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LA COURSE AU BONHEUR

FAIT TOUTE UNE VIE
et il faut vouloir que la vie SOIT BONNE !

Mais de méme que pour fendre une biche il faut d’abord croire qu'on la fendra

(Alain)...

de méme, pour réussir a coup sir, vous devez croire passionnément a votre

heureuse prédestination. VOILALE SECRET,L’UNIQUE SECRET dela Fortune,

Partez hardiment ! PELMAN wvous
met en mains le volant de la réussite.

PELMAN ne vous lachera plus que
vous ne soyez arrivé au but. Et, chemin
faisant, i toute allure, vous serez guidé
et conseillé.

Attention soutenue, mémoire, volorté,
audace, réflexes rapides et sirs, imagi-
nation créatrice, personnalité brillante...

telles sont les qualités-clés du succes
que vous devez acquérir rapidement
pour affronter vos semblables sur la
route de la vie.

PELMAN s’exprime par une célébre
méthode de psychologie appliquée, ensei-
gnée par correspondance. PELMAN
peut prendre la responsabilité de votre
réussite,

pu rm'rauxfairc....

oscille entre 40 et 55 ans.

Mais, @ ceux qui ne sont plus des jeunes, @ ceux qui se sont
arrétés @ mi-course, sans grand succes,
ceux qui sentent au plus profond d’eux-mémes qu’ils auraient
Nous disons en toute sérénité :

LA VIE EST UNE SUCCESSION DE DEPARTS,
comme la plus grande altitude n’est obtenue que par des
fusées en chaine dont chacune est catapultée par la précédente.

Conduisez-vous VIGOUREUSEMENT avec
la METHODE PELMAN. Ne vous abandonnes jamais.

Il est reconnu que I'dge moyen du succés ches les hommes

sans grand échec... a

Quels que soient age, métier, instruction...
connue dans le Monde entier depuis 60 ans,
Vous n’étes pas différent de ceux-la,

d’adeptes.

La céléebre METHODE PELMAN

a lancé brillamment des millions

Demandez aujourd’hui notre documentation V.1. 64 sans engagement
contre 30 francs cn timbres.

INSTITUT PELMAN

176, Boulev. Haussmann, PARIS-8:

LONDRES"

La METHODE PELMAN est & la fois
sous la haute surveillance et la direc-
tion effective de Professeurs de
Facultés, d'Hommes d'Affaires de
premier plan et de Diplomés de I'ins=
titut de Psychologie de la Sorbonne,

<DUBLIN - CALCUTTA - MELBOURNE - STOCKHOLM - AMSTERDAM - NEW-YORK, etc,
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GOUDARD & MENNESSON, Constructeurs - NEUILLY-sur-SEINE
Au Salen : Stand 3 - Balcon U




Si vous pouvez écrire...
vous pouvez DESSINER -

Des milliers de personnes y sont facilement parve-
nues grace a la nouvelle et amusante méthode A.B.C.

Vous apprenez d'abord a retrouver
dans tout ce qui vous entoure les li-
gnes, les courbes, les formes que vous
itilisez sans vous en rendre compte
pour écrire. Vous saurez ensuite
comment les employer, comment
les unir I'une a l'autre pour ren-
dre par des traits précis et fermes
n'importe quel modéle. Apres,
tout devient facile.

Vigoureux croquis
au pincean hardi-
ment traité par un de nes Eléves aprés
4 moisd’études dans un contraste puissant
entre ombres et lumiére.

Cestala portée de tout le monde! e dites pas que vous n'avez pas

d'aptitude, que vous n'étes pas doué. Le talent apparait souvent aprés, en
dessinant. Quels que soient vos occupations et votre lieu de résidence,
vous pourrez dessiner d'aprés nature, réussir de véritables croquis pris sur
le vif et non pas de vulgaires copies. Tout seul, chez
vous, quand vous le désirez, sans vous déplacer, vous
apprendrez a dessiner et vous ferez des progrés cons-
tants, guidé par les conseils de |'artiste qui deviendra
votre professeur particuiier. Des conditions raison- -
nables et des facilités de paiement font que les rai-
sons pécuniaires ne peu-

vent plus étre un obstacle
RATUIT =5

Une curieuse brochure abon- .
.,,;;figt =
—

Quelle cerité vt pourtant
quetle simplivité dans [ exé-
cution de cot antre Ccroquis
A Eléve  bien  représentatif
de DEnseivacment 1, B. C,

damment illustrée donncnt tous
renseignements, vous sera en- Attitud
voyee gracieusement sans enga- '] 1
gementdevotre part, — Postezd’ EAarnanse -\
urgence |e coupon ci-dessous. ou ifixcel eh "'"clr‘"‘e"_ 5 .t%
recopiez-le traits par notre éléve

ECOLEA.B.C.de DESSIN M" I'anhan:.

12, Rue Lincoln, PARIS (8)

[

SvEGt’::lrlusmgns ECOLE A.B.C. DE DESSIN (Stud. A. B) g
3 0 12, Rue Lincoln, Paris (8%) I
thsq_ue' eléve est Monsiear le Direcleur ]
specialisé, sans

Veuillez m'envoyer sans engagement, voire
atbum illustré sur la méthode A.B.C. (Ci-
Jjoint 30 frs pour frais).

e Cours pour Adultes ;
e Cours pour Enfants de 8 a 13 ans.
(Rayer [a mention inutile)

frais supplémen-
taires, dans une
des branches re-
munératrices du
dessin : Publicité,
Cette jolie sithoues- Décorafion, Mode,

Lap bl RS Bl W82 ! B el Bl s e e RS G
ost Uarnevre délicate  sin humorisﬁque_ ! .
d'un de nos éléves  Porfrajt, Paysage, ¥ pages ADRESSE: . s s o e e e 1
.—.'m-p_uy maintenant | ottrn dessinée. GRATUIT Pour Ia Belgique : 18, R. du Méridien, Bruxelles
professionnel. .----------------‘

L



[ ne nouvelle creation
des

ROJECTEURS

Pourquoi OPTIQUE SAPHIR

parce que le réflecteur est
revétu.d’une couche réfléchis-
sante d‘aluminium PUR vapo-
risé sous vide absolu (procédé
CIBIE) rendue inaltérable par
un revétement d'alumine cris-
tallisée (SAPHIR BLANC).

Protégé contre les agents atmosphériques
par sa couche de SAPHIR BLANC, son
pouvoir réflecteur dure indéfiniment et
est bien supérieur a celui des anciens
procédés.

\ \ La glace Trizone rédlise une
— : répartition uniforme des éclai-
rements dans touf le champ
visuel et assure ainsi le maxi-
mum de portée.

» CIBIE o, le premier, réalisé en France la vaporisa-

tion d'aluminium PUR sur des machines frangdises,

spécialement étudiées por lui, qui permettent la fabri-
cation en série.

Four rouler
plus VU delllll.

11T



CECI INTERESSE

. tous les peres et meres de famille
tous les jeunes gens et jeunes filles

L'Industrie autornobile prend, dans le monde, une place sans cesse croissante. En effet, de plus en plus, on prend I'ha-
bitude de voir dans I'automobile non pas seulement un objet de luxe 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 godts, trouver le poste qui convient 3 ses capacités,

L’ECOLE UNIVERSELLE, |2 plus importante du monde, qui, depuis quarante-deux ans, a conduit A 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 meilleures conditions d'efficacité, de rapidité et d'économie.

Si, par exemple, vous vous sentez attiré par les

CARRIERES DE L'INDUSTRIE AUTOMOBILE

renseignez-vous d'abord exactement auprés d'un établissement présentant les plus hautes garanties de compétence
et d’honnéteté sur les exigences et les avantages de la situation qui vous tente particulitrement :

BUREAUX D'ETUDES ATELIERS

Ingénieur (diplémé d'une Grande Ecole Spéciale Ingénieur de Fabrication diplémé d'une grande Ecole
ou par un jury du Conservatoire national des Arts speciale.

et Métiers.) A 1 an
Chef de bivasu de Desla. Chef d’Atelier (Sous-Ingénieur).
S :

t proj , d’Etudes, Décaillant, Cal- Agent Technique de Constructions (Conducteur).
queur. =
INDUSTRIES ANNEXES Contramaltre. :
Directeur de Garage - Chef d’Atelier de Garage - Ouvrier spécialisé : Ajusteur, Tourneur, Motoriste,
Mécanicien Dépanneur. Traceur, Régleur, Outilleur, etc...:

Aucun autre établissement que I'Ecole Universelle ne vous renseignera avec plus de précision, d'exactitude et de
désintéressement. Aucun ne pourra vous mettre sous les yeux des preuves plus convaincantes de I'efficacité de son
enseignement, des nombreux et brillants succés obtenus par ses éléves, Aucun ne pourra vous donner une plus solide
formation professionnelle, vous préparer plus sdrement au concours ou 4 I'examen que vous devez subir, en particulier
aux Certificats d’Aptitude Professionnelle ct aux Brevets Professionnels.

l.a brochure n® 7.95| 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 ige 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 aisance surprenante les
difficultés qui vous ont jusqu's présent arrété, de conquérir en moins de temps que par n'importe quel autre mode d'en.
seignement le dipléme ou la situation dont vous révez.

L'ECOLE UNIVERSELLE vous adressera pratuitement, par retour du courrier, la brochure qui vous intéresse
et tous renséignements qu'il vous plaira de lui demander :

Br. 7.956. Enseignement secondaire : Classes com- Br. 7.957. Orthographe, Rédaction, Calcul, Ecri-

plétes, depuis la onziéme jusqu'a la classe ture.
de Mathématiques spéciales incluse, Exarnens Br. 7.948. Langues vivantes, Tourisme, Interpréte,
d'admission, Baccalauréats, etc. atc...

Br. 7.959. Enseignement primaire : Classes com- ° Br, 7.954. Carridres de I'Aviation militaire et
plétes; préparation- au C. E. P., Bourses, civile.

Brevets, etc.

i I ‘ Br. 7.944. Carriéres de la Radio.
Br. 7.950. Enseignement supérieur : Licences (Let- z F
- tres, Sciences, Droit), Professorats. Br. 7.952. Carriéres de la Marine de guerre et de

Br: 7,942 .Grandes Ecoles spécialos. la Marine marchande (Pont, Machines,

Br. 7.946. Pour devenir Fonctionnaire : Adminis- Cmm_'"ssaf'at)' SRy g
trations financiéres, P. T. T., Ecole nationale Br. 7.955. Carri¢res des Lettres (Secrétariat, Biblio-

d'Administration. : . thegues, Journalisme, etc.).
Br. 7.951, Carriéres de !’Industrie, des Mines et Br. 7.958. Etudes musicales : Solfége, Harmonie,
. des Travaux publics : Certificats d'aptitude Composition, Piano, Violon, Chant, Pro-
professionnelle et Brevets professionnels. fessorats.
Br. 7.947. Carriéres de I'Agriculture et du Génie  Br 7945 Arts du Dessin : Professorats, Métiers
rural, d'art, etc,

Br. 7.943. Commerce, Comptabilité, Industrie héte- . 7 545 Couture, Coupe, Mode, Lingerie, etc.
liere, Assurances, Banques, Bourse, etc,.. : A i AR = ,
Certificats d'aptitude professionnelle et Bre- Br. 7.953. Artsde la Coiffure et des Soins de Beauté,

vets professionnels. Br. 7.960. Carriéres du Cinéma, Photo.

ECOLE UNIVERSELLE
59, boulevard Exelmans, PARIS ; chemin de Fabron, NICE ; I1, place Jules-Ferry, LYON.




" LA PRECISION OMEGA"”

/\ 4 * Dans la course finale de
=5 Dans celte lutte conlre le lemrps gu'est le rallye céte du Mont des Mules, ot il
= ~_ dé Monte-Carlo, et pour controler leur marche de sagit d'accomplir quatre fors
“ <= jour et de nuil - mainlicn des movennes, caleul le méme Ee s d et le
\—W% des vilesses. respeel des horaires - les vaingueurs "“’;,”""‘"' EECATS, OCERON

- g St bt R g et Paseal ont fait successive-
s Searon ¢t Pascal, sur Simea 8, avaient choisi un ment : 39, 342,340, 340,

O ;

chronometre Omega.

Ainsi, sur ce bane d'essai redoulable que constiluent les

3.200 kilometres du parcours, el dans des conditions particu- Les restrictions d'importa-
lierement rigoureuses (trépidations, variations de lempératures, Uéon o Fmrzecl:gt lde
. W o .o 2t - T 11 O e P s e 5 = 1 repondre  a oul es
chocs el (dll()_r.s...)._()incg._a a Tourni le serviee lres rude qui lui s Retess G
¢lail demandé, faisant ainsi la preuve une fois de plus, ¢f de sa montre Omega chez les
robuslesse, el de sa preeision. Concessionnaires de la mar-
) [ (jue que vous reconnaitrez

Outre de nombreux succees dans les concours d'observatoires, a l'embléme ci-dessous

figurant dans leurs vitrines.
A\

Omega délienl, depuis dix-sepl années consceulives, le record
de précision de Tobservaloire inlernational de Kew-Teddinglon
le seul ouvert aux chronométriers du monde entier.

OMEGA

< nerformances ¢ 1sse $ N srie!
De telles performances ennoblissent Fhorlogerie! st

Omega - Production de la Sociéte Suisse pour I'Industrie Horlogére - Genéve - Tissot



LA PLUS IMPORTANTE FABRICATION
DE MOTOCYCLETTES pu MONDE

——

de Birmingham
(Angleterre)

Gamme compléte : 19 MoDELES
Livraison immédiate dans toute la France

200 AGENTS

MOVEA Importateur Exclusif pour la FRANCE
79, Avenue de la grande Armée — PARIS 16< — COP 40-65, 27-23.

Pub. Technique

4 N
‘< @ \. \

\\\. ARNRN
\\\‘:\‘\\ W

\
R
X

ANENT

100, RUE PERRONET, NEUILLY-S/SEINE - MAI. B4-66

POSE IMMEDIATE SUR TOUTES VOITURES
RENAULT 4 CV - SIMCA 5-6-8 - DYNA PANHARD - CITROEN - ETC.




Le pneu DUNLOP margqué
Dunlop Fort Extra Renforcé,
pneu & grande réserve de résistonce,
établi pour les allures rapides,
est un pneu de conception nouvelle.

*

Le profil de so bande de roulement rend
lo direction souple et ogréable.

*

le dessin de ses sculptures

e allures

LERLTH .

P.R.P. 237
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HISPEND STITA

RUE DU CAPITAINE GHUI,MEI BOIS-COLOMBES _ SEINE

= M e e XD T

HORIZONTAL
INDUSTRIE

AUTOMOBILE-MARINE

Industriels
Hommes d’affaires
Représentants...

VOTRE VOITURE N’EST JAMAIS
ASSEZ RAPIDE
SURMULTIPLIEZ SA VITESSE
ACCROISSEZ RENDEMENT ET
MOYENNE CONFORTABLEMENT ET
SANS RISQUES

" GRACE A L’INAPPRECIABLE GAIN
DE TEMPS PROCURE PAR L’

== IL__

Durant une pause, lors de vos voyages d’affaires, un déclic et la
meilleure des sténographes ¢st & vos cbtés pour enregistrer fidélement
votre courrier, vos ropports, vos comptes rendus, etc..

Aisément transportable et d'une robustesse d toute épremre le magné-
tophone ERFIL doit s’imposer a bord de votre voiture comme en vos
bureaux et chez vous.

CHEFS DE PUBLICITE ! Pour vos voitures de tournées, par pu-
blic-adress, en marche comme & I'arrét : Un chauffeur et I’Erfil.

Documunmen générale et notice spéciale ** Erfil-auto ”
sur simple demande

ERF'L = Reproducteurs sur fil magnétique
107, Bd Persire - Paris-XVII¢, CARnot 89-35-6-7 et §

Voir détails Science et Vie Pratique page XX}

e SLAE
e
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AYEZ
TOUJOURS

e
volie

aﬁuwboﬂ_ ; Sei) 2
ably en oo de Conolad '
W de volhe asshance .

M’MWM
qwec 4o PELLICULE

DE 4.500 A
13.900FRS

IX



MILLION-GUIET

CARROSSIERS - CONSTRUCTEURS

AT Dt NS ME S8 £C00E MILTAIRE.

pam==rr

= T

o

= e IR B R
Autobus Urbains de la Régie Autonome sur chassis Somua
Cars - Poutre @ moteur. arriére pour Services de ligne et urbains

USINES : Argenteuil (S.-et-O.) Tél. ARG. 15-02
et Levallois (Seine) Tél. PER. 30-40

St¢ Ame MILLION-GUIET-TUBAUTO
SiegeSocial :35,rue P. Vaillant-Couturier, Levallois(Seine)PER. 30-40

—_—

=

et tous

ARTICLES

INDUSTRIELS
» RUSTINES SIAMOISES A TIRETTE EN CAOUTCHOUC

vELO

RUSTINES A BORD MINCE f EN FEUILLES
AUTO - MOTO g MOULES

@ BANDES A DECOUPER ([l . BOUDINES

eD I S S OLUTI NE
DISSOLUTION sPEciALE SURACTIVEE

® ATTACHES PORTE.-BAGAGES

eT U B E X T E N S
TUYAU DE CIRCULATION D'EAU

“RREN _ _
1 Ll

‘-.\.




AEGER-LE COULTR

HORLOGERIE DE LUXE

1277

les avantages du remontage automatique sont
maintenant indiscutés et assurent a lo montre une
régularité de marche exceptionnelle.
Pour ceux qui aiment contréler ce remontage,
nous avons créé le premier modéle avec indicateur
de réserve de marche.

XI



yalité supplémentaire
Bt essentielle de la

—
8
9
S
&

vec ses nombreux organes ef accessoires
utomobile 1950 est une “usine électrique”’
en vive activité; la batterie doit y assurer sans
répit un service sans défection. MAIS, pour
assurer le démarrage en toute sécurité

IL LUI FAUT lApPUISSANCE

LACROIX & LEBEAU . EDITEURS

SOCIETE DES ACCUMULATEURS FIXES ET DE TRACTION

Société Anonyme au Capital de 196.675.000 Francs
ROUTE NATIONALE - PONT DE LA FOLIE - ROMAINVILLE (SEINE)
TELEPHONE : VILLETTE 98-5¢  USINES A ROMAINVILLE - BORDEAUX - ANGOULEME

CADILLAC
cl bui seul 2 lud

S0 ASPIRATEUR ssn alo-MIXER

Moud, mélange, bat, hache
émultionneen 10 3 MINUTES
d'un simple contact.

FABRIQUE
& DISTRIBUE
EN FRANCE PAR LA :
S CADILLAC, 79 CHAMPS-ELYSEES PARIS - Tél. ELY. 95.03
ET TOUS LES ELECTRICIENS SOUCIEUX DE VOTRE INTERET

XII



Capable de supporter sans

défaillance les taux de compression

élevés de moteurs poussés et les tempéra-

tures redoutables des plus puissants
turbo-réacteurs...

Vous adopterez aussi la bougie

AC isolant CORALOX. Vous

obtiendrez ainsi un MEILLEUR

DEPART, un MEILLEUR

RALENTI et L’ELIMINATION

DES RATES a pleine charge ou
a grande vitesse,

BOUGIE

%*

GENERAL MOTORS (FRANCE) AC DELCO DIVISION
89, BouldGénéral LECLERC — CLICHY (Seine)

Tél. : Péreire 29-90
NOTICE TECHNIQUE SUR DEMANDE

XIII
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‘tlon Un ouvrage complet
v dansla sur

/4
technique || ¢
l du stylo & bille L’ENREGISTREMENT

4

MAGNETIQUE

par
F. SCHUH et N. MIKHNEWITCH

Sa technique

Son emploi
Ses applications . . .

192 pages avec |20 figures et schémas
Broché, 675 frs - Franco domicile, 785 frs
Ctre Rbt: 825 frs

EDITIONS GEAD

L 122, Bd Murat, PARIS (67) T.: Mir. 77-20
Q C.C.P. Paris 191071 ]
O (@)
fJooo cood

- M‘ﬁ‘sfesel

ayetl toujours @

UL“ABILLE portée de la main un

boitier électrique

WONDER

Protégée -par plusieurs
Brevets intéressant le
fonctionnement, I'encre,
la bille, efc, assure untrait
plein, fin,sans bavures
et une durée d'utilisation
quatre fois plus grande.

Cartouche universelle
sadapte dtous les modéles

Garantie.de la Marque

STYL

* Lo Pile Wonder ne s'use
que si I'on s'en sert !

MINE



A\ ~GRATUIT:
2 4 (e bel Album, pour
«*w choisir votre montre

suivant vos moyens /

N" 370
| Montre bracelet pour hom-
me, ETANCHE, boitier 4
fond vissé en acier inoxy-
dable, mouvement dancre 4
15 rubis, cadran argenté, &

bracelet cuir.  4.800 frs

emandez le bel Album illustré des

fameuses Montres ¢ Trib ’.- Vous ¥
choisirez a loisir parmi une varic¢té de
modeles adaptés a tous les ‘moyens,
la montre de vos réves. Depuis 1876,
¢ Trib’ s’honore de ne livrer que
des Montres de qualité, véritables
petites merveilles sorties .des mains
amourcuses d’artistes horlogers. Avee
un choix unique, ¢7Trib’ vous

offre la garantic d'un suc-
cés aux 3/4 séculaire. Poslez
i shui TN
aujourd’hui

Veuvillez m’envoyer, sans engagement
Remplissez ou co- de ma part, votre album illustré gra-
piez ce coupon. En- tuit: MONTRES, BIJOUX,-ORFEVRERIE.
voyez-le aux l'abri-
ques Tribaudean, «

Iesancon. Par re- HOM o T
lour, vous recevrez
un-bel album illus- ADRESSE =~ =
tré pour choisir

volre monlre.

FABRIQUES TRIBAUDEAU

BESANCON caranrtic SFACTION

N" 163
Montre bracelet
pour dome, boi-
tier a fond acier
inoxydable, forme
carrée, @ gonds,
mouvement a an-
tre 15 rubis, cadron
orgenté, brocelet
wirr..... 4.000 frs

INTEGRALE

XV



LAFILTRATION ‘AIR
b d'e RLESFOALU PARI’)ELléA

Q= SUPERTUBIX

A

6 LAMPES
3 cammes 28.000 Frs

EST LE RESULTAT :

de 30 ANS d’EXPERIENCE e! de recherches
dans le domaine du DEPQUSSIERAGE

® capte+9S5% des poussiéres o

(c’esk-a-dire lafotaliti de celes nuisibles ou moteur)

@ économise ['huile et le carburont @

® diminue les frais d’entrefien o

@ s'amorkif en quelques semaines @

“LE SUPERTUBIX PROLONGE LA VIE DU MOTEUR" |

Demandez aujourd’hui méme
la notice “SUPERTUBIX 611"

SCOOTER

125 cm?®
Pour la ville
PROPRE
ELEGANT

250 cm?
Pour la ville
Pour la route
RAPIDE
ECONOMIQUE
104, avenue de la République
CHATILLON s /BAGNEUX (Seine)
Tél. : ALE. 24-20
Salon de la Motocyclette Porte de Versailles STAND 117

XVI



“FOOT-CHARGER”
GENERATEUR
DE COURANT

POUR CHARGE
D’ACCUMULATEURS

permet dans les régions privées

de source électrique de recharger

soi-méme une batterie d’accumu-

lateurs (régime de charge de 50
d 80 watts).

CONVERTISSEURS RADIO

nombreuses applications ; rempla-
gant les piles, alimentant les
. recepteurs d faible consommation
(postes mixtes-voiture par exemple)

CONVERTISSEURS ET
COMMUTATRICES

tous usages industriels produisant

soit le continu soit [’alternatif

Traitement spécial pour g
coloniaux et maritimes.

Notices détaillées, franco sur de-
mande, concernant tous nos mo-
déles avec leurs caractéristiques.

XVII
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Editorial

‘INDUSTRIE AUTOMOBILE occupe dans I'économie générale de la France
L une place sans égale, non seulement par le nombre d’ouvriers et de techni-
ciens qui, dans les bureaux d'études et les chaines de fabrication des voitures
de tourisme et des poids lourds ou dans les usines d’accessoires, participent
directement  la construction des véhicules routiers, mais aussi par le fait qu'il
n’est presque pas de corps de métier qui ne travaille, directement ou indirec-
tement, pour elle. L’automobile est une industrie-clef, 3 laquelle la prospérité
du pays tout entier est étroitement liée.

Au cours de I'année 1949, I'industrie automobile franqaise a produit 286 000
véhicules au total— tourisme et poids lourds—, et| 68 0oo pendant le premier
semestre de | 950. Ces chiffres dépassent de beaucoup ceux des années d'avant-
guerre, et cependant les possibilités de développement de la production sont
loin d’&tre épuisées. Son potentiel industriel apparait, en 1950, considérable-
ment amélioré par rapport a ce qu'il était avant-guerre. Produire en grande
série des véhicules de qualité, & des prix qui les mettent 3 la portée d'une
clientéle étendue, exige la concentration des entreprises. Elle est réalisée, dans
notre pays, au bénéfice de quelques firmes grosses productrices qui, bien que
s'appuyant sur une tradition solide, demeurent novatrices du fait méme de leur
coexistence. Ainsi sont assurées I’émulation et la concurrence indispensables au
progres.

Quant i la conjoncture économique et sociale, elle est bonne dans I’ensemble.
L’industrie automobile frangaise, qui a largement augmenté ses exportations,
dispose d’un marché intérieur qui ne sera pas saturé avant longtemps. L’extréme
division de la fortune en France est trés favorable au développement d'une
puissante industrie nationale, axée sur la production de voitures de série

accessibles, tant en prix d’achat qu’en coit d'utilisation, & une trés nombreuse
clientéle, :

Toutes les perspectives ne sont pas cependant aussi brillantes. Si notre
industrie éprouve un certain malaise, celui-ci n’est di qu’en partie a des diri-
gismes malheureux. Ses causes, d’ordre essentiellement économique, débordent
le cadre national et s’exercent aussi bien sur les industries automobiles étran-
geres. Les contraintes économiques freinent le progrés technique. Les renouvel-
lements périodiques de I'outillage, sans lesquels aucun progrés réel n’est pos-
sible, exigent des investissements financiers énormes devant lesquels reculent

_les entreprises les plus puissantes. Ainsi s’explique la stagnation technique des
modeles réalisés au cours des derniers quinze ans. Cet état de choses se retrouve
dans certaines industries annexes, comme celle du raffinage des produits pétro-

. liers dont il faudrait transformer complétement I'équipement pour qu’elle livre

en grande quantité des essences & haut indice d’octane; faute de ces essences,
on ne peut entreprendre la fabrication de moteurs a explosion a haut rendement,
techniquement réalisables, mais auxquels le carburant actuel ne convient pas.

On ne sort guére de ces cercles vicieux qu’en les faisant éclater, c’est-a-dire
en édifiant sur des bases entiérement renouvelées, encore difficilement prévi-
sibles. Tout au plus, dans le domaine du moteur, pourrait-on voir dans la tur-
bine a gaz I'élément nouveau qui, s'imposant 3 'automobile comme % I'avion,
obligera peut-étre les constructeurs a reviser de fond en comble leurs concep-

tions et leurs méthodes.
SCIENCE ET VIE



REALISATIONS D'HIER
PROBLEMES D'AUJOURD'HUI

Au cours de I'année 1950, la production automobile mondiale a battu ses pré-
cédents records. En dépit de ce gigantesque effort de construction, I’apparition
de nouveaux modéles ne s’est pas ralentie. Les types de 1949-1950 ont regu de
nombreux perfectionnements, tandis que les modéles inédits constituent une
étape vers des voitures plus confortables, plus agréables et plus économiques
malgré leurs performances nettement améliorées. Le moteur a pistons continue
a étre seul utilisé, mais d’encourageants essais de turbines a gaz laissent
prévoir son remplacement vraisemblable dans les 6 ou 10 années a venir.

50 ANS D'AUTOMOBILE

« AVANT-1900 »

E premier véhicule automoteur qui ait
roule est sans aucun doute le fardier a
vapeur de Cugnot;(1769). Cinquante ans

plus tard, vers 1820 - 1840, de nombreuses
diligences a vapeur circulaient en Grande-
Bretagne, non sans difficultés mécaniques
graves. En 1870, d'autres machines routiéres
furent construites en France et en Italie, rapi-
dement concurrencées par le développement
des chemins de fer. Il faut cependant situer
beaucoup plus prés de nous la veéritable ori-
gine de l'automobile, si l'on entend par la
« voiture automobile particuliere légere ».
Les historiens s'accordent en général pour
voir vraisemblablement la plus ancienne auto-
mobile dans le «tonneau» Delamarre-Debou-

teville construit en 1883. Techniquement,
cette machine était une charrette de type hip-
pomobile sans brancard, sous le chéssis de
laquelle était installé un moteur horizontal a
deux cylindres a allumage électrique.

De 1885 a 1899, un nombre considérable de
veéhicules de tous types seront construits :
c'est l'industrie du cycle qui constitue alors le
cantred'étude etde construction dumecanisme,
le charronnage et la carrosserie hippomobile
dessinant et réalisant les caisses. Les techni-
ques mises en ceuvre sont extrémement
diverses. Les moteurs, a 1 ou 2 cylindres,
tournant a moins de 1000 tours/mn, sont
installés tantét a 1'avant, tantét au centre ou a
l'arriére du chéssis en tube d'acier ou en bois.
Ces moteurs sont horizontaux ou verticaux, ils
brilent du pétrole lampant (naphte ou kéro-
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séne) et sont refroidis par 1'air

ou, le plus souvent, par eauavec

serpentin. Quant a la transmis- \
sion, a chaine, a courroie, a ®
engrenages, elle trouve place

sous le chéssis, avec les autres i
organes accessoires du moteur. i

Diversité totale des chéssis,
ceexistence de la vapeur, de O
1'électricité etdu pétrole comme
agents moteurs, étalement du
mécanisme sous tout le chéssis,
roues inégales a l'avant et a
l'arriére, avec pneumatiques
du type « cycle » (apparus en
1894) tels sont les caractéres
principaux du véhicule d’avant
1900.

Cette periode, qui voit
Jenatzy dépasser 100 km/h en 1899 sur voi-
ture électrique, est marquée par !'utilisation
de techniques qui sont encore aujourd’hui
trés modernes moteur flat-twin a air et
bielle a balancier pour voiture a roues avant
motrices De Riancey, par exemple.

1901. LES FRERES RENAULT ;
LA COURSE PARIS-VIENNE

L'Exposition Universelle de 1800, tout en
soulignant les progrés de l'industrie nais-
sante, retarde l'apparition de nouveaux
modeéles qui, d’ailleurs, devaient s'imposer
dés 1901. :

Il est possible aujourd’hui, jugeant avec
cinquante années de recul, d’affirmer que
'étape franchie par la structure de l'automo-
bile de construction courante entre 1899 et
1901 fut vraiment capitale. .

A l'imbroglio — fertile d’ailleurs — de 1899,
succéde en 1901 une indiscutable harmonie
dans la conception de la voiture qui va se
stabiliser dans la forme que nous lui connais-
sons : chéssis a quatre roues égales, moteur
vertical abrité a l'avant sous un capot, direc-
tion par volant incliné, boite de démultiplica-
tion au voisinage du moteur, transmission
par chaine ou par arbre vers les roues
motrices arriere.

Le chassis demeure cependant court, et la
voiture, légére et fragile, se déforme lors-
qu'elle roule sur le sol inégal fréquent a

MOTEUR DE RIANCEY ET GEVIN (1889) 25 CH A 800 T/MN.

cette époque. Mais son confort d'assise est
acceptable, les vitesses usuelles étant rela-
tivement faibles (30 a 40 km/h).

De profondes différences s'établissent d'ail-
leurs entre les voitures destinées a la prome-
nade et les voitures dites de course ; ces
derniéres, capables d'atteindre 100 km/h,
sont de construction plus robuste et annon-
cent les modéles de série de 19085.

Parmi de nombreuses réalisations de valeur
figure la voiturette due aux fréres Renault.
Congue en 1899, cefte voiturette a moteur
monocylindrique de Dion illustre bien la
technique la plus avancée de 1'époque. C'est
un autre véhicule Renault, plus puissant, qui
s'illustra dans la célébre course Paris - Vienne.

1903

Sous l'impulsion de pionniers tels que
Darracq, Peugeot, De Dion, de Knyff, Lanches-
ter, Ford, les chéssis se perfectionnent avec
une surprenante rapidité. Les cadres sont
plus complets et le profilé remplace le tube,
les suspensions s'ameéliorent, 1'aménagement
de la transmission se simplifie. Quant au
moteur, dont le régime de rotation augmente,
il devient plus compact et de fonctionnement
plus sfir. Le moteur avant est universel et le
radiateur a faisceau remplace le serpentin.
La direction a volant s’est substituée au guidon,
le pneumatique a gagné la partie (roues non
amovibles, pneus a trés haute pression).

Quant au confort, il s'est notablement accru

et les premiéres carrosseries
fermées ont fait leur appa-
rition. ]

MOTEUR LAMPLOUGH, 4 CYL. PARALLELES ET BALANCIERS.
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Les voiturettes de § a 6 ch
(850-900 kg) sont populaires,
ainsi que les voitures moyennes
4 4 places (1300-1400 kg) d'une
puissance de 12 a 18 ch. Sur ces
derniéres apparait le quatre-
cylindres. Si l'on excepte
quelques rares deux-temps, les
moteurs — a cylindres fondus
séparément eta fond de culasse
fixe — ont des soupapes d'ad-



mission automatiques (clapets libres) et des
soupapes d'échappement commandées, dis-
posées de part et d'autre du bloc moteur.
Mais les commandes totales de soupapes ne
vont pas tarder a apparaitre.

L'annee est dominée par une épreuve rou-
tiere d'envergure inconnue jusqu'alors
Paris-Madrid, arrétée a Bordeaux par suite
de nombreux accidents. Cependant 1'épreuve
met en lumiére non seulement la valeur des
voifures de course 100-120 chevaux, mais
aussi celle des voitures legéres : une Mors de
100 ch profilée, pilotée par Gabriel, dépasse
105,5 km/h de moyenne, et des voitures lége-
res a peine modifiées (Renault, Ader, De
Dion, Darracq) accomplissent aisément le
parcours. :

De 1903 & 1908, I’empattement de la voiture
s'accroit, le quatre-cylindres gagne en popu-
larité, tandis qu'on note la disparition totale
des soupapes non commandées. Le carburateur
automatique apparatit, le régime des 1500 tours
est atteint. L'arbre 4 cardan remplace la chaine
sur les voitures légeres et la boite & trois ou
quatre vitesses devient plus compacte. Les
roues en bois concurrencent
les roues type cycle en fil, alors

cuir, soit a disques type Hele - Shaw. La boite
a quatre vitesses est commandée par bala-
deurs et levier a droite du chéssis (le volant
etant toujours & droite). Le pont, en deux
coquilles, recoit parfois la boite de vitesses
(De Dion, Pilain). Les freins, a garniture
intérieure et commande a tringle, ne sont
prévus que sur les roues arriere,

D’un bel equilibre, le chassis porte de
vastes carrosseries ouvertes oufermées munies
d'un parebrise. Le capot ramassé n'occupe
que le quart de la longueur du chassis (sauf
exceptions sur les voitures de sport).

L'année 1910 voit aussi apparaitre de petits
six-cylindres (Delaunay, Unic), type de moteur
cree deés 1905 par Hotchkiss. Le six-cylindres
se généralise rapidement aux Etats-Unis ou
Ford 1'applique au modeéle K, avant de lancer,
en 1908, le modele T, qui représente reelle-
ment le début de 1'ére de la voiture populaire
de série. Avec lui se vulgarise le « bloc
moteur » déja réalisé en Europe, et la direction
a gauche. Enfin apparaissent, ouire les caisses
en aluminium, les premiers équipements
d'éclairage électrique remplagant l'acétyléne.

que les pneus recoivent des
bandes de roulement sculptées
ou ferrees. Quant a la carros-
serie, ouverte ou fermée, elle
gagne en équilibre sinon en
style : l'acces par l'arriére fait
place a l'entrée latérale. Les
voitures de course, véritables
monstres tres rapides de 13a 14
lifres de cylindree, sont encore
trés différentes des machines
de construction courante,

A cette époque, la France,
I'Allemagne etl'ltalie montrentla

voie aux autres pays, notamment
aux Etats-Unis ou la technique
est demeurée trés « motocycle »
et ou subsiste la traction a
vapeur (White, Stanley), et cu
voni circuler encore longtemps des voitures
electriques appréciées en ville (Baker, etc...).

1909-1210

Ces années marquent trés exactement la
transition entre la voiture de technique « pri-
mitive » 1903-1907 ameéliorée, et celle de
1912-1914 qui, en Europe, demeurera la régle
génerale jusqu'en 1921.

Les chéssis, en profilé, bois armé (Panhard),
ou tube, comportent des mains avant et arriére
et des ressorts semi ou trois quarts elliptiques.

A l'exception de ceux qui équipent les voi-
turettes, les moteurs sont des quatre-cylindres
tournant a 1100-1200 tours/mn (un quatre-
cylindres 80 x 110 mm développe 12-13 ch).
Les soupapes sont latérales et d'un méme
coté. Les cylindres sont fondus par paire.
Le graissage se fait par compte-gouttes.
L'embrayage est soit a céne, avec garniture en

CHASSIS RENAULT 1899/1901,

AVEC ARBRE A CARDAN.

1912, ANNEE DECISIVE

L'évolution entreprise vers 1909 se pour-
suit. Les moteurs tournent a 1200-1300 tours/mn
et les cylindres fondus en bloc se généralisent.
Le succes du cardan est total. Peu de modifica-
tions dans la transmission, mais, par contre,
surbaissement général des chassis, améliora-
tion des suspensions qui deviennent trés
bonnes (amortisseurs ou jumelles hydrauli-
ques). L’'habillage et les caisses ont aban-
donné toute ressemblance, méme lointaine,
avec des véhicules hippomobiles et les car-
rossiers frangais, trés en avance, réalisent
de belles et confortables voitures. La ligne
générale sera conservée, a peu de chose
preés, jusqu'en 1920, les garde-boue sont de-
venus enveloppants. L'automobile pratique,
robuste et stire, la « voiture-outil » est née.

Quant 4 la construction américaine, elle
s'oriente vers les véhicules puissants et robus-
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® Les organes occupent déja leurs em-
placements classiques : moteur a I'AV,
en long, sous capot : essieu moteur
a I'AR. Le moteur est, en général, un
mono ou bicylindrique : allumage par
trembleur ; soupapes d'admission auto-
matiques ; carburateur a léchage. Trans-
mission par chaine. La direction par vo-
lant se généralise. L’empattement du
chassis léger est court, et la technique
des essieux rappelle celle des cycles.

tes réclamés par les conditions lamentables
du réseau routier de certains Etats. L'allumage
et le démarrage électrique (Cadillac) appa-
raissent.

Les progrés techniques sont mis en évi-
dence parlesrésultats obtenus dans une grande
épreuve : le Grand Prix de I'A.C.F. de Dieppe.

Dans la catégorie des grosses voitures,
l'épreuve est enlevée par une Peugeot de
7 litres (110 x. 200 mm, tournant & 2200 tours/
mn, vitesse de piston 14,66 m/s) ; ce moteur,
remarquable par sa distribution a double
arbre 4 cames en téte enfermeé, peut étre
considéré comme le prototype des moteurs
modernes de compétition. D'autre part, le
moteur britannique Sunbeam (80 x 149 mm
3 litres, soupapes latérales) développe 70 ch,
sans modifications. Enfin, une voiturette
légére du constructeur Mathis & moteur d'une

6

cylindrée totale de 17580 cm?® (70 x 120 mm
soutient aisément 75 km/h de moyenne.

Les roues amovibles (Rudge, Sankey, Step-
ney) apparaissent en méme temps, alors que
les premieéres tentatives de roues avant inde-
pendantes (Sizaire et Naudin) sont couron-
nées de succeés.

1914

A la veille de la guerre, la voiture a déja
atteint un haut degré de perfectionnement.
C'est la recherche du confort, du silence, de
la sécurité qui préoccupe constructeurs et
carrossiers. )

Les blocs-moteurs sont de plus en plus nom-
breux tels que celui de Panhard (qui des
1907 a adopté la distribution sans soupapes
a chemises concentriques suivant le systéme
KNIGHT; la vitesse de rotation s'estaccrue,avec



PANHARD

un rapport de la course a l'alésage de l'ordre
de 1 en moyenne. Les six-cylindres deviennent
de plus en plus nombreuses pour les moyennes
et grandes puissances.

Les carrosseries se font sans cesse plus élé-
gantes, en méme temps que se multiplient
les voitures fermeées. et qu'apparaissent les
caisses de forme arrondie. La compétition
automobile montre, de plus, l'intérét capital
du freinage sur roues avant (voiture Peu-
geot 4,5 litres du Grand Prix de I'A.CF. &
Lyon).

Le constructeur Bugatti transpose dans le

domaine des voiturettes les dispositifs qui ont
conduit ses voitures au succés dans maintes
épreuves.

Tant en Europe qu'aux Etats-Unis, la roue
detachable etl'appareillage électrique gagnent
rapidement du terrain.

® Sur un chassis a longerons emboutis,
a grand empattement, est-monté un mo-
teur 4 cylindres a soupapes latérales :
puissance 12 a 50 ch. L'arbre de trans-
mission s'est imposé et la boite & bala-
deurs a 4 vitesses est couramment em-
ployée. Les ressorts sont 3/4 ou semi-
elliptiques. Direction a droite. La carros-
serie ouverte, dite torpédo, est la plus
usuelle. L'éclairage comporte un équi-
pement & acétyléne. Pneus hte pression,

1920 .
LA VOITURE D’APRES-GUERRE

Pendant cing années, la technique automo-
bile connaitra, en Europe, une stagnation a
peu pres complete ; seules progresseront
I'industrie aéronautique et la construction
des véhicules de charge. Aussi, en 1919, en
face de voitures américaines perfectionnées
dans le détail, la forme et 1'équipemient,
silencieuses, I'Europe alignera des modeéles
qui seront, a peu de choses prés, ceux de 1914
(d'excellente technique d’ailleurs). Certaines
idées européennes, sinon frangaises, auraient
eté adoptées par les Américains, tel le moteur
huit cylindres en V de De Dion 1909 - 1914,
retenu par Cadillac, et la transmission « Hot-
chkiss drive » a poussée par les ressorts
arriere, sans tube de poussée.




CITROEN

Mais le handicap apparent sera vite rat-
trapé et simultanément, constructeurs fran-
cais ef européens vont « créer » en un peu
plus.de cing anneées la voiture contemporaine.

La voiture 1920 adopte de plus en plus le
bloc-moteur : le quatre-cylindres est le plus
utilisé ;| le six-cylindres le suit de prés;
le huit-cylindres apparait. Quant au deux-
cylindres, il est réserve a la classe des cycle-
cars, véhicules de moins de 350 kg, trés popu-
laires entre 1920 et 1925.

Les moteurs a soupapes de chaque cété ont
disparu ; la distribution en chapelle conserve
la faveur, mais les soupapes en téte gagnent
du terrain (répartition des types par moitie).
Les soupapes commandées par arbre a cames
supérieur, genre aviation, sont 1'équipement
type des moteurs sport et luxe (Hispano
Suiza 32 cv. 6 cyl., Cnome-Rhéne 40 cv. 6 cyl.,
Farman 40 cv. 6 cyl., Fonck 30 cv. 8 cyl. enligne).

8

® L'ensemble du véhicule s'est affiné et
surbaissé. Le bloc-moteur commence a
s’imposer, de méme que la boite de vitesses
a commande centrale : les soupapes en téte
cormcurrencent les soupapes latérales, et la
direction a gauche rallie maints construc-
teurs. Peu de progrés des pneumatiques,
mais amélioration de la suspension et appa-
rition des freins sur les quatre roues. Eclai-
rage et démarrage électriques deviennent
standard. Perfectionnement des accessoires.

Ces distributions sont pratiquement toutes
a engrenages hélicoidaux (91 Y%) ; le régime
augmente : 1500, 1800, 2000 tours/mn ;
1'Hispano Suiza de tourisme dépasse 2 750 tours
mn. Compression volumétrique (4,6 a 5 en
1920) et vitesse de piston augmentent légere-
ment. L'alimentation en essence est effectuee,
sauf sur les petites voitures, par éléeva-
teur (80 9%,). Les carburateurs se simplifient
(Zénith, Claudel), parfois a 'extréme (Solex).
Le graissage par barbotage disparait, remplace
par le graissage sous pression (80 9%). Enfin
la culasse détachable, revenue d'Ameérique,
se développe ; elle estadoptée par Citroén sur
le modele A, puis par Renault en 1922.

L'embrayage a cone est définitivement
condamné ; les disques multiples, puis le
disque unique sec vont s'imposer.

La boite de vitesse, désormais accolée avec
l'embrayage, au carter de moteur, est com-



DELAUNAY-BELLEVILLE

mandée par levier au centre (bloc moteur :
84 9%).

Quant aux freins avant, ils deviendront
rapidement et réguliérement 1'équipement
normal, en 1922 pour le chassis de luxe, en
1925-1926 pour la construction tout entiére.

Enfin, la suspension classique a essieux
rigides commence a étre concurrencée par
les roues indépendantes (chassis Sizaire 1921,
par exemple). 1923 voit apparaitre, entre bien
d'autres, quelques progrés capitaux : aux
Etats-Unis, c'est le pneu a basse pression
et a forte section (1923); presque simultané-
ment le pneu « ballon » et le « confort » vont
étre adoptés par tous, méme sur les grosses
voitures, les machines de sport et de course
et, finalement, le véhicule de charge. Cet
énorme progreés va combler le funeste retard
qu'avait le pneumatique par rapport aux
possibilités mécaniques des voitures.

® Le chassis comporte des longerons hauts
et rigides, avec ressorts droits et essieu AV
surbaissé. Le bloc moteur s'est imposé et
les soupapes latérales équipent tous les
moteurs de série. Le 4 cyl. est concurrencé
par le 6 cyl. Les freins mécaniques sur les
4 roues, avec ou sans servo, sont généra-
lisés : direction & droite ou & gauche. Boites
de vitesses a dentures droites. Les ailes
embouties, la carrosserie fermée aux lignes
arrondies annoncent la voiture moderne.

D’Amérique également arriveht les freins a
commande hydraulique (1923) et la construc-
tion tout acier. Les constructeurs européens
adopteront ces perfectionnements peu a peu.

Les progrés de la voiture de compétition
réalises entre 1920 et 1925 sont tels qu'ils
ouvrent la voie a une réduction générale
des cylindrées des voitures de série. Les
petits moteurs Amilcar, Salmson, les deux litres
G. Irat, Chenard, Ballot, Fiat servent d'exem-
ples. De son cbté, le constructeur G. Voisin
pose et résout d'une maniére personnelle
le probléme de la voiture silencieuse 4 grande
vitesse et grande sécurité : la 18 CV, puis la
8-10 CV seront le résultat de ses efforts.

En 1826-1927 la voiturette de 10 CV atteint
80km/hetpesel 100kg;lal5CV pése 1 600kg
et dépasse 100 km/h, la 20-25 CV de luxe atteint,
suivant les modeéles, 100 a 140 km/h. Paral-
lelement aux carrosseries meétalliques imi-
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2> PEUGEOT 202

tées des Américains, la France produit des
carrosseries légéres composites bois et simili-
cuir, alors que le bois recouvert de téle
demeure le matériau le plus utilisé.

ILY A VINGT ANS : .
LA VOITURE 1930

A partir de 1928, l'etude du chassis sera
intimement liée a celle de la carrosserie. Cette
notion nouvelle sera due en partie non seule-
ment aux constructeurs américains, mais
egalement aux européens, tels que Citroén,
Renault, Peugeot, Mathis, Fiat, Lancia, Austin,
Morris, Opel et Tatra.

Freinage integral, robuste cadre en tdle
emboutie, longs ressorts plats flexibles et
droits, pneus confort sur jantes a base creuse,
pratiquement indéjantables, roues amovibles

10

® Cadres . bloctubes entretoisés ou char-
pentes monocoques remplacent |'ancien
chissis. Les moteurs de cylindrée moyenne
haut rendement, a soupapes en téte, s’'impo-
sentainsi que les boites synchronisées a 3 et
4 vitesses. La suspension a roues AV indé-
pendantes s'est rapidement généralisée ainsi
que les suspensions améliorées a amortis-
seurs hydrauliques. Les pneus a trés basse
pression apparaissent, le profilage aéro-
dynamique est universellement adopté.

sont désormais universels, comme d'a:leurs
le pont arriéere embouti, dit « banjo », a
couple conique Gleason.

Les moteurs a soupapes latérales coexistent
avec les moteurs dits«culbutés» encore réser-
ves aux voitures de luxe et de sport. La vitesse
de rotation passe de 3000 a 3 500 tours/mn.
Le rapport course/alésage s'abaisse entre 1,4
et 1,5, la puissance au litre atteint 20 ch sur
les moteurs de grande série. Disparu depuis
1922, l'allumage par batterie remplace la
magnéto, surtout pour des raisons d'écono-
mie. L'embrayage a disque unique est uni-
versel, ainsi que les boites a trois et quatre
vitesses, a commande centrale. Les freins
sont mecaniques.

La carrosserie est soit tout acier, soit mixte
(carcasse acier, couverture du toit et du bal-
lon en simili-cuir). A la suite de Ford, en 1928,



les glaces inéclatables sont peu & peu adop-
tées partout; le chromage remplace le nicke-
lage. Dans le monde entier, la silhouette de
la voiture 1930 est devenue standard : forme
arrondie, larges glaces, radiateur plat.

Mais déja maints chercheurs préparent
I'avenir. Grégoire a expérimenté avec grand
succes la traction avant (1926-1930, voitures
Tracta), ainsi que Bucciali ; 1'idée chemine
en Allemagne (Voran, DKW., Steewer),
aux Etats-Unis (Cord, Gardner, Ruxton) et en
Angleterre (Alvis). Depuis 10 ans, Sensaud
de-Lavaud travaille la transmission automa-
tique ; il a de plus réalisé en 1927 un chéssis
révolutionnaire : carcasse Alpax, suspension
a balancier : comme beaucoup d'autres cons-
tructeurs, Sensaud de Lavaud a choisi les
formes de culasses & turbulence élevée dues
aux travaux de l'ingénieur anglais Ricardo.

® Les carrosseries monocoques et les chis-
-sis rigides se sont imposés, ainsi que les
carrosseries profilées a grand volume inté-
rieur dont les ailes ont disparu. Moteurs 4
ou 6 cyl. & haut rendement : les soupapes
en téte sont I'équipement standard, sauf aux
Etats-Unis ol cependant elles progressent.
Freinage hydraulique, pneus extra-larges,
amortisseurs hydrauliques sont également
généralisés. Retour en faveur des voitures
décapotables ou munies de toits ouvrants.

Enfin, les roues indépendantes entrent dans
le domaine pratique : Cottin Desgouttes,
Harris-Léon Laisné, Sizaire en France les
appliquent avec succés, de méme que Rohr
en Allemagne, Lancia en Italie, et Tatra
en Tchécoslovaquie.

De 1930 a 1933 vont successivement appa-
raitre : la roue libre (1931), invention fran-
caise adoptée en Amérique, les caisses mono-
pieces (1932), les chéssis-caissons (1932),
les roues indépendantes pour la grande série
(Peugeot 1931), la traction avant (Adler,
D.K.W., Rosengart).

La nécessité de produire des voiturettes
tres économiques oblige a concevoir des
moteurs simples & grande vitesse de rotation ;
c'est la réapparition de moteurs carrés (course
égale a l'alésage) dont des exemples furent
la Fiat Balilla 8 CV (1932) et la Mathis PY.
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® La carcasse légére
est en tube soudé :
elle offre une habita-
bilité maximum, entre

les essieux. Visibilité latérale et fron-
tale trés étendue. Un groupe turbo-pro-
pulseur est disposé a l'arriére, avec
une transmission directe aux roues AR.
Suspension a 4 roues indépendantes
sur caoutchouc. Direction hydraulique.
Larges freins & disques. La climatisa-
tion et le conditionnement d'air sont
devenus standard. Style trés simplifié,
vaste coffre a bagages a I'avant, éclai-
rage intégré dans le pare-choec avant.

En 1934, une nouvelle étape vers la voiture
moderne est franchie.

Le véhicule entier, & puissance égale, s'al-
lege en devenant plus spacieux. Le moteur a
compression élevée (5,5 en Europe, 6 aux
Etats-Unis), développe couramment 25 ch au
litre. Apres la grande vogue des six-cylindres
(petite, moyenne et forte cylindrée), le quatre-
cylindres connait un regain de faveur. De
leur c6té, les Américains abandonnent peu a
peu les douze et seize-cylindres, sauf Lincoln.

Les roues indépendantes sont adoptées
rapidement, de méme que le chassis bloc-
tube ; ce perfectionnement gagne 1'Amerique
qui l'adopte en masse. En échange, la boite
de vitesses synchrone silencieuse gagne
la construction de série européenne (1933).
Citroén, puis Peugeot et Renault en France
adoptent ces boites dont la manceuvre est
rendue plus aisée et plus silencieuse.

. Tant par nécessité que par mode, les formes
de carrosserie s'affinent en se simplifiant,
afin de réduire la résistance de l'air a l'avan-
cement. Mais ce nouveau developpement

12

devra attendre son équilibre plusieurs annees.
En effet, si les formes générales de superstruc-
ture sont améliorées, le carénage du dessous
de la voiture devra étre ameélioré.

Enfin apparait, en mai 1934, un véhicule qui,
plus que ses prédécesseurs, apporte une solu-
tion au probléme de la voiture économique a
haut rendement : la traction avant Citroén :
excellente tenue de route, freinage sur,
agrément de conduite, entretien et répara-
tions faciles, performances brillantes grace a
un rapport puissance/poids élevé procure par
un moteur a4 haut rendement monté sur une
structure monocoque. De 1934 a 1940, tout en
faisant choix de solutions personnelles, les
constructeurs du monde entier s'efforceront
de remplir les mémes conditions, suivant
la voie ouverte par la création de cette voiture
qui, aux formes prés, possede tous les per-
fectionnements de la voiture 1940.

D'autre part, indépendamment de l'ac-
croissement de section des pneumatiques a
trés basse pression (Michelin 1938), les trans-
missions améliorées entreront avec les voi-



® L'équipement de la voiture a profondément évolué.
Les roues en fil sont revenues en faveur par I'emploi
des alliages légers, et comportent des filtres antipa-
rasites. Le tableau de bord s'est complété d’un signal
répétiteur lumineux indiguant qu'un véhicule s'appréte
a dépasser; la garniture intérieure, lavable et incom-
bustible, combine I'usage du caoutchouc a celui
des plastiques. Le perfectionnement de I'éclairage
routier a simplifié le probléme du projecteur qui,
en dehors d'un appareil de secours, se réduit a
un tube fluorescent logé dans le pare-choc avant.

tures de luxe, dans le domaine commercial
(boites Cotal, Wilson-Talbot et,en 1938 Hydra-
Matic de la General Motors). L'embrayage
hydraulique, apparu chez Daimler en 1930,
ne sera utilisé qu'en 1940 par Chrysler.

En cette méme année 1940, une totale diver-
gence s'etablit entre la conception de la voi-
ture américaine et celle de la voiture de série
européenne. La premiére, puissante machine
de 85-100 ch, regoit une carrosserie tres
spacieuse et totalement équipée (radio, chauf-
fage, puis climatisation et dispositif de déca-
potage mecanique des cabriolets), tandis que
la seconde devient la voiture utilitaire légére
d'exploitation économique.

1946-1950 : L’APRES-GUERRE

La difféerence des conditions économiques
s'est encore accrue entre 1'Europe ruinée et
ravagee, et les Etats-Unis. Dans ce dernier
pays, les constructeurs ne vont cesser de
rendre leurs voitures, équipées de moteurs
classiques sur les chéssis 1939-1940 améliorés,
de plus en plus vastes, silencieuses, confor-

tables. La climatisation est générale, tandis que
les' transmissions entiérement automatiques
a la suite du Dynaflow de Buick en 1948, peu-
vent equiper, en 1950, 80 % des modéles.

En Europe, au contraire, il faut créer des
voitures trés économiques, quelles qu’en
soient la classe ou les dimensions. La petite
voiture et celle de classe moyenne triomphent
et, pour leur conception, les solutions les plus
positives sont retenues.

Sous toutes ses formes, la structure mono-
coque gagne du terrain, y compris la car-
casse en alliage léger congue par Grégoire
des 1937 (Amilcar-Hotchkiss). Les moteurs,
développant largement plus de 30 ch — par-
fois 35 — au litre, sont tous a soupapes en téte.
Par un curieux retour, la disposition a cylin-
dres opposés et le refroidissement a air réap-
paraissent (Panhard « Dyna »).

Si le groupement classique moteur avant-
essieu arriere moteur reste le plus employé,
une tendance trés nette se dessine vers deux
modes de groupement d'organes :

— l'un, issu des voitures Adler, Rosengart,
Citroén, Amilcar 1934-1938, constitue le
« groupement Crégoire » ou traction avant,
avec des voitures telles que Crégoire R,
Citroen2CV, 11 CV, 15CV, « Dyna » Panhard,
Saab, Goliath, Lloyd, Hartnett;

— l'autre, issu des voitures Mercédes
170 H, Trojan et Volkswagen, constitue le
« groupement Renault » (tout a l'arriére)
avec Renault, Volkswagen et Rovin.

Quelques particularités techniques ont au-
jourd'hui triomphé définitivement : roues avant
indépendantes, freins et amortisseurs hydrau-
liques. A un degré moindre, la direction a
crémaillere tend a s'imposer. Enfin, a 1'imi-
tation des voitures américaines, I'équipement
intérieur a été complété par le chauffage.

L’AVENIR

Il est difficile de déterminer & long terme
quel chemin suivra la technique automobile.
On peut cependant affirmer que les innovations
apparues en Europe en cing années vont
amener la généralisation, vers 1952-1953, de
voitures monocoques dotées de suspensions
excellentes (flexibilité variable) et animées
par des moteurs perfectionnés a4 haut rende-
ment (38 a 40 ch par litre) dont le régime
modeérée (4 500 tours/mn) sera le garant d'une
longue vie utile. La cylindrée la plus usuelle
sera de l'ordre de 1500 & 2000 cm?®, valeur
suffisante pour autoriser une puissance de
60 ch pour un vehicule pesant en charge
1300 kg (46 chevaux a la tonne).

Cette conception semble se faire également
jour aux Etats-Unis ol une réaction s'amorce
contre les 100-150 ch de 1500-2000 kg.

L'avénement du moteur a turbine sera cer-
tainement plus long. Non seulement il faudra
attendre la mise au point totale du turbomo-
teur vraiment commercial, mais de nouveaux
progres de structure devront étre accomplis
afin de concevoir un véhicule apte & recevoir
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PERFORMANCE

OMME 1l'année 1949, 1950 aura enregistré
une construction automobile trés impor-
tante sans cependant que cet effort de

production et les problémes d'ordre commer -
cial qu'il suscite aient ralenti l'activité des
recherches, pas plus que la sortie de nou-
veaux modeles.

Dans 'ensemble, la technique des moteurs
tend a se stabiliser, alors que la structure
des voitures est en pleine évolution; le
monde entier voit peu a peu le triomphe de
créations européennes, sinon frangaises, appa-
rues voici 10 a 15 ans : suspensions indépen-
dantes, caisse poutre ou monocoque par
exemple. Autre constatation d'importance :
la voiture moyenne, a moteur de 6 chevaux,
semble devenir le véhicule type le plus recher-
ché, aupres des voitures ultra légéres dont
le succés se maintient. Méme aux Etats-Unis,
une réaction s'amorce contre les frés grosses
voitures.

Mais, quels que soient le genre et le
type des voitures, la recherche du meilleur
rendement, de la vitesse €conomique, de la
sécurité et du confort demeurent les directi-
ves principales du progrés mécanique comme
de l'amélioration des carrosseries. Enfin,
pour faire face a la demande croissante des
usagers de l'automobile aux Etats-Unis, les
constructeurs ameéricains ont pratiquement
généralisé l’emploi des transmissions auto-
matiques a tous leurs modéles de voitures.

ESTIMATION
DES PERFORMANCES

Lorsque les bases d’établissement d'un
type déterminé de voiture ont été fixées dans
le cadre des buts a atteindre : nombre de pas-
sagers a transporter, vitesse maximum en
palier et sur rampe, consommation d'essence,
les techniciens disposent de formules mathéma-
tiques leur permettant de déterminer avec
précision les autres caractéristiques de fonc-

ET STRUCTURE

tionnement. Les relations mathématiques thé-
oriques entre les diverses données sont com-
plexes, mais l'expérience acquise a permis
d'établir des régles empiriques qui les sup-
pléent pratiquement et fournissent des résul-
tats sensiblement équivalents. Elles sont
d'un usage courant dans les bureaux d'étude
des constructeurs pour déterminer les per-
formances principales ou complémentaires
d'un véhicule. Elles permettent, d’une part, de
constater dans quelle mesure un modéle de
série peut différer du prototype initial ; elles
servent d'autre part a établir la sélection
entre plusieurs modéles devant répondre a
des conditions communes.

Les performances dont la connaissance
constituera véritablement une appréciation
des possibilités routiéres du véhicule (a l'ex-
clusion des notions inchiffrables de confort)
sont les suivantes :

1. vitesse maximum ;

2. accélérations, avec ou sans usage de la
boite de vitesses;

3. Aptitude a gravir les rampes ;

4. Consommation de carburant.

De nombreux techniciens se sont efforcés
de rendre possible une détermination appro-
chée de ces grandeurs. MM. Andreau et
Petit, en France, ont créé des formules satis-
faisantes. MM. Pomeroy en Grande-Bre-
tagne, et Paul Frére en Belgique ont proposée
plusieurs formules simplifiées qui conduisent
a4 une approximation satisfaisante.

VITESSE MAXIMUM

Deux facteurs primordiaux interviennent
pour déterminer la vitesse maximum : la
résistance au roulement et la résistance de
1'air.

La formule la plus utilisée pour déterminer
cette vitesse se déduit de l'expression de la
puissance motrice aux roues d'un vehicule :




FORMULE 1951 DES VOITURES 4/5 PLACES A MOTEURS 45/75 CH

® Elévation d'un projet de voi-
ture. moyenne établi en Cali-
fornié, : en grisé, silhouette
« Studebaker = Champion ».

PROJET ETATS-UNIS

-
:

® Voiture italienne 4/5 places,

moteur 42 ch, poids 1.025 kg,
ayant adopté le « centrage
américain » et un capot court.

LANCIA AURELIA

!
|

® Autre exemple de berline
moyenne dont les porte & faux

par rapport aux essieux AV et
AR sont sensiblement égaux,

aprés une premiére simplification, la formule
prend la forme suivante :
3

3

/ [/ W
= 216 W—05P

V. max. \/ Cx §

0,0047 Cx -8

formule dans laquelle :

W désigne la puissance motrice a la jante
(en ch), Cx le ccefficient aérodynamique de
pénétration dans 1'air (ceefficient de forme),

S la surface du maitre-couple (en m?).

On remarque que le poids et le coefficient
de roulement ne figurent pas dans cette for-
mule. Cela tient a l'application d'une formule
due a M. Andreau qui permet de déterminer

ce coefficient en fonction de la pression de
gonflage et de la vitesse, et d'établir un
abaque de la puissance absorbée par le rou-
lement (1).

M. Paul Frére a proposé, pour calculer la
vitesse maximum, une formule simplifice
qui peut se mettre sous la forme

V. max. = 33,4 \/_\i
CxS

(1) M. Romani, en France, a proposé et expérimenté
une méthode directe de mesure de la résistance totale
d'une voiture a l'avancement (résistance aérodynamique
plus résistance de roulement) ; elle consiste a faire pousser
la voiture étudiée par un autre véhicule, par l'interme-
diaire d'une barre de poussée munie d'un dynamomeétre
(la traction ne peut étre employée, parce que le sillage
de la voiture tractrice fausserait les mesures).
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Si l'on adopte 0,6 comme valeur du Cx la
plus probable sur les voitures modernes, la
formule se réduit a

V. max. = 40 \/‘g

Cette formule a permis d’établir un abaque
permettant de connailre immeédiatement cette
valeur approchée.
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CYLINDREE PAR TONNE ET PAR km EN LITRES

® Détermination de la vitesse de franchissement sur
rampe de 5% en fonction de la cyl. p. tonne-kilom.
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CxS
® Courbe de vitesse maximum d’une voiture en fonc-

tion de la puissance et du coefficient aérodynamique.’

L'application 4 des voitures récentes four-
nit les résultats suivants :

Types W (ch CxxS (1 V.m.
de véhicules keh) Sl km/h

CITROEN 11 BL|56 < 0,8—=44,8/0,60x2,03=1,218(114
PEUGEOT 203 [42x0,8=233,6/0,47x1,87=0,878/116
RENAULT 4 CV|19:<0,8 =15,2[0,42 < 1,65= 0,692 | 93
GREGOIRE R. [70x0,8=56 [0,32x2,03=0,650|147

Ces chiffres, répétons-le, ne sont que
des ordres de grandeur, donc approchés.

ACCELERATIONS

La capacité d’accélération d'un véhicule
peut s'évaluer par le temps nécessaire au
passage d'une vitesse déterminée a une
vitesse supérieure. (de 50 a 80 km/h, par
exemple).

Ce taux d'accroissement de vitesse est
fonction de la différence entre le couple
necessaire a l'avancement a la vitesse de
reférence (la plus faible des -deux) et le
couple pouvant réellement étre obtenu ou
aux roues moirices a cette vitesse de référence.

La notion de couple est liée a la notion
de cylindrée par kilométre et par tonne de
poids a vide.

La cylindrée, en effet, est évidemment la
cylindrée totale de mélange aspiré pendant
le temps considéré (et non pas la cylindrée
géomeétrique du moteur). Cette condition
implique une correction dans l'application
de la cylindrée par km et par tonne, correc-
tion différente selon que 1'on considérera un
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2000 3000 4000
CYLINDREE PAR TONNE ET PAR km EN LITRES

® Détermination des accélérations (entre 50 et 80 kmh)
en fonction de la cylindrée par tonne kilométrigue.

1000

gros moteur a bon remplissage ou un petit
moteur A haut régime dont le couple baisse
rapidement lorsque la vitesse augmente.

Aprés application de ce terme de correc-
tion, pour lequel M. Frére a proposé un mode
de calcul relativement simple, les formules
donnant les temps d'accélération sont les sul-
vantes :

a) Voitures légéres (accélération de S50
a 80 km/h) :

R0 secondes

T. 50-80 =

V. max.)

cyl. p. t. et p. km x ( 55

b) voitures puissantes (accélération de 65
a 100 km/h).

70 secondes

T. 65-100 = . " (V. max
cyl.p. t. etp. km. x ( 8235

APTITUDE EN RAMPE

L'estimation de la vitesse a laquelle une
voiture peut se déplacer en prise directe
sur un pente de pourcentage déterminée
est possible a l'aide d'une formule d'origine
britannique et d'application simple. Le couple
y intervient de maniére indirecte par la cylin-
drée par tonne et par kilomeétre.

L'expression est la suivante :

(1) Le métre couple S peut étre pris égal au produit
de la largeur hors tout par la hauteur totale, multipliée
par le coefficient 0,8. Une autre valeur acceptable du
meétre-couple S (ou aire de la surface transversale) est
obtenue en considérant le produit de la voie moyenne
par la hauteur totale de la voiture normalement chargée.
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1000 2 2000 3000 4000
CYLINDREE PAK TONNE ET PAR Km EN LITRES

@ Détermination des accélérations (entre 65 et 100 kmh)
en fonction de la cylindrée par tonne-kilométrique.

V59 = 0,07 V. max. s'\/cyl. en litres t./km
dans laquelle :

V 5 9, = vitesse en prise directe sur rampe
de 5 9%,.
V max = vitesse maximum de la voiture.
et le poids en tonne considéré étant le poids
total en charge.

CONSOMMATION
DE CARBURANT

Il est couramment admis, en régle générale,
pour des voitures dont le rapport de la puis-
sance motrice au poids est usuel (a l'exclu-
.sion des véhicules uliraéconomiques
Citroen 2 ch. — ou au contraire, surpuissant-

_Allard 130 ch. par exemple) qu'une valeur
approchée de la consommation aux 100 km
sera fournie en divisant par 100 le poids en
kilogrammes de la voiture.

M. Frére a établi une formule valable pour
la plupart des véhicules ; cette formule peut
se mettre sous la forme :

C=194P3/cyl t/km

Cette formule fait intervenir la cylindrée,
et par conséquent le couple.

D'autre part, M. Laurence Pomeroy a pro-
posé un certain nombre de formules de préde-
termination approximative de la performance
des moteurs et voitures (en particulier, rap-
port entre taux de compression et puissance
au litre de cyl.). Leur champ d'application
concernent surtout les unités motrices a haut
rendement, trouvant toute leur utilité pour
l'estimation des possibilités des voitures de
compétition. 5
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ETAPE TECHNIQUE

Le retour de 1l'économie générale a un état
stabilisé a marqueé ’année 1950. Ceci est vrai
- “ ; en particulier pour les conditions d'utili-
: & sation, d'exploitation, d'entretien et méme
e OM : -d'achat des véhicules automobiles.
L'accroissement sensible des cadences de
fabrication, qui ont dépassé le niveau d'avant
1939, la reprise des négociations normales
du véhicule usagé, le retour général au
carburant libre présenté a la clientele sous
deux types différents (normal et super car-
burant) sont autant de facteurs importants qui
permettent de considérer 1950 comme une
année-type caractérisant le second aprés-
guerre automobile.
Deés 1948, la quasi-totalité des construc-
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ET PROBLEMES D'ACTUALITE 1949-50

teurs européens avaient renouvelé leurs ::

modeles ; depuis cette date, s'est poursuivie
la constante ameélioration de ces types de
véhicules ; en outre sont apparues des voi-
tures inédites présentées soit par des firmes
connues de longue date, soit par des entre-
prises industrielles de fondation récente.

volution technique constante, a l'exclu-
sion de tout bouleversement des structures
ou méme des organes mécaniques, tel est,
pour la voiture construite en série, le carac-
tére dominant de 1'étape 1949-1980.

D'une maniére plus précise, la technique
de la voiture courante 1950-1951 est basée
sur celle des véhicules d’avant-garde de
1939. Le rendement du moteur a été aug-

CABRIOLET COMPETITION
JOWETT « JUPITER

menté et la puissance développée est plus
élevée a cylindrée égale. L'aspect extérieur
a été adapté au style actuel qui, pour toutes
les constructions, s'inspire plus ou moins
nettement des formes utilisées sur les modéles

‘américains d'aprés-1947. Sur tous les modéles,

I’amélioration du confort : aération, clima-
tisation, dégivrage, forme des siéges, capa-
cité utile pour les bagages, a été trés sensible.

Cette régle générale souffre tout naturelle-
ment des exceptions. Ainsi, la firme italienne
Lancia, réputée pour suivre toujours une
architecture trés personnelle, a lancé au
Salon de Turin (1980) un modeéle qui rompt
avec les normes admises par bien des points :
'« Aurélia» (1750 cm?®, S6¢ch, 4 places, 1135kg).

@ Voiture de sport britannique a moteur
flat-four 1500 cm®. Cette machine a fait
une belle démonstration au Mans, ou
elle tourna pendant 24 h a la moyenne
de 121,96 km, ne s’arrétant que 4 fois.



LES CLASSES DE VOITURES

La plus grande diversité régne encore
parmi les modeles de voitures.

Cependant, les conditions économiques de
l'aprés-guerre, si elles tendent a un équi-
libre relatif, restent difficiles dans la plupart
des pays utilisant intensément l'automobile :
prix éleve du carburant, taxe sur les véhi-
cules, main-d'ceuvre d'entretien chére. Cer-
taines de ces difficultés intéressent aussi la
construction. Il était donc logique qu'un effort
sérieux de standardisation fiit entrepris,
dans la voie de la simplification et de l'abais-
sement des prix de revient, alors que les
besoins de la clientéle semblent pouvoir
aujourd'hui étre satisfaits a 1'aide de modéles
appartenant a un nombre reduit de classes
ou catégories.

Celles-ci .peuvent étre distinguées comme
suit :

1. Les voitures ultra-economiques

Ces machines légéres a 2 ou 4 places,
éventuellement 3, offrent un confort accep-
table, une performance plus qu'honorable
et surtout une grande économie de carburant,
de pneumatiques et de cofit d'entretien.

La France s'était, dés 1946, placée a l'avant-
garde de ce mouvement, en créant de petites
4 places qui, disait-on alors, constituaient des
« véhicules de démarrage ». L'expérience a
dépassé les préevisions : la 4 ch Renault et
la « Dyna » Panhard ont, par leurs surpre-
nantes performances, attiré une clientele
aujourd’hui enthousiaste.

En Italie la Fiat « 500 C » connait un succeés
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considérable que vient accroitre le lancement
dela carrosserie a quatre places (Giardiniere).

Les caractéristiques de cette classe peuvent
se résumer ainsi :
cylindrée 570 - 750 cm?® ; couple 3 a 5 m-kg,
puissance réelle 18-26 ch ; poids a vide
500-600 kg ; vitesse maximum 90/100 km/h ;
consommation 5,5-6,5 litres aux 100 km;
puissance a la tonne 20-25 ch/t.

A l'extréme limite inférieure de la caté-
gorie se trouve la 2 ch Citroén, véhicule qui
constitue vraiment la premiére expérience
d’une voiture rustique a performance limitee
et a trés faible coefficient d'usure (cylindree
315 cm?, puissance 8 ch a 4500 t/mn, 4 places,
poids 8500 kg, vitesse maximum 65-70 km/h,
consommation 4,5-5 litres). ;

Techniquement, ces petits véhicules ont
permis d'expérimenter parfaitement de nou-
velles conceptions telles que le moteur
arriere (Renault), les cylindres opposes, le
refroidissement & air (Citroén et Panhard),
les suspensions a grande flexibilité. Peut-étre
ont-ils ainsi prépare de futures voitures de
dimensions plus importantes dont le méca-
nisme et la structure s'inspireront de ces
reéalisations.

Dans l'immeédiat, les voitures ultra-légeres
auront fourni un moyen de transport a faible
prix ; elles maintiendront certainement leur
position a la condition que leurs frais d'en-
tretien et de revision a long terme ne soient
pas disproportionnes par rapport a ceux de
voitures plus importantes.

2. Les voitures légéres, dites moyennes

Cette classe est la grosse bénéficiaire de
l'évolution reéalisée en
1949-50. Des 1946, et pour
succéder aux 8-10 ch
(1500-1900 cm?®) d'avant

. guerre, étaient apparues
les 6-1 ch a 4 places et
moteur 1200-1500 et méme
1700 cm3. L'Austin A 40
(1947) puis la Peugeot 203
(1948) et finalement la
Simca Huit 1200 (1948)
sont parmi les représen-

DYNA-PANHARD « 100 »

Le nouveau moteur Panhard
Dyna flat-twin refroidi par I'air
comporte une distribution par
soupapes en téte, sur chaque
cylindre; la culbuterie est
enfermée dans un carter muni
d’ailettages, ainsi que les barres
de torsion de rappel courtes.
Ventilateur unique au centre.
. D'une cylindrée de 610 cm?
(alésage : 72 mm, course :
75 mm), ce moteur léger déve-
loppe 28 ch & 5000 tours/mn.
Il existe en version '* 750 cm®"’,



tants de cette catégorie dont 'importance est
considérable en Grande-Bretagne (Ford Pref-
fect, Jowett-Javelin, Lanchester, M G, Morris,
Oxford, Singer S M 1500, Vauxhall), en Iltalie
et méme en Allemagne (Borgward 1500,
Mercédés 1700, Opel Kadet).

