts hélicoidaux de suspension.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m; voie av. 1,42 m, arr, 1,47 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.

485 m, larg. h. t. 1,72 m, haut:
1,65 m, garde au sol 0,19 m. Poids
de la limousine 1 750 kg, du chassis
1300 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

SOUPAPE
D'ECHAPPEMENT

POUSSOIR"
* HYDRAULIQUE

BOITEL

MOTOCAR 3 CH (2 PL.) -

MOTEUR : DKW 2 cyl. en ligne,
2 temps, 74 mm x 68 mm, 589 cm®.
Puissance 18 ch & 3 500 t/mn. Puis-
sance fiscale 3 ch. Taux de compr.
5,9, Culasse fonte. 1 carburateur
Solex ; alimentation essence par
gravité. Refroid. & eau, radiateur
8 litres.

TRANSMISSION : Roues ar-
riere motrices, moteur arriére
transversal. Embrayage a disques
multiples. Bolte mécanique. DKW
3 vitesses.

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque tout acier. Roues av. et!

116

arr. Indépend. par ressorts a lames
transversaux ; amortisseur hydrau-
ligue Frein a pied hydraulique sur
“les 4 roues, frein & main méca-
nique sur roues arr. Direction a
crémaillére. Pneus 125 x 400, Réser-
voir d'essence 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,00 m; vole av.1,10 m, arr. 1,10 m.
R. braq. 4,50 m. Long. h. t. 3,15 m,
larg. h. t. 1,25 m, haut. 1,00 m,
garde au sol 0,16 m. Poids 400 kg.

Vitesse max. 95 km/h.

MOTOCAR BOITEL 3 CH
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BORGWARD

« HANSA 1500 » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. enligne 72 mm x
92 mm, 1 498 cm?. Puissance 48 ch.
Couple max. 10 mkg. Puissarice

fiscale 9 ch. Taux de compressisn -

6,5. Soupapes en téte et culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur in-
versé Solex. Pompe a essence
mécanique. Refroidissement a eau
par pompe.

TRANSMISSION : Propulsion
arriere. Embrayage monodisque &
sec. Boite & 3 vitesses silencieuses
et synchronisées. Rapports 3,48/1,
1,64/1, 1/1, marche arriere 3,70/1.
Pont hypoide 4,83/1.

CHASSIS : poutre centrale. Roues
avant Iindépendantes a Dbielles
triangulaires et ressort transversal

inférieur. Susp. arr. par demi-es-
sieux oscillants et ressort transv.
4 amortisseurs hydrauliques, Freins
hydraul. sur les 4 roues. Pneus
6,40 15. Réservoir d'essence 40 |it.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,60 m. Voie av. 1,25 m, arr. 1,30 m.
Long. h. t. 4,35 m; larg. 1,64 m; h.
1,50. R.de br.5,00 m. Poids 1000 kq.

 Vitesse max. 140 km/h.

BRISTOL-FRAZER NASH

BRISTOL « 400-A » (4 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 66 mm x
96 mm, 1 971 cm®. Puissance 81,2 ch
34 200t/mn ; couple max. 14,25 mkg
A 2500 t/mn. Puiss. fisc. 11 ch.
Compr. 7,25. Soupapes en téte
inclinées sur-2 rangées avec culbu-
leurs et renvois. Culasse fonte.
3 carb. Solex inversé double corps ;

pompe a essence AC. Refroid. a
eau par thermosiphon, pompe et
thermostat. Radiateur 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque & sec. Boite méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc. et
synchr.; rapports 5,43/1, 2,74/1,
1,64/1, 1/1, marche arr. 4,35/1;
commande centrale. 2 joints de
cardan, pont hélicoidal 3,09/1,
essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS :
cadre fermé. Roues av. indépen-
dantes par bielles triang. sup. et

4 plateforme et a-

ressort & lames transv. inf.; susp.
arr. classique (ressorts a barres
de torsion) ; 4 amort. hydr. Bristol.
Frein a pied hydr. Lockheed, frein
4 main méc. sur roues arr. Direc-
tion a crémaillére. Pneus 5,50 x 16.
Réservoir d’essence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,90 m ; voie av. 1,30 m,
arr. 1,37 m. Rayon de braquage
5,45 m. Longueur hors tout 4,32 m,
largeur hors tout 1,65 m, hauteur
1,52 m, garde au sol 0,165 m. Poids
du coach 1 185 kg.

Vitesse max. 135 km/h.
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cylindres de 1971 cm®

rateurs Solex.

FRAZER NASH

« LE MANS REPLICA» (2PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enlignes, 66 mm
X 96 mm, 1971 cm?. Soupapes en
téte inclinées avec culbuteurs et
renvoi. 122 ch a 5500 t/mn;
couple max. 19,46 mkg a 3 500 t/mn.
*Compr. 8,25 ou 9,5, 3 carbur.

«51 SUPER » (4-6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 78,6 mm
% 104,8 mm, 4 067 cm®. Puiss.115 ¢ch
& 3 600 t/mn ; couple max. 29,7 mkg
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L}
La voiture Frazer Nash « Le Mans
Replica » est équipée d'un moteur 6
développant
122 ch a 5500 t/mn. Taux de com-
pression 9. Alimentation par 3 carbu-
Le chassis est a forte
structure tubulaire. Vitesse 200 km/h

inversés Solex. Refroid. par pompe
et ventilateur; radiateur 9 litres,

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. Borg & Beck
monodisque a sec. Rapports des
vitesses 4,30/1, 2,18/1, 1,30/1, 1/1,
marche arriére 3,44/1; pont 3,55/1.
CHASSIS tubulaire trapézoidal.
Roues avant indép. par ressort
transv. sup. et bielle transv. Susp.

a 2000 t/mn. Puiss. fisc. 23 ch.
Compr. 6,6. Soup en téte & culb.
Cul. fonte. 1 carb. inversé Strom-
berg ou Carter & double corps;
pompe a ess. AC. Refroid. a eau
par pompe et thermostat ; rad. 13 [.

TRANSMISSION Embrayage
monodisque & sec. Boite mécan.
3 vitesses silenc et synchr., rap-
ports 2,7/1, 1,671, 1/1, m. arr.

FRAZER NASH « LE MANS REPLICA

arr. par barres de torsion. Amort.
hydr. Pneus 5,25 x 16. Réservoir
72 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m ; voie av. 1,22 m, arr. 1,22 m.
Rayon de braq. 4,25 m. Long. h. t.
3,60 m, larg. 1,14 m, haut. 0,97 m,
garde au sol 0,16 m. Poids 673 kg,
poids du chassis 542 kg.

Vitesse max. 200 km/h.

BUICK « 40 SPECIAL »

3,05/1 (ou, sur demande, Dynaflow)
Comm. sous volant. Pont hypoide
4,45/1, essieu arr. semi-flottant.

CHASSIS - cadre normal, a lon-
gerons caissons et croisillon,
Roues av. ind. par bielles triang.
transv. et ressorts a boudin ; susp.
arr, a ressorts a boudin, stab. a

barre de torsion av. et arr.; amort. =

av. et arr. hydr. Delco-Lovejoy.



)

Chassis de la Buick 51 Super Dynaflow,
muni d'un moteur 8 cylindres en ligne
de 4064 cm®. La transmission comporte
un convertisseur hydraulique de couple.

BUICK « 51 SUPER
DYNAFLOW »

Frein & pied hydr. Delco avec
verrouillage automatique pour
le parguage. Direction a vis sans
fin et a billes (Saginaw). Pneus

7,60 15et6,50x 16. Réserv. 72litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,07 m ; voie av. 1,50 m, arr. 1,58 m.
Rayon de brag. 5,90.m. Long. h. t.
5,33 m, larg. h. t. 1,98 m, haut,
1,67 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 5-6 places(Sedan
4 portes) 1839 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

«70 ROADMASTER » (5-6 PL.)
MOTEUR : 8cyl. 87,3 mm « 109,5

mm, 5 250 cm?, 150 ch & 3 600 t/mn.

Compr. 6,9. Radiateur 15,5 lit.

TRANSMISSION : Dynaflow a
convertisseur de couple hydrau-
lique. Pont hypoide rapport 4,1/1.

CHASSIS : Pneus 8,204 15.

COTES PRINCIPALES : Empatt.
3,20m. Rayon de braq.6,03 m. Long.
hors tout 5,47 m. Poids 1 980 kg.
Vitesse max. 160-kmh.-

« 40 SPECIAL » (6 PL.)

MOTEUR. 1° avec transmission
mécanigue, compr. 6,3, puissance

110 ch a 3 600 t/mn. 2°avec Dyna-
flow, compr. 6,9, puissance 120 ch.

PNEUS 7.60:15 super basse pres-
sion. Les autres caractéristiques -
sont les mémes que celle de la « 51
Super », avec quelques différences
dans la carrosserie.




_CADILLAC 62

CADILLAC

«62» (6PL)

MOTEUR : 8 cyl. en V, 96,8 mm =
114,3 mm, 5422 cm® Puissance
162 chevaux a 3 800 t/mn; couple
max. 43,13 mkg & 180C t/mn.
Culasses fonte. Puissance fiscale
31 chevaux. Taux de compression
7,5. Soupapes en téte, poussoirs

1AL ]
CEMSA-CAPRONI

«F 11 »(4PL)

MOTEUR : 4 c/l. opposés a plat,
75 mm x 71 mm, 1 254 cm®. Puis-
sance 45 ch a 4 400 t/mn; couple
max. 8,4 mkg & 2 600 t/mn. Compr.
6,5. Soupapes lat. 1 carb. Zénith.
Alimentation en essence par gra-
vité. Refroid. & eau par thermo-
siphon. Radiateur 7 litres.

' CEMSA-CAPRONI F I

e s s

hydrauliques de soupapes, type
Zero Lash. 1 carburateur inversé
Carter a double corps; pompe a
essence AC. Refroidissement a
eau par pompe de circulation et
thermostat, capacité du radiateur
17 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Boite Hydromatic. 4 em-
brayage hydraulique, 4 vitesses
et marche arriére, rapports 3,8/1,
2,65/1, 1,44/1, marche arriére 4,3/1.
Pont hypoide, semi-flottant, rap-
port 3,36/1.

TRANSMISSION : Traction
avant. Embrayage monodisque a
sec. Boite mécanique a 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses et synchroni-
sées; rapports 3,66/1, 2,36/1,
1,56/1, 1/1, marche arriére 3,66/1;
commande sous volant, Rapport
de pont arriére 1/4,11 ou 1/4,34.

CHASSIS a plate-forme, carros-
serie monocoque. Suspension av.
et arf. & roues indépendantes, par
bielles triangulaires inférieures et
ressorts & boudin, 4 amortisseurs
hydrauliques RIV. Frein a pied

CHASSIS - cadre normal sur-
baissé, a longerons caissons et
entretoises, croisillon  central.
Roues avant indépendantes par
bielles triang. transv. et ressorts
a boudin ; suspension arriére clas-
sique (ressorts semi-elliptiques);
stabilisateurs avant et arriére;

amort. hydrauliques Delco-Lovejoy
a double effet. Frein & pied hy-
drauligue Delco, frein & main méc.
sur roues arriére. Direction a vis
sans fin et billes (Saginaw). Pneus
8,20 x 15,
75 litres,

Réservoir d'essence

hydraulique Marelli. Frein & main
meécanique sur roues arriére. Direc-
tion & vis globoide et galet. Réser-
voir d'essence 40 litres. Pneus
5,90 « 15.

COTES PRINCIPALES : Empatt.
2,55 m; voie avant et arriére 1,25;
rayon de braguage 5 m. Longueur
h. t. 4,60 m, largeur h. t. 1,58 m,
havteur 1,41 m; garde au sol
0,155 m. Poids de la limousine
930 kg.

Vitesse max. 122 km/h.




COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 3,20 m; voie av. 1,50 m,
arr. 1,60 m. Rayon de brag. 6,95 m.
Longeur hors tout 5,46 m, largeur
2,05 m, hauteur 1,67 m, garde au
sol 0,20 m. Poids de la limousine
2 002 kag.

Vitesse max. 155 km/h.

CADILLAC SERIE 75 : Mémes
caractéristiques mécanigues que la
62, mais empattement de 3,45 m
pour grandes carrosseries limou-
sines a 7 places.

Rapport du couple de pont 3,77/1.

CHEVROLET

FLEETMASTER (4-5 PL)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 89mm *
9525 mm, 3547 cm®. Puissance
91 ch a 3300 t/mn; couple max.
24,1 mkg a 2000 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,6.
Soupapes en téte a culbufeurs.
Culasse fonte, 1 carburateur inversé
Carter; pompe a essence méca-

VROLET FLEETMASTER

nigue AC. Refroid,

a eau par
pompe, radiateur 15 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 3 silenc. et synchr., rapports
2,94/1, 1,68/1, 1/1, marche arr.
2,94/1; commande sous volant.
Arbre de transmission @ poussée
centrale, pont hypoide 4,11/1.

CHASSIS — cadre normal.
Roues avant indépendantes par
bielles transv. triang. et ressoris
4 boudin; susp. arr. classigue

CHASSIS DE LA CADILLAC « 62 »

.Chassis orthodoxe dans son ensem-
ble. mais conforme aux derniéres
conceptions. Le cadre est surbaissé
au maximum et composé de |onge-
rons formant caissons. La rigidité
est améliorée par un croisillon cen-
tral en plus des entretoises habi-
tuelles. Le moteur est un 8 cyl. en
V de 96,8 mm d'alésage et 114,3 mm
de course (5 422 cm®) et développe
162 ch a 3800 t/min. Les soupapes
en téte sont commandées par des
poussoirs hydrauliques Zéro-Lash.

(ressorts semi-ellipt.) ; stabilisa-
teur av.; 4 amort. hydr.-télesco-
piques. Frein a pied hydr., frein &
main méc. Direction a vis et galet.
Pneus 6,70 x 15. Réservoir d'es-
sence 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m ; voie av. 1,44 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braqg. 5,95 m. Longueur
hors tout 5,00 m, largeur hors
tout 1,87 m, hauteur 1,62 m,
garde au sol 0,20 m. Poids de la
limousine 1 484 kg. :

Vitesse max. 125 km/h.




CHRYSLER « NEW-YORKER» C-47

CHRYSLER

« WINDSOR » C-45 (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 87,3mm
» 114,3 mm, 4106 cm®. Puissance
117 ch & 3600 t/mn; couple max.
28,7 mkg a 1500 t/mn. Puissance
fiscale 24 ch. Taux de compr. 7,1.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carb. Carter inversé; pompe a
ess. méc. AC. Refroid. a eau par
pompe, radiateur 16,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydr. ou
monodisque & sec. Boite a com-
mande hydro-électrique Presto-
matic 4 vitesses, toutes silenc. et
synchr., rapports 3,57/1, 2,041,
1,751, 1/1, marche arr. 3,99/1;
commande sous volant. Arbre a
double cardan Detroit Universal,
pont hypoide 3,54/1.

CHASSIS Cadre genre bloc-
tube. Roues av. ind. par bielles
triang. transv. et ressorts a boudin ;
susp. arr. classigue (ressorts semi-
elliptiques) ; stabilisateurs a barres
de torsion av. et arr. ; 4 amort. hydr.
télescop. Frein & pied hydr. &
doubles cylindres, frein a main
méc. sur la transmission. Direc-
tion a vis et galets. Pneus 7,60 -
15. Réservoir d'essence 64 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp-
3,18 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,54 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
5,24 m, larg. h. t. 1,84 m, hauteur
1,56 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1680 kg.

Vitesse max. 145 km h.

« NEW-YORKER» C-46 (5 PL.)

MOTEUR : 8 cyl.en ligne,82,55 mm

123,8 mm, 5300 cm®. 137 ch a
3200 t mn; couple max. 37,26 mkg
a 1600 tmn. Puiss. fisc. 30 ch.

Taux de compr. 7. 1 carb. Strom-
berg. Rad. 24 litres.

TRANSMISSION Rapport de
pont 3,36/1.
CHASSIS Pneus 8,20 = 15,

Réservoir 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,34 m; voie av. 1,46 m, arr. 1,56 m.
Rayon de brag. 6,75 m. Long,
5,39 m, larg. 1,89 m, haut. 1,67 m_
garde au sol 0,20 m. Poids 1 900 kg_

Vitesse max. 155 km h.
Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la «Windsor»,

« CROWN IMPERIAL »
(C-47) (8 PL)
COTES PRINCIPALES Emp.

3,69 m. Long. 5,97 m. Poids 2 250 kg.

Les autres caractéristigues sont
identiques a celles du modéle
8 cyl. New Yorker.

Vitesse max. 140 km/h.

.=

=
=

i

CITROEN

2 CH (4 PL)

Voiture populaire munie d'un
moteur 2 cylindres a plat (flat
twin), 4 “temps, de 375 cm®.

Il LEGERE (4-5 PL.)
PERFORMANCE

MOTEUR « Performance » : 4 cyl.
enligne, 78 mm » 100 mm, 1 911¢cm®.
Puissance 56 ch a 3 800 t/mn ; cou-
ple max. 12,1 mkg a 2000 t/mn.
Puiss.-fisc. 11 ¢h.- Compr. 6,2.
Soupapes en téte a culb.

TRANSMISSION Roues av.
motrices. Embr. monodisque a sec.




CISITALIA

« SPORT» (2 PL.)

MOTEUR : dérivé du moteur
FIAT type 1100, 4 cyl. en ligne,
55 ch & 5500 t/mn. Compr. 7,5.

Vitesse max. 160 km/h.

Les caractéristiques mecaniques
sont les mémes que pour la Fiat
« 1100 »,

« SPORT SPECIAL »

80 ch & 5500 t/mn; compr. 9,5.
rapports de boite : 3,1/1, 1,91,
1,18/1, 1/1. Pont 3,67/1.

Vitesse max. en coupé : 170
km'h.

« MILLE MILLES »

Méme moteur. Rapports de boite
3,41, 1,86/1, 1,22/1,1/1. Pont 3,25/1.

Vitesse en coupé : 195 km'h.

MOTEUR CISITALIA

Le Moteur de laCisitalia
Sportestunevariantedu
moteur Fiat1100,4 cyl.en
ligne.En «Sportspécial»
compression 9,5,il don=
ne 60 ch a 5500 tours m.

Boite mécan. 3 vitesses, 2,3 silenc.
et synchr.; rapports 3,82/1, 2,13/1,
1,251 ; marche arr. 5,1/1; com-
mande au tableau; 1 arbre a 2
cardans-Spicer par roue-av., pont
Gleason 3,43/1.

VOITURE MONOCOQUE tout
acier : caisse a longerons intégrés.
Roues av. indép. par ftriangles
|at., barres de torsion long. susp.
arr, avec bras longit. et barres de
torsion transv.; barre de stab.
4 amort. hydr. télesc. Spicer. Frein
a4 pied hydr. Lockheed, frein a
main méc. sur roues arr, Direction
a crémaillere. Pneus 165 x 100.
Réservoir d'ess. 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,91 m ; voie av., 1,37 m, arr. 1,35 m.
R. de brag. 6,5 m. Long. h. t. 4,45
m, larg. 1,67 m, haut. 1,52 m,
garde au sol 0,18 m. Poids 1 045 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

i1 NORMALE (5 PL.)

Emp. 3,09 m; voie av. 1,49 m, voie
arr. 1,46 m. Rayon de brag. 6,7 m,

Long. h. t. 4,76 m, larg. h. £.1,79 m.~

haut. 1,54 m, garde au sol 0,18 m.
Poids 1100 kg.

Autres caractéristiques identiques
a celles de la 11 légére.

« 15 SIX» (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 78 mmx
100 mm, 2 867 cm®. Puissance 77 ch
a 3800 t/mn; couple max. 19,8
mkg & 1 500 t/mn. Puiss. fisc. 16 ch.

Compr. 6,2. Soupapes en téte &

culb. Culasse fonte. 1 carb. Solex

30 FFIA P 2; pompe a essence.

méc. Refroid. a eau par pompe,
radiateur 12 litres.

TRANSMISSION :
motrices‘. Embrayage

Roues av.

Cométe- -

Mecano, . bidisque, a sec. Boite
mécanique 3 vitesses, 2, 3 silenc. -
et synchr., rapports 3,42/1, 1,56/1,
1/1, marche arr. 4,10/1 ; commande
au tableau. 1.arbre a-double.cardan .
et antivibrateur Bibax par roue av.,
pont Gleason 3,88/1.

- CHASSIS-CAISSE monocoque

a longerons intégrés. Roues av.
indép. par bielles triang. lat. et
barres de torsion; susp. arr. a
bras longitud. et barres de torsion ;
4 amort. hydr. télesc. Spicer. Frein
a pied hydr. Lockheed, frein a main
méc. sur r. arr. Dir. & crémaillére.
Pneus 185 x 400, Rés. ess. 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m; voie av. 1,49 m, arr. 1,46 m.
Rayon de brag. 7,15 m. Long. h. t. .
4,76 m, larg. h. t. 1,79 m, haut.
1,54 m, garde au sol 0,20 m. Poids

de la berline 1 270 kg.

Vitesse max. 130 km/h.
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CLAVEAU

« DESCARTES » (5 PL.)