Mais il est de regle, lorsqu'un modele de
série connait le succes, qu'augmentent ses
dimensions, ce qui entraine une légere aug-
mentafion de la puissance motrice. Cette
loi, que l'on vérifie depuis 25 ans, a trouvé
cette année son illustration avec 1l'apparition
de deux véhicules dont l'intérét technique,
doublé de grandes possibilités commerciales,
est de tout premier plan. Il s’agit des modeéles
italiens Fiat 1400 et Lancia « Aurélia ».

En particulier, le modéle Fiat « 1400 »
représente la voiture moyenne type, étant
donné l'importance particuliére du regrou-
pement des constructions du monde entier
autour de la formule ' 1500 cm?; 50 chevaux ;
8-10 m-kg ; 4-5 places; 1000kg ''. Pour cette
raison, elle sera prise plusieurs fois comme
exemple des tendances actuelles.

3. Voitures routidres ou & grand confort

Cette classe groupe des véhicules a mo-
teurs d'une cylindrée comprise entre 2000
et 2500 cm?, prévus, soit pour des déplace-
ments rapides, soit pour offrir un grand con-
fort a 5 ou 6 passagers.

Dans le premier cas, les voitures sont
généralement des voitures de luxe ou demi
luxe, sinon de sport. La France (Salmson,
Talbot « Baby »), la Grande-Bretagne (Bristol,
Daimler, Healey, Humbert « Hawk », Rover,
Triumph) et 1'lItalie (Alfa Roméo) en proposent
plusieurs modéles.

Dans le second cas, il s'agit de spacieuses

COUPE .DU MOTEUR PEUGEOT 203

Le moteur 1 280 cm®, 4 cylindres Peugeot 203
est I'une des unités motrices réunissant
un grand nombre de dispositifs modernes.
Ayant abondamment fait ses preuves
depuis deux années, et notamment dans
de sévéres épreuves routiéres, ce moteur
se distingue par son aptitude remarquable a
soutenir des vitesses de rotation élevées.
Au régime normal de 4 500 t/mn, il déve-
loppe 42 ch, mais il peut aisément sup-
porter sans risque un régime de 5000 t/mn.

voitures a 5 ou 6 places (Citroén 11 normale,
Grégoire R, Austin A 70, par exemple).

On note cependant une régression des
anciennes limousines dénommeées familiales.

4. Les voitures de luxe a grande puissance

Aucune regle d’ensemble ne s'applique a
cette classe dont sont évidemment exceptées
les voitures américaines, leurs conditions
d'établissement et leurs dimensions n'ayant
pas de commune mesure avec celles des
voitures européennes équivalentes. En d'au-
tres termes, la voiture de série américaine
entrerait en Europe dans la catégorie des
voitures de luxe.

La popularité des quatre types de voitures
que nous venons d'énumérer est trés diffe-
rente ; les deux premiéres catégories
représentent en effet plus des 4/5 de la pro-
duction totale europeenne.

Quant a la construction américaine, cing
fois plus importante numériquement que
les productions réunies de tous les autres
pays, elle demeure. encore axée sur des
véhicules & grande puissance (80-160 ch,
105 ch en moyenne) et aucun abandon d’en-
semble de cette formule n'est encore amorce,
Bien au contraire, plusieurs firmes ont aug-
menté la puissance de leurs moteurs entre
1949 et 1950 (Buick, Chevrolet, Kaiser).

LA VOITURE TYPE MONDIALE

L'amélioration des modéles européens
1100-1200 cm?, 30 ch, 4 places, 850 kg et leur
succes ont fait naitre de trés modernes
1300-1700 cm?® qui semblent devoir rencon-
trer une grande faveur. Ces voitures, inde-
pendamment de spectaculaires types de sport
et de luxe dont la construction prépare les
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voitures de série futures,
synthése des recherches effectuées pour
créer la voiture universelle.

représentent la

La clientele pour le véhicule a 4 places est
de beaucoup la plus nombreuse. D’autre part
le succes des voitures 1100/1200 cm?, 850 kg, a
démontré que, moyennant une légére amé-
" lioration des cotes, et notamment de la voie
et de l'empattement, il devenait possible de
créer un véhicule qui, non seulement atteigne
le confort et les performances des meilleures
voitures 2 litres d'avant-guerre (Citroén
11 ch), mais ne soit plus tellement éloigné,
aux allures normales d'utilisation, des voi-
tures américaines de la classe 90 ch-1400 kg
(Chevrolet, Ford « Six », Plymouth).

Du coup, la production européenne acquiert
des possibilités considérables d'exporta-
tion, méme aux Etats-Unis, ol de telles voi-
tures peuvent trouver un important marché
comme automobiles de complément (second
car). Le tableau disposé ci-contre permet
de comparer les caractéristiques de la Fiat
« 1400 ».et de la Plymouth 1950. Il faut cepen-
dant remarquer que le moteur Plymouth
ne sera jamais utilisé a plus des deux tiers
de son régime, ce qui rapproche les per-
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LE MOTEUR BRITANNIQUE 38 CHEVAUX
HILLMAN-MINX 1950-51 (GROUPE ROOTES)

@ La voiture légére bri-
tannique MINX, cons-
truite en grande série par
le groupes ROOTES est
munie d'un moteur a
4 cylindres en ligne de
technique classique, mais
moderne. Alésage : 65
mm, course 95 mm,
cylindrée géométrique
1265 cm®. A la vitesse de
4200 t/mn, il développe
38 chevaux. Les soupapes
courtes, a larges tétes,
sont a distribution laté-
rale. Tout le moteur
refléte le souci d'obtenir
un  bloc  homogéne,
exempt de vibrations et
silencieux. Le vilebrequin
a 3 paliers est équilibré.
Distribution par chaine
double silencieuse. Car-
burateur inversé muni de
réchauffage. Les moteurs
1850/51 sont munis d'une
nouvelle pompe a eau
centrifuge, complétée par
thermostat. L'’ensemble
du moteur et de la boite
de vitesses est supporté
sur des blocs de caout-
chouc de grande section,
suivant le systéme dé-
nommé « cushioned po-
wer » (sur coussins).

formances des deux voitures
courant.

D'autre part le tableau de la page 54 fait
connaitre les caractéristiques comparées de

en usage

YOITURES MOYENNES *“ EUROPE ” ET ETATS-UNIS

Fiat 1400 Plymouth P 20
Caractéristi BT e 7
actéristiques x
régime | ajse du | "é9ime | 450 gy
i régime g régime
Puissance du
moteur ....... 44 ch a| 36 ch (98 ch &| 66 ch
4400 | 3600
t/mn [ t/mn
Poids a vide .. 1 450 kg
Poids avec 4 pas, 4
sagers ....,.. 1445 kg 1900 kg
Puissance par t.| 29,5 25 51,5 34,5
ch/t ch/t ch/t ch/t
Vitesse maxi-
mMum ..c...... 120 km/h 130 k/mh
Nota : Dans cefte comparaison, il convient de pré-
ciser que la puissance de44 chevaux pour le moteur
Fiat est une valeur modeste, la pipe d'admission
montée en série ayant un diamétre réduit.



22 voitures mondiales appartenant a cette
catégorie.

Il est intéressant de noter que deux nou-
veaux véhicules américains, s'ils utilisent
encore des moteurs de types courants outre-
Atflantique, présentent des caractéristiques
trés voisines de celles des voitures euro-
péennes moyennes. Il s'agit de la nouvelle
Kaiser « Henry. ] » voiture légére a moteur
Willys et de la Nash « Rambler ». Cette
derniére firme poursuit de plus l'étude d'un
prototype léger a 2-3 places, muni d'un
moteur de 20 ou 35 ch (deux alternatives) et
dénommeé N-X-1.

Enfin, fait digne d’étre noté, il résulte
d’enquétes statistiques effectuces aux Etats-
Unis dés 1946 qu'il existerait une nombreuse
clientéle pour des veéhicules a 4 places capa-
bles d'une vitesse de 100 km/h et ayant un
empattement de 2,60 m environ. L'un des plus
récents projets américains est representé a
la figure de la page 15 haut. L'identité de ce
modele et du véhicule type Fiat 1400, au point
de vue de la silhouette simplifiée et des
dimensions, est remarquable et annonce
peut-étre, pour les anneées a venir, un rap-
prochement des tendances constructives auto-
mobiles de |'Europe et des Etats-Unis.

PUISSANCE ACCRUE
CONSOMMATION DECROISSANTE

L'économie de carburant est au premier
rang des préoccupations des constructeurs,
mais la clientéle n'acceptera jamais une voi-
ture sur laquelle l'agrément de conduite a
été trop délibérément sacrifie a une diminu-

LE NOUVEAU MOTEUR LANCIA
« AURELIA », 6 CYL. EN V.

@® Rompant avec sa tradition de
moteurs a cylindres en V inclinés
a 18 degrés, la firme italienne
Lancia a créé un moteur iné-
dit : I'Aurelia, & 6 cylindres
en V, d’une cylindrée totale de
1,754 cm®. Les 2 rangées de 3 cy-
lindres sont inclinées a 60 degrés :
alésage 70 mm; course 76 mm ;.
rapport course/alésage : 1,085. i
développe, avec le réglage standard
de série, 56 CV a 4.000 t/mn. (Puis-
sance au litre et par 1000 t/mn :
8 ch. Soupapes en téte commandées
par un arbre & cames unique situé
dans le carter au centre du V : les
chambres de culasse sont hémi-
sphériques et les soupapes sont
inclinées dans le sens longitudinal.
Cette disposition permet de loger
les bougies sur le coté extérieur
des culasses, les rendant trés
accessibles et bien refroidies.
L'ensemble du moteur est court,
ne pése que 145 kg. Embrayage
séparé du Woteur et reporté a
I’AR avec la boite de vitesses.

tion de dépense du carburant. La voiture
dénuée de reprises est un échec.

Ce sont, au contraire, des voitures de plus
en plus brillantes qui sont proposées avec
succes a la clientsle et, dans chaque classe,
les automobiles 1950-1951 disposent d'une
puissance supérieure a celle des modeles 1949.

Cet accroissement de puissance est obtenu :

soit par le relévement du taux de compres-
sion ;

soit par augmentation du régime normal de
rotation ;

soit par accroissement pur et simple de la
cylindrée ;

soit par combinaison de ces modifications ;

soit encore par le remplacement total du
modéle par un véhicule nettement plus
puissant, quoique de méme catégorie.

Le tableau de la page 24 résume quelques-
unes de ces améliorations de modeéles surve-
nues entre 1949 et 1951.

Aux Etats-Unis, cette puissance supplémen-
taire a été mise a profit soit pour installer
une transmission automatique, soit pour
accroitre le confort des véhicules (nouvelle
disposition des siéges sur un empattement
plus grand).
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GROUPE MOTEUR
FIAT « 1400 »

PROBLEMES D’ACTUALITE

Dans ce chapitre, vont étre étudiés succes-
sivement les organes assurant sur une auto-
mobile les fonctions essentielles. En téte de
cette étude particuliere figurera, sous
forme graphique, l'indication de'la réparti-
tion en 9, des dispositifs les plus usuels.

Nous avons considéré 150 modéles de voi-
tures construites dans le monde, soit :

France..... 25 mod. Suede..... 3 mod.
Cde-Bretag. 52 —  Tchécoslov. 3 —
Etats-Unis.. 33 — Australie... 2 —
Italie....... 12 — Autriche... 1 —
Allemagne.. 12 — Hollande... 1 —
Russie...... 5 — Danemark . 1 —

Dans cette étude, il n'a été fait mention que
de types distincts de voitures de série.

LES MOTEURS

La turbine a gaz est d'actualité, et les
démonstrations publiques de Rover, de Beeing
et de Turboméca ont peut-éire fait croire a

son avénement prochaim. Un fait demeure @ .

le moteur a pistons, vieux de 70 ans, reste
le seul utilisé en 1950. Il suit encore les prin-
cipes généraux admis dés l'origine.

Qu'il s'agisse de petites ou grosses Voi-
tures, la place réservée a l'organe moteur

@ Le moteur Fiat « 1400 » se dis-
tingue par un dessin moderne de tous
les organes, dont les dimensions
ont &té largement calculées. Le rap-
port de la course a |'aiésage ; dit C/A
n'est que de 0,80. (Alésage : 82 mm.
Course : 66 mm). La cylindrée géo-
métrique totale est de 1395 cm®.
Taux de compression de 6,7 ; puis~
sance : 45 ch a 4400 t/mn. Cette
valeur est loin des possibilités ma-
xima du moteur. La culasse, portant
de larges soupapes en téte, est en
alliage léger; les cylindres sont
munis de chemises amovibles du
type humide. On note la forme parti-
culi¢re delaréserve d’huiledu carter,
remarquer également les dimensions
importantes du filtre monté en

charge sur la cireulation d’huile.

dans l'ensemble du véhicule, ainsi que son
poids, doivent étre réduits. Cette considera-
tion se concilie bien avec les préoccupations
d'économie qui orientent la construction
vers des moteurs de cylindrée plus faible
et a régime plus élevé; elle constitue une
nette réaction vers 1'ancienne mode des capols
allongés par pur souci d'esthetique.

Dans ces conditions, le moteur a quatre ou
six cylindres en ligne reste le plus utilisé
pour les petites et moyennes puissances.
Pour les grandes puissances, si 1'on excepte
quelques moteurs américains dont le dessin
général remonte a 1930 (Buick, Chrysler,
Hudson, Packard), la forme la plus couram-
ment adoptée est le moteur en V.

Cette regle souffre des exceptions.

a) Tout d’abord, la diffusion des moteurs
ultra-légers a deux cylindres a ramené l'in-
terét sur les moteurs, « flat-twin » (cylindres
opposés). Depuis 1'apparition du moteur 2 ch
Citro&n (375 cm?®, 4 temps, 9-12 ch), il n'y a
pas de réalisations nouvelles. L'idée fait
cependant son chemin : la tres grande faveur
des moteurs « twin » en motocyclette, la
réussite que representent les moteurs succes-
sifs Panhard « Dyna» (3 ch, 610 cm?, 4,4 mkg,
28 chl et 4 ch 750 cm?®) prépare certainement
des moteurs plus puissants a cylindres opposés.
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GROUPE MOTEUR CHEVROLET

Sur les chassis Chevrolet 1950/51
munis de la transmission automa-
tique hydraulique « Powerglide »
est installé un nouveau moteur
d'une puissance de 105 ch. La cylin-
drée est de 3857 cm® (90,48 mm x
100,00 mm), contre 3547 cm?
(88,89 mm x 95,248 mm) pour le mo-
déle standard 2 100. Soupapes en
téte commandées par culbuteurs,
nouveau carburateur inversé Holley.
On apercoit & gauche la boite auto-
matique et la jauge d’huile de son
carter spécial, les canalisations d'hui-
le sous pression et, a l'avant, au
voiginage du ventilateur, I'échangeur
de température pour réfrigérer I'huile.

b) Des quatre cylindres « flat four », créés
en 1946-1947, ont donné toute satisfaction :
leur équilibrage excellent a permis une aug-
mentation de puissance (Grégoire type
Hotchkiss : 70 ch au lieu de 64 ch ; Jowett
« Jupiter sport » : 65 ch & 4500 t/mn, 10,5 mkg
au lieu de 53 ch sur le modéle « Javelin »
1949-1950), 11 est évident que les considérables
changements d'outillage de fabrication aux-
quels conduit 1'adoption d'un moteur « flat »
en remplacement d'un moteur vertical sont
les raisons majeures de la lenteur de leur
développement.

c) Un événement considérable a marqué
1950 : 1'apparition, pour la premiére fois en
construction de série, d'un moteur en V a
6 cylindres, le Lancia « Aurélia » 1754 cms®,
Ce moteur, trés court, a cylindres inclinés a
60°, rappelle par son équilibrage les moteurs

.en V du Kettering (Cadillac et Oldsmobile

« Rocket » a soupapes en téte). Mathis a
de son cété un moteur prototype 2800 cm?
a 6 cylindres opposés.

La recherche d'un équilibrage parfait,
I'absence de vibrations néfastes et désagrea-
bles dans toute la zone d'utilisation pratique
de la courbe de puissance a été poussée sur
les moteurs verticaux.

Tous les organes des nouveaux moteurs,
bien que légers, présentent des moments
d’inertie a la flexion élevés, tandis que le
bloc lui-méme offre un moment d'inertie
transversal important. Par exemple, le nouveau
moteur Fiat 1400 (4 cyl, 1395 cm?, 8,85 mkg
a 2700 t/mn, puissance de réglage 44 ch)
presente, a la culasse, une largeur de 200 mm,
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C'est la nécessité de donner au bloc moteur
une masse suffisante permettant d‘absorber
une partie des vibrations qui a fait abandonner
a Crosley le moteur en téle soudée « Cobra »
au profit du bloc en fonte spécial « Ciba ».

Les blocs cylindres coulés en alliage léger
sont, a quelques exceptions prés (Panhard)
reservés aux moteurs sport (Ferrari). Par
contre, le chemisage des cylindres — et en
particulier le chemisage amovible du type
humide tel que 1'a réalisé Citroén dés 1934 —
fait des adeptes en Europe : Fiat et Lancia
I'adoptent et Citroén en retient le principe
sur le moteur 2 CV refroidi par air.

EQUIPAGES MOBILES

Si les régimes normaux de réglage indiqués
par les constructeurs sont encore trés voisins
de 4000 tours/mn (4000 a 4500 tours/mn),
de nombreux moteurs sont établis pour sup-
porter, sans qu'il en résulte le moindre incon-
vénient, des vitesses de rotation nettement
superieures.

Les moteurs Citroén 2 ch, Peugeot 203,

" Panhard « Dyna », Fiat, Lancia, et méme Ket-

tering, en constituent de remarquables exem-
ples. Tous les essais des moteurs Peugeot
sont normalement poussés jusqu'a 5000
tours minute. On connait d'autre part 1'utili-
sation du « Dyna » Panhard sur les voitures de
course 500 em® D.B. (formule 3) dont le
régime maximum atteint 6000 tours minute.
Cet écart entre le régime normal et le régime
maximum admissible, facteur de longévité
des moteurs, est le résultat :



1) de la réduction du rapport course-ale-
sage : 0,8 sur Fiat 1400 (82 % 66 mm); 0,85 sur
Volkswagen (75 x 64 mm) ; 0,97 sur Peugeot ;

2) de l'extréme rigidité des bielles courtes,
a forte section, tourillonnées sur des vile-
brequins de gros diameétre, lourds et soutenus
par de larges paliers; par exemple, les
manetons de vilebrequin du moteur Fiat
_ «1400» mesurent 50 mm de diametre, alors

que ceux du modéle Fiat 1500 E (6 cylindres,
1493 cm?® 47 ch a 4400 t/mn) ne mesuraient que
38 mm ;

3) de la légéreté des pistons en alliage
d'aluminium guidés par des segments de
haute précision ;

4) du soin apporté dans la correction de
I'équilibrage de tout 1'ensemble.

En conclusion, le moteur moderne est large,
bas et court ; aucuné économie exagérée de
poids n'a été recherchée sur les éléments
concourant a sa rigidité. Mais les équipages
mobiles, ainsi que les carters, accessoires et
habillage, ont été simplifiés et allégés (géneé-
ralisation de la tole d'acier). g

DISTRIBUTION

Le rendement élevé des moteurs modernes
a motivé l'adoption, de plus en plus géne-
ralisée, des soupapes en
téte, solution qui permet le
montage de soupapes de
grande section.

Si le montage des soupapes
dans la culasse marque un
progrés, l'ancienne distribu-
tion & soupapes verticales en
ligne tend a céder la place
a des distributions ameélio-
rées. En particulier les culas-

@ Lles moteurs britanniques
Lea-Francis, et en particulier le
modéle 2500 cm® « 18 » comportent
une disposition particuliere des sou-
papes en téte. Deux arbres & cames,
disposés latéralement a la partie
supérieure du bloc et sous la culas-
se, sont entrainés 2 leur partieavant
par une chaine silencieuse & double
maillon a tension automatique.
lls commandent directement de
courtes tiges agissant sur les
queues de soupapes inclinées a
I'aide de culbuteurs. Le fond de
culasse est hémisphérique, avec
bougie centrale. On obtient ainsi
une distribution a faible inertie.
Ce moteur 2 496 cm?® développe
97 ch  a 4000 t'mn et peut
aisément atteindre 5000 t/mn. Des
versions sport et course (Midget
U.S.A.) dérivent de ce modéle.

MOTEUR LEA-FRANCIS 18

ses 4 double rang de soupapes inclinees
avec bougies au centre deviennent de plus
en plus nombreuses. Apres Peugeot (moteur
203, soupapes inclinées a 50° commandees
par tiges croisées et arbre a cames dans
le carter), Lancia adopte une curieuse
distribution a culasse en forme de segment
sphérique dans laquelle les soupapes sont
inclinées dans le sens longitudinal, la bougie
demeurant au centre. Mais la forme de la cham-
bre n'est pas le seul facteur qui agisse sur le
rendement thermique du moteur. Il faut consi-
dérer d’une part les possibilités de bon écou-
lement thermique au voisinage de la bougie
et, d'autre part, l'influence considérable de
la forme, de la dimension, de 1'orientation et
du fini d'exécution des conduits d'alimenta-
tion et d'échappement. La premiere de ces
considérations explique pourquoi, dans la
construction de série, on préfére, aux culasses
hémisphériques pures (soupapes a 90° sur
2 rangs), réservées aux moteurs de-course
(Mercédés, Offenhauser) des culasses en seg-
ment de sphére a soupapes inclinées a moins
de 90°. La seconde justifie le succes des
distributions dites a soupapes opposées
(admission en téte, échappement latéral) ;
disposition qui permet d'obtenir un écoule-
ment presque rectiligne du mélange admis,
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brile, puis expulsé. Beniley, Rolls-Royce
et Rover continuent a utiliser cette disposition,
tandis que la firme Willy 1'adopte sur ses
moteurs 4 cylindres (série « Supersonic»),

Enfin, Lea Francis conserve sur son nou-
veau moteur 2,5 1 (2496 cm?®, 4 cylindres,
20,4 m/kg, 97 ch) sa distribution & soupapes
inclinées et double arbre & cames latéral
relevé.

Quant a la distribution a arbre a cames en
tete (simple ou double), elle n'a pas enregistré
de progres sensible depuis son retour en
grace en 1948, si ce n'est avec un petit moteur
italien Moretti (600 cm?, 4 cylindres, 18 ch a
4300 t/mn, commande de l'arbre a cames
par chaine).

Jusqu'alors, les poussoirs hydrauliques de
soupapes, raffinement réservé aux voitures
de grand luxe, n'avaient été utilisés que sur
les moteurs Pierce Arrow, Packard - V 12,
Lincoln et Cadillac d'avant guerre. Lincoln
et Cadillac les ont maintenus montés sur leurs
moteurs a 8 cylindres en V, puis Buick et
Armstrong Siddeley l'adaptérent a " des
moteurs a soupapes en téte (systéme Zero-
Lash). Cette année Chevrolet et Jowett 1’appli-
quent a des moteurs de série. Ceci tendrait
a démontrer qu’un perfectionnement appliqué
sur voitures de luxe peut toujours étre étendu
a la grande série, au prix d'une simplification
de sa structure.

SURVIVANCE DU 2 TEMPS

La simplicité de ce type de moteur a essence’
(il n'est nullement question ici des types divers
de moteurs Diesel a 2 temps) lui vaut d'étre
utilisé assez largement sur certains véhicules
legers construits en Europe.

On connait les essais effectués en France
par le spécialiste du 2 temps, M. Violet,
sur la voiture Bernardet de 5 ch (4 cyl. 64 x
62 mm, 793 cm?®, 23 ch a 4000 t/mn ; refroi-
dissement a air).

Dans les autres pays européens, la techni-
que des deux temps a deux cylindres est
plus ou moins apparentée a celle du moteur
DK.W. allemand. Tel est le cas du moteur
de la S.A.AB. suédoise de la Goliath alle-
mande, de la Lloyd anglaise, et d'un proto-
type danois. ;

Seul le moteur tchéque Aerominor (2 cyl,
10 280, 616 cm?, 20 ch a 3500 t/mn, compression
6,3, culasse alu)en différe assezsensiblement.

De son coté, la marque D.K.W. elle-méme,
fusionnée en zone orientale allemande avec
le groupement dénommé LF.A. de Chemnitz,
commence a mettre en circulation un moteur
deux temps a trois cylindres, d’'une technique
analogue aux deux-cylindres 600 cm?® et
dont voici les caractéristiques :

Nombre de cylindres : 3, en ligne

Alesage : 70 mm

Course : 78 mm

Cylindrée : 900 cm?

. Puissance-: 23 ch a 3600 t/mn

Taux de compression : 6,25

Vilebrequin sur roulements
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Craissage : meélange huile essence, 1/25¢,
Ce moteur équipe une voiture monocoque
et a servi de modele au prototype espagnol
« Eucort » (1030 cm?).

CARBURATION

Les progres constants des carburateurs, dus
notamment aux recherches des spécialistes,
tels que Solex, Zenith, S.U., Weber et Holley,
consistent surtout en un ensemble d'améliora-
tions de détail. Facilit¢ de démarrage plus
grande, obtention de régimes économiques de
securité (inoffensifs pour les organes du mo-
teur) ou au contraire montage a grande puis-
sance pour véhicules utilitaires ou voitures de
sport, tels sont les problémes aujourd'hui
resolus par le carburateur moderne.

Mais les plus récentes études ont rait res-
sortir l'interdépendance fondamentale qui
existe entre la technique du carburateur et
celle des conduits d’alimentation. Les deux
études sont maintenant liées, d’autant plus
que l'alimentation des moteurs « flat » pré-
sente de sérieuses difficultés. La délicate
question du réchauffage préalable semble
resolue d'une maniére satisfaisante aussi bien
sur les moteurs Citroén (carburateurs Solex
22 ZAC I) et Panhard (carburateur Solex
32 PBI.ou Zenith 30 IMF), que sur le moteur
Hotchkiss-Crégoire (carburateur Solex 32 PI).

Sur le moteur Chevrolet, le nouveau car-

Indice d'octane du carburant liquide
dans vingt-six pays (Motor Method)

Nation d’::tlgﬁe Oblservations
Afrique du Sud ... 70
70 grandes villes.
Algérie ............ 64 Campagne.
Arabie ............ 75
; 75 Grandes villes,
Argentine ......... 62 Praoines.
Australie........... 70
Belgique ........... 72 Normal.
“lgique . 82 Super.
Brésll .. .iu 0 v 72 et 78
Danemark.......... 70
Epyple i ool an s 68 .
Espagne ........... 60 (Super : 74).
Etats-Unis ......... 78 85 : (premium).
Finlande ........... 70 i
France ............ 68 (Super : 75).
Grande-Bretagne .. 70 Pays du Royaume-
Uni : 70.
Hollande .......... 70
Trake o s 70
aliep™ s S ‘ 64 (Super : 73).
Mexique ........... 1 65 (Super : 85).
Matoe .. ona il 64
Norvége ........... 72 (Super : 80).
Portugal ........... 70 (Super : 75).
Sudde’ oo seln e 73 (Super : 79).
Vénézuéla ......... T4
Zone occidentale
d'Allemagne ..... 70




burateur Holley permet d'atteindre 106 ch,
tandis qu'une simple modification d’'alimenta-
tion a permis de pousser a 116 ch la puissance
du moteur Kaiser 3705 cm® (couple 26,8 m/kg
au lieu de 26).

Le montage de carburateurs multiples est,
en général, réservé aux moteurs de sport :
on préfére, sur les grosses unités de serie,
monter des carburateurs a double corps
(Citroén 15 six, carburateur Solex).

Par contre, de trés intéressantes adaptations
« Sport » ont été réalisées en France par
Solex, Zenith et. E.P.AF., en Grande-Bre-
tagne par S.U. (montage en série sur les
voitures sport) et en ltalie par les spécialistes
Weber, Abarth et la firme Stanguellini.

Quant aux spécialistes américains, ils uti-
lisent, dans des buts purement sportifs, une
série importante de carburateurs et collec-
teurs spéciaux qui, adaptés a des moteurs de
série modifiés, en accroissent la performance
de maniére spectaculaire ; mais, répétons-le,
il s'agit de véhicules « sport » tres pousseés.

INJECTION
ET SURALIMENTATION

Si aucune firme n'a encore.presenté des
modéles de véhicules équipés d'un systeme
de carburation interne, dénommeé plus commu-
nément « systéme d’injection d'essence »,
de nombreuses études sont activement pous-
sées. Le secret est en général bien gardeé
pour d'évidentes raisons d'ordre commercial.
La firme Scintilla et la Société Citroén seraient
actuellement en train de procéder aux ultimes
essais d'équipements destinés a des moteurs
légers. Les mois qui viennent devraient étre
décisifs et voir réalisée la correction du

@ Montage d'un double carburateur inversé avec col-
lecteut ABARTH sur moteur FIAT 1100. On remarque
le réchauffeur central de la tubulure d'admission et la
triple tubulure d'échappement aux branches distinctes.

@ Carbuteur inversé HOLLEY, monté sur le moteur
Chevrolet 2200, 3857 cm®, 6 cylindres. La disposition
particuliére du gicleur de marche normale a permis

de relever la puissance développée a 103 ch.

dosage air-essence pour tous les régimes de
marche.

Les dispositifs de suralimentation adap-
tables aux moteurs de série sont, au contraire,
beaucoup plus connus et semblent méme
bénéficier d’un indiscutable retour de faveur.
Avec la disparition des moteurs de sport tels
que les Bugatti, Mercedes, Squire, Cord,
Duesenberg, Stutz et Graham, le compres-
seur pour « voiture de tourisme » était tombé
dans 1'oubli. C'est la structure propre du mo-
teur moderne qui conditionne ce renouveau.

En effet, les conditions nécessaires pour
qu'un moteur de série se préte bien a la
suralimentation sont les suivantes :

a) possibilité de supporter un regime de
rotation élevé (faible course, distribution &
faible inertie, bon équilibrage) ;

b) construction robuste ;

c) transmission & démultiplication suffisam-
ment courte pour permettre au moteur d'at-
teindre le régime élevé auquel le compres-

Sl seur fournira sa pleine efficacité ;

d) installation sur une voiture de bonne

finesse aérodynamique.

Ces conditions sont particulierement bien
remplies par des moteurs tels que le Peugeot
203, le Renault 4 ch, les Fiat 1100 et 1400, le
Simca 1200 et, malgré leur distribution a
soupapes latérales, les moteurs Ford en V.
SEJ]. et Surva en France, Italmeccanica en
Ttalie se sont attaqués & cette question avec
succes. Les courbes caractéristiques de cer-
tains moteurs sont affectées de maniére sur-
prenante, tandis que la puissance maximum
est sensiblement relevée : pour Peugeot 203,
63 ch au lieu de 42 au méme regime ; pour
Renault 4 ch, 37 ch au lieu de 19 au méme
régime ; pour Ford « Vedette », 85 ch au
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lieu de 52 au méme régime ; pour Ford
V 8-US.A., 140 ch au lieu de 98 au méme
réegime.

LUBRIFICATION, FILTRATION

La conservation d'organes mécaniques
animeés de déplacements rapides ou de gran-
des vitesses de rotation nécessite une lubrifica-
tion continue & l'aide d'huiles rigoureusement
adaptées aux conditions de fonctionnement,

Le systéme de lubrification sous pression
est universellement adopté dans la cons-
truction moderne. Mais, sous l'influence des
constructeurs ameéricains, il est désormais
compléte par l'adjonction d'organes chargés
de fonctions annexes tels que : refroidisse-
ment de 'huile, épuration et filtration.

Géneralement, le refroidissement de I’huile
est obtenu simplement grice aux dimensions
surabondantes du carter ou, parfois, son
nervurage important. La ventilation des car-
ters est aussi fréquemment utilisée. D'autre
part, le radiateur d'huile, réservé d’habituder
aux voitures de sport, a été adopté par
Citroén sur la voiture 2 ch.

Les vapeurs du carter, chargées de vapeur
d'eau, sont aspirées par le collecteur d'ad-
mission et réintroduites dans les cylindres.
Le montage d'un filtre épurateur-régénéra-
teur est de plus en plus fréquent. Fiat l'a
adopté sur le moteur 1400. L'amélioration
du circuit de lubrification est complétée par
I'amélioration du lubrifiant lui-méme, auquel
on ajoute des substances, ou dopes, qui lui
conferent de hautes propriétés d'inoxyda-
bilité, de filmo-résistance (résistance a la
rupture du film d'huile recouvrant les sur-
faces lubrifiées) et de super-viscosité. On
peut également procéder a un traitement prea-
lable du moteur a l'aide de ces dopes, utilisés
comme agents de super-lubrification (trai-
tement et activant « Redex »).
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FILTREVOKES (CITROEN)

La présence des impuretés
solides contenues dans |'at-
mosphére et introduites dans
le moteur avec |'air d’aspira-
tion joue un réle capital dans
'usure des organes, et tout
spécialement des surfaces
frottantes (principalement

cylindres ou chemises, pis-
tons et segments). Cette
cause d'usure peul étre trés
largement réduite par I’utili-
sation de filtres efficaces.
L'illustration ci-contre repré-
sente le montage sur un
moteur Citroén 11 BL (cylin-
drée-minute : 3 630 litres d’air
aspiré) d'un filtre Vokes-
LAUTRETTE : I'élément fil-
trant est constitué par des
surfaces de feutre ondulées
en forme de multiples vés.

Le probleme capital de la filtration de 1'air
d'admission est résolu sur les moteurs mo-
dernes a l'aide d'appareils de grande capa-
cité filtrante : le filtre & bain d'huile, ‘popu-
larisé par les constructeurs d'outre-Atlantique,
est maintenant trés employé en Europe.

REFROIDISSEMENT

Les partisans du refroidissement a air et
ceux du refroidissement a eau sont demeurés
sur leurs positions, ce dernier mode demeu-
rant encore et de beaucoup le plus employé.
Mais les encourageants résultats obtenus
sur des moteurs tels que le 2 ch Citroén
pourraient bien inciter les constructeurs et,
en particulier, la firme Citroén elle-méme,
a geénéraliser cette' solution, expérimentée
naguere avec un réel succés par Franklin et
Sara et utilisée aujourd'hui, par Panhard,
Tatra et Volksvagen. f

PROGRES CHIFFRES

Tous ces progrés de détails, 1'améliora-
tion paralléle de tous les accessoires d’équi-
pement, et celle, sensible, des qualités d'in-
détonance du carburant liquide distribué
dans les différents pays du monde se tra-
duisent en définitive par un relévement des
pressions moyennes et de la puissance spé-
cifique des moteurs modernes. C’est sans
aucun artifice, ni touride force technique, que
le moteur moyen moderne développe 8 ch
par litre de cylindrée et par 1000 tours de
régime avec des taux de compression infé-
rieurs a 8.

Bien que d'une structure tres classique,

les moteurs ameéricains a soupapes latérales

sont poussés a un degré de perfectionnement
tel que leur économie en carburant est sur-
prenante. Un concours 'de consommation,
effectue sous le contréle d’organismes séve-



 FILTRES — VENTILATION DES CARTERS

~ avec soupapes en

- -avec soupapes en téte

&
ja :
2}
=

" FILTRE D’ASPIRATION BUICK
2 double corps de filtration

=

SANS FILTRE

USURES DE CYLINDRE
ET DE PISTON D’UN
§ UR 5

en cantibm e m)

| AVEC FILTRE
A AIR VOKES PR
l AVEC FILTRES 3

AAIR ETA
USURE DU CYLINDRE

SANS FILTRE

AVEC FILTRE AVEC FILTRES
AAIR VOKES AARIRETA

HUILE VOKES HUILE VOKES

USURE DU PISTON

MOTEUR MG, 1250 LITRES
MOTEUR SUNBEAM «80»

»)

MOTEUR HEALEY 2 12 L.

tote "

\) )9
i
)
. i

Soupapes en téte inclinées

L'entrée d'air se fait a la partie inférieure et

aboutit au cache des tiges de culbuteurs. = -

Vapeurs d'huile’ reprises au couvre-culasse
4fa partie supérieure vers lefiitre d'aspiration,

L'entrée d'air s’effectue ¢également a la partie
inférieure, ‘mais avec une crépine-filtre : [a
tubulure débouche dans 1'orifice de remplis-.
sage du carter qui joue le role de reniflard, =

Utilisation d'une tubulure unique de gros
diamétre, en forme de T, avec aspiration d'air -
frais et reniflard en ligne : le moteur equipe
une voiture anglaise de ‘grand  sport.

Sur les moteurs 8 cylindres Buick « DYNA- i
FLASH », un filtre classique vertical a bain
d'huile est complété par un pot horizontal a

" chicanes placé transversalement au bloc,



res, dont on peut tenir les conclusions pour
exactes, a permis d'enregistrer pour une
voiture Mercury (1650 kg) une consommation
de 8,5 1 aux 100 km tandis qu'une Cadillac
« 62 » (2100 kg) n'accusait que 10,4 litres a la
moyenne imposée de 60 km/h.

EMBRAYAGE
ET TRANSMISSION

L'embrayage a disque conserve sa supré-
matie. Toutes ses versions continuent a coexis-
ter, et parmi elles l'embrayage a ressort
diaphragme de Chevrolet, le curieux em-
brayage a liége d'Hudson et les embrayages

centrifuges améliorés des types Borg-Warner

ou Newton. Les plus récentes améliorations
porte sur la réduction de l'effort sur la pédale.

L'intérét porté aux embrayages électro-
magnétiques, tels que |'Electric-Drive ou
l'embrayage Cravina ne s'est pas encore
traduit par la généralisation commerciale de
ces organes.

Mais le concurrent le plus direct des em-
brayages a friction mécanique semble étre
'embrayage a liquide. Les caractéristiques des
coupleurs hydrauliques (ou fluid drive, ou
fluid flywheel) seront exposées plus loin en
méme temps que seront décrites les trans-
missions automatiques.

Disons cependant tout de suite qu'on essaye
d'utiliser au lieu d'huile, des fluides (liquides)
rendus magnétiques par l'incorporation de
poudres mécaniques. Le glissement des cou-
pleurs pourrait ainsi étre contrélé. Cette
technique serait d'ailleurs susceptible de
géneralisation et s'appliquerait aux fluides
des amortisseurs. <

BOITES DE VITESSES

L'intérét se concentre aujourd’hui sur les
transmissions automatiques, mais la boite de

@ L'embrayage, la bolte a 4 vitesses et le différentiel forment un
bloc fixé élastiquement & l'infrastructure. Suspension a roues AR

vitesses la plus utilisée demeure le type méca-
nique dit « synchro-mesh » qui comporte
des engrenages hélicoidaux toujours en prise
et silencieux.

Ces mécanismes sont trop connus pour qu'il
soit utile d'insister. La nouveauté réside
dans la commande. La quasi totalit¢ des mo-
deles apparus depuis 1947 possédent un
levier sélecteur de vitesses placé directe-
ment sous le volant de direction. Cette dis-
position s'accompagne en général d'un heu-
reux carénage de la colonne de direction
et le compartiment avant gagne en netteté et
en facilité d'acces. Une nouveauté a été intro-
duite par Fiat et par Lancia sur leurs modeéles
1980 : les couples de seconde et troisieme
vitesses sontloges dans deux carters séparés
de part et d'autre d'une trés robuste cloison
dont la portée forme palier. La robustesse
est-augmentée ainsi que la facilit¢ de répa-
ration.

D’autre part, reprenant une solution autre-
fois adoptée sur différentes voitures (Bugatti
S litres, Renault 40 ch) et fréquemment utilisée
sur les voitures de course (Boite-Pont ZF)
la boite de vitesses & 4 combinaisons de la
Lancia « Aurélia » a été incorporée, avec
l'embrayage, au différentiel. Un bloc trans-
mission entiérement solidaire du  chassis
est ainsi crée a l'arriére du véhicule ‘(essieu
a double cardans latéraux du type de Dion).

ARBRES ET ESSIEUX MOTEURS

L'année 1950 n'a pas modifié sensiblement
la situation respective des différents modes
de propulsion et de traction. La transmission
classique 4 moteur avant et essieu arriére
moteur demeure la plus utilisée. Le « tout a
l'avant » a gagné des adeptes ; le tout a 1'ar-
riere n'a pasprogressé bien que de nombreux
prototypes de vehicules légers fassent appel &
cette solution. i

indépendantes, 1/2 essieux type De Dion, tambours de freins contre
le différentiel. A noter le faible diamétre du carter d'embrayaga.
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COMPARAISON DES TRANSMISSIONS CHEVROLET, 194951

i

FRICTION
D'EMBRAYAGE
COMMANDE
D'EMBRAYAGE

VOLANT

DISQUE
D'EMBRAYABE

CARTER
' DEVOLANT

| GONVERTISSEUR
. DE COUPLE -
ETTURBINE

STATORS

Mais, tout en conservant son dessin clas-
sique, la transmission « moteur avant, roues
arriére mofrices » s'est largement amelioree,
au point de voir disparaitre quelgues-uns
de ses principaux inconvénients.

D'une part, les arbres de transmissions,
autrefois de grande longueur et sujets a
fouettage et wvibrations, sont aujourd’hui
composés de 2 trongons réunis par un joint
universel sur palier central a montage élas-
tique. Les nouvelles Fiat et Lancia adoptent
ce systéme ; sur la Lancia l'arbre de trans-
mission tourne a la vitesse du moteur,

D'autre part, l'adoption du pont a denture
hypoide (axe du pignon d'attaque placé au
dessous de l'axe de la couronne de différen-
tiel) a permis de supprimer le tunnel faisant
saillie dans les planchers.

La traction avant offre de grandes .faci-
lités pour la constitution de groupes moto-
propulseurs compacts (DKW, Goliath, Saab).

Dans le cas de l'essieu arriére moteur, le
carter de différentiel suspendu connait un
renouveau de faveur. Cette solution est encore

CARTER
D’EMBRAYABE G

BOITE
MECANIQUE
3VITESSES

ENVELOPPE DE CONVERTISSEUR
DE COUPLE ET DES IMPULSEURS

TRAINS DE REDUCTION A
“COMMANDE HYDRAULIQUE

@ Transmission classique a embrayage
a disque et a ressort diaphragme, boite
mécanique synchrone a 3 vitesses com- :
mandées par levier placé sous le volant.

@ Nouuelle transmlsslon autor i
« Powerglide ». On distingue le conver-

tisseur de couple et |a boite des trains
*de réduction, ﬁencombremont rédll]t

réservée aux voitures de course, de sport
(Allard J2 et K) ou de luxe (Delahaye 175,
Lagonda 2 1/2 1). Mais cette transmission-
suspension dite De Dion regoit sur la Lancia
une interprétation originale : afin de diminuer
les angles de fonctionnement des arbres et
de soulager les joints universels, la longueur
des demi-arbres latéraux a été augmentée en
reportant les cardans extérieurs al'aplomb du
plan de roue (breveté des 1009 en Gde Bgne).

Malgré la popularité des boites mécaniques
a trois combinaisons aux Etas-Unis, la boite
a quatre vitesses est maintenant la plus répan-
due dans le monde ; la boite a cing vitesses
demeure l'exception (Lancia « Ardea »).

Le succés de la boite surmultipliée est
moins évident. Cependant, a coté des réalisa-
tions standard des constructeurs (Panhard,
Peugeot), des adaptations ont été prévues
pour des vehicules de grande série (multi-
plicateur italien Monviso, overdrive Standard-
Vanguard, boites frangaises Reda pour
Citroén et Duriez pour 4 CV Renault.
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" @m OWEN MAGNETIC

Entralnement direct ma-
gnétique par les enroule-
N ments de : gauche. La
~ == démultiplication était ob-
s —— tenue, sur rampe par

-} exemple, par l'intermé-
diaire de ['enroulement
moteur de renfort, repré-

SENSAUD DE LAVAUD m»

Transmission purement meé-
- canique, continue, com-
portant un plateau oscillant
calé surl'arbre et une trans-
mission finale a bielle
entralnement a roue libre.

Cet appareil entiérement
automatique fut expérimen-
té sur voiture Voisin et
monté sur le chassis De
Lavaud 6 cyl. (1927-29).

senté . a droite, dont
I'excitation était fonction
de la différence des vi-
tesses « moteur » et
« transmission » (1915).

€= LEYLAND (1930)

Transmission britannique

nydro-mécanique, desti-
née a l'équipement des

véhicules urbains,etcons-

tituée par le groupement
en série des organes sui-
vants embrayage a

friction a disque : con-
vertisseur hydraulique de

couple et boite mécani-
que de renfort & com-
mande semi-automatique.

LES TRANSMISSIONS AUTOMATIQUES

Depuis cing années, 1l'intérét s’'est de nou-
veau concentré sur les travaux entrepris et
les réalisations déja présentées en vue de
substituer au changement de vitesses & engre-
nages et a commande manuelle un organe
effectuant lui-méme la sélection des rapports
de démultiplication, sans intervention du
conducteur (tout au moins dans les conditions
normales de marche sur route).

Le probleme est pratiquement aussi ancien
que l'automobile elle-méme. Mais, jusqu'en
1939, a quelques exceptions trés spéciales
pres, aucun dispositif n'avait atteint un degré
de perfectionnement tel qu'on puisse envi-
sager son adaptation aux véhicules de série.

En 1940, la question fut cependant tres
sérieusement reprise aux Etats-Unis et,
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quelques années plus tard, apparurent des
transmissions hydrauliques satisfaisantes qui
firent leurs preuves sur des véhicules mili-
taires. La plus connue de ces transmissions
est l'Hydra-Matic, solution complexe mais
au fonctionnement str. Puis vint le Dynaflow
en 1948, et enfin quatre autres dispositifs de
transmission automatique.

L'accueil du public américain a été tel
que la quasi-totalité des voitures américaines
modele 1950 peut étre équipée d'une boite de
vitesse automatique moyennant un supplé-
ment de prix inférieur & 60 000 francs.

Le changement de vitesses automatique
et, si possible, & wvariation continue, est,
comme il a été dit plus haut, de création
ancienne. Le probleme revient a créer un



organe durable, efficace, peu encombrant,
et capable d’equilibrer constamment le couple
du moteur (& un régime déterminé) avec le
couple dit « résistant » de la transmisgsion
solidaire des roues motrices. Le premier
dispositif auquel on ait songé, voici quarante-
cing ans, fut le plateau de friction et le galet
mobile : mais son encombrement, sa fragi-
lité et son faible rendement 1'ont fait tomber
dans l'oubli (voitures frangaises Le Métais,
ameéricaines Carter et Lambert).

Puis les possibilités offertes par un ensemble
de machines électro-magnétiques tournantes,
alternativement motrices et réceptrices, furent
utilisées : indépendamment des véhicules a
transmission pétroléo-électriques (systéme
Crochat, par exemple : génératrice solidaire
de l'arbre-moteur débitant dans un moteur
électrique solidaire de l'essieu arriere, avec
réglage rhéostatique), il faut citer la voiture
américaine Owen-Magnetic, construite durant
sept années (1915-21). Mais ce dispositif,
lourd et a faible rendement, disparut égale-
ment. Enfin, des systémes purement méca-
niques furent expérimentés, notamment le
dispositif & masse pendulaire de Constan-
tinesco et, plus tard, le systéme de trans-
mission de Sensaud de Lavaud.

Comme le montre la figure-schéma, ce dis-

positif de Lavaud mettait en ceuvre des méca-
nismes a roue et cliquet, qu'il n'a pas
jusqu'alors été possible de concevoir sous
une forme permettant la transmission de
couples élevés. Cetle faiblesse amena sa
disparition.

Aussi, aprés quelques essais infructueux
de transmission hydraulique directe (moteurs
hydrauliques solidaires des roues et alimen-
tés par une pompe liée au moteur thermique),
le choix des ingénieurs de l'automobile s'est
porté sur les convertisseurs hydrauliques
de couple, organes de transmissions d'ori-
gine allemande dis au Professeur Herman
Fottinger (1909-1911). Le principe de ges
appareils repose sur la conservation de l'éner-
gie cinétique (au rendement de transforma-
tion prés) d'un liquide mis en mouvement
dans un corps creux de forme torique.

La valeur résultante du couple recueilli
sur l'arbre récepteur est fonction des.varia-
tions de direction que 1'on impose a la veine
liquide alternativement dirigée sur  des
éléments mobiles et fixes.

Si la théorie de ces appareils est relative-
ment simple, la réalisation des éléments de
turbine et de pompe qui les composent
(ailettages radiaux disposés sur des roues
ou rotors, et sur des stators annulaires) est

EMBRAYAGE HYDRAULIQUE « GYROL-FLUID DRIVE» CHRYSLER

Coupleur hydraulique, monté en tandem avec un embrayage a disque.
Il a pour but d'interposer un élément fluide dans la transmission ; la ma-
nceuvre de la boite de vitesses est rendue plus agréable, les a-coups sont
éliminés ; le démarrage en 2¢ est possible, le couple du moteur étant élevé.

Fonctionnement d'un cou-
pleur hydraulique : a gauche :
le liquide est au repos dans
le récipient moteur. Au cen-
tre : le liquide, mis en mouve-
ment, se met a circuler. A
droite : la calotte supérieure
est entrainée par |'action des
filets liquides en mouvement
venant frapper ses palettes
entrainant |'arbre du dessus.

35



TRANSMISSION HYDRA-MATIC ; Accouplement seml-automatique

1 apparu en 1940, Plus d'un million de voitures et véhicules spéciaux en sont

[ munis et n'ont pas donné lieu a des critiques Il posséde 2 trains épicy-
= cloidaux correspondantchacun a une gamme de vitesses (rapides et lentes) :

‘ = la sélection entre ces 2 gammes est manuelle (levier) ; le blocage des deux
i trains épicycloidaux de démultiplication complémentaire est automatique.

i 22 5@ @3 4

5.FREINS ABAND

DE SELECTIO

1.EMBRAYAGE HYDRAULIQUE B_ORBANES DE REGULATID
2.TRAIN D'ENBRENAGESGN  AUTOM.DEPRESSION D"HUI
3.TRAIN DENGRENABESP.V 7.EMBR AYABES A
B 4.TRAIN DEMARCHE ARR'™  DISQUES MULTIPLES

TRANSMISSION PREST-0-MATIC Couplage en série d’un embrayage

hydraulique, systéme Vulcan-Sinclair, d'un embrayage classique sec
a disque unique et d'une boite mécanique synchrone a 4 vitesses,
Cette transmission semi-automatique, accouplée a des moteurs de cylindrée
¢elevée (4.000 & 5.300 cm®) &-fort couple 30 & 37 mkg, permet de réduire le
nombre des manceuvres de la boitedansles conditions normales de conduite.

Zm

[

J1_VOLANT DU MOTEUR
2EMBRAYAGBE
HYDRAULIQUE
DIT™ FLU! D-DRIVE™
3EMBRAYAGE
COMPLEMENTAIRE
CLASSIQUE A FRICTIONS
4. BOITE DE VITESSES
MECANIQUE A
4 COMBINAISONS
ET CHANGT AUTOMAT.

TRANSMISSION AUTOMATIQUE DYNAFLOW | 'ciément principal
du « Dynaflow » est le convertisseur hydrauliqgue de couple torgmatic.
La disposition des 3 stators du convertisseur dont la mise en roue libre
modifie I'écoulement du liquide, permet d’obtenir un rendement satis-
falsant aux différents régimes. Rapport max. de démult. : 2,24/1. Un train
épicycloidal procure une démult. complémentaire rapport : 1,85/1.

1_VOLANT DU MOTEUR
2_CONVERTISSEUR
DE COUPLE
3_POMPE A HUILE AV.
4_TRAIN EPICYCLOTDAL
DEMULTIPLICATEUR
S5_FREINS A BANDE
6_POMPE A HUILE AR
7_VALVES DE REBU-
LATION A HUILE
ET SERV0-COMMANDE
8BARBRE DE
TRANSMISSION
9_ARBRE MOTEUR
D ENTREE



des plus délicate. La correction géomé-
trique des formes, 1'étanchéité des capacités
contenant le liquide utilisé comme agent
intermédiaire (huile fluide spéciale) et sur-
tout 1'évacuation des calories cédées aux
organes pendant les périodes de glisse-
ment ont longtemps constitué de redoutables
obstacles qui empéchent le convertisseur de
se généraliser, C'est la nécessité d'améliorer
la transmission d'autobus urbains qui fit
reprendre l'étude du dispositif ; en 1934,
afin de metire un terme a l'usure rapide des
changements de vitesses mécaniques de cer-
tains autobus new-yorkais (dont on manceu-
vrait le levier toutes les onze secondes en
moyenne), il fut décidé de munir ces autobus
d'un convertisseur de couple type Lysholm-
Smith, licence Fottinger. Le résultat fut 1'appa-
rition, en 1937, d'un convertisseur établi par
la General Motors et dont furent munis les
autobus & moteur arriere de Manhattan.
Adjoint & un moteur de couple éleve, ce
convertisseur, qui introduisait une démulti-
plication maximum de 5/1, donna entiére

TRANSMISSIONS AUTOMATIQUES AMERICAINES 1950-1951

satisfaction. Il fut en fait & l'origine de toutes
les autres transmissions automatiques améri-
caines modernes.

Plusieurs milliers en furent construits jus-
qu'a la veille de la guerre. Un dispositif
semblable fut créé par la firme Allis-Chal-
mers, et l'un et l'autre de ces convertisseurs
furent utilisés sur de treés nombreux véhicules
utilitaires ameéricains.

En 1943, 1la General Motors créa un type
renforce et modifi¢ de convertisseur,
dénommé Torgmatic, qui équipa de nom-
breux chars, notamment les M 18 et M 26
(puissance motrice : 400 ch.). Cet appareil
constitue la base du convertisseur appli-
cable depuis 1948 a tous les modéles Buick :

le Dynaflow.

Plus récemment, Packard, puis Chevrolet
et Borg-Warner ont créé des transmissions
automatiques hydrauliques qui, bien que dif-
férant les uns des autres par des détails de
construction, ont toutes pour constituant fon-
damental un convertisseur type Fottinger.

Embrayage hydraulique i
Genre ou Trains complémentaires
MARQUE Type detransmission |coupleur hydraulique, de Observations
| 1, 2 ou 3 phases démultiplication
Buick Tous types Dynaflow Coupleur hydraulique,lTrain a 2 rapports pour| Rapport
3 phases ] Marche avant coupleur
| 1 train pour marche arr, 2,25 a1
Cadillac Tous types Hydra-Matic Embrayage 2 trains pour marche av. Rapport
| hydraulique donnant 4 rapports du train 1,82
| 1 train pour marche arr.
Chevrolet 2100 Powoer-glide | Coupleur hydraulique, Train a 2 rapports Rapport
| | 3 phases pour marche av. coupleur 2,2
| | I : 1 train pour marche arr.
Chrysler 1 Tous types | Prest-o-Matic | Boite a 4 vitesses Sélection
[ T / lréparties en 2 groupes| d'un groupe
(rapides et lentes) par levier
De Soto Tous types Gyro-Matic Embrayage Sélection du groupe Embrayage
hydraulique S manuelle a disque
Dodge Tous types Gyro-Matic Sélection automatique| complément.
; | de la vitesse
Ford | Tous types | Borg-Warner | Coupleur hydraulique, [Train démultiplicateur| Transmission
(modifié) 1 phase '3 rapports +1 train del mécanigue
marche arr. a commande
Hudson » » » 1 » facilitée
Drive-
| Master
Kaiser-Frazer 112 ch l Hydra-Matic |Embrayage hydraulique, Voir Cadillac
| | 1 -phase
Lincoln ' Tous types ‘ Hydra-Matic Voir Cadillac Voir Cadillac
Mercury Tous types | Borg-Warner Voir Ford Voir Ford
Nash } Ambassador| Hydra-Matic Embrayage Voir Cadillac
Oldsmobile | Tous types Hydra-Matic hydraulique
Packard | Tous types Ultra-Matic | Coupleur hydraulique, | 1 train & 3 rapports
| 2 phases |1 train de marche arr.
Plymouth » » » 1 » actuellemnt
‘ pas d'équi-
I pement prévu
Pontiac Tous types Hydra-Matic | Voir Cadillac i Voir Cadillac
Studebaker | Tous types | Borg-Warner | coupleur a verrouil. ' 8 rapports 4+ MA
Les modéles des firmes Crosley et Willys-Overland, voitures économiques légéres dont I'équipement n'est
pas prévu, ne sont pas mentionnées.
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EMBRAYAGES, COUPLAGES
ET CONVERTISSEURS

Cependant, il faut remarquer que, parmi
les transmissions automatiques proposées
aux usagers ameéricains sur les modeéles de
série, certaines ne comportent pas de conver-
tisseur. Il importe de bien distinguer trois
types d'appareils utilisés concurremment
sur le marché ameéricain, et qui répondent a
trois buts différents.

I. L’embrayage hydraulique

Cet organe n'a d'autre but que d'introduire
un lien élastique, fluide, entre le moteur et
la transmission. Il ne constitue en rien un
transformateur ou convertisseur de couple.
Il ne peut de plus constituer un embrayage
que dans des limites trés étroites de régime
du moteur.

Pour ces raisons, il doit étre complété par
" une boite de vitesses normale (voitures De
Soto, Dodge 1939-1947) et par un embrayage
classique a friction placés en série avec lui.

Tel est le cas du Fluid drive de la Chrysler
Corporation, basé sur le brevet Vulcan-
Sinclair, repris en France sous licence par
Ferodo (qui le dénomme « coupleur » et
non « embrayage »).

Pour de puissants moteurs, ces coupleurs
permettent le démarrage en charge. Mais, il
faut le répéter, ils ne constituent en aucun
cas un changement de vitesse.

II. Le couplage -hydraulicue

Cette dénomination qualifie un ensemble
composite d'organes de transmission réalisant
la mise en service automatique de trains
d'engrenages qui fournissent le rapport
de démultiplication convenable selon les
circonstances de fonctionnement.

Ces appareils doivent donc permettre
I'enclanchement, sans choc et d'une maniére
progressive, de trains d’engrenages tou-
jours en prise. En pratique, il s'agit de
trains épicycloidaux dont la mise en service
est commandée par des freins a bande enrou-
lée externe sur tambour. Quant & la manceuvre
de sélection, elle s'opére automatiquement
par une transmission hydraulique dont les
pompes de mise en pression sont elles-
meémes asservies a un régulateur lié au régime
du moteur. :

A cette fonction complexe correspond
une réalisation trées compliquée. Cependant,
apres de tres longues et difficiles recherches
et expérimentations, et parallélement aux
études des convertisseurs Fottinger, la Gene-
ral Motors a lancé dés 1939 une réalisation
en tous points satisfaisante : 1'Hydra-Matic.

Apres 10 années d'utilisation sur des véhi-
cules de tous types et de toutes puissances,
I'Hydra-Matic construit a plus d'un million
d'exemplaires (Oldsmobile, Cadillac), s'est
révélé un organe parfaitement viable et ne
neécessitant aucun entretien, en dehors de
quelques inspections particulieres a inter-
valles éloignés. Trés schématiquement,
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TRANSMISSIONS
AUTOMATIQUES
AMERICAINES

Les transmissions 2 commande semi-manuelle
ou 100 9 automatique utilisées dans la
construction américaine 1950 sont diffé-
rentes suivant le genre d’organes qui les cons-
tituent. Le but est commun : limiter 2 un
minimum l'intervention du conducteur. -
L'Hydra-Matic réunit un embrayage hydrau-
lique et 2 trains épicycloidaux dont la mise
en action est asservie au régime du moteur.
Le Prest-o-Matic utilise une boite mécanique.
Les 4 derniéres transmissions comportent
un convertisseur de couple a |, 2 ou 3 phases.
(stator simple ou multiple); ce sont des orga-
nes réellement automatiques, donnant, entre
2 limites, une variation continue de la réduc-
tion pour la conduite normale sur route.

I'Hydra-Matic groupe les organes suivants :

— un embrayage hydraulique, genre cou-
pleur, a grande possibilité de glissement ;

— un double train d'engrenages épicy-
cloidaux mis en service par embrayages a
friction et freins a bande (les freins a bande,
bloquant l’engrenage externe, introduisent
une démultiplication supplémentaire) ;

— un train de marche arriere ;

— un ensemble de commande hydrau-
lique avec pompe, valve, servo-moteur et
régulateur.

L'Hydra-Matic procure quatre vitesses dis-
tinctes, constituant des paliers différents de
démultiplications, mais dont 1'étagement est
suffisamment progressif pour que, compte
tenu des faibles variations de couple.des
puissants moteurs Oldsmobile, Cadillac, Lincoln
ou Kaiser le passage de 1'un a 1'autre s'effec-
tue sans choc ni a-coup.

Ill. Les convertisseurs de couple

La fonction de ces appareils consiste
comme dans le cas du couplage Hydra-Matic,
a modifier la démultiplication de la trans-
mission,

Mais — différence fondamentale avec le
couplage précédent — la variation de démul-
tiplication sera continue et obtenue grace
a un convertisseur du type Fottinger ou un
organe similaire. La transmission sera, cette
fois, réellement automatique.

Les trains d’'engrenages épicycloidaux
qui, dans I'Hydra-Matic, jouent le rdle fonda-
mental de variateurs de vitesse en marche
normale, seront ici réduits a un seul train
démultiplicateur de renfort utilisé dans des
conditions de marche anormalement dures
(enlisement de la voiture, pente trés forte,
etc.). En. marche normale, le convertisseur
assurera seul l'équilibre des couples, dans
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des conditions de glissement, d'échauffement
et finalement de rendement satisfaisantes.

La différence essentielle enfre un em-
brayage hydraulique et un convertisseur de
couple réside dans la présence d'un ailetage
fixe, solidaire du carter et qui joue en quelque
sorte, par rapport aux filets liquides renvoyés
des aubes de 1'élément moteur a celles de
I'élément récepteur, le réle du « point d'ap-
pui » sans lequel un levier ne peut donner
aucune demultiplication de mouvement.

La pratique a montré que la démultiplica-
tion optimum de la transmission (rapport du
couple de pont avant ou arriére non compris)
était de 4/1.

Comme le rapport maximum obtenu avec
les convertisseurs pour couples modérés
(22 a 45 m-kg) est de 2,2, le couple démulti-
plicateur de renfort introduira un rapport
d'environ 1,8 (cas du Dynaflow).

RENDEMENT ET CONSTRUCTION
DU CONVERTISSEUR .

Ii est ici indispensable de rappeler, parmi
ces donnees purement techniques, quelques
considérations d'ordre commercial particu-
lierement importantes.

Le but des transmissions automatiques est
de simplifier la conduite a un tel point que
celle-ci devienne accessible, sans aucun
apprentissage ni expérience, & n'importe
qui. Le conducteur américain — et la conduc-
trice — n'ont ni le temps ni souvent le désir
d'assimiler la ‘conduite d'un véhicule & un

plaisir, a fortiori & un sport. L'automatisme
total des manceuvres, en dehors du démar-
rage, de l'arrét, de la direction et du frei-
nage, serait donc, pour eux, l'idéal. Ei cet
idéal est bien prés d'étre atteint avec les
nouvelles transmissions dont les seules
sujétions manuelles sont limitées au par-
guage, a la marche arriére et, exceptionnel-
lement, a la marche ralentie en terrain diffi-
cile. Peu importe done, aussi bien pour le
constructeur que pour l'usager, si ce sédui-
sant resultat, allié & une sécurité totale de
fonctionnement, est obtenu au prix d'un
léger surcroit de dépense d'énergie motrice,
et, par voie de conséquence, de la consom-
mation en carburant.

Remarque fondamentale les dispositifs

ameéricains de transmission automatique ne
visent nullement a constituer des organes a
rendement maximum, mais a fonctionner
sans aucune défaillance avec un rendement
acceptable inférieur, toutefois, & celui des
transmissions mécaniques classiques.
C'est cette solution qui a été adoptée sur les
modeles Buick, Chevrolet et Kaiser, dont la
puissance des moteurs destinés a 1'équipe-
ment des chassis munis de transmission auto-
matique a été augmentée de 10 & 15 chevaux
(taux de compression plus élevée et méme
cylindrée légerement supérieure a celle du
modele normal).

L'amélioration du rendement global des
moteurs americains, déja surpuissants, viendra
en partie compenser cette différence et réta-
blir une possibilité de comparaison avec les
plus récents modeles orthodoxes (1947-1949).
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Comparaison des caractéristiques de fonctionnement
de la transmission Dynaflow des voitures ‘* Buick '
et de celles des convertisseurs type 1940 a stator
unigue, par rapport a la transmission orthodoxe pure-
ment mécanique. L'amélioration procurée parle stator a
éléments multiples apparalt nettement (courbe du haut).
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Courbes de rendement de la transmission Dynaflow
des voitures Buick, & pleine charge (courbe inférieure)
et & allure de route (courbe supérieure). On voit que
lorsque la voiture atteintla vitesse de 30 km/h, le ren-
dement devient comparable & celui des transmissions
aaccouplement purement mécanique (supérieur 290%).
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TRANSMISSION AUTOMATIQUE CHEVROLET « POWER-GLIDE »

Les modéles 2200 (moteur 105 CV) peuvent &tre équipés d'une transmis-
sion automatique Power Glide. Elle comprend, comme le Dynaflow
« Buick », un convertisseur hydraulique de couple a stator 3 phases et un
train épicycloidal de renfort. La simplicité maximum a été |'un des objectifs
de I'étude, afin d’abaisser I'écart de prix entre la bolte classique et le Power-
glide. On voit en bas, & droite la réduction du nombre des pignons (Power-
glide, & droite tenus en mains), |I'encombrement général étant inchangé.

Techniquement, le rendement du conver-
tisseur sera amelioré par le fractionnement
&a. 1'élément interne fixe, chargé de modifier
le sens de 1'écoulement du fluide, en éléments
qui, suivant le point de fonctionnement ins-
tantané a4 un moment déterminé, seront mis
hors circuit. Cefte mise hors circuit sera
obtenue en permettant la rotation « en roue
libre » d'une partie du « stator ». Buick
(Dynaflow) et Chevrolet ont adopté ce sys-
téeme. Par contre, dans le Borg-Warner, dont
la possibilité de variation de couple est
moindre, il n'y a qu'un élément central (a
noter pour ce dernier convertisseur le soin
tout particulier apporté au refroidissement par
circulation forcée).

Il est difficile de donner un chiffre précis
sur la valeur de la perte de rendement due
aux transmissions hydrauliques automati-
ques, leur emploi étant encore trop nouveau
(Dynaflow, 1948, Chevrolet et Borg Warner,
1950). Cependant, a l'occasion d'un trés
important concours de consommation disputé
aux Etats-Unis dans les Montagnes rocheuses
(féevrier 1950, Mobilgas Grand Canyon Eco-
nomie Run), il est apparu que la consomma-
tion des voitures a transmissions hydrauliques'
était de 18 a 22 9, supérieure a celle des
voitures similaires les mieux classées a trans-
mission normale.

Il est donc certain que ces transmissions
privent le véhicule d'une partie de la puis-




sance du moteur : ceci est parfai-
tement admissible sur des 90-150
ch a fort couple ; il n'en est pas
de méme sur des 35-60 ch euro-
peens et c’est la, a4 n'en pas
douter, une des raisons pour les-
quelles la transmission hydrau-
lique type « américaine » ne se
developpe pas en Europe. Seule,
I'expérience tentée par Borg-
ward (voiture 1500 cm?®) pour-
rait apporter un démenti a cette
assertion. :

SOLUTIONS
EUROPEENNES

11 serait erroné de croire que
de tres intéressantes tentatives
contemporaines n'aient pas été en-
treprises en Europe, qui demeure
au contraire le berceau des trans-
missions automatiques, semi-auto-

matiques ou a commande facilitée, .

11 y a fort longtemps que la mai-
son britannique Leyland appliqua
le convertisseur, avec succes, a
des véhicules urbains.

— D'autre part, depuis 1930,
les voitures Daimler a six, huit et
douze cylindres ont été munies
d'un couplage hydraulique & com-
mande manuelle semi-automatique
constitué par l'attelage d'un em-
brayage hydraulique (fluid fly-
wheel, avec une boite présélec-
tive Wilson.

Depuis la guerre, un nombre
considerable de prototypes de bofi-.
tes entierement automatiques, soit
hydrauliques, soit mécaniques a
été expérimenté. Jusqu'alors, au-
cune n'a été commercialisée. Mais
des prototypes de la boite entié-
rement automatique Kégresse,
en service depuis 1948, continuent
a fonctionner sans un signe de dé-
faillance. Rappelons que cette boite
comprend deux trains épicycloi-
daux commandés par des embra-
yages a disques dont le mouve-
ment est asservi a deux servo-
moteurs incorporés dans la cana-
lisation d'huile du moteur.

Enfin, une transmission pure~
ment mécanique a été présentée
au Salon de Genéve 1950 : la boite
Kreis, étudiée depuis 1937. Cette
boite a trois combinaisons utilise
comme mode d'enclenchement un
double embrayage centrifuge a
 masselottes.

L’enclenchement n'est fonction
que de la vitesse de rotation du
moteur et le premier embrayage
centrifuge, dit de démarrage fonc-
tionne entre 800 et 1000 tours/mn
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CHANGEMENT DE VITESSES
AUTOMATIQUE, KREIS

Elle possédde 3 combinaisons, la
3¢* étant en prise directe. La sélec-
tion de trains d'engrenages clas-
siques s'opére par mise en circuit
d'embrayages a friction et masse-
lottes cenfrifuges. Ces masses
mobiles ont leur déplacement con-
trélé et limité par ressorts toriques
(& dr., sur la coupe). La premiere
s'engage a 800/1000 t/mn : les
engrenages, d’une des 2 combinai-
sons intermédiaires monté sur
roue libre, peuvent demeurer en
prise pendant le passage a la
vitesse suivante ou a la prise
directe suprimant tout risque.

Gy PREMIERE VITESSE (DEMARRAGE)

L'embrayage AR externe est
en position de serrage. La trans
mission est assurée par le train
de 1'* et le démultiplicateur.

e
£
b
o 80
Wy
©
Quf
SECONDE VITESSE (ACCELERATION) = |17 T —
L'embrayage AR interne est 20 foen i H 2 e - 5
en position de serrage. La trans -mu; Y. S8 8" i BEERRNY. 5" _an
mission est assurée par le train ol g T |
de 2° et le démultiplicateur. L By 728 : ~=1.CONSOMMATION 23
e T
(072 0 O O 1
: tmn
e 500 1000 1500 20006 2500 3000 3500 4000

® Caractéristiques de marche noter les 3 palers de
démultiplication et les zones de fonctionnement stable.

@ Coupe de la boite Kreis
a gauche, les 2 embrayages
internes @ commande centri-
fuge et l'embragage de 17¢.
A’ droite, train d’engre-
nage et démultiplicateur.

PRISE DIRECTE (ROUTE)

L'embrayage avant est en-
gagé ; les 2 trains d’engre-
nages et le couple démul-
tiplicateur tournent en roue
libre, engrenages en roue




La troisidme vitesse est en prise directe.
La boite fonctionne en roue libre, mais est
irréversible, ce qui permet ainsi'la retenue
en cote par le moteur. L’utilisation de ressorts
toriques est une nouveauté digne d'étre
notée.

Enfin, bien qu'il ne s'agisse pas d'une
transmission automatique, ce tour d'horizon
ne serait pas complet si la boite électromagne-
tique francaise Cotal n'était pas mentionnée.
Cette transmission robuste allie a une grande
simplicité de commande 1'avantage de demeu-
rer maitre de la sélection des vitesses.

Rappelons que dans cette boite a trains épi-
cycloidaux les entrainements sont réalisés par
le contact, avec leurs armatures, de quatre
électroaimants a plateaux, alimentes au choix
du conducteur par la manceuvre d'un combi-

nateur électrique. 1l n’est donc théoriquement
plus nécessaire de débrayer pour passer
les vitesses, puisque les électroaimants jouent
le role d'embrayage magnétique.

Les nombreuses applications qui en sont
faites tant par le constructeur lui-méme
(Delage, Delahaye, Salmson) qu'a titre d'équi-
pement spécial (Citroén, Ford Vedette, Hot-
chkiss, Peugeot Renault) sont un garant de
technique et de sa popularite.

La boite de vitesses automatique existe,
mais sous une forme compliquée. Le champ
demeure libre a la création d’organes sim-
plifiés, @ moins que l'avenement de moteurs
a grande souplesse, tels que la turbine a gaz,
viennent rendre inutile le montage-d'un varia-
teur additionnel de couple.

'STRUCTURE GENERALE DU VEHICULE

La plupart des véhicules actuels sont encore
constitues de deux parties fondamentales
indépendantes l'une de llautre : le chassis
— cadre formant infrastructure — et la car-
rosserie.

Cette conception est ancienne. Elle est
concurrencée depuis quinze années environ
par une structure dans laquelle le chassis
et ’habitacle des passagers sont réunis-pour
former un seul ensemble.

De telles réalisations, apparues des avant
1914, utilisées en série pour la Lancia
« Lambda» 2 litres de 1924 et finalement po-
pularisées par Rosengart en 1832 et Citroén
en 1934, ont parfois été désignées sous le
nom de « voitures sans chéssis ». Ilestbeaucoup
plus exact de parler de voitures a chassis
intégré a la carrosserie. En effet, quel que
soit le mode de structure utilisé, celle-ci com-
porte toujours une irfrastructure servant de
soubassement et dont le ‘role, sinon parfois
la réalisation mécanique, rappelle l'ancien
chéassis.

Certaines caisses monocoques apparues
apres la guerre comportent d'ailleurs un
véritable cadre a longerons et traverses sur
lequel sont soudés les éléments de caisse.
C’est par exemple le cas ce la 4 cv Renault.

Pour si paradoxal que cela puisse paraitre,
I'évolution paralléle des caisses monocoques
et des voitures a chassis séparé conduit en
définitive a une “similitude de realisation,
Le but a atteindre est d'ailleurs commun,
et double : obtenir de 1'ensemble du véhicule
une rigidité a la flexion et a la torsion aussi
grande que possible, avec un poids moindre
de meétal utilisé. Aussi, la carrosserie, méme
lorsqu'elle est séparée du chassis, jouera un
réle actif en venant renforcer ce ‘dernier
en constituant finalement un bloc. Cette régle
ne souffre que quelques exceptions,
notamment sur la voiture « Dyna »
Panhard (caisse mécaniquement indépendante

et électriquement isolée du chassis-cadre)
et sur les chassis italiens destinés a receveir
des carrosseries légeres spéciales (Fiaft,
Lancia), réalisation des carrossiers Touring,
Pinin-Farina, Ghia, Monviso et de Zagato.

COQUES ET CARCASSES

La trés grande rigidité des caisses-coques
est obtenue par des éléments de grande hau-
teur, réunis par un contreventement consti-
tuant de robustes caissons encore renforceés
par l'aide panneau continu

Citroén utilise un panneau latéral d'une
seule piéce, y compris les brancards avant,
le battant de pavillon et le soubassement ; il
obtient ainsi une poutre de hauteur considé-
rable (supérieure a celle des portes). Des
boites avant, accolées au droit de l'auvént,
suppriment toute tendance au vrillage (torsion
de la coque) tout en assurant et maintenant
l'indéformabilité transversale.

Cette solution n'a pas fait de nouveaux
adeptes. Le seul inconvénient qu'elle présente
est de nécessiter un outillage pour chaque
type de panneau latéral correspondant a un
genre de carrosserie. Elle s'accommode assez
difficilement de la caisse ouverte, bien que
Citroén ait parfaitement réussi les cabriolets
11 Letll N. et qu'il soit possible de rendre
décapotable les berlines de série.

On a bien tenté, sur le motocar Julien,
d'utiliser une coque ouverte a pyramide
avant, mais il s'agit d’'un véhicule léger.
prévu pour transporter 2 personnes.

La conception‘moderne de la coque semble
s'orienter vers l'adoption de carcasses sou-
dées, établies & demeure sur un cadre
allégé formant soubassement. La caisse est
alors constituée par des boites avant et arriére,
réunies par le toit (montants de pare-brise
et ballon arriére compris). L'utilisation de
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panneaux 3 ailes intégrées vient faciliter cette
realisation.

La coque des Renault 4 CV, ainsi que celle
des Peugeot 203 et des Fiat 1400 sont ainsi
congues.

Sur les récentes voitures, la tendance est de
reporter les longerons de caisse a l'extérieur
du grand rectangle forme par la trace des
roues au sol. L'équilibre du véhicule et son
confort y gagnent sensiblement. Renault,
Fiat 1400, Morris, Hillman, Nash (y compris
la « Rambler ») 'utilisent. La solution originale
adoptée par Hudson (longerons de caisse
situés a l'exterieur des roues arriere) demeure
unique, bien qu'elle ait donné satisfaction,
en ce qui concerne la protection latérale.

La tdle d'acier demeure en 1950 le matériau
le plus utilisé pour les coques. Mais, pour la
construction de série, Hotchkiss a conserve
la carcasse coulee du prototype Crégoire
type R (soubassement en six élements assem-
blés par boulons : tablier avant, 2 longerons
lateraux, 2 longerons arriere, traverse avant) :
en téle. L'aluminium est réservé aux voitures
de sport.

Citroén utilise une solution mixte sur la
2 CV, voiture économique de technique sim-
plifiée bien que cette voiture comporte
un chassis, celui-ci supporte une coque
ouverte, a panneaux droits a fort dévers,
dont le principe de construction rappelle
celui utilisé pour les coques des berlines 4
portes, type « 11 » et « 15 »,

Le tableau ci-dessous rappelle les carac-
téristiques de quelques nouvelles voitures
monocoques apparues en 1950. Il est a4 remar-
quer que, pour ces voitures, l'adoption de
l'aile avant continue (pontoon side) permet
de venir renforcer sensiblement Ia partie
avant de la coque recevant le moteur (joues
laterales).

Puis- -
Poids|Emp. Obser-
Marque Type s:::nhce kg = Vatlons
| |
Fiat 1400 44 | 1095 | 2,65 | 4places,
4 portes
Goliath O 25 760 | 2,30
Lancia |Aurelia| 56 | 1135 | 2,86 |Existe en
chassis sé-
paré
Nash |Rambler| 82 | 1150 | 2,54 |Caisse dé-
capotable
Saab 92 25 756 | 2,46 |Coach 2 p
NOUVEAUX CHASSIS RIGIDES

Les progrés des cadres indépendants ne
sont pas moins importants que ceux de la
coque, et les chassis actuels présentent une
coque. Les constructeurs américains ont
genéralisé l'emploi de forts croisillons dont
'effet se trouve complété & l'avant par la
traverse chaudronnée qui recoit la suspension
a roues indépendantes (croisillon du chassis
Oldsmobile, par exemple).

Le chassis a caisson fournit aussi une solu-
tion élégante : le prototype Mathis en est
un exemple ; Fiat et Lancia l'ont adoptée
pour les voitures destinées a recevoir des car-
rosseries speciales, ainsi que Siata (ltalie).

Le tube soudé, largement utilisé sur les voi-
tures de compétition, équipe de plus en plus
les rapides voitures de sport.

En Italie, la firme Gilco réalise une gamme
etendue de chassis en tube soudé : les éle-
ments de suspension sont accrochés direc-
tement sur les tubes formant traverse (voi-
tures Ferrani 166). Le tube d'acier de gros
diametre est également a la base du chassis
prototype « Italmeccanica » & moteur Ford V8
a compresseur. Ce sont enfin des tubes qui.
fournissent 1'ossature de la Jowett « Jupiter »,

CARCASSE FIAT « 1400 ”

@ Structure avec cadre inférieur bloctube com-
biné & un tablier-caisson avant : cette ossature
estcomplétée parun habillage de tdles soudées.




- @ La technique de
construction des fu-

- selages et  cellules

- aéronaufiques a été.

f appliquée & la coque
< delavoituresuédoise

= SAAB 92 A fraction
avant (coach 2 por-
tes); I'adopticn de

- l'aile intégrée conduit £
4 une forme continue .
du caisson rece= !
vant le moteur avant. =
Les panneaux sonf -
raidis par. gaufrures
venues d'emboutis-

-~ sage. Ce mode de
strucfure permet d'a-

. baisser & 755 kg le
poids de ce coach
4 places d'un empat-
 tement de 246 m.

CAISSE-COQUE
~ DE LA SAAB «92” ~

. PHASES SUCCESSIVES DE ’ASSEMBLAGE DE
CAISSE-COQUE DE COACH MORRIS MINOR

; A Llinfrastructure en=-
3 globe un plancher

' gaufré soudé aux lon~
. gerons latéraux cais-
sonnés, etun panneau~

~ traverse AR : une boite
AV groupant le tablier ==
et _les joues d'alls;’
s'y rapporte & i'aide
d'une traverse profilée.

B La boite AV et le -
¥ massif principal AR
(panneaux latéraux et
ioues d'alles) ont été
assemblés par soudure.

i c Ensemble de 1a co-
que montée, avec
panneaux télés:la con-
- tinuité entre les boites
AV et AR est assurée
par ie toit tout métal en
. une piéce. On remar-
que I"épaisseur du pan-
neau latéral, avec mar- ==
- chepied incorporé et i
I'aile avant, constituée
comme un passage de.
roue. Les barres de tor-
- sion sont ancrées dans
la traverse profilée.



CHASSIS SPORT EN TUBE
ITALMECCANICA V8’

voiture britannique sport qui utilise les ensem-
bles mécaniques de la « Javelin » : sur ce chas-
sis, I'ensemble des éléments tubulaires cons-
titue de véritables caissons avant et arriere.
Celui d'avant est complété par un massif
en tole sur lequel viennent s'articuler les
bras de suspension avant. Cette solution,
due en partie a l'influence de l'ingénieur
allemand von Eberhorst (ex-technicien d'Au-
to-Union), est donc voisine de la coque utilisée
sur la limousine « Javelin » de série.

EMPLACEMENT DES ORGANES

Plusieurs solutions s’offrent aux construc-
teurs en ce qui concerne la place des unités
meécaniques fondamentales de la voiture
moteur, boite de vitesses, essieu moteur
et organes annexes du moteur.

Le chéssis a moteur avant entrainantl’'essieu
arriere par l'intermeédiaire d'une boite de
vitesses accolée au moteur reste la solution la
plus répandue. Sauf sur les voitures de sport,
le moteur est dans ce cas reporté a l'extréme
avant du chassis, a cheval sur la traverse
tenant lieu de corps avant. Cette disposition a
parfois provoqué l'apparition de carters
inférieurs de forme curieuse; c'est le cas, par
exemple, de la nouvelle FIAT ‘* 1400 "'

.Un autre groupement des organes, de plus
en plus utilisé, consiste a rassembler a 'avant
le moteur, la transmission et 1’'essieu moteur.
C'est la traction avant, pour la diffusion de
laquelle la France et 1'Allemagne ont joué un
role de premier plan (Tracta de J.-A. Grégoire,
Citroén, Amilcar-Compound, Georges Iraf,
Panhard, Dyna, Adler, DX.W.)

Dans le cas des vehicules DK.W. (a l'ex-
ception du nouveau 900 cm® a 3 cyl.) et de
voitures utilisant le groupe motopropulseur
D.K.W. (Coliath, Lloyd, Saab 92), le moteur
bicylindre a 2 temps est monté transversale-
ment au chassis. Il en résulte un ensemble
compact, peu encombrant, dont tous les axes
sont paralleles, facile a extraire du comparti-
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® Cadre constitué par des tubes soudés
rectilignes de grande section noter
|'attache particuliére des suspensions AV
et AR & barres de torsion, et les tubulures
d'échappement soudées aux tiraverses.

ment-moteur avant ou il occupe peu de place.

La derniére solution pratique consiste a
reporter a l’arriere du chassis 1'ensemble
moteur-transmission c'est la solution du
« tout a l'arriere » avec laquelle Renault,
Tatra et Volkwagen ont réussi une expérience
commerciale qui porte aujourd'hui sur plus
de 300 000 véhicules a 4 et 8 cylindres, refroi-
dis par eau et par air. Les modes de groupe-
ments avant ou arriére sontréalisés, sansmodi-
fication de la silhouette de la voiture, grace a
la symétrie de la structure : Les vastes coffres
avant et arriere peuvent indifféremment
servir d'abri au moteur ou de soute a bagages.
Dans tous les cas ou la structure « coque »
est utilisée, méme dans la solution « ortho-
doxe » du moteur avant et des roues arriere
motrices, le mécanisme est « accroché » a
cette coque : le montage en usine et le démon-
tage pour révision s'opérent par la partie infé-
rieure. Le démontage du mecanisme est
facilité sur certains véhicules (203 Peugeot)
par la mise en place provisoire d'un faux-
chassis qui maintiendra les positions relatives
des organes lorsqu'ils auront été séparés en
bloc de la coque. ‘

Sur plusieurs véhicules légers, le radiateur
est placé non pas en avant du moteur, mais a
l'arriére. Utilisée pendant vingt-cing ans sur
les Renault, cette disposition revint a la mode
avec la Simca 5 et a depuis été adoptée sur
les Jowett Javelin et Jupiter, 1'Aerominor, la
Saab 92, la Fiat 500 C et la Goliath allemande.
Sur cette derniere voiture, un coach 2 portes
a moteur 2 cylindres, 2 temps, monté transver-
salement le moteur transversal a deux temps
est tellement au large sous le vaste capot de
la carrosserie a aile intégrée qu'il n'est pas
impossible d’'envisager ['utilisation future
d'une partie de cet espace pour un complé-
ment de soute a bagages, grace a un cloison-
nement approprié. au-dessus du moteur.

Un essai de moteur arriére actionnant
un essieu moteur avant a été tenté en 1949-
1930 sur le prototype léger Cregory (U.S.A.).




@ Cadre en X constifué par des longerons tubulaires
de section elliptique ; traverses cylindriques débor-
dantes formant consoles pour supporter le bas de
carrosserie ; les roues AV et AR sont a suspensions
indépendantes par ressorts hélicoidaux inclinés, non
enfermés ; amortisseurs télescopiques obliques.

® Cadre en tdle emboutie, surbaissé entre les
essieux ! croisillon en X régnant sur toute la longueur
libre : traverses AV et AR chaudronnées a grande
section servant d'appui aux ressorts hélicoidaux
verticaux des suspensions ; roues AV indépendantes ;
Barre stabiiisatrice AV et bielles de réaction AR.

L'ensemble du véhicule révele cependant
une utilisation des volumes intérieurs bien
moins satisfaisante que sur les modeles euro-
péens de la classe D.K.W.-Saab.

Comme on peut le constater, la concurrence
technique des diverses solutions demeure
entiére, et la classique épure du moteur avant
couplé a l'essieu arriére n'a pas dit son der-
nier mot. Par exemple, la toute nouvelle
Alfa-Romeo « 1900 » 80 ch 4 cyl. retient ce
dessin recommandé par l'expérience.

En fait, 'adoption de 1'une quelconque des
solutions étudiées précédemment est beau-
coup plus motivée par des conditions de
consiruction particuliéres a une firme plutét
que par la considération d'avantages théori-
ques decisifs. Trop de facteurs secondaires
interviennent en effet pour que l'un des
systémes l'emporte sur les aufres. La répar-
tition correcte des masses sur les essieux AV
et AR, la position du centre de gravité et du

centre d'oscillation, le pouvoir directeur des
essieux, la rigidité transversale des suspen-
sions (y compris la résistance des pneuma-
tiques au déport latéral) ont en fin de compte
une importance du méme ordre que le fait
qu'un essieu soit moteur ou non, Dans l'état
actuel des connaissances théoriques et la
technique du pneu, er au prix du respect des
conditions necessaires de bonne repartition
des masses, de l'emplacement correct de
ces centres de gravité et d’oscillation, il est
parfaitement possible de construire une voi-
ture stable en ligne droite aussi bien qu'sn
virage, quelle que soit la place du moteur
et de 1'essieu moteur. Cette constatation trouve
son illustration dans l'excellence des résultats
obtenus dans des épreuves difficiles, telles
que le Grand Prix d'Endurance des 24 heures
du Mans, par des voitures d'épure classique
(Talbot, Aston Martin), a traction avant (Aero-
minor, Monopole) ou a moteur arriére (Renault)
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LA SUSPENSION

Les essieux avant a roues solidaires ont
disparu des voitures, a l'exception des taxis.
Les suspensions a quatre roues indépendantes
— ou semi ndépendantes a l'arriere —
gagnent sensiblement du terrain. Telles
sont les grandes conclusions de 1l'évolution
recente de la suspension, amorcée en grand
il y a quinze ans.

Differents dispositifs élastiques remplacent
les ressorts a lames ressorts helicoi-
daux, aujourd'hui irés répandus (notam-
ment aux Etats-Unis) et barres de torsion.
Ces deux systémes s’accommodent bien de
suspensions robustes, aux organes mobiles
rigides et de grandes dimensions sous faible
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poids, conditions favorables a une faible
usure des pivots.

Le ressort hélicoidal, courant sur les
suspensions .avant, équipe la suspension
arriere de nouveaux modeles 1950 : Lancia
« Aurelia » (roues arriére indépendantes avec
pont arriére type De Dion) et Fiat 1400 (pont
arriere rigide). Sur ceite derniere voiture
la suspension arriére est complétée par une
paire de ressorts a lames quart-elliptiques
destinés a faciliter l'absorption de la reac-
tion tout en assurant un meilleur maintien en
position de l'essieu arriere.

Comme dans le cas de l'utilisation des res-
sorts hélicoidaux, c'est la suppression des
frictions entre lames, inacceptables sur les
suspensions modernes a grande flexibilite,




qui a fait adopter les barres de torsion. En
France, en Crande-Bretagne, en Italie, on les
emploie sur une grande echelle. Créce a la
longueur importante des barres, les angles
unitaires de torsion sont faibles, ce qui conduit
a une grande sécurité de fonctionnement.
On connait d'autre part le succés des barres
de torsion multiples utilisées pour l'essieu
arriere du chéssis « Dyna » Panhard.

Une autre disposition originale est celle de
la voiture Italmeccanica, basée sur la sus-
pension du profotype de course Platé (ltalie) :
barres de torsion de grande longueur reliées
aux bras de suspension par l'intermeédiaire
de culbuteurs. :

Le montage transversal de barres de tor-
sion se rencontre sur le chassis Jowett « Jupi-
ter » : l'ancrage s'effectue sur deux panneaux
lateraux en téle adjacents aux tubes de chés-
sis. Enfin, une suspension avant originale,
a ressorts hélicoidaux, est utilisée par Nash
sur la nouvelle voiture légére « Rambler »
(6 cylindres, 1250 kg, empattement 2,54 m) :
le ressort est monté entre le bras supérieur
du parallélogramme déformable et un pan-
neau latéral de coque sur lequel il prend appui.
On peut ainsi utiliser un ressort & grande
flexibilité ; d'autre part, le bras inférieur,
deleste d'efforts de flexion, peul étre plus
leger. L'ensemble est complété par desamor-
tisseurs télescopiques.

Quant aux ressorts a lames,
leur emploi est encore ré-
pandu ; mais, en vue de
reduire le frottement entre
lames, les constructeurs amé-
ricains interposent des patins
en matiere non métallique
impregnée de lubrifiant. ou,
comme sur les différents mo-
deles de Packard, des tam-
pons de caoutchouc.

L'important probléme de la
flexibilité progressive de la
suspension est revenu a 1'or-
dre du jour depuis quelques
annees, notamment a la suite
des travaux de l'ingénieur

SUSPENSION FIAT 1400

La suspension AV a roues indé-
pendantes est du type a parallélo-
gramme fransversal a bras inégaux,
ressort hélicoidal vertical non
enfermé avec amortisseur hydrau-
lique télescopique au centre du
ressort. Stabilisateur 2 barre de
torsion dissymétrique. A I'AR, la
suspension a ressort hélicoidal
vertical non enferimé est complétée
par des ressorts 1/4 elliptigues
inversés absorbant une partie de
la réaction due au pont arriére.
Amortisseurs télescopiques de
grande capacité double effet mon-
tés obliquement en AV du pont.

frangaisJ.-A. Grégoire. Non seulement la future
Hotchkiss-Crégoire (2 litres, 70 ch, 1100 kqg)
comportera une suspension intégrale a flexi-
bilite décroissant avec la charge, mais plu-
sieurs voitures en circulation sont déja munies
de ce perfectionnement ; Panhard « Dyna »,
Simca « Huit » 1200. D'aufre part, le proto-
type de la « voiture du bled » dii a 1'ingénieur
E. Petit comporte également une suspension
a bras longitudinaux et flexibilité variable.
Ce perfectionnement s'étend aux camion-
nettes (Chenard, Renault), camions et cars
et sera tres certainement appliqué aux voi-
tures légeres (Renault 4 CV).

L’amortisseur hydraulique télescopique ren-
contre la plus grande faveur dans le monde
entier (Repusseau en France, Newton en Angle-
terre, Delco et Cabriel aux Etats-Unis). Sui-
vant le type de véhicules, ces amortisseurs
sont & simple ou a double effet (amortissement
au rebond, ou différentiel dans les deux sens).
Les types récents sont munis d'un réglage
ameélioré et simplifié.

La préférence marquée a l'amortisseur
télescopique par rapport a l'appareil a levier
s'explique vraisemblablement par la grande
capacité d'absorption du premier, le dépla-
cement total du piston étant a peu de choses

pres égal au débattement vertical de la roue

au moment du passage sur l'obstacle.




HANSA « BORGWARD»

Chassis a fourche en Y. en
tube & section ovale; le
carter du pont arriére est
boulonné directement sur
une fraverse du chassis,
1/2 arbres oscillants. Roues
AR indépendantes ; res-
sort transversal avec
amortisseurs hydrauliques.

De son cété, 'amor-

tisseur a relaxation De
Carbon (construit par
la firme Allinquant)
connait un succés crois-
sant ; la valeur en a été
démontrée aux 24 Heu-
res du Mans.
Certains constructeurs.
ont adopté des amor-
tisseurs de grande ca-.
pacité: c'est le cas de
Fiat sur sa « 1400 ».
L'amortisseur & friction’
meécanique sur bois, jadis universel, n'est
plus guéere utilisé que sur quelques chéssis
de sport ou de compétition ; il est d'ailleurs
complété dans ce: cas par des amortisseurs
hydrauliques (Talkot Lago Grand Sport).

UTILISATION DU CAOUTCHOUC

Pas plus que la suspension oléopneuma-
tique, que seule la firme Lancia continue a
monter sur la 1750 cm® « Aurelia » (avec
contréle centralisé de la cuantité d’huile),

la suspension a caoutchouc, quelle qu'en soit.

la forme, n’est encore diffusée engrande série.
Seule, lasuspensionNeiman, a sangles-anneaux,
est adaptée aux machines légéres de course.

En Suisse, depuis plusieurs années, le
Dr. Neidhart expérimente un élément élasti-

COMPENSATEURS 1950

Deux types de correcteurs complé-
mentaires destinés a réduire les
déplacements parasites horizon-
taux et verticaux, ci-dessous

« L'autostable », d’origine suisse ;
(1/2 coupe longitudinale); on
apercoit les 2 ressorts concentri-
ques, noyés dans ['huile et pres-
sant le piston amortisseur;
a droite, correcteur vertical
a masselotte dit « batteur »,
monté sur la 2 CV Citroen.

gue composé de deux parties concentriques
mobiles 1'une par rapport a l'aufre et etroite-
ment liées par l'intermédiaire de corps élas-
tiques en gomme : les deux piéces, de forme
prismatique a base polygonale, peuvent
tourner autour d'un axe commun ; l'élément
Neidhart rend inutile le montage d'amortis-
seurs. En effet, par la disposition méme des
éléments de caoutchouc, ceux-ci ne travail-
lent qu'en compression, serrés entre le bot-
tier et la parlie mobile ; on sait d'autre part
qu'un élément de gomme comprimé ne res-
titue que lentement 1l'énergie qui lui a été
communiquée, provoquant ainsi un effet
d'auto-amortissement de la suspension. De
plus, il peut supporter d'importantes char-
ges radiales et axiales.

Cette suspension a été installée sur la voiture
de course suisse Kasa de for-
mule III (800 cm?®) dérivée de

TUBE DE I'Aérominor tcheque.

GRAISSAGE

COMPENSATEURS

Indépendamment des stabi-
lisateurs antiroulis (générale-
ment & barre de torsion) qui
sont installés a 1'arriére et a
'avant des chéssis, apparais-
sent de nouveaux accessoires
qui produisent un effet antago-
niste destiné a combatire les
accélerations verticales et
ORT  horizontales.

1. Accélérations verticales.
; L'exemple le plus intéressant
DE enestle «batteury des Citroén
2 CV. Cet organe est constitué
par une massemobile en trans-
lation verticale, appuyée sur



LIQUIDE DEPLACE

un ressort, et contenue dans un pot métallique
lubrifié. Il est certain que 1'absence de sautille-
ment des roues de cette voiture tres légere, a
suspension a grande flexibilité, est dli a ces
« batteurs ».

2. Accélérations horizontales. Le méme prin-
cipe est appliqué sur un compensateur-amor-
tisseur d'origine suisse, 1'Autostable, qui
s'oppose aux effets centrifuges en virage.
L'appareil est constitué par un corps de
cylindre monté horizontalement sous le chas-
sis et dans lequel coulisse une masse amortie
par ressort et ajustable a liguide,

DIRECTION

La construction moderne n'utilise que des
directions & haut rendement et grande pré-
cision. En France, le trés ancien systeme
a crémaillere et pignon est de plus en plus
utilisé il réapparut en 1936, lorsque
Citroén mit au point un systéme automatique
de rattrapage de jeu (ressorts appliquant les
dentures en contact).

Les autres systémes les plus employés sont
les directions a vis et galet de types divers,
a came et levier (genre Marles), a vis et écrou
(Crande-Bretagne) et a circulation de billes
(General Motors).

Si les constructeurs américains continuerit
a utiliser des boitiers a trés forte démulti-
plication (18 ou 19 en moyenne, 26,2 sur
Packard), les rapports des nouveaux modeéles
européens sont moins élevés (12 a 15 chez
Fiat et Lancia).

Dans le domaine du freinage, la suprématie
de la commande hydraulique, sous toutes ses
formes, est totale : freins du systéme Lock-
heed, ou Sabif (Italie), équipements hydro-
meécaniques genre Luvax-Girling (construc-
tion britannique), freins autoserreurs Bendix-
Lockheed se partagent les faveurs des firmes.

Indépendamment des progres qui intéres-
sent les garnitures plastiques et leur mode de
fixation, les améliorations les plus récentes
consistent en :

AMORTISSEUR TELESCOPIQUE A DOUBLE-EFFET NEWTON

A droite : coupe et détails de I'amortisseur Newton, montrant la dispo-
sition des clapets et leur réglage: A gauche : comparaison de la capa-
cité de types divers d’amortisseurs hydrauliques télesc. et a levier.

~TYPES DIVERS

I’AMCRTISSEURS
__HYDRAULIQUES
A LEVIER

- __

1. L'emploi de deux cylindres de com-
mande par roue (généralisé dans la cons-
truction américaine et anglaise, dans ce der-
nier cas sur les voitures moyennes et
puissantes) ;

2. Un rattrapage automatique de l'usure des
garnitures (dispositif Studebaker & rampe
d'approche) ;

3. une meilleure rigidité et un refroidissement
plus efficace des tambours (voiture Simca
«Huit » 1200 Sport) ; les enseignements de la
course ont porté leurs fruits.

4. Unaccroissement des dimensions destam-
bours, ce qui augmente sensiblement la surface
de freinage (Fiat 1400) : mais cette tendance
conduira peut-étre a sortir les tambours des
roues, comme l'ont réalisé Citroén (2 CV),
Ferrari 166 (freins Farina) et Lancia (Aurélia).

Le tableau ci-aprés donne les surfaces de
freinage de quelques voitures de série,

Sur-
face

Déslignation du véhicule P:'d’ Vitesse | 4 "o
("] max. (S0 ge

(em®)
Citroén 11 BL .......... 1050 120 808
Panhard Dyna 100 ...... 550 100 588
Peugeot 203 ............ 900 115 735
Renault 4 CV .......... 570 92 424
‘Simca 8 1200 ........... 850 110 816
Austin A 40 ... .. e 930 115 467
Hillman Minx ........... 900 110 583
Morris Oxford .......... 1040 110 593
Standard Vangard ..... 1200 125 766
Vauxhall Velox ......... 1090 120 649
Bolck: 3, cradin it 1850 135 1042

Chevrolet ............... 1480 128 968 -
Ford de luxe............| 1375 140 1136
Nash Statesman ........ 1350 130 874
Studebaker Champion ..| 1200 130 955
FIat 1400 .. il iaid, 1095 120 1040
Ferrari 166 ............ 680 210 1280
Volkswagen 11 .........| 710 100 576
Saab 92 ol Gl e 760 90 593
Tatear 107 . il 1170 130 1080

VIDANGE

GARNITURE _
DETANCHEITE
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construction de firmes telles que Budd aux s oyl &mooo':hhh.' """ g : ; ;
Etats-Unis, Chausson et Citroén en France,
ont une importance capitale pour 1' autgmobﬂe Dimeasions &
qgodeme_. Ce sont les'pe_zrt‘ecnonnements de Empattement (). ......... 201 | 2,58 | 2,42 | 2,35
l'industrie de la tole d'acier, les progres des Voie av. (M).......... Co...| 1,37 (1,324 1,23 | 1,23
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CENTRE DES MOMENTS
DUS AUX POUSSEES

; e = E— -$ — BANC-BALANCE - SOUFFLERIE
il i DE LA NASH CORPORATION

La firme américaine Nash-
Kelvinator a installé a
Wichita, dans le Kansas,
une soufflerie destinée aux_
recherch es d'aérodyna-
migue relatives aux voitures
réelles en vraie grandeur.
On voit I'aménagement en
sous-sol du banc-balance
dynamométrique la mesure
des efforts résultants déve-
| loppés sur la voiture
" essayée par un écoulement
. d’air correspondant & une
* vitessa déterminée ; on no-

tera la convergence vers
le centre des moments de
la direction des biellettes de
suspension de la balance.
La plupart des modéles
b TR ' américains 1949-50 ont été

AXE D'OSCILLATION__Ji : ; i * expérimentés. Ces essais
DE LA BALANCE " | LAty ~ ont confirmé Iintérét du
DYNAMOMETRIQUE : carénage intégral des
roues AV et AR, imaginé
par Panhard en 1936 et
adopté par la firme Nash
en 1948 (type Airflyte).

CENTRE DE
GRAVITE

AN

i

CONTREPOIDS
D'EQUILIBRAGE




améliorations sensibles des qualités générales
des carrosseries, et notamment :

la pureté d'aspect du profilage extérieur,
le confort intérieur,

la solidité,

la réduction du poids total.

PROFILS DES CAISSES

Les considérations de mode n'influencent
plus, en construction de série que le style
des détails. La forme d'ensemble est mainte-
nant établie conformément aux lois de 1'aéro-
dynamique automobile.

Suivant la voie ouverte en 1946 par le Cen-
tre Technique de 1'Automobile, des essais
en soufflerie sont effectués sur des veéhicules
réels, tout équipés. Oh sait l'intérét de ces
essais,'qui ontpermis de determiner l'influence
parasite des accessoires.

La firme Nash a procédé en 1850 & une étude
approfondie de ses propres modéles et de
dix voitures americaines de types 19489-1950.
Les essais furent effectués dans un nouveau
tunnel aérodynamique installé au centre
d'expérimentation de Wichita (Kansas).
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3,95 | 4,27 | 4,27 (4,49 (4,256 | 4,17 | 4,18 4,24 | 4,42 4,05 | 4,54 1,62 | 4,02 | 4,05 4,66 ( 4,42 | 4,34 | 4,46
145 | 1,56 | 1,56 |1,56 | 1,59 | 1,75 | 1,57 1,65 | 1,56 1,50 | 1,67 1,62 | 1,50 | 1,54 1,87 | 1,77 | 1,64 | 1,62
161 | 1,52 | 1,54 |1,61 (1,54 | 1,62 | 1,66 1,49 | 1,50 1,52 | 1,52 1,60 | 1,58 | 1,55 1,56 | 1,51 | 1,52 | 1,50
835 900 | 970 (1220|1150 (1130 950 |I1095 | 1135 930 | 1200.4 1030 910 | 725 967 | 1060 | 850 | 1150
(2)
ou de coques. C'est également aux nouvelles D'intéressants résultats pratiques ont été
méthodes de construction que sont dues les recueillis : ainsi, l'avantage d’'un panneau

arriere a courbure continue a été chiffré par
rapport au panneau arriere comportant un
coffre ; d'autre part, il est prouvé que le
carénage des roues arriére diminue le ccef-
ficient de trainee.

Puissance absorbée par résistance a l'air (trainée),
_en chevaux
Voitures Nash Voitures ameéric.
Airflyte (moyenne)
40 km/h 2,4 2,85
65 km/h 5,3 6,73
80 km/h 10,4 13,15
100 km/h 18,1 22,69
115 km/h 29,1 35,98
130 km’/h 43,6 53,88

L'influence des accessoires a aussi été
déterminée : les pare-soleil extérieurs, a
nouveau irés en vogue aux Etats-Unis, ne
requierent pas moins de 3 ch a 100 km/h.
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CONFORT ET ACCESSIBILITE

Quelle qu'en soit l'importance, la capacité
intérieure des caisses modernes utilise une
partie trés élevée des dimensions hors tout.
Ceci a ete rendu possible :

— par le centrage des siéges entre les
essieux ;

— par la diminution de l'encombrement
du moteur, reporté a l'extréme avant (ou a
l'arriere) ; :

— par le report a l'extérieur des longe-
rons-de chassis ou de coque.

— par l'adoption des caisses a ailes inté-
grées dites « pontoon-side ». Non seulement
les dimensions des siéges ont été agrandies,
mais leur forme a été ameéliorée (nouveaux
sieges Citroén par exemple):

L'emplacement réservé aux bagages est
sensiblement plus grand sur les modéles
1950/1951 que sur les modéles 1949 : on peut
le constater en examinant les berlines lége-
res Goliath et Saab, les Nash Statesman et
la nouvelle Fiat « 1400 » ; toutes comportent
un massif arriere, distinct ou non, aménagé
en vaste coffre, contenant généralement la
roue de secours.

L'accessibilité est facilitée par 1'adoption
de grandes portes, comportant parfois un
marchepied intérieur. Les caisses a 2 et 4
portes se partagent la faveur du public. Par
conire, la carrosserie sans montant central
a été abandonnée par Fiat.

VISIBILITE AMENAGEMENT

Sur tous les modeles, la surface totale des
glaces latérales et du pare-brise a été sensi-
blement augmentée. Studebaker a montré la
voie il y a quatre ans, et depuis maints cons-
tructeurs ont adopté en série :

— le pare-brise a4 nappe a grande courbure;

— les vastes glaces latérales ;

— la glace dg¢ custode arriere trés large,
egalement courbe (Simca 8-1200, Lancia
Aurelia). Mais ‘'la visibi-
lité vers l'avant a aussi
profite des formes cour-
tes et plongeantes des
capots modernes(Simca8
Sport, Ford-Vedette,

Nash).
Tous les pare-brise
sont munis d'essuie-

glace a balais de grande
dimension.

Le .caractere pratique
et confortable de la H
carrosserie moderne ap-
parait dans chacun de
ses details. Aussi bien
sur les voitures de série
que sur les voitures de
luxe, les instruments de
commande et de contréle
sont groupes de maniere
attrayante sur le tableau
de bord. Le volant de
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direction, & deux bras, perinet une lecture
aisée des appareils primordiaux. L'emplace-
ment d'un appareil de radio est prévu ; d'autre
part, de nombreuses adaptations en existent
pour tous les types de véhicules (Radiomobile,
Voxmobile, Welson).

On notera, de plus, la nette tendance
des tableaux de bord ameéricains & se simpli-
fier, ce qui en rend la lecture plus facile
(Nash, Oldsmobile). Les matieres plastiques
sont couramment utilisées pour les accessoires
d’'habillage, dont la France construit une
gamme étendue (Applex).

Mais la nouveauté capitale de ces derniéres
annees est la rapide généralisation des ins-
tallations, de climatisation a bord des voi-
tures. Elles succederont aux appareils par
trop rudimentaires qui virent le jour avant la
guerre. La Peugeot 203, la plupart des voi-
tures britanniques, toutes les voitures améri-
caines (Crosley excepté) et les nouvelles
italiennes comportent une installation de
grande dimension assurant le réchauffage,
le degivrage ou le rafraichissement de l'air
en éte. Un exemple intéressant en est fourni
sur la nouvelle Nash « Rambler », Le fonction-
nement de l'unité de climatisation, dénom-
mée « Weather eye » (l'cell, le reflet du temps)
est automatique et maintient un taux constant
et agréable d'humiditeé a l'intérieur de la voi-
ture, quelle que soit 1'ambiance extérieure.

STYLE ET ESTHETIQUE

La voiture moderne, tend a adopter un style
qui puise son esthétique dans une logique
simplification des formes. Cette remarque ne
concerne pas les carrosseries de haut luxe,
dans le style desquelles trouve toujours place
le golit du carrossier, ou du propriétaire

Le probleme est un peu différent en France,
ou le style d'aprés guerre, s'inspirant des

CHAUFFAGE CLAYTON

Dans un carter de forme
circulaire se trouve un ra-
diateur torique a allettes,
relié avec le radiateur prin-
cipal. Au centre est monté
un moteur éiectrique
entrainant deux ventila-
teurs. L'un d’eux, a gauche
du dessin, sert au chauffage
des compartiments avant
et arriére par ouverture de
la porte frontale. Le se-
cond ventilateur est utilisé
pour le dégivrage du pare-
brise (tubulure de départ
verticale), consommation
moyenne:(environ) 60 watts.



e

vrage du pare-brise en hiver.

" le bloc; I'air réchauffé soit

CLIMATISATION FIAT

L'installation de climatisa-
tion (ventilation, chauffage
et dégivrage) consiste en
une circulation d'air pré-
levé et filtré derriére la
grille de la calandre avant.
Cet air peut étre, soit utilisé
a la température d'entrée
(ventilation), soit réchauffé
par l'eau du radiateur
(chauffage). Le courant
d'air, réchauffé ou froid,
est soit provoqué par le
déplacement de la voilure,
soit activé & I'aide d’un
ventilateur électrique. Un
systéme de vannage com-
mandé du tableau de bord
permet le réglage & volonté
du conditionnement d’air
du chauffage et du dégi-

écoles américaines et italiennes, n'a pas
encore recréé une mode originale. D'autre
part, des types tres divers de voitures de
serie circulent chez nous, les unes apparues
en 1934, d'autres en 1946, d'autres en 1948.

Dés a présent, cependant, l'avenir de la
caisse-ponton a aile continue parait assuré,
Le triomphe de cette formule était total au
Salon de Turin 1950. Reprenant les idées
americaines — elles-mémes basées sur les
conceptions de C. Voisin remontant a 1935
(Caisse Aerosport), — les carrossiers italiens
en ont fait dériver des caisses d’une réelle
beaute, respectant le confort et la visibilité.
Aux Etats-Unis s'affirme une réaction contre
l'usage abusif des accessoires décoratifs
chromes. Les calandres se simplifient (Nash),
a l'image de celles des voitures « sport »
(Ferrari): Les panneaux trouvent leur élégance
dans la perfection d’'execution de la télerie
et de la peinture, ce qui procure des lignes
de reflet d'une netteté totale, sans ondulation.

CLIMATISATION GALLEY

Installation simplifiée de
conditionnement d'air, des-
tinée a équiper la voiture
britannigue Morris « Minor »
5 ch. Le principe du fonc-
tionnement est analogue a
celui de I'équipement de
la « Fiat » 1400, mais le
nombre des organes a
été réduit ‘au minimum.
Un petit radiateur, alimenté
en dérivation, est fixé sur

vers l’intérieur de la voi-
ture, soit vers le pare-
brise par le jeu d'une vanne
a papillon. C'est le venti-
lateur du moteur lui-
méme qui est utilisé pour
activer la circulation d’air.

. Cette perfection existe d’ailleurs aussi bien
en grande série que pour les carrosseries
spéciales. Elle est facilitée par le soin avec
lequel sont effectués les traitements avant
peinture, tels que l'immersion totale de la
caisse dans un bain de peinture d'apprét
(Jowett, procédé Morris dit Rotodip). La
beauté des couleurs extérieures est rehaussée
par le traitement de la garniture intérieure en
drap et simili ou plastiques en deux tons ;
le méme style s'applique avec succés aux
housses. Ces garnitures résistent bien a-
l'eau, ce qui les rend utilisables sur lés modé-
les décapotables qui sont de plus ‘en plus
nombreux. Le décapotage s’opére automa-
tiquement. Enfin, l'élégance et le caractére
pratique de la voiture sont complétés par le
montage de plus en plus répandu de phares
dits de complément. En France, notamment,
la firme Marchal a mis au point des phares
lenticulaires qui s'accommodent des formes
nouvelles des massifs de calandre.

51



ORSQUE l'on considére le formidable
essor donné par l'Aviation aux turbo-
moteurs (reéacteurs et turbines a gaz),
on peut s'étonner que la turbine a gaz ne
soit pas encore utilisée pour la traction routiere.
Les difficultes de réalisation d’'une turbine
a gaz de faible puissance avaient jusqu'a ces
dernieres années retardé son application a
l'automobile. Ces difficultés sont maintenant
en grande partie surmontées et le temps est
venu d'entreprendre la construction de vehi-
cules automobiles équipés de turbines a gaz.
Comme l'a prouvé M. Szydlowski, direc-
teur des Ets Turboméca, les turbo-moteurs
peuvent des a présent concurrencer victo-
rieusement les moteurs a pistons.
Le fonctionnement de la turbine a gaz est,
briévement rappele, le suivant :

TURBINE

COMPRESSEUR INJECTEUR
TURBINE A GAZ SIMPLE : |'ailettage compresseur
et la turbine motrice sont calés sur un arbre commun
mis en liaison avec I'essieu moteur par un réducteur.
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LA TURBINE

A GAZ

Pour la premiére fois, des véhi-
cules mus par des turbo-moteurs
a gaz viennent d’étre expéri-
mentés avec d’encourageants
- résultats. En Grande-Bretagne,
la voiture Rover “ Whizzer”
dépassa la vitesse de 138 km /h.
Aux Etats-Unis, la Ci* Beeing
a réalisé un turbo-moteur de
175 ch (ci-contre), pesant envi-
ron 100 kg qui fut installé sur
un tracteur routier. En France,
la Firme Turboméca poursuit
des études dans le méme sens.

La turbire & gazse compose essentiellement
d'un compresseur, d'une ou plusieurs cham-
bres de combustion, d'une turbine annexe qui
entraine le compresseur et d'une autre turbine
fournissant la puissance mécanique. Ces deux
turbines, dans le cas d’application a l'auto-
mobile, seront montees sur un arbre sépare
(figure ci-dessous, a droite).

Le cycle de fonctionnement est des plus
simples : l'air aspire a l'exterieur est refoulé
sous pression par le compresseur dans la
chambre de combustion ou brile le combus-
tible introduit par les injecteurs.

Cette combustion communique au meélange
gazeux une grande quantité d'énergie qui
est transformée par les turbines. La premiére
turbine ou turbine de compression, préleve
juste assez de puissance pour entrainer le

TURBINE DE
COMPRESSEUR

1
=

il

COMPRESSEUR

TURBINEDE
TRAVAIL

TURBINE A GAZ FRACTIONNEE : a deux ailettages
calés sur des arbres alignés séparés : I'un entraine
le compresseur, |'autre constitue la turbine motrice.



TRAIN
MULTIPLICATEUR  COMPRESSEUR

compresseur ; la deuxiéme turbine ou turbine
de fravail, utilise 1'énergie laissée disponible
par la turbine de compression pour produire
le couple sur l'arbre moteur nécessaire a la
proptlsion du véhicule.

Un echangeur de chaleur peut étre utilisé
pour récupérer la chaleur résiduelle de
I’échappement (figure ci-dessous) ; l'air sor-
tant du compresseur est réchauffé avant d'étre
introduit dans la chambre de combustion. Ce
procédé ameliore sensiblement le rendement
global de la turbine a gaz, et par conséquent
diminue la consommation.

Tous les organes de ce turbo-moteur sont
des piéces rotatives, Il résulte de cette sup-
pression des organes & mouvement alternatif,
tels que soupapes, bielles, pistons, etc., néces-

I—- .
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ECHANGEUR DE CHALEUR

il

TURBINE A GAZ A RECUPERATEUR : la chaleur
des gaz d’échappement de ['ailettage-moteur est
utilisée a réchauffer I'air admis dans le compresseur,

COUPE DE LA TURBINE TURBO-
MECA « ARTOUSTE ” 280 CH.

CHAMBRE DE ;
COMBUSTION

TURBINE
RECEPTRICE

sitant un graissage compliqué, une surveil-
lance continue etun entretien cotateux, d'impor-
tants avantages. lLa regularité cyclique et
l'absence des forces d’inertie permettent aux
turbo-moteurs une marche totalement exempte
de vibrationsa tousles régimes. Remarquons en
outre, que le nombre des piéces constituant
une turbine a gaz est égal environ a un cin-
quiéme de celui que comporte un moteur a
pistons. Le prix de revient pour une construc-
tion en serie sera donc inferieur a celui du
moteur a pistons, malgré le prix élevé des
métaux réfractaires utilisés pour la construc-
tion des chambres de combustion et des aubes
de turbine. Ajoutons que l'état aciuel de nos
connaissances aerodynamiques et des pheéno-
menes mis en jeu dans le fonctionnement
d'une turbine, permet de prédéterminer
presqgue a coup sir, le turbo-moteur que l'on
désire, et l'industriel qui posséde une tech-
nique mecanique eprouvee, peut realiser la
mise au point d'un prototype dans des délais
tres reduits, alors que la perfection actuelle
du moteur a explosion est due a des études
longues sans cesse renouvelées et a des
mises au point coliteuses et infiniment longues.

Une turbine de faible puissance nécessite
de trés grandes vitesses de rotation. En effet,
le rapport de compression du compresseur
et le rapport de détente des turbines sont
determinés par la vilesse périphérique des
rotors de compresseurs et de turbines. Pour
des turbines géométriquement semblables,
la vitesse de rotation variera a l'inverse de la
racine carrée de la puissance : un turbo-
moteur de 250 ch devra tourner entre 35 et
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40.000 tours par minute, et une unitt  de
100 ch aux environs de 50.000 t/m.

De telles vitesses de rotation posaient des
problémes sérieux d'équilibrage, de préci-
sion d'usinage et de fabrication de roulements
speciaux.

Sans énumeérer les nombreuses firmes mon-
diales qui se sont attaquées au probléme de la
turbine de faible puissance, citons : Rover
en Crande-Bretagne, Beeing en Amerique et
Turboméca en France.

La vue de la fig. 1 de la page 59 (haut) re-
presente la coupe et la photographie de la
turbine Turbomeca « Artouste ».

Cette turbine a gaz est constituee par un
compresseur centrifuge a un étage donnant
un rapport de compression de 3,8, une
chambre de combustion annulaire avec injec-
tion rotative et une turbine a deux etages.
La pulvérisation du combustible est obtenue
par la vitesse circonférentielle de la roue d'in-
jection, et par conséquent ne necessite pas
une pompe d'injection a haute pression, ni
d'injecteurs. La pulvérisation est excellente
a tous les régimes ; la pression du combustible
utilisé est d'environ 3,5 kg. Pour les puis-
sances réduites, le réglage quantitatif du car-
burant est réalisé a l'aide d'un by-pass per-
mettant la variation de cette pression. Un regu-
lateur de vitesse avec dispositif isodrome
assure le maintien de la vitesse désirée.

La vitesse de rotation de la turbine est de
36.000 t/mn, un réducteur permet de la rame-
ner a la vitesse désirée pour l'utilisation. Son
poids, y compris. le réducteur, et ses acces-
soires, est de 80 kg, et sa puissance 280 ch.

Les figures p. 60 donnent les courbes des
turbines Turboméca « Orédon» et « Artoustey.

Ces deux types de turbines ont subi avec
succés, successivement et sans démontage
trois essais d'endurance de 450 heures.

Sil'on considere que dans une voiture auto
mobile un moteur n'est utilisé a pleine puis-
sance que pendant 5 9 de son utilisation, et
que pendant 60 9 il fonctionne au maximum
au 1/4 de sa puissance, on peut espérer pour
de telles turbines une durée de fonctionne-
ment sans reévision de 1200 a 1500 heures,
correspondant a un parcours d'environ
100 000 km.

La fig. p 61 (& gauche) donne les courbes
caractéristiques du turbo-moteur a turbine
de travail dérivé de la turbine « Artouste ».

L'examen du fonctionnement de ce type de
turbine nous fait comprendre les avantages
des turbo-moteurs pour la traction automobile.
Cette turbine peut étire consideree comme
constituée de deux groupes indépendanis
d’organes :

1° un groupe génerateur de gaz constitue
par le compresseur, la chambre de combus-
tion et la turbine de compression ;

2°¢ le groupe turbine de travail-reducteur.

La puissance qui peut étre fournie par la
turbine de travail est fonction de l'énergie
disponible dans les gaz que lui fournit le
générateur de gaz, ¢'est-a-dire de leur quan-
tité, de leur température et de leur vitesse.

Mais cette quantité de gaz n'est nullement
fonction de la vitesse de rotation de fa turbine
de travail, elle est uniquement déterminee
par la vitesse de rotation du génerateur de gaz
gui variera a la demande de l'utilisateur par
la manceuvre de la manette réglant l'injection
du combustible. .

Dong, la turbine de travail étant au ralenti
ou méme a l'anét, le générateur peut lui
fournir la quantité de gaz correspondant a son
débit maximum. Contrairement aux autres
types de moteur, ce type de turbine aura au
ralenti son couple maximum. La fig. p. 62 (bas)
donne en pointillés les caraciéristiques de
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-] Caractéristiqués de la turbine Artouste (Turboméca).
Les puissances de cette unité dépassent celles des
moteurs usuels, mais conviendraient 3 des camions.
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@ Caractéristiques de la turbine Orédon (Turboméca).
Suivant la température de I'air admis et la vitesse de
rotation, la puissance maximum varie de 60 4 170 ch.



@ Caractéristiques de la turbine « automobile » dérivée
de la turbine « Artouste »; variation en fonction des
consommations horaires et de la vitesse de rotation.

puissance et de couple d'une telle machine
en fonction de la vitessede rotation de la tur-
bine motrice pour la pleine admission, c'est-
a-dire la vitesse maxima du générateur. En
traits pleins sont données les courbes d’un
moteur & piston :

Cette comparaison nous montre que, alors
que le moteur a explosion a un couple sensi-
blement constant aux vitesses moyennes
d'utilisation et qui tombe a 0 au ralenti, la
turbine a un couple qui croit régulierement
et constamment avec la diminution de la
vitesse pour éire a l'arrét égal a preés de trois
fois le couple a la vitesse maxima.

Sur les véhicules automobiles actuels utili-
sant les moteurs a pistons, une boite de vitesse
interposee entre le moteur et la transmission
_vient corriger cette carence du couple au
ralenti en changeant le rapport de démulti-
plication. Sur les voitures de tourisme, le
rapport de la premiere vitesse est d'environ
0,3. Une voiture de tourisme munie d'une tur-
bine n'a donc pas besoin de boite de vitesse,
seul un dispositif inverseur permettant la
marche arriere sera nécessaire, il fera partie
du réducteur de la turbine. Pour un camion,
la boite de vitesse ne pourra pas éire totale-
ment supprimee, mais elle sera notablement
simplifieée. Remarquons en outre, que l'indé-
pendance de la turbine de travail et du geéné-
rateur de gaz permet la suppression de l'em-
brayage.

Le demarrage d'une telle turbine est d'une
grande facilite, il suffit d'un moteur électrique
de 2 ch environ, entrainant le générateur de
gaz aux environs de 5.000 t/mn, et d'une
bougie alimentée par une bobine a vibreur
utilisée uniquement pendant la période d' allu—
mage.

La turbine a gaz joint donc a ses avantages
de simplicité cyclique et meécanique, d'ab-

® Variation de la consommation. spécifique d'un
moteur & piston suivant la charge et en fonction de la
vitesse du véhicule ou du nombre de tours du moteur.

sence de vibrations, des agréments de con-
duite appreciables.

La turbine ne nécessitant ni ventilateur, ni
refroidissement, ni systeme d'allumage per-
manent, la bougie n'étant nécessaire que pour
la. mise en route, le conducteur n'a pas a
s'occuper de ces divers accessoires.

Les essais effectués en mars 1950, sur la
piste de Silverstone (Lincolnshire) ont été
conduits de la maniére suivante: la voiture
etait un chassis Rover « 75 » modifie, carrosse
en roadster, et équipé a l'arriére d'un groupe
turboréacteur de 100 ch, en remplacement ‘du
moteur 2 litres de 73 ch : en ordre de marche,
la veiture pesait 1380 kg. La turbine ne com-
portait pas d’échangeur-récupérateur de-
chaleur au moment des essais, la tempéra-
ture etait de 12°5, la pression de 764,54 mm,
avec un vent de 8 km/h.

Au démarrage le moteur fut lancé a 7000
t/mn en 13,2 secondes: la voiture était a
96 km/h. en 16 sec. et dépassa 138 km/h.

CRITIQUE DE LA TURBINE

Les seules objections qui sont encore oppo-
sées a la turbine a gaz sont :

1° le bruit. Ce bruit est la somme de 3 bruits
élémentaires : le bruit des gaz d'échappement,
le bruit d'aspiration du compresseur, le bruit
interne du compresseur et des engrenages.
Sur une turbine a gaz automobile, la puissance
est beaucoup plus faible que celle du réacteur
d'avion, les gaz sortent a vitesse reduite,
leur énergie dynamique ayant été absorbee
au maximum par la turbine de travail. Le bruit
d'aspiration est facilement absorbe par un
filltre acoustique d'admission gqui a en outre
I avantage d'empécher l'introduction de pous-
sieres et de corps étrangers dans la turbine.
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@ Courbes caractéristiques de puissance en fonction
de la vitesse de rotation (sortie du réduct) ; on a
reporté la variation de la valeur du couple maximum.

Enfin, le bruit interieur créé par les diffuseurs
et le rotor du compresseur sera absorbé par
le blindage insonore de celui-ci.

2° La consommation. La consommation spé-
cifique d'une turbine de faible puissance (100
a 200 ch) sans récupération est en effet d'en-
viron 400 gr. par ch/heure, alors qu'un
moteur a essence consomme pratiquement
250 a 300 gr. Ceci peut paraitre un handicap
serieux. On peut espérer que par l'amélio-
ration des rendements et de meilleures adap-
tations des échangeurs de températures, les
constructeurs pourront établir des turbines a
gaz dont la consommation sera aux environs
de 200 gr.

Une turbine a gaz actuelle qui, sans récupé-
rateur-echangeur, consomme 400 = gr.
ch/heure, peut avec l'addition de ce récupé-
rateur de chaleur, voir sa consommation rame-
nee aux limites acceptables de 300 gr. ch/h.
Un échangeur de chaleur est un organe en-
combrant et onéreux. Il pourra done seulement
etre adopté pour les cas.ou 1'encombrement,
le poids et le prix de revient le permettront,
par exemple les locomotives, les autorails et
les gros camions.

CARACTERISTIQUES OPTIMA

Une voiture utilisant une turbine a gaz doit
étre congue pour recevoir ce moteur spécial.

On peut actuellement réaliser des turbines
de puissance plus faible que les turbines citées
plus haut, mais pour obtenir les bons rende-
ments internes et rester dans les vitesses de
rotation acceptables, il ne faut pas envisager
de puissance trop faible. Une puissance de
80 a 100 ch parait convenable.

Ses caractéristiques seront les suivantes :
Vitesse de rotation de la

MEBING e s s s m o 50.000 t/m env.
Vitesse a la sortie du reé-

duetelrl. it 2 5.000 t/m
Poids total, y compris ré-

ducteur, marche arriere
. et accessoires ........ 90 kg

62

Diametre extérieur...... 0,38 m
[onenteuy o o ey, Il m
Puissance maxima....... 95 ch
Rendement du compres-

SOME (e e R, 0,77
Rendement des turbines. 0,85
Rendement de combustion 0,98
Rendement mécanique .. 0,95

Les courbes de puissance, de couple et de
consommation sont donnees fig. 8.

La voiture moyenne normale correspon-
dante (1500 kg) serait munie d’un moteur a
essence, dont les caractéristiques seraient :

Puissance fiscale : 12 a 14 ch. Cylindrée

2100 a 2600 cm®.

Coefficient de resistance frontale. 0,55
Puissance du moteur a pleine ad-
T SSIGT N an o Bt e BEA e (IE 32 70 ch

Les caractéristiques de la voiture a turbine
seront nettement différentes. En premier lieu,
le gain de poids mort sera trés important. Le
moteur a essence de 70 ch effectifs avec son
embrayage, sa boite de vitesse, son radiateur
et I'eau de refroidissement pese 300 kg et
la turbine 95 ch 90 kg. Un tel gain de poids,
ajouté aux facilités d'installation, se répercute

-évidemment sur la construction du chéssis et

permet un allégement de celui-ci qua l'on
peut chiffrer a 15 ou 20 Y%,, soit au minimum
150 kg.

La turbine ne nécessite pas de refroidisse-
ment, elle n'exige donc pas d’étre montee a
l'avant de la voiture. Elle sera facilement
installée a 1'arriere au-dessus du différentiel.
Celui-ci serait monte fixe sur le chassis, le
mouvement étant transmis aux roues par des
arbres a double joint de cardans.

L'ensemble de ces dispositions présente
des avantages nombreux. Le dessous de la
voiture peut étre lisse et parfaitement caréné,

40

35

30

20

(QUPLE MOTEUR A PisTo P
= ADWISSION PRISE DIREGT

COUPLE SUR LES ROUES EN %%

30 60
VITESSE EN 100 %

100%

@® Comparaison de la variation du couple d'un moteur
a piston utilisé avec les combinaisons de la boite de
vitesse a celle d'une turbine a gaz automobile.



COMPRESSEUR

point n’est besoin en effet d'ajourages pour
la circulation d’air, ni d’emboutissages pour
le logement d'un long arbre de transmission.
L'avant de la voiture, ou le constructeur n'a
pas les suggestions de prise d'air et de capo-
tage d'un radiateur et d'un moteur, peut étre
dessiné selon les nécessités de l'aérodyna-
mique. Dans ces conditions, la voiture sera
parfaitement profilée et l'effet de la resistance
de l'air aux grandes vitesses notablement
réduit, I n’est pas exagéré d'estimer que le
coefficient de forme d'une telle voiture sera
de 0,30 (celui de la 4 CV Renault est de 0,42,
et les voitures Mauboussin et Wimille ont
des coefficients voisins de 0,20).

Ceci conduit pour la voiture a turbine équi-
valente a une 13 CV actuelle, aux caracteris-
tiques suivantes :

Poids en charge ............-- 1270 kg
Largeur hors tout ........c.c0 1,15
Longueur tofale ............... 4,60
Coefficient de résistance frontale 0,30
Puissance du moteur .......... a5 CV

LA VOITURE EXPERIMENTALE A
TURBINE DE LA VOITURE ROVER
« WHIZZER ” EN VITESSE.

MOTOPROPULSEUR
ROVER“WHIZZER”

REDUCTEUR
DE VITESSE

ALLUMAGE

1
CHAMBRES DE
COMBUSTION

1
VERS TURBINE

TURBINE MOTRICE

MOTRICE

TURBINE
AUXILIAIRE

; |
ECHAPPEMENT

D'autre part, d'aprés l'expression de la
puissance nécessaire pour rouler a 100 km a
l'heure sur route horizontale, le moteur a
pistons de la voiture actuelle doit fournir
34 ch, compte tenu de la meilleure forme de
pénétration de la voiture a turbine, celle-ci
devra en fournir 22 seulement. A pleine puis-
sance (70 ch), le moteur a pistons entrainera
la voiture a une vitesse de 128 km/h. A la
méme vitesse, la turbine en prendra 46.

En prise directe, le moteur a piston devra
développer 67 ch pour monter une rampe
de 20 % a 80 km/h. Pour cette méme perfor-
mance, la turbine ne devra fournir gue 50 ch.

On voit donc que pour une méme perfor-
mance, avec une voiture congue pour elle,
la turbine a bescin de fournir une puissance
inferieure a celle que doit développer le
moteur a4 pistons de la voiture actuelle. La
consommation de carburant étant fonction de
la puissance fournie, on comprend que cet
avantage vient heureusement réduire l'impor-
tance de la forte consommation spécifique de
la turbine.
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VEHICULES UTILITAIRES ET COLONIAUX

U lendemain de la seconde guerre mon-
diale, la nécessit¢ de reconstituer
rapidement les parcs mondiaux de

vehicules industriels avait orienté la cons-
truction vers des modéles datant de 1939
et ameliorés dans leurs détails.

Tres standardisés, ces véhicules eurent le
meérite d'atteindre rapidement les objectifs
qu'on s'était fixes : dés la fin de 1947, la disette
de camions et camionnettes était terminée.

. Le succés du véhicule « a tout faire » dimi-
nua rapidement. La concurrence reparut et de
nouveaux types de camions, camionnettes et
cars apparurent partout. Depuis cette date,
les nouveaux modéles n'ont cessé de naitre -
ces vehicules, dans bien des cas, rompent
nettement avec les principes de construction
suivis jusqu'alors. Il est agréable de constater
que la France tient ici une place plus qu'hono-
rable, en qualité aussi bien qu’en quantité.

Le but principal de cette évolution est une
ameélioration qualitative des transports. Tout
eén respectant une standardisation étendue,
qui réduit les divergences techniques entre
modeles, les constructeurs s'efforcent de
metire a la disposition des utilisateurs indus-
triels et commerciaux des véhicules aussi
adaptés que possible aux conditions particu-
lieres du service qu'ils auront a assurer.

GAMME DE VEHICULES

Il existe entre les différents modeéles une
grande diversité dans la charge utile admis-
sible. Mais, a tonnage transportable egal, il y
aura plusieurs types d'un méme véhicule,
chacun d’eux variant par ses dimensions, sinon
par sa forme méme (conduite avancee au
lieu de cabine normale, empattement « courty,
«normal », «long», «extra-long », chassis
suréleve ou surbaissé, etc.). Certains cons-
tructeurs ameéricains, par le jeu de combi-
naisons diverses rendues possibles par
l'utilisation de plusieurs moteurs, essieux,
boite et chassis, arrivent a preésenter plus de
cent modeles différents (Chevrolet, General
Motors). Si I'on excepte les véhicules de trans-
port tres legers qui dérivent du scooter et de
la motocyclette, si 1'on néglige les tracteurs
ou camions construits spécialement, a l'unite,
pour des transports exceptionnels, la charge
nominale des véhicules utilitaires construits
en série s'étend de 200 kg a 30 tonnes.

Ce sont évidemment les véhicules legers,
d'une charge utile inférieure a 2 tonnes, qui
sont de beaucoup les plus répandus, et dans
tous les pays. Aux Etats-Unis, plus de 30 9%
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du trafic est assuré par des camions legers
de 1,5 a 2 tonnes.

En France, ces mémes types représentent
64 9% de la production totale de 1950 : les ca-
mions de 2 a 3,5t représentent 18 % : ceux
de 35ta st : 82 9%: quant aux camions
lourds de 5 ta 7 t et extra-lourdsde 7ta 10 ty
ils représentent respectivement 5,4 et 5,1 9.

Parmi les veéhicules legers, ce sont ceux
d'un tonnage de 3/4 ta 1 t, qui sont de beau-
coup les plus répandus. On note depuis
quelques anneées l'apparition de chassis spe-
cialement créés (nouveaux veéhicules alle-

- DOUBLE BENNE MACK

mands, fourgons légers américains, ainsi que
les types francgais de Citroén et de Renault).

Les véhicules prévus pour une charge plus
reduite derivent toujours de voitures légeres :
tel est le cas des 300/850 kg d'Austin, Fiat,
Commer, Peugeot 203, Renault AHG, Simca.

A 1'échelon immeédiatement supérieur, les
véhicules de 1 a 2 t sont representes, en
France, par plusieurs modeles d'un grand
intérét technique, étant donné les solutions
auxquelles ils font appel : caisse monocoque,
traction avant, suspension a déflection auto-



matiquement variable sous charge. Le fourgon
Chenard et Walcker CPV, les 850 et 1 200 kg
Citroén, le nouveau Peugeot type D 3A, le
chassis Renault 1 400 kg 2061 appartiennent
4 cette classe ; tous sont & conduite avancee.

Les camions d'une charge comprise entre
3,5 t et 5 tonnes sont diversement traités,

En France, les chéssis de cette classe sont
" construits avec une grande marge de sécurite.
Les organes de fatigue, cadre de chassis,
embrayage, essieu moteur, ressorts ont des
dimensions telles que la charge réelle peut

® Tracteur lourd & moteur Diesel 6 cylindres
de 275 ch ; ce tracteur est muni d'une boite
a réducteur de vitesses et d'une servo-direc-
tion pneumatique. Il est accouplé a 2 bennes
a déversement : l'une est traitée en semi-
remorque a un essieu; l'auire constitue une
remorque normale & 2 essieux. L'ensemble
forme un train utilisé dans les chantiers de gé-
nie civil, la capacité transportable étant de 35 t.

suivant les types atteindre, 4 t (Citroén T 45)
ou 6 tonnes (Delghaye, Panhard).

En Angleterre, aux Etats-Unis et en Italie,
ces 3,5/5 tonnes sont au contraire construits
de maniere plus legere.

La production des camions lourds (charge
superieure a 5 tonnes) est beaucoup plus
limitée. Les dimensions et la robustesse indis-
pensable des organes a construire font qu'on
s'écarte ici totalement de la technique de la
voiture de tourisme. Aussi, ces vehicules
représentent le plus souvent l'assemblage
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LANCIA ESATAU «“P”

@ Moteur Diesel horizontal 122 chevaux
pour autocar type Esatau. Bloc 6 cy-
lindres, 108 X 150 mm, 8 245 cm®, Injec-
tion directe. Régime maxim : 2 000 t/mn.

par une firme spécialisée d'éléments prove-
nant d'usines diverses. Cette tendance est
generale aux Etats-Unis pour tous les organes;
elle commence a apparaitre en France.

ESSENCE ET GASOIL

Depuis vingt années, le moteur a injection
d’huile lourde, ou Diesel, s'impose sous toutes
ses formes et remplace petit & petit le moteur
a essence sur les véhicules lourds.

Des essais de moteurs Diesel trés légers
avaient techniquement réussi avant 1939
(moteurs'7 ch 4 cylindres Citroén), mais c'est
surtout sur des unités d'une charge e€gale ou

BERLIET MDU. Unité motrice a 5cyl.en ligne, blocs
de 2 et 3, établi pour la propulsion du camion 7
tonnes GLR8. Cylindrée totale 7900 cm?® (5 cylindres

supérieure a 3,5 t que les avantages du
moteur a combustion deviennent indiscutables
En France, le plan Monnet prevoit d'ailleurs
la generalisation du moteur Diesel au-dessus
de 3,5 tonnes.

Cette regle semble plus ou moins suivie
dans le monde entier. Aux considérations
purement mecaniques viennent évidemmeat
s'en ajouter d'autres, d'ordre économique,
qui peuvent modifier, au gré des conjonctures
locales, les conditions générales d'utilisation
du Diesel, par exemple :

— la nature du carburant le plus vendu
dans une conirée donnée ;

de 120x140 mm, a chemises amovibles humides).
Puissance de réglage : 110 ch. a 2 000 t/mn. Vilebrequin
a 6 paliers. Injection dans une antichambre sphérique.




HERCULES-HISPANO 6 C

Moteur Diesel horizontal 140
chevaux Hercules type DWX
LDF construit en France sous
licence par Hispano- Suiza.
Puiss. fiscale 19 ch. Bloc 6
cylindres 108127, cylindrée
6 980 cm®. Injection dans an-
tichambre avec turbulence
dirigée. Régime maximum
d’utilisation 2 600 t/mn. Puis-
sance disponible avec acces-
soires 135 ch. Poids complé-
tement équipé 600 kg. envir.

RENAULT-DIESEL 6 CYL.

Moteur Diesel horizontal 105
chevaux de l'autocar 4190 et
du nouveau camion 5 tonnes
Renault. Bloc ©& cylindres
105x120 mm, 6 230 cm®. In-
ection directe. Régime max
d’utilisation 2 500 t/mn. Sus-
pensionen 3 points permettant
un démontage rapide. On note
I'accessibilité de la pompe
d'injection et du filtre & huile
de circulation, le moteur
étant placé a fa droite du
chassis derrigre la cabine.

— la possibilité d'amener le gasoil et la
régularité d'approvisionnement ;

- la nature du carburant utilisé pour les
divers moteurs en service dans la région :
bateaux, grues, tracteurs, etc. ;

— la qualification professionnelle de la
main-d’ceuvre locale pour l'entretien et la
remise en état du matériel d'injection.

Ceci dit, en Europe, et particulierement en
France, en Italie, en Allemagne, le moteur
Diesel a pratiquement supplanté le moteur a
"essence sur les chassis de 3,54 t et plus.

Aux Etats-Unis, le moteur Diesel avait jus-
gu'alors connu la plus grande faveur pour
l'équipement du matériel routier et de chan-
tier utilisé dans les Etats de l'ouest, et devant
les excellents résultats obtenus, les Etats
de 1'Est adoptent le Diesel.

PROGRES DES MOTEURS

Qu'ils soient du type a injection ou a carbu-
ration externe, les moteurs ont subi depuis
trois ans de nombreux perfectionnements.
On a adopteé sur les véhicules utilitaires legers
les plus récents moteurs modernes de voi-
tures, et notamment : le 7/40 ch Austin, le
7/38 ch Commer, le 8/44 ch Fiat « 1400 »,
le 7/42 ch de Peugeot (203), les 4/18 ch et
6/24 ch de Renault, le 7/40 ch de Simca et le
6/20 ch Volkswagen

Le mioteur Renault « 85 » a-4 cylindres,
monté avant guerre sur les modeles de tou-
risme Primaquatre et Vivaquatre, équipe
depuis 1946 les chassis 1 t (devenu 1,4 t)

et 2 t (devenu le 2,5 t R 2161); il anime de

plus les nouvelles voitures mixtes type
« Prairie » et le taxi 1951 (moteur 85 x 120,
puissance en version utilitaire : 50 ch).

De plus, les moteurs Dyna-Panhard 110 et
120 (respectivement « 3 ch, 610 cm®-28 ch »
et « 4 ch-750 cm?®-33 ch »), sont aptes, grace
a leur robustesse de construction alliee au
fait qu'ils sont refroidis a l'air, a étre adaptes
sur des véhicules divers, par exemple sur
le tracteur F.A.R. (charge remorquable : 2 t)
dénommé Poney meécanique type 1951

NOUVEAUX MOTEURS DIESEL

Une grande diversité se rencontre dans le
principe de fonctionnement et la structure
des moteurs Diesel les plus utilises.

19 Les moteurs fonctionnent les uns suivant
un cycle a 2 temps, les autres — la majorité —
suivant le cycle a 4 temps.

La technique du moteur a 4 temps est bien
connue. Il existe aujourd'hui des moteurs a
2 temps a haut rendement, dont le dessin
comporte maintes innovations et dont le ren-
dement est excellent.

Les Etats-Unis ont acquis en la matiere,
grace a la grande diffusion des moteurs
2-temps General Motors série « Tl », une
expeérience qui a porté ses fruits : les engins
motorisés les plus divers en sont munis.

En France, le succes des moteurs MAP

(Manufacture d'Armes de Paris) laisse bien

présager de l'avenir : l'application aux vehi-
cules utilitaires courants ne fait que débuter,
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mais de trés bons résultats ont été obtenus
sur des tracteurs, bateaux et apparaux. Ces
possibilités d'application générale en facilite-
ront l'emploi.

Rappelons la technique particuliere du
moteur MAP, dont les qualités ont été mises en
evidence sur les prototypes spéciaux de com-
petition Delahaye-Map (Montlhéry 1949) et
M.A.P. (Le Mans, 1950) :

— moteurs 2 et 4 cylindres; cylindres
opposés 2 a 2; embiellage composé a bielle
a balancier (mouvement rectiligne du piston) ;

— cycle a 2 temps avec balayage activé
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ESSIEU “* AEC”” REGENT MK3

Les nouveaux chéssis des auto-
bus de construction britannique
AEC (Associated Equipment Co)
destinés aux autobus jourds sont
munis d'une transmission par vis
-sans fin et roue, avec carter de
réducteur et de différentiel repor-
ét du cété gauche au voisinage
immédiat du ressort de suspen-
sjon. On apergoit sur la coupe le
g roupement d’organes alnsi réali-
sé, constituant un ensemble ac-
cessible et dégageant le plancher
de toute saillie. Le pont arridre est
porteur, les arbres se limitant a
transmettre le couple fourni par
un moteur Diesel 6 cylindres de
9600 cm® couple propre : 59 mkg.

par turbine type Roots, a
axe special;

— cylindres munis de che-
mises a libre dilatation :

— 2one de combustion
congue comme un creuset
thermiquement soustrait au
refroidissement, ce qui fa-
vorise l'élimination a peu
pres totale des imbrilés;

— pistons bi-métalliques
(téte et fond acier, jupe et
corps en alliage léger);

— organes mobiles refroidis par circulation
d'huile forcée a travers des canaux forés
dans les bielles, les balanciers et les pistons.

Il convient de souligner que, du faitdu princi-
pe méme de ce moteur (le choix du cycle a 2
temps), les pistons sontsollicités constamment
vers l'extérieur : cette constatationa autorisé la
realisation d 'une liaison bielle-piston ne com-
portant que desappuisa genouillére, sansau-
tre mode de maintien en position que des
« circlips ». L'embiellage et les pistons sont
ainsi aisément démontables a partir des portes
de carters placées de part et d'autre du bloc.

HENSCHEL BIMOT BUS

- @ Les moteurs Diesel 5431 cm?® (6 cyl.
96 X 125 mm.) sont transversaux a I'AV
du chéssis. Puiss. tot. 190 chevaux,




TEMPO “MATADOR” 3/4 T

Véhicule léger allemand, équipé du moteur Volks-
wagen (4 cyl. 64 x 75 mm., 1131 cm?®, 25 ch), cadre
tubulaire triangulaire. Suspension a 4 roues indépen-
dantes. Traction avant. Conduite avancée.

Cette symétrie de construction alliée & une
symétrie des efforts développés en service
se traduit par une absence de vibration a tous
les régimes admissibles, compris entre
1 800 t/mn et 3 000 t/mn (maximum pratique).

La vitesse du piston est faible (6,12 m/s).
La forme particuliére de la chambre de com-
bustion permet d'abaisser la consommation
spécifique a 180 g par ch/h : elle n'est que
de 300 g par ch/h au quart de la charge. Ces
diverses performances rendent les moteurs
MAP (2 et 4 cylindres, alésage 88 mm, course
2 % 102 mm, cylindrées 2 470 cm?® et 4 940 cm?,
puissance 52 et 103 ch) trés économiques.

2¢ Les modes d’'injection, en 2 et 4 temps,
sont divers.

Deux modes s'offrent aux constructeurs :

a) linjection dite « directe », avec intro-
duction du brouillard de gasoil injecté dans la
chambre méme de combustion : de nombreux
constructeurs européens restent fidéles a ce

systéme: AEC, Alfa-Roméo, Leyland, Mercedes
Renault. La turbulence nécessaire au mélange
intime du gasoil et de 1'air d'admission s'ob-
tient sur ces moteurs grace a la forme particu-
liére du fond de piston (moteur AEC).

b) l'injection dans une antichambre.

La caractéristique essentielle de ce type
de moteur, qui a rallié de nombreux partisans,
est de compléter l'antichambre de pré-com-
bustion par une capacité complémentaire dite
« cellule d'énergie : c’est le systéeme Lanova,
adopté en France (Panhard, Somua) et aux
Etats-Unis (Mack) sous diverses formes. En
Grande-Bretagne, les culasses systéme Ricardo
sont trés employées. D'autre part, les moteurs
Hercules et leur licenci¢ frangais Hispano-
Suiza possédent une cellule d'énergie au
sein de laguelle débouche l'injecteur. Le kut
de ces dispositifs est d'obtenir une comlsus-
tion progressive engendrant une élévarion
continue de la pression et réduisant les varia-
tions brusques. Comme d’autre part les formes
de culasses sont choisies pour faire naitre
une turbulence « dirigée » (la masse gazeuse
est mise en mouvement au voisinage des
soupapes, et sa rotation automatiquerasnt
entretenue), les moteurs de ces divers sys-
témes présentent les avantages suivanis

— douceur de marche permettant une cons-
truction plus legere tout en élevant le régime
(1800, 2200 t/mn et méme 2 600 t/mn) {His-
pano Hercules).

— économie de carburant due a une com-
bustion compléte parce que prolongée ;

— possibilité d'utiliser des carburants ayant
des caractéristiques assez variables.

39 La tendance générale est, dans une
catégorie déterminée de véhicules, de pré-
voir pour l'équipement des modéles 1950/1951
des moteurs (2 ou 4 temps) sensiblement plus
puissants que ceux montés sur des modéles
précédents.

Ainsi, les moteurs 70/85 ch, qui équipérent
de nombreux types de véhicules construits
depuis 1946, se voient remplacés par des
moteurs de 100 et méme 120 ch.

Cet accroissement a été obtenu :

— soit par accroissement du régime (zio-
teur Panhard 4 cylindres, 110150, 100 ch
a 2 000 t/mn au lieu de 80 a 1 800) ;

— soit par substitution- au moteur 4 cy-
lindres d'un ensemble 6 cylindres équivalent
pour la technique et le réglage (moteur
Somua 6 cylindres 110x150) ;
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VIDAL-TEMPO,
« Matador ». Mot. 25 ch. Boite 4 vit., cab. avancée.

— s0it par étude d'un nouveau moteur tota-
lement différent du modele précédent (Ber-
liet MDU, 5 cylindres, a culasse Ricardo,
110 ch, qui remplace l'ancien 4 cylindres
MDB ; Renault, 6 cylindres, 105 ch, horizontal,
qui remplace le 4 080, 4 cylindres, 80 ch :
Ford-Hercules, 6 cylindres, 93 ch, qui rem-
place le moteur V 8 a essence) ;

— soit par utilisation d'un compresseur
(moteurs américains et suisses).

1l semble d'ailleurs que, sur les unités de

grande puissance réclameée par les camions
lourds des transporteurs américains, la surali-
mentation connaisse un net gain de faveur
(moteurs Cummins et Hercules).

NOUYEAUX MOTEURS DIESEL

Le moteur horizontal (systéme en flat, ou
plus fréquemment dissymétrique) a fait de
nombreux adeptes : la possibilité qu'offrent
de tels moteurs de se loger sous le piancher
de cabine, sous la caisse ou latéralement au
chassis, en dégageant complétement la sur-
face utile de l'infrastructure, explique cette
popularite (AEC, Hispano DWXLDF, Lancia,
Leyland, Renault, White).

ARIES

Le prototype francais Ariés type 44 D est un moteur
a 4 cylindres opposés 2 a 2 (flat-four), a refroidissement
par air forcé, qui développe 35 ch & 1 600 t/mn. Sa struc-
ture amorce de futures réalisations établies sur le méme
principe, mais plus importantes.

BERLIET

Cette firme a créé pour I'équipement du camion 7 t
GLR 8 un moteur 110 ch dénommé MDU.