MOTEUR : BCV 8 cyl. en V (90°)
66 mm x 84 mm, 2300 cm®. Puis-
sance 85 ch a 4200 t/mn; couple
max. 18 mkg & 2500 t/mn. Taux
de compr. 7. Double arbre & cames
en téte. 1 carb. Zenith EEI 30,
pompe a essence Tecalemit.
Refroidissement a eau.

TRANSMISSION : Traction
avant, moteur avant. Embrayage
a sec Ferodo. Boite & 5 vitesses
silencieuses, rapports 3,4/1,2,21/1,
1,471, 1,07/1, 0,83/1, marche arr.
2,3/1. Joints de cardan homociné-

* CLAVEAU « DESCARTES »

tiques. Pont hypoide de rapport
4,78/1.

CHASSIS-CARROSSERIE
monocoque. Susp. avant et arriére
a4 roues ind. susp. caoutchouc,
frein & pied Lockheed. Frein a
main mécanique sur roues arr.

Direction crémaillére. Pneus 6,00 X
17. Rés. essence 110 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,07 m; voie av. et arr.
1,40 m. Poids de la limousine
900 kg. :

Vitesse max. 140 km/h. (estimée).
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CHASSIS DAIMLER 4 LIT. 6 CYL.

DAIMLER

4 LITRES 6 CYL. (6-8 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 5,09 mm
x 120,02 mm, 4095 cm®. 111 ch a
600 t/mn ; couple max. 26,20 mkg

a 1200 t/mn. Puiss. fisc. 238 ch.
Compr. 6,3. Soup. en téte a culb.
2 carb. SU inversés; pompe &
essence AC « T », Refroid. & eau,
pompe et thermostat, culasse fonte,
rad. 18,25 litres. i

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydr. Boite
présélective Wilson 4 vifesses,
toutes silenc., rapports 4,19/1,




U S. A
CROSLEY

CROSMOBILE C.C. (4 PL.)

MOTEUR : Spécial Taylor « Co-
bra » en acier brasé, 4 cyl. 63,6
mm x 57,2 mm, 725 cm® 27 ch a
5200 i{/mn ; puiss. fisc.4ch.Compr.
7,8. Soupapes en téte. Culasse non
détachable acier. 1 carb. inversé
Tillotson Dy-9 B ; pompe a essence
méc. Refroid. & eau par pompe et
thermostat, rad. 5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite méc. 3 vit.,, dont 2 synchr.;
rapports 3,30/1, 1,73/1, 1/1, m. arr.
3,30/1. Pont hélicoidal 5,17/1.

CHASSIS-cadre normal. Essieux
rigides avec ressorts semi-ellipt.
av., quart-ellipt. arr.; 4 amort.—
Houdaille.Freina pied méc.Hawley,
frein & main méc. sur r. arr. Dir.
Ross, a came et levier. Pneus
4,50 x 12. Rés. d’ess. 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,03 m; voie av. 1,01 m, arr. 1,01 m.
Rayon de braq. 4,00 m. Long. h. t.
3,68 m, larg. h. t. 1,24 m, haut.
1,34 m, garde au sol 0,14 m.
Poids du coach 550 kg.

Vitesse max. 96 km/h.




2,38/1, 1/53,1, 1/1, marche arr.
6,3/1. Commande au volant. Pont
hypoide 4,7/1, essieu moteur trois-
quarts flottant.

CHASSIS normal surbaissé, tra-
verses en X. Roues av. indépen-
dantes parressorts & boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-ellip-
tiques); 4 amortisseurs hydr.

Luvax-Girling accouplés par barres

de torsion. Frein a pied Girling
hydro-méc. avec servo-Dewandre &
dépression, frein & main mécani-
que sur roues arr. Direction Marles
a vis sans fin et 2 galets.. Pneus
8,00 % 17. Réservoir d'essence 90
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,52 m ; voie av. 1,52 m, arr. 1,60 m.
R. de brag. 7,6 m. Long. h. t.5,40
m, larg. 1,88 m, haut. 1,83 m,
garde au sol 0,18 m. Poids de la
limousine 2 565 kg, chassis 1752 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

55 L. 8 CYL. (6-8 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne,5460cm?-
152 ch a 3600 t/mn; couple max. °

36,15 mkg a 1200 t/mn. Puiss.
fisc..81 ch. Radiateur 28 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 4,171, 2,371, 1,51, 1/1,
marche arr. 6,24/1; arbre a cardan
Hardy Spicer. Rapportde pont4,1/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,73 m. Long. h. t. 5,64 m. Poids
de.la limousine 7 places 2680 kg.
Poids du chassis nu 1880 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Les autres caractéristiques sont

MOTEUR DAIMLER
8 CYLINDRES 36 CH-

DAIMLER 2,5 LIT. 6 CYL. SPORT

identiques 2 celles du précédent
chassis 4 litres 6 cylindres.

2,5 6CYL. (45 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 2 522
cm®. Puissance 71 ch a 4200 t/mn.
Puissance fiscale 25 ch.

CHASSIS surbaissé de caracté-
ristiques anal.a celles de la 4 lit.

DELAGE

3 LITRES (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 83,7 mm
% 90,5 mm, 2988 cm®. Puissance
82 ch a 4000 t/mn; couple max.
18 mkg. Puissance fiscale 17 ch.
Compr. 7,3. Soupapes en téte -3
culbuteurs. Culasse fonte, 1 car-
burateur inversé Solex; pompe 2a
essence SEV. Refroidissement a
eau par pompe, radiateur 12 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite Cotal présélective
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,08/1, 2,17/1, 1,39/1, 1/1, marche
arr. 3,03/1: commande au volant,
poussée par les ressorts, pont
hélicoidal 4,18/1 ou 4,42/1.

CHASSIS - cadre entretoisé
Roues avant indépendantes par
bielles’ longitudinales et ressorts a
boudin ; suspension arriére classi-
que (ressorts semi-elliptiques);
amortisseurs hydrauligues Hou-
daille. Frein a pied hydraulique
Lockheed, frein 2 main mécanique.

Direction a vis et écrou. Pneus
6,50 x 17. Réservoir d'essence 80 _
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m ; voie-av, 1,37 m, arr. 1,46 m.
Rayon de brag. 6 m. Long. h. t.
5,00 m, larg. h. t. 1,72 m. haut.
1,55 m, garde au sol 0,18 m. Poids
du coupé 1525 kg, du chassis
1000 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

OBSERVATION : Cette voiture
peut aussi étre livrée avec chassis
long, ainsi qu'en version sport
OLYMPIC (moteur 3 carburateurs).




MODELES 175, 175 S, 178, 180

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 94 107,
4 455 cm®. Puissance 140 a 185 ch
(1 ou 3 carburateurs). Puissance
fiscale 26 ch. Taux de compr. 7,1.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte. Chemises amovi-
bles, bati bloc en aluminium.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices ; embrayage bidisque 2
sec ; boite électromagnétique Cotal
a 4 vitesses. Pont hypoide a car-
dans latéraux type De Dion. Arbres
passant a travers une fenétre cir-
culaire ménagée dans les flancs de
longeron ; rapport de pont 3,82/1.

CHASSIS : Cadre renforcé bloc-
tube a traverses tubulaires. Plan-
cher soudé. Roues av. indépen-
dantes, ressorts a boudin enfermés
systéeme Dubonnet. Ressorts arr.
semi-elliptiques, amortisseurs arr.
Houdaille. Frein & pied hydraulique
a2 2 pompes. Frein a main sur
roues arr. Direction 2 commande
symétrique. Roues 6,00 » 18.

COTES PRINCIPALES : Les
types 175, 175 S, 178, 180 ne dif-
féerent que par l'équipement du
moteur et |'empattement. Empatt.
175 et175S :2,95 m; 180 : 3,33 m;
178 : 3,15 m. Voie av. 1,45 m;
voie arr. 1,53 m. Poids du chassis
1250 kg.

Vitesse max. : 175 : 155 a 165
kmh. — 175 S : 190 km/h. —
178-180 : 140-145 km/h.

DELAHAYE « 135 M » (4 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 84 mm x
107 mm, 3 557 cm®. Puissance 95 ch
a4 3800 t/mn (115 ch avec 3 carbura-
teurs); couple maximum 25 mkg.
Puissance fiscale 20 ch. Taux de
compr. 7,1. Soupapes en téte a
culbuteurs. Culasse fonte. 1 ou
3 carburateurs inversés Solex;
pompe a essence méc. Refroid.
a eau par pompe, radiateur 12litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite présélective Cotal ou méc.
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,46/1,2,22/1,1,64/1,1/1, marche arr.
3,46/11; commande sous volant.
Poussée par les ressorts, cardan,
pont hélicoidal 3,42/1.

CHASSIS-cadre entretoisé.
Roues av. ind. par bielles transv.,
bras longit. de réaction, ressorts
transv.; susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt.) ; 4 amort. a fric-
tion. Frein & pied méc. Bendix auto-
servo, frein @ main sur roues arr.
Direction a vis et écrou. Pneus
6,00 x 17. Réserv. d'ess. 90 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,95 m; voie av. 1,38 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braq. 5,5 m. Long. h. t.
4,57 m, larg. h. t. 1,77 m, haut.

1,38 m, garde au sol 0,20 m. Poids
- du cabriolet décapotable 4-5 places

sous capote (Chapron) 1420 Kkg.

« 135 MS. » (4PL)

MOTEUR : technique identique
au précédent mais équip. gd sport
6 cyl. 84 mm x 107 mm, 3557 cm?®
130 ch & 3800 t/mn, culasse spé-
ciale. Compr. 8 3 carb. inv. synchr.”
Solex de 35 avec pompe de reprise.

TRANSMISSION : sur demande,
boite Cotal a 4 vit. sil.

CHASSIS : Réservoir 100 litres.
Poids du  cabriolet ou coach.
décapotable grand sport : 1 400 kg.
Vitesse max. 150 a 170 km/h.




 DE SOTO « DIPLOMAT »

DE SOTO

« DIPLOMAT DE LUXE »
(5 PL.) ‘

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 82,55mm
x 111,1 mm, 3567 cm®. Puissance
98 ch a4 3600 t/mn; couple max.
24,15 mkg a 1200t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes lat. Culasse fonte.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque 3 sec
ou hydr. Boite méc. 3 vit., 2 et 3

s
DODGE

« KINGSWAY » D-31 (5-6 PL.)

COTES PRINCIPALES : Rayon
de braq. 6§ m, long. h. t. 4,70 m,
larg. h. t. 1,80 m, haut. 1,68 m,
garde au sol 0,19 m. Poids de la
limousine 1470 kg.

Autres caractéristiques : voir De
Soto « Diplomat ».

DODGE « WAY FARER »

silenc. et synchr., rapports 2,57/1,
1,83/1, 1/1, m. arr. 3,48/1; pont hy-
poide 3,9/1.

CHASSIS-cadre fermé.
av. indépendantes par

Roues
bielles

triang. transv. et ressoris-a-boudin.;__

susp. arr. classique (ressorts semi-
ellip.). Frein & pied hydr. Lockheed,
a main méc. surtransm. Direction
a vis et galets. Pneus 6,40 x 15,
Réservoir d'ess. 65 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,52 m.
Rayon de brag. 6,50 m. Long. h. t.
4,70 m; larg. h. t. 1,80 m, haut.
1,62 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la limousine 1450 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

« WAYFARER » D-29 (4-6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 82,55%
117,5 mm, 3770 cm® 104 ch i
3600 t/mn; couple max. 26,2 mkg
a 1200 t/mn. Puiss. fisc. 22 ch.
Compr. 7. 1 carbur. Stromberg
inversé. Refroid. & eau par pompe
et thermostat, radiateur 14,2 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m ; voie 1,53 m. Rayon de braq.
6,25 m. Long. 4,45 m, larg. 1,80 m,
haut. 1,59 m, garde au sol 0,19 m.

TRANS =

« CUSTOM » (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 87,31mm
% 107,9 mm, 3858 .cm®. 114 ch a
3600 t/mn ; couple max. 27 mkg a
1600 t/mn. Puiss. fiscale 22 ch.

Embrayage
hydr., boite semi-automatique
Prestomatic 4 vitesses, toutes

silenc. et synchr. Rapports 3,57/1,
2,04/1, 1,75/1, 1/1, marche arr.
4,02/1. Pont 3,54/1 ou 3,73/1.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,19 m. Rayon de brag. 6 m. Long.
h. t. 5,44 m, larg. h. t. 1,83 m. haut,
1,70 m, garde au sol 0,20 m. Pneus
7,60 x 15. Poids lim. 1700 kg.

Vitesse max. 145 km h.

« CORONET » D-30 (7 PL.)

MOTEUR
« Wayfarer ».

TRANSMISSION: Embrayage hy-
draulique, semi-automatique, 4 vi-
tesses silencieuses et synchro-
nisées Gyromatic.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,13 m (5-7 places, 3,49 m); lon-
gueur hors tout 5,17 m, larg. h. t,
1,83 m, hauteur 1,66 m.

Méme moteur que




i —

FERRARI

« 166 SPORT » (3 PL)

MOTEUR: 12 cyl. en V a 60°, 60
mm 58,8 mm, 1995 cm® Puis-
sance 90 ch a 5600 t/mn; couple
max. 12,8 m/kg & 5000 t/mn. Puis-
sance fiscale 11 ch. Taux de compr.
6,8. Double arbre a cames en téte
par groupe. Carburateur Weber,
Pompe a ess. mécanique A. C.
Refroidissement a eau par pompe
et thermostat. Radiateur d'huile,
radiateur d'eau 6 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec, Boite mécanique a 5 vitesses,

2, 3, 4, 5 silencieuses; 3, 4, 5 syn-
chronisées, 5¢ surmultipliée. Pont
hélicoidal 4,9/1.

CHASSIS: Tubes elliptiques. Sus-
pension avant a roues indépendan-
tes, par bielles transversales,
sup. et inf. Ressort transversal a
lames. Arriére ressort semi-ellip-
tique et stabilisateur. 4 amort-
hydraul. Ferrari. Frein au pied
‘hydraul. Ferrari. Direction a vis et
écrou. Pneus 5,50 x 15. Réservoir
d'essence 72 litres.

COTES PRINCIPALES: Emp.
2,62 m. voie avant 1,25 m, arriére
1,20-m. Longueur hors tout 3,98 m,
largeur hors tout 1,57 m, hauteur
1,30 m, garde au sol 0,16 m.
Poids 780 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

FERRARI « 166 SPORT »

« 166 INTER » (2 PL))

MOTEUR: mémes caractéristiques
mais compression 7,5. Puissance
110 ch a 6000 tmn. Couple max.
16,2 mkg & 5000 t/mn; 3 carbura-
teurs Weber,

DIMENSIONS: Emp. 2,42 m.
Long h. t. 3,82 m; larg. 1,57 m,
Garde au sol 0,15 m. Poids 630 kg.
Vitesse max. 170 km/h.

« 166 MILLE MILLES » (2 PL.)

MOTEUR: Compression 10. Puis-
sance 140 ch a 6 600 t/mn.
Réservoir d’essence 90 litres.
DIMENSIONS: Emp. 2,20m. Long.
h. t. 3,78 m.; haut. 0,95 m. !
Vitesse max. 220 km/h.

TRAIN AVANT DE LA FERRARI 166

Vue trois quarts arriére du moteur
et de la suspension avant de la
Ferrari 166 sport. Moteur 12 cylin-
dres en V & 60°. La 166 inter et la
Mille milles ont 3 carburateurs.



ITA

~ FIAT

« 500 C» (2 PL.)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne
52 mm x 67 mm, 569 cm®. Puissance
16,5 ch & 4 400 t/mn. Culasse alliage

U. S. A.

FORD

« V-8 » 1949 (6 PL.)

MOTEUR:S8cyl. en V (90°),
81 mm x 95,2 mm, 3 916 cm?. Puis-
sance 101 ch a 3800 t/mn ; couple
max.25 mkg a 2000 t/mn. Puissance
fiscale 22 ch. Taux de compr. 6,75,
Soupapes latérales. Culasses fonte.
1 carburateur inversé Ford ; alimen-
tation en essence par pompe mé-
canigue Ford. Refroidissement. a
eau ‘par 2 pompes et thermostat,
radiateur 21 litres.

d'aluminium. Compression 64,
Soupapes en téte et culbuteurs.
Carburateur vertical alimenté par
pompe mécanique. Refroidisse-
ment & eau par thermosiphon,
radiateur 26 litres.

TRANSMISSION : Embrayage
monodisque & sec. Boite méca-
nique a 4 vitesses. Pont hélicoi-
dal, rapport 4,9/1.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 8 silencieuses et synchronisées,
rapports 3,11/1, 1,77/1, 11, marche
arr. 4,00/1 ; commande sous volant.
Pont hélicoidal 3,54/1, essieu
moteur trois-quarts flottant.

CHASSIS-cadre surbaissé en son
centre. Suspension avant a roues
indépendantes avec ressorts 2
boudin  verticaux. Suspension
arriére a ressorts semi-elliptiques ;
amortisseurs hydrauliques téles-

copiques. Frein-a pied hydraulique-
-Ford, autoserreur,. frein_a main

mécanique sur roues arriére. Direc-
tion & vis et galet. Pneus 7,10 x 15.

Les autres caractéristiques son’
les mémes que pour le véhicule
frangais « Simca-Six ».

« 1100 C » (4 PL.)

MOTEUR: 4 cyl. en ligne, 68 mm x
75 mm, 1089 cm®. Puissance 32 ch
a 4 400 t/mn ; couple max. 6,2 mkg
a2 700 t/mn. Puissance fiscale 6 ch.

Réservoir d'essence 64

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,90 m. ; voieav.1,47 m., arr.1,52 m.
Rayon de brag. 6,3 m. Long. h. t.
5,10 m., larg. h. t. 1,87 m., haut.
1,60 m., garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1435 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

« SIX » 1949 (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 83,8 mm.
x 111,8 mm, 3706 cm?® 95 ch a
3300 t/mn., Culasse fonte. Puiss.

litres.

~fisc. 21 ch.

Vitesse max. 130 km/h.
Les autres caractéristiques soni
les mémes que pour la V-8 1949,




Taux de compr. 6. Soupapes en téte
a culbuteurs. Culasse alpax. 1-car-
burateur Solex 30 FlA; pompe a
essence méc. Refroid. a eau par
thermosiphon, radiateur 6,5 litres.
TRANSMISSION: Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite méc. 4 vitesses, 3, 4 silenc,
et synchr,, rapports 3,68/1, 2,23/1,

1,46/1; ~1/1, -marche arr-5,68/1

commande centrale. Joint de car-
+ dan Flector, pont hélicoidal 4,67/1.

CHASSIS a cadre normal. Roues
av. dindép. par Dbielles transv.
triang., ressorts & boudin et amor-
tiss: hydr. dans boitiers verticaux ;
susp. arr. classique (ressorts
semi-ellipt.), stab. a4 barre de tor-
sion et amort. hydr. Frein a pied
hydr, Fiaf. Frein & main surtransm.
Direction a vis et secteur. Pneus
5.00° x 15. Rés. ess. 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m ; voie av. 1,23 m, arr. 1,23 m.
Rayon de brag. 4,50 m. Long. h. t.
4,05 m, larg. 1,47 m, haut. 1,40 m,
garde au sol 0,145 m: Poids 880 kg.

Vitesse max. 110 km'h.

Nota: Ce véhicule est analogue
au modeéle francais Simca-Huit.

FORD

« ANGLIA E 04 A » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 56,6 mm
X 92,5 mm, 933 cm®. Puissance
24 ch a 4000 t'mn; couple max.
4,08 mkg a 2300 t/mn. Puissance
fiscale 5 ch. Taux de compr. 6,3.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carb: Ford inversé, pompe a es-
sence Ford. Refroid. 2 eau par
thermosiphon, radiateur 3,8 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite méc. 3 vitesses, 2, 3 silenc.
et synchr., rapports 3,40/1, 1,97/1,
1/1, marche arr. 4,46/1 ; commande
centrale. Pont hélicoidal 5,5/1, es-
sieu moteur trois-quarts flottant.

CHASSIS normal. Suspension
av. et arr. a essieu rigide, ressorts
transv. & lames, 4 amortisseurs
hydrauliques Ford. Frein & pied
mécanique Ford, frein @ main méc.
sur roues arr. Direction a vis et
galet. Pneus 4,50 > 17. Réservoir
d’essence 30 litres. y

COTES PRINCIPALES Emp.
2,29 m; voie av. 1,14 m, arr. 1,14 m.
Rayon de brag. 5,3 m. Longueur
hors tout 3,86 m, largeur 1,45 m,
hauteur 1,60 m, garde au sol 0,15
m. Poids 750 kg.

Vitesse max. 85 km/h.

« 1100 L » (6 PL.)

RAPPORTS DE VITESSES
3,55/1, 2,251, 1,4/1,11, marche
arr. 4,84/1, Pont arr. 5,37/1.

CHASSIS Pneus 5,50 x 15.
Réservoir 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,70 m; voie av.1,31 m,arr. 1,36 m.
Rayon de braq. 5,40 m. Long. h. t.
4,29 m, larg. h. t. 1,60 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,16 m. Poids
de la limousine 1045 kg (taxi).

Vitesse max. 90 km/h.

« 1100 S » SPORT (2 PL.)

MOTEUR: 51 ch a 5200 t/mn.
Couple max. 7,5 mkg a 3700 t/mn.
Puiss. fisc. 6 ch. Compr.7,5. 1 carb.
Weber 36 DR inversé.