Ses caractéristiques sont les suivantes :

— moteur a 5 cylindres en ligne (solution utilisée par
Lancia et Gardner), alésage 120 mm, course 140 mm,
cylindrée 7900 cm?®, puissance 110 ch a 2000 t/mn;

— vilebrequin a 6 paliers, chemises amovibles hu-
mides trempées par induction, dureté Brinell A = 800;

— pistons en alliage léger traité avec forme de turbu-
lence gravée dans le fond ;

— arbre & cames surélevé (tiges de culbuteurs
courtes) ;

— culasses & antichambre sphérique, systéme
Ricardo, avec mise en turbulence par introduction
tangentielle du combustible ; )

— graissage sous pression par deux pompes 2 huile ;

— équipement d’injection systdme Lavalette.

camionnette 3/4 fonne allemande

FORD-HERCULES « 6 D »

Ce moteur a été ‘créé pour équiper un camion de
5 tonnes (type FOYWH) et le tracteur routier qui en
dérive ; c'est un moteur léger a grand régime ; voici
quelles sont ses principales caractéristiques :

— bloc-moteur vertical, 6 cylindres en ligne, alésage
92,07 mm, course 101,6 mm, cylindrée 4 080 cm?, pui-
sance 93 ch & 2 800 t/mn ; couple maximum 25 mkg a
2000 t/mn (71 % du régime maximum) ; consommation
spécifique 185 g par ch/h & 1 800 t/mn (65 % du régime
maximum) ;

— vilebrequin & 7 paliers, & larges plans de joint;
longueur du coussinet central 50,6 mm, goujons de
paliers de grand diamétre 17,46 et 14,30 mm ;

— pistons alliage léger traité, fond plat ;

— arbre a cames en fonte coulée spéciale ;

— culasseachambre de turbulence systéme Hercules i

— graissage sous pression a l'aide d'une pompe
unique a grand débit;

— équipement d'injection avec pompe d'alimentation
solidaire de la pompe d'injection ;

— poids du groupe moteur, sans embrayage, 452 kg.

HERCULES (Etats-Unis) =

Cette importante firme, parallélement a la série de
ses moteurs classiques a 4 et 6 cylindres verticaux, a
entrepris la construction d’unités nouvelles destinées
aux camions, cars, véhicules extra-lourds et automo-
trices légéres.

Moteur type DWXLDF

Ce moteur, version horizontale d'un 6 cylindres
développant, sans accessoires, 132 ch a 2 600 t/mn, est
construit en série par Hispano-Suiza :

— bloc moteur 6 cyl. en ligne, alésage 108 mm,
course 127 mm ;

— cylindrée 6 980 cm®, puissance 142 ch 4 2 800 t/mn
(utile avec accessoires : 135 ch);

— consommation : 182 g p ch/h 460 % du régime max :

— vilebrequin 7 paliers, diam : 89 mm ;

— pistons : alliage léger traité ;

— autres caractéristiques semblables au moteur
Ford Hercules.

Avec tous les accessoires d’alimentation, ce moteur
ne pése que 600 kg, soit 4,45 kg p. ch utile.

Moteur type DNXVS

8 cylindres en V, puissance 250 ch & 2600 t/mn.

Sur ces deux moteurs, comme sur la plupart des
moteurs Diesel américains, les organes de fatigue sont
durcis superficiellement & I'aide du procédé de trempe
a moyenne fréquence Tocco

LEYLAND 0/600

Moteur & 6 cylindres en ligne, alésage 122 mm,
course 139,7 mm, cylindrée 9 800 cm?, puissance 130 ch
a 1800 t/mn, couple maximum 56,7 mkg a 900 t/mn;

' DKW, camionnette 3/4 tonne allemande.
. temps a essence’ 20 ch. Boite

vit. Cabine avancée.
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— bloc-cylindre horizontal
d'huile spécial plat;

— vilebrequin a 7 paliers sur coussinets de bronze au
plomb et indium ;

— pistons en alliage léger traité, 5 segments, axe
flottant;

— arbre & cames en acier forgé, 7 paliers;

— culasses en fonte avec sidges de soupapes stel-
lités, injection directe ;

— graissage sous pression par pompe unique;

— équipement d'injection CAV avec démarrage et
arrét magnétique ;

— auxiliaires (y compris le compresseur d'air) grou-
pés sur le c6té du moteur.

ROCHET-SCHNEIDER

Moteur 465 D a 6 cylindres en ligne, alésage 115 mm,
course 150 mm, cylindrée 9 000 cm?, puissance 125 ch
a 2000 t/mn;

— bloc-moteur vertical ;

— vilebrequin traité a 7 paliers, entretoisement spécial
des paliers ;

— pistons en alliage léger fraité ;

— culasses a injection directe, brevet Rochet-Schnel-
der;

— graissage sous pression ;

Ce nouveau moteur équipe notamment le car 50 places
du type 465 Phénix.

RENAULT

Moteur & 6 cylindres horizontaux ; alésage 105 mm,
course 120 mm, cylindrée 6 230 cm?®; puissance 100 ch
a 2500 t/mn;

— vilebrequin a 7 paliers;

— culasses & injection directe. 2

Créé initialement pour le car 4190 & moteur central,
il équipe le camion de 5 tonnes type 1951, essayé
au cours d'une croisiére africaine de 11 500 km.

(incliné a 3°), carter

s

ODGE. Fourgon pour portea porte “ Route Van ™

Mot.6 cyl. 95 ch. Emb. hydraul. Essieu AR De Dion. :

Comme il a étée indiqué précédemment,
la suralimentation des moteurs Diesel a
4 temps (dont le réle ne s'intégre pas au cycle
méme de fonctionnement comme dans le cas
des 2 temps, CM série 71 ou MAP, par exem-
ple) gagne rapidement du terrain. Saurer
l'applique a de gros moteurs a 12 cylindres
(turbosoufflante commandée par échappe-
ment). Aux Etats-Unis, elle est utilisée par
Cummins (moteur HB 600, 6 cylindres déve-
loppant 200 ch a 1800 t/mn; compresseur
volumétrique Roots a palettes Schwitzer-
Cummins ; commande par courroie trape-
zoidale et engrenages sous carter).

MOTEUR A ESSENCE

Quant au moteur a essence, qui demeure
le seul employé sur les véhicules légers a
faible charge utile, il équipe encore, aux Etats-
Unis, de tres nombreux camions et autocars
de tous tonnages. Sa puissance, comme celle
du moteur a huile lourde, a été augmentée.

La Chrysler Corporation a doté les camions
lourds De Soto, Dodge et Fargo d'un moteur
a essence de 156 ch qui est muni de deux
carburateurs ; ses caractéristiques sont les
suivantes : 6 cylindres en ligne, soupapes
latérales, poussoirs hydrauliques, cylindrée
6 200 cm® ; puissance au frein 156 ch a 3 000
t/mn ; couple maximum 45,6 mkg ; pompe a
essence anti-vaporisation ; régulateur cen-
trifuge ; filtre d'aspiration a bain d'huile.

BIANCHI. Camion léger 2 t. sur chassis Sforzeco. Mot.
4 cyl., 44 ch, cadre tubulaire a treillis; roues AV indép.




TUBAUTO - MILLION - GUIET - SOMUA :
autobus type R.A.T.P. : moteur Diesel SOMUA.

o i

MACK (ETATS-UNIS): Autocar C45. Struct. monoco-
que. Mot. Diesel AR 165 ch. Convertis. de couple.

CHAUSSON-DI ROSA : Autocar luxe, type
« Atlantic ». Structure monocoque. Moteur Diesel.

ISOBLOC-BESSET : Autocar type 149 DP, grand
luxe, 38 places. Structure monocoque, Moteur Diesel.

CAMIONS A TURBINE

La turbine a gaz, qui fit ses premiers essais
pour la propulsion d'une automobile (« Rover
Whizzer ») au printemps dernier, a aussi
été expérimentée sur camion. Aux FEtats-
Unis, en collaboration avec la firme Kenworth,
spécialiste des camions de gros tonnage
(1,5-20 tonnes) la Boeing Airplane C° de
Seattle (Etat de Washington) a monté une
turbine sur un tracteur de 10 tonnes attelé
a une semi-remorque de 12 metres. Ce
turbomoteur, de construction compacte, est
alimenté au pétrole, a l'huile lourde ou
a l'essence ordinaire. Quand il fonctionne au

‘pétrole, ii développe 178 chevaux. Son poids,

accessoires compris, est légérement inférieur
a 100 kg, soit douze fois moins que le moteur
d'origine. L'encombrement total sous le capot
représente seulement 13,5 %, du volume total
occupé par le moteur Diesel.

TRANSMISSIONS

Les transmissions classiques, purement
mécaniques, comportant un embrayage a
disque (mono, bi ou multidisque), accouplé
4 une boite normale sont encore les plus
employées. Les véhicules ultra-légers ne
disposent que de trois vitesses, mais les utili-
taires de plus de 1 tonne ont pratiquement
tous des boites & quatre combinaisons.

Autre tendance précise, les boites a cing
vitesses gagnent du terrain sur les camions
lourds et surtout sur les autocars. Cette cin-
quiéme combinaison peut étre une sur-
multipliée (Berliet GLR 8, 7 tonnes).

On utilise concurremment a cette solution
le montage de réducteurs complémentaires,
soit placés sur la transmission, soit incorporés
a l'essieu arriére (pont surbaissé d'autocar,
par exemple).



Si la démultiplication finale est grande
(cas des camions de chantier, par exemple),
on obtiendra une vitesse routieére suffisam-
ment elevée en montant un « multiplicateur »
(chassis Willeme).

Le pont arriére a double réduction et selec-
tion commandée, solution trés en faveur aux
Etats-Unis, est monté par Ford sur le chassis
5 tonnes FOYWH a moteur Diesel.

Mentionnons enfin-les boites dites de trans-
fert des véhicules a adhérence toiale et
essieux moteurs multiples. Outre son rdle

CHASSIS AEC REGAL, MARK IV. Chassis de construction britannique destiné & I'équi-
pement d'un autocar ou autobus a deux étages dont la caisse occupe toute la longueur du
cadre. Moteur horizontal disposé du cété droit, extérieurement au chassis. Fixation anti-vi-
bratoire. Un systéme d'extracteurs montés & poste fixe sur le berceau permet le démontage
du moteur (6 cyl. 9 600 cm®, 125 ch) en 13 minutes. Le remontage s'effectue en 24 minutes.

de boite centrale de prise de mouvement
vers les essieux, un tel organe est utilisé
comme réducteur par intervention d'un train
demultiplicateur agissant dans le cas ou
tous les essieux moteurs sont embrayés
(GMC, Dodge Power-wagon, Rover, Willys).

TRANSMISSIONS AUTOMATIQUES

Dans des cas particuliers les transmissions
orthodoxes sont remplacees par des systemes
a fonctionnement automatique.

Sur des vehicules américains légers (1 &

1,5 tonne) destinés a un service intensif
avec arréts fréquents, l'embrayage a friction
se complete d'un coupleur hydraulique du
type « fluid drive » (Dodge Route Van).
Cette méme disposition se retrouve sur les
prototypes d'autobus urbains frangais Million-
Guiet Somua type B T (11 meétres, 7 600 kg,
120 ch). Le coupleur hydraulique est cons-
truit par la Société Ferodo et monté avec
une boite présélective Wilson-Talbot a 4 vi-
tesses ; le camion saharien Latil possede aussi
un coupleur Ferodo, qui doit lui permettre,
dans une certaine mesure, de ‘démarrer
en 2¢ ou 3¢, pour le désensablage.
Enfin, le coupleur, ou volant fluide, reste
l'équipement standard des autobus et auto-
cars britanniques, sur lesquels il est utilisé
depuis 20 ans (Daimler, Leyland) : dans ce
cas, accouplé a la boite presélective Wilson
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CARACTERISTIQUES COMPAREES D'’AUTOCARS 1950-51

| -8 e g hvg o 5
| = = o= ] o5 = @ =
| S8 8s| 2 52881835 3 28| 5 [EE} S
Marques | Type g a 2"3 - = = sa § g = E 8 s a - s
- AL Sc W3 |53 & E ZO: L e ]
! 3 o l:l°. o ° (oS = ° 0 o 8
SELRRANGE i o e o TR
Chausson ......... | Divers |35/50{10,00 |6 000 | 11 000 Daas.; 10 AV | mee.| 5 | Ac§ > | carou bus.
{ I o i : 3 { [
lsobloc............. | » 43..010,00 |6100 | 11200 | Dies. | 100| AR | méc.| 4 | AC | 8,95
enault ............ | 4190 50 |10,62 |7245| 11300 | Dies.| 105| Ct.| méc.| 5 AC 9,3 | Mot. horiz.
ochet-Schneider . | 465 Phénix | 50 |10,60 |8 0CO| 11500 | Dies. | 125| AV | méc.| 5 AC | 10,8 | Caisse pou-
ks | tre.
bauto ..../...... B6D 40 (10,00 |5900| 10500 | Dies. | 120| AR| méec. | 5 | AC | 11,4
 AGF-Biill........... c4s 48 |12,08 (9270 | 13150 | Ess. | 220| AR| méc.| 4 | AC | 16,8 |Mot. Hall.
s : Scott.
Aerocoach ........ T. 451 45 |10,66 (7700 11300| Ess. | 194 Hyd. | — | AC | 17,2 | Susp.&bar-
AR res de
torsion.
Fixible ........ Sl e 218 DW 29 110,38 |5 850 8170 | Dies., | 142| AR| méc. | 5 AC | 174 |Mot. Her-
Rt ; ‘ cules.
G.M.C. ............ | TDH4509 | 45 [10,67 |7290| 10900 | Dies. | 170| AR Hyd. | — | AC | 15,6 | Monocogue
- Mack............... C45 45 10,67 | 8535 | 14500 | Ess. | 187| AR| Hyd. | — | AC | 12,8 | Monocoque
GRANDE-BRETAGNE G o AL SR NS e S e e
. AEC RegentMKINl. | 96216 | 35 | 9,00 [6950| 9750 | Dies. | 125| AV| prés.| ¢ | Ac | 12,8 | Embr. hyar.
 AEC Regent MKIV. - 35 | B90 |6750| 9550 Dies. | 125| Ct. | prés.| 4 | AC | 13,1 | Mot. horiz.
G \ — 35 | 9,20 |6850| 9650 | Dies. | 115| AV | prés.| 4 | AC | 11,9 | Embr. hydr.
2 étages | var. | 8,00 |8200| 11600 | Dies. 85| AV| prés.| 4 | AC 7,4 | Autobus.
Hiing Steven: K6LA7 32 9,23 |6 100 8650 | Dies. | 102 AV | méc.| 5 AC | 11,6 | C. d’excur-
A - sions,
ITALIE G s ) N
~ AHa-Romeeo........ TB00A | 36/40| 9,995|7800 | 11500 | Dies. | 115| AV | mée.| 4 | AC [10 |Equip. de
: X : route.
y 680 RN 563 |10,20 |8380| 12600 | Dies. | 123| AV| méc.| 4 AC 9,9 —
Esatau P | var. (11,10 |9520 | 14000 | Dies. | 122| AV| méc.| 4 | AC | 8,7 | Mot. horiz.
Tubocar |36/40|10,00 | 7300 | 11200 | Dies. | 130| AR| méc. | 4 | AC | 11,6 | Monopoutre
lic. Ae-
rocoach.
* Henschel (Al) .... |Bi-mot.Bus| 35 |11,00 |8850 | 11700 | 2 Dies.| 190| AV| méc.| 5 | Ac 16,3 | Car de tou-
g LT el 512 } risme.
Miesse (Belg.) .... TA680.DA 40 |10,10 {8050 | 11250 | Dies. | 105| AV | méc.| 5 AC 9,3 Moteut;' lic.
S ek . : Gardner.
Volvo (Suéde)..... | B530 40 (10,80 |.070 | 13200 | Dies. | 130{ AV| méc. [ 5 | AC | 9,9 —
B | Ct Prés. : Présélective AC Air comprimé

: central

commandée a distance par relai a air com-
primé, il constitue une transmission semi-
‘ automatique a manceuvre simple et rapide.

De son cété, le convertisseur de couple a
fonctionnement  entiérement  automatique
voit s'élargir le champ de ses applications.
En 1880, sur les 94 modéles d'autocars
americains en circulation, 30, soit 32 9,
sont équipés en série d'un convertisseur
de couple (en particulier les ACF-Brill,
Aerocoach, GMC et Mack). Sur.l'autocar
Mack C 41/45 «Diesel Hydraulic », le conver-
tisseur est un Spicer TRH 58 ; le moteur Diesel,
transversal, monté a l’arriére parallélement
a l'essieu auquel il est réuni par un arbre
oblique, développe 165 ch a 2000 t/mn et

74

le couple max. est de 65,5 mkg a I 200 t/mn.

Les caractéristiques de fonctionnement de
cette transmission sur un car type C 45,
45 places, 14500 kg en charge, sont les
suivantes :

— démultiplication du pont arridre 4,20/1;

— démult. finale avec réducteur de complément :

5,42/1;

— démult. maximum, convertisseur inclus : 32,52/1 ;

— capacité maximum de franchissement de rampe :

en prise ditecte (convertisseur verrouillé) 2 50 km/h,
avec 45 passagers a bord : 3,1 % ;

en prise intermédiaire (convertisseur en-fonctionne-
ment), & 4 km/h, avec 45 passagers a bord : 21 % ;

a 8 km/h, avec 45 passagers & bord : 18%.

L’autocar n'est pas l'unique véhicule utili-*

sant des convertisseurs de couple. Ceux-ci



TRACTEUR MACK

@ Tracteur & grande puissance mécanique pour
semi-remorque lourde de chantier de ‘' travaux
publics " : charge utile 15 t. : moteur Diésel 150 ch,

équipent encore des camions spéciaux de
chantier a charge utile élevee, destinés a
evoluer en terrain difficile : tel est le cas de
la benne de chantier bi-moteur Euclid, modéle
FFD, d’une capacité de 34 tonnes (benne de
20 vyards-cubes). Les caractéristiques de
cette transmission sont les suivantes :

— 2 moteurs General Motors Diesel (GM 6-71) ; puis-
sance totale 2 X 190 = 380 ch;

— couple total 2 1 200 t/mn : 163,5 mkg;

— double convertisseur de couple Allison TCG-604 ;
démultiplication maximum 3,8/1;

— double boite de vitesses de renfort a 3 vitesses
Allison TCG 607 ; vitesses min. et max. : 10 et 42 km/h.

Chacun des groupes moteur-transmission entraine
I'un des essieux du bogie-arriére.

ESSIEUX MOTEURS MULTIPLES

Les nécessités de la marche a pleine charge
en terrain difficile, en dehors des routes,
obligent a augmenter l'adherence. L'expe-
rience acquise dans ce domaine par des
précurseurs tels que LATIL (France) et FWD
(Etats-Unis), a laquelle sont venus s'ajouter
les résultats obtenus sur les véhicules mili-
taires de 1939 a 1945, a permis de fixer la
technigue des camions a essieux moteurs
multiples.

Des camions a 2 et 3 essieux moteurs sont
construits dans le monde entier. La traction
par l'essieu avant pose le probleme des joints
homocinétiques (ou sensiblement homoci-
nétiques), capables de supporter des couples
élevés sans se détériorer et en demeurant
etanches. Ce probléme semble résolu sur les
vehicules a vitesse faible’ ou modéree.

Généralement, c'est en renfort seulement
qu'est utilisée la traction par essieu avant,
celui-ci étant débrayé en ordre normal de
marche sur bon sol (GMC, Willys, Marmon-
Herrington). Cependant, aux Etats-Unis, FWD
construit des véhicules a 2 et 3 essieux
moteurs constamment embrayés; dans ce cas,
un différentiel central est prévu, pour éviter
des différences trop sensibles de couple

‘entre des pneus parcourant des trajectoires

nettement divergentes.

Les essieux moteurs arriére doubles sont
congus sous forme. d'une unité mécanique
homogene dénommeée « bogie » : celui-ci
est suspendu et articulé afin que les roues
solent toujours en contact avec le sol.

Une réalisation franco-américaine de bogie-
moteur équipe un camion Panhard « tous
terrains » type 10 tonnes (transformatio
Thornton-Eaton). Le bogie arriéere a double
pont moteur a un réducteur et un différentiel
de répartition de charge. Ce camion comporte

une boite a 5 vitesses avant et la marche -

arriere, avec réducteur compléementaire. Il
dispose donc de 20 vitesses avant et de
4 en marche arriére, de 4 et 70 kmfh.

STRUCTURE ‘
SUSPENSION-DIRECTION

Le chéssis de camion demeure dans l'en-
semble fidele a l'architecture classique, la

plus récente nouveauté introduite étant le.

moteur horizontal, incliné ou central a plat.
I’infrastructure consiste généralement en
un cadre a longerons emboutis, robuste,
dont la forme dépend de la carrosserie.

Ce n'est que sur les camionnettes et four-
gons légers que se rencontre la structure
monocogque (Citroén 1 200 kg, Lynn ameéri-
cain) ou le cadre en poutre tubulaire a treillis
du camion léger (Bianchi).

Quant au moteur arriere, solution fréquem-
ment adoptée sur les autobus, il n'équipe
que la camionnette légére Volkswagen.

Sur les véhicules de plus de 1 tonne, les
suspensions demeurent du type a essieu
rigide : mais elles bénéficient des plus récents
perfectionnements appliqués sur les voitures
de tourisme : stabilisateurs (Somua JL 15),
correcteurs de flexibilité (Renault 1,4 5 t
et car 50 places). Ces solutions se généra-

lisent ; quant aux roues avant indépendantes,-
‘elles ont un partisan de plus : Bianchi (Sforzeco).
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Les directions des wvéhicules lourds sont
ameéliorees. Les boitiers a vis sans fin et galets
tournants representent les solutions les plus
en faveur ; tous sont-munis de dispositifs de
rattrapage de jeu. Cependant, sur le Berliet
GLR 8 (7 tonnes, 110 ch), le boitier est du
type ameéricain Mill a cirfulation de billes : le
rendement en est élevé (88 9,), et la douceur
de manceuvre appréciable. Dans le cas de
véhicules sur lesquels une fraction impor-
tante de la charge se trouve concentrée sur
l'avant, ainsi que sur les camions exira-lourds,
la manceuvre de la direction est appuyee par
un dispositif pneumatique qui réduit considé-
rablement l’effort physique du conducteur :
il en est ainsi sur le car 50 places Renault
(servo-direction a air comprimé). Sur le
camion de chantier Mack LRSW 30 tonnes
(275 ch), la direction & vis et galet (rapport
de demultiplication 28,4/1) est assistée par un
servo-hydraulique dit « booster ».

SYSTEME DE FREINAGE

La technique mondiale est, sur ce point,
stabilisée. Elle est représentée par divers
systemes :

le Pour les véhicules légers, freinage a
commande hydraulique simple, sans ampli-
fication de l'effort développé sur la pédale ;

2° Sur les véhicules moyens (3,54 5 tonnes),
freinage 4 commande hydraulique, avec
amplification de I'effort développé sur la
pedale par servo pneumatique (Hydrovac du
Renault 5 1) ; :

3¢ Sur les vehicules lourds et extra-lourds,
freinage par air comprimé : un réseau d'air
comprime fournit l'énergie, nécessaire non
seulement au freinage, mais également a
divers appareils annexes avertisseurs,
servo-direction, etc. Sur les tracteurs lourds
a semi-remorques, le freinage a air comprimé
est guelquefois complété par un systéme
electrique (Warner) ;

4° Enfin, sur les autobus et autocars, afin
de ménager les freins principaux d'arrét,
la transmission comporte un ralentisseur.
Celui-ci peut étre soit entiérement mécanique
(appareil Westral, fonctionnant a la maniére
d'un frein-turbine hydraulique Froude), soit
electromagnétique (appareil Telma, utilisant
l'effet magnétique de courants de Foucault
développés dans des enroulements toriques
induit et inducteur) ; de nombreux autocars
francais comportent en série le ralentisseur
Telma, dont l'effet retardateur est contrélé
du tableau de bord par réglage sur résis-
tances electriques.

Les tambours sont devenus indéformables,
leurs dimensions se sont accrues dans la
mesure ou le permettait 'emplacement
demeuré uore aprés le montage de gros
pneus, de ressorts importants et de longerons
renforcés. Sur les camions lourds actuels,
la surface de freinage est de 1'ordre de 180 a
200 cm? 4 la tonne en charge (camions Euclid
et Mack, vitesse maximum 45 km/h).
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CABINES ET CAISSES

La construction métallique s'est généralisée,
Afin de protéger le conducteur tout en accrois-
sant la visibilité, les cabines modernes sont
trés rigides et comportent des baies de
grandes dimensions. Les formes sont mul-
tiples : la rigidité de l'ensemble est obtenue
par le raidissement des panneaux (nouveau
5 tonnes Renault), qui sont quelquefois gaufrés
(Ford 5 t FOYWH). L'accessibilité aux organes
est accrue gréce a des systémes divers : ailes
amovibles (Diamond T), cabines basculantes
(White). Dans tous les cas, |'extraction rapide
du groupe moteur a été prévue : elle s'effectue
par des moyens simples (ouverture de calan-
dre de dimensions appropriées pour cabines
a conduite avancée, montage du groupe
moteur-transmission sur rails ou glissiere
comme chez Panhard et Somua).

Le montage du moteur derriére la cabine
(Renault a moteur horizontal) simplifie le
probleme de maniere radicale. La conduite
avancee et la conduite a cabine normale con-
tinuent & coexister, cette derniére étfant
repandue sur les trés gros porteurs.

AUTOBUS ET AUTOCARS

Nous ne ferons ici qu'effleurer le probléme
technique que pose l'architecture moderne
des vehicules de transport en commun.

Plus encore que celle du camion, I'évolution
du car a été sensible depuis cing ans. La
recherche d'une adaptation aussi poussée
que possible du véhicule a sa fonction a
provoqué l'apparition en 1946 de véhicules
d'une conception nouvelle, comportant de
nombreuses innovations : structures mono-
piece, sans chassis séparé, réalisées sous des
formes diverses. Chausson, Isobloc, Tubauto
emploient la caisse monocoque : sur Tubauto,
l'infrastructure est constituée par des treillis
du type Vierendeel qui forment les traverses
principales réunies par longerons assurant
la continuité de 1'ensemble.

Le car Renault 4190 a une structure ama-
logue : ensemble mixte de profilés en tube
d'acier doux assemblés par soudure, revéte-
ment non travaillant. Cet ensemble se rappro-
che des techniques usuelles des firmes
américaines Aerocoach et Yellow Coach.

L'annee 1950 a également été marquée par
une nette évolution du style de véhicules de
type connu et de technique éprouvée (chas-
sis séparé, etc.). Délaissant les formes profi-
lées, constructeurs et carrcssiers spécialisés
ont adopté les formes simplifiées et ration-
nelles des voitures de chamins de fer mo-
dernes : panneaux et fagades rectilignes, a
visibilite totale et grande hauteur intérieure,
acces degageés et judicieusement placés. Les
nouveaux types Isobloc, Renault, Di Rosa,
Casaro, Orlandi-Fiat sont représentatifs de
cette tendance.

Enfin 1'aménagement intérieur a été extré-
mement perfectionné.



AUTOCHENILLE CITROEN TYPE 1925

Utilisant de nombreux
ensembles mécani-
ques de la voiture de
série B21925, (moteur
4 cyl. 68x100 mm.
elle accomplit la croi-
siere Noire ; elle
possédait un propul-
seur a chenille sys-
téme Kégresse

elle était équipée
d'unradiateur spécial.

VEHICULES COLONIAUX SPECIALISES

ANS les Territoires d'Outre-Mer, seules
les routes et les pistes pénetrent assez
dans la brousse pour desservir les

régions' éloignées. Aussi 1’automobile est-elle
l'instrument le mieux adapté & condition que
le matériel réponde aux conditions d’utilisa-
tion locales. ;

Le parc colonial (43.000 voitures, 11.000
camionnettes et 38.000 camions et tracteurs)

ne justifie pas une production en série de -

véhicules spéciaux.

Il s'agit, en partant des piéces construites
en grande série pour la production meétro-
politaine, de réaliser un type colonial, dont
le prix de vente soit sensiblement le méme
que celui des machines métropolitaines. Ceci
permettrait de concurrencer heureusement les
nombreux véhicules de provenance etran-
gére, et en particulier américaine, qui sont
{rés couramment utilisés aux Colonies.

La Commission d'étude des véhicules auto-
mobiles coloniaux a défini en 1945 les carac-
téristiques des types de véhicules répondant
le mieux aux exigences coloniales ; la gamme
des véhicules prévoit des chassis de 1,5 et
3,5 t (sable et piste) et 7 t (piste).

C'est au Comité du tourisme colonial du
Touring Club de France qu’'échut le soin de
définir les caractéristiques optima du véhicule
colonial. Voici les principales.

Structure :

Conduite intérieure -4 places ;

Rayon d'action minimum : 800 km ;

Vitesse : 100 km/h en palier ;

Rampe limite franchissable en 17¢ vitesse et en
marche arriére : 30 9% en charge ;

Pente limite de retenue au frein : 40 %,

Moteur :

Passage de gués de 0,60 m de profondeur
sans noyer l'admission et 1'allumage ;

Etanchéité de tous les organés contre le
sable et 1'humidité ;

Possibilité d'étre entretenu

connaissances spéciales ;

4 cylindres au minimum ; .

et conduit sans

Performances obtenues avec 15 9%, de la
puissance maximum ;

Facilité d'accés aux organes. susceptibles de
remplacement ;

Puissance massique élevée ;

Refroidissement assuré pour le fonctionne-
ment en premiere vitesse, pendant deux
heures, a 80 9, de la puissance maximum
par une tempeérature de 4 45° C;

Filtre 4 air pour l’admission ;

Thermomeétre pour huile et refroidissement;

Régulateur de sécurité,
Suivant les régions, prévoir pour carburant

l'essence, 1'alcool ou les huiles lourdes.

Transmission et chissis :

Robuste, ventilée si possible, boite a quatre
vitesses au minimum, avec premiere trés
démultipliée, ou boite trois vitesses avec
relais démultiplicateur ;

Blocage du différentiel ou dispositif équiva-
lent.

Hauteur libre au-dessus du sol : 30 cm
(minimum 28 c¢m) en charge (tolérance sous

le pont 25 cm) ;

Roues de grand diamétre intervenant pour
donner de la garde au sol et améliorer le
comportement en mauvais terrain;

Crochets de remorquage et de halage;

Carrosserie :

Conduite intérieure insonore,
étanche ;

Protection mousticuaire possible ;

Bonne aération ;

Protection contre 1'oxydation ;

Toiture isolante ;

Boulons et écrous freinés.

métallique,

Accessoires :

Ecrans pare-soleil ou glaces Securit teintées
ou catathermiques ; {

Batteries de grande capacité ;

Imprégnation des bobinages et isolement
pour: le climat tropical ;

Emplacements pour pelle, pioche, hache ;

Emplacement pour paquets de fascines de-
pliables ;
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Galerie sur le toit ;

Siéges transformables en couchettes ;

Deux roues de secours ;

Phare orientable ;

Accélérateur & main doublant l'accélérateur
au pied ;

Pare-chocs efficaces et a hauteur normalisée.

Voiture du Bled PETIT :

J. E. Petit a mis au point un prototype de
véhicule capable de circuler sur des pistes
ou chemins forestiers peu.entretenus, pou-
vant prendre des courbes de trés 'court
rayon et d'un prix d'achat et d'entretien
abordables.

Elle doit étre construite au Maroc.

Le train arriére constitue un groupe pro-
pulseur.

L'ensemble du mécanisme du train arriére
est prévu pour étre rendu trés facilement
étanche pour le passage des gués jusqu'a
0,60 m de profondeur. s

Le dessous du véhicule est plan d'un bout a
l'autre, ce qui permet de limiter 1'enlise-
ment vu la surface portante offerte ; la hau-
teur libre sous charge est de 0,29 m.

Les freins sont étanches.

La filtration de l'air aspiré par le moteur
est bien entendu assurée, mais on peut y
ajouter avantageusement la filtration de 1'air
de refroidissement du moteur.

Le poids varie entre 520 et 600 kg suivant
la carrosserie pour 3 ou 4 places, le conduc-
teur étant seul a l'avant, les passagers (2 ou 3)
sur sieges amovibles pour, au besoin, trans-
porter du matériel. Cette voiture peut rece-
voir des équipements variés, la carrosserie
etant & capote en toile.

Voici les principales caractéristiques :
Longueur hors tout 3,15 m. ‘
Largeur hors tout 1,33 m.

Voie avant et arriére

1,10 m.

Empattement 1,90 m.
Roues égales, Dunlop
standard, déport nul.
Pneus de 5,50 % 186.
Hauteur libre sous

chéssis 0,28 4 0,30 m.

Le moteur original
estun flat-twin 750 cm?;
mais l'adaptation du
Dynha-Panhard est pré-
vu, ainsi que celui de
moteurs plus puissants.
embrayage a disque

unique garni de fe-

ro-bestos fravaillant *

a sec ;

® Voiture légére a 2 essieux et adhérence totale. L'es- |

sieu AR est constamment propulseur. Moteur 4 cyl.
69,5x 105 mm, 1 595 cm?, 50 ch. Bolte principale a 4 vi-
tesses. Boite de transfert & réducteur etdébrayage auto-
matique de |'essieu avant pour marche rapide sur route.
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Boite a 5 vitesses (plus marche arriére);
Vitesse en palier : 80 km/h ;

Rampe limite en premiére vitesse : 35 a 38 Dy
Rayon d'action : 500 km, plus réserve pos-
sible a l'aide de réservoirs additionnels.

La 15 cv Citroén est appréciée des usagers,
sa robustesse et son excédent de puissance
lul permettant de se tirer des plus mauvais
terrains. Elle est malheureusement un peu
basse (18 cm au-dessus du sol).

Le dispositif Duriez consiste, pour l'avant,
dans le remplacement des arbres extérieurs
de cardans et des porte-pivots par d'autres
comportant des carters dans lesquels sont
logés des engrenages démultiplicateurs pla-
ces l'un au-dessus de l'autre. La surélévation
est égale a l'entre-axe des pignons (10 cm).
Les pignons réducteurs de carters réduisent
de 20 Y, la vitesse, aussi bien en marche
arriere qu'en 17¢, 2¢ et 3¢, Cette réduction
est indispensable pour l'utilisation « tous
terrains ». Pour les roues arriére, des entre-
toises de forte section se boulonnent aux

-extremités de 'essieu et portent de nouvelles

fusées. La garde au sol obtenue est de 0,28 m,

Véhicules utilitaires :

La Régie Nationale des Usines Renault a
doté ses véhicules de la suspension Crégoire
a flexibilité variable, proportionnée a la
charge du véhicule,

Le couple moteur disponible est accru en
montant a la suite des boites de vitesse un
couple conique plus démultiplié.

La garde au sol est augmentée en utilisant
des pneumatiques plus gros et en déplagant
le réservoir primitivement placé sous le
véhicule. :

Pour éviter les entrées de poussiéres a
l'intérieur du moteur, on utilise des filtres
ameliorés. Les parties extérieures des organes

““LAND-ROVER”,
TOUS TERRAINS




CAMION COLONIAL DE
5 T RENAULT - DIESEL

Une version modifiée du
camion Renault de 51t a
moteur horizontal placé a
I'AR de la cabine a été es-
sayée & outrance en un raid
africain de 11 500 kilomé-
tres effectués en 39 jours
(15 janvier-3 avril 1950

MM. Lafont et Hemberger).
Les principales étapes fu-
rent Douala, Yaoundé,
Gore, Fort-Lamy, Niamey,
Gao, Ouagadougou, Ba-
mako, Konakry, Dakar.

mécaniques ont été isolées complétement.
L'aération est particulierement étudiée.

Le toit en aluminium, garni a l'intérieur de
matiére isolante, assure une bonne protec-
tion centre la chaleur.

Telles sont les principalés modificatiens
réalisées sur les modéles construits par
Renault et qui circulent outre-mer : véhicules
4 CV a filtre renforcé; break colonial de
300 kg ; voiture « savane » 850 kg ; fourgon
tropique 1000 kg ; break tropique 1000 kg.

Hotchkiss vient de réaliser une camion-
nette dont les performances correspondent
aux exigences coloniales. Le poids du chéas-
sis est de 2.700 kg, la charge utile de 1.500 kg.
Le moteur- 20 CV 6 cylindres, celui de la
voiture type 686 S50. Les six roues sont
indépendantes et motrices. Les roues avant
sont débrayables. Il y a une boite de réduc-
tion intermédiaire. Le rayon du cercle de
virage est de 7 m. La capacité du réservoir
est de 120 litres.

La camionnette Latil fype MT T1 dérive de

celles fournies al'armée comme véhicules
d'accompagnement de l'infanterie.
« L'empatiement a été augmenté poulr ame-
ner l'emplacement de carrosserie utilisable
derriére la cabine a 2 m de longueur. Les
dimensions du réservoir ont été accrues.

La voiture Delahaye 1 t, type 171 est
prévue pour assurer le déplacement de trois
personnes et du matériel. Elle peut aussi éire
réalisée en « break » neuf places.

Le moteur a essence est du type 135,
6 cylindres 84 x 107 a soupapes en téte, d'une
cylindrée 3,557 litres, limité a une puis-
sance de 100 ch a 3.500 t/mn.

Le radiateur de refroidissement avec pompe
et ventilateur a hélice a grand pas actionné
par deux courroies est complété par un radia-
teur d'huile vertical a grande surface.

Les caractéristiques du chéssis corres-
pondent dans l'ensemble a celles des « pick-
up » américains : cadre extrémement rigide
entretoisé en X ; embrayage bidisque ; boite
a quatre vitesses (irois vitesses silencieuses)
et marche arriére; premiére vitesse tres
démultipliée ; transmission par arbre a car-
dans métalliques, pont arriere a simple

démultiplication ; direction a gauche, sus-
pension par longs ressorts droits semi-ellip-
tiques, fixés au-dessus des essieux ; quatre
amortisseurs puissants ; freins hydrauliques ;
équipement électrique sur 12 volts, particu-
lierement robuste et simplifié au maximum ;

La cabine est du type conduite intérieure,
avec trois places de front.

Outre cette voiture, Delahaye entame la pro-
duction d'une « Jeep » coloniale militaire a
2 essieux moteurs et boite démultiplicateur.

Le camion Citroén 4 tonnes, type 45U,
donne satisfaction dans ses emplois outre-
mer. Sur mauvaises routes, a Madagascar, il
consomme 32 a 40 litres aux 100 km, c'est-a-
dire moins qu'un camion américain du méme
tonnage. Le moteur, dont les organes sont
accessibles, est particuliérement robuste et
s'accommode bien de la conduite par la
main-d’'ceuvre autochtone.

Prototype saharien :

Les difficultés rencontrées pour les trans-
ports dans les régions sahariennes provien-
nent a la fois de la piste et du climat. Les
types de terrains parcourus sont variables :
sable, terrain dur ou caillouteux. Il se forme
aussi, par le passage répété des camions,
des séries d'ondulations dont l'amplitude va
en augmentant. Cette « téle ondulée », soumet
les véhicules & de dures épreuves, notam-
ment les ressorts; de plus, la température
varie -dans de grandes limites.

Il a semblé que la solution a rechercher
pour les transports dans le désert consistait
beaucoup plus dans la construction de véhi-
cules spéciaux que dans l'aménagement de
pistes parfaites.

C'est pourquoi le Ministere de la France
d’Outre-Mer a fait réaliser un prototype de
camion (TRZ) dont la conception iient compte
des observations des transporteurs sahariens.

La nécessité d'une faible pression au sol
dans les plus mauvais passages avec le maxi-
mum d’adhérence, ont conduit a la réalisa-
tion d'un véhicule a trois essieux moteurs,
pesant en charge 15 tonnes, dont 5§ tonnes de
charge utile.
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TRACTEUR COLONIAL
12 T LATIL - DIESEL

Matériel dérivé des trac-
teurs forestiers a 4 roues
moto-directrices employé
au débardage dans la
France métropolitaine. Mo~
teur Diesel Latil a 4 cylin-
dres de 100 ch. Boite de vi-
tesses principale a 4 vi-
tesses : réducteur central
et blocage de différentiel.
La direction des roues de
I'essieu AR peut &ire blo-
quée pour la marche sur
route ou en terrain facile.

Le premier et le troisieme essieu sont
directeurs. L'essieu avant est débrayable !;
le troisiéme essieu peut étre rendu non-
directeur.

Le moteur est un diesel six cylindres,
licence Cardner, construit par Latil. Il donne
135 ch au banc, avec un régulateur & 1800 t/mn,
ce qui correspond a une puissance de 9 ch
par tonne totale. Ce moteur présente 1'avan-
tage de pouvoir étre lancé a la main en
agissant sur un décompresseur et ceci grace
au poids de son volant. Il présente en revanche
I'inconvénient d'étre long a ralentir et obli-
ge a respecter un temps mort relativement
important lors de la montée des vitesses.

Le moteur est équipé d’'un compresseur
pour ‘le freinage et pour le dispositif de
gonflage qui sera décrit plus loin.

La souplesse réside dans la liaison du
moteur aux roues et dans les réactions du
camion par rapport au sol.

La souplesse entre le moteur et les rouesa
été obtenue par l'interposition entre la boite
de vitesse et le démultiplicateur d'un embra-
yage hydraulique Ferodo dit « coupleur ».

La boite de vitesse est & graissage sous
pression ; elle a 4 vitesses avant, la quatriéeme
étant en prise directe, et une vitesse surmul-
tipliée, d'un rapport de 1,3 a 1.

Il y a quatre différentiels : un a chaque
train de roues plus un quatriéme placé sur le
démultiplicateur pour transmettre la puis-
sance aux deux lignes de roue arriére, tenant
ainsi compte des différences de diamétre des
roues arriére,

Il n'y a pas de différentiel entre les trains
arriere et le train avant, ce dernier ne devant
étre craboté qu'en terrain difficile.

Un treuil de 4 tonnes est commandé par la
sortie arriére du démultiplicateur.

La reaction du camion par rapport au sol
a été réalisée de la fagon suivante : l'en-
semble du train arriére constitue un} boggie
trés semblable a ceux des camions mili-
taires américains GMC et MACK, réalisant
l'egalisation correcte de la pression de
contact des roues au sol en terrain ondulé.

Ce bogie ayant une importante surface
d'impact, il a été nécessaire de prévoir la
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possibilité de rendre les roues arriére direc-
trices a volonté, pour la circulation en terrains
lourds ou sur pistes a profil sinueux.

Un dispositif spécial, conduisant 1'air des
pneus au tableau de bord, permet a tout
instant le contréle de la pression de chacun
des pneus.

La pression normale de gonflage est de
S kg/cm®. Ce dispositif présente l'avantage
de permettre au conducteur de toujours
rouler avec des pneus gonflés & la pression
optimum quelle que soit la température am-
biante. On peut passer d'une pression de
route de 6 kg/cm? a une pression de mauvaise
région sablonneuse (2,5 kg/cm?) en 10 minutes
environ,

Le gonflage est plus lent, car s'il est pos-
sible de dégonfler tous les pneus en méme
temps, on ne peut les gonfler qu'un a un.
Un dispositif de sécurité spécial prévient le
conducteur lorsqu’en route normale la pres-
sion d'un quelconque des pneus s'abaisse
a 2,5 kg/cm=.

La carrosserie comprend une cabine avant
a trois places avec un. emplacement prévu
pour un poste radio. La carrosserie arriére
est du type commercial a plateau et ridelles.
Trois réservoirs 4 gasoil assurent une auto-
nomie de marche de 1.000 km.

Carburants :

Depuis la fin de la guerre, les carburants
de remplacement ont été abandonnés et il
n'y a plus que I’essence et le gasoil qui soient
utilisés.

On fait actuellement un gros effort pour
installer des dépdts de stockage en vrac
dans les ports de Dakar, Conakry, Abidjan,
Douala, Pointe-Noire, Tamatave et Djibouti,
et méme a l'intérieur des terres comms a
Caroua et a Brazzaville.

Deux autres carburants présentent toujours
de l'intérét : l'alcool et le gaz de gazogéne,
le premier dans les pays producteurs de
canne a sucre (Réunion, Antilles), le second
dans les pays forestiers. Des essais d'utili-
sation d'huile de palme méthanolisée sont
également tentés actuellement.



RADIO-RECEPTEURS DE BORD

ASPECT GENERAL
DES EQUIPEMENTS

PRES s'étre imposée au foyer, la radio
A s'est introduite a bord des automobiles.
Les conducteurs y trouvent des avan-
tages particuliers! Ils ne sont plus sollicités
uniquement par la route et leur tension ner-
veuse s'en trouve réduite ; ils conservent
d'ailleurs, tout en écoutant leur poste, leur
pleine faculté d’observation et leur rapidite
de réflexes. En somme, de méme que 1'audi-
tion de musique variée dans certains ateliers
satisfait le personnel tout en augmentant le
rendement, la radio, a bord d'une auto, peut
accroitre le confort et reduire la fatigue.
L'équipement doit satisfaire a des exigen-
ces nombreuses et strictes. Sa robustesse doit
étre bien superieure a celle d'un poste d'ap-
partement, car les chocs et les vibrations
obligatoires exigent des éléments robustes
et solidement fixés, et des soudures impec-
cables. Le Syndicat national des industries
radio-électriques a été amene a étudier la

délivrance d'un « label » spécial pour les

postes d'auto. :

Les problémes de construction sont compli-
gués par la nécessité de réduire au minimum
la consommation sur la batterie de bord, ainsi
que le poids et l'encombrement ; les postes
d'auto font un large usage des piéces déta-
chées « miniature », et leur technique est fre-
guemment une technique d'avant-garde, inter-
médiaire entre celle des postes classiques de
radiodiffusion et celle du matériel des profes-
sionnels du radioreportage.

L'installateur doit enfin surmonter les diffi-
cultés que créent les parasites de tous ordres
engendreés par la voiture, qui, avec son instal-

lation électrique et son circuit d'allumage,.

constitue une grave source de perturbations.

De nombreux postes sont utilisables, en
principe, sur tous les types de vehicules,
leur cotes réduites permettant presque tou-
jours de les fixer sous le tablier ; toutefois la
solution la plus rationnelle consiste a étudier
un poste pour un modéle de voiture deter-
miné ; les boutons de commande et le cadran
apparaissent alors comme des accessoires
supplémentaires du tableau de bord. En
France, des realisations de ce genre ont été
faites pour des voitures de luxe et pour des
voitures de grande série, (traction avant
Citrogn, 4 CV Renault).

Le haut-parleur se place en général a part ;
le poste proprement dit s'en trouve réduit et
plus facile & installer ; ce ne sont d'ailleurs
pas les mémes considerations qui fixent

I’emplacement du poste (a portée des yeux et
de la main du conducteur) et du haut parleur
qui doit assurer un volume sonore regulier
a l'intérieur de la carrosserie.

Les éléments d'alimentation, qui transfor-
ment en haute tension les 6 ou 12 volts de la
batterie d'accumulateurs, sont également
presque toujours logés a part, au voisinage de
la batterie ; ils sont parfois montés dans le
boitier du haut-parleur, notamment dans les
équipements de petites voitures.

POSTES SPECIAUX
POUR AUTOCARS

On réalise, a l'usage des aufocars, des
récepteurs particuliérement soignes et qui
peuvent alimenter jusqu’a six haut-parleurs.
Les haut-parleurs, convenablement repartis
a l'intérieur du car, assurent une répartition
réguliere des sons entre les passagers.

Le conducteur dispose d'un microphone,
et un commutateur lui permet d'utiliser les
circuits a basse fréquence de l'équipement
radioélectrique pour adresser des annonces
aux passagers.

GAMME DE LONGUEURS D’ONDE
ET REGLAGES :

L'auditeur frangais est accoutumé a choisir
a son gré une station dans la bande des ondes
longues (1054 & 2000 m), des ondes moyennes
(187 4572 m) oudes ondes courtes (15 a 78 m).

Le reglage s'effectue généralement par
entrainement de condensateurs variables
jumelés, avec cadran portant des reperes de
longueur d'onde ou des noms de stations.

La commande continue peut étre remplacee
par le réglage préalable de quelques sta-
tions, que le conducteur sélectionne en
manceuvrant une touche de clavier ; il ne
subsiste ainsi plus aucune difficulté dereglage.

Certains appareils laissent la possibilité
d'une commande a distance, par l'interme-
diaire de cables flexibles. Le conducteur peut
ainsi disposer a son gré l'emplacement des
boutons de commande (Philco).

TUBES ET PIECES DETACHEES

Les tubes a vide ne sont pas choisis parmi
les séries classiques a culot « octal » ou « trans-
continental », mais parmi les séries « minia-
ture » (série américaine, et série rimlock-
medium). Les ampoules cylindriques, ont un
diametre d'environ 2 cm et une hauteur au-
dessus des broches voisine de 5§ cm. Les
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® Radio-récepteur « Philips » monté sur voiture
Ford avec bloc spécial pour microphone : 4 gauche,
le haut-parleur; au centre du tableau de bord, com-
mandes et inverseur pour conversation ou réception.

filaments peuvent étre chauffés directement
par la batterie de bord ; les performances
sont aisément comparables a celles des tubes
plus encombrants. Les séries « miniature »
comprennent des tubes adaptés aux fonc-
tions multiples : pentode-diode, tricde-hexode.

Les bobinages ont été réduits, notamment
par l'usage des nouveaux noyaux magnéti-
ques (ferrites, ferrox-cube, ferramiques) de
haute perméabilité.

L’emploi de piéces modernes permet de
réduire les dimensions d'un poste-auto, des-

tiné a se loger dans la boite & gants d'une

4 CV Renault, a 230 x 110 x 90 mm ; ce
méme poste ne pése plus que 3 kg.

Les haut-parleurs modernes, pourvus d'ai-
mants permanents, ticonal par exemple,
fonctionnent avec des champs magnétiques
intenses ; ils offrent une plus grande sensi-
bilité que leurs ainés bien qu'ils bénéficient
d'une réduction sensible de poids et de pro-
fondeur.

L’ALIMENTATION

La batterie de bord fournit directement,
apres modification convenable de la tension,
le chauffage des filaments. Mais 1'obtention
de la haute tension est plus délicate que dans
les postes alimentés par le réseau ; il-est néces-
saire de faire appel & un moyen mécanique :
conyvertisseur rotatif ou vibreur.

Les convertisseurs ont deux collecteurs aux-
quels correspondent deux enroulements bobi-
nes sur le méme induit ; l'un des enroulements,

moteur, est alimenté par la batterie ; le .

second, générateur, fournit la haute tension.
Le filirage est aisé, la slireté de fonctionne-
ment des convertisseurs est grande ; le
rendement est pourtant assez médiocre.

Les vibreurs inversent plusieurs dizaines de
fois par seconde le sens du courant de batterie
dans le primaire d’un transformateur ; on
recueille au secondaire la haute tension qu'il
convient de redresser, puis de filirar énergi-
quement : le courant est loin d 'étre sinusoidal.
Le redressement est opé: é tantdt par une valve
thermo-ionique, tantét par des cellules au sélé-
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® Radio-récepteur ampliticateur d'autocar type
Voxcarluxe : 12 lampes. Cet appareil permet la
réception, les annonces intérieures au microphone
et I"audition de disques (montage Delahaye-Currus).

nium, tantdt par des contacts spéciaux montés
sur le vibreur lui-méme. Les vibreurs présen-
tent d'importants avantages ; leur rendement
est satisfaisant, leur encombrement faible.
Toutefois leur réalisation est délicate.

La consommation est voisine de 30 watts.

L’ANTENNE

Les antennes actuellement les plus répan-
dues sont télescopiques ; trois tubes de laiton
chromeé, de diametres décroissants et pouvant
coulisser l'un dans l'autre, fournissent, dé-
ployés, une hauteur de 1,50 ou 2 m. ; quand
les deux tubes extrémes sont rentrés, la hau-
teur est ramenée a 0,60 ou 0,75 m environ.

L'antenne est fréquemment montée entiére-
ment a l'extérieur de la- carrosserie, sur
laquelle elle se fixe par un ou deux isolateurs ;
on rencontre aussi une présentation plus dis-
créte, mais plus onéreuse : un tube support,
dissimulé sous un élément de la carrosserie
(fréquemment une aile avant), sert de loge-
ment aux brins d'antennes repliés.

Des précautions spéciales doivent étre
prises, dans la construction des antennes
télescopiques, pour obtenir entre les tiges
une rigoureuse étanchéité ; on dispose entre
elles des rondelles de caoutchouc, qui
en méme temps freinent les mouvements
de descente intempestifs que les cahots
et les vibrations de la voiture pourraient
provoquer. Le contact électrique entre
les tiges est établi au moyen de languettes élas-
tiques de chrysocal.

La liaison entre l'antenne et le poste est
assuree par un cable coaxial, isolé au styro-
flex ou au polythéne ; un blindage tressé et
une gaine de vynilite assurent la protection
mecanique et celle contre l'huile et 1'humi-
dité.

LES PARASITES

Les causes qui provoquent les parasites,
brouillages et interférences dans les audi-
tions de radiophonie a bord d'un véhicule a
moteur sont nombreuses et variées.
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@ Incorporation d'un radio-récepteur monté, d'origine
sur le tableau de bord d’une voiture américaine légere
1951 de série la Nash-Rambler. On distingue les dix
ouvertures circulaires de la grille du haut-parleur.

Il y a tout d'abord la dynamo, le régulateur
de tension, et divers accessoires électriques
(essuie-glace, pompe a essence électrique,
indicateurs a clignotement, bilames thermos-
tatiques des degivreurs, ventilateur, eic.).
Les perturbations qu'ils provoquent sont
fortement réduites par la pose de condensa-
teurs. Elles ne rayonnent guére ; l'antenne,
placée en dehors de la carrosserie, en est
fort peu affectée. En revanche, le poste doit
étre blindé ; et il faut éviter que les parasites
ne l'atteignent par l'intermediaire de l'ali-
mentation. Dans ce but, on branche 1'alimen-
tation directement aux bornes des accumu-
lateurs, au lieu de la réunir a un point quel-
conque de la masse etde la canalisation isoclée.

D'autres sortes de parasites sont parfois
dus au contact intermittent, sous l'action des
vibrations, de pieces metalliques du chAassis
ou de la carrosserie dont l'assemblage est
insuffisant. Ces pieces peuvent se trouver a
des potentiels différents, provoqués soit élec-
trostatiquement, soit par le passage de déri-
vations du courant de retour de la batterie.
On y remeédie en assurant de bons contacts,
et en reliant électriquement par des tresses
meétalliques souples (straps) les pieces métal-
ligques dont les contacts sont incertains.

Les pneumatiques, notamment . lorsqu'ils
sont en caoutchouc synthétique, sont sus-
ceptibles de provoquer des parasites impor-
tants en raison des charges statiques qu'ils
accumnulent par frottement sur la route.

Mais la principale source de parasites est
constituée par le dispositif d’'allumage. Dans
le cas général ou il est fait usage du delco,
le rupteur, le distributeur et les bougies sont
I'origine de chocs électriques violents. L'in-
fluence du rupteur est facilement combattu ;
il agit sur le circuit basse tension, et le montage
d'un condensateur- d'anti parasitage entre la
masse et le primaire de la bobine est en
général une mesure suffisante. On ne peut
agir de méme sur le circuit a haute tension,
qui est le siége de phénoménes secondaires
aussi génants que complexes.

La tension d'amorgage au disiributeur est

d'environ 3 000 volts ; l'étincelle éclate aux
bougies, pour des tensions comprises entre
3 000 et 10 000 volts, selon les types de moteur.

Deux phénomeénes viennent alors se super-
poser. D'une part, l'ensemble du circuit
haute-tensions oscille sur sa longueur d'onde
propre ; d'autre part, une onde a front tres
raide part de la bougie, y revient apres
réflexion & l'extrémité du conducteur, et
reprend son va-et-vient, a la vitesse de la
lumiere.

Le premier phénomene est connu depuis
longtemps ; la longueur d'onde des oscil-
lations dépend de la longueur et de la disposi-
tion des connexions, ainsi que de la capacite
répartie du secondaire de la bobine. L'analo-
gie est grande avec les anciens postes émet-
teurs de radio, ou des éclateurs provoquaient
des trains d’'ondes amorties.

Les passages successifs de 1'onde a front
raide sur la bougie sont s3parés par des
intervalles de quelques milliémes de micro-
seconde, correspondant a des longueurs
d'onde de 1 a 2 métres. Les impulsions de
courant d'étincelle qui en résultent sont
enveloppées par les oscillations du circuit
d'allumage.

ANTIPARASITAGE

La mesure de protection classique consiste
a insérer au circuit, prés de la téte du distri-
buteur et pres des bougies, une resistance
d’amortissement, ou suppresseur, qui rend
apériodique le ‘circuit d’allumage et amortit
rapidement les ondes a front raide. La valeur
des suppresseurs est choisie assez faible pour
que leur influence sur l'allumage soit négli-
geable ; on se limite en général a quelques
milliers d’ohms.

11 faut partois, surtout pour les applica-
tions spéciales, pousser plus loin la protection ;
on est alors amené a blinder le circuit d'al-
lumage tout entier ; on obtient aussi de bons
résultats avec des circuits d’allumage syme-
triques, alimentant des bougies a deux elec-
trodes isolées, Sur les voitures américaines
Pontiac 1950-51 la résistance est supprimée,
et c’est le cable lui-méme qui est antiparasiteé :
il est constitué par un ensemble de fils de
rayonne imprégnés de graphite : la résistance
est de 12.000 ohms au metre (cébles Radio
4.000 CR.)

Lorsqu'un récepteur de voiture est influenceé
par les parasites du bord, 'origine du trouble
peut étre mise simplement en évidence. On
écoute 1'émission, moteur en marche mais
véhicule arrété ; les parasites proviennent
alors uniquement de l'allumage et de l'ins-
tallation électrique. Si on coupe le moteur, a un
régime suffisamment élevé pour que la dyna-
mo continue a débiter quelque temps, cette
derniére se trouve seule en cause avec ses
accessoires.

Pratiquement, les solutions actuelles assu-
rent une large satisfaction aux usagers de la
radio de bord pourvu que l'installation soit
correcte et l'entretien attentif.
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| GET EYSTON §

DE 1900 A 1950:
DE 26 A 176 M/S

La conquéte de la plus grande vi-
tesse réalisée par une automobile
a, des l'origine, été |'un des objec-
tifs les plus convoités du sport mé-
canique. Si les premiers engins ne
mettaient en ceuvre que des puis-
sances modérées, le dépassement
vers 1930 du cap des 300 km-h né-
cessita la construction de machines
énormes animées par des moteurs
d'aviation. Outre ['attrait purement
spectaculaire. de telles tentatives
apportent de précieux ensei-
gnements dans le domaine du
pneumatique et des carburants.

) CAMPBELL

CINQUANTE

A compétition automobile est aussi
ancienne que la locomotion mécanique.

On pourrait presque dire qu'elle date

du jour ou, deux véhicules & moteur ayant été
construits, ils purent comparer leurs vitesses

-sur un parcours déterminé.

L’histoire glorieuse et pittoresque des
premiéres courses, qui se déroulérent dans
I'enthousiasme heureux de la fin du xix° siecle,
meériterait a elle seule de longs développe-
ments.

De ces luttes passionnées dont la France
fut le berceau devaient sortir, dans les
annees qui suivirent immédiatement 1900,
des véhicules dont la technique provoque,
aujourd'hui encore, I'admiration. Les ans, les
lustres ont passé. Il n'empéche que 1'indiscu-
table origine des voitures de course modernes
de 1950 doit étre rapportée a une date : 1903,
et a une épreuve : Paris-Madrid, stoppée a



Bordeaux a la suite de graves accidents.

Cette course fantastique, ancétre des mille
milles et de la Targa-Florio italienne, a revéle
au monde entier les surprenantes possibi-
lités des voitures automobiles, moins de dix
‘années aprés gue la premiere charrette
« sans chevaux » eut timidement roulé.

Le coureur Cabriel, déclaré vainqueur a
Bordeaux, avait couvert les 580 km du par-
cours sur route non gardée, mal empierrée.
A la moyenne encore fantastique de 105 km/h.
Ceci implique de la part du pilote un indiscu-
table courage, mais également suppose une
voiture dont la puissance, la stabilité et le
freinage annongaient déja les bolides qui
dépassent aujourd'hui les 300 km/h.

Des enseignements techniques de Paris-
Madrid devaient bénéficier toutes les autres
machines de compétition. Lorsque trois années
plus tard fut créé le Grand Prix de 'A.CF.

ANS DE SPORT AUTOMOBILE

(Automobile Club de France), le véhicule
gagnant, une Renault de 105 ch, 12 850 cm?,
pesant 1 007 kg et conduite par le Hongrois
Szisz a 106,5 km de moyenne, dérivait direc-
tement des « 4 cylindres » profilées creees par
Louis et Marcel Renault pour Paris-Madrid.
L'historique du Grand Prix de I'A.CF.,
une des plus grandes épreuves qui {it jamais
organisée, jalonne l'évolution du sport auto-
mobile lui-méme. A deux reprises (1908-1913
et 1936-1937), il perdit son caractere interna-
tional, mais toutes les autres années virent
cette épreuve rassembler l'élite des équi-
pages, pilotes et voitures, du monde entier.
Les progrés de la technique automobile
furent si rapides, si profonds, si décisifs, que
la réglementation des courses dut étre modi-
fice & de nombreuses reprises : limitation du
poids, limitation de la consommation, puis
limitation de la cylindrée du moteur repré-
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® A la suite des trés encourageants résultats obtenus en
compétition entre 1921 et 1925 (voitures Duesenberg, Fiat,
Sunbeam, Delage, Alfa-Roméo), l'usage du compresseur
s'est rapidement développé : son emploi permit d'accroitre
sensiblement la puissance sans augmentation sensible du
poids. L'un de= véhicules les plus réussis fut la 1.500 cm?
Delage, créée en 1926 par l'ingénieur Lory. Perfectionnée
en 1927, les quatre victoires de Robert Benoist aux Grands
Prix de I'ACF, d'Espagne, de Monza et de Brooklands lui
valurent le Championnat du Monde. Son moteur 1.488 cm?®
(8 cyl. 55,8x 76 mm) développait 170 ch a 8000 t/mn. Un exem-
plaire, piloté par Louis Chiron, en 1929, au Grand Prix
d'Indianapolis, s'y classa fort honorablement (en 7° place).
D’autres chassis, rachetés en Angleterre par Lord Howe
et Seaman, furent modernisés (puissance poussée a 220 ch,
freins hydrauliques) et se réuélérent longtemps imbatta-
bles. Ces voitures coururent avec succds jusqu’en 1926.

BUGATTI TYPE 35

@ Une autre voiture de course francaise, de la période 1926-
1930, et fameuse pour ses succés fut la 8 cylindres Bugatti
type 35. Cette voiture se distinguait par une architecture
mécanique d'un remarquable équilibre. Le moteur était soit
du fype 35 B (8 cyl. 2261 cm?®; 60100 mm), soit du type 35 C
(8 cyl. 1955 cm?®, 60x88 mm); I'alimentation comprenait un
compresseur Roots augmentant la pression d'admission de
660 gr. par cm?, la puissance &tait de I'ordre de 135 chevaux
a'5 300 t/mn. Distribution & simple arbre a cames en téte.

Dessins  originaux
88 «TheGrand Prix Car » M. L, Pomeroy,

de

Cresswell,




® L'Alfa-Roméo P3, crée par l'ingénieur Jano, suc-
céda aux Bugatti. Son moteur 8 cylindres 2.650 cm?® de
190 ch était couplé a une curieuse transmission a 2 ar-
bres diagonaux, de part et d'autre du siége. De

sentent trois des conditions fondamentales qui
ont déterminé l'importance, la puissance, et
finalement la structure (d'ensemble et de
détails), des moteurs successivement utilisés.

On ftrouvera plus loin le tableau réca-
pitulatif des résulfats de cette épreuve francaise

qui demeure un critérium pour les voitures

de formule ‘' Grand Prix "'.

Une étape capitale fut franchie a partir
de 1923, avec l'emploi de la suralimentation.
Grace au compresseur, quel qu'en scit le
type, il devint possible d'accroitre sensible-
ment (aujourd'hui dans une proportion voisine

juin 1932 & septembre 1933, elle emporta 7 Grands Prix.

MERCEDES TYPE W 163

@ Derniére expression de la voiture Grand
Prix d'avant 1940, la 12 cylindres Mercédés
2962 cm® W 163 demeure un modéle de
construction .« course ». Créée en 1938
par Wagner et Hess, le moteur 483 che-
vaux monté en oblique dans le chéssis
lui permettait de dépasser 300 km/h,

du simple au double) la puissance développée
~par un moteur de cylindrée donnse. Le poids
des véhicules n'ayant pas été affecté par le
montage du compresseur, les performances
realisées connurent la méms progression.
L'avénement du compresseur entraina fina-
lement une nouvelle limitation de la cylindrée
des moteurs qui en furent murnis, et I'établis-
sement d'une base d'équivalence entre les
moteurs respectivement equipés ou non
de dispositifs de suralimentation.
C'est ce que reflete I'actuelle réglementa-
tion internationale établie par la F.LA., (Féde-
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@ Quelle que soit la cylindrée des moteurs considéres,
la puissance unitaire du moteur de course n'a cessé
d'augmenter, grace au relévement du régime de rota-

ration Internationale Automobile). Cet orga-
nisme a créé trois catégories de voitures
dites de « course », correspondant a trois
valeurs différentes des cylindrées : deux de
ces catégories admettent les moteurs sura-
limentés. Le détail de ces trois formules et
leur origine seront rappelés plus loin. Le
tableau page 101 retrace I'historique du Grand
Prix de I'A.CF. et ses résultats depuis 1906,
date a laquelle cette épreuve fut disputée
pour la premiere fois sur circuit speécialisé.

Enfin, indépendamment des voitures trés
spéciales, biplaces, puis monoplaces, admises
a participer a des épreuves du type « Grand
Prixy, il existe une classe de voitures dites
«sport», vehicules & hautes performances
mais dotées d'un équipement routier som-
maire, soumis a une réglementation précise.

PARAMETRES
DU MOTEUR DE COURSE

Le paralléle entre deux moteurs de voitures
‘de compétition, 1'un datant de 1908, l'autre
de 1950, révelera une considérable différence
de structure. Aux organes massifs, bien que
déja allégés pour 1'époque, du moteur an-
cien, se sont substitués, sur 1'unité moderne,
des ensembles mécaniques extra-légers, évo-
quant, par de nombreux points, la structure
désormais classique, des moteurs d'avions
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lion et de la pression moyenne. Mais on s’est efforce
de maintenir la vitesse de piston a une valeur suffisam-
ment réduite pour obtenir des moteurs endurants.

présentant, sous un poids réduit au minimum,
une extraordinaire capacité de supporter les
efforts destructifs qu'entraine une utilisation
toujours maximum.

Mais, malgré cette apparente dissemblance,
ces deux moteurs constituent, en fait, les
reponses les plus satisfaisantes, dans les deux
cas, au double probléme suivant : obtenir
d'une quantité limitée d'un carburant de
composition déterminée (directement ou indi-
rectement) 1'énergie mécanique la plus grande
possible, communiquée’ ensuite aux roues du
vehicule de course a l'aide d'une transmis-
sion de rendement aussi élevé que possible :
ou bien, obtenir I'énergie mécanique maxi-
mum d'un moteur de dimensions géométriques
déterminges : cylindrée volumétrique (le plus
souvent) ou surface utile des pistons (excep-
tionnel). Dans ce second cas, la consommation
de carburant demeure libre bien que, finale-
ment, 1'obligation de maintenir le poids total
en ordre de marche dans des limites accep-
tables vienne restreindre la quantité de car-
burant emporté.

Or, quelle que soit la technique, la puissance

" développée par un moteur alternatif a pistons
est toujours fonction de quatre facteurs, suivant
une formule qui peut se mettre sous la forme

simplifice :
Phissinee o B Coe8 6 N
e 33 000
dans laquelle :



; Grand Prix de Monza 1950 : Farina sur Alfa seur dont c'était la premiére apparition en course)
Roméo 158, ‘qui va enlever I'épreuve, méne devant et Fangio également sur Alfa Roméo. Ce succés
Ascari (sur la nouvelie 4500 cm® Ferrari sans compres- lui vaudra le titre de Champion du monde 1950.

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES DE 23 VOITURES DE COURSE MONDIALES

3 Ré- | pras. | Vi
@ Cylindrée | Alé- | Cour- | Rap. | Puis- g':i“e sion | tesse [ch. P.|Vitesse
Année Marque g et nombre| sage | .se ¢ | sance uies moy. | moy. 3 max.
g| decyl. | mm | mm a en ch lr:nax‘ kg p. {piston [ 100 " | km/h
. 2
8 A cm m/s | t/mn
. VOITURES DE LA PERIODE 1908-1922

1908 Iala e | N| 12 000-4 155 | 160 | 1,03 100 1800 | 4,30 | 10,4 4,65 160
1911 Fiat.....c 000 “.|N| 10 008-4 130 190 1,19 120 1650 | 5,58 | 11,6 7,28 160
1912 Peugeot........ N| 7600-4 110 200 1,82 130 2200 | 7,15 | 14,66 7,78 160
1914 Mercédes ...... N| 4483-4 93 165 1,77 115 2800 | 8,60 | 16,80 9,15 180
1920 Ballot .....«s..: N| 2960-8 65 112 1,72 107 3800 | 8,70 | 15,40 | 10,75 180
1922 Flat e it s N| 1991-6 65 100 1,54 92 5200 | 8,20 | 18,80 8,65 | 170

PERIODE 1924-1939

1924 | Sunbeam ...... e 1,
1927 Delage ........ (6] 1,
1028 | Bugatti 35 C ...|O 1,
1931 Alfa-Romeo P 3.| 0| 2650-8 65 100 1,
(0] 1,
0 1!
0 1,

1 988-6 67 94 |
1488-8 55,8 | 76
1 955-8 60 88

0 138 5500 | 12,30 | 18,70 | 12,55 200
6 170- | 8000 | 12,60 | 22,00 | 14,20 206
7 135 5300 9,60 | 16,80 | 13,00 190
4 190 5400 | 12,70 | 19,50 | 13,30 225
5 430 5800 | 17,60 | 19,80 | 18,50 280
3 520 5000 | 16,45 | 16,00 | 17,35 280
04 480 7800 | 19,30 | 19,80 | 20,70 315

1935 Mercédes 4 L ..
1936 | Auto-Union ....
1939 | Mercédés 3L ..

3990-8 82 94,5
6006-16 | 75 85
2 962-12 | 67 70

{1l. VOITURES DE 1940 ET DE L'APRES-1946

1939 Mercédés 1500 .| O] 1499-8V | 64 58,6 | 0,92 273 7 800 — 15,30 | 23,40 285
1939/50 | Alfa-Romeo 158.| O| 1479-8 58 70 1,20 |325/340'| 8500 — 19,80 | 25,50 305
1949 | Maserati 4 CLT .[O| 1492-4 78 78 1,00 260 7000 ( 21,5 | 18,20 | 24,50 270
1949 | Ferrari ......... 0| 1498-12V| 55 52,5 | 0,96 298 7500 | 19,80 | 13,20 | 26,50 290
1949 | Alta ........... O| 1492-4 78 78 1,00 255 6500 | — 16,80 | 26,00 260
1950 | Talbot ......... N| 4 482-6 93 110 1,18 | 235/245| 4700 | 10,5 17,20 | 10,65 250 |-
1950 BRM it O| 1488-16V| 49,53 48,26| 0,98 400 | 12000 — 21,80 | 22,30 |est.:305
1950 | Cisitalia ....... 1 O] 1493-12V| 56 50,5 | 0,90 296 8500 | — 14,20 | 23,30 |est.:300
1950 | Maserati Milan .| O| 1492-4 78 8 1,00 315 7000 27,8 18,20 | 30,00 285
1948/50 | Kurtis-Kraft ....|N| 4460-4 11,1 | 117,1 | 1,05 300 5200, — 19,00 | 13,40 |est.:260

(1) Seconde estimation (340 ch) : déduite des temps effectués au Grand Prix de Reims, 2 juillet 1950,
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P représente la pression moyenne effective ;
C la longueur de la course des pistons ;

S la surface totale des pistons;

N le nombre de courses utiles par minute
(qui differe suivant qu'il s'agit d'un cycle a
2 temps ou a 4 temps).

Les données S et C, liées a la cylindrée,
etant fixées, l'auteur d'un projet de moteur
de compétition ne pourra agir que sur deux
parameétres : P, pression moyenne effective
et N, nombre de courses utiles.

Toute l'activité constructive de ces cinquante
dernieres années, les rivalités entre grandes
firmes ou « écuries » de voitures de course,
se trouvent resumeées dans ces quatre va-
riables, qui laissérent apparaitre rapidement
des limitations absolues.

C'est pour avoir pu et su prendre une
avance temporaire vis-a-vis de l'une de ces
' conditions que des ingénieurs connurent une
ere de succés. L'histoire de la voiture de
course, en particulier celle du moteur, montre
une succession d'époques au cours desquelles
ont, en genéral, triomphé un nombre limité
de conceptions, D'illustres exemples en seront
signales plus loin, telles que les conceptions
successives des ingénieurs Henri (Peugeot,
Ballot), Bertarione (Sunbeam), Lory (Delage),
Jano (Alfa-Romeo), Wagner (Mercédés-Benz)
et enfin Colombo (Alfa-Romeo et Ferrari).

LA PRESSION MOYENNE

Nés d'une technique « machine & vapeur »,
les premiers moteurs étaient & régime lent :
les 1800 t/m étaient déja un maximum en
1908. Pour obtenir a4 ce régime les 100 ch
Tecessaires pour communiquer aux 1200 kg
du « racer » une vitesse de 150 a 160 km/h,

12 a 14 litres de cylindrée étaient nécessaires
La valeur de la pression moyenne effective
(donnée de référence correspondant & une
valeur assez voisine de la pression utile)
n'était que de 1'ordre de 4,5 kg/cm? sur les
moteurs les plus ‘* comprimés ''.

Devant la nécessité d’'établir des moteurs
a la fois légers et puissants, l'automobile se
tourna vers le moteur d'aviation pour Jui
emprunier, non seulement sa structure légeére
et son équilibre poussé, mais les dispositifs
qui en determinaient le haut rendement.

JUAN-MANUEL FANGIO (Argentine) au volant
d'une Alfa-Romeo ‘* Alfette ' type 158 (1500 cm® a
compresseur, formule 1) & l'arrivée du Grand Prix de

I'ACF, a Reims, qu'il gagna a la moyenne de 168,72
km/h devant une seconde ** Alfette "’ pilotée par Fa-
gioli. Les * Alfette " furent invaincues en 1950,
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Les cylindres vissés "4 chemises d'eau
rapportées, les carters alléges fortement ner-
vurés, et surtout les distributions & soupapes
en téte, logées dans les fonds de cylindres,
firent leur apparition en competition automo-
bile (les premiers essais datent de 1804 et
1907) avec le moteur Benz a 4 soupapes en
téte par cylindre, en 1911, et surtout le moteur
Peugeot 7 600 cm® a double arbre a cames
en téte dii a l'ingenieur suisse Henri.

Les caractéristiques de ce moteur, qui peut

étre considéré comme leé premier de tous les.

moteurs de course modernes (moteurs ame-
ricains inclus) valent d'étre rappelees :

Créée en 1938 pour concourir en catégorie « voituret-
tes » (d'ou le nom d'Alfette), elle s'imposa dés 1946
en surclassant toutes ses rivales. Développant & ['ori-
gine 195 ch, le moteur atteint maintenant une puissance
de 325 ch grAce en partie au double compresseur.

Année de création : 1911
Cylindrée du moteur : 7 600 cm®
: 100
S:frasg:: 200 "":m rapport course/alésage 1,82
Puissance : 100 ch a 2200 t/mn
Cylindre : fondu en un bloc, carter en aluminium
Vilebrequin & 5 paliers
Soupapes en téte inclinées : 4 soupapes gar cylindre,
siéges rapportés, commande par double arbre a

cames en téte entrainé par couples d'engrenages .

coniques
Bougies au centre :
Bosch

Lubrification forcée, mécanisme
complétement enfermé

simple allumage par magnéto

de distribution

Cette analyse, surprenante pour un moteur
dessiné « il y a quarante ans », montre le

ALFA-ROMEO TYPE 158, VERSION 1950 [

chemin effectué depuis 1908. La pression
moyenne du « 7 600 cm® Peugeot », était de
7,15 kg/cm?.

Mais l'utilisation des distributions type
aviation fit entrevoir assez rapidement un
maximum pratique de la pression moyenne;
les grandes vitesses de rotation rendant
obligatoire l'6uverture simultanée des sou-
papes (dite « croisement » de sourapes) ne
permirent guére de dépasser 10 kgfcm®

PRESSION MOYENNE
ET COMPRESSEUR

C'est cette limitation qui justifie 1'adoption
du compresseur, autre emprunt du sport

automobile i I'industrie aéronautique.

Les exigences croissantes des appareils de
combat, a partir de 19186, inciterent les cons-
tructeurs de moteurs a rechercher un procede
aussi simple que léger, permettant de restituer
au moteur, en plein vol, la puissance qu'il deé-
veloppait au sol. Ce résultat exigeait 1'accrois-
sement de la pression d'admission au-dessus
de la pression ambiante. Une solution satisfai-
sante fut obtenue par Rateau grace a une turbo-
soufflante entrainée par une turbine mue par
les gaz d’'échappement. Ce fut une des pre-
miéres formes de compresseurs centrifuges.

Ce type de compresseur, entrainé meécani-
quement & grande vitesse par le moteur lui-
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méme (régime compris entre 4 et 6 fois celui
_du moteur) ne s'est généralisé en automobile
qu'aux Etats-Unis, ou il est encore trés em-
_ployeé. Il esta l'origine de 1'un des rares succés
americains dans un Grand Prix européen :
la victoire de Jimmy Murphy, en 1921, dans le
Grand Prix de I'A. C. F. sur voiture Duesen-
berg 8 cylindres, 3000 cm?® a la moyenne
de 125,5 km/h (78,10 miles/h) sur un parcours
total de 520 km.

Au compresseur centrifuge, fournissant une
surpression modérée a vitesse de rotation éle-
vée, fut substitué, des 1922, le compresseur
dit « volumétrique », connu sous le nom de
compresseur a palettes, ou type « Roots ».
Les rotors, surfaces conjuguées réalisant un
engrenement sans frottement, sont entrainés
a une vitesse voisine de celle du moteur. C'est
sous cefte forme que fut effectuée la surali-
mentation des moteurs Fiat, Sunbeam (1924),
Delage (1928-1927), Bugatti, Alfa-Romeéo, et
finalement des voitures plus récentes de
I’époque 1931-1939. La pression moyenne de
ces moteurs atteint une valeur elevée dont
voici quelgues exemples :

Sunbeam 2 litres, type « Crand Prix de
Tours » : 12,3 kg/em?;

Delage 1,5 litre, type « Championnat du
Monde 19827 » : 12,6 kg/cm?;

Alfa-Roméo 2,6 litres, type P3 (Scuderia
Ferrari) : 12,35 kg/cm?;

Mercedes 4 litres, type 1935, Grand Prix de
Monaco : 17,3 kg‘[cm2
. Mercedes 3 litres, type 1939, Grand Prix
d'Allemagne : 19,3 kg/cm’;
 La réalisation de telles pressions entrainant
un dégagement de chaleur considérable, un

® Le nouveau moteur 4 482 cm* de la Talbot-Lago de
formule | (6 cyl, 93x110 mm) posséde un double allu-
mage et un collecteur d'admission & 3 carburateurs
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estimation minimum déduite des

refroidissement efficace est nécessaire. Inde-
pendamment de la circulation d'eau, on éva-
cuera un nombre important de calories en
« gavant » le moteur a l'aide de carburants
« trés froids », generalement & base de
meéthanol (carburants alcoolisés), au prix
d'une consommation énorme (70 a 85 litres
aux 100 km pour un moteur moderne de
1500 cm®)

Cette utilisation du compresseur, ]omte
a celle des carburants spéciaux, n'est pas sans
réagir profondément sur le réglage de la
distribution.

Voici, a titre indicatif, le réglage de la distri-
bution du moteur 3 litres Mercedes 12 cylin-
dres, l'une des plus parfaites mécaniques
jamais congues :

ouverture d'admission 40° avant le point
mort haut ;

fermeture d'admission 61° aprés le point
mort bas ;

ouverture d'échappement 47° avant le
point mort bas ;
fermeture d’'échappement 3l° aprés le

point mort haut.

On voit les « croisements» importants qui
ont été realisés et qui s'éloignent fortement
de l'épure circulaire théorique de réglage.

DOUBLE COMPRESSEUR
ET COMPRESSION ETAGEE

Dans le but d'obtenir un meilleur aména-
geément des organes compresseurs sur la
voiture, certains constructeurs fractionnent
ceux-ci en deux parties. Tel fut le cas du
moteur Alfa-Roméo P3 (8 cylindres 2,65 litres.

Cette disposition ne doit pas étre confondue

horizontaux. Ces modifications et améliorations ont
porté la puissance du moteur A prés de 235/245 ch,
performances.



Talbot 4 482 cm® a remporté de grands succés : Zand-
voort (1), Albi (1°7), Spa (3°) et Silverstone (3°).

avec une autre technique de suralimentation,
dite A « compression étagée ». Dans ce proce-
dé, l'élévation de la pression d'admission
est réalisée en deux paliers, ou phases, dans
deux turbo-machines disposées en série.
Le taux de compression de chaque phase di-
minuant, les compresseurs fonctionnent a
température moins élevée : le rendement aug-
mente, et la puissance nécessaire a l'entrai-
nement du compresseur diminue (celle-ci
atteignait jusqu'a 25 %, de la puissance du mo-
teur sur les « 3 litres » allemandes de 1939).

Cependant, la luite entre les compresseurs
a 1 et 2 phases n'est pas terminée. La Mercédes
W 165 (1500 cm®, 8 cyl. en V) quin’a participé
qu’a une épreuve en 1939 (Tripoli), puis les
Ferrari (12 cyl., 1 500 cm®), la Maserati 4 CLT
(1 500 cm®, 4 cyl.) et surtout 1'Alfa-Romeo 158
Alfette (8 cylindres, 1 500 cm?®) ont été equi-
pées de compresseurs en serie. Mais avec
un seul étage de compression, le moteur
Cisitalia 1500 cm® (12 cylindres opposés)
développe 299 ch a 8500 t/mn (pression d'ad-
mission 2 kg/cm?).

Enfin, dans cette recherche des hautes
pressions moyennes 4 l'aide d'un compres-
seur, le type « centrifuge » n'a pas dit son
dernier mot. On sait déja l'usage plein de
succés qui en a été fait en Amerique sur les
moteurs de Duesenberg, Miller, Sparks,
Winfield et récemment sur le 3 litres Offen-
hauser (Meyer Drake). Le prototype BRM
(16 cylindres, 1 500 cm?®, 400 ch) est, de plus,
muni d'un compresseur centrifuge a deux
éfages. :

COURSE DU PISTON ET REGIME

. La pression moyenne mise a part, inter-
viennent dans l'étude du moteur de course
(plus encore que pour tout autre moteur)
les facteurs géométriques — concernant le
volume des masses — et mécaniques.
Initialement, Ia liberté de formule laissa
aux constructeurs toute latiuide pour fixer,
dans le cadre de la cylindrée nécessaire,

@ Durant la saison 1850, L. Rosier sur sa voiture

LOUIS ROSIER, SUR
TALBOT-LAGO 4 /2 L

Ph. Rosenthal.

les valeurs de l'alésage (ou diametre des
cylindres) et de la course (ou déplacement du
piston).

1l est assez remarquable de constater que,
sur les moteurs anciens, ce rapport n'était
pas tellement différent de 1'unité (alésage egal
a la course),

De nombreux moteurs 130x140 mm,
140% 150 mm ou 155x160 mm (rapports
course-alésage inférieurs a 1,1) ont existé
avant 1910. Le moteur « carré» d'aujourd'hui
n'est pas une nouveaute.

Puis la limitation de la surface des pistons
conduisit aux moteurs a « longue course »,
jusqu'a 200 mm. D'excellents moteurs furent

. construits sur ce principe, notamment par

Peugeot. Mais une nouvelle limitation inter-

@ Vue de détail de l'allumeur du nouveau moteur de
la Talbot-Lago 4 482 cm*® sans compresseur, formule
|, disposé horizontalement & ['avant du bloc-moteur.
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vint : aux grandes vitesses de rotation, a
partir de 2 500 t/mn, les pistons des moteurs
a longue course afteignent des vitesses liné-
aires variables dont la valeur moyenne aé-
passe la Imite de conservation des surfaces.
D'autre part, les effets d’inertie sont prohi-
bitifs et des accidents sont a craindre si la voi-
ture est poussée un peu longtemps.

Le seuil de sécurité fut fixé aux environs
de 22 m/s (4000 pieds/minute) mais aucun
constructeur ne s'est jamais risqué a prévoir
de pareilles vitesses, si ce n'est ceux de la

toute récente BRM. La tendance, au contraire,
s'est orientée a 1'opposé : puisque les cylin-

drées autorisées étaient de plus en plus
réduites, le seul facteur sur lequel pouvait
encore jouer le constructeur était le nombre
de courses utiles des pistons, c’est-a-dire le
régime. Mais, pour que le nombre de tours
pit s'accroitre sans que les pistons attei-
gnissent une vitesse dangereuse, il devint
indispensable de réduire la course de ces
derniers.

C'est pourquoi, aprés le court interméde
joué par les moteurs a longue course, le rap-
port de la course a l'alésage n'a cessé de
diminuer ; de' 1,80 en 1912-1914 (Peugeot, puis
Mercedés), il tombait a4 1,40 en 1925.27
(Delage, Sunbeam), puis au voisinage de 1
sur les moteurs 1928-1939.
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Cette tendance s'affirme avec les moteurs
d'aprés-guerre : le rapport n'est plus que de
0,95 sur les voitures Ferrari 1500 (moteur
12 cylindres 55 x52,5), de 0,9 sur la 1500 Ci--
sitalia-Porsche (moteur 12 cylindres 56 % 50,5).
Elle concerne a la fois les moteurs a com-
presseur et ceux qui n'en possédent pas.

Quant au nombre de tours, facteur de la
vitesse du piston au méme titre que la course,
il est limité, non seulement par cette vitesse
du piston, mais également par les forces

d'inertie des embiellages, par la vitesse cri-
tique du vilebrequin et par tout un ensemble
de faits secondaires mais fort génants tels
que : diminution du taux de remplissage, diffi-
culté de refroidissement, difficulté de trans-
mission, difficulté dans la correction de

l'allumage.
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FERRARI, G.P. FORMULE «1”, 1950

Cette voiture, créée par I'ingénieur Colombo, apparut
en 1948. Le moteur est un 12 cylindres en V 1 498 cm?®
(55% 52,5 mm) qui, avec le double compresseur Roots,
a &tages montés en série, développe 298 ch. L'es-
sieu AR est du type de Dion avec tambours de frein
hors des roues; la suspension des roues avant et
arriére s'opére par des ressorts transversaux a lames
complétés par des amortisseurs hydrauliques classi-
ques ; le type 1950 posséde un carénage avant plus bas.

®La course automobile d'équipe n'est pas une simple
question de matériel et de conduite : une discipline
de marche doit étre respectée pendant les épreuves.

Un moyen existe cependant de concilier,
au prix d'une complication certaine, les
exigences divergentes d'une cylindrée limitée,
d'une faible vitesse linéaire de piston, d'une
grande vitesse de rotation et d'une symétrie
d'équilibrage diminuant les risques de vibra-
tions : c'est la multiplication du nombre des
cylindres.

CYLINDRES MULTIPLES
ET NOMBRE DE TOURS

En effet, brusquement, vers 1919, le moteur
de course adopta le polycylindre et, plus
particuliérement, le huit-cylindres en ligne.
D'abord construit sous la forme d'un moteur
a longue course (Ballot 4,9 litres, puis Ballot
3 litres établis par Henri), le moteur poly-
cylindrique a course moyenne devait triom-
pher avec des réalisations telles que celles
de Bugatti, Duesenberg, Miller. ;

Enfin, le moteur de course acquit sa struc-
ture définitive, avec les moteurs crées de
1924 & 1927 par l'ingénieur frangais Lory
pour la firme Delage. Avec une complication
qui tient du tour de force, ces moteurs offrent
déja, a 1'époque, une réponse eélégante au
probléme de la conciliation des facteurs
énoncés précédemment, facteurs qui, répe-
tons-le, constituent le délicat probleme du
moteur « course ». Parmi les plus beaux
moteurs de Lory figurent le 2 litres & 12 cy-
lindres en V, type « Grand Prix de 1925 »,
et le 1800 cm® a 8 cylindres en ligne, type
« Championnat du Monde 1927 ». Toutes les
solutions qui y sont appliquées, blocs ultra-
légers, double arbre a cames en téte, sou-
papes inclinées, vilebrequin sur rouleaux,
suralimentation, continuent a étre utilisées

On voit ici I'équipe Ferrari se concertant avant un
départ; de gauche a droite : Alberto Ascari, Raymond
Sommer (qui se tua en septembre) et Luigi Villoresi.
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ALTA FORMULE I, 1490 cM*

sous une forme rajeunie mais bien semblable.

Avec eux furent atteints des vitesses de
rotation qui, & notre connaissance, n'ont &té
depassées que par les réalisations modernes
telles que les 1 £0) cm® BRM et Cisitalia. Le
2 litres Delage-Lory tournait & 7000 t/mn
(190 ch), tandis que le 1 500 cm?®, 8 cylindres
en ligne, développait 170 ch a 8 000 t/mn.

Il semble que le régime de la plupart des
moteurs actuels soit inférieur a ce dernier
chiffre. Et ceci est vrai non seulement pour
les 1 500 cm® suralimentés, mais également
pour les moteurs de petite cylindrée dérivant
de moteurs de ‘série a haute performance
(Fiat, Simca, Panhard-Dyna, BMW, Véritas)
et a fortiori pour les gros 4 et 6 cylindres
non suralimentés d'une cylindrée de 4 500 cm?
(Talbot, Delahaye, Offenhauser-Meyer-Drake).

La vitesse de rotation des moteurs de com-
petition s'accroitra-t-elle? Sans aucun doute.

CISITALIA FORMULE 1, 1493 cm® a compresseur.
Voiture & moteur 12 cylindres horizontal placé a I'ar-
riere. Elle dérive-des voitures de course allemandes

06

D'une part, a cause des progres incessants
de l'équilibrage, qui premettent d'accroire
le régime d'un moteur déterminé. N'est-il
pas symptomatique de voir qu'en 1914 le
4 cylindres Mercédeés 4;5 litres tournait a
2800 t/mn, alors que le 4 cylindres Meyer-
Drake 4,5 litres des voitures Blue Crown
d'Indianapolis tourne aujourd’hui pendant
4 heures aux environs de 5 500 t/mn?

D’autre part, la multiplication des cylindres
interviendra. Toutes les expériences ont
prouvé que le moteur le plus compliqué n'était
pas le plus fragile, bien au contraire. La pre-
sence de pres de 100 roulements a billes ou a
rouleaux, une extraordinaire cascade de
pignons de distribution n'empéchérent pas
la 2 litres Delage de Benoist-Divo de parcourir
a Montlhéry les 1000 km a 112 km/h de
moyenne, soit 9 heures d'effort soutenu. En
1939, la Bugatti type. 57 C a compresseur a

Auto-Union type Grand Prix, construites par Porsche
et von Eberhorst, suspension a 4 roues indépendantes.
L'essieu avant peut étre rendu moteur, au gré du pilote.



tourné au Mans a prés de 140 km/h pendant
24 heures. Plus prés de nous, ce sont les
moteurs Ferrari 12 cylindres, 2 litres, sans
compresseur, qui remportérent les courses
du Mans et de Spa (1949) les Mille-Milles
(1949-1880) et la Targa Florio (1949).

Il est certain qu'apparaitront prochainement
des multicylindres a trés haut régime et dont
la faible course de piston, jointe au soin
d'exécution de tout I'ensemble, sera un garant
de longévité, de « tenue », pendant les
epreuves. Cette constatation infirme la réegle
selon laquelle la cylindrée unitaire ne doit
pas étre inférieure a 350 cm®. Mais cette
limite semble aujourd'hui repoussée beau-
coup plus loin : 166 cm?® pour Ferrarn et méme
93,5 cm® pour BRM.

Un moteur 500 cm?® a 4 cylindres (solution
voisine de celle qu'utilise la technique moto-

@@ Sous sa nouvelle forme, la 1490 cm® Alta pése en

ordre de marche 760 kg. Le chassis tubulaire comporte
des suspensions a roues indépendantes AV et AR,
avec blocs de caoutchouc logés dans les tubes-lon-
gerons. Moteur 4 cylindres « carré » (78478 mm) a
compresseur simple étage développant 255 ch a
6 500 t/mn. Boite a 4 vitesses, pont ZF. Dir. & renvoi.

cycliste), un 1 100 cm?® a 8 cylindres (solution

jadis utilisée par Bugatti etsurtout par Salmson
avec le moteur dii a l'ingénieur E. Petit),
un 2000 cm® a 12 cylindres et un 4 500 cm?®
a 12 et méme 16 cylindres sans compresseur
constilueraient assez bien la gamme future
des moteurs de course. Cette possibilité
devient déja une réalité avec le tout récent
moteur O.5.C.A. 4 472 cm?® destiné a une voi-

‘ture de course de formule I et dont voici les

caractéristiques principales : 12 cylindresen V
a 600, alésage et course : 78 mm, taux de
compression : 11,5/1. Puissance : 295 ch
a 5600 t/mn, 3 carburateurs Weber a double
corps. Arbres a cames en téte. ;

Quant au 1500 cm?3, actuellement l'un des
centres d'intérét de la construction nouvelle,
il s'accommodera lui aussi du 16 cylindres
(essais de Talbot). L'expérience du moteur
1500 cm?® britannique BRM est a ce sujet fort
intéressante. Bien que le moteur ait été
dessiné pour tourner a la vitesse de 12000 t/mn
(200 courses aller et retour par seconde),
la vitesse des pistons de 48,25 mm de course
n'atteint que 21,8 m/s a ce régime maximum

Le tableau de la page 89, pour un certain
nombre de voitures de course célébres,
rappelle quelques-unes des caractéristiques
que ‘\nous venons d'étudier. Le graphique
page 88 indique l'évolution de ces mémes
données sur les ‘chéssis construits entre
l'année 1906 et l'année 1930.

BRM, FORMULE 1, 1488 cm’. Exemple de voiture
allégée munie d'un moteur & grande puissance, apte a
soutenir un régime élevé : le moteur & 16 cylindres

(49,53 x 48,26 mm) développerait 400 ch & 12 000 t/mn ;
il comporte 2 vilebrequins accouplés par réducteur
et un compresseur du type centrifuge a 2 étages.
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SURFACE FRONTALE
ET AERODYNAMIQUE

La résistance qu'oppose l'atmosphére a
l'avancement d'un véhicule est liée d'une
part au carré de la vitesse relative de dépla-
cement, d'autre part a la surface offerte a
I'action de 1'air dans le sens du déplacement.

Cette surface prend le nom de « maitre
couple », ou parfois de « surface frontale ».

Puisqu'il s’agit d'obtenir la vitesse maximum
d'un véhicule dont la puissance est fixée, il
importe de réduire au minimum la surface
offerte. Aussi, dés l'époque ol les voitures
d'utilisation courante étaient dessinées avec
un total mépris des lois de l'aérodynamique,
les machines de compétition eurent un faible
maitre couple et furent profilées (Gobron-
Brillié, Mors, Winton et Wolseley, a moteur
plat, voiture américaine Stanley de Mariott,
1808). Pour ces véhicules, le soucide la réduc-
tion de la résistance de 1'air se traduisit soit par
l'adoption de la forme obus (voiture de Jenat-
zy), soit en étrave de bateau (Mors, Gobron).
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@ La nouvelle Maserati
formule | 194950 pos-
séde un moteur 3 4 cy-
lindres, double arbre &
cames en téte (78x
78 mm); alimentation
par deux compresseurs
Roots disposés en sé-
rie et placés a I'extréme
avant du bloc. On dis-
tingue |'entrée d'air du
carburateur monté di-
rectement sur le carter
du compresseur de 1°7
étage. La puissance
atteindrait 260 ch a
7000 t/mn, la vitesse
maximum de la voiture
Stant estimée 270 km/h.

® Le cadrre-soubasaement tubulaire, formé a l'aide

de traverses également en tubes, est complété par des
couples sur lesquels viendront se boulonner les pan-
neaux légers de la carrosserie. On remarque les
réservoirs et la suspension AR a ressorts 1/4 ellipt.

Par la suite, cette réduction de l'aire fren-
tale a été une des préoccupations capitales du
dessin. Des voitures telles que les modeles
successifs de Bugatti, de Miller (Etats-Unis)
certaines Panhard et enfin les Mercedes en
sont d'illustres exemples. Plus prés de nous,
le spécialiste Gordini a réussi des véhicules
d'un gabarit transversal réduit (Simca 1500).

La recherche de l'aire frontale minimum
— facteur capital, répétons-le, dans la déter-
mination de la vitessé possible d'une voi-
ture — a une répercussion considérable sur
la structure entiére de la voiture et sur chacun
de ses constituants. Il convient de remarquer
qu'une limitation intervient dans cette réduc-
tion de 1'aire frontale : c'est le maitre-couple
du pilote.

Tout d’abord, le moteur. Dans-le cas
de moteurs légers, le probléme sera relati-
vement aisé ; par contre, il deviendra d'une
complication extraordinaire pour les véhi-
cules de grosse cylindrée, et notamment
pour les polycylindres. Non seulement
l'ensemble des blocs cylindres devra pré-




@ Le nouveau modéle 4 CLT se distingue. par le sur-
baissement du capotage avar}t, le sommet de ca-
iandre étant plus bas que celui des roues AV la sur-
face de freinage a &té augmentée par accroissementdu
diamétre des tambours. La version « Milan », dont le
moteur développerait 315 ch, atteindrait 285 km/h.

senter un faible maitre-couple, mais les

encombrants accessoires tels que com-
presseurs, magnetos, boite 4 eau de radia-
teur, tubulures et direction devront étre litté-
ralement enchassés les uns dans les autres
tout en demeurant accessibles.

Ce tour de force fut cependant accompli
sur des véhicules tels que le 12 cylindres-
3 litres Mercedes. Dessiné en 1938, il n’offrait,
pour ses 483 chevaux; qu'une surface fron-
tale de 1,47 m® Il est vraisemblable que cette

Il est indispensable, en compétition que les mécani-
ciens connaissent exactement les désirs des pilotes
pour la préparation des machines : on voit les cou-

torme ires surbaissée a fortement infliencé
I'esthétique des voitures d'aprés-guerre (nou-
velle carrosserie de !'Alfette, nouvelles Fer-
rari, ‘Maserati, et méme BRM).

Puis la suspension. Une autre caractéris-
tique de la voiture de compétition modeme
est la grande netteté de la suspension, dont
les éléments apparents sont de ligne trés
pure. Les pétits « racers » a traction avant,
moteurs 500 cm?® et 750 cm®, créés par Deutsch
et Bonnet & partir de la Dyna-Panhard en of

reurs Pagani (a droite), Gonzalés (3¢ a partir de la droi-
te) et Fangio (4* 4 partir de la droite) examinant le
montage d'une voiture Maserati avant I'épreuve d'Albi.
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FERRARI, FORMULE Il. De technique voisine de
celle de la 1500 cm?®, formule |, elle est munie du
moteur 1895 cm® non suralimenté. Bloc 12 cyl en V,
60:x58,5 mm : Puiss. 155 ch-a 7 000 t/mn. Elle a rem-

offrent un excellent exemple (suspengion AR).

Si la valeur de la surface frontale est capi-
tale, on s'est toujours beaucoup moins inté-
ressé, sur un vehicule type « Grand Prixy,
au coefficient dit « de trainée », relatif a la
« forme ». Cette recherche ne se justifie plei-
nement que sur des véhicules de records, par
exemple ceux qui sont utilisés pour atteindre
en ligne droite des vitesses considérables
(engins successifs de Segrave, Campbell,
Eyston, John Cobb : 350 & 634 km/h ; records
du Major Coldie Gardner sur autoroute).
Elle conduit logiquement a la voiture-tank, a
roues carénées; mais cette solution s'est
révélée decevante sinon désastreuse pour
les voitures Grand Prix a grande vitesse
(accident mortel de Rosemayer sur Auto-
Union carénée, échec de. ces voitures a
Reims). Ces voitures s'accommodent mal des
circuits sinueux et sont souvent sensibles au
vent latéral.

Le pilote préférera toujours voir ses pneus
et c'est pourquoi, tout en ayant une forme
agréable et de bonne pénétration, les voitures
de course modernes n'ont qu'un Cx (coefficient
de forme) moyen.

Par contre, on accorde beaucoup d'impor-
tance aujourd’hui aux effets perturbateurs
des circuits d'air de refroidissement, a I'em-
placement de l'échappement, a 1'écoulement
sous la voiture et autres données annexes
dont 1'étude approfondie permet d'économi-
ser la puissance motrice.

STABILITE-RIGIDITE

Du fait des progres que retracent différents
graphiques de la présente étude, la'technique
des moteurs avait pris une sérieuse avance
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porté en 1950 toutes ies épreuves auxquelles elle a
participé : on voit icl Ascari, gagnant la Coupe des
petites cylindrées (Reims) a 158,939 km/h; il gagna
aussi le. Grand Prix d'Allemagne (Nirburg Ring).

sur celle du véhicule, et en particulier du
chéssis. Cette situation se prolongea jusqu'en
1932-1934.

Les études d'avant 1914 parlent toutes de
puissants moteurs montés sur de fréles chas-
sis : le cadre n'était constitué que par de
minces éléments, faiblement entretoisés,
encore allégés (et affaiblis) a force de trous.
Les ruptures de cadres étaient fréquentes,
les suspensions ne présentant qu'une flexi-
bilité limitée afin de procurer une tenue de
route suffisante.

Il est cependant remarquable de constater
que l'amortissement de la suspension a été
réalise assez t6t ; les jumelles hydrauliques
apparurent des 1903 (Mors), tandis que le
double montage d'amortisseurs a friction était
deja courant en 1914 (Mercedes, Grand Prix
de I'A. C. F. Lyon 1914).

- Sauf a travers les réalisations de quelques

pionniers isolés, tels que Gobron-Brillié
(chassis en treillis tubulaire des 1904), l'im-
portance de la rigidité des cadres sur la tenue
de route n'apparait guére que vers 1932-
1933. Des études entreprises simultanément
en France et aux Etats-Unis, puis en Allema-
gne, monirerent 1'énorme gain de stabilité
et la précision de direction qui résultaient de
l'emploi d'un cadre aussi peu déformable
que possible.

Une solution s'offrait aux constructeurs
I'emploi des tubes de gros diameétre. Les
chassis tubulaires se multipliérent & partir de
1934 et, dans cette voie, des progrés conside-
rables résulterent des travaux du groupe
Auto-Union. i 7

A l'heure actuelle les constructeurs pro-
posent plusieurs solutions de chassis-carcasses
rigides :



— soit le chassis tubulaire simple (Ferran,
Simeca - Gordini) ;

— soit le chassis tubulaire double (ERA,
Maserati) ;

— soit le chassis bloctube en profilé chau-
dronné (prototype BRM) ;

— s0it le ftreillis tubulaire soudé (Kurtis
Kraft USA) ; il est curieux de voir cette solution
tirée d'un oubli de 45 ans, puisque, comme
signalé plus haut, on la vit en 1904.

— soit enfin des structures composites
utilisant plusieurs de ces dispositions (SVA).

Dans \tous les cas cependant, le but re-
cherché est le méme : obtenir un cadre pra-
tiquement indéformable. ]

SUSPENSION MODERNE

Aux suspensions anciennes empiriquement
etablies ont été substituées des-suspensions
calculées, adaptables aux exigences de chaque
circuit. Lorsque les Américains disposérent
a Indianapolis de monoplaces capables de
tourner 170 km/h de moyenne pendant
5 heures sur l'anneau de briques, ils furent
contraints d'étudier des suspensions a flexi-
bilité améliorée : l'avénement du pneu de

course « basse pression » ne modifia pas le
probléeme, qui ne fut abordé qu'avec l'appa-
rition des roues indépendantes. Le montage
de la suspension frangaise Dubonnet sur les
Alfa-Romeo type P 3 (1933) leur donna im-
mediatement un nouvel avantage. La question
devait étre traitée a fond par les Allemands
de 1934 a 1939 et les conclusions, admises au-
jourd'hui par tous, sont les suivantes :

1. Comme sur la voiture courante, 1'indé-
pendance des roues avant est une nécessité ;
ressorts & boudin et barres de torsion sem-
blent les éléments élastiques les plus indi-
ques, mais les ressorts a lames et le caout-
chouc (Fageol, Neiman, Neidhart) conservent
des isans ;

1l est curieux de constater que les barres
de torsion longitudinales, qui ne sont pas
employées dans la construction américaine
de série, équipent des voitures qui courent
a Indianapolis (Blue Crown Special, Novi-
Winfield).

2. L'indépendance des roues arriére ‘est
beaucoup plus discutable. Certains 1'ont
meéme reconnue néfaste et l'ont abandonnée

LES GRANDS PRIX DE L'AUTOMOBILE-CLUB DE FRANCE

Moyenne
= Distance Volture Cylin- du
::e l!‘g::'e::e (km) Vainqueur et nombre Formule drée vain-
ou durée de cylindres (cm®) | queur
(km/h)
1906 Le Mans 1280 Szisz Renault 4 1007 kg 12850 | 107,25
1907 Dieppe 765 F. Nazzaro F.LA.T. 4 30 litres aux 100 km| 16200 | 113,20
1908 Dieppe 765 Lautenschlager Mercédes 4 740 cm?
surf. de piston 12800 111,00
1912 Dieppe 1400 G. Bolllot Peugeot 4 larg. max. 1,75 m 7600 | 109,80
1913 Amiens 905 G. Boillot Peugeot 4 |20 litres aux 100 km| 2981 115,30
1914 Lyon 750 Lautenschlager Mercédés 4 4 1/2 lifres 4500 105,00
1921 Le Mans 515 Jimmy Murphy Duesenberg 8 3 litres 3000 | 125,50
1922 | Strasbourg 800 F. Nazzaro F.LAT. 6 2 litres 127,20
1923 Tours 780 H.0.D. Segrave Sunbeam 6 2 litres 2000 | 121,00
1924 Lyon 810 G. Camparl Alfa-Roméo 8 2 litres 114,00
1925 Montlhéry 100 R. Benoist-Divo Delage 12 2 litres 112,00
1826 Miramas 500 J. Goux Bugatti 8 1 1/2 litre 1500 | 109,50
1927 Montlhéry 600 R. Benoist Delage 8 1 1/2 litre 124,00
1928 | Comminges 525 Willlams Bugatti 8 Handlicap 2300 136,20
1929 Le Mans 600 Williams Bugatti 8 Consommation 2300 | 133,00
1930 Pau 395 P. Etancelin Bugatti 8 Form. libre 2300 | 145,00
1931 Monthléry |10 heures Chiron-Varzi Bugatti 8 — 2300 125,50
1932 Reims 5 heures T. Nuvolari Alfa-Roméo 8 — 2650 148,20
1933 | * Monthléry 500 G. Campari Maserati 8 — 2000 | 131,00
1934 Montihéry 500 L. Chiron Alfa-Roméo 8 750 kg 2650 | 136,50
1935 Montihéry 500 R. Caracciola Mercédés 8 750 kg 4000 | 124,20
1936 Montlhéry 1000 Wimille-Sommer Bugatti 8 Sport 3300 | 125,00
1937 Montlhéry 500 L. Chiron Talbot 6 Sport 4000 | 132,50
1938 Reims 500 M. von Brauchitsch| Mercédeés 12 3 litres comp. 3000 | 162,50
1939, Reims 400 H. Muller Auto-Union 12 — - “3000 | 169,25
1947 Lyon 500 L. Chiron Talbot 6 Formule 1 4500 | 125,67
1948 Reims 500 J.-P. Wimille Alfa-Roméo 8 — 1500 164,00
1949 | Comminges 500 C. Pozzi Delahaye 6 Sport 3557 141,00
1950 Reims 500 d. M. Fangio Alfa-Roméo 8 Formule | 1500 | 168,72
Nota. — Ces épreuves furent disputées soit sur circuit routier facile, sdit sur circuit routier difficile, soit
sur autodrome libre, soit sur piste avec chicanes. Ceci explique en partie les fluctuations dans I'accroisse-
ment de vitesse moyenne des vainqueurs successifs.
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(Mercedis). La meilleure solution semble étre
une s2mi-indépendance consistant a réunir
les roues & un point fixe central situé a l'ar-
riere du chéssis, l'essieu moteur arriére étant
du type De Dion a différentiel suspendu.

Mais l'expérimentation de voitures a qua-
tre roues indépendantes continue, comme le
prouve la nouvelle Cisitalia-Porsche 1500 cm®.

La propulsion arriere avec moteur avant
reste. généralement employée. Cependant,
cette regle est dés a présent infirmeée :

1) par l'expérience passée des Auto-Union
(« tout a l'arriere ») ;

2) par les succés répétes des voitures a

roues avant motrices a
Indianapolis, ou elles ont
remporté les deux pre-
mieres places en 1947 et
1948, la premiere en 1949 et
la 2¢ en 1950 ; mais le cas
est évidemment particulier
(virages fréquents a tres
grands rayons) ;

3) par le lancement de
véhicules de 500 cm® a
moteur arriere (Cooper, /
Effyth, JBM, Trimax) ou
roues avant metrices (Bond,
DB).

La voiture a quatre roues
motrices représente-t-elle

@ Depuis 1946, ces voitures ont été perfectionnées et
la puissance augmentée. Le dernier type, dénommé
« 1 500 », comporte un moteur dérivé du Simca 8 (4 cyl,
78x78 mm, 1490 cm?®) : culasse spéciale, soupapes
inclinées ; 2 carburateurs. Puiss. : plus de 100 ch.
Chassis constitué par un cadre avec longerons en
tube droit, portant & l'avant la suspension Simca-8
et a l'arrigre les barres de torsion longitudinales.

n'est pas impossible : déja la 1 500 cm?® Cisitalia
posséde un essieu avant moteur embrayable,

PNEUMATIQUES

Ils furent longtemps, a juste titre, le cau-
chemar du sport automobile et la source de
bien des accidents mortels. Ce temps est
heureusement révolu depuis longtemps, car
le pneumatique a bénéficié de progres extra-
ordinaires dans sa conception et dans la qua-
lité des matiéres utilisées ; c'est maintenant
un organe auquel le pilote peut se confier.
Les firmes Continental, Dunlop, Englebert,
Firestone, Goodrich, Michelin, Pirelli ont at-

la formule de l'avenir? Ce

ASaE ]

@® La firme Abarth (1) étudie pour I’équipement d’une
voiture de formule 11 un moteur 2 000 cm® & 8 cyl.en V.
Sa technique rappelle celle des moteurs Mercédeés
1938 et AFN 1950 2 Lit ; double arbre a cames en téte.
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taché leurs noms a d'inces-
santes recherches sur le pneu-
matique type « racing ».

Mais quelle que soit 1'excel-
lence de la qualité des enve-
loppes et des chambres,
celles-ci sont soumises a des
efforts destructifs d'une in-
tensité insoupgonnee.

Voici a ce sujet les conclu-
sions d'un rapport établi en
1939 par Auto-Union sur la du-
rée des pneumatiques a diffé-
rentes allures (voiture de 750
kg), relevées sur le difficile cir-

|

SIMCA, EQUIPE GORDINI: formule 1i, 1 490 cm®, non suralimenté, ga-

Suitaliomand cu Mt er}g. gnante en cat't 1500 cm® au Nurburg-Ring. Une version avec compres-
Movenne Durée de sécurité seur Wade (R. Manzon): courut avec succés a Reims en formule 1.
soutenue des pneumatiques ;

km/h km o
115 1000
120 590
125 - 360
130 285
135 195
140 160

Etant donné les puissances
dont disposent les nouvelles
voitures par rapport a leur
poids, il ne semble pas que
les contraintes des: pneumati-
ques doivent diminuer, bien
au contraire (plus de 450 che-
vaux par tonne pour la BRM).

De nouvelles formes et de
nouvelles dimensions ont ete
étudiées ; les pneumatiques 0 gt
pour jantes de 15 pouces con- LT TEIEES—— T
naissent une indiscutable fa- ' TR T
veur etprésententsousun poids
réduit une grands endurance.

HWM, 2 L, formule 1l : ce nouveau modéle britannique qui a- enre-
gistré d’intéressants: succés en. 1950, a un moteur Alta 4 cylindres
:-double arbre a cames en téte, il posséde une boite présélective Wilson.

FREINAGE

Si la vitesse maximum utile
d'une voiture de course est
liée directement a la puissance
développée par le moteur,
elle ne dépend pas moins de
la puissance retardatrice que
peut procurer son systeme de
freinage.

Cette vérité, parfois négligée
sur d'excellentes wvoitures
d’hier, est entierement res-
pectée sur le « racer » moder-
ne ; elle a pu se concrétiser
grace aux facilités que pro-
cure le freinage a transmission
par colonne d'huile.

Apparu en course depuis
prés de trente ans, c2 systeme
confribua certainementa la vic-

;Osr‘érggdlg‘medncf}g‘c}guﬂ%gif VE.RITAS, formule 11 : A I'origine, cette voiture dérivait de la B M W
r;x e Aol 2 litres ; le dessin de la Veritas-Meteor est maintenant personnel; Moteur
(LQ Mans ; voiture Duesenberg 140/160 ch A arbre a cames en téte. Suspension a4 roues indépendantes.
3 litres). On ne sait pourquoi '

 Photos Rosenthal.
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Photos Rosenthal,

cette solution élégante tomba
dans I'oubli jusqu'en 1933, date
alaquelle elle conquit peu a peu
toutes les voitures. Mais lemode
de transmission ne résoud
gu'un des problémes soulevés,
Il reste celuide la ventilation des
tambours et de la conservation
des garnitures, qui est cer-
tainement le plus important.

Les tambours ventilés en
alliage léger, nervures et fret-
tés, sont adoptés partout. Ils
étaientjadisnoyés dansla roue;
I'augmentation de leur diametre
et de leur largeur oblige ales
en separer (Ferrari 1950). Pour
activer le refroidissement une
veritable circulation d'air forcé
a ete parfoisutilisée, tandis que
Mercédeés faisait appel a 1'eau.
Enfin, les dimensions des gar-
nitures ont été accrues sur
les nouveaux modéles en vue
de réduire l'usure.

Alors que I'Alfa-Romeo type
P 3 de 19831-33 disposait de
2 350 cm? de surface de freina-
ge par tonne, la Mercé dés 3 li-
tres atteignait 2 850 cm? par ton-
ne ; ce dernier chiffre esl cou-
ramment- retenu et méme
depassé sur les chissis moder-
nes de compétition. Signalons
d'autre part l'utilisation de
transmissions entre maitre cy-
lindre et tambours de roue a
l'aide de colonnes d'huile main-
tenue sous pression : tel est le
systeme Farina italien.

LA FORMULE |
INTERNATIONALE

Le tableau de la page 101 en
méme temps qu'il retrace 1'his-
torique du Crand Prix de l'A.
C.F., indique la succession des
formules qui furent en vigueur
pour les épreuves du type
« Grand Prix » (4 l'exception
de la formule sport appliquée
en 1936, 37 a Montlhéry et 49).

En particulier, les Grands
Prix de 1938 et 1939 furent cou-
rus suivant la formule mixte
suivante : cylindrée maximum
de 3 000 cm?® pour les moteurs
4 compresseurs ; cylindrée
maximum de 4 500 cm® pour
les moteurs non suralimentés.

Mais la confrontation de la
meilleure 4 500 cm?® (Delahaye
12 cylindres, 220 ch) et des 3000
cm’® allemandes (475/485 ch) fit
apparaitre une si profonde dis-
proportion que la Fédération



YUE DU RACER “500” COOPER

internationale envisagea, des 1839, de ré-
duire a 1800 cm® la cylindrée des moteurs
a compresseurs. Ce réglement est connu
depuis sous le nom de formule 1.

Cette formule ne put étre appliquée que
pour quelques rares épreuves sous controle
italien en 1939 et 1940, et l'ouverture des
hostilités mit provisoirement un terme a son
developpement. Néanmoins, l'Allemagne et
'ltalie avaient entrepris la construction de
1 500 cm® a compresseur.

L'Italie avait déja realisé 1'Alfa-Roméo 158
(la future Alfette) pour des epreuves dites
de « voiturettes » et Mercédes créa un « mo-
déle réduit » de la 3 litres 12 cylindres W 163 :
la 8 cylindres en V type W 185. Quant au
groupe Auto-Union, il commengait le dessin
d'une super 1500 cm® devenue depuis le
prototype Cisitalia-Porsche.

La formule fut reconduite a l'ouverture de
la saison 1946.et les premieres renconires
entre 1500 cm® et 4500 cm?® eurent lieu,
ouvrant une lutte qui devait se continuer avec
des fortunes diverses, au cours de la période
1947-1949, ainsi qu'en 1950 ou le handicap
des 45300 cm?® a diminué, (Ferrari, Talbot).

@ Autre voiture de formule Ill @ moteur monecylindrique placé a
'arriére d’un chassis en profilé & section carrée. Suspension a
barres de torsion transversales et pont De Dion. Poids : 250 kg.

@ Voiture de formule Il (500 cm® s/
comp) construite en série; chassis
léger & suspension AV Fiat 500 mo-
difiée : groupe motopropulseur AR
monocylind. 497 cm® J.A.P. ou Norton,

Il apparait cependant nettement que 1'équi-
libre souhaité entre les deux genres de véhi-
cules appelés a courir dans cette catégorie
denommeée « formule 1 » n'a pas éte réalisé.
Le moteur 4 500 cm?® a progressé et développe
220/240 ch (OSCA annonce méme 295 ch
pour sa 12 cyl.), mais le 1 500 cm?® & compres-
seur depasse 300 ch, et l'on parle de 400 ch
(BRM). La nette victoire des 1 500 cm?® Alfa-
Roméo au Crand Prix de l'A.CF. 1950
confirme cette supériorité actuelle.

Etant donné !'effort constructif considérable
qui a été entrepris, notamment en 4 500 cm?,
et le nombre de voitures existantes,  la
formule est reconduite jusqu'en 1952.

_ RACER 500 CM? SUISSE “ KASPAR”




LES PETITES CYLINDREES :
LA FORMULE 1l

Ia pénurie de matériel moderne de for-
mule 1 en fin 1945 et le colt extrémement
élevé des voitures de cette catégorie orien-
terent l'intérét vers des machines plus légeres
dites « de petites cylindrées ».

De trés nombreux modélées apparurent qui
utilisaient des ensembles mécaniques prove-
nant. de. voitures légeres réputées a hautes
performances, notamment Fiat, Simca, Citroén
et BMW. Les types les plus représentatifs
en furent les modeéles Cordini, établis en
collaboration avec la firme Simca (voitures
380/400 kg ; 1100, puis 1220 et 1 440 cm?,
4 cyl.), les Cisitalia D 46 italiennes et les DB.
Un peu plus tard devaient apparaitre les
‘2000 cm® (Meteor, puis Ferrari). Devant la
tenue remarquable des petites 1 100-1 200 cm?,
atteignant 180 km/h avec des moteurs de
65-70 ch, la Fédération Internationale officia-
lisa cette classe de véhicules en créant la
catégorie dite « formule II ».

Elle devait grouper les voitures & moteur
d'une cylindrée maximum de 2000cm?® sans com-
presseur, ou de 500 cm? avec compresseur.

Cette formule fit apparaitre rapidement des
voitures 2 litres de technique avanceée qui
surclassent aujourd‘hui les 1 100-1 400 cm?i
Les compétitions y perdent en intérét, la
500 cm® a compresseur n'ayant pas encore
été réalisée pratiquement (voitures Violet
exceptées). Les 2 litres modernes dévelop-
pent de 140 a 170 ch (notamment les nom-
breuses 2 litres allemandes dérivées de la
BMW, dont I'AFM).

En particulier, privée de voitures de grosse

cylindrée, 1'Allemagne a réalisé plusieurs
voitures de formule II intéressantes. D'abord
derivees de la BMW type 328 (6 cyl. 2 litres,
.85/100 ch), les voitures s'orientent vers des
techniques personnelles : telles sont : HH,
AFM. (nouvelle 2 litres V8,
Mono-Pol-a moteur arriére de Polensky et la
Véritas (arbre a cames en téte).

' Mais une nouvelle formule de voiture ultra-lé-
gere apparait représentée parla 1 000 cm®du
type « Cooper », machine simplifiée et de pe-
tite taille, dont le rapport poids/puissance est
comparable a celui des meilleures 2 litres,

JAGUAR XK 120. Moteur 6 cyl. 3 442 cm® de 162 ch,
c'est la plus rapide des voitures de série : 200 km'h.

160 ch), la -

ASTON-MARTIN,
2580 CM° LE MANS

LES 500 CM? :

LA FORMULE III

Enfin, devant le succés croissant que con-
naissent en Angleterre de trés légéres machi-
nes a moteur de 500 cm® (Bond, Cooper,
JBS, Marwyn), devant l’engouement qui se
manifeste sur le Continent pour ces mémes
modeles, la Fédération Internationale a
reconnu les « 500 cm?® » sous la désignation

-de voitures de formule III (novembre 1949},

D'importantes épreuves ont déja été cou-
rues en 1950, groupant a la fois des coureurs
professionnels et des amateurs-construc-
teurs. (Victoire de Bottoms, a Reims, sur
JBS. Norton, a 131,720 km/h de moyenne.)

HEALEY SILVERSTONE. Moteur 4 cyl, 2443 cm?®
de 105 ch. peut &tre équipée d'un moteur Nash 3850 cm?®.




Cette formule a le grand meérite de réduire
considérablement les frais qu'entraine la
competition automobile. Elle a d’'autre part
conduit a d’heureux résultats techniques, tels
que le lancement en semi-série de voitures DB
a traction avant, dérivées des Panhard-Dyna.

Ainsi s'est créée une nouvelle épure de
la voiture, qui demain recevra peut étre un
moteur plus puissant. Actuellement, les mo-
teurs utilises et en particulier les meilleurs
moteurs mono ou bicylindriques de moto-
cyclettes de course (Jap. Norton, T:iumph)
developpent 36-38 ch; ces chiffres peuvent
étre depasses.

Telles sont les trois catégories de voitures

TATRAPLAN SPORT :
four,

le moteur 1950 cm® flat-
placé devant l'essieu AR, développe 80 ch.

@ Sur le chassis 2 L modifié carrossé en coupé a
ét6 monté le moteur 8 cylindres Lagonda a double ar-
bre 3 cames en téte. Pilotée au Mans par Abecassis
et Macklin, il se classa 1°T & I'indice de performance.

de course admises par la Fédération Interna-
tionale de 1'Automobile. La plupart des épreu-
ves européennes et mondiales respectent
cette réglementation. Aux Etats-Unis, le Grand
Prix d'Indianapolis obéit encore a la formule
1938-1939 : 3 litres a compresseur, 4,5 litres
sans compresseur.

1l semble qu'on-doive quelque jour créer
une classe « 1500 cm® » sans compresseur,
pour remplacer l'actuelle formule II, 4 moins
que n'interviennent d'autres limitations, no-
tamment sur la consommation.

S’arrétera-t-on dans cette voie de la reduc-
tion des cylindrées? On ne peut le predire ;
mais dés a présent les Italiens ont obtenu de

MASERATI A6GCS : Moteur 6 cyl. 1978 cm® de
130 ch, carcasse tubulaire. Vitesse max. : 200 km/h.




L. ROSIER au volant de la Talbot-Lago Record a
remporté les 24 heures du Mans 1950 a Ia moyenne de
144,38 km/h battant le record général de I'épreuve.

brometieurs  resultats avec la petite FCB
équipee du moteur 125 cm?® Lambretta,

LES VOITURES DE SPORT

Les voitures de course furent autrefois des
voitures « sport », puis ces derniéres devin-
rent des voitures de « grand tourisme » allé-
gees. De grandes épreuves, telles que les Mille
Milles et les Vingt-quatre heures du Mans et
de/Spa, amenérent ces voitures et leur equi-
pement a un haut degré de perfectionnement, *
Puis, juste avant la guerre, certaines automo.-
biles de sport devinrent en fait de veritables
voitures de course, aux cotes de carrosseries
pres, munies de plus d’ailes, de phares ainsi
que des accessoires énumeérés et décrits dans
un reglement précis et complet.

Il semble qu'actuellement on tende & aban-
donner cette identité course-sport (la firme
Talbot exceptée), et que la voiture de

CARACTERISTIQUES

COMPAREES DE QUELQUES VOITURES SPORT "

M. ET S. COLLIERS, pilotant une berline Cadillac
de série 5422 cm?, 8 cyl. ont terminé les 24 heures du
Mans en 10¢ position & plus de 131 km/h de moyenne.

sport 1950 s'écarte techniquement de la mono-
place. Cette évolution souhaitable redonnera
I'intérét aux compétitions routieres, d'autant
plus que maints véhicules dériveront alors
directement de modéles de grande série.

La parenté la plus étroite entre les voi-
tures « sport » et « course » subsiste en for-
mule II. Cela est évident puisque beaucoup
de moteurs, voire de chassis de « racers »
1100-2000 em® proviennent de voitures de
serie a grandes possibilités. Ainsi les chassis
Ferrari, Simca, etc. fournirontils d'excel-
lentes machines de sport.

Une autre innovation récente est venue
faciliter la construction des voitures « sport » :
I'apparition de la carrosserie-tank a ailes inté-
grees dite « pontoon-side ». Beaucoup de
sujétions de formes, d'accessoires, de poids
ont disparu avec l'utilisation de cette enve- -
loppe légére et bien profilée.

| : ]
Nom- | Cylin- Pui Puis- Puis- | Vitesse
bre de | drée |"Y ssaince Poids 3:"'“ sance | maxi- | Observa-
Marque Type | cvlin- en ot régime | ° £ 2 lau litre] ma tions
dres | cm3 (Sh & t-mn OMNe |ch. p.I.| kmeh
ch. p. t.
Abarthel, i v 204 A 4 1090 78 a 5600 475 164,0 71,5 190 |mot Fiat mod
Clsltalia. . s e i 202B 4 1089 55 & 5500 525 105,0 50,5 160 |mot Fiat mod
Fiat Stanguellini ..... 1100 4 1090 45 4 5500 | . 720 62,5 41,0 150 |mot Fiat mod
OSEAT i e 1350 4 1355 90 3 6000 480 188,0 66,0 200
dowett .. L L dupiter 4 1485 65 a 4500 685 95,0 43,5 150 |mot Javelin
Alfa-Roméo ......... 2500 SS 6 2443 125 & 4800 1400 89,0 51,6 160 |type 1950[57
Adlardsd o L i J2 8 4375 122 a 3800 915 - 134,0 28,0 175 |mot 162 ch
prévu
Aston Martin ........ DB2 6 2580 105 & 5000 980 107,0 40,7 170
I T e e s N LeMans| 12 ‘1995 | 140 & 7000 725 194,0 70,5 210 [Coach léger
Frazer Nash ......... LeMans 6 1971 111 a 5250 675 164,0 56,0 190
“Healay " .. .00 s -:| Silver- 4 2443 | 104 a 4500 965 108,0 42,5 175 |mot. Riley
stone f

JAGUAL. o5c e s it o XK120 6 3442 163 a 5000 | 1120 146,0 47,5 200%
Maserati ............. ABGCS 6 1978 130 & 6000 640 202,0 | 658 210
Veritas ..............| Météor 6 - 1988 140 a 6500 620 225,0 70,0 235 |biplace

* Vainqueur absolu Rallye International des Alpes 1950,

Note : Ne figurent pas dans ce tableau les nombreuses voitures francaises de sport dérivées du modéle

SIMCA 8 : Gordini, Deho, Surva : Puis. : 55 4 100 ch i poids : 480 & 725 kg.: vitesses max : 145/205 km-h.
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Années

1923

|¢;4
1925
1926
1927
1928

1929

1930

1931

1932

1933

1934

1935

1937 =

1938
1939
1949

1950

Années

wWN -

Vitesse Moy. Vainqueur 2‘ P=

1. Lagache-Léonard
. Baehman-thuvcrqnn
. De Tornaco-Gros

LN -

ly
.

W= WN=- W - WA= W WK = WN

N -

. Duff-Clément
. Stoffel-Brisson
. de Courcelles-Rossignoi

. de Courcelles-Rossignol
. Chassagne-Da
: Stllter

.Bloch-Rossignol
g Stalter-ﬂrisson

. Barnato-Birkin
. Kindston-Dunfee
. D'Herlanger-Benjafield

|
. Earl Howe—BIrkin (AHa-Romeo C)
. lvanowski-Stoffel (Mercédés C)
. Rose Richards-A.S. Davis (Talbot britan.)

. Sommer-Chinetti

. Cortese-Guidotti

. Lewis-Rose Richards (Talbot britan.)
|

. Sommer-Nuvolari
. Chinetti-Varent
. Lewis-Rose Richards (Alfa-Romeo C)

vis
risson
|
(Lorraine)
de Courcelles-Mongin (Lorraine)
(Lorraine)
)

s Banidiei&-navis (Bentl.)
. De Victor-Hasley (Salms.)
. Desvaux-Vallon (SCAP)

1

. Barnato-Rubin (Bentley 4 1/2)

Bloch-Brisson (Stutz

. Stofiel-Rossignol (Chrysler)

! )

( Bentley)
Bentley)
Bentlﬁy)

. Barnato-Kindston tBuntle
. Clément-Watney
. Lewis-Eaton (Talbot britan.)

(len'ﬂo
|

| |
(Alfa-Romeo C

1. Chinetti-Etancelin (Alfa-Roméo C)

Ry = LN - W= WN=  WN

W ==

1
2.
3

Vitesse Moy. Vainqueur

. Sebilleau-Delaroche (Riley)
. Dixon-Paul (Riley)

I
. Hindmarsh-Fontés (Lagonda)
. Heldé-Stoffel (Alfa-Roméo)
. Martin-Brakenbury (Aston-Martin)

1 |

. Wimille-Benoist (Bugat!i)
. Paul-Mongin (Delahai‘
5 Dreyf_us-Sioﬂel (Dela ye)

. Chaboud-Tremoulet (Delahayeg
. Serraud-Cabantous (Delahaye
. Prenant-Morel (Talbot-l..ago)

. Wimille-Veyron (Bugatti C)

. Gerard-Monneret (Delage) ;

. Dobson-Brackenbury (Lagonda) -
| |

. Chinetti-Lord Selsdon (Ferrari)
. Louveau-Loyer (Delage)
. Culpan-Aldington (Frazer Nash)

| I
. L. Rosier. L. J. Rosier (Talbot)

Meyrat-Meyresse (Talbot)

2

. Allard-Cole (Allard)

I
120
130 ‘
I40

(Chenard etWalcker)
Chenard etWalcker)
Bignan)

|

(hentley 3L)
(Lorraine
(Lorraine

(tl.orralue)
‘(Sunbeam)
(Lorraine)

(Alfa-Romeo c;

(Alfa-Romeo C)
(Alfa-Roméo C)

92,06
86,58

I
93,08

106,39

98,74

111,27

118,49

122,11

] :
125,73
| |

-
1

b

13

Bartelll-Drlscol
(Aston- n)

T 'I‘ 1"

cin voiturels a cI:omp'ress'teur.

120 ‘

130
140

78,50

97,0

83,50

92,50
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FRAZER-NASH “ LE MANS ”

Les 3 modéles de Frazer-Nash
sont les versions les plus moder-
nisées et perfectionnées de la
2 litres BMW 328 modifiée dont
la base commune fut le chas-
sis sport. Le moteur, équipé de 3
carburateurs inversés, développe
de 90 a 111 ch suivant le type;
cadre en tubes soudés. Sur
le chassis Le Mans (ci-dessous)
les longerons sont relevés au-
dessus du pont : ils passent sous
I'essieu dans le type 1000
Miiles ; ci-contre, le 2 pl. Le Mans.
Vitesse max. 190 & 210 km/h.

Les possibilités des automobiles de sport

actuelles sont étonnantes : qu'il s'agisse de
modeéles frangais (Simca, Talbot), britanniques
(Aston-Martin, Connaught, Frazer-Nash, Hea-
ley, Jaguar, Marauder), italiens (Ferrari) ou
allemands (Borgward ‘' Inka ', Meteor),
toutes ces voitures atteignent, avec leur équi-
pement complet des performances sembla-
bles a celles des voitures de course de
méme catégorie d'il y a vingt ans. Dans cette
création de voitures de sport légéres a grande
vitesse, la technique italienne tient une place
dominante. L'épreuve des Mille Milles, dis-
putée en mai dernier, a montré la bonne tenue
des 500, 750 et 2000 om® La structure de
certaines telle 1'Osca 1100 cm3, fait appel a
des solutions avancées ; larges soupapes avec
arbre a cames en téte, chassis tubulaire, etc.
La recherche de la meilleure qualité des ac-
cessoires est eégalement trés poussée et
justifie 'intérét porté par les spécialistes ‘de
I'eclairage Cibié et Marchal aux performances
nocturnes des 24 heures du Mans,

VOITURE 1/2 SERIE
- A GRANDE VITESSE

Certaines épreuves disputées en formule
« sport », comme les 24 heures du Mans, ne
sont ouvertes qu'a des modéles effectivement
commercialisés : mais il est stipulé que cer-
taines modifications ou adaptations pourront
étre apportées aux voitures concurrentes
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tau:‘c de compression, multiplications, etc. En
fait, certains wvéhicules autrefois engagés
etaient tres éloignés de la « série ».

Cet état de fait tend a disparaitre avec1'appa-
rition de modeéles construits en série limitée,
mais continue et suivie, par des groupements
puissants, ou tout au moins disposant d'un
excellent équipement. C'est l'apparition de
la classe typigquement européenne de la voi-
ture de 1/2 série a grande vitesse.

Equipées de moteurs de 1800 a 2500 cm?,
sur des chéssis allégés ultra-robustes, ces
machines atteignent des vitesses voisines de
200 km/h.

— lels sont les modeéles légers dus 4 Simea
(cabriol. Simca 8 Sport) et les nombreuses
voitures dérivées (derivatas) de construc-
teurs italiens (Siata, Zagato, Nardi), ainsi que
les machines Cisitalia et Abarth ;

D'autre part, les modéles 4 grande puis-
sance et grande vitesse de Jaguar (3,5 litres
XK 120-200 km/h) ainsi que Gatso et Allard
(moteurs Ford V8 spécialement équipés).

Enfin, il faut souligner la place tout a fait

"a part qu'ont su mériter les voitures légéres

frangaises strictement de série. En dépit de
leur carrosserie standard, des machines
légéres telles que la Dyna-Panhard (type 100),
la Renault 4 CV sont capables de performances
sportives particuliérement brilldntes. Quant
a la Simca 8 Sport, elle constitie un bel
exemple dg voiture légére et économique
capable d'atteindre la vitesse de 135 kmjh.



COURSES D’HIER

L'Europe fut le berceau de l'automobile :
elle vit également naitre les compeétitions. Des
épreuves réguliéres avaient déja eu lieu en
France, quand l'industrie automobile des
-Etats-Unis n’en était qu'a ses premiers balbu-
tiements.

Privés de toute route carrossable, les Etats-
Uuis se.trouvaient, de [fait, trés handicapes.
Ils devait combler ce retard avec la rapidité
que l'on 'connait. En fait, la premiere course
automobile américaine, disputée a Chicago
en 1895, fut une grande parade hippomobile
dans laquelle figuraient quelques rares voi-
tures. Ce fut une automobile Duryea qui
gagna l'épreuve a 8,4 km/h de moyenne,
talonnée par une Benz.

Puis la suprématie européenne s'affirma.
L'élite des pilotes et des mécaniciens visita
les Etats-Unis, et de ce fait contribua a la. for-
mation sportive automobile de ce pays. Henry
Fournier, Clément, Champion, Charron, Duray
Hémery, Wagner, Le Blon, figurent parmi
ceux qui se rendirent aux Etats-Unis entre
1901 et 1908. Ils y remportérent des succeés
nombreux. Non seulement le style des pilotes
européens surclassait nettement celul des
meilleurs Americains (tels Winton ou Tom
Cooper), mais le matériel utilise : Darracq,
Fiat, Hotchkiss, Panhard, Renault, jouissait
d'une ecrasante superiorité. Les Darracq
90 ch remportérent la Coupe Vanderbilt 1906
a 98 km/h de moyenne, et Wagner enleva le
Grand Prix d'Amerigue a Savannah en 1908
(moyenne : 104,7 km/h) sur voiture Fiat.

De son coté, Hémery, sur une 8 cylindres
en V, 200 ch Darracqg se couvrit de gloire.

C'est d’ailleurs sur ces voitures euro-
péennes que les pilotes americains se sont
familiarisés avec la course.

D'autre part, les techniciens frangais joué-
rent un grand réle dans la création méme des
automobiles americaines. Jusqu'en 1907-1908,
la technique ameéricaine est en effet demeurée
trés floftante, donnant naissance a des engins
curieux, parfois porteurs d'idées nouvelles :
I'énorme « 999 » de Ford (1903), la 12 cy-
lindres en ligne de Maxwell (1906), le tank
a vapeur profilé Stanley (200 km/h en 1806),
les voiures Winton 4 et 8 cylindres a moteur

COUPE VERITAS 2 L.

Voiture a grande vitesse,
construite en zone francaise
d’Allemagne en versions :
tourisme rapide (cabriolet et
coupé) grand sport et course
(formule 1l). Le moteur de
sport est un 6 cyl. en ligne
(75x75 mm), 1988 cm?®; un
arbre a cames en téte, sou-
papes Inclinées; taux de
comp. de 12; 140 ch a
6 500 t/mn, boite de vitesses
a 5 combinaisons. Le coupé
standard est équipé du
moteur: 6 cyl, de 80 ch.

horizontal (1903-1805) et surtout la Christie
a traction avant et moteur 4 cylindres trans-
versal que l'on vit en Europe en 1907.

A partir de 1908, la construction américaine
de voitures de compeétition s'affirme et s’amé-
liore ; certains ensembles meécaniques sont
importés d'Europe et les études sont menées
souvent par des Europeéens, tels les freres
Chevrolet ; de grandes marques vont appa-
raitre ;: Alco, Chadwick, Haines, Locomobile,
Lozier, Mercer, National, Premier, Simplex,
Stutz,

Cependant, en compétition, les marques
européennes conservent l'avantage (courses
de vitesse ou d'endurance).

En 1909, la construction d’'un autodrome
fut décidée. Rappelant par sa conception la
piste de Brooklands, cet « anneau de vitesse »
fut érigé a Indianapolis. Il comporte une
piste ovale, recouverte de briques, a virages
legerement relevés et d'un développement
total de 4 km (2,5 miles).

Bien que de nombreuses courses conti-
nuerent a étre disputées dans les grandes
villes, l'autodrome d'Indianapolis devint la
capitale du sport automobile americain.
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series légéres établies pour cette voiture & grande
vitesse. A gauche : berlinette profilée sur chassis

Ouvert en 1910, l'autodrome vit en 1911
a premiere course classique de 500 miles
(800 km), disputée le 30 mai (Memeorial Day).
Depuis cette date, l'épreuve ne devait con-
naitre d'autres interruptions que les années de
guerre (1917 - 1918 et 1942-1945).

La premiére course, riche en incidents et
accidents, se termina par une victoire améri-
caine et devait révéler une grande marque :
Marmon. La grosse 8 litres 6 cylindres Wasp
accomplit les 800 km a 120 km/h de moyenne.

Mais, de 1913 a 1919, 1'épreuve fut dominée
par les voitures européennes; Peugeot,
Delage, Mercedes, Excelsior, Sunbeam et
Ballot y connurent le succés. 1l faut d'ailleurs
reconnaitre que, trés sportivement, les Ameé-
ricains initiérent les Européens aux problémes
particuliers que posait pour les suspensions
et les pneumatiques ce circuit usant et rapide.

Deés 1920, la victoire revint 4 des voitures
americaines, régle absolue qui ne fut infirmée
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FERRARI SPORT 2 LITRES. Deux types de caros-

FINVINIRINGE ANANNE T\

Marzotto, a
cabriolet

par

exemplaire pilote,
remporté les Mille Milles en 1950, A droite :
2 places ; méme moteur 12 cyl, 1995 cm?, 140 chevaux.

Le Mans; un

que par la victoire en 1838 et 1940 d'une
3 litres 480 ch Maserati 8 CTF a compresseur.

Nous exposerons plus lein l'evolution ac-
tuelle de la course d'Indianapolis, dont le
succés ne fait que croitre. La lutte. de ces
automobiles de type « Grand Prix » n'est
pas cependant la seule forme de compeétition
sportive automobile aux Etats-Unis.

Voici plus de vingt années, l'intérét des
Ameéricains se porta vers des exhibitions, sur
des pistes de faible développement, de voi-
tures de taille réduite mues par les moteurs
35 & 45 ch bicylindres des motocyclettes ame-
ricaines : Cleveland, Harley-Davidson, Hen-
derson-Indian. Ce fut le début des épreuves
de « midgets » (voitures naines).

Neé en Californie, ce nouveau « sport »
automobile gagna lentement tous les Etats.
Le public gofita ce spectacle rapide de nom-
breuses voitures bataillant sur des anneaux
de 300 a 400 m de tour (1/4 de mile). La piste
cendrée - ou dirt track, - la piste en planches,

ABARTH SPORT 1100

Le moteur est un Fiat
1100 E qui a subi une
modification compléte

il est notamment équipé
du collecteur d'admission
spécial Abarth a 2 carbu-
rateurs la. puissance
obtenue approcherait
80 ch. L'ensemble du
véhicule, trés surbaissé,
rappelle les Cisitalia, les
roues avant ont une sus-
pension a barres de tor-
sion du systéme Porsche.
Cette voiture, carrossée
en type sport « compéti-
tion » deux places attein-
drait190 km/h. Elle fit en
course un bon début aux
1.000 Milles 1950 (ltalie)
enlevant les 9, 10, 11 et
12° places de la catégorie
voitures sport 1.100 cm®.



le pavé, la terre franche ou la boue consti-
tuérent les sols les plus utilisés.

" Devant son succes, la formule « Midget »
évolua : de simples cyclecars artisanaux, les
voitures naines devinrent ce qu'elles sont
aujourd’hui, de véritables reductions, par-
faitement équipées et protégées, des voitures
de course type Grand Prix (dénommeées aux
Etats-Unis « grandes voitures », ou big-cars).
Les moteurs devinrent plus puissants, la techni-
que infiniment meilleure. Il est vraisemblable
qu'une prochaine étape verra l'introduction
du compresseur sur des midgets.

Enfin, intermédiaire entre les midgets et les
big cars, s'est créée une nouvelle catégorie
dite des « three quarters » — les « 3/4 » —
dont le nom évoque bien la taille. Munies
de moteurs & grande puissance, ces voitures
sont utilisées pour les épreuves sur piste
cendrée.

Les courses de « 3/4 » constituent la base de
l'activité sportive automobile américaine.
C'est 1a que se forment les futurs champions
‘de big cars d'Indianapolis. Le matériel sert
d'autre part de banc d'essal & maintes voi-
tures du Crand Prix des 500 miles. Ainsi, le
moteur Offenhauser, construit par Meyer et
Drake, est commun aux « 3/4 » et aux big
cars.

Mais ceci ne représente pas le sport auto-
mobile américain tout entier. Plusieurs annees
avant la derniére guerre, de jeunes enthou-
siastes transformérent des voitures de série,
généralement de légers cabriolets Ford,
Chevrolet ou Willys, en vue d'en accroitre
seénsiblement la vitesse. Les engins ainsi
obtenus étaient essayés sur le lit de lacs
desséchsés.

Devant les surprenants résultats obtenus,
des groupements sportifs s'intéressérent au
mouvement, tandis qu'une industrie d’'équi-
pements spéciaux se créait en Californie.
Aujourd’hui il existe, rien qu'en Californie
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du Sud, plus de 50000 usagers de ces nou-
veaux vehicules, dénommeés familiérement
« hot rods» (bielles briilantes). De nombreuses
catégories en existent. Techniquement, les
moteurs transformés arrivent a développer
pres du double de la puissance initiale : par
exemple 180 ch pour un V 8 Mercury, au
lieu de 90-95 ch.

Ces résulfats ont finalement attire 1'attention
des constructeurs et d’organismes tels cue
les services techniques des polices féderales,
intéressées par les équipements ainsi mis au
point, ainsi que les spécialistes du montage
de moteurs plus puissants (échange Ford-
Cadillac par Williams et Sheldon : Fordillac).

. Aujourd'hui, les « hot rods » commencent
4 étre utilisés sur pistes. Mais il faut déplorer
que la recherche du spectacle l'emporte
nettement sur le service du sport. Signalons
toutefois le regain de popularité dont jouissent
les compétitions réservées aux voitures inté-
gralement de série ; d'autre part, les epreuves
ouvertes par les clubs sportifs aux voitures
étrangéres de sport : Cisitalia, Ferrari, Jaguar,
sont de plus en plus suivies. Les Etats-Unis,
jusqu'a ces derniers mois, défendaient vail-
Jamment leurs chances avec des « hot rods »
bien au point,

RACERS AMERICAINS MODERNES

Le succes considérable de ces epreuves,
le nombre des participants, ont rendu neces-
saire 1'établissement de réglements trés

stricts. Ceux-ci s'appliquent méme a la tech-
nique de la voiture.

En ce qui concerne les « midgets », ces
réglements sont les suivants :

La cylindrée est limitée a 2 300 cm?® (140 pou-

OSCA SPORT 1100

® Voiture légére 1100 cm® (ou
1 350) aux performances élevées.
Moteur 4 cyl & simple (ou double)
arbre 4 cames en féte. Fut clas-
sée premiére aux 1000 Mil-
leg 1950 et a Monza (cat .1 100).
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® Racer de dirt-track, modifié pour Indianapolis;
mot. Meyer-Drake (Offenhauser) 4 cyl., 4 500 cm?, sans

comprsseeur ; Walt Faulkner I'a qualifié & la moyenne

de 216 km/h pour le Grand Prix d’Indianapolis.

ces cubes) pour les moteurs a soupapes laté-
rales, 1 720 cm?® (105 pouces cubes) pour les
moteurs a soupapes en téte et 1 230 cm?® pour
les deux temps.

Le compresseur n'est admis que sur des
moteurs de moins de 1070 cm® (qui corres-
pond a peu pres a celle de l'ancienne Simca 8).

Les voitures & quatre roues motrices ne
sont pas admises.

Le poids doit étre compris entre 530 livres
(260 kg) et 950 livres (430 kqg).

L'empattement doit s'inscrire entre 66
pouces (1,675 m) et 76 pouces (1,930 m) et
la voie entre 42 pouces (1,07 m) et 46 pouces
(1,25 m).

@® Deux voitures construites pour le. Grand Prix

d'Indianapolis 1950 par Frank Kurtis a gauche,
voiture a moteur Cummins Diesel, 6 cyl. (au volant :
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W. FAULKNER,S. GRANT-OFFENHAUSER SPL.

Seuls les pneus sur jantes sont admis. Pour
les voitures de « dirt track », le réglement
est frés voisin, aux données dimensionnelles
pres.

Pratiquement, et dans l'état actuel de la
technique, deux genres de voitures « Midgets »
sont 4 la disposition des conducteurs ou orga-
nisateurs de spectacles :

— les machines munies de moteurs 1700 cm?®
Offenhauser, typiquement de course, avec
double arbre a cames en téte ;

— les machines équipées du Ford V 8 « 60 »
modifié, moteur voisin dans sa structure et
sa cylindrée du « Vedette » frangais.

A plein régime, 1'Offenhauser atteint 120 ch.

Jimmy dJackson); a droite, voiture & moteur Meyer-
Drake-Offenhauser 4 500 cm® sans compresseur, ayant
gagné ['épreuve 1950, au volant : Johnny Parsons.
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Poussé a 6 000 t/mn, un Ford bien transformé
dépasse 110 ch.

La lutte entre ces moteurs est indécise. Le
moteur anglais Lea Francis est un autre con-
current sérieux. Quant aux autres organes
mecaniques : direction, suspension, pont (la
transmission a deux vitesses est simplifiee
a l'extréme), ils sont en général construits
par des spécialistes (Schroeder, etc.) ou des
artisans.

Ces voitures de petite taille, présentées
avec un soin extréme dans des buts publici-
taires, sont d'une technique des plus sérieuses.
Leurs accélérations sont trés élevéees et elles
dépassent 120 miles a l'heure (195 km/h).

Les courses sont pratiquement toujours
courues avec éliminatoires ; la finale — ou
« main event » (épreuve principale) — a

lieu sur 10 ou 15 tours de piste (chaque tour
de piste représente 1/4 ou 1/2 mile : 400 ou
800 metres).

De te'les courses trépidantes, fertiles en
Incidents, constituent avant tout un spectacle :
aussi ne doit-on pas s'étonner de voir figurer
au reglement l'obligation pour les mécani-
ciens de stands d'avoir une tenue impeccable.

Les courses de voitures de « dirt track »
sont soumises a des reglements semblables.

LES GRANDS PRIX
D’INDIANAPOLIS

Comme il a été rappelé précédemment,
I'épreuve d'Indianapolis vit les pilotes euro-
péens disparaitre de la scéne apres la courte
apparition des voitures Ballot, de- 1919 a 1922.
Par la suite, les voitures et conducteurs amé-
ricains connurent une suprématie quasi
absolue.'

Ce succes est dii non seulement a la spécia-
lisation des pilotes, mais aux conceptions
techniques de valeur des constructeurs, dont
les deux plus célébres furent Alfred Duesen-
berg et Harry Miller. Profitant des enseigne-
ments de l'aviation, tous deux creerent des
moteurs polycylindriques, a compresseur,
capables de supporter dans de bonnes condi-
tions cing heures de marche a plein régime
pendant le Grand Prix. Ils surent tirer un
bon parti du compresseur centrifuge, sur
des moteurs de 2 litres, puis 1 500 cm?.

En fait, si 1'on excepte le moteur Frontenac
cree par le Frangais Chevrolet sur le modéle
des moteurs europeens, foutes les mécaniques
victorieuses sous des noms divers entre 1922
et 1937 dérivaient des modeles successifs des
deux marques Duesenberg et Miller.
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@ Le Francais Jules Goux qui, en 1913, fut vainqueur
a Indianapolis sur Peugeot 7600 cm® & 123.764 km/h.

EVOLUTION DE LA VITESSE ET
DE LA CYLINDREE DES VOITURES

Les premiéres courses, avant 1914, ont été disputées
a I'aide de puissantes voitures 4 moteur de cylindrées
comprises entre 7 et 10 litres. Dés ces origines, la
moyenne soutenue sur la piste ovale de 4 kilomeétres
revétue de briques, fut élevée : 120 km 'h. Le premier
vainqueur fut une 6 cylindres Marmon ** Wasp "
pilotée par Ray Harroun (1911). Par la suite cette vi-
tesse n'a jamais cessé de s'accroitre, en dépit de Ia
diminution de la cylindreé admise : 3 litres, puis 2
litres, puis finalement 1500 cm® avec compresseur,
_Le record fut d'ailleurs longtemps conserveé par une
1500 cm® a compressur centrifuge (record établi par
une voiture IWiiller 8 cylindres en lignes a compres-
seur centrifuge). Depuis 1945, I'amélioration du sol
de la piste, ie perfectionnement des moteurs et
notamment du 4 500 ¢cm*® Meyer Drake ont éleve |a
moyenne de ["épreuve a prés de 200 km‘h. Quant
au record de la plus grande moyenne atteinte, qui a
appartenu depuis la guerre a Raph Hepburn sur
485 ch MNovi'Spécial, il a été battu cette année, au
cours des esaais, a 216 km/h par W. Faulkner.
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KARL ORR fut champion de hot-rods. Sa « Ford »
modifiée est munie d'un moteur Mercury 1940 équipé
d'un arbre a cames a grande levée et culasses a haute
compression. La moyenne des records fut 214 km/h.

seules modifications avaient éité 1'enlévement
des ailes, des phares, du pare-brise et de
I'échappement.