TRANSMISSION : Rapport des
vitesses 3,35/1, 21, 1,33/1, 1/1,
marche arr. 4,28/1.

CHASSIS: Stab. avant et arriére
a barre de torsion. Direction 2 vis.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,42 m. Rayon de braq. 4,50 m.
Long. h.t.3,93 m., larg. h. t. 1,48 m.

« PREFECT E 93 A » (4 PL.)

MOTEUR : 63,5 mm x 92,5 mm,
1172 cm®. Puissance 30,5 ch a
4000 t/mn; couple maximum 6,4
mkg & 2400 t/mn. Puissance fis-
cale 7 ch. Taux de compression
6,2/1.

TRANSMISSION : Rapports des -

vitesses 3,07/1, 1,771, 1/1, marche
arr. 4,02/1, Pont 5,5/1. Pneus
5,00 » 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m. Rayon. de brag. 5,56 m,
long. h. t. 3;93 m. Poids 800 kg.
Vitesse max. 90 km/h.

Poids 825 kg (chassis 540 Kkg).
Vitesse max. 150 km/h.
- @

« 1500 » (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl.en ligne, 65 inm -
75 mm ; 1 493 cm?®. 43 ch a 4 400t/mn.
Puiss. fisc. 9 ch. Compression 6.
‘Carburateur Solex 36 VIF, pompe
A .essence mécanique. Refroidis-
sement & eau. Radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Rapport des
vitesses 3,43/1, 2,12/1, 1,47/1, 1/1,
m. arr. 5,2/1. Arbre & cardan en 2
parties. Pont hélicoidal 4,46/1.

CHASSIS : Poutre a fourche av.
et arr. Roues av. indépendantes
Dubonnet (manivelles longitudi-
nales et ressorts a boudin enfer-
més). Suspension arr. a ressorts
semielliptiques. 4 amortisseurs
hydrauliques. Stabilisateur a barres
de torsion. Direction & vis sans fin.
Pneus 5,50 X 1. Réservoir 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,80 m. Voie av. 1,31 m, arr.1,34 m.
Rayon de brag. 5 m. Long. h. t.,
4,46 m, larg. h. t. 1,56 m, haut. |
1,50, garde au sol 0,17 m. Poids
de la limousine 1080 kg.

Vitesse max. 115 km/h. )

« PILOT » (5 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en V, 81 mm X
95,25 mm, 3916 ¢cm®. 95 ch a 3600
t/mn. Couple max. 23 mkg a 2009
t/mn. Puiss, fisc. 22 ch. Compr.
6,3. Pompe a ess. AC. Rad. 21 lit.

TRANSMISSION : pont 4,55/,

CHASSIS : Susp.avant etarriére
par ressorts transv.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,82 m ; voie av. 1,42 m, arr.
1,49 m. Rayon de braguage 6,85 m.
Long. h. t. 4,43 cm, larg. h. t. 1,76
m, haut. 1,72 m. Poids 1445 Kkg.
Vitesse max. 120 km/h.

Autres caract. comme la V-8 » 1949,




FORD « VEDETTE »

FORD

« V-8 VEDETTE » (5 PL.)

MOTEUR : 8 cylindres en V
66,04 mm x 81,28 mm, 2225 cm®.
Puissance 62 ch a 3600 t/mn;
couple max. 12,6 mkg a 2000 t/mn.

Puissance fiscale 13 ch. Compr.
6,3. Radiateur 13,5 litres.

TRANSMISSION : Rapport de
pont 4,55/1.

CHASSIS-cadre surbaissé en son
centre.. Suspension. avant a roues
indépendantes avec ressorts a
boudins verticaux. Suspension
arriére aressorts som\i:elliptiques i
amortisseurs hydrauliques téles-

copiques. Frein a pied hydraulique
Ford, autoserreur, frein a main
mécaniquesurrouesarriéere. Direc-
tion a vis et galet. Pneus 7,10 « 15.
Réservoir d'essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,75 m ; voie av.1,41 m, arr.1,48 m.
Rayon de braq. 5,85 m. Poids
1250 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

FRAZER

« F 485 » ET

« MANHATTAN 486 » (6-7 PL)

MOTEUR : 6 cylindres en ligne
84,14 mm x 111,1 mm, 3720 cm?.
Puissance 101 ch a 3600 tours/

.minute, couple maximum 24,95 mkg

a 1400 tours/minute. Puissance
fiscale 21 ch. Taux de compres-

.sion7,3.. Lesautrescaractéristiques

sont semblables a celles de la
Kaiser ** de Luxe"".

PAYS-BAS

- GATFORD

MOTEUR : 8cylen V, 81 mm x

95 mm, 3 917 cm®. 120 ch a 4000
t/mn. Couple max. 30 mkg & 2 600

t/mn. Puiss. fisc. 22 ch. Compr. 7,5.
Saup.lat. 2 carb. doubles Chandier-
Grooves. Pompe a ess. méc. AC.
Refr. par eau. Radiateur 22 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motr. Embr. monodisque sec. Boite
méc. 3 vit. rapports 3,2/1,1,8/1,1/1;
4¢ surmult. 0,715/1. Rapport pont
4,111,

CHASSIS normal. Susp. essieux
rigides par ressorts transversaux;
amortisseurs hydrauliques. Frein a
pied Girling hydro-méc. Rés. 901it.
Preus 6,00 x 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,75 m, voie av. 1,42 m, arr. 1,47 m;
rayon de braq. 5,47 m. Long. h.
t. 4,35 m, larg. 1,70 m, hauteur1,45
m, garde au sol 0,20 m. Poids du
coupé 1200 kg.

Vitesse max. 165 km/h.




GREGOIRE

2 LITRES TYPE « R »

MOTEUR : 4 cyl. horizontaux op-
posés 2 & 2;-bloc alliage léger
chemisé fonte. 88 mm x 8 mm,
1998 cm®. Puissance 64 ch a
4000 t/mn. Couple max. 13,7 mkg
a4 2000 t/m. Taux de compr. 6,5.
Puissance fiscale 11 ch. Soupapes
en téte et culbuteurs. Culasses 2
turbulence en aluminium. Carbu~

ateur Solex inversé de 32. Ali-
mentation par pompe.

TRANSMISSION : Roues av. mo-
trices. Bolte mécanique a 3 vitesses.
2 et 3 silencieuses. Rapports :
2,98/1, 1,5/1, 0,765/1, marche arr.
2,98/1. Pont hélicoidal 3.32{1 &

CHASSIS : carcasse principale
constituée de 6 éléments en alliage
léger coulés (auvent, longerons
av. et arr., support av.), Roues av.
indép. & parallélogrammes transv.
et ressorts a boudin inclinés.
Roues arr. indép. par bras longit.
et ressorts & boudin inclinés.

Susp. av. et arr. 2 déflexion va-
riable sous charge et autocompen-
sation. Amort. hydraul. sur roues
av. Stab. av. et arr. Frein a pied
hydr. sur roues av., a commande
par cables a I'arr. Frein 2 main sur
roues arr. Direction & crémaillére.
Pneus 5,50 x 16. Réserv. 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp’
245 m.; voie av. 1,44 m.; arr.
1,32 m. Long. h. t. 4,15 m., larg.
h. t. 1,75 m., haut. 1,51 m. Poids de
la limousine 5 places 950 kg. Poids
de la carcasse principale 95 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

HEALEY

2,4 LITRES

MOTEUR : 4 cyl. enligne, 80,5 mm
« 120 mm, 2443 cm®. Puissance
104,5 ch & 4500 tours/minute;
couple max. 19,3 mkg a 3 000 t/mn.
Puiss. fisc. 14 ch. Compress. 6,8.
Soupapes en téte a culb., 2 arbres
a cames dans le carter. Culasse

fonte. 2 carb. SU horizontaux; 2
pompes & essence SU. Ref. a eau,
pompe et therm., rad. 11, 5 lit.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite méc. 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc.
et synchr, rapports 3,66/1, 2,16/1,
1,42/1, 11, marche arrigre 3,66/1;
commande centrale. Arbre & car-
dan & tube de poussée, pont héli-
coidal 3,50/1, essieu moteur semi-
flottant. :

CHASSIS-cadre rigide en cais-

son. Roues avant indép. par res-
sorts a boudin ; susp.- arr. a ressorts
a boudin et stab. Frein a pied hvdr.
Lockheed, frein & main méc. sur r.
arriére. Direction & vis et galet.
.Pneus 5,75 x 15. Réservoir d'es-
sence 72 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
258,5 m ; voie av. 1,37 m, arr. 1,35 m.
R. de brag. 5,25 m. Long. h. t. 4,25
m, larg. h. t. 1,66 m, hauteur 1,47
m, garde au’ sol 0,18 m. Poids
coach 1170 kg, chassis 835 kg.

Vitesse max. 170 2 185 km/h.




- HILLMAN

« MINX » (5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. enligne, 63 mm x
95 mm, 1 184 cm?®. Puissance 35,5 ch
a 4100 t/mn ; couple max. 7,5 mkg
a 2400 t/mn. Puissance fiscale 7 ch.
“Taux de compr. 6,3: Soupapes laté-
rales. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex inversé; pompe & essence
AC. Refroid. a eau par thermosi-
phon, radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues ‘arr.

motrices. Embrayage moncdisque a
sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses et synchro-
nisées, rapports 3,56/1, 2,471,
1,49/1, 1/1, marche arr. 4,76/1 ; nou-
velle commande de vitesses a ma-
neeuvre simplifiée Synchro-Matic,
levier sous le volant. Arbre'a double
cardan sur roulements a aiguilles,
poussée par les ressorts, pont hé-
licoidal 5,22/1.

CHASSIS-cadre normal a longe-
rons, surbaissé, plate-forme, car-
rosserie semi-coque. Susp. avant
a roues indép. par ressort trans.,
susp. arriére a essieux rigides et
ressorts semi-elliptiques ; amortis-

seurs hydrauliques Luvax-Girling a
récupération ; stabilisateur anti-
roulis avant et arriére. Frein a pied
hydraulique Lockheed, frein a main
mécanique sur roues arriére. Di-
rection Burman-Douglas a vis et
écrou. Pneus 5,00 x 16. Capacité
du réservoir d'essence 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-
paitement 2,34 m ; voie avant 1,21
m, voie arrigre 1,23 m. Rayon de
braguage 5,25 m. Longueur hors
tout 3,96 m, largeur hors tout 1,54
m, hauteur 1,59 m; garde au sol
0,17 m. Poids de la limousine
914 kg.

Vitesse max 105 km/h.

| AUSTRALIE]
HOLDEN

MOTEUR : 6 cyl. 76,2 mm x
794 mm, 2170 cm?®. Soupapes en
téte. Taux de compression 6,5.
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Puissance maximum 60 ch a 3 800
t/mn. 1 carburateur inv. Stromberg.
Pompe & essence mécanique AC.
Refroidissement par eau (pompe).
TRANSMISSION : Embrayage
monodisque a sec. Boite méca-
nique normale a 3 vitesses 3,05/1,
1,63/1 et 1/1. Marche arr. 3,05/1.
Couple hypoide rapport 3,88.

CHASSIS - coque. Sus'pension
av. a roues indépendantes avec
ressorts hélicoidaux. Susp. arr. a
ressorts semi-elliptiques. Amortis-
seurs hydrauliques a double effet.
Frein & pied hydraulique. Frein a
main sur roues arr. Direction
secteur et vis. Réservoir 43 litres.
Pneus 5,50 x 15. f

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,61 m; voie avant 1,34
m, arriere 1,37 m. Rayon de bra-
quage 6,15 m. Longueur hors tout
4,37 m, largeur hors tout 1,70 m.,

hauteur 1,57 m; garde au sol
0,21 m. Poids de la limousine
965 kg.

Vitesse max. 110 km/h.
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HOTCHKISS

« 864 » 5-49

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 86 mm X
99,5 mm, 2312 cm®. 70 ch & 4000
t/mn. Puiss. fisc.13 ch. Compr. 5,75.
Couple max. 16 mkg a 2200 t/mn.
Soupapes lat. Carburateur Zénith
Thomson inversé. Pompe a es-
sence mécanique A C. Radiateur
11,7 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embr. monodisque sec.
Boite 4 vitesses 2, 3, 4 sil, 3, 4
synchr., rapports 4,7/1, 2,28/1,1,6/1,
1/1. Pont hypoide 4,72/1.

CHASSIS normal entretoisé.
Roues avant indép., ressorts a

AYANT DE LA HOTCHKISS

Remarquer sur les nouvelles
Hotchkiss a roues avant indé-
pendantes, les fourches trans-
versales etles ressorts a boudin

boudins. Essieu arriére rigide,
ressorts a cames, semi-ellipt.

. Frein a pied Lockheed, frein a main

méc. sur roues arr. Rés. d'ess.
89 litres. Pneus 6,40 x 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2925 cm; voie avant 1,45 m,,
arrigre 1,43 m. Longueur h.t. 4,16 m.
Largeur 1,77 m. Garde au sol
0,18 m. Poids 1300 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

« 686 » $-49 (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cylindres en ligne.
86 mm < 100 mm, 3 485 cm®, Puis-
sance 100 & 105 ch & 4 000 tours/
minute. Puissance fiscale 20 ch.
Taux de compression 6,3. Arbre a
cames latéral au bloc, soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse fonte.
1 carburateur Zénith Stromberg
inversé; pompe mécanique AC.

Refr. 4 eau par pompe, rad. 13,5
litres.

TRANSMISSION Roues ar-
rigre motrices. Embrayage mono-
disque a sec. Boite mécanique 4
vitesses, 2, 3, 4 silencieuses,
rapports 4,7/1, 2,26/1, 1,6/1,1/1,
com. sous volant. Pont hélic. 3,9/1.
CHASSIS normal entretoisé. Sus-
pension avant et arriére & essieu
rigide et ressorts semi-elliptiques ;
4 amort. hydr. Frein a pied méc.
Hotchkiss-Bendix, frein a main
méc. duo-servo. Direction a
vis et écrou. Pneus 6,50 x 16.
Réservoir d'essence 86 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m; voieav. 1,42 m, arr. 1,43 m.
R. de br, 6,5 m. Long. h. t. 4,91 m;
larg. h. t. 1,78 m, haut. 1,63 m,
garde au sol 0,18 m. Poids de la
berline 1450 kg. 5

Vitesse max. 135 a 140 km/h.

« 686 » GRAND-SPORT

-
MOTEUR : 125 ch 24000 t/mn.
Compr. 7,1. 2 carb. Zénith.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,8 m ; longueur h.t. 453 m,
Largeur 1,66 m. 'Poids 1275 kg,

Vitesse max. 155 k/mh.




H.R.G.

« 1,5 LITRE » (2 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne Singer
modifié, 68 mm x 103 mm, 1 496cm?®,
Puissance 62 ch a 4800 t/mn;
couple max. 11,65 mkg a 2 400 t'mn,
Puissance fiscale 9 ch. Taux de
compr. 7,0. Soupapes en téte,
arbre a cames en téte.
TRANSMISSION : Roues arr,,
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 synchronisées. rapports
3,16/1, 2,001, 1,29/1, 1/1, marche
arriere 3,16/1. Pont hél. 4,55/1,
CHASSIS normal. Susp. av. a
essieu rigide (ressorts quart-ellip-
tiques), susp. arr. (ressoris semi-

elliptiques).

Frein a pied méc.
H.R.G., frein a main méc. sur
roues arr. Pneus 5,50 < 16. Rés,
d’essence 50 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,62 m; voie av. 1,21 m, arr. 1,14 m.
Rayon de braq, 4,88 m. Long. h t.
3,71 m, larg. h. t. 1,49 m, haut.
1,25 m, garde au sol 0,17 m. Poids
du cabriolet profilé 780%kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« I,} LITRE »

MOTEUR :4 cyl. 60 mm ~ 95 mm,
1 074 cm?; puissance 44 ch a 5200
t/mn. Puiss. fisc. 6 ch. Comp. 7,75.
TRANSMISSION Rapports 3,65/1°
2,26/1,1,46/1,1/1.Marchearr.3,51/1,
Rapport de pont 4,55/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,55 m, voie 1,23 m. Longueur h.t.
3,63 m. Poids 750 kg.

HUDSON

« COMMODORE SIX » (6 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 90,43mm
% 111,10 mm, 4286 cm®. Puiss. 123
ch a 4 000 t/mn. Puiss. fisc. 24 ch.
Taux de compr. 6,5. Soup. lat.
Cul. fonte asturbulence. 1 double
carb. inversé Carter ; pompe a ess.
AC. Refroid. a eau par pompe et
thermostat, radiateur 12,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embhrayage monodisque &
bain d'huile et frictions en liége
(sur demande « Drive master » et
embrayageautomatique). Boile méc.
3 vitesses, toutes silenc., 2.3
synchr., rapports 2,96/1, 1,81/1,1/1,
m. arr. 2,96/1 (sur demande 1
vitesse surmult. 0,72/1). Joints de
cardan a aiguilles, pont hypoide
4,56/1, essieu moteur semi-flottant,
CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque a cadre soudé débordant
les roues arr. Roues av. ind. par
bielles triang. transv. et ressorts

a boudin; susp. arr. classique
(ressorts semi-ellipt.); stab. av.;
4 amort. hydr. Frein a pied hydr. et
frein de sdreté méc., frein a main
méc. sur roues arr. Dir. a vis et
galet. Pneus 7,10 x 15 ou 7,60 < 15.
Réservoir 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m ; voie av. 1,42 m, arr. 1,42 m.
R. de braq. 6,05 m. Long. h.t.

MOTEUR 8 CYL. DE LA HUDSON

Ce moteur 3 cyl. en
ligne, un des rares de
ce type aux U.S. A,
donne 128 ch. 4.200
t/mn. Il équipe la Hud-
son Commandore Erght

5,27 m, larg. 1,95 m, haut. 1,52 m;
garde au sol 0,18 m. Poids 1600 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

« COMMODORE EIGHT »
(6-8 PL.)
MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 76,2 mm
x 114,3 mm, 4165 cm®. Puissance
128 ch a 4200 t/mn. Puiss. fisc.
24 ch. Taux de compr. 6,5.




HUMBER

« HAWK » (4-5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm
% 110 mm, 1944 cm?® Puissance
56 ch & 3 800 t/mn ; couple max. 13,3

mkg a 2000 tours/minute. Puis- °

sance fiscale 11 ch. Compr. 6,4.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carb. Stromberg ; pompe & essen-
ce AC. Allumage par batterie. Re-
froid. par circulation d'eau avec
pompe. Radiateur 12 litres.

TRANSMISSION Roues ar-
riere motrices. Embrayage mono-
disque & sec. Boite mécanique 4
vitesses, 2,3, 4 silenc. et synchr.;
rapports 3,56/1, 2,47/1, 1,49/1, 1/1;
marche arriére 4,76/1. Nouvelle
commande sous volant, 8 manceu-
vre simplifiée, dite Synchro-Matic.
Arbre & double cardan, poussée
par les ressorts dit Hotchkiss-
Drive, pont hélicoidal 4,55/1.

CHASSIS-cadre normal indépen-
dant, longerons bloc tube et roues
avant indép. par levier transv.,
support et ressort latéral infé-
rieur ; susp. arr. classique (ressorts
semi-ellipt. sur silentbloc) et stabi-
lis. & barres, 4 amort. hydr. Luvax-
Girling. Frein a pied hydr. Lockheed
frein a main méc. sur roues arr.
Direction Burman-Douglas a vis
et écrou. Pneus 5,50« 15. Rés. d'ess.
64 litres avec reniflard spécial.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,68 m; voie avant 1,42 m, voie
arriere 1,44 m. Rayon de brag.
6,15 m. Long. hors tout 4,41 m,
larg. h. t. 1,78 m, haut, 1,60 m,
garde au sol 0,19 m. Poids de
la limousine 1350 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« SUPER SNIPE » (4-5 PL.)

MOTEUR :6 cyl.enligne, 85 mm x
120. mm, 4086 cm®. Puissance
101 'ch & 3400 t/mn; couple max.

HUMBER « HAWK » (4-5 PLACES) 1944 cm?®, 56 CH

C'est un des types les plus appréciés de la voiture
moyenne du groupe anglais « Rootes ». Il comporte, sur les

27,3 mkg a 1200 t/mn. Puissance
fiscale 23 ch. Compr. 6,25. Sou-
papes latérales. Culasse fonte,
1 carburateur Stromberg DBVA 42 ;
pompe a essence AC. Refroid. &
eau par pompe, radiateur 13 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2,3, 4 silenc., 3, 4 synchr., rapports
3,94/1,2,47/1,1,46/1, 1/1, marche arr.
3,94/1; commande simplifiée sous
volant Synchro-Matic. Pont héli-
coidal 4,09/1.