L’APRES-GUERRE

Le matériel de course américain a une
longue vie. Les voitures de 1939-1941 étaient
pour beaucoup des chassis 1930-1935 ame-
liorés. Ces racers avaient regu de nouveaux
profilages ; (voitures Gilmore), de nouveaux
compresseurs centrifuges, comportant le
refroidisseur additionnel ou « inter-cooler »,
typique d’'Indianapolis. Quelques chassis
d'avant-garde firent cependant leur appari-
tion tels le 6 cylindres Miller & moteur arriére
et la voiture bi-moteur de Fageol (2 moteurs
a 4 cylindres Offenhauser).

Mais juste avant la guerre apparurent trois
types de vehicules qui, aux cétés de la Mase-
rati 8 cylindres, 3 litres & compresseur, de-
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BOB RUFI détient le record absolu des « hoi-rods »
avec 140 miles, (234 km/h.) Son curieux véhicule est
constitué par un réservoir d'avion monté sur deux trains
de roues et équipé d'un moteur 4 cyl. Chevrolet.

valent dominer les courses d'aprés-guerre :

— d'une part une série de voitures a
moteur 3 litres, 6 cylindres, dues al’'ingénieur
Art Spark et financées par Thorne Engine-
ering ;

— d'autre part, les 3 litres, 8 cylindres en
V a compresseur, traction avant, dues au
constructeur specialiste Winfield : ces machi-
nes devinrent les rapides « Novis » ;

— enfin des voitures a moteur Meyer-
Drake, 4,5 litres, 4 cylindres, sans compres-
seur, construites suivant les données de l'ex-
champion d'Indianapolis Lou Moore et finan-
cees par la firme « Blue Crown ».

A partir de 1946 ces voitures se partage-
rent les places d'honneur : la 6 cylindres
Thorne fut premiére en 1946 ; la Novi battit
les records du tour, puis termina troisiéme
en 1948 : les Blue Crown furent 1re et 2¢ en
1947 ; 1reet 2¢en 1948 ; 1rcen 1949, 2¢ en 1950.

'MOT. CADILLAC S/FORD

Les performances élevées ob-
tenues avec les « hot-rods »
modifiés ont attiré I'attention
des sportifs de certains ser-
vices officiels tels que la police
routiere et méme celle des
constructeurs etaccessoiristes.
A coté de l'accroissement de
la puissance des moteurs
Ford ou Chevrolet, certains
spéclalistes envisagent
I'échange pur et simple du
moteur d'origine par une unité
plus puissante : cette substi-
tution est rendue possible par
les larges dimensions des
chéassis et capots américains
et la robustesse de [I'en-
semble des organes du chéas-
sis. On voit ci-contre le rem-
placement, sur une Ford 1950,
du moteur V8 101 ch. par
un moteur Cadillac V8, 162 ch,
et soupapes en téte. Ainsi
équipée, cette voiture de 1 500
kg dépasse 192 km/h: elle at-
teint 100 a I'heure en 9 se-
condes, 128 en 15 secondes.



teur Mercury 1942, culasses Edelbrock, pipe d'admis-
sion Evans, arbre & cames Harman & grande levée, allu-
. mage Evans. Moyenne : 122,78 miles, soit 197 km/h.

Mais des 1948, le constructeur Frank Kurtis
presenta une série de voitures classiques,
mais tres bien construites : les Kurtis Kraft a
chassis treillis, d'une technique évoluée
(moteur Meyer-Drake 3 et 4, 5L). Classées en
1948, conquérant la seconde place en 1949,
gagnantes en 1950, ces machines, montées en

series relativement importantes, matérialisent

bien I'évolution de l'automobile américaine
de course d'aprés-guerre : moteur puissant,
resistant et robuste, structure rigide et légeére,
bonne suspension et par dessus tout un grand
soin de finition et de présentation (laquage,
chromage.

L'injection d'essence a également fait son
apparition sur la voiture Keck spécial (analo-
gue a la Blue Crown a traction avant),

Enfin, le moteur Diesel n'est pas absent
de la course d'Indianapolis ; non seulement
une voiture Cummins Diesel fit une bonne
démonstration en 1932, mais une Kurtis Kraft
a moteur Diesel 6 cyl. Cummins a haut régime
prit le départ en 1950.

Depuis la fin de la guerre, une puissante
organisation dirigée par l'ex-champion Wil-
bur Shaw (3 victoires) a pris en charge l'ac-
tivite de l'autodrome d’'Indianapolis. Des
tentatives de records y ont lieu en cours
d'année.

Le Grand Prix réunit une sélection d'en-
viron soixante concurrents dont seulement
trente-trois seront retenus apres une épreuve
de qualification sur 4 tours au cours de
laquelle ils doivent réaliser 120 miles a 1'heure
(193 km/h de moyenne).

Le tableau p 116 donne la progression des
vitesses moyennes atteintes a Indianapolis.
Celles-cin'ont cessé de croitre. Le récent vain-
queur de 1950, Johnny Parsons, avait soutenu
199,540 km/h de moyenne lorsqu’'un orage
fit stopper la course aprés 550 km.

« STOCK CARS »
« SPORT CARS, » « HOT RODS »

Les compétitions ouvertes aux voitures de
série, dites « Stock-cars», sont technique-
ment denuées d'interét. Tout au plus démon-
trent-elles les possibilités en vitesse pure
des modéles ameéricains, lorsque les condi-

VEDA ORR est la seule conductrice de voitures de
sport « hot rods ». Elle a conduit différents modéles de
roadsters Ford V8 depuis 1937 et la plus grande vitesse
atteinte a été de 132 miles a I'heure, soit 212,4 km/h.

tions de tenue de route n'enfrent plus en
ligne de compte. Il apparait ainsi que, sur
les pistes sur lesquelles se lancent des voi-
tures telles des Hudson, Mercury, Lincoln ou
Nash, toutes ces machines a4 moteur de
100-150 ch dépassent aisément les 100 miles
a I'heure (160 km/h). Mais le public américain
recherche surtout dans ces réunions les extra-
ordinaires collisions qui ne manguent pas de
se produire entre ces berlines ou coupés,
peintes de couleurs vives, lancées sur des
pistes rendues volontairement glissantes.

Par contre, les courses ouvertes aux auto-
mobiles de sport sont beaucoup plus pro-
bantes. Du fait de la disparition de ces voi-
tures en Amerique, les modeles européens
ont fait leur apparition : Cisitalia, Ferrari,
Fiat, MG et, plus récemment, Jaguar.

La participation européenne et l'intérét
qu'elle suscite conduiront-ils & un renouveau
de la voiture américaine de sport? Ce n’est
pas impossible, et dés maintenant, aux coétes
de la legere Crosley « Hotshot », la firme
Kurtis Kraft construit un modéle de voiture
de sport pouvant recevoir différents types de
moteurs (Cadillac, Chevrolet...).

Enfin, la derniére classe de véhicules don-
nant lieu a competition est constituée par les
« hot rods ». :

Les progrés de ces machines en ont été
sensationnels. C'est la le résultat de 'ceuvre
conjuguee des artisans-constructeurs, des
fournisseurs d'equipements de sport (Ardun,
Edelbrock, Weiand, Navarro, Riley) et de
I"Association californienne de chronomeétrage
(SCTA). : :

Voici, a titre d'exemple, quelques vitesses
moyennes réalisees au cours des derniéres
annees : 2

classe Roadster (Ford 1932, moteur Mer-
cury) : 128,66 miles/h (207 km/h) ;

classe voitures modifiées (chissis Ford,
moteur Mercury 40) : 133,03 miles/h (214 km/h),

classe voitures profilées (chassis spécial,
moteur Chevrolet 4 cylindres) : 140,00 miles/h
(225 km/h) ;

classe cylindrée libre (chassis et moteur
Marmon 16 cyl. 137,24 miles/h (221 km/h) ;

plus grande vitesse atteinte, catégorie
féminine : 132 miles/h (212,4 km/h).
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COURBES CARACTERISTIQUES DE MOTEURS 1950

Quel que soit le type du motocycle équipé, la puissance des
moteurs a été augmentée. A gauche, courbes de puissance de
| moteurs légers 125 et 200 cm®; au centre, moteurs de machines
' moyenne de tourisme; a droite, caractéristiques des machines
TRIUMPH grand tourisme, sport et compétition (THUNDERBIRD)

AOVTERV ARV
DB RO

DOUGLAS, MOTOCYCLETTE 350 CM°
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LES PROGRES DE LA MOTOCYCLETTE

Les progrés de la motocyclette sont a I'échelle de ceux de l'automobile.
Les motocycles ultra-légers aussi bien que les machines grandes routiéres et
de sport sont équipés de moteurs plus siirs, plus silencieux et plus écono-
miques. Les transmissions se sont améliorées, tandis que le probléme de la
suspension AV et AR a été étudié a fond. De ces types commerciaux déri-
vent des modéles de compétition, tandis que le moto-scooter se généralise.

EE en méme temps que l'automobile, c'est-a-dire

vers 1890, la motocyclette a trouvé assez rapide-

ment la structure générale que nous lui connaissons,
aprés une courte période, de 1900 a 1907, ou ont co-
existé des types divers de tricycles. Elle a hérité tout
naturellement cette structure générale de la bicyclette a
deux roues égales, modifiant seulement les dimensions
des organes fondamentaux. De plus, le logement d'un
moteur, mono ou bicylindre, avait conduit a allonger le
cadre, donc a accroiire l'empattement, en méme temps
qu'un surbaissement augmentait la stabilité.

Placé au centre du cadre, le moteur attaquait la roue
motrice a l'aide d'une courroie trapézoidale sur les mo-
deles légers, ou d'une chaine pour les modéles moyens
et de grande puissance. Pas de dispositif particulier de
suspension, sinon une rudimentaire fourche élastique.

En France, en Crande-Bretagne, aux Etats-Unis et en
Allemagne, la motocyclette s'est améliorée avec ‘une
surprenante rapidité. Ce fut 1'heureux résultat de l'en-
gouement suscite . par les épreuves sportives si nom-
breuses en France, ayant leur équivalent anglais dans
les « trials » et « « tourist trophies », tandis qu'une veé-
ritable capitale du sport cycliste motorisé se créait dans
'ouest des Etats-Unis, a Dodge City (Kansas).

Ce fut tout naturellement la motocyclette de sport qui
regut le plus de perfectionnement. Il est surprenant de
constater que, voici bientdt 40 ans, des motos de sport de
5-7 ch possédaient déja une transmission a chaine proté-
gée, une boite a 3 vitesses et un moteur bicylindre d'allure
moderne avec soupapes en téte.

L'épure générale était tout a fait stabilisée en 1914,
tout au moins en ce qui concerne les modéles de moyenne
et grande puissance (500 a 1200 cm?®). Sous l'influence
des constructeurs britanniques apparurent des moteurs a
trés haut rendement, munis de commandes de soupapes
par arbre a cames en téte. La stabilité fut amélioree.

A la veille de la premiere guerre mondiale, on peut
dire que presque toutes les solutions techniques aujour-
d'hui remises & l'ordre du jour avaient été explorées.
Il convient cependant de remarquer que ces techniques
avancées étaient réservées aux machines de sport.
Citons au passage les transmissions acaténes (par arbre
a cardans), les '‘flat-twin'’, les fourches élastiques de tous
types, et méme le démarrage élecirique (moto améri-
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caine Indian 1914, type Hendee Special).
Les modéles multicylindres furent nom-
breux 2, 4 cylindres tels les celébres
FN de construction belge. Des monstres a
8 cylindres en V virent méme le jour, comme
la Curtiss américaine de 40 ch qui atteignit
137 miles a 'heure (220,6 km/h) a Ormond,
en Floride, en 1907.

Les années de guerre, de 1914 a 1918,
démontrerent sur tous les fronts de combat,
le caractere utilitaire de la motocyclette ;
de nouveaux progrés furent enregistrés et
le motocycle de serie de 1920 utilisait maintes
solutions techniques des modeles actuels.

Malgre un déclin de popularité évident, di
al'abaissementdes prix des voitures de grande
série, la motocycletfe continuera a progres-
ser. L'amelioration du confort, du silence, de
l'économie, de la presentation marquerent
autant d'étapes, parfois soulignées par l'aban-
don de solutions empruntees trop directe-
ment a l'automobile, Tel fut le cas des pneus
confort a forte section (1928-1932) et plus
encore l'échec des motocyclettes dites « car-
rossées » (New-Motorcycle et Majestic).

De cette longue et fructueuse évolution
devalent finalement sortir les grandes classes
de machines qui, aujourd’'hui, se partagent
des categories trés diverses d'utilisateurs.

DIFFERENCIATION DES TYPES

La gamme des machines s’est considerable-
ment étendue depuis vingt annees, a la fois
vers les motocycles ultra-légers et les machi-
nes de grande puissance. En fait, cette gammie
commence avec les cycles motorisés de 1,25
ch, 47 cm® et 28 km/h pour aboutir a la machine
de record de 90 ch, 998 cm® et 250 km/h
(Vincent « Black Lightning »).

Les grandes familles de motocycles se
repartissent comme suit,

l° Cycles motorisés ou « motocycles »
ultralégers. — Cette famille englobe non
seulement les diverses adaptations de moteurs
auxiliaires amovibles mais également, les
cycles a structure speciale tels que les modeles
francais Hurtu, Mcobylette et Vélosolex.

2° Motocyclettes légéres. — Sous cette
dénomination seront groupées les machines
qui,”voici 20 années, apparurent sous le nom
de velomoteurs, parfois conservé aujourd 'hui.
En fait, le « vélomoteur » actuel est l'exacte
réduction, avec tous ses perfectionnements,
d'une 250-350 cm? monocylindrique d'il y a
dix ou douze ans : il beéneficie, de plus,
comme les machines plus puissantes, du pro-
gres capital realisé apres-guerre, concernant
les suspensions avant et, parfois, arriere.

Pour ces deux premiéres catégories de
motocycles, la puissance motrice est souvent
fournie par un moteur a deux temps, monocy-
lindrique (45-50 cm® pour les ultra-légers,
100 a 150 cm® pour les motos légéres,
exceptionnellement 175 et 200 cm?). Cepen-
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dant, quelques modeles trés réussis et légers
de moteurs a 4 temps connaissent un grand
succes, notamment en France.

Ajoutons que ces motos légéres, mainte-
nant construites dans le monde entier, com-
portent des transmissions a trois et guatre
vitesses. A cette catégorie se rattache le
moto-scooter, moto-cycle a cadre plateforine
et mecanisme caréné qui, né en 1895, connait
un regain de faveur, plus specialement en
Italie, en France et en Angleterre. Le moteur
en est fréquemment un 125 cm® & deux temps,
souvent emprunte a une moto légere (moteurs
francais Ydral, Aubier-Dunne par exemple),
ainsi que le 125 Imme (Vallée).

Enfin, il faut également faire mention des
moto-scooters utilitaires, derivés des scooters
a passagers (iri-scooters Bernardet 1851,
Vallee, Lambretta, Corgi a side-platform,
Cushman, etc.).

3° Machines routieres moyennes. — Cette
classe englobe des machines robustes munies
d'un moteur d'une puissance suffisante pour
permetire les déplacements routiers en solo
et éventuellement a deuxipassagers (dont un
en tan-sad), a allure normale de route.

Le type le plus caracteristique -en est la
250 cm?®, presque toujours monocylindrique.
Elle est rarement utilisée en Grande-Bretagne,
mais il en existe de nombreux modeéles conti-
nentaux, traités suivant les cas soit en stricts
modeéles routiers soit en machines de sport.

Les moteurs & deux et a quatre temps se
partagent les constructeurs.

4° Machines grandes routiéres et de luxe.
—— 11 s’agit cette fois d'une classe comprenant
de nombreux modéles de serie ou de luxe,
multicylindres qui s'échelonnent entre 350 cm?
et 600 cm®; les moteurs sont & rendement
limité, ou au contraire poussé. Les tres puis-
santes machines ameéricaines a moteur de
1200 cm®* marquent la limite de cette categorie
dont sont exclues les motos de compeétition.

59 Machines de compétition. — Cette trés
large désignation groupe les modeles concus
en vue des plus grandes vitesses et de la sta-
bilite maximum alliée a une grande puissance
de traction ou de franchissement.  Tous
les eléments sont etablis en conséquence.
Equipant des cadres de forme spéciale,
munis de roues a pneus de faible section,
aux freins énormes et trés ventilés, les moteurs
seront toujours a tres haut rendement, supé-
rieur le plus souvent a celui obtenu par le
moteur d'automobile non suralimente de
cylindrée egale. La position du pilote
confere a la motocyclette de compeétition une
silhouette particuliere.

Enfin, les machines pour piste cendree
(dirt track) ou pour cross-country constituent
une catégorie spéciale de grand intérét,

Comme il a éte rappelé précedemment,
la motocyclette moderne, évoluee et perfec-
tionnee, a conservé son caractere propre.
Toute tentative pour l'identifier a une voiture



a deux roues s'est toujours soldée par un
echec. Cependant — et cela n'est que logique
— maints perfectionnements mécaniques déri-
vent de recherches et expérimentations effec-
tuées dans le domaine de l'automobile et
dans celui de l'aviation.

MOTEURS MODERNES
2 ET 4 TEMPS

L'accroissement sensible des performances
des motocyclettes de toutes les catégories est
di avant tout a l'amélioration des moteurs.

Depuis l'apparition et la géneéralisation des
moteurs a essence, deux genres d’unites
motrices se partagent l'équipement des moto-
aycles : les moteurs a deux temps et ceux a
quatre temps. Cette coexistence des deux
cycles de fonctionnement persiste sur les
motocyclettes modernes. Cependant, leur
répartition estassez délimitée. Sauf exceptions,
les moteurs & deux temps, plus légers, plus
simples et par conséquent moins coiiteux,
equipent les machines d'une cylindree infe-
rieure ou égale a 200 cm?, tandis que les
diverses formes de moteurs a quatre temps,
différenciees par le type de distribution, se
partagent les modéles de motos de moyenne
et grande puissance.

Cette délimitation comporte, dans les deux
sens, des exceptions de valeur. C'est ainsi que
de tres interessants petits moteurs a quatre
temps ont eté realisés en 125 cm?, classe vélo-
moteur, tels les Jonghi, New-Map frangais

et N.S.U « Fox » allemand, ainsi qu'en
180 ou 175 cm® (Motobécane Z 2). On
connait d'autre part la considérable experience
qu'avait acquise la firme aNemande D.X.W.
dans la construction de moteurs a deux temps
de 250 cm* (suralimentés) et méme de 350 cm?®.
L'expérience britannique de Scott (596 cm?,
deux temps) vaut aussi d'étre signalée, avec
celles de Gillet d'Herstal et de Jawa.

Dans le domaine du moteur deux temps
leger, l'accroissement de rendement, c'est-
a-dire l'augmentation de la puissance spéci-
fique, a eté obtenu principalement grace
aux ameliorations techniques suivantes :

a) Etude thermodynamique d’ensemble
approfondie, ayant permis de déterminer les
meilleurs materiaux, les formes favorisant
au maximum les echanges calorifiques. Ce
point extrémement important constituait 1'une
des difficultés qui limitaient sensiblement
l'usage du deux temps a essence. Délicat
dans le cas d'un monocylindre a régime

modéré le probleme du refroidissement
devenait quasi-impossible sur des bicy-
lindres.

Les moteurs modernes présentent aujour-
d'hui des ailettages importants procurant une
efficace dispersion de chaleur, méme dans le
cas d'utilisation prolongée d'une motocyclette,
deux temps a pleine charge. Corrélativement,
I'étude du piston (forme et matériaux) a per-
mis d'écarter les risques de « serrage »,
tout en maintenant les jeux a leur strict mini-
mum, condition primordiale d'une bonne

HARLEY-DAVIDSON

A coté des trés puissantes
machines a moteurs bicy-
lindriques 4 temps a sou-
papes en téte, la firme amé-
ricaine Harley-Davidson
construit un motocycle lé-
ger muni d'un moteur mo-
nocylindrique 2 temps de
125 cm®. La structure géné-
rale en est classique : cadre
tubulaire, fourche avant
a parallélogramme, pas de
suspension arriére. Fini-
tion de grand luxe. Poids
76,5 kg. Consommation

2,6 litres aux 100 km. Si
'on rapproche de ce mo-
dele une  motocyclette
construite par Indian, un
bicylindre Jack and Heinz
et les cycles motorisés tels
que le Whizzep, aule Power-
bike, il semble queles Etats-
Unis s'orientent vers le mo-
tocycle léger, pour lequel
ils s'inspirent des formules
européennes, a l'encontre
de leurs puissantes
machines bicylindres.




MOTEUR 4 TEMPS NSU-FOX

La firme allemande NSU a utilisé sur
le petit moteur 98 cm?® du vélomoteur
type « FOX » une distribution & 4 temps
avec soupapes en téte. Les soupapes
sont inclinées, le fond de culasse ayant
une forme de segment de sphare : elles
sont commandées par arbre & cames
unique dans le carter et tiges. Tout ce
mécanisme est enfermé sous couvercle
étanche ailetté. Sur les quatre vues
ci-contre, sont représentées les posi-
tions successives de l'équipage mo-
bile piston et bielle au cours des 4 temps :
1 aspiration; 2 compression; 3 explo-

sion et début de détente ; 4 éEchappement.

Détail de la com-
mande des soupapes
en téte du moteur
4 temps NSU-Fox : on
remarque, a la partie
inférieure, les taquets
pivotants prenant ap-
pui sur les cames. Ce
moteur a un rende-
ment exceptionnel

6 ch a 6 500 t/m, soit
prés de 61 chevaux
par litre de cylindrée.

combustion ainsi
assuré. Enfin les culasses,
vibles pour permetire
sont également
atteignant de grandes dimensions sur les
machines de sport (Cnome-Rhéne 125 cm®
Sport R4, M. V. Agusta-sport & deux temps).

que d'un demarrage
rendues amo-
le décalaminage,

pourvues d'un ailettage

Trés généralement, les chambres sont
hémisphériques ou forment un segment de
sphere.

b) Amélioration du remplissage des mo-
teurs par dessin judicieux des canaux de
transfert, des lumieres (piston et cylindre) et
de la forme du fond de piston. Ce dernier

point a provoqué une controverse : le fond a
déflecteur, qui avait longtemps été commune-
ment utilisé, semble céder du terrain en faveur
du fond plat (déflectorless), employé par de
grands constructeurs (Gillet d'Herstal, Villiers,
Sachs, Zundapp). Le balayage, complément
indispensable du bon remplissage d'un moteur
deux temps a haut rendement, donne lieu,
lui aussi, a des etudes controversées. On sait
que le balayage consiste a favoriser 1'évacua-
tion des gaz briilés en les faisant « pousser »
par la charge de mélange frais provenant
du carter ou ils ont été aspirés. Certaines
dispositions prévoient un balayage par jets

D K W (Allemagne)

Motocycle léger, 123 cm?, type
RT 125 W. Mot. 2 temps, mono-
cyl. incliné (alé. 52, course 58).
Boite 3 vitesses (bloc). Chaine
primaire enfermée. Transmis-
sion finale par chaine sous
carter. Batterie d’allumage et
d'éclairage. Cadre tubulaire
- surbaissé. Fourche avant téle
emboutie a parallélogramme.
Pas de suspension arriére.
Frein avant a main. Frein
arrigre a pied. Pneus avant et
arriére 2,50 x 19 (24 < 2,50).
Générateur de 35/45 w. Poids
total en ordre de marche 68 kg.
Vitesse max. 75/80 kmj/h.




LE MOTEUR 2 TEMPS « TWIN» JAWA 350 cm® mp

Moteur de construction tchéque, bicylindre accolé
Alésage 58 mm; course 65 mm : cylindrée exacte
344 cm®, Puissance 14,5 ch a 4 000 t/min. Carburateur
JIKQV. Taux de compression 6,25 a 1. On distingue les
umieres. sur les pistons et chemises et le carénage
ntégral du mécanisme sous carters aérodynamiques.

tangentiels croisés (Gillet); d'auires prévoient
la multiplication des canaux de transfert
(quatre canaux sur moteur Ziindapp, type
D B 201).

¢) Amelioration de la carburation, a l'aide
de carburateurs automatiques a aiguille
ou a boisseau, faciles a régler et peu sensibles
aux variations extérieures (Amal, Curtner,
Zénith Stromberg). Corollaire de celui de la
carburation, le probleme de 1'échappement
a eté scientifiquement résolu., Afin d'éviter
tout phénomene parasitaire dit « de bouffée »,

les pots et tubes d'échappement, souvent ¥
doublés sur les machines modernes, sont (%, gl ‘M
etablis non seulement en vue de reduire les -

bruits et résonances, mais encore de n'ap-
porter aucune perturbation au régime d'écou-
lement gazeux correspondant au fonctionne-
ment le plus correct. Sur certains deux-temps
sport monocylindrique, deux carburateurs
sont prévus (Puch 125 sport).

d) Accroisement de la vitesse de rotation :
il est courant, sur des petits moteurs deux
temps, de 90 & 150 cm?, equipant des machines
construites en grande serie, d'atteindre et
meme de dépasser le régime de 4 500 tours/m.
Ce résultat est obtenu grace a ['allégement
general de l'equipage mobile, a la symétrie
de l'ensemble due a l'utilisation d’'un piston
plat, au montage des tétes de bielles sur
roulement & billes et a 1'eéquilibrage dynami-
que de tout l'ensemble.

Afin de reduire la vitesse linéaire du pis-
ton, le rapport de l'alésage a la course est
generalement voisin de l'unité (50 mm pour
les 100 cm?, 55 mm pour les 125 cm?).

Crace a l'ensemble de ces ameliorations, la =~
puissance developpée par les moteurs légers TS

MONET-GOYON (France)

Motocycle léger 125 cm®, type
SGV. Mot. 2 temps, monocy-
lindriqgue vertical. Boite 3 vi-
tesses, sélecteur au pied. Chal-
ne primaire enfermée. Trans-
mission finale par chaine sous
carter. Volant magnétique, Ca-
dre tubulaire surbaissé. Four-
che av. parallélogramme. Sus-
pension arr. télescopique &
anneaux élastiques. Frein av,
a main, Frein arr. & pied. Pneus
av. 24 x2,375; arr. 25 %83, Equi-
pement complet : éclairage
sous 12 volts, Poids total en
ordre de marche 70 kg env.
Vitesse max. 85 km/h.




MOTEUR 2 TEMPS
ZUNDAPP D B 201

a deux temps est élevée. Dans la catégorie
trés particuliéere des moteurs, auxiliaires
pour cycles (80 cm?®) la puissance est voisine
de 1,5 ch. Elle atteint 3 & 5 ch pour les 100 cm?,
4,5 a 6 ch pour les 125 cm?, 5 a 6,5 ch pour les
150 ecm® beaucoup moins nombreux, dont il
existe cependant d'intéressants exemples.
Toutes ces puissances correspondent a

des moteurs de série tels qu'ils sont livrés
a la -clientéle, completement équipés et
munis notamment du volant magnétique
qui demeure la source quasi-générale de
I'energie électrique nécessaire a l'allumage
et a la recharge des accumulateurs (s'il y a
lieu). Il est bien évident que les modéles de
compétition qui en derivent présentent des

PUISSANCE SPECIFIQUE DE QUELQUES MOTEURS 2 T, 100/200° cm?

Sikla Puissance au
. : Nombre de |Puissance au| |itre et par
Marque Type | Cylindrée ' Puissance ! AT I litre | fooo?-n'
cm? ' ch | t/mn ch/litre. |ch/I/1000 t/mn
| | | |
. :
Aleyon ...........0.. mot Zurcher | 125 4,00 | 4.000 ‘ 32 ‘ 8,0
Gnome-Rhéne ...... R4 125 5,1 el € s S | 97
Villiers ............. 122 122 4,25 | 4.300 ‘ 35 f 8,1
vl il s Tt [ | R | 4200 | 33 ' 7,9
Innocenti ........... Lambretta | 125 I 4,5 [ 4500 | 36 | 8,0
Piaggio .............| Vespa | 125 4,5 4.600 36 [ 7.8
Zindapp ............ | DB201 | 198 7,5 4.500 38 | 8,45
| I | | |
ZUNDAPP  (Allemagne)

Motocycle léger 198 cm?, type
DB 201. Mot. 2 temps, monocy-
lindrique vertical. Boite 3 vi-
tesses (bloc). Chaine primaire
dans le bloc. Chaine secon-
daire protégée. Puissance réelle
7,5 ch. Cadre tubulaire. Fourche
av. télescopique. Pas de sus-
pension arr. Selle articulée a
I'av. Frein av. & main, frein arr.
a pied. Pneus avant et arriére
3,25x 19, Générateur allumage,
éclairage de 45/60 watts.
Compteur lumineux. Equipe-
ment complet. Poids total
en ordre de marche : 91 kg.
Vitesse max. 95 km/h.
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MOTEUR 2 TEMPS
200 cm® « PUCH »

Les deux pistons a dé-
placement paraliéle sont
solidaires d'une bielle &
fourche. Les 2 cylindres
ont une chambre unique,
la culasse étant classi-
que. Le calage des pis-
tons et la disposition ré-
ciproque des lumieres
des pistons et des che-
mises sont tels que les
phases de fonctionne-
ment sont les suivantes :
a gauche, fin d'échap-
pement et début d'ad-
mission ; au centre,
pleine admission échap-
pement fermé; a droite,
compression par les 2
pistons et introduction
de mélange carburé frais.

courbes de puissance avec un maximum
nettement plus elevé, sans cependant que le
régime critique soit atteint. Les records établis
tant & l'autodrome de Montlhéry que sur
route montrent que, méme surcomprimeés,
ces moteurs demeurent endurants (records
en categorie 125 cm® de la motocyclette
« Mondial », record des 5000 km a Montlhéry
sur scooters Lambretta et Vespa).

Enfin, mention doit étre faite des moteurs a
deux temps construits en Europe centrale,
et notamment en Tchécoslovaquie et en Autri-
che. Avec Jawa et Ogar, la construction
tchéque a réalisé deux machines spécialement
congues pour des régions tres dures. Quant
au moteur autrichien Puch, construit par 1'an-
cienne firme Austro-Daimler, il utilise une
curieuse disposition comportant deux pis-
tons attelés a une bielle en fourche, se dépla-
cant dans deux cylindres distincts réunis
par une chambre commune. L'étalement et la
progressivité de l'impulsion motrice est, de
toute évidence, un des buts recherchés et
atteints. Cette formule a éte reprise en
Allemagne sur le 125 cm® T.W.N. (usine

Triumph Werke, de Niremberg : moteur a
deux cylindres en U), qui développe une puis-
sance de 6,5 ch au régime de 4800 tours/mn.

MOTEURS 4 TEMPS

Une tendance trés nette marque 1'évolution
du moteur a quatre temps de la motocyclette
a grande puissance, moyenne et méme utili-
taire : c'est l'adoption de la distribution par
soupapes en téte. La méme constatation peut
étre faite d'ailleurs; et pour des raisons ana-
logues, dans le domaine du moteur d'auto-
mobile : meilleure puissance specifique,
économie de carburant, brio et vitesse accrus,
telles sont les conséquences, directes ou déri-
vées, du montage des soupapes en téte.

Comme il a été rappelé plus haut, il y a fort
longtemps qu'apparurent les premiersmoteurs
de ce type, réservés en général aux engins de
sport. On leur reprochait, souvent a juste
titre, un ensemble de deéfauts qui en limitaient
l'emploi en rendant leur entretien délicat.
On incriminait notamment le bruit, la vulné-
rabilité des mécanismes de culbuteurs insuf-

FRANCIS-BARNETT (G.-B.) [ : e

Motocycle léger, 198 cm?®, type !
Falcon 55. Moteur Villiers, |
2 temps monocylindrique verti- I
cal. Boite 3 vitesses. Chaine |
primaire enfermée. Transmis-
sion finale par chaine sous
carter. Cadre tubulaire sur-
baissé. Fourche avant téles-
copique. Roue arrié¢re non
suspendue. Selle articuiée et |
suspendue. Frein avant & main, i
frein arriére a pied. Pneus avant
et arriere de 19 x 3. Allu-
mage par batterie et généra-
teur. Poids de la machine
en ordre de marche 85 kg.
Vitesse max. 90 km/h.




YUE DU MOTEUR
ROYAL-ENFIELD
« BULLET TRIALS »

Moteur destiné a I'équipement d'une motocyclette de
tourisme rapide ou d’épreuves routiéres du genre « Trials ».
Bloc monocylindrique chemisé; alésage : 70 mm.; course
90mm; cylindrée totale : 346 cm3. Cycle 2 4 temps; soupapes
en téte inclinées avec culasse hémisphérique, et bougie au
centre. Distribution a double arbre i cames dans le carter,
tiges et culbuteurs. Chaque culbuteur est enfermé sous carter
étanche séparé. La distribution aux auxiliaires s'effectue par
un train de pignons sous carter. Boite de vitesses séparée
a 4 combinaisons commandées par sélecteur au pied : rapports
devitesse : |°type « Bullet Standard» : 5,67 - 7,37 - 10,2 -
15,8; 2° type « Bullet Trials » : 7,6 - 10,65 - 16,2 - 22,8;
3° type « Bullet Scrambles » : 7,08 - 9,2 - 12,7 - 19,7. On
apergoit contre le carter de boite le plateau de transmission
finale, qui s’effectue parchaineclassique protégée sous carter.
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~ MOTEUR ET BOITE
- TRIUMPH 500 cm’"

- TYPE TIGER «100”’

. A Vue _extérieure - du

bloc-cylindres. Ce-
lui-ci- est un bicylindre
vertical. Distrib. par sou-
pPapes en téte : alésage :
63 mm; course : 80 mm ;
cylindrée : 498 ¢cm’. Puis-
sance 30 ch 4 6 600 f/'m..
Existe en version com-
petifion « Thunderbird»
{34 chevaux a 6600 t'm).

i =

B Coupe du bloc~cylin-
dres : On apercoit la
disposition inclinée des

soupapes en téte com-
mandées par culbuteurs,
et les canalisations de
tubrification. Distribution
par . pignons- a denture
droite : noter le vilebre-

‘quin 3 flasque équilibré.

Vue extérieure de la -

boite de vitesses :
Celle-ci est séparée du
bloc < cylindres; carters .
aluminium avee . bou-
chon de remplissage : au
second plan, roues den- .
tées de la transmission
primaire et secondaire
par. chaines protégées.

Coupe de la boite de
vitesses : Transmis-
sion 2 4 combinaisons.

Sur le modeéle de sport
Tiger 100" celles-ci
- -sont les suivantes : 5/1=

5,95/1 - '8,42/1 - 12,2/1.

JAWA (Tchécoslovaquie)

Motocycle moyen, 344 cm?, type
350. Mot. 2 temps bicylindrique
cote & céte incliné (alé. 58,
course 65), Puissance réelle
14,5 ch. Bloc moteur chaine
primaire enfermée. Boite 4 vi-
tesses, sélecteur au pied.
Transmission finale enfermée.
Fourche av. télescopigue. Sus-
pension arr. télescopique.
Frein av. a main, frein arr. & pied
(roue détachable). Pneus
avant et arriere de 19 x3.
Equipement électrique complet,
phare encastré, coffres a ou-
tils. Poids en ordre de marche
131 kg. Charge maximum 160 kg.

Vitesse max. 110 km/h.




B MW (Allemagne)

Motocycle tvpe R 51/2, 500 cm®.
Moteur 4 temps flat twin, 494
cm® (alésage et course 68 mm).
Puis. réelle 24 ch. Soupapes
en téte a culbuteurs enfermés.
Vilebrequin sur roulements.
Bolte a 4 vitesses avec sélec-
teur au pied. Transmission par
arbre a cardans. Suspension
av. et arr. télescopique. Freins
av. et arr. 4 larges tambours
(av. & main, arr. 4 pied). Pneus
av. et arr. de 19 x3,5. Equip.
électrique avec tableau dans le
phare et batt. 6 v., 75 Ah. Poids
en ordre de marche 145 kg.
Vitesse max. 140 km/h.




rabilit¢ des mecanismes de culbuterie
insuffisament enfermés, la fréquence des
deréglages, les conséquences désas-
treuses des chocs de pierres sur les
queues de soupapes ou leur ressorts,
ainsi que les projections d'huile. Peu a
peu, tous ces inconvénients de réalisation,
diis a l'imperfection du dessin, de Ia
construction, des métaux utilisés et du
traitement de ceux-ci, ont disparu, alors
que devenaient encore plus évidents les
avantages pratiques des soupapes en téte,

On ne saurait trop souligner la place
tenue dans cette évolution par les ensei-
gnements techniques recueillis grace aux
motos de sport, et tout particuliérement
sur les machines de cross-country. Aptes
aux efforts violents en terrain difficile,
ces moteurs a couple élevé, a bas régime,
commenceérent 4 se développer en Grande-
Bretagne et en lItalie, pays ou le sport
motocycliste a toujours été trés en vogue.
Depuis la fin de la guerre, les machines
routieres frangaises de puissance moyenne,
dites de « tourisme », sont aussi dotées
de moteurs a4 soupapes en téte (Monet
et Coyon, Motobécane, Terrot). Ce
méme moteur est appliqué aux machines
equipees d'un sidecar.

® Culasse et distribution du moteur de la machine britan-
niqgue NORTON type « Dominator ». Bicylindre céte a céte :
alésage 66 mm, course 72,6 mm : cylindrée 497 cma,’%oupapes
inclinées. Carburateur Amal. Taux de compression 6,75 a 1.

® Distribution par engrenages du moteur sport Benelli
250 cm®. Les soupapes inclinées en téte sont commandées
par un simple arbre & cames en téte entrainé par une cascade
de pignons. Ce moteur existe avec double arbre a cames.




MOTEUR PARILLA COMPETITION

Bloc-moteur de la motocyclette italienne
250 ¢cm® type « Grand Prix », Moteur
4 temps a grand rendement et distrl-
bution par 2 arbres & cames disposés
au-dessus de la culasse. Vilebrequin
équilibré entidrement usiné et déta-
chable : embiellage sur aiguilles.
Distribution primaire par pignons, avec
entrainement des arbres &8 cames par
arbre vertical et couples d’engrenages
coniques. Rappel des soupapes par
ressorts doubles « & pincettes ». Pis-
tons a fond conique (remarquez le ner-
vurage vertical du dessus de culasse).

SOUPAPESENTETE:
VARIETES DES
DISTRIBUTIONS

Maintes formes de com-
mande de soupapes en
téte sont concurremment
utilisées, suivant la cylin-
drée et la classe du mo-
teur. Tous ces dispositifs
sont semblables a ceux
des moteurs d'automobile.

D'une - maniére gene-
rale, l'ensemble des or-
ganes est enfermé sous
de petits carters partiel-
lement venus de fonderie
avec la culasse ou rappor-
tés, et complétés par
couvercle. La disposition
la plus courante est in-
contestablement la com-
mande par arbre a cames
dans le carter, tiges enfermées sous tube
le long du ou des cylindres, culbuteurs et
ressorts de soupapes.

On la rencontre avec le méme succés sur
de nombreux monocylindres, méme légers
(Magnat-Debon, 175 cm*® Monet-Goyon type
1950), sur nombreux bicylindres d'apparition
récente (BSA, Douglas, Matchless 50 G 9,
etc..), et sur les rares 4 cylindres (Ariel
« Square Four » par exemple.)

Les soupapes sont en geénéral inclinees,
rappelées par des ressorts hélicoidaux con-
centriques (deux par soupape) ; sur des
machines poussées, le ressort a pincettes
reste utilisé (Guzzi, FN cross).

Munis de telles distributions dites a culbu-
teurs, les moteurs atteignent des puissances
élevées, grace a l'excellente forme des cham-
bres de culasses. Par exemple, le moteur
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Ppritannique deux cylindres Triumph « Tiger

100 » (500 cm?) atteint 30 ch a 6000 tours/mn
sans qu'aucun trouble notable soit percu dans
la distribution. Mais le régime de 6000 tours/
mn est maintenant- couramment depasseé
sur les machines a grande vitesse ; la com-
mande des soupapes est alors assuree par
attaque directe des soupapes en téte par un
ou deux arbres & cames logés au-dessus.
Cette technique typiquement « course »
permet d'atteindre des puissances specifi-
ques de l'ordre de plus de 50 ch par litre de
cylindrée (valeur minimum, la puissance
exacte des machines spéciales de competi-
tion étant souvent tenue confidentielle.)

La distribution commandée par arbres a
cames en téte conduit a un dessin de moteur
tres net. L'un des plus récents exemples d'ap--
plication en est le bicylindre en ligne Sun
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MOTEUR DE COURSE A J S, 498 cm® 2 CYLINDRES

Moteur poussé; course réduite et
distribution par double arbre &
‘cames en téfe. il a ét6 surhomme
«porc-épic » en ralson de I'ai-
lettage frés importantde son bloc.

Fait significatif, pour scu-
ligner la popularité croissante
des moteurs a soupapes en
téte dans la conStruction de
noter que d'une part le petit

beam type S 8, luxueuse machine équipée
d'un moteur «supercarréy (course de 63,5 mm
inférieure al'alesage : 69,75 mm) qui offre la

particularité d’étre entiérement enfermeé.

La commande comporte soit un arbre en
téte unique, soit, pour les moteurs les plus
pousses, deux arbres. L'entrainement de ces
arbres est effectué soir par pignons d’angles
et arbres de transmission vertical (Norton,
Sunbeam et le petit Jonghi 125 cm?), soit
par train d'engrenages qui ont également
leurs adeptes : de beaux exemples en sont
fournis par 1'A.J.S. 500, dit « Porc-Epic »,
nouveau moteur 500 cm?, et le MV a 4 cylin-
dres transversaux, dont la commande centrale
des 2 arbres rappelle celle des voitures Alfa-
Romeo de course. Le Benelli (250 cm® compé-
tition), utilise une véritable cascade de pi-
gnons pour commander le ou les deux arbres
a cames.

132

vélomoteur allemand N. S, U.
« Fox » a une distribution a
culbuteurs (125 cm®, version
normale et course) tandis
que, a I'opposé de la gamme,
le gigantesque bicylindre
américain Harley-Davidson,
demeure fidéle aux sou-
papes latérales depuis 1917,
est maintenant muni d'une
distribution a4 soupapes en
téte de nette inspiration
britannique.

VOGUE DES MOTEURS
BICYLINDRES

Il a été précédemment
indiqué que l'une des princi-
pales clientéles mondiales
de la motocyclette est cons-
tituée par d'enthousiastes
sportifs désireux d’utiliser
une machine capable d’allier
une grande quiétude de
marche a une performance
générale moyenne élevée
(aptitude a soutenir, au cours
de longues randonnées en
charge des moyennes com-
merciales élevees).

Pour satisfaire cette clien-
téle, de nombreux construc-
teurs ont congu et réalisé,
a cboté de monocylindres
350 et 500 cm® trés remar-
quables, des bicylindres de
technique. avancée. Le gros
monocylindre conserve
cependant de nombreux
adeptes. Il convient parfaite-
ment pour le cross grace a
son pouveir retardateur élevé lorsque les
gaz sont coupés. Le bicylindre fut long-
temps l'équipement standard de la moto-
cyclette dite «lourde» (500 cm® et plus). Mais
a de rares et d'ailleurs notables exceptions
pres,le bicylindre — ou « twin » (mot anglais
signifiant « jumeau ») — fut disposé en V,
I'axe du vilebrequin étant perpendiculaire au
plan contenant le cadre. Plus tard, vers 1930,
apparurent des moteursa cylindres opposés
dits « flat-twin» (jumeaux a plat) dont le
célebre B.M.W. et le Gnome- Rhéne CV2
d'avant 1939 constituérent de beaux exemples.

Auvjourd'hui, le bicylindre réapparait sous
des formes trés diverses, ce qui semble impli-
quer que chaque constructeur reconnait a
une disposition particuliére des cylindres un
ensemble d'avantages et d'inconvénients,
compte tenu de l'épure générale choisie
pour la moto et son genre de transmission



GUZZI GAMBALUNGA

, Puissant moteur italien, original dans
toute sa conception, destiné a I'éguipe-
ment d'une motocyclette de records. Le
cylindre est disposé en avant du cadre
horizontal. Distribution par engrenages,
soupapes en téte avec culbuteurs.




C'est ainsi que 1'on rencontre a cété du V sy-
métrique (Harley-Davidson)’ le V & 120° (Guzzi)
le twin en ligne longitudinal (Sunbeam), le train
cote a cote (Triumph, Jawa, etc...) et les « flats »
transversaux (BMW, Douglas, Vélocette).

Les types de moteurs a 4 cylindres, sont a
I'heure actuelle rares (Zundapp ayant aban-
donné son moteur d'avant-guerre): Seule, la
firme Ariel fait figurer a4 son catalogue un
puissant 4 cylindres commercial « en car-
re » (square four) qui rappelle le célébre
moteur francais Chaise. Quant la firme
italienne Gilera, elle réserve ce moteur a
une trés spéciale machine de record cons-
truite a deux exemplaires, comme le fit en
1939 le constructeur Benelli avec une 250 cm:?
refroidie par air (cylindres transversaux),
et actuellement M V (4 cyl. transv.).

Les avantages communs procurés par ces
bicylindres ou multicylindres modernes sont
presque evidents : meilleure régularité cycli-
que, diminution des forces d'inertie et de
I'importance du volant nécessaire pour les
absorber, diminution des vibrations, de la
fatigue générale du cadre (et du pilote ou
passager), meilleure souplesse au bas régime,
bruit d'échappement moins pergant et moins

TRANSMISSION ZUNDAPP

Sur le nouveau modéie de luxe
allemand Zundapp a moteur
bicylindre, type KS601, la trans-
mission a 4 vitesses comporte
une boite & chaine. Quatre
chaines silencieuses & maillon
double forment chacune des
couples de démultiplication,
dont la sélection s'opére par
le jeu de clabots visibles sur
'illustration. On obtient ainsi
une boite de vitesses silen-
cieuse sur les4 combinaisons.
Cette disposition particuliére-
ment robuste a été adoptée
sur des voitures de course
500 cm® (formule 3) dont le
groupe moteur-boite-trans-
mission est monté a I'AR,

saccadg, et possibilité de plus grande vitesse
de rotation.

Il est assez difficile de dégager les facteurs
dominants qui justifient le choix d'un type.

Le Vaaxe transversal s’accommode bien de
la transmission & chaine, alors que le flal-twin et
le 2 cylindres en ligne conviennent bien aux
transmissions acaténes (Sunbeam Universal,
par exemple). Le cas de la « Velocette » anglai-
se type LE a moteur flat-twin, 4 temps, scupapes
latérales, de 150 cm® et 6 ch 4 5000 t/mn) est a
peu prés unique, compte tenu de l'architec-
ture de la machine. Enfin, il apparait que les
« twins » cbte a cote ou transversaux, offrant

"la plus grande surface au vent, procurent le

refroidissement énergique et équilibré des
deux cylindres. Cela contraste avec la dispo-
sition du cylindre en avant rencontré sur le
Cuzzi 500 cm® bicylindrique a 120°, moteur
monté par la suite sur la voiture de record
bifuselage de Taruffi ayant atteint 207 km/h.

SURALIMENTATION

Bien que les formes de culasses et la robus-
tesse genérale des ensembles mobiles des
moteurs « sport » et « course » permettent
théoriquement la suralimentation a l'aide

TRIUMPH (Gde-Bretagne) e

Motocycle de sport, tvpe
n Thunderbird ', 498 cm?.
Moteur 4 temps, bicylindrique
vertical cote a cote avec 2 vile-
brequins (alé. 63, course 80),
Emploi des alliages d'alumi-
nium et hiduminium RR (biel-
les). Chaine primaire a bain
d’huile. Boite 4 vitesses a sé-
lecteur au pied. Fourche av.
télescopique. Roue arr. non
suspendue. Selle spéciale.
Freins ay. et arr. « Racing ».
Pneu av. de 19 x3,25; arr. de
19 %3,50. Equipement électrique
de route 6 volts, 60 watts. Poids
en ordre de marche 168 kg.

Vitesse max. 175 km/h.
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B. 5. A. (Gde-Bretagne)

Motocycle a grande puissance,
type Golden Flash A10. Mo-
teur 4 temps, bicylindre acco-
lé 646 cm® (alésage 70 mm,
course 8 mm). Soupapes en
téte a culbuteurs. Boite & 4 vi-
tesses. Transmission par
chaine protégée sous carter.
Suspension av.et arr. télesco-
pique., Freins AV et AR &
tambours de grand diamétre.
Pneus av, 3,25 X 19; arr. 3,50 X
19. Equipementélectrique Lucas
-Magdyno. Poids en ordre de
marche 160 kg. Ce modeéle
est prévu pour side-car. Peut,
recevoir un cadre spécial.

Vitesse max. (solo) 150 km/h.




BMW. Suspension arriére télescopique de la 250 cm?
R25, 250 cm® : Pots de suspension étanches, fixés au
cadre avec supports permettant le démontage rapide
de la roue motrice et du renvoi d’angle de transmission.

d'un compresseur, cette méthode d'accrois-
sement de la puissance est peu utilisée. On lui
préfére l'utilisation de taux de compression
trés élevés, de l'ordre de 12, 14 et méme 16,
le moteur étant alimenté a la pression atmos-
phérique par un ou plusieurs carburateurs.

Le passage d'un taux de compression a

.un autre s'opére par l'adjonction de cales
d’épaisseur entre le ou les cylindres et le
carter ; le carburant utilisé avec de pareils
taux de compression est un mélange a base
d'alcool dit « carburant froid ».

Cependant, le compresseur a été utilisé
avec succés sur des machines de record,
principalement en Allemagne par DK.W. et
en ltalie par Guzzi. Les D.K.W. allemandes
comportaient des compresseurs a piston
faisant partie intégrante du moteur a deux
temps. Ces motocyclettes avaient quatre cy-

RESSORT PRINCIPAL
OE SUSPENSION..

~.

ZUNDAPP : Détail de la suspension arrigre télesco-
pique de la motocyclette type « KS 601 » (bicylindrique
600 cm?®). Solution voisine de la précédente, caracté-
ristique de la technique des machines allemandes.

lindres, (deux moteurs et deux compres-
seurs) formant un double U. Les meilleurs
résultats furent obtenus en 250 cm?®, comme
dans le cas de Guzzi (moto 250 et 260 cm?®
a compresseur le kilométre Ilancé a
213, 270 km/h en 1939). Les Allemands ob-
tinrent d'autre part d'intéressants résultats
sur un 500 cm® (twin transversal incline),
dessiné en 1939-1940 ; développant plus de
98 ch, la machine dépassait les 230 km/h.

BLOC MOTEUR, BOITE SEPAREE

Pendant de longues années s'est manifestée,
sur ce sujet une divergence de vues techni-
ques qui, aujourd 'hui, pour étre encore réelle,
n'en est pas moins tres subtile.

En effet, si l'on distingue encore les machi-
nes sur lesquelles la boite a 3 ou 4 vitesses
constitue un organe détachable du carter
moteur de celles sur lesquelles les trains
d’engrenages et leurs annexes sont contenus
dans ce méme carter, on constate que, dans
les deux cas, moteur et transmission forment
aujourd'hui un groupe motopropulseur com-
pact et bien protégé, d'un équilibre méca-
nique tel que l'esthétique en est plaisante et
'entretien facile.

ACCOUPLEMENT
i SEMI AUTOMATIQUE

SUNBEAM : Suspension AR télescopique a ressorts
hélicoidaux et amortisseur incorporé de la 500 cm?® de
luxe type S7. On apercoit également la transmission
par cardan et réducteur & vis sans fin et roue tangente.



BMW. Fourche avant télescopique de la 250 cm?®
R25, Le fourreau coulissant inférieur est protégé
par un accordéon en gomme synthétique : la gaine
supér. porte les supports de projecteur d'éclairage.

Cette protection, qui englobe toujours la
chaine primaire reliant le moteur a l'entree
de boite, s'étend parfois au volant magnéti-
gue, ame de l'allumage des moteurs légers.
C'est surtout en Crande-Bretagne que le
bloc-moteur est le’ moins en faveur. Encore
faut-il remarquer que les ensembles moteurs-
boites sont d'un trés bel équilibre ; Douglas,
Sunbeam, Velocette ont suivi la tendance du
bloc moteur, plus en faveur sur le continent
(Jonghi, Terrot, F.N., puis BM.W., Zindapp,
Universal).

Il est évident que le bloc-moteur s'accom-
mode bien de la transmission par arbre
rigide, cardan et renvoi d'angle. Dans ce cas,
le bloc-moteur peut devenir une unité com-
pacte, logée dans un carter géneral profile
(Universal).

Autre heritage de la motocyclette « sport »,

BLOC CAQUTCHOUC

SUSPENSION DUNLOP : Deux types de la nouvelle
suspension Dunlop, dans lesquels ['élément élas-
tique est constitué par des cylindres de caoutchouc :
a gauche, systéme a triangle longitudinal déformable.

la commande des vitesses est de plus en plus
fréquemment effectuée au pied, en remplace-
ment de la conventionnelle commande a
levier coudé; le sélecteur est méme appliqué
aux 125 cm® (Gnome Rhéne R-4).

Les boites de vitesses sont en général a
trains d'engrenages, type automobile, mais
d'un volume remarquablement réduit et a
denture droite ; Ziindapp maintient cependant
sa boite de vitesses a chaines multiples (DB 601).

TRANSMISSION FINALE

En dépit de critiques aussi vieilles que son
utilisation, la chaine classique demeure le
moyen universel de transmission, robuste
et souple. Elle a fait disparaitre pour toujours -
et depuis longtemps la courroie des moto-
cycles légers, et supporte victorieusement
la concurrence avec l'arbre rigide.

On a souvent reproché aux arbres etrenvois
d'angle de soumettre les tubes du cadre a des
fatigues élevées et dissymétriques, partiel-
lement évitées par l'emploi de cadres en
téle emboutie (BMW, Gnome-Rhéne). D’autre
part, la suspension de la roue arriere
vient compliquer le probleme.

Cependant, la transmission a cardan est
loin d'avoir dit son dernier mot. De nouvelles
conceptions peuvent sortir, par exemple,
du renouveau des scooters, motocycles sur
lesquels la transmission finale a regu des
solutions originales. Tel est le cas du scooter
Lambretta (Innocenti), sur lequel la transmis-
sion par arbre constitue un ensemble oscil-
lant avec la roue, l'arbre de transmission
tubulaire jouant, de plus, le réle d'amortis-
seur de torsion,

CADRES ET OSSATURES

11 était logique que les cadres utilisés sur
les premieres motocyclettes construites s'ins-
pirassent directement des cadres utilises sur
les bicyclettes ou tricycles de l'époque, le
manque de rigidité était flagrant.

BALANCIER ————,

TAMPON ——— e
S

BLOC CADUTCHOUC —

A droite, systéme articulé sur le berceau moteur avec
interposition d'un silentbloc transversal. Les propriétés
particuliéres d'absorption de chocs du caoutichouc
rendent inutile le montage d'un amortisseur séparé
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Tres rapidement la technique « cadre» se
trouva fort en retard sur la technique moteur,
avec pour résultat immeédiat 1'apparition de
machines rapides, mais dénuees de toute
tenue de route.

Cet état de choses se prolongea sur les
modeles d'apres 1918, époque a laquelle les
grandes vitesses atteintes a motocyclette mi-
rent en évidence l'importance décisive de la
rigidité du cadre pour la stabilité de la machine.
Le respect de cette condition, allié a l’'abais-
sement. maximum du centre de gravite,
‘expliquait la tenue de route absolument
remarquable de quelques machines légeres,
mais rigides (B.S.A., par exemple).

La rigidité des cadres a, depuis quinze ans,
accompli de tres sérieux progres. C’est, une
fois de pius, un résultat heureux et direct de
la compétition,

Simplifié dans son aspect, le cadre en tube
d'acier est devenu une armature resistante,
fortement contreventée. La simplification des
lignes a été realisée grace a l'augmentation
des dimensions des tubes, 1'ameélioration de
leur assemblage et de la qualité des aciers
utilisés.

De plus, suivant une tendance moderne,
certains accessoires d'habillage sont appeles
a jouer un roéle actif dans la structure : tel est
le cas du garde-boue arriere.

L'epure d'ensemble tend aujourd’hui, dans
certains cas, a s'écarter nettement du dessin
classique du cadre type « cycle ». Ceci est
en geéneral la consequence de 1'adoption de
suspensions originales, comme on le verra
plus loin (vélomoteurs Benelli, Guzzi, Imme,
N, S.U. « Fox »).

Solution simple et éprouvée, le cadre en

tube a subi depuis longtemps les assauts de
son rival, le cadre-poutre en téle emboutie
chaudronnée. Certaines tentatives anciennes
ne sont guére a retenir ; sil'on fait abstraction
" des motos pseudo-carrossées de 1930, les
premieres réalisations sérieuses furent dues a
B.M.W., Gnéme-Rhéne et Ziindapp.

Fait curieux, la Grande-Bretagne, tradition-
naliste dans I'ensemble, produit deux modeles
criginaux différents de machines a4 carcasse
ohaudronnee, le vélomoteur Bond « Minibykes

a moteur Villiers (garde-boue porteurs,
cadre conique monotube) et la motocyclette
legere Velocette 150 cm®, de conception
entierement originale en effet, outre sa
structure, elle offre la particularité d'avoir
un moteur refroidi par l'eau.

Quant au chassis-cadre de scooter, il cons-
titue un probleme nouveau résolu de diverses
maniéres tubes formant berceau (Lam-
bretta, A.G.F., Vallse-Sicraf), plate-forme-
coque emboutie et soudée (Vespa), poutre
centrale (Bernardet) et méme alliage leger
coulé (Brissonnet-Speed).

SUSPENSIONS AVANT
ET ARRIERE

Constatatiion remarquable, toute la produc-
tion motocycliste mondiale a adopté sur ses
modeéles d'apres-guerre, avec d'assez peu
nombreuses variantes, les fourches-amortis-
seurs rectilignes denommées télescopiques.
Cette unanimité a porté le coup de grace aux
divers modeles de fourches mecaniques a
parallélogrammes déformables, tubulaires ou
a charpente emboutie, & ressort hélicoidal
central ou quart d'ellipse a lames (B.M.W.).

On peut dire que la fourche télescopique
avant est l'un des critéres de la motocyclette
d’apres-guerre, comme le sont pour 1'auto-
mobile le freinage hydraulique et, dans une
certaine mesure, l'amortisseur télescopique
a simple ou double effet (Newton, CGabriel,
Repusseau, Spicer). La fourche telescopi-
que, de ligne pure, semble avoir été primiti-
vement commercialisée en Grande-Bretagne.
Elle benéficiait des recherches effectuées pour
les atterrisseurs d'avions, notamment par des
firmes telle que la Dowty Products Ltd de
Cheltenham. Elle s'est, depuis géneéralisee,
de la moto 125 cm®a la 1200 cm3. Les machines
legeres frangaises la comportent pratique-
ment toutes, entre autres les plus reécents
modeles d'Alma, Gnéme-Rhéne, M.R. (Man-
dille et Roux : fourche type Grazzini), Moto-
bécane 175 type Z2 C et Peugeot. :

Indépendemment du probleme de suspen-
sion, la fourche avant, organe assimilable a
une double poutre a un seul encastrement et

TERROT (France) e

Motocycle tvpe RGST, 500 cm?, '
Moteur 4 temps, monocylindri-
que vertical (alé. 84, course
90). Soupapes en téte enfer-
mées. Bolte séparée a 4 vitesses
et sélecteur au pied. Transmis-
sion finale par chaine sous
carter. Suspension av. et arr.
télescopiques, entidrement en-
fermées. Frein av., & main,
frein arr. a pied. Pneus av. de
26 x3,5 (19 x3,5) ; arr. de 27 < 4
(19 % 4). Equipement électrique
magnéto-dynamo et batterie.
Poids enordre de marche 181 kg.
Vitesse max. 130 km/h.
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flechie a l'autre extrémité, joue un réle décisif
dans la facilité et la précision de la direction,
facteurs primordiaux de la sécurité et de
l'agrément de la machine. Trop molle, une
fourche amorce des mouvements de galop,
par variation inacceptable de l'empatte-
ment. Trop dure, elle rend la conduite pénible.

Par sa structure rigide elle-méme, et le bon
guidage de l1'élément coulissant porte-roue
dans les fourreaux lies au guidon, la fourche
télescopique constitue une solution géomé-
triquement satisfaisante. Exempte d'articula-
tions, elle resiste bien a l'usure.

Elle peut, de plus, éire aisément conjuguée
avec le montage d'un amortisseur de direction
capable de freiner la rotation du guidon dans
la douille du cadre.

Sur les motos légéres, 1'élément de suspen-
sion et l'amortisseur sont souvent en ligne,
dans l'axe des tubes de fourche. La partie

® Machine de construction
robuste, avec cadre sim-
plifié et fourche avant téles-
copique spéciale. Le mo-
teur 500 cm?® a soupapes
entéte inclinées développe
plus de 34 chevaux. Sus-
pension AR télescopique
nfermée ; pneus spéciaux.

mobile peut étre protégée par caoutchouc a
soufflet (Gnéme-Rhéne). Pour les machines a
trés grande vitesse, afin d'accroitre le contre-
ventement, on adjoint parfois a la fourche un
longeron de rigidification, l'amortisseur étant
alors indépendant (Vincent HR.D.)

Autre point controversé, la position du
moyeu de roue avant par rapport au plan des
deux tubes de fourche avant. Le plus souvent,
sur les machines standard, le moyeu se trouve
dans le plan de la fourche. Mais les machines
de competition ont le moyeu déporté vers
I'avant (Douglas 350 cm?® par exemple),
tandis que le motocycle frangais Alma offre
une disposition inverse (moyeu en arriére
du plan de fourche). C'est la le résultat
d'une épure particuliére a chaque machine,
en vue du retour rapide de la direction a
la position « marche en ligne droite » (fourche
Alma montée sur Silentblocs).

SUMBEAM (Gde-Bretagne)

Motocycle de grand luxe, 487
cm?®, type S7. Moteur 4 temps,
bicylindrique vertical en ligne
(alé, 70, course 63,5). Arbre a
cames en téte commandant des
soupapes logées dans la cu-
lasse. Bloc moteur avec boite
a 4 vitesses ; sélecteur au pied.
Transmission par arbre a car-
dans. Suspension AV et ARpar
éléments télescopiques, Freins
av. et arr. de grand diamétre.
Pneus AV et AR de 4,50x16.
Equip. électrique type automo-
bile. Poids de la machine 205 kg.
Vitesse max. 160 km/h.
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@ Unpassage en vitesse de Geoff Duke 4160 km=~h, sur500 cm® Norton,
au cours du Tourist Trophy 1950 qu’il remporta (classe Senior).

@® Le Francais Lefevre, sur 500 cm?® Norton, quelques instants avant
la fin de sa ronde victorieuse de 24 heures au Bol d'Or 1950.

B=d

@ Un virage de Collot, sur 500 cm® Gilera type Saturno, au cours
des épreuves motocyclistes disputées sur le circuit urbain, a3 Pau.
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Quel’ qu’en soit le type, la
fourche télescopique — ou
hydrotélescopique — est, sur
de nombreuses machines, coif-
fée d'un carénage chaudronné

contenant le projecteur et par-
fois l'avertisseur. C'est un point
de détail, certes, mais qui
confére aux motos d'apres
guerre un aspect caractéristique
(Alma, Jawa, Triumph).

La firme belge F.N. continue
a utiliser un systeme trés per-
sonnel de fourche a suspension
horizontale par sangles de
caoutchouc genre Neiman, solu-
tion dite « a roue tirée ».

La bonne tenue de route des
machines ainsi équipées incite
cette firme a persévérer.

On doit noter enfin, la sur-
vivance de quelques fourches
en parallélogrammesameéliorées.

SUSPENSION ARRIERE

La suspension de la roue
arriére était, avant la guerre,
réservée aux machines les plus
lourdes, aptes a étre complétées
par un side-car. La tendance
trés geénérale actuellement est
d’appliquer la suspension arriere
aux machines moyennes et méme
légéres.

Le plus souvent, le cadre
étant de forme classique, la
roue motrice est suspendue par
Vintermediaire d’'un double jeu
de ressorts hélicoidaux guidés
par des tubes coulissants concen-
triques rappelant les fourches
avant : la roue proprement dite
est montée de part et d'autre
sur un porte-roue, ce qui en
permet le démontage rapide.

De tels modeles sont tres
nombreux, du velomoteur (Alma,
James, Monet et Goyon 250-
350 em® Montesa espagnol, Moto-
bécane, etc.) aux plus puissantes
machines (Sunbeam). Certains
constructeurs de motocycles
légers ont présenté de nouvelles

. suspensions arriére dans les-

quelles la partie postérieure
de la machine se trouve entie-
rement suspendue : la motocy-
clette se compose de deux
moitiés articulées l'une sur
l'autre avec interposition d'un
lien élastique.

L'exemple le plus curieux en
est la petite Imme, sur laguelle,
autre innovation, le longeron
arriere dissymétrique est cons-
titué par le tuyau d'échappement



renforcé. Aussi bien a l'avant qu'a l'arriere,
la roue est directement démontable, le
bras-support étant unique. Cette disposition
se rencontre d'ailleurs a 1'avant sur plusieurs
types de scooters.

Sur le velo-moteur N.S.U.-Fox se ren-
contre un dispositif voisin a fourche

Le Valléee 1951 a des barres de torsion AR.

La suspension arriére oscillante du scooter
Lambretta comporte un amortisseur hydrau-
lique. Quant aux suspensions. a flexibilite re-
duite des machines de compétition, elles utili-
sent un amortisseur par friction, qui joue
parfois un veritable réle de liaison.

FREINS

Une constatation d'ensemble résulte de
l'étude des machines modernes la moto-
cyclette 1950, quelle qu'en soit la classe, pos-

GUZZI, TYPE 2 C 500

Machine de cross munie d'un moteur 498 cm?®,
monocylindrigue 82,5x93 mm a soupapes en téte
a culbuteurs ; suspension avant et arriére Télé-
draulic télescopique. Existe en 350 cm® (69 x93 mm).

sede une capacité de freinage bien supé-
rieure a celle des modeles qui l'ont precédee.

Les freins demeurent a commande mixte :
pedale et tringle a l'arriére, cdble et poignée
a l'avant. Mais les dimensions des tambours
ont éte sensiblement augmentées (en diametre
aussi bien qu'en largeur utile). Cependant
René Gillet, sur le velomoteur 125 cm®, a
adopté le double frein par pedale

Sur les machines de course ou les motos
grandes routiéres, il est fréquent de voir le
tambour, ventilé par ailettes, occuper toute la
largeur du moyen (Guzzi 500, Universal B 50
flat twin) ; on trouve un semblable dispositif
sur le modele leger allemand Horex, indice
du désir de prevoir d'une maniere trés large
toute la structure et I'équipement des anciens
« vélomoteurs ».

Quant aux garnitures internes, elles bénéfi-
clent de l'expérience acquise pour l'automo-

Moto de compétition & moteur bicylind. en V
a 120° de 500 cm®. Elle détient le Championnat
d’ltalie 1949 ; son moteur équipait la voiture
500 c¢cm® « Tarf » record du monde Taruffi’




@® Machine de course et de cross ; moteur mono-
cylindrique de 350 cm® (69 93). Susp. arr. téles-
copique servant d'élément de liaison, Selle de com-
pétition ; équipement allégé avec compte-tours. st

® Machine de course, type KTT, 348 cm®, monc-
cylindriqgue 74 x81 mm. Distribution a arbre a
cames en téte. Bolte séparée. Equipement sim-
plifié : on remarque I'échappement « mégaphone ». _

N

bile : les efforts supportés par les machines
de moto-cross constituent, de plus, un redou-
table banc d'essai routier (systéme Sicraf,
par exemple).

COMMANDES ET EQUIPEMENTS

Croupées a la portée immédiate de la main,
les commandes mettent en ceuvre le classique
systéme a cable sous gaine tres fortement
protégée. Cette protection est aisément
réalisée grace aux progres des matiéres plas-
tiques.

Afin d'éviter tout risque de fausse manceuvre
un constructeur a doté la commande des vites-
ses d'un indicateur de point mort (voyant
lumineux au guidon, 125 cm® TWN).

Facteur capital de confort, la selle a égale-
ment eévolué dans sa forme, sa réalisation,
et sa suspension propre. Las selles en caout-
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chouc prévalent maintenant sur les selles en
moleskine, pour les moyennes et grosses
machines. Quant a la forme générale, elle
s'inspire des selles installées sur les types
« sport » Notons au passage les curieuses
selles biplaces destinées aux machines ra-
pides utilisées en duo (Vincent HR.D.).

L'usage se généralise d'une suspension
autonome de la selle, tourillonnée en arriére
du réservoir et possédant un ressort hélicoidal
incliné.

L'appareillage électrique, constitué d'élé-
ments semblables a ceux des voitures, mais
de plus petites dimensions, est toujours
trés complet. Outre le projecteur avant profilé,
parfois encastré, et d'un diametre de 130 a .
160 mm, les machines comportent un tableau
de bord, souvent incorporé dans le phare, et
un avertisseur électrique. Les batteries de
forte capacité des machines routiéres auto-



® Moteur monocylindrique a simple arbre a cames
en téte ; soupapes inclinées ; bloc-moteur. Suspens.
AV et AR réalisées par des sangles de caout-
chouc du systéme Neiman. Amort. hydraul.

F. N 350 cm® CROSS

® Machine 500 cm® « Saturno ». Moteur monocy-
lindrique a arbre & cames en téte, Cette moto
d'aspect classique a remporté le trophée Interna-
tional de San-Remo et le Grand Prix de Barcelone.

risent le montage de nombreux accessoires
complémentaires, y compris les postes de
radio-réception, genéralisés sur certaines
puissantes machines de pblice. Par contre, le
démarrage électrique, en remplacement du
« kick », demeure rare.

ROUES ET PNEUMATIQUES

Une nette réaction s'est manifestée contre
l'utilisation de pneumatiques confort a forte
section. Dans l'état actuel de la construc-
tion, c'est la jante de 19 pouces qui est
de loin la plus employée, les enveloppes
ayant des grosseurs de boudin comprises
entre 2 1/2 pouces et 3 1/2 pouces. Les roues
de 20 et 21 pouces sont plus rares, et la dimen-
sion « automobile » des roues et pneus de la
puissante Sunbeam (4,50 ou 4,75 X 16) est
‘out a fait inhabituelle.

L'importance de la forme et de la sculp-
ture de la bande de roulement est maintenant
démontrée, et toutes les machines de moto-
cross disposent de pneumatiques a grosse
sculpture.

MOTOCYCLETTES
DE COMPETITION

L'étude complete d'une question aussi
vaste ne peut étre tentée dans le cadre du
présent ouvrage. Cependant, il est indispen-
sable de souligner combien, plus encore
que pour le véhicule a quatre roues, les ensei-
gnements tirés de 1'utilisation de ces machines
a grande vitesse ont recu d'heureuses appli-
cations dans la construction de série.

L'histoire du sport motocycliste montre que
l'attachement et l'enthousiasme des véritables
amateurs n'ont jamais faibli. Maintes épreuves
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sont devenues classiques, telle le ceélébre
Tourist Trophy britannique. Fait remarquable,
le milieu sportif motocycliste a toujours pu
étre considérée comme une pépiniére de
futurs champions du volant. l.’architecture et
les possibilités de la machine de sport, de
course et méme de .record, n'ont cessé
d'evoluer. Suivant des voles differentes de
celles de la technique « moto routiere » dont
elle est l'ultime expression, la machine de
compétition peut étre définie comme un engin
devant permettre a un pilote de tirer le meil-
~ leur parti d'un moteur de cylindrée deter-
minee et poussé a son maximum de puis-
sance. Ceci est vrai aussi bien pour la
machine spécialement construite que pour les
types derivés munis de moteurs pousses.

CONSTRUCTIONS NATIONALES

France

La France tient indiscutablement la téte
dans le domaine trées nouveau des micro-
motocycles (Velosolex, Velostyl, Veloto,
Mobylette) et des moteurs auxiliaires (Derny,
Kid Rochet, Rousset, Vap). Par contre la
construction de motocyclettes n'est vraiment
representée que dans la classe des machines
légeres. 1l existe en France de remarquables
moteurs de 100-150 cm?, a 2 et 4 temps, parmi
lesquels I'AM.C., 1'Ydral,l’Aubier-Dunne et le
Zurcher. Alcyon, Alma, Armor, Automoto,
. Criffon, Guiller, M.R., Peugeot offrent une
gamme importante de « vélomoteurs» 125 cm?,
perfectionnés depuis leur apparition en 1947.
Cnoéme-Rhéne, en' deux-temps, a réalise
un 125 cm? particulierement réussi, rapide
et economique. Monet et Goyon (moteur Vil-
liers), Motoconfort, Terrot et New-Map
sont aussi représenté$ dans cette classe, ou
Jonghi figure avec une machine « sport ».

Quant aux scooters frangais, quatre types
sont actuellement en production de série :
le Bernardet (125 et 250 cm?), le Paul Vallée-
Sicraf (125 cm?®), 1'A.GF. (moteur Ydral
125 cm?®) et le Speed (100 cm®, carcasse alpax).
D’autres modeéles sont en préparation.

Dans la classe supérieure, Motobécane

construit une 175 cm® 4 temps type Z2 C ca
pable d'atteindre—100 km/h et a prevu un
modele 350 cm?® Superclub. Terrot et Ciiome-
Rhéne ont également en production des ma-
chines routieéres 350 cm?®, tandis que Kene
Gillet continue la construction des classiques
bicylindres 750 et 1000 cm?,

La firme Mazoyer presente une des rares
machines francaises de sport, dénommee
« Fleche d’Argent » (250 cm?)

GrandeQBretagne

Les constructeurs d'outre-Manche entendent
maintenir une solide reputation, vieille de 40
ans. Rien d'étonnant, en consequence, que la
gamme britannique, prévue en partie pourl'ex
portation, soit remarquable en qualite et en
quantite, du velomoteur au scooter, de la ma
chine routiére a lamotode cross, de la machi-
ne super sport au racer special ; 135 mo-
déles differents sont construits

La répartition des modeles est intéressante
a noter, en dehors des chiffres de production :

O P Sr ol e s Staty, R ls 16 modeles
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Voici quelques machines typigues :
— A.].S Sport 3580 em®* T R
— Ariel 997 cm?® Square Four ;
— B.S.A. « Bantam » (125 cm?) et Gold Star
— scooter pliantCorgi (Brockhouse) 100 em*
— Douglas 350 twin
— velomoteurs James et Francia Barneti :
— Matchless (normales et moto-cross) :
 nouvelle Norton « Dominator « twin » ;
— Panther 250 cm® ;
— Royal Enfield « 500 » twin
— Seoft 600 cm?® 2 temps ;
— Sunbeam 500 cm? twin en ligne ;
— scooter Swallow Gadabout
— Triumph Tiger 100 (500 cnm¥®, twin).
— Velocette LE, 150 cm? 4 temps :
— et les Vincent HRD

ARIEL (Gde-Bretagne)

Motocycle de grand luxe, 1 000
cm?, type 4 G. Moteur 4 temps,
4 cylindres verticaux en carré
(alé. 65, course 75). Soupapes
en téte par culbuteurs enfermés,
Boite séparée a 4 vitesses com-
mandées par sélecteur au pied.
Transmissions primaire et se-
condaire par chaines proté-
gées. Suspension AV et AR
par éléments télescopiques.
Frein AV & main. Frein AR &
pied. Pneus AV de 3,25x19,
pneu AR de 4 x 18. Equipement
électrique de route. Poids
en ordre de marche 205 kg.

Vitesse max. 150 km/h.




La construction italienne se partage entre :

1) des motocycles legers (scooters et
velomoteurs), les scooters etant les plus nom-
preux, Vespa, Lambretta en téte, ainsi que
le Galletto 150 cm® de Guzzi, Aros, Parri, FM.
ete...;

2) des motocyclettes 125, 250, 350 et 500 cm?®
de grand tourisme, de sport et de course

— 1'Aspi (flat twin et transmission acatene)
— les Benelli 250 cm®

® Les différents types : Rapide, Black-Shadow, Light-
ning constituent des exemples de modeéles commer-
ciaux a grande puissance capables de hautes perfor-
mances. lls possédent un moteur V-Twin 84x90 mm.

— les Bianchi 125 et,250 cm?® « Stelvio »

— les Guzzi 250 « Airone » et 500 cm?®
sport, « Astore », « Falcone », et « Super
Alce », et les machines de course « Albatros»
250 cm® et « Gambalunga » (300 cm® a
moteur horizontal).

— les Gilera « Nettuno» 250 cm?® et « Saturno»
500 cm?®.

— la « Mondial » 125 cm® (détentrice du
record du monde en 125 cm?® a 161, 141 km/h).

Il faut encore citer les Isomoto, Moschita,
Renire et la 250 cm?® Sertun.

3) des automoteurs utilitaires employant

HARLEY-DAVIDSON (E-U) :

Motocycle & grande puissance,
type 50, 1207 cm®. Moteur 4
temps, bicylindrique en V lon-
gitudinal (alé. 77,8 course 100,8.
Soupapes en téte a poussoirs
hydrauliques. Boite séparée a
4 vitesses, engr. a prise cons-
tante. Transmission finale par
chaine. Cadre surbaissé. Four-
che av. télescopique. Roue AR
suspendue. Freins AV et AR
de grand diamétre. Pneus AV
et AR de 5,00 < 16. Equipement
complet de tourisme et garde-
boue enveloppant. Poids
en ordre de marche 280 kg
Vitesse max. 160 km/h.
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les organes mécaniques des
motos de série : Guzzi « Ercole »,
robuste tri & moteur de 500 cm®
(charge utile 1500 kg, poids a
vide 570 kg, puissance 18 ch,
rapport puissance/poids en char-
ge 7,9 ch partonne, vitesse ma-
ximum en charge 60 km/h ; Lam-
bretta utilitaires.

Allemagne

Four faire face a l'intense be-
soin de moyens de. transport, la
zone ouest et, en partie, la zo-
ne orientale d'Allemagne ont
entrepris la construction d'un
grand nombre de motocyclettes
trés légéres de 100 a 200 cm?,
et quelques types plus puissants !

9 modeles. 100cm?

29 modeles. 125 cm® (dont un
DKW.) :
8 modeles . 150 cm?®/250 cm?
3 modeles . 350/600 cm3
Etats-Unis

Aux Etats-Unis on construit quel-

ques types de 125 cm?® (Harley-

Davidson). Mais cependant, la construction
reste axée sur les puissantes machines
(Harley-Davidson « twin » 1200 cm®, Indian
twin 1200 cm® et super scooter "Salsbury
800 cm?).

Autres pays

La Belgique demeure un pays de produc-
tion motocycliste active avec F. N., Gillet
d'Herstal et Saroléa

La gamme F.N (Fabrique Nationale d'Ar-
mes) comprend deux 350 cm?® (route et sport),
une 450 cm® « latérale » et une 280 cm?® a

COUPE DU BLOC MOTEUR TRANSMISSION DU LAMBRETTA

Le moteur Innocenti, a 2 temps, de
125 cm® et développant 4,3 ch a 4 000
t/mn fait partie intégrante du bloc
contenant le changement de vitesses a
3 combinaisons. La transmission vers
la roue motrice arriére s’'opére par
arbre tubulaire de 8 mm de diameétre,
sans cardan, avec renvoi d‘angle. Cet
arbre creux joue le réle d'amortisseur
de vibrations de torsion. Tout cet en-
semble est totalement enfermé sous
un carter étanche en aluminium poli.
La suspension arriére s'opére au moyen
de ['articulation de ce bloc moteur-
transmission sur la partie arridre de la
poutreformantcadre ; I'amortisseur hy-
draulique de grande capacité est monté
sous |'ensemble moteur-transmission
horizontalement. Dans le nouveau mo-
déle LC, un carénage profilé et ventilé
recouvre tout le groupe motopropul-
seur rappelant ainsi le modéle Vespa.

LAMBRETTA de record (7,5 ch. i 5.300 t/mn.)

soupapes en téte. Toutes ont la fourche avant
spéciale F N.

En Suisse, aprés la disparition de Moto-
sacoche, deux marques principales demeu-
rent : Condor, qui s'oriente vers le véhicule
léger, et surtout Universal, qui construit
de puissantes 600 cm?® flat-twin.

Les usines de Tchécoslovaquie, spécialistes
du deux temps, construisent principalement
les Jawa 250 et 350 cm® (cette derniére bicy-
lindre), la machine Ogar, et la Puch autri-
chienne. Enfin, la Hongrie, la Russie (M 80)
et la Suéde (Husqgvarna) ont également une
production motocycliste.
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CARACTERISTIOUES TECHNIQUES
DES VOITURES 1950 -195I

Dans ce chapitre, se trouvent groupées les caractéristiques principales des voitures particuliéres de
série ou demi-série dans le monde en 1 950-51. Les prototypes expérimentaux, les voitures de sport cons-
truites a l'unité ainsi que des modeles de construction intermittente ne sont pas mentionnés.

En général, et sauf pour les voitures de luxe pouvant étre vendues par leur constructeur sous forme
de chissis nus, les différents modéles de série sont décrits avec le genre de carrosserie le plus usuel, et
en particulier avec le coach (2 portes, 4 glaces), la berline (4 portes, 4 glaces) ou la limousine (4 portes,
6 glaces). Dans le cas o, la voiture existe en chdssis nu ou en cabriolet, ce type dérivé est indiqué
(voitures Fiat et Lancia, par exemple).

CLASSEMENT : La classification a été établie uniquement suivant |'ordre alphabétique, sans distinction
ni de nationalité, ni de puissance.

DESCRIPTION : Celle-ci comporte I’ensemble des renseignements permettant de se faire une idée
exacte du genre et des possibilités d'un type de voiture et de le situer par comparaison a d'autres :

MOTEUR : Nombre de cylindres (éventuellement, genre : cylindres horizontaux en V, cycle en deux
temps. Alésage et course en mm. Cylindrée en cm®. Puissance maximum en ch au régime nominal (en t/mn).
Couple maximum en mkg et régime en t/mn. Puissance fiscale en ch. Taux de compression. Position et
genre des soupapes. Métal de la culasse. Nombre et type du ou des carburateurs. Type de la pompe
a essence. Mode de refroidissement (éventuellement, capacité du radiateur en litres).

TRANSMISSION : Position de I'essieu moteur. Type de |'embrayage, de la boite de vitesses, de sa
commande, rapports de démultiplication. Nature de I’essieu moteur ; démultiplication du couple de pont.

CHASSIS : Nature et particularités du chissis-cadre ou de la coque. Genre et type de la suspension
av. inégaux. Genre de |'élément élastique (ressorts a lames, ressorts a boudin...). Genre et type de la sus-
pension arr. (mention essieu arr. classique dans le cas de pont rigide et ressorts |/2 elliptiques). Parti-
cularités de la suspension. Stabilisateurs et amortisseurs. Genre, type et particularités des freins. Genre
et type de la direction. Dimensions et particularités des pneumatiques, Capacité du réservoir d'essence.

COTES PRINCIPALES (en métres) : Empattement. Voies av. et arr. Rayon de braquage. Longueur,
largeur et hauteur hors tout (de pare-choc a pare-choc). Garde au sol. Poids de la limousine (ou de la
carrosserie la plus courante); éventuellement, poids du chiassis nu.

VITESSE MAXIMUM : Mentionnée a titre indicatif (en km/h) d'aprés |le constructeur.

PROTOTYPES

Comme il a été indiqué précédemment, les prototypes ne sont pas mentionnés dans le present
chapitre. Cependant, étant donné l'intérét de certains, le lecteur trouvera ci-dessous une énumeération
succincte de quelques-uns d'entre eux

BERNARDET 5 CV (France). Moteur 2 temps. 798 cm?, 23 ch 2 4.000 t/mn. Empattement 2,070 m.
Poids 550 kg (cabriolet). Vitesse max. |05 km/h. Sera mise en fabrication en [951.

EUCORT 6 CV (Espagne). Moteur 2 temps. 1.034 cm?®, 3| ch a 3.900 t/mn. Empattement 2,65 m.
Poids 895 kg (coach). Vitesse max. 95 km/h. Fabrication prévue pour fin 1950

NASH NXI (U. S. A.). Prototype de cabriolet 2 places, @ moteur FIAT « 500 C » ou « 1.100 » ou
TRIUMPH « Mayflover ». Empattement 2,16 m. Poids 610 kg. Vitesse max. 100/110 km h.
Date de fabrication indéterminée.

PARAMOUNT « roadster ». Voiture anglaise de sport a moteur FORD PREFECT modifié (35 ch).
Emp. 2,42 m. Poids 700 kg. Vit. max. | |5 km/h. Mis en production en fin 1950,

ROLLS ROYCE « PHANTOM IV ». Voiture de grand luxe construite sur demande. Moteur 8 cyl.
5.673 cm?®. Empattement 3,63 m. Poids du chassis [.500 kg.
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ITALIE

ABARTH

TYPE 204 A
(2-3 PLACES, SPORT)

MOTEUR : Fiat « 1 100 » modifié,
4 cyl. en ligne 68 mm %75 mm,
1090 cm® Puissance : 78 ch a
6 500 t/min (environ). Puissance
fiscale 6 ch. Taux de compression
14,5/1. Soupapes en téte a culbu-
teurs. Culasse spéciale alliage
léger. 2 carburateurs, montage
ABARTH. Pompe a essence mé-
canique. Refroidissement & eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite a 4 vitesses. Com-
mande centrale. Arbre & cardan
avec joints Spicer.

CHASSIS : tubulaire et caisson
rigide, entierement soudé (carcasse

tubulaire sur modele compétition).
Suspension avant a roues indépen-
dantes par barres de torsion trans-
versales systéme Porsche, ' Sus-
pension arr. par ressorts 1/2 ellip-
tiques. Amortisseurs doubles té-
lescopiques. Frein a pied hydrau-
lique. Tambours ventilés en alliage
d'aluminium, nervurés. Frein &
main sur roues arr. Direction Fiat.

Roues légéres pour pneus 5,00 X 15
« racing ».

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,100 m. Voie av. et arr. : 1,250 m.
Autres dimensions suivant car-
rosserie (berlinette sport et 2 places
compétition). Poids de la voiture
2 places : 450 kg environ.

Vitesse max. 190 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

A.C
2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 65 mm x
100 mm, 1 991 cm®. Puiss. 74 ch &
4 500 t/mn ; couple max. 12,7 mkg a
3000 t/mn. Puissance fiscale 11
ch, Compr. 6,5. Soupapes et arbre
a4 cames en téte. Culasse fonte.
3 carb. SU, horiz. ; pompe a ess. él.
SU. Refroid. a eau par pompe et
thermostat, radiateur 9,5 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 4,55/1 es-
sieu moteur semi-flottant.

CHASSIS surbaissé, normal.
Susp. av. et arr. & essieu rigide,
ress. semi-ellip.; amort. hydr.

.arr. Girling. Frein a pied hydro-
. méc. Girling, frein a main mod.

sur roues arr. Direction Bishop.
Pneus 6,70 x 16. Réservoir 52 lit.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement : 2,97 m ; voie av. et arr, 1,40
m. R. de braq. 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 1 295 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

TCHECOSLOVAQUIE

AEROMINOR
« BERLINE » (4 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 2 temps,
79 mm % 80 mm, 615 cm?®. Puis-
sance 19,5 ch 4 3000 t/mn. Puis-
sance fiscale 4 ch. Taux de compr.
6. Culasse alliage léger, 1 carbu-
rat. Solex horiz.; alim. ess. par
gravité. Refroidissement a eau par
thermo-siphon, contenance du ra-
diateur 12 litres.
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TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
la 3¢ silenc., 1 surmultipliée, rap-
ports 3,42/1, 1,68/1, 1/1, 0,8/1,
marche arr. 4,10/1 ; commande sous
volant, arbres de transmission a
joints de cardan doubles, pont a
taille hélicoidale rapport 5,85/1.

CHASSIS : Caisson normal.
Roues avant indépendantes par
bielle transyv. inf. et ressort transv.
sup. ; roues arriere ind. par bielle
longit. et ressorts quart-ellipt.; 4
amortisseurs hydr. Bogé. Frein &
pied hydr., frein a main méc. sur
roues arr. Direction a crémaillére.
Pneus 4,75 X 16 sur Station Wagon,

équipement en 5,00 X 16. Réservoir
d'essence 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m ; voie av. 1,12 m, arr. 1,12 m.
Rayon de brag. 4,25 m. Long. h. t..
4,04 m, larg. h. t. 1,42 m, haut.
1,46 m, garde au sol 0,175 m, Poids
de la berline 690 kg.

Vitesse max. 85 km/h.

ITALIE

ALFA ROMEO
« 6 C 2500 SPORT » (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 72 mm x
100 mm, 2443 cm®. Puissance
105 ch a 4 600 t/mn; couple max.
18 mkg a 3000 t/mn. Puissance
fiscale 14 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes en téte, 2 arbres 4 cames
en téte (chaine). Culasse fonte,
1 carburateur double Weber DCR ;
pompe a ess. mécanique. Refroid.
a eau, pompe et thermostat.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisgue
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
toutes silencieuses et synchroni-
sées, rapports 3,80/1, 2,33/1, 1,51/1,
1/1, marche arr. 3,70/1 ; commande
sous volant. Arbre en 2 trongcons
a double cardan, pont hél. 4,35/1.

CHASSIS : Cadre Bloctube a
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 a main mécanique
sur roues arr. Direction a vis et
secteur. Pneus 6,50 <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 1075 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

2500 SUPER SPORT

MOTEUR : mémes organes que
le 2500 sport, mais équipement
différent. Puissance 115 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
brag. 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. & 170 km/h.
Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour le modéle
« 6 C 2500 Sport ».

TYPE '* 1900 ' : Voiture légére, de
luxe, de méme technique que la
2 500 cm® sport, mais moteur 2 000
cm® 4 cyl. & double arbre a cames
en téte. Puissance réelle : 80 ch.
Vitess~ maximum : 140 km/h.

EN PREPARATION : Voiture
sport 2 500 cm® et modéle 3 500 cm®.

GRANDE-BRETAGNE

ALLARD

Voitures de sport utilisant des en-
sembles mécaniques Ford modifiés.

TYPE « P » SALOON

MOTEUR : 8 cyl. en V (90°) (Ford-
Dagenham), 77,8 mm X 95,3 mm,
3622 cm®. Puissance 83/85 ch &
3500 t/mn; couple max. 21 mkg a
2 000 t/mn. Puissance fiscale 21 ch.
Taux de compr. 6,12. Soupapes la-
térales. Culasses fonte, 1 carbura-
teur Ford inversé double corps,
pompe & essence Ford (mécanique)
Refroid. & eau par pompe, radiateu!
de 20 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque

a sec.
3 vitesses,
synchronisées, rapports 3,1/1, 1/76,
1/1, marche arr. 4,52/1 ; commande
centrale. Arbre de transmission &
joint de cardan Ford, pont hélicoi-

Boite mécanique Ford,
2, 38 silencieuses et

dal : 3,78/1 ; pont arriére a cardans
latéraux type De Dion,

CHASSIS normal & cadre indé-
pendant entretoisé en X, surbaissé ;
susp. av. a roues indépendantes
par ressorts héficoidaux ; susp. arr.
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classique ; stabilisateur antiroulis;
4 amort. hydr. Luvax-Girling. Frein
4 pied hydr. Lockheed, frein @ main
méc. sur roues arr, Direction a vis
et doigt. Pneus 6,25 x 16. Reéser-
voir d'essence 91 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,84 m; voie av. 1,42 m, arr. 1,32 m
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 :
1 220 kg, du Drophead Coupé—
(cabriolet) 1220 kg, du chassis
965 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

TYPE « ) 2 » SPORT

MOTEUR :8cyl. en V 84,13 x 98,4
mm, 4 375 cm®. Puissance 120 ch a
3 800 t/mn. Puissance fiscale 23 ch.
Taux de compression 8. Soupapes
latérales.

TRANSMISSION Rapport de
la boite de vitesses (3 vitesses 3,07-
1,65-1,1).

CHASSIS : Pneumatiques 6,00 x
16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,53 m, voie av. 1,415, long. h. t.
3,74 m, larg. h. t. 1,59 m. Poids

885 kg, rayon de brag. 12,71 m.
Vitesse max. 175 km/h.

TYPE K 2

Modeéle spécial, dérivé du type J2,
destiné a- étre équipé avec des
moteurs américains modifiés : Ford,
Mercury, Cadillac. L'habillage avant
est modifié et élargi pour recevoir
les moteurs les plus larges ou
munis de culasses et collecteurs
spéciaux (Edelbrock, Navarro).
Puissance, poids et performances
suivant le type de moteurs adoptés.
(Moteurs de 110 a 170 ch). Le type
« Le Mans » est muni d'un moteur
Cadillac poussé a 200 ch.

GRANDE-BRETAGNE

ALVIS

« 14 » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 74 mm x
110 mm, 1892 cm®. Puissance
66 ch a 4 000 t/mn; couple max.
12,6 mkg a 2 750 t/mn. Puiss. fiscale
11 ch. Compr, 6,725. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse fonte. 1
carb. SU ; pompe a essence él. SU.
Refroid. a eau, radiat. 10,2 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite mécan. 4 vitesses, 2, 3, 4
silenc. et synchr., rapports 2, 97/1,
1,88/1, 1,33/1, 1/1, m. arr.2,97/1;
commande centrale. Pont hypoide
4,875/1.

CHASSIS normal. Suspension a
essieux rigides, ressorts semi-el-
liptiques avant et arriére ; 4 amortis-
seurs hydr. Armstrong. Frein a pied
méc. Girling, frein a main méc.
sur roues arr. Dir. Marles. Pneus
6,00 »x16. 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. 1,67 m, haut.
1,54 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 1 380 kg.

Vitesse max. 120 km/h. .

3 .-;__.I,___‘-‘-
BERLINE 3 LITRES

« 2 SEATER SPORT »

(2 PL)
MOTEUR : 69 ch & 4 000 t/mn.
TRANSMISSION : Pont 4,33/1.
Vitesse max. 135 km/h.

3 LITRES - 6 CYLINDRES

(4/5 PLACES)
MOTEUR :6 cyl. enligne, 84 mm X
90 mm, 2 993 cm®. Puissance 86 ch
4 3.900 t/mn. Couple max. 20 mkg a
2 000 t/mn, Puiss. fisc. 17 ch.
Compr. 6,9 &4 1. Méme technique
que type « 14 »; radiateur : 13,5 I.
TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
A sec. (Borg et Beck). Boite 4 vi-
tesses, 2¢, 3¢ et 4¢ silenc, et synchr,,

apports 2,97,1,93, 1,33, 1/1; m. arr
2,97/1. Pont hypoide 4,09 a 1.

CHASSIS : Cadre normal entre-
toisé : Roues av. indép. par res-
sorts a boudin, susp. arr. par res-
sorts 1/2 elliptiques. Amortisseurs
hydrauliques Girling. Frein a piad
hydraulique Lockheed. Frein a main
sur roues arr. Direction Burman-
Douglas a vis et écrou. Pneus
6,00 X15. Réservoir d’essence
65 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,80 m. Voie av. 1,38 m. Voie arr.
1,365 m. Ray. de braq. 6,06 m. Long.
h.t. 4,65 m, Larg. h.t. 1,67m. Haut.
totale 1,59 m. Poids 1 450 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

ARMSTRONG SIDDELEY

«18» 2,3 LITRES (4-5 PL.)

.MOTEUR :6 cyl. en ligne, 70 mm X
100 mm, 2 309 cm®. Puissance 75 ch
a 4 200 t/mn ; couple max. 14,7 mkg
a4 2500 t/mn. Puissance fiscale
13 ch. Taux de compr. 6,5/1. 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
a essence AC. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat. Ra-
diateur 14 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Montage au choix d'un
embrayage a disque unique sec et
d'une boite synchromesh a 4 vi-
tesses ou d'un embray. centrifug,
Newton et boite Wilson a 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 frompettes
de |'essieu arr.; traverse en X.
Roues av. indépendantes par bras
triangulés transversaux et barres
de torsion longitudinales, suspen-
sion arr. classique (ressorts semi-
ellipt.) ; 4 amortisseurs Luvax-Gir-
ling hydr. Frein 3 pied hydroméc.
Girling avec timonerie de sécurité,
frein & main mécanique sur roues

arr. Direction Burman Douglas.
Pneus 5,50 x17. 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.
4,66 m a 4,70 m suivant carrosserie,
larg. h. t. 1,73 m, haut. 1,60 m.
garde au sol 0,19 m. Poids du
cabriolet 1482 kg, du chéssis nu
1168 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

ASTON-MARTIN

« 2 LITRES » (3/4 PLACES)
MOTEUR :4 cyl.en ligne, 82,55 mm
% 92 mm, 1970 cm®. Puissance
80 ch & 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 carbura-
teurs horizontaux SU. Alimenta-
tion en essence par pompe élec-
trique SU. Refroidissement a 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, 1,88/1, 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 rapport
4.1/1.
CHASSIS : tubulaire a section

rectangulaire, semi-coque. Roues
av. indépendantes par ressorts a
boudins verticaux, graissage con-
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
arr. Direction symétrique. Pneus
5,75 x16.

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.

2 1/2 LITRES, TYPE DB
MARK 2

Mémes caractéristiques d’ensem-
bie, mais moteur Lagonda 6 cylin-
dres.

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 78 mm x
90mm, 2 580 cm?, 105 ch a5 000 t/mn
taux de compr. 6,5/1, Distribution a
soupapes en téte avec double arbre
a cames en téte entrainés, par
chaine silencieuse a tension auto-

matique, double carburateur hori-
zontal SU.

Taux de compression plus élevé
sur demande.

TRANSMISSION : boite a 4 vi-
tesses : rapports 3/1,1,99/1-1,37/1
M. arr. ;' 8/1, commande au
volant sur demande levier au
centre : rapports 3/1-1,87/1-1,26/1-
1/1. Pont AR hypoide. : rapport
3,77/1.

CHASSIS carcasse-cadre en
tube a section carré : caisson AV
et croisillons de renfort. Stabilisa-
teur arr. et biellettes de réaction
sur silentbloc. %
COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,50 m. Voie 1,36 m,
long. h. tout : 4,10 m, larg. h. t. :
1,64 m, haut. tot': 1,50 m. Poids
du coach sport 1050 kg. Vitesse
165 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

AUSTIN

« A 40 » (45 PL)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
6548 mm x 80 mm, 1200 cm?®.
Puissance 40 ch a 4300 tmn;
couple max. 7,87 mkg a 2 200 tmn.
Puissance fiscale 7 ch. Taux de
compression 7,2. Soupapes en téte
a 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. Boilte méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 synchr.;
rapports 4,03/1, 2,43/1, 1,53/1, 1/1,
marche arr. 5,16/1; commande
centrale. Arbre a cardan avec
joints universels Hardy, pont héli-
coidal 5,14/1.

CHASSIS normal, a cadre indé-
pendant, entretoises tubulaires.
Roues av. indép. par bras trian-
gulaires transv. et ressorts a bou-
dins ; susp. arr. classique (ressorts
semi-elliptiques). Stabil. &4 barres
de torsion arr.,, 4 amort. hydr.
Armstrong. Frein & pied hydr. av.,
méc. arr. Girling ; frein a main sur
roues arr. Direction & doigt et vis.
Pneus 5,25 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. braqg. 5,70 m, Long.
h. t. 3,89 m, larg. h. t. 1,55 m, haut.
1,59 m; garde au sol 0,19 m. 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 2 199 cm?® Puissance
68 ch a 3800 t/mn; couple max.
13,32 mkg & 2 200 t/mn. Puissance
fiscale 13 ch. Compr. 6,85. Pompe
a ess. AC. Refroidissement par
pompe et thermostat. Rad. 11,2 lit.

TRANSMISSION : 4 vitesses;
3,72/1, 2,25/1, 1,4/1, marche arr.
4,8/1. Pont hypoide rapport 4,125.

CHASSIS : méme technique que
« A 40 ». Pneus 5,50 X 16. Réser-
voir 56 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,43 m; voie av. 1,34 m,
arr. 1,40 m. R. de braq. 5,80 m.
Longueur h. t. 4,15 m, larg. 1,69 m,

- haut, 1,65 m; garde au sol 0,19 m.

Poids de la limousine 1210 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

« A 96 »

MOTEUR : 4 cylindres 87,3 =
111,1, 2 660 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
1282 kg.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « A 70 ».
Vitesse max. 150 km/h. Ce modéle
existe en coach sport a toit fixe.

« 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 & cames dans le carter,
tiges et culbuteurs. Culasse fonte,
1 carb. inversé Stromberg; pompe
a essence AC. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat,
radiateur 15,6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage:Borg et Beck,
fiscale 23 ch. Taux de compr. 6,8,
Soupapes en téte commandées par

arbre & cames dans le carter, tiges
et culbuteurs. Culasse fonte, 1 carb.
inversé Stromberg; pompe a ess.
AC. Refroidis. a eau par pompe et
thermostat, radiateur 15,6 litres.
CHASSIS normal a cadre indé-
pendant entretoisé. Frein a pied
hydraulique Lockheed, 4 amortis.
hydrauliques Armstrong. Frein 2
main méc. _sur roues arr. Pneus
6,50% 16. Réservoir d'essence 72 lit.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m, voie av. 1,47 m, arr. 1,52 m.
Rayon de brag. 6,55 m. Long.
h. t. 4,87 m, larg. h. t. 1,85 m, haut.
1,67 m, garde au sol 0,15 m. Poids
de la limousine équipée avec
crics permanents : 1 987 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

« A 135 » PRINCESS (5-6 PL.)

MOTEUR : Méme technique que
pour le chassis précédent, mais
puissance 130 ch a 3100 t/mn.
3 carburateurs SU. Couple max.
27,8 mkg a 2 200 t/mn.
TRANSMISSION : rapports de
boite : 3,40/1, 2,32/1, 1,44/1, 1,1
m. arr. : 4,1/1; rapport du couple
de pont : 4,09/1.

CHASSIS : pneus 6,50 X 16.
Poids, de la limousine 2 113 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

Les autres caractéristigues sont
les mémas que pour le modéle
« A 125 » Sheerline.

GRANDE-BRETAGNE

BENTLEY
MARK YI (4-5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 88,9 mm
x 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 a essence SU. Refroid.
par eau (pompe et thermostat).
Radiateur 18 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage semi-centri-
fuge monodisque a sec. Boite me-
canique 4 vitesses, toutes silen-
cieuses, 2, 3, 4 synchronisées,
rapports 2,98/1, 2,01/1, 1,34/1, 1/1,
marche arr. 3,15/1. Pont hypoide
3,73/1, essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS normal avec traverses
en X at traverse avant en poutre-

caisson. Roues av. indépendantes

par bras triangulés et ressorts a
boudin verticaux, suspension arriére
classique (ressorts semi-ellipti-
ques ; stabilisateur a barres de
torsion, 4 amortisseurs hydrau-
liques réglables. Frein a pied hy-
draulique, frein a main mécanique
sur roues arriére. Direction Marles
a vis et galet. Pneus 6,50 X 16.
Réservoir d'essence 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m; voie av. 1,42 m, arr. 1,47 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
4,85 m, larg. h. t. 1,72 m, haut.
1,66 m, garde au sol 0,19 m. Poids
de la limousine 1 750 kg, du chassis
1 300 kg. Le chéssis est prévu pour
recevoir des carrosseries sport de
grand luxe Barker, Hooper, Mulliner,
Parkward, Young.

Vitesse max. 160 km/h.

ALLEMAGNE

BORGWARD

« HANSA 1500 » (4 PL.)

MOTEUR :4 cyl. en ligne 72 mm *
92 mm, 1 498 cm?®, Puissance 48 ch,
a 4 000 t/mn. Couple max. 10 mkg.
Puissance fiscale 9 ch. Taux de
compression 6,5. Soupapes en
téte et culbuteurs. Culasse fonte.
1 carburateur inversé Solex. Pompe
4 essence mécanique. Refroidisse-
ment a eau par pompe.

TRANSMISSION Roues AR
motrices. Embrayage monodisque &
sec. Boite a 3 vitesses silencieuses
et synchronisées. Rapports 3,48/1,
1,64/1, 1/1, marche arrigre 3/70/1.
Pont hypoide 4,83/1.

CHASSIS : cadre en double Y
avec plancher soudé. Roues avant
indépendantes & bras triangulaires

inférieur.
Susp. arr. a roues indépendantes
par demi-essieux oscillants et res-
sorts transv. 4 amortisseurs hy-
drauliques. Frein a pied hydraul.

et ressort transversal

Pneus 6,40 X 15.
sence 40 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,60 m. Voie av. 1,25 m, arr. 1,30 m.

Réservoir d'es-

Long. h. t. 4,35 m; larg. 1,64 m; h.
1,50. R. de br. 5,00 m. Poids de la
beriine 1 000 kg.

Existe en cabriolet décapotable
et type Sport INKA 1500.

MNota : Convertisseur hydraulique
de couple & fonctionnement auto-
matique prévu pour 1951.

Vitesse max. 140 km/h..

ALLEMAGNE

BMW
TYPE 340

MOTEUR :6 cyl. enligne, 66 mm x
© 96 mm, 171 cm®. Puissance fiscale
11 ch. Taux de compression 6.
Soupapes en téte a culbuteurs et
tige. Puissance 55 ch & 3 750 t/mn.
Culasse en fonte. 2 carburateurs
Solex. Alimentation par pompe &
essence mécanique. Refroidisse-
ment par eau avec pompe et ther-
mostat, radiateur 9,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2¢ 3¢ 4¢ silencieuses, dispositif de
roue libre ; rapports 3,62/1,.2,52/1,
1,51/1, 1/1, marche arr. 3,62/1, com-
mande sous volant de direction.
Pont hélicoidal a taille gleason
4,55/1,

CHASSIS

Cadre tubulaire.

avec plateforme. Roues av. indé-
pendantes par barres de torsion.
Suspension arr. & essieu classique
rigide et barres de torsion. Amortis-
seurs hydrauliques. Stabilisateur
arriere. Frein a pied hydraulique
ATE, frein & main mécanique sur
roues arr. Direction a crémaillére.
Pneus 5,50 x 16. Contenance du
réservoir d'essence 70 lit.

LIMOUSINE 340

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,87 m; voie 1,40 m, long. h. t.
4,60 m, larg. h. t. 1,76 m, haut. h. t.
1,63 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 1 150 kg.

Vitesse max. 125 km/h.
Nota. — Cette voiture est cons-

truite dans l'usine BMW, située &
Eisenach (Allemagne zone russe).
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GRANDE-BRETAGNE

BRISTOL
BRISTOL « 400-A » (4 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 66 mm x
96 mm, 1 971 cm®, Puissance 81,2 ch
a4 200 t/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-
teurs 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 a sec. Bolte 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 3,9/1,
sur demande: 3,7/1 ou 4,22/1,
essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS : a plateforme et &

COACH 402A

cadre a longerons en caisson.
Roues av. indépendantes par bras
supérieurs triangulés et ressort a
lames transv. inf.; susp. arr. & es-
sieu classique rigide et a barres de
torsion; 4 amortisseurs hydrau-
ligues Bristol. Frein a pied hydr.
Lockheed, frein a main méc. sur
roues arr. Direction a crémaillére.

Pneus 5,50 16. Réservoir d'es-
sence 55 litres.
COTES PRINCIPALES : Em-

pattement 2,80 m ; voie av. 1,315 m,
arr. 1,37 m. Rayon de braguage
545 m. Long. h. t. 432 m, larg.
h. t. 1,65 m, haut. 1,52 m, garde au
sol 0,165 m. Poids du coach 1 185 kg
Modéle 402 : Moteur 86 ch a 4 500
t/mn, compression 7,5 & 1; couple
max. : 14,8 mkg ; cadre a longerons
allongés a |'arr. : réservoir 77 litres
Carrosseries spéciales a ailes av.
intégrées (pontoon-side).

Vitesse max. 135 km/h.

uU.s. A

BUICK
« 51 » (46 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 80,7 mm
X 104, 8 mm, 4 290 cm®. Puiss. 124
ch a 3 600 t/mn (128 ch sur chassis
avec Dynaflow), couple max. 31 mkg
a 2000 t/mn. Puiss. fisc. 23 ch.
Compr. 6,9 et 7,2. Soup. en téte &
culb. poussoirs hydrauliques. Cul.
fonte. 1 carb. inversé Stromberg
ou Carter & double corps; pompe
a4 ess. AC. Refroid. & eau par
pompe et thermostat; rad. 14 I.

TRANSMISSION : Embrayage
monodisque a sec. Boite mécan.
3 vitesses silenc. et synchr., rap-
ports 2,7/1, 1,67/1, 1/1, m. arr.
3,05/1 (ou, sur demande, Dynaflow)
Comm. sous volant. Pont hypoide
3,9/1, essieu arr. semi-flottant.

CHASSIS : Cadre normal, & lon-
gerons caissons et croisillon.
Roues av. ind. par bielles triang.
transv. et ressorts a boudin ; susp.
arr. a ressorts 3 boudin, stab, a
barre de torsion av. et arr.; amort.
av. et arr. hydrauliques Delco-
Lovejoy. Frein a pied hydraulique
Delco avec verrouillage automa-
tique pour le parquage. Direction &
vis sans fin et a circulation de billes
(Saginaw). Pneus 7,60 x 15. Réser-
voir 72 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,00 m; voie av. 1,50 m,
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arr. 1,58 m. Rayon de bragq. 5,90 m.
Longueur hors tout 5,18 m, largeur

hors tout 1,98 m, hauteur totale"

1,67 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 5-6 places (Sedan
4 portes Tourback) 1840 kg.
Vitesse max. 140 km/h.
Perfectionnements 1950 :

Joint de culasse spécial.

Pistons renforcés.

Ressorts de suspension, avant et
arrigre de longueur plus grande.
Nouveaux amortisseurs,
Amélioration du systéme de réglage
du régulateur de tension.

« 70 ROADMASTER » (5-6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. 87,3 mm x109,5
mm, 5250 cm?. 152 ch 4 3 600 t/mn.
Compr. 6,9 (7,2 pour modele équipé
de Dynaflow). Radiateur 15,5 lit.

TRANSMISSION : Dynaflow a

convertisseur de couple hydrau-
liqgue. Pont hypoide rapport 3,9/1.

CHASSIS : Pneus 8,00 x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,20 m. Rayon de braq. 6,03 m, Long.
h. t. 5,30 m. Poids 1 980 kg.
Vitesse max. 160 km/h.

« 40 SPECIAL » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 78,5 mm
% 104,8 mm. Puiss. 115 ch a 3 600
timn, 4 060 cm?, (122 ch avec Dyna-
flow). Compr. 6,6 a 1 avec transmis.
Dynaflow. Pneus 7,60 x15 super
basse pression. Les autres carac-
téristiques sont les mémes que
celles de la « 50 » (Boite Dynaflow
suy demande).

Nota : les modéles équipés avec
le DYNAFLOW ont le taux de com-
pression le plus élevé.



U.S. A..

CADILLAC
« 62 » (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en V, 96,8 mm X
114,3 mm, 5296 cm®. Puissance
160 ch a 3800 t/mn; couple max.
43,13 mkg & 1 800 t/mn. Puissance
fiscale 31 ch. Taux de compression
7,5 (6,7 sur demande). Soupapes en
téte, poussoirs hydrauliques de
soupapes, type Zero Lash, culasses
fonte, 1 carburateur inversé Carter
4 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 Hydramatic a 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 3,66/1.

CHASSIS : Cadre normal sur-
baissé, a longerons caissons et
entretoises, croisillon  central.
Roues avant indépendantes par
bras ftriang. transv. et ressorts
a boudin ; suspension arriére clas-
sique (ressorts semi-elliptiques) ;

stabilisateurs avant et arriére;
amort, hydrauliques Delco-Lovejoy
A double effet. Frein a pied hy-
draulique Delco, frein & main méc.
sur roues arriére. Direction a vis
sdns fin et billes (Saginaw). Pneus
8,20 x 15. Réservoir d’essence 75 |.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,20 m; voie avant 1,50 m;
voie arriére 1,60 m. Rayon de bra-
quage 6,95 m. Longueur hors tout
5,48 m, largeur hors tout 2,03 m,
haut. 1,59 m, garde au sol 0,20 m.
Poids de la berline 1940 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

Améliorations 1950/51 nouvel

antivibrateur de moteur, silence

accru, roues en ac. inpx.

CADILLAC SERIE 75 : Mémes
caractéristiques mécaniques 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,
long. h. t. 6,01 m. Poids 2177 kg.
Vitesse 140 kmih.

Autres types : 60S : Emp. 3,30 m.
61 : Emp. 3,09 m, méme technique.
Sur tous les modéles Cadillac
1950/51 : montage des amortisseurs
avant au centre des ressorts : mon-
tage oblique a l'arrigre. Nouvelle
épure des biellettes de direction.

U. S. A

CHEVROLET

« 2100 » (4-5 PL.)

MQTEUR : 6. cyl.en ligne, 89 mm
241 mkg & 2 000 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,6.
Moteur poussé & 103 ch a 3 600 t/mn
sur chassis munis de la transmis-
sion automatique (type 2 200 : alé-
sage : 90,48, course 100,01 mm,
3857 cm®, Taux de compr. 6,7.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte, 1 carburateur inversé
Holley « Power-det », pompe a
essence mécanique AC. Refroid.
a eau par pompe, radiateur 15 litres.
Note : Le moteur 103 ch (type
2 200) est muni de poussoirs hy-
drauligues de soupapes.

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.
Sur demande : transmission auto-
matique a convertisseur hydrau-
lique type Power-Glide, sélection
au volant pour vitesse de renfort
et marche arriére. Arbre de trans-
mission a poussée centirale, pont

hypoide 4,11/1; rapport 3,9/1 avec
transmission hydraulique.

CHASSIS : Cadre normal a lon-

gerons en caisson croisillon
central en X de grande dimension.
Suspension a roues av. indépen-
dantes par bras transv. triang. et
ressorts a boudin ; susp. arr. clas-
sique a essieu rigide (ressorts
semi-ellipt.) ; stabilisateur avant;
4 amort. hydr.-télescopiques. Frein
a pied hydraulique Lovejoy, frein
a main méc. Direction a vis
et galet a circulation de billes.
Pneus 6,70 X 15. Réservoir d'es-
sence 60 litres.

Nota : Les voitures Chevrolet sont
construites en 2 séries : «Fleetline »
et « Styleline », offrant au total
14 variétés de carrosseries :

4 berlines 4 portes;

4 coaches 2 portes ;

4 coupés;

1 coach décapotable ;

1 break tout acier (st-wagon).

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m; voie av. 1,44 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braq. 5,95 m. Long. h. t.
5,00 m, larg. h. t. 1,87 m, haut.
1,62 m, garde au sol 0,20 m, Poids
de la limousine 1484 kg.

Vitesse max. 125 km/h.



U.S. A.

CHRYSLER

« WINDSOR » C-48-2 (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 87,3 mm

x 114,3 mm, 4 108 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 &
ess. méc. AC. Refroid. a eau par
pompe, radiateur 16,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage hydr. ou
monodisque & sec. Boite & com-
mande hydro-électrique Presto-
matic 4 vitesses, toutes silenc. et
synchr., rapports 3,57/1, 2,04/1,
1,75/1, 1/1, marche arr. 3,99i1;
commande sous volant. Arbre a
double cardan Detroit Universal,
pont hypoide 3,73/1.

CHASSIS : Cadre genre bloc-
tube. Roues av. ind. par bras
triang. transv. et ressorts a boudin ;
susp. arr. classique (ressorts semi-
elliptiques) ; stabilisateurs a barres
de torsion avant et arriére ; 4 amort.
hydr. télescop. Frein a pied hydrau-
ligue a doubles cylindres de tam-
bours, freins & main mécanique
sur la transmission, Direction a
vis et galet, type Gemmer. Pneus
7,60 X 15. Réservoir d'essence 64
-litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,19 m ; voie av. 1,50 m, arr. 1,54 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
5,27 m, larg. h. t. 1,84 m, hauteur
1,56 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1 680 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« NEW-YORKER »
(5 PL)

MOTEUR :8cyl. en ligne, 82,55 mm

%123,8 mm, 5300 cm?® 137 ch a
3200 t/mn ; couple max. 37,26 mkg
4 1600 t/mn. Puiss. fisc. 30 ch.
Taux de compr. 7,25/1, carburateur
inversé double corps Stromberg.
Refroidissement & eau. Radiateur
24 litres.

TRANSMISSION : Embrayage
renforcé. Sur demande : équipe-
ment avec la transmission Prest-
o-matic et volant fluide. Rapport de

C-49-2

pont 3,54/1.

CHASSIS : Pneus 8,20 x 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 1 930 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

Les autres caractéristiques son
les mémes que pour la « Windsor »

« CROWN IMPERIAL »
(C-50) (8 PL.)

MOTEUR : Semblable a celui du
modéle C49-2.

CHASSIS : Equipé de freins spé-
ciaux Chrysler a disques.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,69 m. Long. 5,85 m, Poids 2 250 kg
Les autres caractéristiques sont
identiques a celles du modéle
8 cyl." New Yorker.

Vitesse max. 140 km/h.

ITALIE

CISITALIA

202 B

MOTEUR : Dérivé du moteur Fiat
1100 E. 4 cyl. en ligne 68 mm X
75 mm, 1 089 cm?, Puissance 55 ch
a 5.500 t/mn, Puissance fisc. 6 ch.
Compr. 7,5 a 1, 2 carburateurs
Weber inversés. Soupapes en téte
4 culbuteurs double rang sur
inclinés. Culasse spéciale alu-
minium. Refroidissement a eau.
capacité du radiateur : 7 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a4 sec. Boite a 4 vitesses, 3¢ et 4"
silencieuses. Rapports de démulti-
plication suivant type de carros-
serie et puissance du moteur (type
Sport spécial : rapports 3,1/1, 1,9/1,
1,18/1, 1/1, pont 3,67 a 1 ; type Mille
Milles : rapports 3,4/1, 1,86/1,1,22/1,
1/1, pont 3,25 & 1). Autres rapports
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sur demande. Commande centrale
de la boite.

CHASSIS : Spécial a structure
tubulaire surbaissé. Suspension av,
a roues indépendantes. Suspen-
sion arr. classique. Amortisseurs
hydrauliques. Frein & pied hydrau-
lique a tambours ventilés. Frein a
main mécanique sur roues arr.

Direction Fiat modifiée. Pneus de
5,00 x15.

COTES PRINCIPALES (type
202 B : coupé léger de sport). Emp.
240 m; voie 1,260 m, long. h. t.
3,78 m, larg. 1,47 m, haut. totale
1,25 m. Poids suivant carrosserie.
Vitesse max. coupé et berlinette :
160 km/h. Modéles Mille Milles et
Compétition : 180 a 190 km/h.



FRANCE

CITROEN

Il LEGERE (4-5 PL.)
PERFORMANCE

MOTEUR : « Performance » 4 cyl.
en ligne, 78 mm x 100 mm, 1911 cm®,
Puissance 56 ch & 3 800 t/mn ; cou-
ple max. 12,1 mkg a 2000 t/mn.
Puiss. fisc. 11 ch. Compr. 6,5.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Carburateur inversé Solex 35 FPAI,
pompe & essence mécanique,

_refroidis. & eau : capacité radiat. :
7,4 litres.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite mécan. 3 vitesses, 2,3 silenc.
et synchr.; rapports 3,82/1, 2,13/1,
1,25/1; 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 & longerons intégrés.
Roues av. indép. par triangles
lat., barres de torsion long. susp.
arr. avec bras longit. et barres de
torsion transv.; barre de stab.
4 amort. hydr. télesc. Spicer. Frein
4 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 braq. 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.

Il NORMALE (5 PL)

Emp. 3,09 m; voie av. 1,49 m, voie
arr. 1,46 m. Rayon de braq. 6,7 m.
Long. h. t. 4,76 m, larg. h. t. 1,79 m.
Haut. 1,54 m, garde au sol 0,18 m.
“Poids 1100 kg.

Autres caractéristiques identiques
4 celles de la 11 légére.

« 15 SIX » (5 PL)

MOTEUR :6 cyl. enligne, 78 mm x
100 mm, 2 867 cm®. Puissance 77 ch
a 3800 t/mn; couple max. 19,8
mkg a 1 500 t/mn. Puiss. fisc. 16 ch.
Compr. 6,5. Soupapes en téte a
culb. Culasse fonte. 1 carb. Solex
30 FFIA P 2; pompe & essence
méc. Refroid. a eau par pompe,
radiateur 12 litres.

TRANSMISSION
motrices. Embrayage 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

Roues av.

au tableau. 1 arbre a double cardan
et antivibrateur Bibax., par roue av
pont Gleason 3,88i/.

CHASSIS-CAISSE monocoque
a longerons intégrés. Roues av.
indép. par bras triang. lat. et barres
de torsion ; susp. arr. a bras longi-
tud. et barres de torsion, barre de
stabilisation ; 4 amort. hydr. télesc.
Spicer. Frein a pied hydr. Lock-
heed, frein & main méc. sur r. arr.
Dir. a crémaillére. Pneus 185 x
400. Rés. ess. 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.:
3.09 m; voie av. 1. 49 m. arr. 1.46.
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.

Perfectionnements 1950-1951 :
Sur tous modeales : compression 6,5,
nouveaux siéges Pullman.

— Nouveau tableau de bord a
cadran blanc .

Sur 15 six :

— montage de volets dans les
joues d'ailes avant.

— nouveaux pare-chocs droits a
lames moulurées larges.

2 CV. (4 PL)

MOTEUR : bicylindre flat twin a
refroidissement par air 62 mm X
62 mm, 375 cm?®, soupapes en téte.

Puissance 9 ch 3 500 t/mn, culasse
et pistons en alliage d'aluminium.

Chemises amovibles nervurées. .
Taux de compr. 6,2 & 1. Refroidis-
sement par air forcé. Carburateur
Solex. Radiateur d'huile.

TRANSMISSION : Roues av,
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique a 4 vitesses
dont 1 surmultipliée rapports
6,7/1, 3,25, 1,935, 1,475. Commande
au tableau. Rapport du couple
3,87/1.

CHASSIS : Chéssis caisson avec
carrosserie berline soudée. Sus-
pension a 4 roues indépendantes
a grande flexibilité, bras longitu-
dinaux oscillants portant les roues
reliées a un élément élastique lon-
gitudinal unique pour chaque coté
et comportant un ressort hélicoidal
horizontal. Compensateurs cylin-
driques de suspension dits « bat-
teurs ». Pneus 125 x400. Réservoir
d’essence 20 litres.

COTES PRINCIPALES : Voie
av, 1260 m. empattement a vide
2.37m. en charge 2 30 m.Longueur
hors tout : 3 780 m., largeur hors
tout 1,48, Hauteur totale a vide
1,60 m. en charge 1,35 m. Poids a
vide 500 k, poids total maximum
admissible 800 k.

Vitesse maximum : 60 km/h.

En surmultipliée : 70 km/h.

 BERLINE2CY
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CROSLEY

CROSMOBILE CC. (4 PL.)

MOTEUR : Spécial Taylor « Ciba »,
bloc moteur en fonte spéciale
4 cyl-63,6 mm ~57,2 mm, 725 cm®.
27 ch a 5 200t/mn ; puiss. fisc. 4 ch.
Compr. 7,8. Soupapes en téte,
1 arbre & cames en téte. Culasse
non deétachable. 1 carb. inversé
Tillotson Dy-9 B ; pompe & essence
meéc. Refroid. a 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. Frein a pied hydraulique
a disque, dit « Hydra-Disc », frein

PSRN TN &

d main méc. sur r. arr. Direction
systéme & vis, came-et levier Ross,
Pneus4,50 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.

HOT - SHOT
ROADSTER (2 PL.)

MOTEUR : Taux de compres-
sion : 10/1.

CHASSIS : Freins Hydra-disc.
spéciaux,

EQUIPEMENT Ailes, phares,
pare-brise et capote amovible pour
compétition.

Vitesse max. 130 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

DAIMLER

4 LITRES (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 5,08 mm

<120,02 mm, 4 095 cm®, 111 ch a
3 500 t/mn; couple max. 26,20 mkg
a 1200 t/mn. Puiss. fisc. 23 ch.
Compr. 6,3. Soup. en téte a culb.
2 carb. SU inversés: pompe a
essence AC « T ». Refroid. a eau,
pompe et thermostat, culasse fonte,
ad. 18,25 litres.

TRANSMISSION Roues arr,
motrices. Embrayage hydr. Boite

présélective  Wilson 4 vitesses,
toutes silenc., rapports 4,19/1,
2,38/1, 1,53/1, 1/1, marche arr.

6,3i1. Commande au volant. Pont
hypoide 4,7/1, essieu moteur trois-
quarts flottant.

CHASSIS normal surbaissé, tra-
verses en X. Roues av. indépen-
dantes$ par ressorts a boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-ellip-
fiqgues); 4 amortisseurs hydr,
Luvax-Girling accouplés par barres
cde torsion. Frein a pied Girling

hydro-méc. avec servo-Dewandre a -

dépression, frein a main mécani-
aue sur roues arr, Direction Marles
2 vis sans fin et 2 galets. Pneus
.00 ©17. Réservoir d'essence 90
litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
4,52 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 av, sol 0,18 m. Poids de la
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SPORT SPECIAL 2 L. 1/2

limousine 2 565 kg, chassis 1 752 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

55 L 8 CYL (6-8 PL)

MOTEUR :8cyl. en ligne, 5 460 cm?
152 ch & 3 600 t/mn; couple max.
36,15 mkg a 1200 t/mn. Puiss.
fisc. 31 ch. Capacité du radia-
teur 28 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 4,17/1, 2,37/1, 1,5/1, 1/1,
marche arr. 6,24i1 ; arbre a cardan
Hardy Spicer. Rapportde pont4,1/1,

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,73 m. Long. h. t. 564 m. Poids
de la limousine 7 places 2 680 kg.
Poids du chassis nu 1 880 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Les autres caractéristiques sont
analogues a celies du précédent
chassis 4 litres 6 cylindres, notam-
ment la transmission & embrayage
hydraulique Fluid Flywheel et

la boite de vitesses présélective
Wilson commandée par levier sous
le volant.

2,5. 6 CYL. (4-5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 69 mm x
110 mm, 2 522 cm®. Puissance 71 ch
a 4 200 t/mn. Compr. 7 Puissance
fiscale 15 ch.

CHASSIS surbaissé de caracté-
ristiques analogues a celles de la
4 lit. 2 séries de chassis : « Stan-
dard » et « Consort »,

Nota : Existe en version « Sport
spécial » méme moteur, mais
2 carburateurs SU inversés. Puis-

- sance : 86 ch a 4 200 t/mn.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement : 2,89 m. Voie 1,32 m, long.
h. t. : 476 m, larg. h. t. : 1,64 m,
haut. tot. : 1,57 m. Poids 1 600 kg
Pneus de 6,00 x 16.

Vitesse maximum : $38 km 'h,



FRANCE

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 a
culbuteurs. Culasse fonte. 1 car-
burateur inversé Solex; pompe a
essence SEV. Refroidissement a
eau par pompe, radiateur 12 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Boite Cotal présélective
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,03/1, 2,17/1, 1,89/1, 1/1, marche
arr. 3,03/1 : commande au volant,
pont hélic, 4,18/1 ou 4,42/1.

CHASSIS Cadre entretoisé.
Roues avant indépendantes par
bielles longitudinales et ressorts a

boudin ; suspens. arr. classique;
amort. hydraul. Houdaille. Frein'a
pied hydrauliqgue Lockheed, frein
a main mécanique. Direction a vis
et écrou. Pneus 5,50 < 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 chéassis
1000 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

Nota : Cette voiture peut aussi
étre livrée avec chassis long, ainsi
qu'en version sport OLYMPIC
(moteur 3 carburateurs).

FRANCE

DELAHAYE

MODELES 175, 1755, 178, 180

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 94mm x
107 mm, 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. Che-
mises amovibles, bati bloc en alu-
minium.

TRANSMISSION
motrices ;
sec; boite électromagnétique Cotal
a 4 vitesses. Pont hypoide a car-
dans latéraux type De Dion; cou-

Roues arr.

ple a denture hypoide, rapport de-

pont 3,82/1.

CHASSIS : Cadre renforcé bloc-
tube & traverses tubulaires. Plan-
cher soudé. Roues av. indépen-
dantes, ressorts a boudin enfermés
systéme Dubonnet. Ressorts arr.
semi-elliptiques, amortisseurs arr.
Houdaille. Frein a pied hydraulique
a4 2 pompes. Frein & main sur
roues arr. Direction a commande
symétrique. Roues 6,00 ~18.
COTES PRINCIPALES Les
types 175, 175 S, 178, 180 ne dif-
féerent que par I’équipement du
moteur et I'empattement. Empatt.
175et175 S : 295 m; 178 : 3,15 m.
180 ; 3,33 m; Voie av. 1,45 m;
voie arr. 1,53 m. Poids du chéassis
1250 kg.

Vitesse max. : 175 : 155 a 165
km/h. = 175 S : 170 km/h. - 178-
180 : 140-145 km/h.

« 135 M » (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 84 mm =
107 mm, 3 557 cm®. Puissance 95 ch

embrayage bidisque a.

4 3 800 t/mn (115 ch avec 3 carbura-
teurs) ; couple maximum 25 mkg.
Puissance fiscale 20 ch. Taux de
compr. 7,1. Soupapes en téte &
culbuteurs. Culasse fonte. 1 ou

3 carburateurs inversés Solex;
pompe a essence méc. Refroid.
a eau par pompe, radiateur 12 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite présélective Cotal ou méc.
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,46/1,2,22/1,1,64/1,1/1, marche arr.
3,46/1; commande sous volant.
pont hélicoidal 3,42/1.

CHASSIS Cadre entretoisé.
Roues av. ind. par bras  transv.,
bras longit. de réaction, ressorts
transv.; susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt.) ; 4 amort. a fric-
tion. Frein a pied méc. Bendix auto-
servo, frein a main sur roues arr.
Direction & vis et écrou. Pneus
6,00 %17, Réserv. d'ess. 100 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) 1 420 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

« 135 M. S. » (4 PL)

MOTEUR : 130 ch a 3 800 t/mn,
culasse spéciale. Compr. 8,3 carb.
inv. synchr. Solex de 35.
TRANSMISSION : sur demande,
boite Cotal a 4 vit. sil. &8 com-
mande électromagnétique.
CHASSIS : Réservoir 100 litres.
Poids du cabriolet ou coach déca-
potable grand sport : 1400 kg.
Vitesse max. 150 km/h.

148 LONG

20 ch., 90 ch au frein, 6 cyl.84 mm X
107 mm, 3 557 cm® de cyl. Mémes
caractéristiques que 135 M, 1 car-
burateur. Emp. 3,15 m, voie av.
140 m.,arr.1 472, Réser, ess, 100 lit.
Chéassis long, mémes caractéris-
tiques.Emp.3,30 m ; voieav. 1,400 m.
arr. 1,472 m. Poids moyen des
limousines 6-7 places 1650 kg.
Rayon de braquage 6 m.

Vitesse max. 135 km/h.

161



U.S.A.

DE SOTO

« DIPLOMAT DE LUXE »
SP 19 (5 PL)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 82,55 mm
X 111,1 mm, 3 567 cm?®, Puissance
98 ch a 3600 t/mn; couple max.
24,15 mkg a 1200 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes lat. Culasse fonte.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec
ou hydr. Boite méc. 3 vit., 2 et 3
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. Roues
av. indépendantes par bielles
triang. transv. et ressorts & boudin ;
susp. arr. classique (ressorts semi-
ellip.). Frein & pied hydr. Lockheed,
a main méc. sur transm. Direction
a vis et galets. Pneus 6,40 x15.
Réservoir d'ess. 65 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 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. Polds
de la limousine 1 450 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

Existe en SP20 Diplomat Custom :
Emp. 3,00 m. Pneus 6,70 x 15, long.
h. tout 4,89. Poids de la berline
1 450 kg.

« CUSTOM » (5 PL.)

MOTEUR « Power Master» : 6 cyl.
en ligne 87,31 mm x 107,9 mm,
3870 cm®. 112 ch & 3600 t/mn;

BERLINE DIPLOMAT

couple max. 27 mkg a 1600 t/mn.
Puiss. fiscale 22 ch.
TRANSMISSION Embrayage
hydr., bolte semi-automatique Pres-
tomatic 4 vitesses, toutes silenc.
et synchr. Rapports 3,57/1, 2,04/1t
1,75/1, 1/1, marche arr. 4,02/1. Pon,
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 x15. Poids lim. 1 700 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

U. S. A,

DODGE

« KINGSWAY » D-35 (5-6 PL.)

COTES PRINCIPALES : Rayon
de brag. 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
Soto « Diplomat »,
Existe en Kingsway Custom : Emp.
3,00 m.

« WAY FARER » D-33
(4-6 PL)

MOTEUR :6cyl. en ligne, 52,55 mm
A 117,65 mm, 3770 cm?® 103 ch a
3 600 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.

i voir De

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.

« CORONET » D-34 (5,6 PL)

MOTEUR :
« Wayfarer »

méme moteur que

'y TRANSMISSION : Embrayage
hydraulique, semi-automatique, " 4
vitesses silencieuses et synchro-
nisées Gyromatic.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m (5-7 places, 3,49 m); lon-
gueur h.t. 5,15 m, larg. h. t. 1,83 m,
haut. 1,66 m.

Vitesse max. : 130 km/h.

ALLEMAGNE

DKW
TYPE F 8

MOTEUR : Transversal, 2 cyl. en
ligne, 2 temps, 76 mm x76 mm,
690 cm?®. Puissance 20 ch a 3500
t/mn. Puissance fiscale 3 ch, Taux
de compr, 5,9 & 1. Culasse déta-
chable fonte. Carburateur Solex.
Réserv. en charge. Refr, & eau par
thermosiphon. Rad. 8 litres.
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TRANSMISSION Roues av.
motrices, Embrayage a disques
multiples dans un bain d’huile.
Boite mécanique 3 vitesses : rap-
ports 3,44/1, 1,69/1, 1/1, commande
au tableau. Différentiel rapport
6,1/1. Transmission par arbres &
cardans latéraux systéme DKW,

CHASSIS : Cadre entretoisé avec
caisse bois et simili d'un seul bloc.
Suspension av. a roues indépen-
dantes par ressorts transversaux.
Suspension arr. a ressort transver-
sal surélevé. Amortisseurs hydrau-
liques. Frein a pied mécanique Du-
plex sur 4 roues. Frein @ main méca-
nique sur roues arr. Direction a vis
et secteur. Pneus de 5,00 x16.

COTES PRINCIPALES : Emp:
2,60 m; voie av. 1,19 m, voie arr.

1,25 m, long. h. t. 4,00 m, larg. h. t.
1,48 m, haut. tot. 1,48 m. Poids de
la berline 750 kg.

Vitesse max. 85 km/h.

TYPE F 9

MOTEUR : Longitudinal, 3 cyl. en
ligne, 70 mm x78 mm, 900 cm?.
Puissance 28 ch a 3600 t/mn.
Puissance fiscale 5 ch. Taux de
compr. 6,25 a 1. Culasse déta-
chable fonte. Carburateur Solex.
Refroid. 2 eau par thermosiphon,
ventilateur et rad. 10 litres.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique_4 vitesses :

-

rapports 3,5/1, 2,06/1, 1,35/1, 1/0,96
(surmultipliée). Commande au ta-
bleau. Différentiel rapport 4,875 a 1.
Transmission par arbres et car-
dans latéraux systéeme DKW.

CHASSIS : Carcasse monocoque,
Susp. av. a roues indépendantes
et ressort transversal. Suspension
arr. & ressort transversal surélevé.
Amortisseurs hydrauliques. Frein a
pied hydraul. I.F.A., frein & main
méc. sur roues arr. Dir. a vis et
secteur. Pneus 5,00 X 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,35 m; vole av. 1,19 m, vole arr.
1,26 m, long. h. t. 4,20 m, larg. h. t.
1,60 m, haut. tot. 1,45 m. Poids de
la berline 870 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

ITALIE

FERRARI
« 166 SPORT » (3 PL)

MOTEUR : 12 cyl. en V a 60°, 60
mm %58,8 mm, 1995 cm?® Puis-
sance 90 ch & 5600 t/mn; couple
max. 12,8 mkg a 5000 t/mn. Puis-
sance fiscale 11 ch. Taux de compr.
6,8. Arbre 2 cames en téte et
soup.inclinées, Carburateur Weber,
Pompe a ess. mécanique A. C.
Refroidissement & eau par pompe
et thermostat. Radiateur d'huile,
radiateur d'eau 6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Bolte méc. a 5 vitesses, 2, 3,
4, 5 silenc. ; 3, 4, 5 synchronisées,
5¢ surmult. Pont hélic. 4,9/1.

CHASSIS Tubes elliptiques.
Suspension avant a roues indépen-
dantes, par bielles transversales,
sup. et inf. Ressort transversal a
lames. Susp. arr. ressort semi-
elliptique et stabilisateur. 4 amort,
hydraul. Ferrari. Frein au pied
hydraul. Direction a vis et écrou.
Pneus 5,50 X 15. Réserv. 72 |lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,62 m, voie av. 1,25 m, arr. 1,20 m.
Long. h.t. 3,98 m, larg. h. t. 1,57 m,
haut, 1,30 m, garde au sol 0,16 m,
Poids 780 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

« LE MANS » (2-3 PL)

MOTEUR Mémes caractéris-
tiques mais compression 7,5. Puis-
sance 130 ch a6 000t/mn. Couple
max. 16,2 mkg a 5 000 t/mn ; 3 car-
burateurs 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.

Note : Peut recevoir un moteur
2 300 cm?,

166 * MILLE MILLES”
(2 PL)
MOTEUR : Compr, 10. Puissance
140 ch 4 6.600 t/mn. Réserv. 90 litres.

DIMENSIONS Emp. 2,20 m
Long. h. t. 3,78 m; haut. 0,95 m,
Vitesse max. 220 km/h.

ITALIE

FIAT
« 500 C » (2 PL.)

MOTEUR :4cyl.en ligne, 52 mm x
67 mm, 569 mc®. Puissance 16,5 ch
a 4 400 t/mn. Culasse alliage d'alu-
minium. Compression 6,45. Sou-
papes en téte et culbuteurs. Car-
burateur Weber vertical alimenté
par pompe mécanique. Refroidisse-
ment & eau par thermosiphon, ra-
diateur 4 litres.




TRANSMISSION Embrayage
monodisque a sec. Bofte méca-
nique a 4 vitesses. Rapports 4,05/1,
2,47/1,1,60/1,1/1. Marche arr.5,12/1.
Commande centrale 5,12/1. Pont
hélicoidal, rapport 4,9/1.

CHASSIS : Classique, entretoisé.
Suspension av. & roues indépen-
dantes par triangles latéraux et
ressort fransversal. Suspension arr.
a ressorts semi-elliptiques longitu-
dinaux. Amortisseurs telescopl-
ques. Frein a pied hydraulique,
frein & main mécanique sur roues
arr. Direction a vis et secteur.
Pneus de 4,25 %15, Réservoir d'es-
sence 26 litres.

COTES PRINCIPALES (coupé
2 pl.). Emp. 2,00 m, voie 1,16 m,
long. h. t. 3,25 m, larg. h. t. 1,29 m,
haut. h. t. 1,837 m. Rayon de bragq.
5,00 m. Poids en ordre de marche de
la berline décapotable : 580 kg.
Vitesse max. 95 km/h.
Cette voiture existe avec carros-
serie ‘ Break " 4 places dite
« Jardinette », Giardiniera-Belvé-
deére : Moteur : 15,5 ch & 4 400 t/mn.
Pont arr. rapport 5,12/1. Long. h.
tout : 3,31 m. Poids en ordre de
marche 650 kg.

Vitesse max. : 90 km/h.

1100 E

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 68 mm »

75 mm, 1 089 cm®. Puissance 35 ch
a4 400 t/mn. Couple max. 6,5 mkg a
2 800 t/mn. Puissance fiscale 6 ch.
Taux de compr. 6,1. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse alpax.
1 carburateur Weber inversé.
Pompe & essence mécanique.
Refroidissement & eau, radiateur
6,5 litres. ;

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque 2 sec.
Bolte méc. 4 vitesses, 3, 4 silenc.
et synchr., rapports 3,86/1, 2,16/1,
1,43/1, 1/1, marche arr. 5,68/1;
commande centrale, Joint de car-
dan Flector, pont hélicoidal 4,67/1.

CHASSIS i cadre normal. Roues
av. indépendantes par bras

- 1400, CABRIOLET SERIE

transv. triang., ressorts a boudin
et amortiss. hydr. dans boitiers
verticaux; susp. arr. classigue

- (ressorts semi-ellipt.), stabilisateur

a barre de torsion et amort. hydr.
Frein & pied hydr. Fiat. Frein &2 main
sur transmission. Direction a vis
et segment. Pneus 5,00 x15. Ré-
servoir d’essence 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,42 m; voie av. 1,23 m, arr. 1,23 m.
Rayon de brag. 4,50 m. Long h. t.
4,1 m, larg. 1,51 m, haut. 1,50 m,
garde au sol 0,145 m. Poids 940 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

Nota : Ce véhicule est analogue
au modele frangais Simca-Huit
type 1948, mais comporte un habil-
lage avant distinct.

« 1400 » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 82 mm x
66 mm, 1395 cm?®, Puissance 46 ch
@ 4 600 t/mn. Couple max. 8,85 mkg
4 2 700 t/mn. Puissance fiscale 8 ch.
Compr, 6,7 & 1, Soupapes en iéte
a culbuteurs. Chemises amovibles,
arbre a cames latéral dans le carter.
1 carburateur inversé Weber 32 DR6
ou Solex 32 Bl. Alimentation par
pompe & essence mécanique.
Refroidiss. & eau, radiateur 4,5 Iit.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 2 4 vitesses,

2¢, 3¢ et 4° synchronisées et silen-
cieuses. Rapports 3,87/1, 2,38/1,
1,575/1, 1/1. Marche arr. 3,870/1.
Commande au volant. Arbre de
transmission en deux trongons,
avec palier sur caoutchouc. Essieu
arr. semi-flottant. Pont hypoide.
Rapport de pont 4,44/1.

CHASSIS : Caisse monocoque
(berline) et chéssis bloctube &
caisson (cabriolet décapotable et
carr. spéciales). Susp. a roues av.
Indépendantes a parallélogramme
déformable et ressorts hélicoidaux,
Suspension arr. & ressorts & boudin
et 1/4 de ressorts arr. absorbant
la réaction. 4 amortisseurs hydrau-
liques de grande capacité. Réser-
voir d’essence 48 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,65 m, voie av. 1,307 m, voie arr.
1,32 m, long. h. t. 4,24 m, larg. h. t.
1,656 m, haut. totale 1,49 m, garde
au sol 0,17 m. Poids de la berline
1095 kg.

Vitesse max. 125 km/h.
Modéles Fiat dérivés:
SIATA, STANGUELLINI, ZAGA-
TO. (voitures de sport).
Stangueilini :

Fiat Derivata 1 100 : 45 ch a 5 500
t/mn. Vitesse de la berlinette
150 km/h.

Fiat Derivata 750 Sport (500 mo-
difiée) 50 ch a 6 500 t/mn. Vitesse :
175 km/h.

U.'s. A

'FORD

«V-8» 1950 (6 PL.)

MOTEUR: 8 cyl. en V (90v),
81 mm X 95,2 mm, 3 916 cm®. Puis-
sance 101 ch & 3 800 t/mn. ; couple
max. 25 mkg & 2000 t/mn. Puissance
fiscale 22 ch, Taux de compr. 6.75
Soupapes lat. Culasses fonte 1 car-
burateur inversé Ford: alimentation
essense par pompe mécanique.
Refroid. & eau par 2 pompes et
thermostat. radiat. 21 litres.
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TRANSMISSION : Roue arriére
mofrice. Embrayage monodisque
z sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 3 silencieuses et synchronisées,
rapports 3,11/1, 1,77/1, 1/1, marche
arr. 4,00/1, commande sous volant.
Pont hélicoidal 3,541, essieu
moteur trois-quarts flottant.

CHASSIS-Cadre, surbaissé au
centre. Suspension avant a roues

arriére a ressorts semi-elliptiques ;
amortisseurs hydrauliques téles-
copiques. Frein a pied hydraulique
Ford, autoserreur, frein a main
mécanique sur roues arriére, Direc-
tion a vis et galet. Pneus 70:15,
Réservoir d'essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,90; voie av. 1.47 m. arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,3 m. Long. h.t.
510 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. en ligne, 83,8 mm.
+%111,8 mm, 3,706 cm® 95 ch a
3300 t/mn. Culasse fonte. Puiss.
fisc. 21 ch:

Vitesse max. : 130 kmh.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la V-8 1949,

indépendantes avec ressorts a
boudin verticaux. Suspension
FRANCE

FORD

« V-8 VEDETTE » (5 PL.}

MOTEUR : 8 cyl. en V 66,04 mm ~
78,8 mm, 2 158 cm?. Puissance 62 ch
a 3 600 t/mn ; couple max. 12,6 mkg
a 2000 t/mn. Puissance fiscale
12 ch. Compr. 7. Radiateur 13,5 lit.

TRANSMISSION : Boite meca-
nigue & 3 vitesses, rapports 3,07/1.
1,6/1, 1/1. Marche arr. 3,63/1. Com-
mande au volant. Montage d'une
boite 4 vitesses Cotal sur demande.
Pont arrigre hypoide. Rapport de
pont 4,55/1. Sur demande 4,22 ou
4,33.

CHASSIS : Cadre surbaissé au
centre. Suspension avant a roues
indépendantes avec ressorts a
boudins verticaux. Suspension arr.

4 ressorts semi-elliptiques ; amor-

tisseurs hydrauliques télescopi-
ques. Stabil. avant. Frein a pied
hydraulique Ford, auto-serreur, frein
a main mécan. sur roues arriére.
Dir. a vis et galet. Pneus 6,40 X 15,
ou 185 < 400. Réservoir d’ess. 64 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,75 m ; voie av. 1,41 m, arr. 1,48 m.
Rayon de brag. 585 m. Poids
1 180 kg (berline). La Vedette existe
en coupé et cabriolet décapotable
a deux portes.

Vitesse max. 125 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

FORD
« ANGLIA E 04 A » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63,5 mm

92,5 mm, 1172 cm?. Puissance
30,5 ch a 4 000 t/mn; couple max.
6,4 mkg a 2300 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compr. 63.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carb. Ford inversé, pompe & es-
sence Ford. Refroid. @ 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 3,07/1, 1,77/1
1/1, marche arr. 4,02/1; commande
centrale. Pont hélicoidal 5,5/1, es-
sieu moteur trois-quarts flottant.

CHASSIS normal. Suspension
av. et arr. & essieu rigide, ressorts
transv. a lames, 4 amortisseurs
hydrauliques Ford. Frein a pied
mécanique Ford, frein @ main méc.
sur roues arr. Direction a vis et
galet. Pneus 4,50 <17. Réservoir
d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,

2,29 m; voieav. 1,14 m, arr. 1,14 m. _

Rayon de brag. 5,3 m. Long. h. t.
3,86 m, larg. 1,45 m, haut. 1,60 m,

COACH 2 PORTES

garde au sol 0,15 m. Poids 750 kg.
Vitesse max. 85 km/h.

« PREFECT E 93 A » (4 PL))

MOTEUR : Semblable au modéle
précédent (1172 cm® 30,5 ch,
compression 6,3/1). Refroidisse-
ment & eau.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,07/1, 1,77/1, 1/1, marche

arr. 4,02/1. Pont 55/1. 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.

Nouveau modéle en préparation.

« PILOT » (5 PL.)
MOTEUR : 8 cyl. en V, 81 mm x
95,25 mm, 3 916 cm? 95 ch a 3 600
t/mn. Couple max. 23 mkg a 2 000
t/mn. Puiss. fisc. 22 ch. Compr.
6,3. Pompe a ess. AC. Rad. 21 lit.
TRANSMISSION : pont 4,55/1.
CHASSIS : Susp. avant et arriére
par ressorts transversaux.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m; voie av. 1,42 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braquage 6,85 m. Long.
h. t. 443 m, larg. h. t. 1,76 m'
haut. 1,72 m. Poids 1445 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

Autres caract. : Voir « V-8 » USA,
mais style extérieur semblable & ia
« Prefect ».
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ALLEMAGNE

FORD

« TAUNUS » SPEZIAL

MOTEUR :4cyl. en ligne, 63,5 mmx
92,5 mm, 1172 cm®. Puissance 34 ch
& 4 250 t/mn. Couple max. 6,8 mkg
a4 2500 t/mn. Puissance fiscale
7 ch. Taux de compr. 6,6. Soupapes
latérales. Culasse fonte. 1 carbu-
rateur Solex inversé. Pompe a
essence. Refroidissement a eau.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Emb. monodisque a sec,
Boite mécanique & 3 vitesses, com-
mande au volant. Rapports 3,411,
1,765/1, 1/1. Marche arr. 4,14/1. Pont
hélicoidal ‘rapport 4,851/1. Sur
demande : 5,51,

CHASSIS : Cadre normal entre-

CABRIOLET SPEZIAL

toisé a carrosserie soudée. Susp.
a roues av. solidalres par ressort
transversal. Suspens. arr. par
ressort transversal. 4 amortisseurs
hydrauliques. Frein a pied Ford,
frein & main méc. sur roues arr.
Dir. & vis et galet. Pneus 5,25 x 16.
Réservoir d'ess. 38 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m, voie 1,18 m, long. h. t.
4,09 m, larg. h. t. 1,485 m, haut. tot.
1,60 m, garde au sol 0,17 m. Poids
930 kg. Cette voiture existe en
modéle standard ; finition de série,
levier de vitesse au centre.

Vitesse max. 105 km/h.

U. S. A,

FRAZER
« F. 485 »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne
84,14 mm x111,1 mm, 3720 cm?.
Puissance 116 ch a4 3650 t/mn,
couple maximum 24,95 mkg &
1 400 t/mn. Puissance fiscale 21 ch.
compr. : 7,3. Soupapes lat. culasse
fonte. 1 carb. double Carter inversé,
pompzs méc. AC. Refroid. a eau
par pompe et thermostat, radiateur
17 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. Borg et Beck mo-
nodisque a sec. Boite méc. Warne,
3 vitesses. 2, 3 silenc. et synchr.
2 et 3 surmultipliées (pour mo-
déle luxe) : rapports 2,80/1, 1,55/1r
(1,08), 1/1 (0.7). m. arr. 3,6/1.
Transm. automat. Hydra-Matic sur
demande. Comm. sous volant. Pont

" BERLINE

Al TR R

hypoide 4,27/1. (3,54 avec Hydra-
Matic).

g

CHASSIS a cadre surbaissé,
Roues av. ind. par bras triang.
doubles et ressorts a boudin;
susp. arr. classique (ressorts semi-
elliptiques) ; stab. &4 barres de tor-
sion av, etarr. ; 4 amort. hydr. Mon-

roe. Frein a pied hydr. Bendix-
Lockheed, frein & main méc. Direc-
tion & vis et galet. Pneus 6,70x 15
ou 7,10x15. Rés. d'ess. 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,14 ; voie av. 1.47 m. arr. 1,51 m.
R. de braq. 6,7 m. Long. h. t. 5,25 m.
Vitesse max. 140 km/h.