CHASSIS-cadre caisson a croi-
sillonsc Roues avant indépen-
dantes par levier transv. sup. et
ressort latéral .inf.; suspens. arr.
classiqgue (ressorts semi-elllpt.) et

modeles de luxe, le conditionnement de |'air et le dégivrage. .

stabllisateur & barres de torsion,
4 amort. hydrauliques Luvax-Gir-
ling. Frein & pied hydr. Lockheed,
frein @ main méc. sur roues arr.
Direction Burman-Dougias, a vis et
écrou. Pneus 6,50 x 16. Réservoir
d'essence 63 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,98 m; voie av. 1,47 m, arr. 1,55m.
Rayon de brag. 6,15 m. Long. h.t.
4,76 m, larg. h.t. 1,88 m, haut.
1,46 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 1680 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« PULLMAN LIMOUSINE »

Eléments mécaniques communs
avec ceux de la Super-Snipe

e
HUMBER « HAWK »
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Chéassis a cadre allongé. Réservoir
d'essence 73 litres. Pneus 7,60 x 16.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,32 m; voie av. 1,47 m, arr.1,58 m.
Rayon de brag. 7,30 m, Longueur

hors tout 5;44 m, largeur 1,89 m,
haut. 1,75 m, garde au sol 0,20 m.
Poids 2 032 kg.

- EQUIPEMENT DE LUXE : Ce
modéle comporte notamment une

installation centrale de condition-
nement d’air assurant en hiver le
dégivrage et le réchauffement
intérieur.

Vitesse max. 125 km/h.

- ISOTTAFRASCHINI
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8-C « MONTEROSA » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en V (90°),
3400 cm®. Puissance 125 ch a
4 200 t/mn. Puissance fiscale 19 ch.

Soupapes en téte inclinées. Culas-
ses en alliage léger. 1 carb, double
inversé. Pompe a ess. méc. Refr.

a eau avec radiateur a l'avant.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, ~moteur arriére. Embr.
monodisque .a sec. Boite pre-

sélective 5 vitesses (5° surmulti-
pliée) a commande hydr. Arbres
transversaux a doubles cardans,
pont & denture hélicoidale.

CHASSIS plate-forme monolithe
semi-coque. Roues av. indépen-
dantes par bielles triang. et ressorts
en caoutchouc ; susp. arr. a4 essieu
oscillant, bielle longit. et ressorts
en caoutch. Frein a pied hydr.,
frein @ main méc. sur roues arr.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,10 m; voie av. 1,45 m ; garde au sol
0,17 m. Poids du coach 1450 kg.

Vitesse max. 150 km/h.
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LA NOUVELLE BERLINE JAGUAR 3,5 LITRES

Version classique de la voiture anglaise de grand luxe, la Jaguar est établie
en quatre modeéles : XK 2 litres, 4 cylindres, 11 ch; XK 120 Sport 19 ch;
2,5 litres, 6 cylindres, 15 ch ; et, ci-contre, la 3,5 litres, 6 cylindres, 20 chevaux.
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GRANDE-BRETAGNE

JAGUAR

2 LIT. XK-100 SPORT (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl.enligne, 80,5 mm
% 98 mm, 1995 cm®. Puissance
105 ch & 5500 t/mn. Couple max.
19 mkg a 3000 t/mn. Puiss. fisc.
11 ch. Compression 7. Double
arbre & cames en téte. 2 carbu-
rateurs SU horizontaux. 2 pompes
électriques SU. Radiateur 7 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
sec. Boite méc. 4 vitesses, 2, 3, 4
synchr., rapports 3,4/1, 1,971,
,36/1, 1/1, marche arriére 3,4/1.
Pont hélicoidal 4,09/1.

CHASSIS-cadre fermé. traverse
en X. Roues avant indépendantes
par triangles et barres de torsion.

Essieu arriére rigide, ressorts a '

lames semi-elliptiques. Amortis-
seurs hydrauliques. Frein a pied
hydraulique Girling, frein méca-
nique A main sur roues arriére.

g

Direction Burmann. Pneus6,00 x 16.
Réservoir & essence 68 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,59 m; voie avant 1,295 m, arriére
1,27 m; longueur h. t. 4,26 m,
largeur 1,55 m, hauteur 1,27 m.
Garde au sol 0,18 m. Poids 1 100 kg.
Vitesse max. 160 km/h.

XK-120 SPORT (2 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 83 » 106
mm, 3442 cm®, Puissance 162 ch a
5000 t/mn. Couple max. 33,7 mkg &
2500 t/mn. Radiateur 14,5 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,4/1, 2/1, 1,365/1, 1/1.
Rapport du pont 3,64/1.

POIDS : 1120 kg.

Vitesse max. 200 km'h.

Autres données identiques a la
XK-100 Sport (arbres a cames en
téte).

2 1/2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 73 mm <
106 mm, 2664 cm®. Puissance
103 ch a 4600 t/mn; couple max.
17,95 mkg a 2200 t/mn. Puissance
fiscale 15 ch. Compr. 7,3. Soupapes
en téte a culb. Culasse fonte.
2 carbur. SU ; 2 pompes a ess. él.
SU. Refroid. a eau par pompe et
thermostat, radiateur 16 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite méc. 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc.
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et synchr,, rapports 3,37/1, 1,88/1,
1,471, 11, m. arr. 8,371 com=
mande au centre. Arbre & cardan
Hardy, pont hypoide 4,55/1, essleu
arr, trols-quarts flottant,

CHASSIS-cadre fermd. Susp. av.
et arr. A essieu rigide, ressorts
semi-ellipt.,, 4 amort. hydr. Arms-
trong spéciaux. Freln & pled méc.
Girling, frein & maln méc. sur roues
arr. Direction & vis et écrou. Pneus
5,50 x 18, Résery d'ess. 87 litres.
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COTES PRINCIPALES : Emp,
3,08 m;vole av.1,42 m, arr, 1,46 m,
Rayon de brag. 6,54 m. Long. h. t.
4,73 m, larg. h. t. 1,74 m, haut,
1,60 m, garde au sol 0,20 m, Polds
du coach 1585 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

3 1/2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. 82 mm x 110 mm,

£

7%
i

N
N

3485 em®, pulssance 127 ch A 4 250
t/mnj couple max. 20,76 mkg &
2000 t/mn. Pulssance fiscale 20 ch,
Taux de compresslon 7,2,

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,38/1, 1,081, 1,08/1, 1/1,
marche arr. 3,38/1, pont 4,3/1, Polds
du coach 1 620 kg.

Vitesse max. 158 km/h.
Autres donnédes volr 2 1/2 |itres.
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JOWETT-JAVELIN.

GRANDE-BRETAGNE

- JENSEN

4 LITRES (6 PL)

MOTEUR 1 8 cyl, en ligna, 88 mm
% 88 mm, 8 860 em®, Pulss, 132 ¢h
& 4300 t/mn | couple man, 26,8 mkg
2400 t/mn. Pulss, flscale 82 ch,
Compr. 6,25, SBoupapes en téte,
inelindes & poussoirs. Culasse et
bloc en aluminium ‘chaiisé aciet,

2 carb. 8U horizontaux | pompe &
essence AC. Refrold. & eau par
pompe et thermostat, radiateur
8 1/2 litres.

TRANSMISSION : Roues art,
motrices. Embrayage monodisgue
& soc, avec appul centrifuge. Bolte
mécanigue 4 vitesses, rapports
3,4/1,1,02,1,3,1,1, marchearr, 3,21}
Pont & vis, rapport 3,4,

CHABSI8-longerons & traverses

tubulaires en X, Roues av. Indép.
par biellea transv. et ressorta &

boudin | suspension arridre clas
sique (ressorts & boudin); amort.
Ereln & pied hydr. Girling, freln &
maln mée, sur roues arr. Direction
A vie ot galet, Pnous 6,00 = 16. Rés,
d'ess. 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp*
8,20 m | vole av. 1,47 m, arr. 1,60 m*
Rayon de brag. 5,26 m, Long. h. t*
5,01 m, larg, h. t. 1,78 m, haut:

1,68 m, garde au sol 0,216 m, Poids

du eoach 15830 kg,
Vitesase max. 140 km/h.

M‘

JOWETT

« JAVELIN » (4-5 PL))

MOTEUR : 4 cyl. opposds, 72,6 him
« 80 mm; 1 488 cm'. Pulssance
B2 ch A& 4800 t/mn| couple max,
10,8 mkg & 1800 t/mn. Pulss. fisc,
B ch. Taux de compr, 7,1, Sous
papes on téte & culb, Culasse
fonte. 2 oarb, Zdnith inversés 30 V

M 4; pompe & essence AC. Re-
frold, & eau (pompe et thermostat),
radiatour 8,8 |itres.

TRANSMISSION 1 Roues arr,
mot. Embr. monodisque & sec,
Bolte méc. 4 vitesses, 2, 3, 4 syn«
chr. | rapports 3,88/1, 2,38/1, 1,601,
1/, marche arr. 3,88/1; comm.
gous volant, Arbre a cardans en
2 parties, 2 Joints en caoutchouc
Layrub, pont Hypolde de rapport
4,871, 4

CHABSIS semi-coque. Roues ay.
indépendantes a bielles latérales
ot barre de torsion. Suspens. arr.

classigue, barre de torsion, 4 amort.
hydr, tdlasc, Woodhead Monroe,
Fraln & pled combind hydroméca-
nigue Girling, frein A maln mécas
nigue sur roues arr, Direction &
segment & denture Intérieure et pi-
anon, Pneus 5,26 » 16, Rés. d'es-
sonce 36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,60 m;vole av. 1,80 m, arr. 1,24 m,

" R. de brag. 4,88 m. Long. h. t.

4,27 m, larg. 1,66 m, haut, 1,64 m,
garde au sol 0,20 m, Polds 880 kg.

Vitesse max. 125 km/h.




9 J

KAISER

« K 481 » (67 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enligne 84,14 mm
X 1111 mm, 3,720 cm®. 112 ch &
3600 t/mn, couple max, 26 mkg &
1400 t/mn. Pulss.fisc. 21 ch. Compr,
7,3, Soupapes |at. Cul, fonte, 1
carb, double Carter 1 1/4 inversd,
pompe méc. AC, Refrold. & eau

LAGONDA

TYPE 2 1/2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR 16 cyl. en ligne, 78 mm x
80 mm, 2 880 cm®, Puissance 105 ch
4 8000 t/mn. Pulssance fiscale
14 ch. Taux de compression 6,5/1,
Soupapes en téte, Inclinées & 62
sur 2 rangs et 2 arbres & cames en
téte. Culasse hémisphérique en
fonte. 2 carburateurs SU hotizon-

par pompe et thermostat, capacité
du radiateur 17 litres.
TRANSMISSBION : Roues arr.
motricgs, Embr, Borg ot Beck mo-
nodisque & sec. Bolte mée. Warner
3 vitesses, 2, 3 silenc. et synchr,
2 ot 3 surmultipliées (pour mo-
déle luxe); rapports 2,801, 1,88/1,
(1,08),1/1 (0,7), m. arr. 3,8/1. Comm.
sous volant. Arbre 4 cardan. Pont
hypotde 4,27/1.

CHABSBIS A cadre surbalssé, en
partie fermé. Roues av. Ind. par
blelles triang. doubles et ressorts

taux, Bougles de 10 mm. Pompe
4 sasence électrique SU. Refroldis-
sement 4 sau par pompe et ther-
mostat, capacité du radiateur 13,8
Iitres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage centrifuge
automatique Newton. Bolte méeani-
que ou @électro-magnétique Cotal
& 4 vitesses, 2, 3 atd synchronisées |
rapports 2,86/1, 2,18/1, 1,40/1, 11,
marche arriére 2,05/1 ; commande
sous volant. Arbre en 2 parties, &
triple cardan Hardy-Splcer, pont
type De Dlon.

Ainkn g

4 boudin ; susp, arr. classique (res-
sorts seml-elliptiques) ; stab, & bar-
res detorsion av. of arr,; 4 amort.
hydr. & action directe Monroe.
Freln & pled hydr. Bendix-Lockheed,
freln & maln méc. Direction & vis et
segment. Pneus 6,80 < 18 ou 7,10
X% 18, Rde. d'ess. 80 |itres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,14 m | vole av. 1,47 m, arr. 1,81 m.
R, de brag. 8,7 m. Long. h. t. 5,28
m, larg. 1,88 m, haut. 1,64 m, garde
au sol 0,18 m. Poids 1580 kg.
Vitesse max. 130 km/h,

m

CHABSIS spécial, en X, renforeé,
4 roues Indépendantes par ressorts
& boudin & ['avant, barres de tors
sion & |'arrlére. 4 amortisseurs hys
draullgues Armstrong. Frein & pled
hydraullque Lockheed, freln & main
mécanique sur roues arr. Direction
& crémalllére, Pnous de 8,00 x 16.
Réservolr d'essence 86 |itres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,88 m | vole av. 1,37 m, arr. 1,42 m.
Garde au sol 0,18 m, Polds de la
bariine 1450 kg.

Vitesse max. 140 km/h.




LANCHESTER

« TEN » (4 PL)

MOTEUR ¢ 4 cyl, en ligne, 83,8 mm
»% 101,8 mm, 1287 ¢cm®. Pulssance
40 ch & 4200 t/mn; couple max.
8,26 mky & 2,000 t/mn. Pulssance
fiscale 7 ch, Taux de compr, 7,0.
Soupapes en téte A& culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur In-
varsé Zénith 30 VIG 3; pompe &
essence AC. Refrold, & wau par
pompe, radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraullque.
Boite Wilson présélective a 4 vi-
tesses, rapports 4,28/1, 2,32/,
1,811, 1/1, marche arr. 6,231
commande sous volant, Pont héli
coldal 6,0/1, essieu moteur semi-
flottant,

CHABSIS normal, traverse en X,
Roues av. Indépendantes par
2 blelles transv., blelle de poussée
ot ressorts A& boudin; susp. arr.
classlgue (ressorts semi-ellip-
tiques) ; stabllisateurs av. et arr,;
4 amort, hydr, Luvax-Glrling, Frelin
A pled méc. Glrling, freln & maln
mée. Direction & palet. Pneus
5,25 » 16. Rés. d'ess. 36 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m; vole av. 1,22 m, arr. 1,28 m,
Rayon de brag. 58 m, Long. h. t.
4,02 m, larg. h, t. 1,47 m, haut
1,68 m, parde au sol 0,186 m. Poids
de la limousine 1193 kg.

Vitesse max. 110 km/h,

LANCIA

« ARDEA » 250 (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en V décales
(18°), 858 mm = 88 mm, 903 cm’.
Pulgsance 28,8 ch a 4600 t/mn;
pulssance flecale 8 ch. Compr. 6.
Soupapes en téte a linguets, arbre
& cames en téte entrainé par chaine.
Culasse fonte. 1 carbur. inverse
Zénith 30 VIML; alim, essence
par gravité. Refroid. & eau par
pompe, radiateur 6 litres,

TRANSMISBSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisgue &
sec, Bolte mécanique 6 vitesses,
rapports 3,9/1, 2,2/, 1,431, 111,
0,0/1, marche arriére 3,80/1; com-
mande centrale. 2 Joints de cardan
floc:orl. pont hypoide de rapport
51/,

144

TUBULURES DE LA LANCHESTER « TEN»

Remarquer la forme particuliére de la tubu-
lure d'admission rectlligne et & angles drolts,

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque. Suspenslon avant « Lan-
cla » & coullsse verticale et res-
sorts & boudin, Suspension arrlére
classique (ressorts sem|-ell.)jamor-
tisseurs hydraullgues Houdallle.
Freln & pled hydraulique Sabif,
frein & maln mécanique sur roues
arr. Direction & vis et secteur héll-
coldal. Pnaus 148 - 400. Réservolr
d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m; voie av. 1,16 m, arr. 1,18 m,
Rayon de hrag. 4,58 m. Long, h, t.
3,70 m, larg, h. t. 1,38 m, haut,
1,43 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 720 kg.

Vitesse max. 105 km'h.

« APRILIA » (45 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en V décalés
(18°), 74,861 mm x B8 mm, 1 488 cm®,
Puissance 48 ch a 4300 t/mn;
pulseance fiscale 8 ch. Taux de
compression 5,73/1, Pompe & es-

sence Allt. Contenance du radla-
teur 7 litras.

TRANSMISSION : Rapports
3,121, 22114, 1,481, 14, m. art,
3,811, Pont 411,

CHABSIS | Roues arr. .Indépan-
dantes, & barra de torsion et
ressorts semi-elliptiques. Pneus
185 = 400, Réservoir d'essence 48
|itres.

COTES PRINCIPALES ! Empat-
tement 2,78 m ; vole avan{ 1,288 m,
arriére 1,26 m, Rayon de brag, 4,26
m. Longueur hors tout 3,03 m, larg.
h. t. 1,60 m, haut. 1,46 m. garde
au sol 0,18 m, Polids de la berline
200 kg.

Vitesse max. 1258 km/h.

Les autres caractéristiques méca-
niques sont les mémes que pour
I''a Ardea »,

wette voiture existe dgalement
@n monocoque et en modéle &
chasals indépendant pour carros-
serles spéciales.



GRANDE-BRETAGNE

LEA-FRANCIS

« MARK V » (4.5 PL.)

MOTEUR: 4 cyl. en llgne 72 mm %
100 mm, 1 767 cm®, Puissance 88 ch
4 4700 t/mn | couple max. 13,8 mkg
4 3000 t/mn, Puissance fiscale
10 ch, Taux de compr. 7,28, Sou-
papes en téte inclinédes, 2 arbres &
cames |latéraux surélevds. 1 carbu-
rateut SU horiz, | pompe & sasence
él. SU. Refroidissement & sau par
pompe et thermostat; radiateur
8,6 litres.

TRANSMIBSION : Roues art.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec, Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 8, 4 sllenc. et synchr,, rapports
3,54/1, 2,13/1, 1,421, 1/1, marche
arr, 3,84/1) commande centrale.
-Pont héllcoldal 4,876/1, essieu
moteur seml-flottant.

"CHASSIS normal; cadre fermaé.
Longeron sans essleu arribre.
susp, avant & roues Indép., blelles
transm. et barres de torsion. Susp,
arr, esaieu riglde, ressorts semi-
alliptiques, 4 amort. hydr. Luvax-
Girling. Frein & pled méc. Girling,
frein & maln méec. Direction vis
ot galet, Pneus 8,80 x 17. Réser-
voir d'essence 80 |itres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,82 m; vole av. 1,38 m, arr,
1,31 m. Rayon de braguage 5,60 m.
Long. hors tout 4,87 m, larg. h. t.
1,68 m, haut. 1,53 m, garde au sol
0,17 m. Polds de |a berline 1 320 kg,
Vitesse max. 128 km/h,

\

« APRILIAL » (5PL)

TRANSMISSION : Rapports
3,82/1, 2,21, 1,8/, 1/1. Pont 4,58,

« 14 SPORT » (2 PL.)

MOTEUR : 85 ch & 5200 t/mn,
Couple max. 34,8 mkg 4 3 000 t/mn.
Compression 8. 2 carhurateurs SU
horlzontaux, 2 pompes électr. SU,
TRANSMISSION : Rapports
3,38/1, 21, 1,331, marche arriére
2,81, I

COTES PRINCIPALES : Emp.
206 m; longueur h, t. 410 m.

Polds limousine 1100 kg, Chassis

730 kg.

CHASSIS : Eastoux rigldes avant
ot arrlére, Ressart 4 lames semi-
elliptiques. 4 amortisseurs hydr.
Luvax. Freln 4 pled méecanique
Girling. Pneus 6 < 168 ou 5,28 » 17,
COTES PRINCIPALES t Emp.
2,51 m, long. 4,10 m, larg. 1,60 m,
haut. 1,40 m. Poids 1016 hg.
Vitesse max. 145 km/h,

Vitessemax. 118 km/h,

/ Les autres caractéristigues méca-

niques sont les mémes que celles
du type précédent.

T




uU. 5. A.

LINCOLN

« COSMOPOLITAN » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl, en V, 88,90 mm
% 111,126 mm, 8 522 cm®, 182 ch &
3800 t/mn; couple max. 36 mhg.
Pulsa, fisc. 32 ch, Compr. 7. Soup.
lat, & poussolts hydr, Cul. fonte.
1 carb. Inv. double, pompe méc.
4 dlaphragme. Refrold. par eau
(pompe).

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embr. monodisque & gec,
Bofte mée. 3 vitesses, 2 synchr,,
rapports 2,56/1,1,84/1,1/1 { surmult,
aux. 0,7/1. Arbre Motchkiss-Drive,
pont hyp. 4,271, Essieu tracteur
semi-flottant.

CHASSIS8-calsson, & crolsillon,
Roues av. Ind. par ressorts a bou-
din at amort. télescopiques & |'in-

LINCOLN COSMOPOLITAN -

G RANDE-BRETAGNE

LLOYD

« 650 ROADSTER » (2-4 PL.)

LLOYD ROADSTER

térleur des ressorts. Susp. arr,
clagsique, & ressorts seml-ellipt,
longit. | amort. télesc. Frein & pied
hydr. autoserreur duo-servo, frein
& main méo, sur r, arr, Direction
Gemmer. Pneus 8,20 x 15, Réser-
volr d'essence 75 litres

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,18 m; vole av. 1,48 m, arr. 1,62 m,
Long. h. t. 8,80 m, larg, h. t.2,01 m,

 MOTEUR : 2cyl. en ligne, 70 mm

%x 85 mm, 654 cm® 2 tempe A&
compr, et tirolr tournant, 21 ch &
3800 t/mn. Compr. 8,7. 1 carbur.
Solex horizontal. Allmentation par
gravité, Refroid, A eau parthermo-
siphon. Radlateur 10 |Itres.

haut. 1,88 m, garde au 8ol 017 m
Polds 1980 kg.
Vitesse max. 150 km/h,

« 1949 »

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,08 m; vole av, 1,48 m, arr. 1,62
m}long. h.t. 5,40 m, larg.h. t. 1,88
m, h. 1,80 m, Poids 1840 kg.
Vitesse max. 145 km/h,

TRANSMISSION : Traction
avant, Embr, & disques multiples
dans baln d'hulle. Botte Lloyd 8
vit, synchr., rapports 3,32/1, 1.89/1,
11, m. arr. 2,66 /1.

'&HAIOIO normal. Susp. av et
“arr. & roues Indép. par blelles
"transv. et ressorts a boudin.
Amort, hydr. Vokes. Frein au pled
mée. Lloyd, frein & main méc. sur
t. arr. Direction vie et dolgt. Ré-
servoir 22 litres, Pneus 4,00 x 17,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,88 m; vole 117 m.} rayon de
brag. 6 m. Longueur h.t. 3,78 m,
largeur 1,208, hauteur1,27 m. Poids
607 kg.

Vitesse max. 83 km/h.




MASERATI

« A 6:1500 » (2 PL.)

MOTEUR 16 cyl. enligne, 86 mm
72,6 mm, 1800 cm®., Pulssance
@6 chad700t/mn. Pulssancefiscale
9 ¢h. Taux de compr, 7,8, Soupapes
en téte, arbre & cames en téte avec
lInguets, Culasse fante. 1 carbur,
double Waber; allm. essence par
pompe élév. Refroid. & eal par
pompe, radlateur 10 litres.

 MASERATI A 61500

TRANSMISSION : Rouea art.
motrices, Embrayage monodisque
4 sec, Bolte mécanique 4 viteases,
2,3, 4 sllenc,, 3, 4 synchr., rapporta
3,681, 1,78/1, 1,36/1, 1/1| marche
arr, 6,26/1; commande centrale.
Pont hélicoldal 4,441 ou sur
demande 4,1/1.

CHASSIS tubulaire. Rouas av,
Ind, par blelles transv, et ressotts
& boudini susp. arr. A ressorts &

boudin, 4 amort. hydr. Houdallle, -

Frein & pled hydr. Marelll, frein &
main méoc. sur roues arr. DIr. 4 vie
et écrou, Pneus 5,80 . 1B, Ru.
d'ess. 88 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,86 m. | vole av. 1,87 m, arr. 1,28 m.
Long. h.t, 4,08 m, larg. h.t. 1,58 m,
haut, 1,80 m., garde au sol 0,12 m.
Polds 1040 kg (chéssls 700 kg).

Vitassa max, 160 km/h.

« A 6-GSC 2000 »

MOTEUR 1 6 cyl. en ligne, 72 mm

81 mm, 19878 em®, 128 ch 4 6 000
t/mn,

POIDS ¢ 740 kg (870 kg en lype
G:Prix), Vitesse max, 208 km/h.
(220 km/h en type B-Prix).




MERCEDES-BENZ

« 170 S » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cvlindres, 78 mm x
100 mm, 1767 cm® Puissance
B2 ch a 4000 t/mn. Pulgsance
fiscale 10 ch. Compression 6,5,
Soupapes en téte a culbuteurs.
Carburateur Solex Inversé. Pompe
4 essence mecanigue. Refroldisse-
ment & eau par pompe et ther-
mostat. Radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues ar-
ridre motrices. Embrayage mono-

%

MI G.

«Y » | 1/4 LITRE SALOON
(4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 86,58 mm
% 80 mm, 1280 cm®. Pulssance
47 ch & 4 BOO t/'mn; couple max.

disque & sec. Bolte 4 vitesses
synchronisées. Pont 4,378/,

CHASSIS a tubes ovales. Roues
avant et arriére indépendantes
parressorte & boudin ; amortisseurs
hydrauliques télescopiques. Frein
& pled hydraulique sur les 4 roues.
Frein & maln mécanique sur roues
arrlére. Pneus 6,40 x 15, Résarvoirs
d'essence 47 |itres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2848 m, vole avant 1,318 m,
arriégre 1,42 m. Rayon de braq.
5,80 m., Longueut h. t. 446 m,
largeur h. t. 1,68 m, hauteur 1,61 m.
Garde au sol 0,185 m. Polds de
la limousine 1220 kg.

Vitesse max. 120 km /h,

81 mky & 2800 t/mn. Pulss. fisc.
7 ch. Compr, 7,4. Soupapes en téte
4 culbuteurs. 1 carburateur SU.
Refroid. & sau (pompe, tharmostat),
radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embr., Borg et Beck,
monodisque & sec, Bolte méc.
4 vit,, 2, 3, 4 sllenc, et synchr.;
rapports 3,50/1, 2,07/1, 1,38/1, 1/1,
m. arr, 3,60/1 ; comm. sous volant.
Pont héllc. 51431

MERCEDES-BENZ « 170§ »

« 170 D » (4-5 PL.)

MOTEUR : Dlesel 4 cylindres,
73,8 mm x 100 mm, 1887 em®
Puissance 38 ch A 3200 tours/
minute, Taux de compression 1§,
Couple maximum 10 mkg. Con-

. sommation 6,4 litres aux 100 km.

Pompe & injection Bosch, Refrol=
dissement & eau par pompe et
tharmostat,

TRANSMISSION : Roues ar-
riére motrices. Bolte &4 4 vitesses
synchronigées. Rapport de pont
4,128/1.

CHASSIS : mémes caractéris-
tlgues que le 170 8,

Vitesse max. 100 km h.

CHASSIS surbaiseé A croisilion.
Roues av. Ind. par blelles transv.
ot ress. A boudin; susp. arr, clas-
slque, stab. de torslon av. Freln
a pled hydr,, fr. 4 maln mée.
Pneus 5,25 x 16. Rés. ess. 36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
251 m | voleav. 1,20 m, arr. 1,27 m,
Rayon de brag. 5,4 m. Long. 4,00 m,
larg. 1,47 m, haut, 1,46 m, garde
au sol 0,15 m. Polds 1030 kg.
Vitesse max, 118 km h.




MERCURY

« 1949 » (6 PL.)

MOTEUR : 8cyl.en V, 80,86 mm x
101,6 mm, 4162 cm®, Pulssance
110 ¢h & 3600 t/mn; couple max,
27 mkg & 2000 t/mn, Puissance
fiscale 22 ch. Taux de compr. 6,8,
Soupapes latérales, 1 arbre A cames
au centre du V. Nouvelles culas-
ses fonte, Carburateur Inversé a
double corps; pompe & essence
méecanique. Disposition nouvelle

de l'allumeur sur le cété du moteur,
Refroid, & eau, avec R pompes,
radiateur 24 litres,

TRANSMIGSION : Roues arr,

motrices, Embrayage & dlsgue
unique sec, Bolte mécanique &
8 vitesses avec synchroniseur,
rapports 2,46/1, 1,66/1, 1/1, marche
arrigre 3,62/1 1 bofte surmultipliée
sur demande avec rapports 2,82/1,
1,81/1, 1/1, 0,7/1, Arhre & double
cardan ; essieuarr, Hotchkliss Drive,
pont hypoide rapport 8,8/1, (4,27 /1
avec bolte surmultiplide),

CHASSIS-cadre, avec croisilion;
langerons surbalssés entre les
essloux, Roues av. indépendantes
par ressorts & boudin, amortisseurs

hydrauliques & |'intérieur des res-
sorts et stabllisateur & barre de
toralon, Buspension arrlére & res-
sarts longltudinaux semi-elliptiques
ot amortisseurs hydraullgues téles-
coplques, Frein & pied hydrauligue
duo-servo, freln & main & céble
sur roues arr, Direction Gemmer
Pneus & large base 7,10 = 18§,
Réservoir d'essence 75 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,00 m; vole av, 1,47 m, arr, 1,62 m,
Rayon de brag, 6,15 m, Longeur
hors tout §,26 m, largeur hors tout
1,87 m, hauteur 1,60 m, garde au
sol 0,18 m. Poids de la berline
1 485°kg,

Vitesse max, 145 km/h.

W

TYPE T.C. MIDGET (2 PL))

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 68,6
80 mm, 1 250 cm®, B8 ch & 5200 t/mn,

CHASSIS : Essleu avant, riglde:
Pneus de 18 < 4,5,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m;vele 1,14 m, Long, 3,64 m.
larg. 1,42 m, haut. 1,36 m, garde
au sol 0,18 m,

Vitesse max, 130 km'h.

i
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MINOR

« AERO-MINOR 11 » (4 PL.)

MOTEUR 1 2 cyl, en ligne, 2 temps,
70 mm < 80 mm, 816 em®, Puis-
gance 19,5 ¢h & 3000 t'mn, Puls-
sance fiscale 4 ch, Taux da compr,
6, Culasse alliage Iéger, 1 carbu-
rateur Solex horizontal; alim,
essence par gravité, Refrold, a
eau par thermosiphon, radlateur
12 iitres,

TRANSMISSION : Roues av.
motrices, Embrayage monodisque
& sec, Bolte mécanique 4 vitessas,
la 8" sllenc,, 1 surmultipliée, rap-
ports 8,42/1, 1,681, 11, 0481,
marche arr, 4,10/1; commande au
tableau, Joints de cardan doubles,
pont héliceidal 5,68/1,

CHAS 8! 8.calsson normal,
Roues avant indépendantes par
blelle transv, inf, et ressort transy.
Sup.j roues arridre Ind, par bielle
lengit, et ressoris quart-ellipt,; 4
amortldseurs hydr, Boge. Freln &
pled hydr,, frein & main mée, sur

roues arr, Direction & crémailldre.
Pneus 4,76 « 16, Réservolr d'es-
sence 26 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp,
230m; vele av,1,12m, arr, 1,18 m,
Rayen de brag, 4,28 m, Leng. h. t,
#,04 m, larg, h, t, 1,428 m, haut,
1,48 m, garde au 8ol 0,175 m, Poide
de |a berline 680 kg,

Vitesse max, 88 km/h,

YUE DU GROUPE |
MOTEUR MINOR

MORETTI

(2 PL)

MOTEUR : 2 eyl, enligne, 82 mm =
58 mm, 380 cm?, Puissance 14 ch
4 B000 t/mn, wulssance fiscale

2 ch, Taux de compr. 7, Seupapas
en téte Inclindes & culbuteurs,
Culasse alllage léger, 1 carbura-
feur Bolex | alim, saseence par gra-
vité, Refraid, & eau par thermo-
siphon, radiateur 8 litres,

TRANGMISSION ; Roues arr,
motrices, Embr, monodisque a sec,
Bolte mée. 4 vitesses 3, 4 silene,,
rapports 4,81, 2,76/1, 1,801, 11,
marche arr, 4,8/1; commande au
tableau, 2 Joints universels «flec-
ter » en buna. Pent hélle, 6/1,

CHABSIS-cadre Indép. en tubes
otirés soudés & seotlon carrée,
Roues ay, Indép. & mouyv, parallé-
le par ressorts et bislles transy, ;
susp, arr, classique ; amert, hydr,
Marett], Frein & pled hydr, 8abif,
frain & main mée, sur r, arr, Dir,
& vie sans' fin, Pneus 4,00 - 18,
Rés, d'ess, 18 |itres,

COTES PRINCIPALES : Emp,

1,78m veleav, 1,00 m, arr, 1,00 m,
Rayon de brag. 2,50 m. Leng. h. t.
3,00 m, larg, h, t, 1,10 m, haut,
1,24 m, parde au sol 0,16 m, Poids
du cabriolet 480 kg (chiasis 318 kg).
Vitesse max, 828 km'h,

SPORT INTERNATIONAL 750

MOTEUR : 4 cylindres en ligne
80 mm x 66 mm, 748 em®, Pulssance
81 ch & 6000 t/mn, Double arkre &
cameas en téte par chalne, 2 car-
burateurs horizontaux Weber, Re-
froldissement par eau, par pemps.

TRANSMISSION ;: Embr, mona-
disque & sec, Belte mécanique
4 vitesses,

CHASSIS ; Squelette en tubes
d'acier, Suspension avant Indé-
pendantes par bielles paralldles
ot ressort transversal. Essieu arr,
rigide, ressorts lengltudinaux, Stab,
avant et arriére par barre de torsion
Amortissaurs hydrauligues, Frein &
pled hydraulique, Frein & main
mécanique sur roues arriére,

Vitesse max, 172 km'h,



.

MORGAN

« 44 » (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl, en ligne, 63,6 mm
% 100 mm; 1267 cm*, Puissance
40,56 ch & 4280 t/mn; couple max,
88 mkg & 2300 t/mn, Pulssance
flscale 7 ch, Taux de compr, 7,0.
Soupapes en téte, Culasse fonte,
1 carburateur Inversé Solex, Pompe
4 essence AC, Refrold, & eau
(pompe). Radiateur 8 litres,

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embr, monodisque & sec.
Bolte méc, 4 vitesses 3, 4 sil, et
synchr, | rapporis 3,41/1, 2,42/1,
1,42/1, 1/1, m, arr. 4,79/1, Arbre &

double cardans & aigullles Hardy~
Spicer, pont hélic. 4,72/1,

CHASSIS-plateforme & longe-
rons, surbalssé. Roues av, Ind.
& couliss. vert. et ressorts & bou-
din; susp. arr. classique (ress.
semi-ellipt.), amaort, afriction. Frein
a pled méc, Girling, frein & main

MORGAN 4-4

méc. Dir. Burman-Douglas, Pneus
4,60 < 17, Réservoir 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
2,28m; voleay, 1,14 m, arr, 1,14 m,
R. de braq. 5656 m. Long. h..t.
3,681 m, larg. 1,37 m, haut, 1,38 m,
garde au sol 0,18 m. Poids 785 kg.

Vitesse max, 120 km/h,

~ MORRIS

« MINOR » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. enligne, 57T mm »
90 mm, 918 cm?® Puissance 30 ch
& 4400 t/mn ; couple max, 8,75 mkg
& 2400 t/mn. Puiss. fiscale 5 ch,
Compr, 6,7, Soupapes |atérales.
Cul, fonte, 1 carb, 8U H 1; pompe
4 ess, él, SU, Refrold, & eau par
thermo-siphon, rad, 7,6 litres,

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embrayage monodisque
4 sec, Bolte mécanique 4 vitesseas,
2, 3, 4 sllenc, et synchr., rapports
8,96/1,2,30/1,1,84/1,1/1, marche arr.
8,85/1; pont hypoide 4,56/1,

CHASSIS normal. Susp, avant
& roues Indépendantes et barres de

_torsion, Essieu arriére rigide et

ressorts semi-elliptiques, 4 amort,
hydr. Armstrong. Frein & pied hydr,
Lockhead, frein & main mée, sur
roues arr, Dir, & vis et dolgt.

Pneus 6,00 x 14, Réservolr d'es-
sence 23 |itres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,18 m; vole av, et arr, 1,33 m,
R, de brag. 540 m. Long. h, t,
3,74 m, larg, 1,52 m, haut, 1,47 m,
garde au sol 0,17 m, Poids 780 kg,
Vitesse max, 98 kmh,

« OXFORD » (4-5) PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 73,8
mm = 87 mm. 1 476 cm®, Puissance
41 ch & 4200 t'mn, Compr, 6,8,
Puiss. fiscale 8 ch. Soupapes en
téte, arbre & cames en téte. Carb,
8U horiz, Pompe & essence élect,
8U. Refroid. & eau par pompe et
thermostat Rad, 8,2 litres,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monedisque sec,
Bolte 4 vitesses sllenc, et synchr.
Rapp. 3,5/1, 2,071, 1,38/1,1/1, arr.
381, Pont hyp, 4,851,

CHASSI8-carrosserie semi-por-
teuse, Roues avant indép. & barres
de torsion, Essleu arridre rigide,
reasorts semi-elliptiques, Stabili-
sateur & barre de torsion, Réservolr

4 essence 43 |/tres, Pneus 5,25 x 18§,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,46 m ;vole av. et arr, 1,36 m. R, de
braquage 6 m. Long. h. t, 4,21 m,
largeur 1,63 m, haut. 1,87 m, garde
au sol 0,17 m. Polds 1000 kg,

Vitesse max. 110 km/h,

«SIX» (4-5 PL)

MOTEUR : 6 cyl, enligne, 73,5 x
87 mm, 2216 em®, Puissance 66 ch
4 4800 t/mn. Compression 7,

TRANSMIESION ; Traction nor-
male, Embrayage monodisque sec,
Bolte 4 vitesses rapports 3,2/1,
2,071, 1,341, 1/1, marche arriére
3,2/1, Pont hypolde rapport 4,1/1,

CHASSIS : Réservoir essence
54 |itres. Pneus 6,00 x 18,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,79 m; vole avant et arriére 1,38,
Rayon brag, 6 m, Long. h, t,
4,49 m, larg, 1,66 m, haut, 1,16
m, garde au sol 0,17 m, Poids

1220 kg,

Vitesse max. 125 km/h,

MORRIS OXFORD




OLDSMOBILE
« 76 » (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 89,6
mm % 111,1 mm, 4210 em®, Pulssan-
ce 106 ch & 8 400 t/mn | couple max,
27,9 mkg & 1400 t/mn, Pulssance
flscale 24 ch, Compr, 6,6, Soupa-~
pes lat, Cul, fonte, 1 carb, inversé
Carter; pompe & essence AC,
Refrold, & eau par pompe et
thermostat, radiateur 17,8 litres,

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embrayage hydraulique
Bolte Hydramatic 4 vilesses, rap-
ports 3,8/1, 2,6/1, 1,1 marche afr,
4,25/1; cammande sous Vvolant,
Pont hypolde 3,8/1, essieu moteur
trois- quarts flottant,

CHASBSIS ;1 Cadre surbalsss,
langerons en caisson et crolgllion,
Roues av, indépendantes parblelles
triang, transv, et ressorts & boudin;
susp, arr, classique (ressorts &
boudin) | stabllisateurs & barres
de torsion av, et arr,, 4 amert,
hydr, Delco-Lovejoy, Frein & pied
hydr, Delco, frain & main méc, sur
arbre, DRirection Saginaw & via
ot galet.Pneus 7,60 x 15, Ré-
servolr d'essence 88 |itres,
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COTES PRINCIPALES 1 Emp,
3,08m; voleav,1,45m, arr, 1,80m,
R.debraq,6,45 m, Leng h.t, 5,18 m
larg, 1,00 m, haut, 1,66 m, garde
au sol 0,20 m, Polds 1782 kg,

Vitesse max. 130 km /h,

« 98 » (5-6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en V 95,28 mm
x 87,31 mm, 4074 cm®, Pulssance
186 ch & 3600 t/mn, Couple max,
363 m & 1800 t/mn., Compression
6,7, Arbre & cames central, Sou-
papes en téte Inclindes, Carbu-
rateur Carter Inveradé, Pompe méc,
AC, Radiateur 20,3 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
8,17 m, Vole avant 147 m, arriére
1,56 m, Rayon de braguage 6,60 m,
Longueur h, t, 5,34 m, largeur
2,00 m, hauteur 1,66 m, garde au
sol 0,21 m, Polds 1840 kg,
Vitesse max, 145 km/h,

OBSERVATIONS : Ce modéle est
éqlilpé du nouveau moteur Rocket
8 cylindres en V, établi selon les
toutes dernidres théories techni-
gues gu'on trouvera abondam-
ment développées an téte de ce
volume, au chapitre ou sont exa-
minées les tendances de la tech-
nigue américaine pour 1949,




NASH
« 600 » (6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl, en ligne, 76,4 mm
% 08,26 mm, 2 830 em*, Pulssance
83 ch & 8800 t/mn; couple max,
18/4 mkg & 18600 t/mn, Pulesance
fiscale 18 ch, Taux de compr. 7.
Soupapes lat, Culasse fonte, 1 car-
burateur Carter 811 8 ; Pompe & ess,
AC, Refroid, & eau par pompe et
thermaostat, radiateur 14 [itres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embr, menodisque & sec,
Bolte méc. 3vitesses, toutes sllenc,,
2, 8 synchr,, rapports 2,57/1, 1,67/1,
1/1, marche arr,, 3,408/1, surmul-
tiplication rappert 0,72/1 pour les
g* ot 3 vit,; comm, sous volant,
1 Joint de cardan, pent hypoide

48751 et 4.44/1,
CHASSIS-carrosserie monoco-
que, Roues ay, Indépendantes

par hielles transv, en caisaon et
ressorts & boudin; susp, arr, clas-
sique avec stabllisateur et ressorts
4 boudin amortisseurs, Frein A
pled hydr, & réglage autom, Bandix,
freln & main méc, sur roues arr,
Pneus 6,40 < 15, Rés. eas, 76 |it,

MOTEUR NASH AMBASSADOR

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,87 m | vole avant 1,38
m, arriére 1,52 m, Rayon de bra-
quage 6,90 m., Longueur hors
fout 5,10 m, largeur hors tout
1,87 m, hauteur 1,57 m. Garde
au sol 0,18 m. Poids du coach
1324 kg,

Vitesse max, 132 km/h,

« AMBASSADOR » (6 PL.)

MOTEUR 6 cyl, on ligne, 85,7 mm
® 1111 mm, 8 855 cm’, Pulsaance
112 ch & 3 400 t/mn, Soup. en tete,
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,10 m, lang, hors {. 5,33 m, Pneu-
matiques 7,10 x 18,

Vitesse max. 135 km/h,

WAL L]




OPEL

« OLYMPIA » 1949 (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl, enligne, 80 mm x
74 mm; 1488 cm®, Puissance 37 ch
& 3500 t/mn; couple max, 8 mkg
# R000 t/mn, Pulssance flscale
8 ch, Taux de compr, 6,25, Sou-
papes en téte & culbuteurs, Culasse
fonte. 1 carburateur Opel; pompe
& essence méc. Refrold. & eau
par pompe et thermostat, radiateur
9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
metrices., Embrayage monodisque

4 sec. Bolte méc. 4 vit,, 3 et 4 ailenc,,
rapports 3,81/1, 2,46/1, 1,49/11/1,

marche arr, 4,22/1, Commande
centrale. Arbre 4 double cardan,
pont hélicoldal 4,56/1,

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque tout acier. Roues av. indé-
pendantes par bielle transyv, triang.
en trapéze, ressorts & boudin;
suspension arr, classique (ressorts
semi-ellipt,) i 4 amortiss, hydr, a
double action, Frein & pied hy-
draulique, frein & main mécanique
sur roues arr, Direction & vis et
segment, Pneus 5,26 x 16, Réserv.
d'eassence 35 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
240m; voleav.1,19m, arr, 1,25 m.
Rayon de braq. §6 m. Long. h, t.
4,02 m, larg. h, t. 1,680 m, haut.
1,68 m, garce au sol 0,182 m, Poids
de la herline 910 kg,

Vitesse max, 110 km'h.

ERE)

« KAPITAN » (4-5PL.)

MOTEUR : 6 cyl, en ligne 80 mm
82 mm, 2 478 cm®, 55 cha 3500t mm.
Couple max, 14,8 a 1 600 t/mm.
Compr. 6, Carburateur inv. OPEL.
Radiateur 11,8 litres.
TRANSMISSION : Bolte nor-
male 3 vit, 2 et 3 sllencleuses et
synchronisées. 2,84, 1,66, 1 Marche
AR 3,78, Pont arriére hypoide,
Rapport 4,3,

CHASSIS : Capacitéddu Réservalr
50 lifres, Pneumatiques 5,50 < 16.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,605, Vole av, 1,35 m, arr. 1,325, m,
Long, hors tout 4,62 m, larg.
1,66 m, haut, 1,64 m ; garde au sol
0,20 m. Paids de |a berling 4 places
1210 kg.

Vitesse max. 125 km'h,

OPES

« NINFEA 800 » (5 PL)

MOTEUR :3 cyl, en étolle 88 mm x
72 mm, 784 cm", Puis. 24 ch & 8800
t/mn, Compr. 6,5. Refroid, a air.

TRANSMISSION : Traction av,

Embrayage monodisque & sec,
Bolte normale & 4 vit. 3 et4 silenc,,
sans prise directe, 4° surmultiplide,
Rapports 3,1, 1,85, 1,18, 0,745,
Commande sous volant. Couple
6,143,

CHASSI8 : Coque a cadre simpli-
fié. Roues av. Ind. bielles transv.
ressort trans, inf, Suspension arr.
4 essieu oscillant, ressort semi -
elliptique. Stabilisateur de tarsion.

4 amortisseurs hydrauliques Hou-
dallle, Frein & pled hydraulique
Marelli, Frein & main surdifférentiel,
Direction & vis et segments, Pneus
5,00 < 15. Réservolr 33 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
220 m, Vole av. 1,25 m, vole arr,
1,28 m, Long. 8,72 m, larg. 1,8 m,

* haut. 1,43 m. Garde au sol 0,16 m.

Poids 700 kg.
Vitesse max., 100 km'h,

OPES « NINFEA 800 »



PACKARD

« 8 » ET « DE LUXE 8 »
(6 PL).

MOTEUR 1 8 cyl, en ligne, 88,8 mm
% 05,28 mm, 4728 cm®, Pulssance
182 eh & 8600 t/mn, Pulssance fis-
cale 27 ch, Taux de compr. 7.
Soupapes latérales, Culasse fonte,
1 carburateur Carterdouble inversé
& ralent! et réchauffage automati~
auu 1pompe & esgence mécanique,

efrold, & eau par pompe et ther-
mestat automatique; circulation
d'eau maintenue sous pression,
Capacité du radiateur 18litres, Lu=
brifieation par cireulation d'hulle
sous pression.

ROUE DENTEE
DU VOLANT

TUFIINI
TETAGE
FOMPE

e p——
ENSEMBLE DU CONVERTISSEUR
PE C

OUPLE
_ .-

REACTEUR

TV
2ETAGE

TRANSMISSION © Roues arr,
motrices. Emhrayage menodisque &
gec semi-cantrifuge, Bolte mécani-
gue 3 vitesses toutes silenc, et
synchr., rapports 2,42/1, 1,63/1, 11,
marehe arr, 2421 (una 4° vitesse
surmultipliée 0,72/1, sur demande) ;
commande sous volant, Arbre de
transmiaslon type « Hotehkiss
Drive » (noussée par les ressorts).
Pont hypoide 8,8/1,

CHASSIS & cadre classique,
longerons en caisson et entretoise
centrale en X, Roues av, Indép, par
bielles lat, ot ressorts & bhoudin,
Susp, arr, classigue & ressoris
semi~elliptiques extra-longs, lames
séparées par tampons de caout-
choug, Stabil. & barres de torsion et
8 amortisseur de réaction transy,
hydr, antisroulis, Amort, hydr, type
aviatien, Frein & pled hydr, autoe-

DISQUE D'EMBRAYAGE
DIREET

sarreur, freln & maln méc, Rirec~
tion & vis et galet & 8 touches de
frottement, Pneus | 7,60 < 15, Rés,
d'essence 68 litres, avec dispositif
d'alarme (antival),

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 3,08 m, Vaie av, 1,81 m,
arr, 1,66 m. Rayon de brag, 6,78 m,
Lengeur hors tout 8,20 m, largeur
hors tout. 1,87 m, haut, 1,63 m,
garde au sol 0,18 m, Poids de Ia
limeusine 1 700 kg,

Vitesse max, 140 km/h,

« SIX » (6 PL)

MOTEUR : 6 cyl, en ligne, 88,06 mm
x 107,86 mm, 4018 cm®. 108 ch
# 3600 t/mn, Couple max, 26,8 mkg
&4 2000 t/mn, Pulssance fiscale
23 ch, Campr, 6,71/1, 1 carbur,

TRANSMISSION ULTRAMATIC PACKARD

Réunien d'un embrayage hydrauligue et d'un traln éplcy.
glofdal & engrenages hélicoldaux. Manmuyre du train parcoms

BINE
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‘ BASSE ALLURF MARCHE ARRIERE
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VITESSES INFERIEURES
BT MARCHE ARRIERE

mande & hulle asservie au régima du meieur, L'ensembie
s'apparente au dispositif Hydra-Matic de la General Motors.
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Inversé Carter WAI-1 530 §. Radia-
teur 13,6 litres,

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 2,33/1, 1,85/1,/1/1, marche
arr, 3,16/1, Rapport de pont 4,3/1,
Vitesse max, 130 km/h,

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour les modéies
% Packard 8 » et « De luxe 8 »,

« SUPER 8 » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl, 86,8 mm > 107,9
mm, 5 340 cm®, 147 ch & 8 600 t/mn ;
couple max, 36,85 mkg & 2 000 t/mn,
Puiss, fiec, 30 ch, Compression 7,
Carburateur double Carter, Rad,
16 litres,

TRANSMISSION : 1 vitesse sur,
multipliée 0,76/1, Rapport de pont
8,0/1 ou 4/1.

CHASSIS : Pneus 7,60 < 15,
Réservoir 90 litres,

COTES PRINCIPALES :
av, 1,62 m, arr. 1,64 m,
gueur hors tout 520 m,
1,87 m, haut, 1,60 m,
Vitesse max, 145 km/h,
Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour les modéles
« 8»et«Deluxe 8»,

« CUSTOM 8 » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl., 88,9 mm x
117,6 mm, 5830 cm® 162 ¢ch 2

Yoie
Lon~
larg.

3 600 t/mn; couple max. 80 mkg &

2000 t/mn, Pulss, fisc. 33 ch,
Compr., 7, Radiateur 23 litres,
TRANSMISSION : 1 vitesse
surmultipliée 0,76/1. Rapport de
pont 3,02/1 ou 4,08/1,

CHASSIS : Pneus 7,00 x 15.

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,2 m.; vole av. 1,63 m. Long.
5,40 m,, haut, 1,615 m,

Vitesse max, 155 km'h,

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « Super8»,

« CUSTOM CONVERTIBLE »

Cette voliture ne différe de la
Custom 8 que par ses seules
dimensions en longueur, ¢'est-a-

dire empattement et |ongueur
hors tout,
CHASSIS : Pneus 7,00 x 16,

COTES PRINCIPALES : Emp.
8,76 m. Long. 5,84 m,

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pourla « Custon 8 »,

PANHARD

« DYNA » (4 PL))

MOTEUR : 2 cyl, opposés, 72 mm
X 76 mm, 610 ecm®, Puissance 24 ch
& 4000 t/mn ; couple max, 4 mkg &
8 500-4 000 t/mn. Pulssance fiscale
4 ch, Taux de compr. 6,25, Sou-
papes en téte & pouasoirs et culbu-
teurs, rappel des soupapes par
barres de torsion. Culasses alliage
léger, 1 carburateur Zénith ou
Solex Inversé; pompe & essence
méec, Refroid. & alr par 2 ventila-
teurs débrayables,

TRANSMISSION : Roues av,
motrices, Embrayage monodisque
4 sec, Balte mécanique 4 vitesses,
2, 8, 4 sllenc, et synchr, (4° sur-
multipliée), rapports 2,63/1, 1,66/1,
11, 0,78/1, marche arr, 2,68/1;
commande centrale. Arbres laté-
raux avant A& cardans homociné-
tlaues, pont hélicoldal 7,16/1,

PEUGEOT

« 203 » (45 PL.

MOTEUR : 4 cyl. enligne, 78 mm x
78 mm, 1280 cm®, chemises amo-
vibles. Puissance 42 ch & 4 000 t/mn.
Puissance fiscale 7 ch. Taux de
compr, 7. Soupapes en téte & cul-
buteurs. Culasse hémisphérigue
fante. 1 carburateurinversé ; pompe
a essence mécanique. Refroidisse-
ment & eau par pompe et radiateur,
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CHASSIS8 - cadre bloctube,
Roues av., Indépendantes a gui-
dage paralléle par 2 ressorts

transv. | susp, arr, & essleu oscil-
lant, blelles longitudinales et barre
de torslon; amortisseurs hydrau-
ligues Houdallle, Frein & pled hydr.
Bendix, frein & main méc, sur roues
arr, Direction & crémalllére, Pneus

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, Embrayage & disque
unigue et sec. Bolte mécanique A
4 vitesses, dont 3 synchronisées,
4* gurmultipliée, commande sous
le volant, Arbre & cardan et tube
central de poussée, pont & vis et
roue, ;

CHASSIS & cadre simplifié,
tubulaire, supportant le méca=
nisme; caisse-coque monobloc

venant colffer et renforcer le chas-
sis, Roues av, Indépendantes par
regsort transversal &4 lames, Sus-
penslon arr, & ressorts hélicoldaux
et stabllisateur & barres de torsion.
Frein & pled hydraulique, freln &

Jlarg. hors tout 1,61 m,

135 x 400, Réservolr
30 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
212m vole av, 1,22 m,arr., 1,22 m,
Rayon de braq. 4,3 m. Long. h. t.
3,68 m, farg. h. t. 1,44 m, haut,
1,68 m.

Vitesse max. 100 km/'h,

d'essence

main mécanique sur roues arr,
Directlon & crémalllére, Pneus
185 x 400,

Capacité du réservoir d'sssence
47 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,68 m; voie avant 1,32 m,
arriére 1,32 m, Rayon de hraguage
4,62 m, Longueur hors tout 4,36 m,
hauteur
1,80 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la limousine 825 kg.

Cette volture peut étre également
hablllée d'une carrosserie fami«
liale,

Vitesse max. 115 km/h.



PLYMOUTH

« P=15 » (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl.enligne, 82,55 mm
< 111,1 mm, 8 580 em®. Pulssance
98 ch & 3600 t/mn; couple max,
23,8 mkg & 1200 t/mn, Puissance
flscale 20 ch, Taux de compr, 7,
Soupapes latérales, carb, Inversé
Carter; pompe & essence AC-
Chrysler, lubrification sous pres=
sion avec filtre Purolator, Refroid,
& eau par pompe, rad, 14,2 litr,

POBJEDA

« GAZ 20 » (5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl, 50 ch & 3600
t/mn, Taux de compression 68,2,
Consammation 10-12 [itres/100 km,

CHASSI8S-coque conduite inté-
rieure, Suspension av, par ressorts
4 boudin et arr, par ressortalames.
Freins hydrauliques,

Vitesse max. estimée & 110 km/h.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec, Bolte mécanique 3 vitesses,
2, 8, sllencleuses et synchronisées,
rapports 2,62/1, 1,83/1, 1/1, marche
arr, 8,48/1 ; commande sous volant,
Arbre & cardan et poussée par res-
sorts, essieu moteur entiérement
flottant, pont hypoide 8,9/1,

CHASSIS-cadre genre Bloc-tube
4 lengerons. Roues av. [ndé-
pendantes par blelles transversales
et ressorts a boudin; susp. arr;
classique (ressorts semi-ellipt.);
stabilisateur & barres de torsion et
amortisseur hydrauliques av, et
arr, Freln & pled hydraulique

PLYMOUTH

Lockheed, frein & main mécanigue
sur transmission, Pneus & Jantes
larges 6,70 « 15, Réservoir d'es-
sence 65 lltres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 (3,00) m; vole av. 1,458 m,
arr, 1,52 m, Rayon de braqg, 6,56 m,
Leng. h. t. 4,70 m, larg, h: t
1,79 (1,81) m, haut, 1,64 (1,866) m;
garde au sol 0,17 m, Polds de la
limousine 5-8 places 1480 kg.
Poids de la berline décapotable
1 580 kg,

Vitesse max. 125 km/h (pour
modéle spécial de luxe,)

PEUGEOT « 203 »

« P-15 »



l

PONTIAC

« 25 » (5+6 PL)

MOTEUR 16 cyl, en ligne, 80,8 mm
* 101,86 mm, 3920 em®, Pulssance
05 ch & 3400 t/mn; couple max,
24,6 mkg & 1200 t/mn. Pulssance
fiscale 22 ch, Taux de compr, 6,5,
Soupapes lat, Culassafonte, 1 carb,
Inversé Carter; pompe & essence
AC, Refroidissement & eau par
pompe et thermostat, contenance
du radiateur 17 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec, Bolte méc, 3 vitesses,

toutes sllenc,, 2, 8 synchr,, rap-
ports 2,06/1, 1,66/1, 1/1, marche arr,
3,02/2; commande sous velant,

PORSCHE

« 356/2 »

MOTEUR : 4 cyl, opposés 76 mm

64 mm,1 131 cm®. Pulssance 40
ch & 4000 ‘mn, Compr, 7, Soupa-
pes en téte. Deux carbur, Inv,
Solex. Pompe mécanique, Refroi-
dissament par alr,

TRANSMISSION ; Moteur arr,
Embr. monodisque & sec, Bolte
normale & 4 vitesses, 3 et 4 silen-
cieuses et aynchronisdes 3,61,
2,071,1,26'1 et 0,801, marche arr,
6,6/1, Pont héllicoldal,

CHASSIS : plate-forme & tube
central, Suspension av, et arr, &
roues Ind, avec barres de torsion,
Freing hydrauliques sur 4 roues,
Amortisseurs hydr, télésc. Direc-

RENAULT

4 CH «R-1060 » (4 PL,)

MOTEUR Heyl. en ligne, 88 mm x
80 mm, 760 cm®, Pulssance 18 ch &
4000 t/mn; couple max, 4,78 mkg
& 1500 t/mn. Puiss, fiscale 4 ch.
Taux de compr, 8,7, Soupapes en
téte & culbuteurs, Culasse Alpax,
1 carb, Solex 82 AIC Inversé;
pompe 4 essence SEV, Refroid, &
oau par pompe, radiateur 5,8 litres,

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices, moteur arr, Embrayage
monedisque & sec, Balte mécanigue
3 vitesses, 2, 3, sllenc, et synchr,,
rapports  3,70/1, 1,881, 1,07/1,
m. are, 8,70/, Pont hél.. 4,72/1,
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Pont hypoide 4,1/1, essleu moteur
seml-flottant -

Sur demande livrable avee Hydra-
matic, 4 vitesses & commande auto-
matique,

CHAS8SIS-cadre surbaissé, lon-
gerons en T. Roues av. indép. par
bielles triang. transv. et ress. &

boudin ; susp. arr. classique, sta-

bil. & barres de torsion arr.; amort,
& double effet Delco-Lovejoy, Frein
4 pled hydr, Bendix frein & main
méc., sur roues arr, Direction &
vis et galet, (pneus 7,60~ 18§),
Réserv. d'ess,, 66 |itres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,04 m; voleav,1,47m, arr, 1,60 m,
Rayon de brag. 6 m. Long, h, 1,
5,14 m, larg, h, t, 1,86 m, haut,
1,861 m, parde au sol 0,20 m, Poids
de la limousing 1885 kg,

Vitesse max. 130 km/h,

tion & vis et secteur type Porache,
Réservoir BO litres, Pneu 5,00 - 16,

COTES PRINCIPALES : Emp,
210 m, Voie av, 1,25 m, arr, 1,20 m,

CHASBIS-CAISSE monocoque
Roues av, Indép, par bielles triang,
et ressorts & boudin; susp, arr, &
essleu osclllant et ress. & boudin,
4 amort, hydr, Frein & pled hydr.
Direction A& crémaillére. Pneus
188 « 400, Rés, d'ess, 28 |itres,

RENAULT « 4 CH »

Long, 8,87 m, larg. 1,67 m, haut,
1,30 m, Garde au sol 0,18 m, Polds
800 kg,

Vitesse max. 180 km h,

COTES PRINCIPALES : Emp,
210 m;vole av, 1,10 m, arr. 1,19 m,
R. de braqg, 4,20 m. Longueur hors
tout 3,61 m, largaur 1,43 m,, hauteur
144 m, g. au sol 0,18 m, Poids
580 kg, .

Vitesse max. 80 km/h,.




RILEY

« | 1/2 LITRE » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl, en ligne, 88 mm <
100 mm, 14988 em®, Puissance
58 ch & 45800 t/mn; couple max,
10,6 mkg & 3000 t/mn. Puissance
fiscale 8 ch, Taux de compr, 6,7,
Soupapes en téte inclindes & cul-
huteurs. 2 arbres & cames dans |e
carter. Culasse fonte, 1 carburateur
SUHR2; pompe & essence AC,
Refrold, & eau par pompe et ther-
mostat, radiateur 7,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque & sec, Bolte méca-
nigque 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc, et
synchr,, rapports 3,08/1, 2,30/1,
1,48/1, 1/1, marche arr. 3,88/1;
commande centrale. Arbre & cardan
en 2 parties avec joint de cardan
fixé & une traverse de chassis,
pont hélicoidal 4,88/1, essleu mo~
teur trois-quarts flottant,

CHASSIS - cadre fermé. Roues:

av, Indépendantes par bielles
transvergales triangulées et barres
de torsion suspension arriére
classique (ressorts semi-ellipt. et
stabilisateur de torslon); 4 amor-
tisseurs hydrauliques. Frein & pled
hydramécanique Girling, frein &
maln mécanique sur roues arriére,
Direction & crémalllére, Pneus
8,75<16, Rés. d'esa, 86 |itres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,85m;voleav,1,30m, arr. 1,30 m.
Rayon de brag., 4,68 m. Longueur
hors tout, 4,52 m, largeur hors
tout 1,67 m, haut, 1,48 m, garde
au sol 0,18 m, Poids 1220 kg.
Vitesse max, 130 km'h,

« 2 1/2 LITRE » (4 PL))

MOTEUR : 80,58 mm x 120 mm,
2443 cm?, 101 ch & 4600 t/mn;
couple max. 18,78 mkg & 2,000 t/mn,
Pulas, fisc, 14 ch, Compr, 68, 2
carbur, 8U H 4, Radiateur 12 litres,
TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,66/1, 2,16/1, 1,42/1, 111,
marche arr, 3,68/1, pont 4,11/1,
Pneus 6,00 x 186, :

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,08 m;vole av, 1,33 m, arr, 1,33 m.
Rayon de brag, 85 m, Longueur
hors tout 4,78 m, largeur hors

tout 1,61 m, haut. 1,51 m, garde
au sol 0,18 m, Poids 1450 kg,
Vitesse max. 185 km/h,




GRANDE-BRETAGNE

ROVER

« 75 » (4 PL)

x 106 mm, 2108 em®, 78 ¢h & 4 000
t/mn; couple max, 182 mkg &
2800 t/mn. Puiss, fisc, 12 ¢h,
Compr, 7,88, 1 carbur, double
Inv, Solex, Radiateur 13,6 litres,
TRANSMISSION 1 Roues arr,
motr, Embr, mened, & sec, Bolte

MOTEUR 16 cyl, en ligne, 85,2 mm  méc, 4 vit, 2, .8, 4 silene, &, 4,

synchr, rapports 8,081, 2,04/1,
1.49/1, 1/1, marche arr, 2,87/1;
comm, centr.. Pont hélle 4,7/1,

CHAS8SI8-cadre normal, Roues
av, Indépendantes par bislles
transy, et ressoris & boudin | susp,
arr, classigue (ressorts semi-
elliptiques), Frein & pled -hydre-
méa, Girling; frein & main méc,
sur roues arr. Pneus 5,78 x 16,
Réaarvolr d'essence 50 litras,

COTES PRINCIPALES | Emp,
292 m, ; vaie av, 1,31 m, arr, 1,40
m. Rayen de brag, 5,63 m, Long,
he t, 4,287 m, larg, h. t. 1,680 m,
haut, 1,66 m, garde au sol 0,208 m,
Polds de |a berline 1 400 kg,

Vitesse max, 128 km/h,



ROLLS-ROYCE

« SILYER WRAITH »

MOTEUR 1 8 &yl. an ligne, 88,9 mm
% 114,8, 4287 em?, Pulss, fiscale
28 ch., Compr, 64, Soupapes
d'adm, en téte, échapp, lat, Culasse
fonte, 1 earb, inveraé double corps,

CHASSIS ROLLS-ROYCE « SILYER WRAITH »

Exemple de volture britanniqua de grand luxe, Tout en demeu~

2 pompes & ess. 8U, Refroid, par
oau (pompe et thermostat). Radlat,
18 litres,

TRANSMISSION 1 Roues arr,
motrices, Embray, semiscentrifuge
menedieque & sec, Bolte méc,

4 vit, toutes silenc,, 2, 8, 4 synchr,
Rapports 2,98/1, 2,01/1, 1,84/1,1/1,
marche arr, 8,16/1, Pont hypolde
§,78/1, Essiau moteur. semi-flottant,

CHASBEIS 1 normal avec traverses
en X, Roues av, Indép, par bielles
triang, ot ress, & boudin, Susp, arr,

rant fidéle aux selutions traditionnelies de la marque, ce modale
d'aprés-guerre comporte une suspension asant & roues Indé-
pendantes et un meteur de 414 |it. & soupapes opposées,

~ ROVIN

MOTOCAR “D3" (2 PL)
MOTEUR : 2 cyl. horlzentaux op-

posés, 67 mm x 60 mm, 423 cm’,
10 ch &4 3000 t/mn; couple max,
2,6 mkg & 2000 t/mn, Pulssance
fiscale2ch, Coampression 6,2, Soup,

~ lat, Cul, alllage léger, 1 carbura-

teur inversé Solex 26 GHF ; alim,
essence par pompe mécanique,
Refreid, & eau, rad, 6 litres,

classique (ress, semi-ellipt.). Stab,
av, & barre de torsion, 4 amnrt,
hydr, réglables, Freln & pled hydr,
Frein & maln méc, sur roues arr,
Pneus 6,80 ~ 17, Réserv, d'ass,
82 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,23 m, Voleav, 1,47 m, arr, 1,81 m,
Rayon de brag. 7,8 m. Long. h, t,
§5@3 m, larg, h, t, 1,85 m, haut,
1,80 m, Garde au sol 0,20 m, Poids
de |a berline 2000 ky.

Vitesse max, 138 km/h,

TRANSMISSION 1 Roues arr,
motrices, moteur arriére,
Embrayage monodisqued sec,Bolte
mécanique 3 vitesses, 2° et 3 si.
lencieuses, ;
CHASSI8-poutre central, carros-
serie semi-portants, Roues av,
Indép. par 2 ressorta transy, | susp,
arr, & eseleu osclilant avec ress,
# boudin; 4 amort, & friction, Bl
rection & crémalllére, Pneus 270
% #0, Rés, d'ess, 12,5 litres,

COTES PRINCIPALES | Empai-

© tement 1,70 m; vale avant 0,68 m,

arriére 0,94 m, Rayon de braquage
2,18 m, Longueur hors tout 2,85 m,
largeur hors tout 1,18 m, haut,

1,88 ':n. garde au 80/ 0,138 m, Poids

1]
Vitesse max, 68 km /h,
: 161



SALMSON

« § 461 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl, enligne, 78 mm x
8 mm, 1730 cm? Pulss, 80 ch
& 4200 t/mn ; couple max, 11,6 mkg
A 2800 t/mn, Pulss, fise, 10 ch,
Compr, 6, Soupapes en téte,
2 arbres & cames en téte, 1 carb,
Meminl; pempe & ess, SEV, Ther-
.mosiphon, Radlateur 10,6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, Embr, monodlsque &
sec, Bolte mée, ou Cotal 4 vitesses,
rapports $,32/1, 2,11/1, 1,48/1, /1,

GRANDE-BRETAGNE

SINGER

« SUPER-TEN » (4 PL.)

MOTEUR 1 4 cyl, enligne, 83,26 mm
x 86 mm, 1193 cm* 38,5 ch &
4900 t/mn; couple max, 7,14 mkg
4 2600 t/mn, Pulss, fise, T ch,
Compr, 7. Soup, en téte, arbre &
cames en téte, Cul, fonte, 1 carb,
8U; pompe & ess, AC. Refroid,
& eau par thermosiphon, rad. @ |,

TRANSMISSION : Roues arr,
metrices, Embr. manodisgue & sec
Bolte méc, 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc,
et aynehr,, rapports 3,608/1, 2,271,
1,471, 1/1, marche arr, 3,68/1. Com~-
mande centrale, Pont hélicoldal
§543/1, essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS normal, Susp, av, et
arr, avec ressorts semi-elliptiques,
amort, hydr, Armstrong, Frein a
pled hydr, Lockheed, frein & main
méc, sur r, arr, Direction & vis sans
fin, Pneus 5,25 x 16, Rés, 40 |itres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
240 m; vole 1,22 m, R, de brag, §,65
m, Lang, h. 1. 3,87 m, larg. h, t. 1,48
m, haut, 1,60 m, garde au sol
0,178 m. Poids 980 kg.

Vitesse max, 100 km/h,

marche arr, 8,32/1; commande
sous volant. Pont hélic. 4,73/1,

CHASSIS entidrement tubulaire,
Roues avant Indép. par bielles
transv, et ressorts & lames tranav, ;
suspension arriére classique (res-
soris cantilever); 4 amert, Hou-
daille, Frein & pled Bendix méc,,
frein & main mée, Pneus 150 x 40
Rés, d'ess, 80 |it.

COTES PRINCIPALES : Emp,
2,86 m; vole 1,30 m, Rayon de braq,
540 m, Long. h, t. 4,81 m, larg,
h. 1, 1,668 m, haut, 1,67 m, garde
au sol 0,19 m, Polds de la berline
1150 kg, du cabriolet 1140 kg,
du chassls 650 kg,

Vitesse max, 118 km/h.

«9»(2PL)

MOTEUR : 4 cyl, 80 mm x 85 mm,
1074 em?,

COTES PRINCIPALEE : Emp.
2,40 m, vole 1,14 m, Polds 750 kg.
Vitesse max.105 km/h,

§ 4-E (5 PL)

MOTEUR : 4 cyl, 84 mm x 106 mm,
2 320 cm*, 68 ch a 3 500 t/mn, Couple
max, 16 mkg & 2600 t/mn, Puliss.
fisc, 18 ch. 1 ou 2 carbur, Memini
36 TH, Refroid. & eau par pompe.
TRANSMISSION : Rapport des
vitesses 8,33/1, 2,13/1, 1,481, 1/1,
marche arr, 8,33/1, Pont 4,45/1,

CHASSIS tub. Roues av. indép,
barre de torslon. Frein & piad hydr,
Pneus 6,00 x 16. Rés. 60 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m; voie 1,42 m. R, de braqg,
5,78 m, Long, 4,61 m, larg. 1,71 m,
haut, 1,52 m, garde au sol 0,20m,

Vitesse max. 130 km/h,

« 12 » (45 PL)

MOTEUR : 4 cyl. 88 mm x 105 mm:
1 526 em?,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,60 m ;voie1,27 m, Polda 1170 ko
Vitesse max, 120 km/h,

« SM 1500 » (5-6 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. enligne, 78 mm «
90 mm, 1 606 cm". Puissance 48 ch
# 4 200 t/mn. Couple max, 11 mkg &

2 800 tours,

TRANSMISSION : Bolte 4 vit. 2,
3, 4 synchr, rapports 8,6/1, 2,26/1,
1,471, 1/1, Pont hypolde 8,12/1.

CHASSIS 1 Suspensionav, droues
indépendantes bielles triangulaires
etressortd boudin. Easieu arriére
rigide et ressart & lames, Frein &




pled hydraulique Lockhaed, Fréin &
maln surraues arr, Pneus §,80 » 16,
Capacité du réservolr d'ess. 48
litres,

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,73 m, Vole avant 1,28
m, arrlére 1,30 m, Rayon de bra-
quage 88 m, Longeur hors tout
4,41 m, largeur hors tout 1,60 m,
hauteur 1,62 m. Garde au sol 0,18
m. Peids 1 148 kg,

; ‘\\ Vitesse max. 120 km'h,

LA SINGER « SM-1500 "

Derniére venue de la série des
Singer, la 8M-1800 comporte un
un moteur 4 cylindres 73 X 90 &
soupapes en téte, Carrosserie de
style trés moderne et climatisée,
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SIMCA

« SIX » (2 PL.)

MOTEUR :4cyl.enligne, 52 mm x
87 mm, 570 em®. Puissance 17 ch
4 4000 t/mn. Puissance fiscale
3 ch; couple max. 3,1 mkg & 2000
t/mn. Taux de compr, 6,2. Soupapes
en tdte, Culasse aluminium, 1 car-
burateur Solex inversé; pompe a
essence AC. Refraid, & eau par
thermosiphon, radiateur 26 litres.

TRANSMISSION : Roues arr
motrices, Embrayage monodisque
a sac, Bolte mécanique 4 vitesses,
8, 4 sllencieuses, rapports 4,06/1,
2471, 16/1, 1/, marche arr,
§,12/1, commande au centra. Arbre
de transmission avec flector, pont
rappert 4,90/1 (fourgonnette §,1/1).

CHASSIS - cadre a croisillon,
Roues av, Indépendantes & ressort
A4 lames transversal; susp. arr,
classique (ressorts semi-ellipti-
ques); amortisseurs  télesco-
piques. Frein & pled hydr., frein &
main mée, sur la. transmission.
Direction & vis et secteur. Pneus
4,25 < 18, Réservolr d'essence
26 |itres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
2,00 m;voleav, 1,11 m, arr, 1,08 m.
Rayon de brag, 4,26 m. Leng. h, t.
3,40 m, larg, h, t. 1,32 m, haut,
1,40 m. garde au sol 0,17 m, Poids
840 kg. .
Vitesse max., 90 km'h,

« HUIT » 1200 (2-4 PL.)

MOTEUR: 4 cvl. en ligne 72 mmx
75 mm, 1221 em*, Puissance 40 ch

COUPE LONGITUDINALE DE LA SIMCA « HUIT " 1200

Ce moddle est une version plus pulssante et perfectionnén de Ia Simeca

“ Hult "', 8on moteur; compression 6,5, développe 40 chevaux, ce qui
a permis un accroissement notable .de performance et du confort,

44 400t/mn. Pulssance fiscale / ch,
Taux de compression 88, Culasse
on aluminlum avec siéges de sou-
papes rapportés, Soupapes en téte
commandées par tiges et culbu-
teurs, Carburateur Solex. Alimen-
tation an essence par pompe mé-
canique. Refroidissement & eau par
thermosiphon, Radiateur 6,6 litres.

TRANSMISSION 1 Raues arridre
motrices, Embrayage monodisque
& sec, Bolte mécanique 4 vitesses,
oo 8, at 4" silencleuses et ayn-
chronisées; commande sous le
volant,

CHASSIS & cadre normal, Sus-
pension avant & roues Indépen-
dantes par bielles transversales
triangulaires et ressorts 4 boudin
enfermés dans un bain d'hulle, et

SIMCA « HUIT » 1200

amortisseurs télescoplques. Sus-
pension arrigre classique, ressorts
semli-alliptiques et stabllisateur
transversal, Direction & vis sans
fin at secteur, Frein au pled hydrau-
lique, frein & main mécanique, sur
la fransmission. Pneus 5.00 x 18,
Polds du cabriolet décapotable,
2-4 places, 860 kg.

Vitesse max, 115 km/h,

« HUIT SPORT » (2 PL.)

MOTEUR : mémes dimensions
que le moteur Simca-huit-1200,
Taux de compression 7,8, Puls-
sance 50 ch,

TRANSMISSION : embrayage
spécial, pont arriére spécial rap-




port 4,3/1, ChéAsels A cadre spécial
4 4 longerons entretolsés. Suspen-
slon spéciale pourvitosses élevées .,
Pheus renforcés 5,26 < 16, Réser-
volr d'essence 50 litrea.

Cette volture est livrée en cabrio-
let 2 places décapotable, & capote
rentrante, projecteurs encastrés.
La carrosserie est entldrement mé-
talligue «vec une ossature d'acler
recouverte de métaux légers.

Elle comporte un trés grand em-
placement dlsponible soit pour le
tranaport des bagages solt &ven-
tuellement pour le
deux personnes supplémentaires.

Vitesse max. : 135 km/h.

transport de,

SKODA

« 1101 » (45 PL.)

MOTEUR : 4 cyl, enligne, 68 mm <
78 mm, 1080 cm®. Pulssance 32 ch
& 3800 t/mn | couple max. 6,7 mkg
4 2400 t/mn. Pulss. fisc. 8 ch.
Compr. 8,3, Soupapes eh téte. Cul.
fonte. 1 carb. Solex ; alim. essence
par gravité, Refrold. & eau (pompe),
radlateur 85 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
& sec, Bolte mécanique 4 vitesses,
3,4 sllencieuses et synchr,, rapports
4,27/1,2,42/1,1,58/1,1/1, marche arr.
5,82/1. Pont hélic. 4,78/1.

CHASSIS-POUTRE & tube cen-
tral, Roues av. Indépendantes par
blelles tranav. Inf. et ressorts
transv. susp; suspension arr, &
essleu osclllant, ressort transv.
amort, hydr. Frain & pled hydr., frein
4 main méc. sur roues arr, Pneus
6,00 =~ 18, Rés. d'es. 38 |it.

COTES PRINCIPALES : Emp.
248 m; voie av.1,20 m, arr. 1,26 m,
Longueur hors tout 4,06 m, larg,
h. t. 1,60 m, haut. 1,62 m, garde au
sol 019 m. Polds de la berline
830 kg.

Vitegse max. 100 km/h.




(GRANDE URETAGNE
STANDARD

« VANGUARD » (5 PL.)

MOTEUR 14 eyl en ligne, 88 mm
88 mm, 2088 om®, Pulesance @8 ch
A 4200 t/mn ; couple max. 18,4 mkg
A 2800 t/mn. Pulssance fiscale
12 eh. Taux de compr. 8,7. Sou-
papes en téte commanddes par

tiges et culbuteurs, Cul. fonte, Car-
burateur Solex Inversé; pompe &
essence AC, Refrold. 4 eau par
pompe et therm. Rad. 138 Iit.

TRANSBMISBION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 mec, Botte mécanique 3 vitesses,
toutes sllenc. et synehr., rapports
a,84/1,1,67/1,1/1, marcheart. 4111 |
Pont hypolde 4,828/1.

CHABSIS cadre normal entre-
tolsé. Roues av. [ndépendantes
par leviers tranav. ot ressorts &

. STANDARD

« VANGUARD » S0

boudin | susp. arr. classique (res-
sorts semi-elliptiques), stabilis«
arr.) 4 amort. hydr. Freln 4 pled
hydr., freln & main mécanique sur
roues arr, Pneus 5,76 x 16. Résers
voir d'essence 68 |itres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 mvole av. 1,30 m, arr, 1,87 m.
Rayon de brag. 8,4 m. Long. h. t.
417 m, larg. h. t. 1,78 m, haut,
1,62 m., parde au 8ol 0,20 m. Polds
de |a limousine 1 130 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

(U5 A
STUDEBAKER

« CHAMPION 7 G » (56 PL)

MOTEUR : 8 cyl, en ligne, 76,2 mm
% 101 mm, 2786 em®, Pulssance
81 ch A 4000 t/mn; couple max,
18,8 mkg & 2000 t/mn. Pulssatice
fiscale 16 ch, Taux de compr. 88,
Soupapes latérales, Culasse fonte,
1 carburateur Carter WE 882 §;
pompe & esasence méc. Retrold.
4 pau par pompe et thermostat,
rad, 9,5 It

TRANSMISSION : Roues arr,

motrices, Embrayage menodisgue
& sec, Bolte mécanigue 3 vitesses,
toutes silenc,, 2 et @ synchr., 1 sur-
multiplication automatique, rap-
ports 2,80/1, 1.83/1, 11, 0,71,
marche arr, 3,84/1 ; commande sous
volant. Arbre & cardan en 2 parties
jolnte de cardan Splcer Needlis-
Jolnt, pont hypolde 4,1/1, ou 4,668/1,
essleu moteur seml-flottant,

CHASSIB - cadre bloctube.
Rouegs av. Indépendantes par
triangles transv. et ressorts héll-
cofdaux susp. arr, classigue (res.
sorts semi-ellipt,) | 4 amortisseurs
hydr. Houdallle. Frein & pled hydrau-
llque Lockheed A& rattrapage au-
tomatique de I'usure, Fraeln & main

STUDEBAKER « LAND CRUISER 1950 5

mécanique sur-roues arr, Direc-
tion & vis et galet Ross. Pneus
8,40 - 16, Réservoir d'essence 64
litres, Frein de départ en cote,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,84 m;vole av. 1,43 m, arr. 1,37 m.
Rayon de brag. 6,26 m. Long. h. t.
4,84 m, larg. h. t. 1,77 m., haut.
1,84 m,, garcde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 1280 kgy.

Vitesse max. 138 km/h.

« COMMANDER 15 A »
(6 PL.)

MOTEUR :6 cylindres, 84, 1mm X
1208 mm, 3688 cm’ 102 ch &
3800 t/mn | couple max. 25,4 mkg &
1800 t/mn. Pulssance fiscale 21 ¢h.
1 carburateur Stromberg BXOV-26,

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 2,857/1, 1,68/1, 1/1, 0,71,
marche arriére 3,48/1. Rapport
de Pont 4,08 ou 4,851, Pneus
6,40 x 185,

COTES PRINCIPALES : Empat-~
tement 3,02 m| vole av. 1,40 m,
arr. 1,38 m. Rayon de braguage
6,5 m. Longueur hors tout 5,18 m,
larg, h. t. 1,77 m, haut. 1,66 m,
garde au sol 0,18 m. Polds de la
limousine 1460 kg.

Vitesse max. 145 km/h,



SUNBEAM TALBOT

« 80 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63 mm
x 86 mmi 1184 cm®. Pulssance
47 ch & 4800 t/mn; couple max.
81 mkg A 2800 t/mn. Pulssance
fiecale 7 ¢h. Taux de compression
8,88, Soupapes: en téte A culbu=
teurs et tiges. Culasse fonte. Car-
burateur Stromberg DBA 38 In-
versd. Pompe & essence mécanique
AC. Refroidissement & eau par
pompe. Radiateur 9 litres. Filtra &
hulle, contenance du carter 4 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 8, 4 sllencleuses et synchroni«

sdes, rapports 3,658/1, 2,46/1, 1,8/1,
1/1, marche arriere 4,77/1; com-
mande sous volant. Arbre de trans-
mission & double cardan Splcet;
pont héllcoldal de rapport 6,22/1,
essiou moteur semi-flottant,

CHASSIS 1 Bloctube & cadre sur«
baissé. Suspension avant et arr.
& essleu riglde, ressorts semi-
elliptiques., Amortisseurs hydraus
ligues Luvax=Girling. Frein & pled
hydraullque Lockheed, frein & main
mécanlque surroues arrlére. Direc
tion Burman vis et écrou. Pneus
8,28 = 16, Rés. d'ess. 48 |Itres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,17 m | vole avant 1,21 m,
arriére 1,28 m, Rayon de bra-
quage 8,40 m, longueur hors tout
4,26 m, largeur hors tout 1,68 m,
haut. 1,58 m, garde au sol 0,16 m.
Polds de |a berline 1260 kg.

Vitesse max. 113 km/h.

« 90 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne
78 mm x 110 mm| 1044 cm®,
Pulesance 64 ch & 4100 t/mn.
Couple max, 14 mkg & 2000 t/mn.
Puissance flscale 11 ch, Taux de
compression 6,50, Capacité du
radlateur t 10 [itres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,56/1, 2,481, 1,401,
1/1, marche arr. 4,84/1, Rappott de
pent 4,30/1. Polds de la berline
1380 kg.

CHASSISE 1 Bloctube & cadre surs
baissé. Suspension avant et arr, &
eselou rigide, ressorts semi-allip-
tlques, Amortisgeurs hydraullques

* Luvax=Girling.

Autros caractéristiques semblables
A celles du modéle 80,

Vitesse max. 117 km/h.

SUPERTRAHUIT

ROSENGART (5.1.0.P.)

MOTEUR : 8 cylindres en V Ford
Mercury 1048, 80,9 mm = 98,26 mm,
8017 cm® Pulssance 08 ch A
8,600 t/mn} couple max. 28 mkg
4 2000 t/mn., Pulssance fiscale
22 ch, Taux de compression 6,2.
Soupapes latérales, Culasse fonte.
1 carburateur inversé double corps ;
alimentation en essence par pompe
mécanique. Refroldissement & eau
par pompe, radiateur 21 lltres.

TRANSMISSION : Roues avant
motrices. Embrayage monodisque
& sec. Bolte mécanique 3 vitessas,
dont 2 synchronisées, commande
sous volant. Arbres de transmis-
sion latéraux & doubles cardans,
cardan Splecer, coté roue, couple
conlque héllcoldal.

Tout I'ensemble du bloc moteur et
de la transmission est supporté

par des tampons amortisseurs en
caoutchoue.

CHABSI8.calsson surbaissé A
plancher plan, Roues avant Indé=
pendantes & parallélogramme dé-
formable et barres de torsion.
Roues arribre Indépéndantes par
barres de torslon. Roues & pneus
de 208 < 400, Frein & pled hydraus
llgue Lockheed. Freln A& maln
mécanique sur roues arriére. Dis

tection & crémalllére, Pneus 6,00 »
16. Rés. d'ess. 100 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,10 m| vole avant 1,80
m, arriére 1,80 m. Rayon de bra-
quage 6,50 m. Longueur hore
tout 4,08 m; largeur hors tout

1,84 m, hauteur 1,64 m, garde au
8ol 0,17 m, Polds 1800 kg.

Vitesse max. 150 km/h,




TALBOT

« LAGO RECORD » (4-5 PL.)

MOTEUR 1 6 cyl. on ligne 83 mm x
110 mm, 4 482 em®, Pulssance 170 ch
& 4000 t/mn. Couple max, 33 mkg &
2 800t/mn. Pules.flac, 28 ch. Compr,
7. Boup. en téte sur 2 rangées Incli«
nées, comm,. par culb., £ arbres
4 cames dans |e carter, Cul. all.
léger & chambre de compr. hémlaph.
2ecarb. Zénith Stromberg Inv.
Pompe A essence SEV. Refr. par
pompa et thermostat, Rad. 12 Iit,

TRANSMISBION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte présdlective Wilson-
Talbot 4 vitesses toutes silencleus-
ses, rapports 3,02/1, 1,80/, 1,301,
1/1, matche arr. 3,02/1, commande
sous volant. Pont halle, 3,881,

CHASSI8-cadre Indépendant &
longerons farmés et traverses tubu-
lulres. Roues av. Indépendantes par
bras latéraux et resa. & boudin, 2
amort. hydr, et 2 A friction. Sus«
penslon arr. classique (ressorts
seml-alliptiques), amortisaeurs hy-
draullaues. Freih & pied hydraus

R O A Y A B L P B T JE e R DY VAo E AN Sy

GRANDE-BRETAGNE

TRIUMPH

« 1800 » SALOON (2-4 PL.)

MOTEUR: 4 cyl. en ligne, 78 mm »~
1068 mm; 1776 cm® Pulssance
83 ch A 4500 t/mnj couple max,
12,76 mkg & 2000 t/mn. Puissance
fiscale 10 ch. Taux de compr, 8,7.
Soupapes en téte & culbuteurs,
Culasse fonte. 1 car, Solex inversd ;
pompe & ess, AC. Refroid. & eau
par pompe. Rad. 8,4 litres,

TRANSMIBSION : Roues arr,
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodigque a sec. Bolte mécanique
4 vitesses, toutes silenc., 2, 8,

168

llgue Lockheed, frein & main méca-
nique surroues arr, Pneus 8,00x 18,
Rés, d'ess. 100 |it.

COTES PRINCIPALES : Emp.
318 m vole av. 1,48 m, arr. 1,40 m.
Rayon de brag, 8,6 m. Long. h. t.
B.08 m, larg. h. t. 1,778 m, haut.
1,80 m, garde au sol 0,17 m. Poids
du chassis 1330 kg,

Vitesse max. 170 km/h,

« LAGO GRAND SPORT »
(45 PL)

MOTEUR : Mémee organes que
le précédent, mais dguipement
ditférent. 100 ch & 4 000 t/m. Couple
max, 35 mkg A 3000 t/mn. Compr,
7.8. Carburateurs 2Zénith Stroms
berg, Pompe A ees. élactrigue AM.
TRANSMIBSION : Rapport de
pont 2,03/1,

CHABSIS.cadre surbalasé court
et allége. Suspension spéciale &
roues av, Indép. & guidage paralidle
par ressort transv. Int. et blelle
transy. sup. Pneus 8,80 x 18,
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,66 m;vole av. 1,38 m, arr. 1,33 m.
Long. 3,80 m, larg. 1,78 m, haut.

1418 m. Garde au sol 0,18 m.

Polds du chdssis nu B30 k.
Vitesse max, 200 km/h,

4 gynchr,, rapports 3,04/1, 2,431,
1,46/1, 1/1, marche arr, 3,94/1;
Pont hélicotdal 4,86/1, 3

CHABSBIS8 : cadre tubulalre sur-
balesé. Roues av. indépendantes
par blelles, trlang, sup. et ressort
transy. Inf.; susp, arr. classique
(ressorta semi-elilptiques) | stabl-
lis: de torsion arr.; 4 amort: hydr.
Luvax-Girling. Frain & pled Girling
« hydrostatic », freln & maln méc.
surles 4 roues, Pneus 8,78 ~ 18,
Réservoir d'essence 45 |itres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,74 m; vole av.1,28 m, arr, 1,30 m.
Rayon de braq. 5,8 m. Long. h. 1,
4,46 m, larg. h, t. 1,61 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 1 280 kg.

Vitesse max. 123 km/h.

NOTA  la volture de course
monoplace 4800 em® Talbot a de
nombreux organes communs avec
le chassis « Lago Grand Sport »,

« LAGO-BABY 15» (4.5 PL.)

MOTEUR ! 4 cyl. 93 mm x 88 mm,
2700 cm*. Pulssance 120 ch &
4000 t/mn. Pulssance fiscala 18
¢h. Compression 7. Soupapes en
téte Inclindes & 48°; deux arbres
4 cames dans le carter. Culasse
A chambre de combustion hémis«
phétique, 2 carb, Zénith-8tromberg
Inversde. Refroldissemant par eau.
TRANSMISSION: Roues arrlére
motrices, Embrayage monodisque

. & sec. Bolte mécanigue A 4 vites-

ses dont @ wynchronisdes. Pont
artiére hélleoldal A tallle Gleason,
Poussde et réastion parlesressorts.
CHASSIS : Cadre indépendant.
Buspensjon avant 4 roues indé-
pendantes par ressoit transversal,
arrlbre classique par ressorts semi-
elliptiquen. 4 amortissesurs hydraus
llques. Freins hydrauliques Bendix-
Lockheed.Direction & diolte. Pneus
8,00 x 18, Rés. d'eas. 100 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,980 m; vole avant 1,448 m, arriére
1,418 m. Rayon de braguage 8,50 m.

« ROADSTER » (2-4 PL.)

MOTEUR 1 4 eyl. en ligne, B8 mm
x 92 mm, 2088 cm®; 68 ch & 4 200
t/mn. Pulss, fisc. 1 ch. x
Le moteur est semblable & celul
de la Standard « Vanguard. »
TRANSMISSION : Traction nor-
male. Embrayage Borg et Beck mo-
nodisque & sec, Bolte mécanique
4 vitesses, toutes sllencleuses, 2,
3, et 4 synchr, Rapports 3,98/1,
RMGMQ 1,“/1; 1/1. m. er--a.'sf‘li
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,84 m; vole av. 1,288 m, arriére
1,38 m, Rayon de braquage 6,00 m.
Longueur hots tout 4,28 m|larg.
1,81 m | hauteur 1,42 m; parde au
sol 0,18 m. Poids 1 080 kg. Pneus
8,78 = 18,

Vitesse max. 133 km'h,



TATRA

« 87 » (5 PL)

MOTEUR ! B8 cylindres en V,
78 mm x 84 mm, 2088 em®, Puls-
sance 72 ch & 3 800 t/mn. Pulssance
flacale 17 ch. Taux de compras
alon 8,6, Soupapes en téte, 2
arbres & came en téte commandés
par chaine. Culasse fonte. 1 car-
burateur Inversé double Solex
30 AAIP ; alimentation en essence
par pompe mécanique Sdlex,
Refroldissement 4 alr avec double
turbine soufflante.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arriére. Em-
brayage centrifuge monodisque &
sec, Boite méecanique 4 vitesses,
2, 8, 4 sllencleuses, 3, 4 aynchro-
nisées, rapports 4,701, 2,951,
1,58/1, 1,04/1, marche arridre 5,08/1 ;
commande sous volant. Arbres
|latéraux & 2 cardans, pont hypoide
de rapport 3,16/1.

CHASSIS-CARROSSBERIE tout
acler monocoque. Roues avant
indépendantes & mouvement pa=

ralléle par 2 ressorte & lames
transversalx ;| suaspsnslon arriére
oasleu oscillant et ressorts

cantllever & lames, 4 amortisseurs

hydrauligues Pantoff. Frein & pled
hydratlique Lockhead, frein &
main maeanigue sur roues arriére,
Direction & crémalllére. Pneus
6,80 - 16, Capacité du réservolr
d'sgsence 85 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,88 my vole avant
1,28 m, arriére 1,28 m. Rayon de
braquage 7 m. Lengueut hors tout
4,74 m, largeur hors tout 1,67 m,
hauteur 1,80 m, garde au 80/ 0,23 m,
Pojds de la limousine 8 places
1 420 kg,

Vitesse max. 188 km/h,

« TATRAPLAN 107 » (56 PL.)

MOTEUR ! 4 cylindres opposss
(flat-four) B5 mm = B8 mm ;19880 cm?
Pulssance B2 ch & 4000 tours/
minute. Puissance fiscale 11 che-
vaux, Taux de compresslon 8, Sou-
papes en téte inclindes A poussolrs
ot culbuteurs. 1 carburateur Inversd
Zénith | alimentation en essence
par pompe mdcanigque Zénith, Re-
froldissement par air.

TRANSMISBION | Roues arrlére

motrices, moteurarriére, Embrayage
monodiaque 4 sec. Bolte 4 vitesses,
2, 8 4 sllenclouses et synchroni-
sdes, rapports 3,84/1, 2,271, 1 441,
0,97/1, marche arrlére 4,78/1 | come
manda sous volant, Rapport de
pont 4,081,

CHASSIS 1 Caluse de construce
tlon monocoyue soldée au longe-
ron eentral, Suspenalon ay. & roues
Indépendantes par double ressort
transversal Buspenslon artiére par
essleu oaclllant, longerons et barres
de torslon, 4 amortisseurs hydraus
liques Pantoff. Frein & pled hydraus
ligue, frein & main mécanigua
sur roues arriére. Direction & cré-
malllére. Preus 8,00 ~ 16,

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,70 m | vole avant 1,30 m,
arriére 1,30 m, Rayon de braquage
5,8 m. Longueur hors tout 4,684 m,
largeut hors tout 1,87 m, hauteur
1,68 m, garde au 8ol 0,23 m. Polde
1200 kg, ;

Vitesse max. 130 km/h,

REMARQUE : Cette volture eat
dérivée de la 8 cylindres type 87
dont slle conserve |a structure gé-
nérale. Cependant elle différe par
uh style moderne ' alles continues,
pare<brise arrondi,




VAUXHALL

« LIX-WYVERN » (4.5 PL.)

MOTEUR ! 4 cyl. eh ligne, 69,58 mm
X 988 mm, 1442 cm’. Pulssance

35,8 ch & 3600 t/mn; couple max.
8,2 mky 4 2000 t/mn. Puls. fisc,
8 ch, Compr. 6,4, Soupapes en téte
4 culbut. Culasse fonte. 1 carb.
Zénlth | pompe & ess. AC, Refrold,
pompe et thermostat, rad. 8 it

TRANSMISSION : Roues arr
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisgue & sec. Bolte méc.
3 vitesses, 1, 2, 3 sllenc, 2, 3
synchr,, rapports 3,44/1, 1,84/1,

CHASSBIS-CARROSSERIE en
un seul élément soudé. Roues av.
1/1, m. arr. 3,44/1 ; Pont hyp. 4,62/1.
indép. syst. Dubonnet et amort.
hydr.; susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt.). Stabll. & batres
de torslon arr., freln & pled hydr.
& main méc. sur roues arr. Pneus
8,00 > 168, Rés. ags. 45 lit.

aspnietT

COTES PRINCIPALES : Emp.
248 m; vole av. 1,26 m, arr. 1,28 m,
Rayon de brag. 540 m. Longueur
hors tout 4,18 m, largeur hors tout
1,67 m, haut., 1,68 m, garde au sol
047 m. Polds de la limousine
902 kg,

Vitesse max. 100 km/h.

« LIP-VELOX » (45 PL.)
MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 89,5 mm

% 100 mm, 2278 cm® B85 ch A
3800 t/mn. Puilss, fisc. 138 ch.
Compr, 6,78, Radliateur © litres.

CHASSIS : Pneus 5,25 x 186,

COTES PRINCIPALES : Emp.
248 m | voleav,.1,20 m, arr.1,27 m.
Rayon de braq. 8,10 m. Long. 4,18 m,
larg: 1,67 m, haut. 1,86 m, garde
au sol 0,18 m. Poids 1084 kg,

Vitesse max. 110 km/h.




| BERLINE VAUXHALL 6 CYL.

b

COUPE LONGITUDINALE

VW

~ (VOLKSWAGEN
TYPE « 311 » (4 PL.)

MOTEUR :4 cyl. opposés 2 & 2 type
« Boxer », 76 mm x 84 mm, 1131
em®, Pulssance 266 ch 4 3000
t/mn. Compr. 8,8, Soupapes en
téte. Culasse fonte, 1 ocarbura-

teur 28 VF| Inversd, pompe &
essence AC., Refrold. & alr par
ventilateur, Marche A carter

® sec », avec radiateur d'hulle.

TRANSMISSION : Roues arr.
motirices moteur arr, Embr. Fichte!
et Sachs K 10, monodiacque & sec.
Bolte mécanique 4 vitesses, 3, 4
sllenc.; rapporta 3,801, 2,071,
1,28/1, 0,8/1, marche arr. 6,80/1.

Commande centrale, pont hélicoidal

4,431,
CHASSIS.plateforme & poutre

centrale at fourche arr, Roues av. -

Indép. par 2 leviers longlt., barres
de torsion lat. et amort, simples ;
suspens, arr. A essleu oscillant,
levier longlt,, barres de torsion
lat,, amort. & double effet. Freln &
pled mée. « Volkswagen » (freing
Lockheed sur les nouveaux modé=
ley), frein a maln méc, sur les 4
roues. Direction & segment et

derou. Pneus 4,50 x 18, 5,00 » 16,
Réservoir d'esence 428 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
240m | voloav.1,20 m,arr. 1,28 m.
R. de brag. 8 m. Long. h. t. 4,20 m,
larg, h, t. 1,68 m, haut. 1,86 m,
garde au sol 0,22 m. Polds 698 kg,

Vitesse max. 100 km/'h.

VOLKSWAGEN YW



U.S. A
WILLYS OVERLAND

(7 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 79,4
mm x 111,41 mm, 2190 cm®, 63 ch
4 4000 tours/minute ; couple max.
14,5 mkyg & 2000 t/mn. Pulssance
fisc. 18 ch, Compr. 6,48, Soup. lat.
1 arbre & cames latéral. Cul. fonte.
1 carb. Carter WO 586 S; pompe
4 oss. méc. AC, Refrold. & eau
par pompe, radiateur 10 litres,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec,
Botte méc, 3 vitesses, 2, 3 sllenc.
etsynchr., plus 1 surmult,, rapports
2.,66/1, 1,661, 11, 0,71, m. arr.
3,56/1 1 Pont hypoide 4,88/1.

CHASSI8-cadre classique. Roues
av, Ind. par levier transv. sup. et
ress. transy. a lames Inf. { suspen-
slon arr. class. (ressorts semi-
elliptiques) ; amort. hydr. télesc.
Frein & pled hydr. sur les 4 roues,
4 main méc. sur roues arriére.
Pneus 5,890 x 15, Rés. d'ess. 56 |it.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,67 m; vole av. 1,30 m, arr. 1,45
m. R. de brag. 5 m. Long. 4,44 m.

larg. 1,63 m, haut. 1,70 m, garde au
80l 0,25 m. Poids St. wag. 1200 kg.

Vitesse max. 108 km/h,

OBSERVATIONS : |l existe éga-
lement un modéle & moteur 8 cy-
lindres dont la puissance est de
70 ¢h, et qul peut étre équipé A
volonté d'une carrosserle luxe
Station wagon ou d'une nouvelle
version luxe '' Station Sedan ',

WIMILLE

(6 PL)

MOTEUR : Ford 8 cyl. en V (80°),
66 mm x 81,2 mm, 2 225 cm® 60
ch & 3800 t/mn. Pulss. fisc. 13 ch.
Compr. 6,5. Soup. lai! Cul. alu.
TRANSMISSION : Moteur arr.
Embr. monodisque A sec centrifuge.
Bolte Cotal 4 vitesses (rapports
3,10/1; 217/1, 1,39/1, 1/1 en m. av.
8/1, 5,82/1, 3,71/1, 2,67/1 en.m. art.)
CHASSIS tubulaire. Pneus 5,6 x
15 Résetvoir essence 60 |It, Direc=
1 on au centre de la volture.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,70 m;voleav. 1,35 m, arr. 1,36 m,.
R. de brag. 5,80 m. Long. 4,50 m,

larg. 1,70 m, haut. 1,40 m. Polds
950 kg.
Vitesse max. 160 km/h.

~ WOLSELEY

« 450 » (45 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73,6 mm
X 87 mm, 1476 cm® Pulss. 51 ch
& 4 400 t/mn j couple max. 12,2 mkg
A 2000 t/mn, Pules, flscale 8 ch.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, Embr..monodisgue & sec,
Bolte méc. 4 vit., levier sous volant ;

2, 3, 4 sll. ot synchr. rapp. 3,51,

2,06/1,1,621, 11, m.
Pont hyp. 4,85/1,

CHASSIS coque; susp, progres-
slve av. 4 roues Indépendantes,
Pneus 6,00 x 15, Rés. ess. 42 |It.

COTES PRINCIPALES : Emp.
172

arr. 8,5/1;

2,50 m; vole av. et arr. 1,34 m.

Rayon de brag. 5,75 m.Long. 4,20m ;
larg. 1,87 m, haut. 1,60 m, garde
au sol 047 m, Poids 1168 kg.

« § 680 » (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 73,6 mm
» 87 mm, 2215 cm® 73 ch & 4 600
t/mn. Pulss. fisc; 13 ch, 2 carbur,

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses ¢ 3,32/1, 2,071, 1,34/1,
1/1. marche arr. 3,32/1, pont hypoide
rapport4,1/1, Pneus 8.00 x 15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,79 m; long. 4,49 m, parde au sol
0,17 m. Polds 1200 kg.

Vitesse max. 1 8 km/h.

g




Les /wm/ er illimtos

S'OFFRENT A VOUS,
quelles que soient les situations
civiles et militaires auxquelles
vous aspirez.

Plus de 70°/, des candidats recus
aux examens officiels sont des
éleves de I'E.C.T.S.F.

IL N'EXISTE PAS D'AUTRE ECOLE POUVANT

VOUS DONNER LA GARANTIE D'UN
PAREIL COEFFICIENT DE REUSSITE.

PUSLICITES SEWRILS

— -.l“L

ECOLE CENTRALE I]E TSF

12, RUE DE LA LUNE.PARIS gm,‘éi .
COURS DUJOUR, DU SOIR OU PAR CORRESPONDANCE é’f w‘{’/é’w@ﬂ&(

JREUSSIR
Pour obtenir une situation lucrative 6u améliorer votre emploi actuel, votre Intérét est

de suivre les cours par correspondance de I'EIN.E.C. Vous REUSSIREZ grace & des
méthodes d'enseignement modernes et rationnelles appliquées par d'éminents Profes-

seurs. Damandez I'envoi gratuit de la brochure que vous désirez {précisez le numéro).

Broch. 54.220 : Orthographe, Rédaction. Broch. 54.236 : Langues (Anglais).
Broch. 54.221 : Calcul, Mathématiques. Broch. 54.237 : C. A. P. -B.P.Commerce.
Broch. 54.224 : Electricité. Broch. 54.238 : Carriéres Commerciales.
Broch. 54.225 : Radio. Broch. 54.241 : Préparation aux baccalau-
Broch. 54.226 : Mécanique. réats, |7 et 2° parties
Broch. 54.227 : Automobile. (2° session).

Broch. 54.230 : Dessin Industriel. Broch. 54.242 : Préparation auBrevet élé-
Broch. 54.233 : Sténo-Dactylogrephie. mentaireetBrevetd'E-
Broch. 54.234 : Secrérariat. tudes du |°" cycle (2°
Broch, 54.235 : Comptabilité. sessjon).

Le Gérant: Luclen' LESTANG. Imprimerie GEORGES LANG, Paris. - Dépér Iegal 3v trimestre 1949, Nv B 2355
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Demandex nolre nolice boucie CORINDON A?531

«LA BOUGIE MARCHAL TOUJOURS EN TETE DU PROGRES,
EST ADOPTEE PAR TOUS LES GRANDS CONSTRUCTEURS»