GRANDE-BRETAG NE

FRAZER-NASH

« LE MANS REPLICA » (2 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 66 mm
%96 mm, 1971 cm®. Soupapes en
téte inclinées avec culbuteurs et
renvoi. 111/120 ch & 5250/5500 t/mm ;
couple max. 19,46 mkg 43500t /mm.
Compr. 8,5 ou 9,5. 3 carbur. in-
versés Solex. Refroid. par pompe
et ventilateur; radiateur 9 litres,

TRANSMISSION
motrices. Embr.
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monodisque & 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
relevé a l'ar. Roues av. indép. par
ressort transv. sup. et barres de
torsion. Susp. arr. par bdrres de
torsion. Amort. hydr. Pneus 5,25
x16. 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 chéssis 542 kg.

Vitesse max. 195 km /h.

FAST ROADSTER

Caractéristigues d'ensemble Iden-
tiques & celles du modéle Le Mans,
mais différences suivantes
MOTEUR : 85 ch a 4500 t/mn.
Taux de compr. 7,5 a 1.
TRANSMISSION Rapports
4,3/1,2,18 /1,1,415 /1,1 /1. March. ar.
3,44. Pont arr. rapport 3,9 /1.
CHASSIS : tubulaire, surbaissé,
passant sous l'essieu AR. Réser-
voir 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
243 m, voie 1,21 m., Long. h. t.
3,835 m. Larg. h. t. 1,50 m.

Haut. tot. 0,96 m. Poids 840 kg.
Vitesse max. 170 km /h.

MILLE MIGLIA

Caractéristiques d'ensemble iden-
tiques a celles des modéles pré-
cédents, mais différ. suivantes :
MOTEUR : 111 ch a 5250 t/mn.
TRANSMISSION : mémes rap-
ports que sur le type Le Mans.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,43 m, voie 1,21 m. Long. h. t.
3,18 m. Larg. h. t. 1,47. Haut.
tot. 0,90 m. Poids 810 kg.

Vitesse max. 210 km /h.

PAYS-BAS

GATSO

MOTEUR : Ford modif.,8cyl.enV,
81 mm»95 mm, 3 917 cm®. 120 ch
4 4 000 t/mn. Couple max. 30 mkg
4 2600 t/mn. Puiss. fisc. 22 c¢h.
Compr. 7,5. Soup. lat. 2 carb.
doubles Chandler-Grooves. Cu-
lasse spéciale. Pompe & ess. méc.

AC. - Refr. par eau. Radiateur
22 litres.
TRANSMISSION Roues arr.

motr. Embr. monodisque sec. bofte
méc, 3 vit. rapports 3,2/1,1,8 /1, 1/1;
4* surmult. 0,715 /1. Rapport pont
4,11 /1.

CHASSIS normal. Susp. essieux
rigides par ressorts transversaux;
amortisseurs hydrauliques. Frein a

pied Lockheed. Rés. 90 litres.
Pneus 6,00 - 16,
COTES PRINCIPALES : Emp.

2,75 m, voie av. 1,42 m, arr. 1,47 m; -

COACH PROFILE

rayon de brag. 547 m. Long. h.
t. 4,35 m, larg. 1,70 m, hauteur 1,45
m, garde au sol 0,20 m. Poids du
coupé 2 portes sport profilé
1200 kg. Poids du roadster sport
2 portes a toiture amovible et:
plexiglas 1100 kg environ.
Vitesse max. (avec moteur
120 ch) : 165 km/h.

Mota: Les chassis sport GATSO

peuvent &tre équipés de moteurs
américains FORD et MERCURY
(3917 cm® et 4 162 cm®) spéciale-
ment adaptés pour le sport : équl-
pements avec culasses a soupapes
latérales Edelbrock (140 ch) ou
transformation Ardun (montage de
culasses a soupapes en téte a
culbuteurs (170 ch).

Vitesse maximum :1804 195km/h.

ALLEMAGNE

GOLIATH

COACH (4 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, trans-
versal, 2 temps, 74 x80 mm (li-
cence DKW) 688 cm?®. Puiss. 25 ch
a 4000 t/mn. Puiss. fisc. 4 ch.
Taux de compr. 6,5. Culasse fonte.
1 carbur. Solex. Alimentation es-
sence par gravité. Refroid. a eau
‘par thermo-siphon. Radiateur 9 |.

TRANSMISSION Roues av.
motrices. Emb. monodisque a sec.
Boite mécanique a 4 vitesses.
Rapports 3,33/1, 1,74/1, 1,041,
0,76 /1 (surmultipliée). Marche arr.
4,2 /1. Com. au volant. Joints de
cardan doubles, homocinétiques.
Rapport de ditf. 6,17 /1.

CHASSIS : Carcasse-coque sur
cadre formant infrastructure. Susp.

a roues av.
barres de torsion. Roues arr. &
susp. par ressorts 1/2 ellipt. 4
amortisseurs hydrauliques. Frein a
pied mécanique hydraulique sur
demande, frein @ main mécan. sur
roues arr. Direct. a crémaillére.
Pneus 5,00 16. Réservoir 35 litres.

indépendantes par

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m. Voie 1,25 m. Long. h. t.
4,15 m. Larg. h. t. 1,57 m. Haut. fot.
1,50 m. Garde au sol 0,20 m.
Poids du coach 4 places, 2 portes :
750 kg.

Vitesse max. (estimée par le cons-
tructeur) : 100 km/h.
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GRANDE-BRETAG NE

HEALEY

SILVERSTONE (2 PL.)

MOTEUR : Riley modifié 4 cyl.
en ligne, 80,5 mm %120 mm, 2 443
cm?®. Puissance 104,5 ch a 4500
t/mn; couple max. 19,3 mkg a
3000 t/mn. Puiss. fisc. 14 ch.
Compress. 6,9. Soupapes en téte
a culb,, 2 arbres & cames dans le
carter. Culasse fonte. 2 carb. SU
horizontaux ; 2 pompes & essence
SU. Ref. & eau, pompe et therm.,
rad. 11,5 litres.

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, 1 /1, marche arr. 3,66 /1;
commande centrale. Arbre & car-
dan a tube de poussée, pont héli-
coidal 3,50 /1; sur demande 4,1 /1,
3,25 /1, 3/1.

¢

SPEEDSTER SILYERSTONE

CHASSIS-cadre rigide en cais-
son. Roues av. indép. par ressorts
a boudin, ensemble de susp. démon-
table, susp. arr. & ressorts a boudin
et stab. Frein & pied hydr. Lockheed,
frein & main méc. sur r. arr. Direc-
tion a vis et galet. Pneus 5,75 <15 ;
sur demande 6,00 x15, 6,50 x15,
6,40 x15. Réservoir d'essence 72 |.
COTES PRINCIPALES : Emp.

2,59 m; voie av. 1,37 m, arr. 1,35 m.
R. de brag. 5,26 m. Long. h. t. 4,26
m, larg. h. t. 1,60 m, hauteur 1,09 m,
garde au sol 0,18 m. Poids cabriolef
sport 965 kg., chassis 835 kg.
Vitesse max. 175 /185 km ‘h.

Nota Modéle 3850 cm® « Le
Mans » (mot. 6 cyl. et boite Nash
« Ambassador » surmultipliée.)

GRANDE-BRETAGNE

HILLMAN

« MINX » (5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 65 mm x
95 mm, 1265 cm®. Puiss. 38 ch.
a4 200 t/mn ; couple max. 7,5 mkg
a2400t/mn. Puissance fiscale 7 ch.
Taux de compr. 6,6. Soupapes laté-
rales. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex inversé; pompe a essence
AC. Refroid. a eau par thermosi-
phon, radiateur 9 litres
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 8, 4 silencieuses et synchro-
nisées, rapports 3,56/1, 2,471,
1,49/1, 1/1, marche arr. 4,76/1 ; com-
mande de vitesses Synchro-Matic,
levier sous le volant. Arbre a double
cardan sur roulements a aiguilles,
poussée par les ressorts, pont hé-
licoidal 5,221,

CHASSIS-cadre normal & longe-
rons, surbaissé, plate-forme, car-
rosserie semi-coque. Susp. avant
a roues indép. par ressort trans.,
susp. arriere a essieux rigides et
ressorts semi-elliptiques ; amortis-
seurs hydrauligues Luvax-Girling a
récupération ; stabilisateur anti-
roulis avant et arriére. Frein a pied
hydraulique Lockheed, frein a main
mecanique sur roues arriére. Di-

rection Burman-Douglas a vis et
écrou. Pneus 5,00 - 16. Capacité
du réservoir d'essence 33 litres.
COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,34 m; voie av. 1,21 m,
voie arriére 1,23 m. Rayon de
braquage 5,25 m. Long. hors tout
3,96 m, larg. h. t. 1,54 m, haut.
1,59 m ; garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 914 kg.

Vitesse max. 110 km h.

AUSTRALIE

HOLDEN

(5 PL)

MOTEUR 6 cyl. 76,2 mm x
79,4 mm, 2166 cm®. Soupapes en
téte. Taux de compression 6,5.
Puissance maximum 60 ch. a
3 800 t/mn. 1 carburateur inv
Stromberg. Pompe a essence mé-
canique AC. Refroidissement par
eau (pompe),

TRANSMISSION : Embrayage
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monodisque a sec. Boite méca-
nigue normale a 3 vitesses 3,05/1,
1,63/1 et 1/1. Marche arr. 3,05/1.
Pont hypoide rapport 3,88,

CHASSIS-coque. Suspension av.
a roues indépendantes avec res-
sorts hélicoidaux. Susp. arr. a

ressorts semi-elliptiques. Amortls-
seurs hydrauliques &-double effet.
Frein a pied hydraulique. Frein a
main sur roues arr. Direction
secteur et vis. Pneus 5,50x15.
Réservoir 43 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-

pattement 2,61 m; voie av. 1,34 m,
arr. 1,37 m. Rayon de braguage
6,15 m. Longueur h. t. 4,37 m, larg.
h. 1. 1,70 m, haut. 1,57 m; garde
au sol 0,21 m. Poids de la limou-
sine 970 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

FRANCE

HOTCHKISS

« 864 »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 86 mm x
99,5 mm, 2312 cm®. 70 ch a 4 000
t/mn. Puiss. fisc. 13 ch. Compr.
5,75. Couple max. 16 mkg a 2200
t/mn. Soupapes lat. Carburateur
Zénith inversé. Pompe a essence
mécanique AC. Radiateur 11,7 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
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 a cadre entre-
toisé par croisillon en X. Roues
AV indép., ressorts a boudin.
Essieu AR rigide, ressorts semi-
ellipt. Correct. Grégoire. Frein a
pied Lockheed, frein & main méc.
sur roues arr. Pneus 6,40 16,
Rés. d'ess. 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2925 m; voie av. 1,45 m, arr.
1,43 m. Long. h. t. 4,16 m, larg.
1,77 m. Garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 300 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

« 686 » (45 PL)

MOTEUR :6 cyl. en ligne. 86 mm x
100 mm, 3485 cm®. Puissance
100 a 105 ch a 4 000 t/mn. Puis~
sance fiscale 20 ch. Taux de com-
pression 6,3. Arbre a cames latéral
au bloc, soupapes en téte a culbu-
teurs. Culasse fonte. 1 carburateur
Zénith Stromberg inversé; pompe
mécanique AC. Refr. & eau par
pompe, rad. 13,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
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-
pens. AV aroues indép. (ressorts
a boudin), susp. AR Grégoire, res.
14 ellipt. 4 amort. hydr. Frein & pied
4 commande hydraulique Hotch-
kiss-Bendix, frein a main méca-
nigte sur roues AR. Direction a vis
et écrou. Pneus 6,50 X 16. Réser-
voir d'essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.

3,09 m ; voie av. 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.

Vitesse max. 135/140 km/h.

« 686 » GRAND-SPORT

MOTEUR : 125 ch a 4 000 t/mn.
Compr. 7,1. 2 carb. Zénith.

COTES PRINCIPALES : Empat-.

tement 2,8 m; long. h. t. 4,53 m.
Larg. 1,66 m. Poids 1275 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

Note : Les modeles 1951 regoivent
un nouvel habillage modernisé :
nouvelles ailes semi-intégrées
panneaux latéraux sans marche-
pieds extérieurs, pare-brise en V
avec montant central.

HOTCHKISS-GREGOIRE

(6 PL)

MOTEUR : 4 cyl. horizontaux op-
posés 2 a 2; bloc alliage léger
chemisé fonte, 86 mm x86 mm,
1998 cm?®. Puissance 68 ch a
4 000 t/mn. Couple max. 13,7 mkg
a4 2 000 t'mn. Taux de compr. 6,5.

Puissance fiscale 11 ch. Soupapes
en téte et culbuteurs. Culasses a
turbulence en aluminium. Carbu-
rateur Solex inversé de 32. Ali-
mentation par pompe. Refroid. a
eau avec radiateur spécial, ventila-
teur-turbine et conduits d’air forcé,

TRANSMISSION : Roues avant
motrices. Boite mécanique a 4 vi-
tesses. 2, 3 et 4 silencieuses. Rap-
ports : 2,98/1, 1,485/1, 0,755/1, mar-
che arr.2,98/1. Pont hélicoidal 3,22/1.
transmission par 1/2 arbres latéraux
a joints homocinétiques Tracta.

CHASSIS : carcasse principale
constituée de 6 éléments en alliage
léger coulés (auvent, longerons
av. et arr., support av.). Roues av.
indép. a parallélogrammes transv.
et ressorts a boudin inclinés.
Roues arr. indép. par bras longit.
et ressorts a boudin inclinés.
Susp. av. et arr. a déflexion va-
riable sous charge et autocompen-
sation. Amortisseurs hydrauligues
sur roues av. Stab. av. et arr. Frein
a pied hydr. sur roues av., & com-
mande par cables a l|'arr. Frein a
main sur roues arr. Tambours diam.
300 mm. Direct. a crémaillére.
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Pneus 5,50 16. Réservoir 60 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,50 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 berline
5 places 1100 kg. Poids de la car-
casse principale 95 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

Note : Caractéristiques sujettes &
modifications au moment du lan-
cement en série par les Ets Hotch-
kiss en fin 1951 (carr. 4 glaces).

GRANDE-BRETAGNE

HR.G

« 1,5 LITRE » (2 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne Singer
modifié, 68 mm %103 mm, 1 496 cm®.
Puissance 62 c¢h & 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 a4 cames en téte.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 synchronisées, rapports
3,16/1, 2,00/1, 1,29/1, 1/1, marche
arriére 3,16/1. Pont hél. 4,55/1.

CHASSIS normal & cadre indé-
pendant. Suspension avant 4 essieu
riglde (ressorts quart-elliptiques),
susp. arriere (ressorts semi-ellip-
tiques). Frein & pied méc. H.R.G.,
frein a main méc. sur roues arr.
Pneus 550x16. Rés. d'essence
50 litres.

ROADSTER 1500

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.

« 1,1 LITRE »

MOTEUR : 4 cyl. 60 mm x95 mm,

1074 cm®; puissance 44 ch a
5 200 t/mn. Puiss. fisc. 6 ch. Taux
de compression 7,75.

TRANSMISSION : Rapports
3,65/1, 2,26/1, 1,46/1, 1/1. Marche
arr. 3,51/1. Rapport de pont 4,55/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,55 m, voie 1,23 m. Long. h. t.
3,63 m. Poids 750 kg.

Vitesse max. : 130 km/h.

U.S. A.

HUDSON
501 ET 502 (6 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 90,49
mm x111,1 mm, 4286 cm®. Puiss.
123 ch a4 4000 t /mn. Puiss. fisc. 24
ch. Taux de compr. 6,7 (ou 7,2)
Soup. lat. Cul. fonte a turbulence.
1 carb. double Iinversé Carter;
pompe a ess. AC. Refroid. eau par
pompe et thermostat, radiat. 12,51.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
bain d'huile et frictions en lidge
(sur demande : « Drive master» et
embrayage automatique). Bolte
mec. 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 soubassement
dont les longerons débordent les
roues arriére. Roues av. indépen-
dantes par bras triangulés trans-
versaux et ressorts a boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-e
llipt.) ; stabilisateur avant ; 4 amort.
hydr. Frein a pied hydr., frein a
main méc. sur roues arr. Direction
avis et galet. Pneus 7,10<15 ou
7,60x15. Réservoir 75 litres.
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COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m; vole av. 1,48 m. arr. 1,48 m.
R. de brag. 6,05 m. Long. h. t.
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 »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 76,2 mm
x 114,3 mm, 4 165 cm?®. Puiss. :
130 ch & 4200 t/mn. Puiss. fisc.
24 ch. couple max., 27,4 mkg.
Compr. 6,5. Soup. latérales. Cu-
lasse fonte a turbulence. 1 carb.
double inversé Carter. Pompe a
essence AC. Refroidissement a
eau, radiat. 17 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, bolte de vitesses Warner
avec surmultipliée : sur demande :
commande assistée Drive-Master.
rapports de démultipl. 2,65/1,
1,645/1, 1/1. Marche arr, : 2,65/1.
Pont avec surmultip. : 5,25/1 ; avec
Drive Master : 3,18/1,

CHASSIS : Identique au type 502
(carcasse monocoque).

COTES PRINCIPALES : lden-
tique au type 502. Poids 1670 kg
(décapotable 1800 kg).

Vitesse maximum : 145 km/h.

PACEMAKER SIX 1951 (6 PL.)

Mémes caractéristiques mals mo-
teur 6 cyl. 90,5 mm x98,4 mm.
3802 cm®. Puissance : 113 ch.



GRANDE-BRETAG NE

HUMBER

HAWK (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm
% 110 mm, 1944 cm®. Puissance
57 ch a 3800 t/mn; couple max.
13,3 mkg & 2000 t/mn. Puissance
fisc. 11 ch. Compr, 6,4. Soupapes
latérales. Culasse fonte. 1 carb.
Stromberg; pompe & essence
AC. Allumage par batterie. Re-
froid. par circulation d’eau avec
pompe. Radiateur 12 litres.

TRANSMISSION Roues ar-
riére motrices. Embra. monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr. ; rapports
3,56/1, 2,47/1, 1,49/1, 1/1; marche
arriere 4,76/1. Commande sous vo-
lant, & manceuvre simplifiée, dite
Synchro-Matic. Arbre a double
cardan, poussée par les ressorts,
pont hélic. 4,55/1.

CHASSIS-cadre normal, longe-
rons bloc-tube et roues avantindép.
par levier transv., et ressort trans-
versal ; susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt. sur silentbloc) et
stabilis. a barres, 4 amort. hydr.
Luvax-Girling. Frein a pied hydr.
Lockheed, frein & main méc. sur
roues arr. Direction Burman-Dou-
glas a vis et écrou. Pneus 5,50/15.
Rés. d'ess. 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,68 m; voie avant 1,42 m, voie
arriere 1,44 m. Rayon de brag.
5,15 m. Long. hors tout 4,41 m,
iarg. h. t. 1,78 m haut. 160 m,
garde au sol 0,19 m. Poids de la
limousine 1 200 kg.

Vitesse max. 115 km /h.

« SUPER SNIPE » (4-5 PL.)
MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 85 mm X

120 mm, 4086 cm®. Puissance
101 ch & 3400 t/mn; couple max.
27,3 mkg & 1200 t/mn. Puissance
fiscale 23 ch. Compr. 6,25. Sou-
papes latérales. Culasse fonte,
1 carburateur Stromberg DBV A 42 ;
pompe & essence AC, Refroid. a
eau par pompe, radiateur 13 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte 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
hélicoidal 4,09 /1. :

CHASSIS-cadre caisson a croi-
sillons. Roues avant indépen-
dantes par levier ‘transv. sup. et
ressort transversal inf. ; suspen.
arr. classique (ressorts semi-
ellipt.) et stabilisateur a barres de
torsion, 4 amort. hydrauliques
Luvax-Girling. Frein et Direction :
Voir chass. Hawk. Pneus 6,50x 16.
Réservoir d'essence 63 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,98 m ; voie av, 1,47 m, arr. 1,55 m.
Rayon de brag. 6,15 m. Long. h, t.
4,76 m, larg. h. t. 1,89 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 mécaniqués communs
avec ceux de la Super-Snlpe
Chassis a cadre allongé. Réservolr
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
h. t. 5,44 m, largeur 1,89 m, haut.
1,75 m, garde au sol 0,20 m, Polds
2032 kg.

EQUIPEMENT DE LUXE : Ce
modéle comporte notamment une
installation centrale de condition-
nement d'air assurant en hiver le
dégivrage et le réchauffage
intérieur.

Vitesse max. 125 km /h.

GRANDE-BRETAGNE

JAGUAR

2 1/2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 73 mm X
106 mm, 2664 cm?®. Puissance
103 ch & 4600 t/mn; couple max.
17,95 mkg & 2200 t/mn. Puissance
fiscale 15 ch., Compr. 7,3. Soupapes
en téte a culb. Culasse fonte.
2 carbur, SU; 2 pompes & ess. él,
SU. Refroid. 4 eau par pompe et
thermostat, radiateur 16 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, Embr, monodisque a sec.
Boite méc. 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc.
et synchr., rapports 3,37/1, 1,93/1,
1,37/1, 1/1, m. arr. 3,37/1; com-
mande au centre. Arbre a cardan
Hardy, pont hypoide 4,55/1, essieu
arr. trois-quarts flottant.

CHASSIS-cadre fermé. Susp. av.

et arr. a essieu rigide, ressorts
semi-ellipt., 4 amort. hydr. Arms-

trong spéciaux. Frein a pied méc.
Girling, frein a main méc. sur roues
arr. Direction a vis et écrou. Pneus
6,70 x16. Réserv. d'ess. 67 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m; voie av, 1,42 m, arr. 1,46 m.
Rayon de braq. 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.

Poids du coach 1595 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

3 1/2 LITRES (5 PL) MKS5

MOTEUR :6 cyl. 82 mm x110 mm,
3 485 cm?, puissance 127 ch a 4 250
t/mn; couple max. 20,75 mkg a
2 000 t/mn. Puissance fiscale 20 ch.
Taux de compression 6,75,
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TRANSMISSION : Rapports des

vitesses 3,38/1, 1,98/1, 1,95/1, 1/1, -

marche arr. 3,38/1, pont 4,3/1. Poids
du coach 1620 kg.

Vitesse max. 155 km/h.
Autres données : voir 2 1/2 litres.

2 LIT. XK-100 SPORT (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 80,5 mm
4 98 mm, 1995 cm?®. Puissance
105 ch a 5500 t/mn. Couple max.
19 mkg a 3000 t/mn. Puiss. fisc.
11 ch, Compression 7. Double
arbre a cames en téte. 2 carbu-
rateurs SU horizontaux. 2 pompes
électriques SU. Radiateur 7 litres.

TRANSMISSION Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
sec, Bolte méc. 4 vitesses, 2, 3, 4
synchr., rapports 3,4/1, 1,97/1,
1,36 /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 & pied
hydraulique Girling, frein méca-
nigue a main sur roues arriére.
Direction Burman. Pneus 6,00 x
16. Réservoir 4 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 x106
mm, 3 442 cm?®, Puissance 162 ch &
5000 t/mn. Couple max, 33,7 mkg a
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 au

type XK-100 Sport (moteurd 2 arbres
4 cames en téte).

GRANDE-BRETAG NE

JENSEN

4 LITRES (6 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 87 mm
#111 mm, 3 993 cm® 8. Puiss. 130 ch
a 4 000 t/mn ; couple max. 25,8m kg
2400 t/mn. Puiss. fisc. 22 ch.
Compr. 6,8. Soupapes en téte,
Inclinées a poussoirs. Culasse et
bloc en aluminium chemisé, 2 carb,
SU horizontaux ; pompe a ess. AC.
Refroid. 4 eau par pompe et ther-
mostat, radiat. 8 1/2 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec, avec appui centrifuge. Boite
meécanique 4 vitesses, rapports
3,42, 1,88, 1,21, 1/1. Pont a vis,
rapport 3,771,

CHASSIS-longerons & traverses
tubulaires en X. Roues av. indép.
par bras ftransv., et ressorts a
boudin; suspension arri¢re clas-
sique (ressorts a boudin); amort.

Frein a pied hydr. Girling, frein a
main méc. sur roues arr. Direction
a vis et galet. Pneus 6,50 x16.
Rés. d’ess. 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,20 m ; voie av. 1,47 m, arr. 1,50 m,
Rayon de braq. 5,25 m. Long. h. t.
5,010 m, larg. h. t. 1,78 m, haut.
1,63 m, garde au sol 0,215 m. Poids
du coach 1625 kg.

Vitesse max. 140 km/h

INTERCEPTOR

Caractéristiques semblables & celles

-du modeéle 4 litres, mais équipement

« Sport ». Rapport du pont : 3,22/1.
Rapports de la bolte 3,44/1, 1,885/1,
1,28/1,1/1. marche arr. 3,32/1. Réser-
voir : 60 litres. Pneus 5,50x16.
Carrosserie cabriolet 2 portes
poids a vide : 1 270 kg.

Vitesse maximum : 155 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

JOWETT

«. JAVELIN » (45 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. opposés, 72,5 mm
%90 mm; 1485 cm?®, Puissance
53 ch a4 4300 ®mn; couple max.
10,6 mkg a 1900 t/mn. Puiss. fisc.
8 ch. Taux de compr. 7,1, Sou-
papes en téte a culb. Poussoirs de
soupapes hydrauliques Zéro-Lash.
Culasse fonte. 2 carb. Zénith in-
versés 30 VM 4; pompe a essence
AC. Refroid. & eau (pompe et ther-
mostat), radiateur 6,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
mot. Embr. monodisque & sec.
Bolte méc. 4 vitesses, 2, 3, 4 syn-
chr. ; rapports 3,88/1, 2,38/1, 1,50/1,
1/1, marche arr. 3,88/1; comm.
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sous volant. Arbre & cardans en
2 parties, 2 joints en caoutchouc
Layrub, pont hypoide rap. 4,87/1.
CHASSIS monocoque. Roues av.

indépendantes a bras latéraux
et barre de torsion. Suspens. arr.
a barres de torsion, 4 amort. hydr.

télesc. Woodhead Monroe. Frein
a pied combiné hydromécanique
Girling, frein a main mécanique
sur roues arr. Direction a segment
a denture intérieure et pignon.
Pneus 5,25x16. Rés. d'essence
35 litres.



COTES PRINCIPALES : Emp.
2,59 m; voie av. 1,30 m, arr. 1,24 m.
R. de brag. 4,88 m. Long. h. t.
4,27 m, larg. 1,56 m, haut. 1,54 m,
garde au sol 0,20 m. Poids 880 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

« JOWETT-JUPITER » (2 PL.)

Voiture sportutilisantles ensembles
mécaniques du modéle « Javelin ».

MOTEUR : 65 ch a4 4500 t/mn :

Compression 8/1 sur demande : 7,5,
(Puiss. corresp. : 60 ch). Couple
max. : 10,5 mkg & 2 150 t/mn. Filtre
a huile a débit total Vokes. 2 carbur.
Zénith inversés. Capacité du radia-
teur 6,75 litres.

TRANSMISSION : Rapports de
démultipl. 3,58/1, 2,15/1, 1,375/1, 1/1.
M. arr. : 3,58/1. Rapp. pont : 4,1/1.
CHASSIS : Carcasse tubulaire
soudée, avec AR relevé et tablier
monopiéce. Suspension arr, a

barres de torsion transversales
multiples avec stabilisateur. Pneus
5,50%16. Réserv. d'essence 60 |

COTES PRINCIPALES : Empat
2,35 m. Voieav. 1,29 ;voie arr. 1,24 m
Long. h, t. 3,92 m. Larg. h. t.
1,58 m. Haut. tot. 1,42 m., rayon de
braquage 4,90 m. Garde au sol
0,19 m. Poids du cabriolet sport a
2 places : 685 kg. Poids du chassis :
460 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

U.S.A

KAISER

« K 481 » (6-7 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 84,14 mm
%1111 mm, 3720 cm?® 116 ch a
3650 t/mn, couple max. 26,5 mkg a
1600 t/mn. Puiss. fisc. 21 ch.
Compr. 7,3. Soupapes lat. Cul.

fonte. 1 carb. double Carter 1 1/4

inversé, pompe méc. AC. Refroid.
a eau par pompe et thermostat,
capacité du radiateur 17 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices.. Embr. Borg et Beck mo-
nodisque A sec. Boite méc. Warner
3 vitesses, 2, 3 silenc. et synchr.
2 et 3 surmultipliées (pour mo-
déle luxe) ; rapports 2,80/1, 1,55/1,
1,08), 1/1 (0,7), m. arr. 3,6/1.
Transmission automatique Hydra-
Matic sur demande. Comm. sous
volant. Pont hypoide rapport 4,27/1.

CHASSIS a cadre surbaissé, en
partie fermé. Roues av. ind..par
bras triang. doubles et ressorts
a boudin; susp. arr. classique
(ressorts semi-elliptiques) ; stab.
a barres de torsion av. et arr.;
4 amort. hydr. a action directe
Monroe. Frein a pied hydr. Bendix-
Lockheed, frein a main méc. Dir-
a vis et segment. Pneus 6,70 ~15
ou 7,10 ~ 15, Rés. d'ess. 80 1.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,14 m; voie av. 1,47 m, arr. 1,51 m.
R. de brag. 6,7 m, Long. h. t. 5,25
m, larg. 1,85 m, haut. 1,64 m, garde
au sol 0,18 m. Poids 1520 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

TYPES DE CARROSSERIES :

— Berline Sédan 4 portes.

— Berline de luxe a toit recouvert
de tissus plastiques.

— Berline décapotable.

— Berline de voyage a porte ar-
ritre ouvrante pour camping
(Kaiser ** Vagabond '").

« HENRY | »( 5 PL.)

Cette dénomination s'applique a la
voiture légére créée par la KAISER-
FRAZER Caorporation.

MOTEUR : Le chassis peut re-
cevoir 2 types de moteurs a 4
et 6 cylindres de construction
Willys-Overland.

I. Type 4 L: 4 cyl. enligne, 79,4 mm
x111,1 mm, 2199 cm?. 72 ch a
2000 t/mn; couple max. 14,5 mkg
a 2 000 t/mn. Puissance fisc. 13 ch.
Compr. 6,48. Soup. d'admission
en téte, soupapes d'échap. laté-
rales. Cul. fonte en F. 1 carb-
Carter UO 596 S ; pompe a ess. AC.
Refroid. a eau par pompe.

Il. Type 6 cylindres : 6 cyl. en
ligne 79,33 mmx 88,9 mm, 2 420 ¢cm?,
75 ch a 4 000 t/mn. Puissance fis-
cale 14 ch. Compression : 6,9. Sou-
papes latérales, culasse fonte.
1 carburateur Carter: alimentation
par pompe a essence AC. Refroi-
dissement a eau par pompe. Capa-
cité du radiateur : 10,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec Borg et Beck ou Auburn.
Boite mécanique 3 vitesses, 2¢
et 3¢ silencieuses et synchronisées.

Commande -sous volant. Surmul-
tipliée surdemande.Pont a poussée
par les ressorts Hotchkiss Drive :
rapp. 4,1/1 (4,56/1 avec surmultipl.)

CHASSIS : Cadre indépendant
embouti. Roues arr. indépen-
dantes avec ressorts hélicoidaux
et parallélogrammes transversaux.
Susp. arr. par ressorts 1/2 ellipt.
4 amortisseurs Monroé double
effet. Frein a pied autocentreur
Bendix hydraulique. Frein & main
indépendant sur roues arr. Pneus
5,90x 15. Réservoir 49 litres,

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement : 2,54 m. : voie av. et arr. :
1,37 m, long. h. tout : 4,43 m; larg.
h. tout : 1,77 m ; haut. en charge :
1,51 m. Garde au sol : 0,18 m.
Poids du coach 5 pl. : 1065 kg.

Vitesse max. (estimée) : 115 a
125 km'h.




U. s. A,

KELLER

SUPER-CHIEF (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 87 mm x
111 mm, 2655 cm® Puissance
59 ch a 3 250 t/mn, Puissance fisc.
15 ch, Taux de compression 6,8.

Soupapes latérales. Culasse fonte. .

1 carburateur Stromberg inversé,
Alimentation en essence par pompe
mécanique. Refroidissement a eau,
capacité du radiateur 10 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
toutes silencieuses. Commande
sous volant. Pont arriére hypoide.

CHASSIS : Normal, & cadre sur-
baissé entretoisé. Roues av. in-
dépendantes par bras longitudi-
naux chaudronnés et éléments élas-

STATION WAGON

tiques en caoutchouc. Suspension
arr. par ressorts semi-elliptiques.
Stabilisateur arr. 4 amort. hydrau-
liques. Frein a pied hydraulique sur
4 roues. Frein & main sur roues arr.
Direct.avisetgalet. Pneus 6,00 15,

Réserv, d'ess. 53 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,34 m. Voie 1,27 m; Long. h. t.
4,54 m. Larg. h. t. 1.65 m. Haut
tot. 1,53 m. Garde au sol 0,20 m.
Poids de la berline 965 kg.
Vitesse max. 105 km/h.

Existe en « Station-wagon ».

GRANDE-BRETAGNE

LAGONDA

TYPE 2 1/2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 78 mm x
90 mm, 2 580 cm®. Puissance 105 ch
a 5000 t/mn. Puissance fiscale
14 ch. Taux de compression 6,5/1.
Soupapes en téte, inclindes a 620
sur 2 rangs et 2 arbres a cames en
téte. Culasse fonte hémisphérigue.
2 carburateurs SU horizontaux.
Bougies de 10 mm. Pompe a es-
sence électrique SU. Refroidisse-
ment a eau par pompe et thermo-
tat, capacité du radiateur 13,6 litres.

TRANSMISSION Roues arr,
motrices. Embrayage centrifuge
automatique Newton. Boite mécani-
que ou électro-magnétique Cotal
a4 vitesses, 2, 3, et 4 synchronisées
rapports 2,95/1, 2,15/1, 1,40/11, 1/1,
marche arriere 2,95/1; commande

' BERLINE 2 LITRES 12

sous volant. Arbre en 2 parties, a
triple cardan Hardy-Spicer, pont
type De Dion.; rapport 4,56/1.

CHASSIS spécial, en X, renforcé,
4 roues indépendantes par ressorts
a boudin a I'avant, barres de tor-
sion a l'arriére. 4 amortisseurs hy-
drauligues Armstrong. Frein a pied
hydraulique Lockheed, frein a main

mécanique sur roues arr. Direction
a crémaillére. Pneus de 6,00 % 16.
Réservoir d'essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,88 m ; voie av. 1,37 m, arr. 1,42 m,
Garde au sol 0,18 m. Poids de la
berline 1570 Kkg.

Vitesse max. 145 km/h.

GRANDE BRETAGNE

LANCHESTER

« TEN » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63,5 mm
x101,6 mm, 1287 cm®, Puissance
40 ch a 4200 t/mn; couple max.
8,25 mkg a 2 000 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compr. 7,0.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte, 1 ‘carburateur in-
versé Zénith 30 VIG 3; pompe a
essence AC. Refroidissement a
eau par pompe, Radiat. 9 lit.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. ‘Embrayage hydraulique.
Fluid Flywheel. Boite Wilson pré-
selective a 4 vitesses, rapports
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4,28/1, 2,32/1, 1,514, 1,1/ marche
arr. 6,23/1 ; commande sous volant.
Pont hélicoidal rapport 5,0/1,
essieu moteur semi-flottant.

BERLINE « 10 » 1951

CHASSIS normal & cadre renforcé
par traverse en X. Roues avant
indépend. par double bras trans.
bielle de poussée et ressorts a



boudin ; susp. AR classique (res-
sorts semi-elliptiques) ; stabilisa-
teurs AV et AR ; 4 amortis. hydrau-
liqgues Luvax-Girling. Frein a pied
mécanique Girling, frein a main
méc. Direct. a vis et came a galet

type BISHOP., Pneus 5,25x16.
Réserv. d'essence 36 |. .

COTES PRINCIPALES : E
2,52 m ; voie av. 1,22 m, arr. 1,22

p
m.
Rayon de braq. 5,3 m. Long. h. t.

4,02 m, larg. h. t. 1,47 m, haut.
1,56 m, garde au sol 0,16 m. Poids
de la limousine 1193 kg.
Vitesse max. 110 km/h.
Mod. 19850-1951 carros.
ailes enveloppantes.

profilée,

ITALIE

LANCIA

« ARDEA » IY (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en V décalés
(18°), 65 mm x68 mm, 903 cm®.
Puissance 28,8 ch a 4600 t/mn;
puissance fiscale 5 ch. Compr. 6.
Soupapes en téte 3 linguets, arbre
4 cames en téte entrainé par chaine.
Culasse fonte. 1 carbur. inversé

Zénith 30 VIML; alim. essence

par gravité. Refroid. a eau par
pompe, radiateur 6 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite mécanique 5 vitesses,
rapports 3,9/1, 2,2/1, 1,431, 1/,
0,9/1, marche arriére 3,90/1; com-
mande centrale. 2 joints de cardan
flectors, pont hypoide rapport 5,1/1.
CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque. Susp. AV « Lancia » a
débattement vertical et ressorts a
boudin. Susp. AR classique (res-
sorts semi-ell.) ; amortis. hydraul.
Houdaille. Frein a pied hydraul.
Sabif, frein & main mécanique sur
roues AR. Direct. a vis et secteur.
Pneus 145x400. Réserv. d'es. 30 1.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m; voie av. 1,16 m, arr. 1,18 m.
Rayon de brag. 4,5 '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. 110 km/h.

MOTEUR : 6 cyl.

BERLINE AURELIA |

« AURELIA » (5 PL)

en V a 60°,
70 mm %76 mm, 1754 cm?, Puis. :
56 ch a 4 500 t/mn. Couple max. :
10,8 mkg a 3 000 t/mn. Puis. fisc. :
9 ch. Compr. 6,85/1; Soupapes
en téte inclinées longitud. culas-
ses fonte hémisphériques. Carbur.
Zénith inversé, aliment, essence
par pompe mécanique. Refroidis.
a eau par pompe, radiat. 11 1.

TRANSMISSION : _Roues arr.
motrices. Embray., boite de vites-
ses et différentiel groupés en un
bloc unique installé a I'AR du
chassis. Embray. monodisque a
sec. Boite & 4 vitesses dont 3
synchron. Rap. 2,86/1, 1/84/1,1,24/1,
1/1. Marche arr.: 1,86/1. Com.
au volant. Pont arr. hypoide :
rap. couple : 4,7/1.

CHASSIS : Caisse monocoque
sur berline standard ; chassis cadre
caisson pour carros. spéciales.
Susp. av. Lancia oléo-pneumatique
2 roues av. indép. : débattement
vertical.Susp.arr.a roues indépend
par ressorts a boudin verticaux
non enfermés, Amortis, hydraul.
SABIF.Freins a pied hydraul., frein
a main méc. sur transmission, Dir.
a vis sans fin et roue hélicoidale.
Pneus 165x400 (4,50x16 sur mo-
déles « export. »).

COTES PRINCIPALES : Empat.
berline 2,86 m, cabriolet 2,91 -m.
Voie av. : 1,28 m. Voie arr. : 1,30 m.
Rayon de braq.:5,35 m, long. h.
t. 4,24 a 4,75 m, larg. h. t. 1,56 &
1,65 m, haut. tot. 1,50 m, garde
au sol: 0,15 m. Poids: suiv. carros.:
1080 kg a 1135 kg (berline).
Vitesse max. 135 km/h,

'GRANDE BRETAGNE

LEA-FRANCIS

« 18 » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 85 x
110 mm, 2 496 cm?. Puissance 95 ch
a 4 000 t/mn. Puiss. fisc. 14 ch. Sou-
papes en téte, 2 arbres 4 cames la-
téraux, brevets Lea-Francis, taux
de compr. 6,96 2 1. Carbur, SU horiz.
double pompe électrique SV.
Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat. Radiat. 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite méc. 4 vitesses : 2¢, 3¢
et 4® synchr. Rapports 3,54, 2,125,
1,410, 1/1. M. arr. 3,16/1. Pont arr.
3,9/1.

CHASSIS cadre fermé.
avant a roues indép.,

susp.
bras

transv. et barres de torsion, Susp.
arr. essieu rigide, ressorts semi-
elliptiques. 4 amort. hydr. Luvax-
Girling. Frein a pled méc. Girling,
frein a main méc. Direction vis

"~ LIMOUSINE « 18 » 1950

et galet. Pneus 6 x16. Réservoir
d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,82 m ; voie av. 1,32 m, arr.
1,31 m. Rayon de braquage 5,60 m_
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Long. h. t. 4,57 m, larg. h. t. 1,63 m,
haut. 1,53 m, garde au sol 0,17 m.
Poids de la berline 1320 kg.
Vitesse max. 135 km/h.
Existe en version « Sport », moteur

100 ch, taux de compr. 7,6 &
2 carburateurs SU, empat. 2,51
voie 1,307 m, long. h. t. 4,19
Poids 1090 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

Notes : La firme Lea-Francis cons-
truit également un moteur de com-
pétition dérivé du moteur du type
« 14 » 1947/49 (4 cyl. 72 x100 mm,
1 767 cm?®). Puis. fisc. 10 ch.

U. S. A.

LINCOLN
« COSMOPOLITAN » (6 PL).

MOTEUR : 8 cyl. en V, 88,90 mm
%x111,125 mm, 5480 cm?. 152 ch a
3800 t/mn; couple max. 36 mkg.
Puiss. fisc. 32 ch. Compr. 7. Soup.
atérales a poussoirs hydr. Cul.
fonte. 1 carb. inv. double, pompe
méc.adiaphragme. Refroid.pareau.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite méc. 8 vitesses, 2 synchr.,
rapports 2,56/1, 1,54/1, 1/1 ; surmult.
sur demande (0,7/1). Transmission
automatique HYDRA-MATIC sur
demande. Arbre de transmission
type Hotchkiss Drive, pont hyp .
4,27/1. Essieu moteur semi-flottant.
CHASSIS - cadre a croisilion,
Roues av. ind. par ressorts a bou-
din et amort. télescopiques a I'in-
térieur des ressorts. Susp. arr.

classique, a ressorts semi-ellipt.
longit. ; amort. télesc. Frein a pied
hydr.duo-servo, frein & main méc.
surr. arr. Direction Gemmer, Pneus
8,20 x15. Réserv. 75 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,17 m; vole av. 1,48 m, arr. 1,52 m.
Long. h. t. 5,61 m, larg. h. t. 2,01 m,
haut. 1,58 m, garde au sol 0,17.m.

Poids 1950 kg.
Vitesse max. 150 km,‘h.

LINCOLN OEH (6 PL)

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,08 m; voieav.1,48 m, arr.1,52 m
long. h. t. 5,40 m, larg. h. t. 1,95 m,
haut. 1,60 m. Poids 1950 kg.
Vitesse max. 150 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

LLOYD
« 650 ROADSTER » (2-4 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 70 mm
% 85 mm, 654 cm?® 2 temps, tiroir
tournant. 21 ch a 3 800 t/mn. Compr.
6,7. 1 carbur. Solex horizontal.
Refroid. & eau par thermo-siphon.
Radiateur 10 lifres.
TRANSMISSION : Roues av.
motr. Embr. a disques multiples
dans bain d'huile. Boite Lioyd 3 vit.
.synchr., rapports 3,32/1, 1,85/1,
11, m. arr. 2,56/1.

CHASSIS normal. Susp. av. et
arr. a roues indép. par bras
transv. et ressorts a boudin.
Amort. hydrauliques Frein au pied

méc. Lloyd, frein & main méc. sur
r. arr, Direction vis et doigt. Ré-
servoir 22 litres. Pneus 4,00 x17.
COTES PRINCIPALES : Emp.

ROADSTER ** 650 **

2,36 m; voie 1,17 m; ray. de bragq.
5m. Lonu h. t 3,73 m, larg. 1,295,
haut. 1,27 m. Poids 607 kg.
Vitesse max. 85 km/h.

ITALIE

MASERATI

« A 6 - 1500 » (3 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 66 mm x
72,5 mm, 1500 cm?®, Puissance
65 ch a 4 700 t/mn. Puissance fis-
cale 9 ch. Taux de compr. 7,8.
Soupapes en téte, arbre & cames
en téte avec linguets. Culasse fonte.
1 carbur. double Weber; alim.
essence par pompe élév. Refroid.
a eau par pompe, rad 10 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc., 3, 4 synchr., rapports
3,68/1, 1,78/1, 1,35/1, 1/1; marche
arr. 6,26/1; commande centrale.
Pont hélicoidal 4,44/1 ou 4,1/1..

CHASSIS tubulaire. Roues av.
ind. par bras fransv. et ressorts
a boudin; susp. arr. & ressorts 2

boudin, 4 amort. hydr. Frein a
pied hydr. Marelli, frein a main
méc. sur roues arr. Dir. a vis et
écrou. Pneus 5,50 x16. Rés. 55 lit.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,55 m. ; voie av. 1,27 m, arr. 1,25 m.
Long. h. t. 4,08 m, larg. h. t. 1,52 m,
haut. 1,30 m. ; garde au sol 0,12 m.
Poids 980 kg (chassis 700 kg).

Vitesse max. 160 km/h.

« A 6 - GSC 2000 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 72 mm
x 81 mm, 1 978 cm®. Puiss. 130 ch
a 6 000 t/mn. Puiss. fisc. : 11 ch.
CHASSIS : carcasse tubulaire
revétue de panneaux en alliage
léger.

POIDS : 740 kg (640 kg en type
G-Prix). Vitesse max. 205 km/h.
(220 km/h en type Grand-Prix).

ALLEMAGNE

MERCEDES-BENZ

« 170 S » (45 PL.)

MOTEUR :4cyl., 75 mm x100 mm,
1767 cm®. Puissance 52 ch a 4 000
t/mn. Puissance fiscale 10 ch.
Compression 6,5. Soupapes en
téte a culbuteurs. Carburateur
Solex inversé. Pompe & essence
mécanique. Refroidissement & eau
par pompe et thermostat. Radiateur
9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte 4 vitesses synchronisée
Rapports 3,64/1 2,,07/1, 1,/281, 1/1.
Marche arr. 0,00/1. Pont 4,375/1.
CHASSIS- a tubes ovales en X.
Roues av. et arr. indépendantes
par ressorts a boudin ; amortisseurs
hydrauliques télescopiques. Frein
a pied hydraulique sur les 4 roues.
Frein 2 main mécanique sur roues
arrieére. Pneus 6,40 x15. Réservoir
d’'essence 47 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,845 m; voie avant 1,315 m, arr.

1,42 m, Rayon de brag. 550 m.

Longueur h. t. 446 m, largeur
h. t. 1,68 m, hauteur 1,61 m. Garde
au so0l 0,185 m. Poids de la limousine
1220 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

« 170 D » (45 PL)

MOTEUR : Diesel 4 cylindres,
735 mm x100 mm, 1697 cm?
Puissance 38 ch a 3200 t/mn.
Taux de compression 19/1. Couple
maximum 10 mkg. Consommation
6,4 litres aux 100 km. Pompe &

injection Bosch. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Boite a 4 vitesses syn-
chronisées. Rapport de pont 4,125/1.
CHASSIS : Voir 170 S: long. h.
tout 4,28 m. Voie av. 1,31 m, arr.
1,34 m.

Vitesse max. 100 km/h.

Nota : Le chassis type 170 V
(mot. & essence : 4 cyl. 73 x100,
1699 cm®. 38 ch) est encore cons-
truit en série limitée.

U.S.A.

MERCURY

« 1950 0 C M » (6 PL)

MOTEUR :8cyl.en V, 80, 86 mm <
103 mm, 4162 cm®. Puissance
111 ch & 3 606 t/mn ; couple maxi-
mum 27 mkg & 2 000 t/mn. Puis-
sance fiscale 22 ch. Taux de compr.
6,8. Soupapes latérales, 1 arbre a
cames au centre du V. Carburateur
inversé a double corps; pompe a
essence mécanique. Disposition
nouvelle de l'allumeur sur le coté
du moteur. Refroidissement a eau,
avec 2 pompes. Contenance du
radiateur 24 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage a disque
unique sec Borg et Beck. Boite
mécanique a 3 vitesses avec syn-
chroniseur : rapports 2,46/1, 1,56/1,
1/1, marche arriere 3,52/1; bofte

COUPE SPORT

surmultipliée sur demande avec
rapports 2,82/1, 1,61/1, 111, 0,7/1.
Arbre a double cardan; sur de-
mande, le chéssis Mercury 1951
peut recevoir une transmission
entitrement automatique Borg-

Warner a convertisseur hydraulique
de couple et boite 'a engrenages
épicycloidaux essieu arr. & pou-
sée par les ressorts type Hotchkiss
Drive. Pont hypoide rapport 3,9/1.
(4,27/1 avec boite surmultipliée).
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CHASSIS-cadre, avec croisillon;
longerons surbaissés entre les
essieux. Suspension avant a roues
indépendantes par ressorts a
boudin, amortisseurs hydrauliques
A I'intérieur des ressorts et stabili-
sateur & barre de torsion. Suspen-
sion arridre a ressorts longitudi-
naux semi-elliptiques et amortis-
seurs hydrauliques télescopiques.

Frein a pied hydraulique duo-servo

- Bendix, frein @ main a cable sur

roues arr. Direction Gemmer a vis
et galet. Pneus a large base 7,10 X
15. Réservoir d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,00 m; voie avant 1,47 m,
arrigére 1,52 m. Rayon de braquage
6,15 m. Longueur hors tout 5,26 m,

largeur hors tout 1,87 m, hauteur
1,59 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline (sport sedan) 1 550 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

Note : Le modéle Mercury est exé-
cuté également en coupé 2 portes,
en cabriolet 6 places décapotable
« Convertible » et en break Station
Wagon.

GRANDE-BRETAGNE

M. G

I 1/4 LITRE SALOON
(4-5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 66,5 mm
x 90 mm, 1250 cm®. Puissance
47 ch a 4800t/mn; couple max.
8,1 mkg a 2800 t/mn. Puiss. fisc.
7 ch. Soupapes en téte a culbuteurs.
1 carburateur SU. Refroid. a eau
(pompe), radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. Borg et Beck,
monodisque a sec. Bolte méc.
4 vit., 2, 8, 4 silenc. et synchr.;
rapports 3,50/1, 2,07/1, 1,38/1, 1/1,
m. arr. 3,50/1; comm. sous volant.
Pont hypoide 5,143/1.

CHASSIS surbaissé a croisillon.
Roues av. ind. par bras transv.
et ress. a boudin ; susp. arr. clas-
sique, stab. de torsion av. Frein
3 pied hydr., fr. & main méc.Pneus
5,25 x16. Rés. ess. 36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
* 2,51 m; voie av. 1,20 m, arr. 1,27m.
Rayon de brag. 5,4 m. Long. hors
tout 4,09 m, larg. hors tout 1,49 m,

haut. totale 1,47 m, garde au sol
0,15 m. Poids 1 030 kg.

Rayon de brag. 5,4 m. Long. 4,09 m,
larg. 1,49 m, haut. 1,47 m, garde
au sol 0,15 m. Poids 1030 Kkg.

Vitesse max. 115 km/h.

TYPE | 1/4 LITRE TOURER

Moteur avec 2 carburateurs SU mais
carrosserie sport découverte &
4 places.

Vitesse max. 125 km/h.

P

TYPE T D « MIDGET » (2 PL.)

Méme technique générale que le
type Tourer, mais taux de compres-
sion 7,25 & 1. Filtre a air a bain
d’huile.

TRANSMISSION : Rapport du
pont arriére 5,125/1,.
DIMENSIONS : Emp. 2,39 m.

Long. h. t. 3,68 m, larg. h. t. 1,49 m,
haut. 1,17 m. Garde au sol 0,15 m.

Vitesse max. 130 km/h.

ITALIE

MORETTI
« 600 » (3-4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 57 mm
%58 mm, 592cm?®. Puissance 18 ch
a 4 300 t/mn. Taux de comp. 7,1/1.
Puissance fisc. 3 ch. Soupapes
avec arbre & cames en téte. Culasse
alliage léger. 1 carb. Weber; ali-
mentation en essence par pompe.
Refroidissement a eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque a sec.
Boite méc. 4 vitesses, 3, 4 silenc.
rapports 4,50/1, 2,97/1, 1,65/1, 111;
marche arr. 3,44/1. Commande au
volant. Pont hélicoidal 4,87/1.

CHASSIS-cadre tubulaire a sec-
tion carrée, soudé. Roues av.
indép. par ressorts hélicoidaux.
Susp. arr. classique a resssort

118

semi-elliptiques. Amortisseurs hy-
drauliques. Frein a pied hydraulique
SABIF. Frein a main méc. sur
transmission. Direction a vis sans
fin. Pneus de 4,25 <15. Réservoir
d'ess. 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,00 m, voie 1,10 m. Long. h. t.

3,40 m. Larg. h. t. 1,32 m. Haut.
tot. 1,38 m. Garde au sol 0,17 m.
Poids de la berline 510 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

« 750 » (I-2 PL.))

Voiture sport et course a moteur
4 cyl. 750 cm® double arbre a



- GRANDE-BRETAG NE

MORGAN

« 44 » (2 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en‘ligne, 63,5 mm
%100 mm; 1267 cm®. Puissance
40,5 ch a 4250 t/mn; couple max.
8,8 mkg a 2300 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compr. 7,0.
Soupapes en téte. Culasse fonte.
1 carburateur inversé Solex. Pompe
a essence AC. Refroid. a eau
(Pompe). Radiateur 9 lifres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite mécanique 4 vitesses; 3,
4 silencieuses et synchronisées;
rapports 3,41/1, 2,421, 1,42/1, 11,
m. arr. 4,79/1, Arbre & double car-
dans 2 aiguilles Hardy-Spicer, pont
hélicoidal, essieu arr. 1/2 flottant
4,721,

CHASSIS-plateforme & longe-
rons, surbaissé. Roues av. ind.
& couliss, vert. et ressorts & bou-
din; susp. arr. classique (ress.
semi-ellipt.), amort. & friction. Frein
A pied méc. Girling, frein a main
méc. Dir. Burman-Douglas. Pneus
4,50 x17. Réservoir 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,23 m ; voie av. 1,14 m, arr. 1,14 m.
R. de braq. 5,65 m. Long. hors tout
3,61 m, largeur hors tout 1,37 m,
hauteur totale 1,38 m, garde eu
sol 0,15 m. Poids du roadster
sport 2/4 places : 785 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

GRANDE-BRETAG NE

MORRIS

« MINOR » (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 57 mm X
90 mm, 918 cm®. Puissance 30 ch
4 4 400 t/mn ; couple max. 5,75 mkg
a 2400 t/mn. Puiss. fisc. 5 ch.
Compr. 6,7. Soupapes latérales.
Cul. fonte, 1 carb. SU; pompe a
ess. él. SU. Refroid. a eau par
thermo-siphon, rad. 7,6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
A sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
3,95/1, 2,26/1, 1,54/1, 1/1, marche arr.
3,95/1, pont hypoide 4,55/1.

CHASSIS coque. Susp. avant
a roues indépendantes et barres de
torsion. Essieu arriere rigide et
ressorts semi-elliptiques, 4 amort.
hydr. Armstrong. Frein & pied hydr.
Lockheed, frein @ main méc. sur
roues arr. Dir. a vis et doigt.
Pneus 5,00 x14. Réservoir d'es-
sence 23 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,18 m; voie av. et arr. 1,33 m.
R. de brag. 540 m. Long. h. t.
3,75 m, larg. 1,52 m. Haut. 1,47 m,
garde au sol 0,17 m. Poids 750 kg.
Vitesse max. 100 km/h.

« OXFORD » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 73,5
mm %87 mm. 1476 cm®. Puissance
41 ch a 4200 t/mn. Compr. 6,9.
Puiss. fisc. 8 ch. Soupapes laté-
rales, arbre & cames dans carter.
Carb. SU horiz. Pompe & essence

élec. SU. Refroid. & eau par pompeé
et thermostat. Rad. 9,2 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque sec.
Boite 4 vitesses silenc. et synchr.
Rapp. 3,82/1, 2,23/1, 1;505/1, 1/1,
arr. 3,82/1. Pont hyp. 4,55/1.

CHASSIS-carrosserie monoco-
que. Roues avant indép. & barres
de torsion. Essieu arriére rigide,
ressorts semi-elliptiques. Stabili-
sateur a barre de torsion. Réservoir
a essence 43 litres. Pneus 5,25 x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,46 m ; voie av. et arr. 1,35 m. R,
de braquage 6 m. Long. h. t. 4,24 m.
largeur 1,65 m, haut. 1,60 m, garde
au sol 0,17 m, Poids 1000 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« SIX » (45 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 73,5 x
87 mm, 2 215 cm®. Puissance 70 ch
4 4 600 t/mn. Puiss. fiscale 12 ch.

Couple max. : 14,2 mkg & 2 000 t/mn.
Compr. : 7/1. Soupapes en téte
commandées par arbre & cames en
téte. 1 carburateur SU. Refroidis.
a eau par pompe et thermostat;
contenance radiat. : 11,4 I.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque sec.
Boite 4 vitesses rapports 3,21,
2,085/1, 1,385/1, 1/1, marche arriére
Pont hypoide rapport 4,555/1, sur

3,2/1. Commande sous volant
demande : 5,12/1.
CHASSIS : Direction a vis e.

galet. Réservoir essence 54,5 litres.
Pneus 6,00x15.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,79 m ; voie avant et arriére
1,35. Rayon braq. 6 m. Long. hors
tout 4,50 m, largeur hors tout 1,65 m,
hauteur totale 1,61 m, garde au sol
0,17 m. Poids a vide de la berline :
1 360 kg environ.

Nota : Cette méme caisse, en fini-
tion de luxe, équipe les voitures
Wolseley.

Vitesse max. 125 km/h.
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U.S. A

NASH

STATESMAN (6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 79,4 mm
x101,6 mm, 3005 cm®. Puissance
85 ch & 3800 t/mn; couple max.
19,8 mkg a 1600 t/mn. Puissance
fiscale 16 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes lat. Cul. fonte. 1 carbur.
Carter 611 S; Pompe a ess. AC.
Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat, radiat. 14 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec,
Boite méc. 3 vitesses, toutes si-
lenc., 2, 3 synchr., rapports 2,57/1,
1,67/1, 1/1, marche arr., 3,49/1, sur-
multiplication rapport 0,72/1 pour
les 2¢ et 3¢ vit. ; comm. sous volant.
1 joint de cardan, pont hypoide
4,375 (4,875 avec overdrive).

CHASSIS-carrosserie  monoco-
que. Roues av. indépendantes
avec bras transv. en caisson et
ressorts hélicoidaux ; susp. arr. &
ressorts hélicoidaux avec stabili-
sateur syst. Panhard. Frein a pied
hydr. a réglage autom. Bendix, frein
4 main méc, sur roues arr. Pneus
6,40 15. Rés. ess. 76 lit.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,84 m; voie av. 1,39
m, arriere 1,52 m. Rayon de bra-
gquage 6,10 m. Long. h. t. 5,10 m,
larg. h. t. 1,97 m, haut. 1,57 m.
Garde au sol 0,19 m. Poids du

coach 1325 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

« AMBASSADOR » (6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 85,7 mm
x111,1 mm, 3855 cm?®. Puissance
115 ch & 3 400 t/mn. Couple max. :
29 mkg & 1 600 t/mn. Soup. en téte
a culbuteurs.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,10 m, long. h. t. 5,33 m. Pneu-
matiques 7,10 x15.

Vitesse max. 135 km/h.

Note : Les voitures Statesman et
Ambassador peuvent étre équipées
de transmissions automatiques
HYDRA-MATIC.

« RAMBLER »

Voiture légére utilisant le moteur
« 600 ».,

MOTEUR : analogue au modéle
Statesman, mais course 95,25 mm.
Puissance 82 ch,

TRANSMISSION : Embrayage
monodisque a secr Bolite méca-
nigue 3 vitesses : Commande sous
volant avec levier caréné. Pont
hypoide, rapport 3,78/1.
CHASSIS : caisse monocoque,
ouverte. Roues av. indépendantes
par ressorts a boudin situées au
dessus de parallélogrammes dé-
formables ; susp. arr. classique.
Amort. hydrauliques. Frein a4 pied
hydrauligue. Frein a main mécani-
que sur roues arr. Pneus 5,99 x15.
Réservoir d'essence 48 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,54 m. Voie av. 1,36 m. Voie arr.
1,30 m. Long. h. t. 4,46 m. Larg.
h. t. 1,55 m. Garde au sol 0,19 m.
Poids du coach 1150 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Note : La firme Nash étudie une
voiture légére dite NX | (prototype):
date de construction indéterminée.

U.S. A.

OLDSMOBILE

«76 » (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 89,7
mm x111,1 mm, 4210 cm®. Puiss.
106 ch a 3400 t/mn; couple max.
27,9 mkg & 1400 t/mn. Puissance
fiscale 24 ch. Compr. 6,5. Soupa-
pes lat. Cul. fonte. 1 carb. inversé
Carter; pompe & essence AC,
Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat, radiateur 17,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique
Boite mécanique a 3 vitesses,
rapports 3,8/1, 2,6/1, 1/1, marche arr.
4,25/1; commande sous volant.
Sur demande, transmission auto-
matique Hydra-Matic. Pont hypoide

3,9/1, essieu moteur trois-quarts
flottant.
CHASSIS : Cadre surbaissé,

longerons en caisson et croisillon.
Roues av. indépendantes par
bras triang. transv. et ressorts a
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BERLINE < 88

boudin; susp. arr. a ressorts a
boudin ; stabilisateurs & barres de
torsion av. et arr., 4 amort. hydr.
Delco-Lovejoy. Frein a pied hydr.
Delco, frein 2 main méc. sur arbre.
Direction Saginaw a vis et billes.
Pneus7,10x 15. Réservoird'essence
68 litres (7,60x10 sur Station-
wagon).

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,03 m; voie av. 1,45 m, arr. 1,50 m,

R. de braq. 6,45 m. Long. h. t.
5,13 m. larg. 1,90 m, haut. 1,66 m,
garde au sol 0,20 m. Poids 1 722 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« 98 » (5-6 PL.)

MOTEUR : Rocket 8 cyl, en V
95,25 mmx87,31 mm, 4974 cm’.
Puissance 136 ch a 3600 t/mn
Couple max. 36,3 mkg a 1 800 t/mn.
Compres. 6,7. Arbre a cames cen-



tral. Soupapes en téte inclinées.
Carburateur Carter inversé. Pompe
méc. AC. Radiateur 20,3 litres.

TRANSMISSION : Boite Hydra-
Matic rapports 3,81/1, 2,63/1,
1,451, 1/1, m. arr. 4,3/1. Rapp.
pont : 3,9/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m. Voie av. 1,45 m, arr. 1,50 m.
Rayon de braquage 6,50 m. Long.
h. t. 5,30 m, largeur 2,00 m;"hauteur
1,77 m, garde au sol.0,21 m. Poids
de la berline & toit fixe; décapo-
table : 1920 kg, 1840 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« 88 » (5-6 PL)

Modele de dimensions analogues
a celles du chassis « 76 » (emp. :
3,03m), équipé du moteur « Rocket»
V8 du type « 98 » (4974 cm?,
136 ch.) Rapport pont : 3,63/1.
Vitesse max. : 148 km/h.

ALLEMAG NE

OPEL

« OLYMPIA » 1950 (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 80 mm
%74 mm; 1488 cm® Puissance
37 ch a4 3500 t/mn; couple max.
9 mkg a 2000 t/mn. Puissance
fiscale 9 ch. Taux.de compr. 6,25,
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur Opel ;
pompe & essence méc. Refroid.
a4 eau par pompe et thermostat,
radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite méc. 2¢ et 3¢ silenc.,
rapports 3,58/1, 1,675/1, 1,1/1, mar-
che arr.3,77/1. Commande centrale.
Arbre a double cardan, pont hé-
licoidal 4,56/1.

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque tout acier. Roues av.
indépendantes par bras transv.
triang. en trapéze, ressorts & boudin
suspension arr. classique (ressorts
semi-ellipt.) ; 4 amortiss. hydr. a
double action. Frein & pied hy-
draulique, frein 2 main mécanique
sur roues arr. Direction a vis et
segment. Pneus 5,25 x16. Réserv.
d'essence 35 litres.

COACH OLYMPIA

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,40 m ; voie avant1,19 m;
voie arriére 1,25 m. Rayon de bra-
guage 5,5 m. Longueur hors tout
4,02 m, larg. h. t. 1,50 m, haut.
1,58 m, garde au sol 0,192 m. Poids
de la berline 910 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« KAPITAN » (4-5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 80 mm X
82 mm, 2 473 cm?, 55 ch a 3 500 t/mn.
Couple max. 14,8 a 1600 t/mn.
Compression 6 .Carburateur in-
versé OPEL. Capacité du radiateur
11,8 litres.

TRANSMISSION : Boite nor-
male 3 vit. 2 et 3 silencieuses et
synchr. 2,94/1, 1,66/1, 1/1 Mar. an.
3,78/1. Pont arriére a denture hy-
poide. Rapport 4,3.

CHASSIS : Capacité du Réservoir
d'essence 50 litres. Pneumatiques
5,50 x16. .

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,695. Voie av. 1,35 m, arr. 1,326 m,
Long. h. t. 462 m, larg. 1,66 m,
haut. 1,64 m; garde au sol 0,20 m.
Poids berline 4 places 1210 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

ITALIE

0.5.CA

1100 SPORT

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 70 mm
x71 mm, 1092 cm®. Puissance
55 ch & 5500 t/mn. Puiss. fisc. 6 ch.
Taux de compr. 8; soupapes et
et arbre & cames en téte. 2 carbu-
rateurs Weber inversés. Pompe &

essence mécanique. Refroidisse-
ment a eau.
TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Emb. a disque unique sec
Boite mécanique 2a 4 vitesses.
Commande centrale.

CHASSIS : cadre rigide en tube
a section circulaire soudé. Croi-
sillons centraux. Roues av. indé-
pendantes a ressorts hélicoidaux
non enfermés. Susp. arr. classique
a ressorts elliptiques. 4 amort.
hydrauliques. Frein a pied hydrau-

)

100" SPORT

e

ligue. Frein & main méc. Dir. a
comm. symét. Pneus 5,00 x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m. Voie 1,21 m. Autres cotes
suivant carrosserie : sport, grand

sport ou compétition formule 2.

Poids suivant genre de caisse (sport
ou Tank) : moyenne 400 kg.
Vitesse max. : 155 km/h.

1350 SPORT

Caractéristiques identiques a cel-
les du modéle 1100 : méme teech-
nique mais moteur 75 mm %76 mm
cyl., 1355 cm® Puissance 90 ch a
6000 t/mn. Puiss. fisc. 7 ch.
Poids 480 kg.

Vitesse max. 190 km/h.

181



U.S. A

PACKARD

«SERIE 200» (6 pl.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne,
88,9 mm X 95,25 mm, 4610 cm®.
Puissance 138 ch. a 3 600 t/mn.
Puissance fisc. 27 ch.  Taux de
comp. 7,5 Couple max. : 32,2 mkg
a 2000 t/mn. Soupapes latérales.
Culasse fonte. 1 carburateur Car-
ter double corps inversé, pompe
a4 essence mécanique. Refroid. a
eau par pompe et thermostat au-
tom.; circulation d'eau s. pres-
sion. Rad. 18 lit.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec semi-centrifuge. Boite méca-
nique 3 vitesses toutes silenc. et
synchr., rapports 2,42/1, 1,531, 1/1,
marche arr. 2,42/1 (4° vitesse sur-
multipliée 0,72/1, sur demande);
commande sous volant. Pont hy-
poide 3,9/1. ‘
CHASSIS i cadre, longerons en
caisson et entretoise centrale en X.
Roues av. indép. par bras lat. et
ressorts & boudin. Susp. arr. clas-
sigue a ressorts semi-ellipt. extra-
longs, s/caout. Stabil. a barres
de torsion et 5° amortisseur de
réaction transv. hydr. anti-roulis.
Amort. hydr. Frein & pied hydr.
auto-serreur, frein & main méc.
Direction a vis et galet. Pneus
7,60x15. Rés: d'essence 65 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,08 m. Voie av. 1,51 m, arr. 1,53 m.
Rayon de braq. 6,75 m. Long. h. t.
5,28 m, largeur h. t. 1,97 m, haut.
1,57 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limcusine 1700 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

« SIX » (6 PL)
MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm

COTES PRINCIPALES

%x107,95 mm, 4015 cm® 105 ch
a 3 600 t/mn. Couple max. 26,6 mkyg
4 2000 t/mn., Puissance fiscale
23 ch. Compr. 6,71/1. 1 carbur.
inversé Carter WAI-1 530 S. Radia-
teur 13,6 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 2,33/1, 1,55/1, 1/1, marche
arr. 3,16/1. Rapport de pont 4,3/1.
Vitesse max. 130 km/h.
Autres caractéristiques
Packard série « 200 ».

« SUPER 8 » (6 PL.)
« SERIE 300 ET 400 »

MOTEUR : 8 cyl. 88,9 mm x107,9
mm, 5358,60 cm®. 155 ch & 3 600 t/mn.
couple max. 37,15 mkg & 2 000 t/mn ;
Puiss. fisc. 30 ch. Comp. 7,8 Carb.
double Carter. Rad. 19 litres.

TRANSMISSION : 1 vitesse sur-
multipliée 0,76/1. Rapport de pont
3,9/1 ou 4/1.

CHASSIS Pneus
Réservoir 90 litres.

Voir

7,60 x 15.

: Emp.
3,21 m, voie av. 1,51 m, arr, 1,53
m. Long. h. t. 5,50 m, larg. 1,97
m, haut. 1,57 m.

Vitesse max. 145 km/h.

Nota : avec boite de vit. stand.,
taux de comp. 7.

« CUSTOM 8 » (6 PL.)
2306

MOTEUR : 8 cyl., 889 mm x
117,5 mm, 5830 cm?® 165 ch a
3600 t/mn; couple max. 39 mkg a
2000. t/mn. Puiss. fisc.” 33 ch.
Compr. 7. Radiateur 23 litres.

TRANSMISSION : 1 vitesse sur-
multipliée 0,75/1. Rapport de pon}
3,921 ou 4,09/1.

CHASSIS : Pneus 7,00 x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,22 m; voie av. 1,53 m. Long.
5,40 m., haut. 1,615 m.

Vitesse max. 155 km/h.

« CUSTOM CONVERTIBLE »

Technique identique a Custom 8.
CHASSIS : Pneus 7,00 x16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,76 m. Long. 5,94 m. d

Note : Sur tous modéles 1951,
transmission automatique UL-
TRAMATIC sur demande.

FRANCE

PANHARD

.DYNA 110 « LUXE »

MOTEUR : 2 cyl. opposés, 72 mm
X75 mm, 610 cm®. Puissance 28 ch
& 4 000 t/mn ; couple max. 4,5 mkg a
3000 t/mn. Puissance fiscale 3 ch.
Taux de compr. 7. Soupapes
en féte et culbuteurs, rappel des
soupapes par barres de torsion.
Culasses alliage léger. 1 carb.
Zénith ou Solex inversé ; pompe a
essence méc. Refroid. a air par
ventilateur. Antivibr. damper.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Emb. monodisque 2
sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2; 3, 4 silenc. et synchr. (4¢ sur-
multipliée), rapports 2,63/1, 1,63/1,
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11, 0,75/1, m. arr. 2,68/1; comm.
au tableau. Arbres latéraux a car-
dans homocinétiques, pont a den-
ture hélicoidal 7,16/1 avec démulti-
plicateur central.

CHASSIS : cadre bloctube,
traverse av, alliage coulé Roues
av. indépendantes a guidage
paralléle par 2 ressorts transv.;
susp. arr. a essieu oscillant,



bielles longitudinales et barre de
torsion; amort. hydraul. Hou-
daille. Frein a pled hydr. Bendix,
frein @ main méc. Sur roues arr.
Direct. @ crémaillére. Pneus 135x
400. Réservoir d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,12 m; voie av. 1,22 m, arr. 1,22 m,

R. brag. 4,3 m. Long. h. t. 3,58 m,
larg. h. t. 1,44 m, haut. 1,53 m.

Vitesse max. 110 km/h.

DYNA 120 « SPORT »

Véhicule identique, mais moteur
de caractéristiques différentes :

2 cyl. opposés : 79,5 mm X 75 mm.
745 cm?. Puissance 33 ch a 4 000t/mn
Couple max. 5,5 mkg a 3 000 t/mn.
Puiss. fiscale 4 ch. Taux de compr.
7,50 (ou 7,75).

Rapport de surmultiplication :
0,71 (1,41). Pneus 145 x400.
Vitesse max. 118 km/h.

(Existe en berline et cabriolet).

FRANCE

PEUGEOT

« 203 » (45 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm
%73 mm, 1290 cm?®, chemises amo-
vibles. Puiss. 42 ch a 4500 t/mn.
Couple max. 8,2 mkg a 2500 t/mn.
Puissance fisc. 7 ch. Taux de compr,
6,8. Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse hémisphérique alpax. 1
carburateur inversé; pompe 2
essence mécanique. Refroidisse-
ment a eau par pompe et radiateur.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. & disque unique et
sec, Bolte méc. a 4 vitesses, dont
3 synchr., 4¢ surmultipliée, comm.
sous volant. Rapports 17 3,44/1,
2= 1,54/1, 3¢ 1/1, 4¢ 0,76, marche arr.
3,64. Arbre a cardan et tube de
poussée, pont a vis et roue. Rapport
5,751,

CHASSIS : caisse-coque mono-
bloc. Roues av. indépendantes par
ressort transversal & lames. Sus-
pension arrigre 2 ressorts héli-
coidaux et barre stabilisatrice.
Frein & pied hydraulique, frein a

main méc. sur roues arr. Direc-
tion a crémaillére. Pneus 155x 400.
Réservoir d’essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,58 m; vole avant 1,32 m, arr.
1,32 m. Rayon de brag. 4,52 m.
Long. h. t. 4,35 m, larg. h. t. 1,61 m,
haut. 1,50 m, garde au sol 0,18 m,
Poids de la berline 945 kg. Car-
rosseries : berline toit ouvrant,
berline découvrable, familiale.
Vitesse max. 115 km/h.

U.S. A.

PLYMOUTH

P19 (5 PL)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 82,55 mm
x111,1 mm, 3580 cm®. Puissance
97 ch. & 3600 t/mn; couple max.
23,8 mkg & 1200 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,6.
Soupapes latérales, carb. inversé
Carter; pompe a essence AC-
Chrysler, lubrification sous pres-
sion avec filtre Purolator. Refroid.
a eau par pompe, rad. 14,2 litres.

TRANSMISSION : Roues .arf.
motrices. Embrayage monodisque
3 sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 3 silencieuses et synchronisées,
rapports 2,62/1, 1,83/1, 1/1, marche
arr. 3,48/1 ; commande sous volant.
Arbre a cardan et poussée par res-
sorts, essieu moteur entiérement
flottant, pont hypoide 3,73/1.

CHASSIS- cadre genre Bloc-tube
a4 longerons. Roues av. Iindé-
pendantes par bras transversaux
et ressorts & boudin; susp. arr.
classique (ressorts semi-ellipt.) ;
stabilisateur & barres de torsion et

BERLINE P 19

amortisseurs hydrauliques av. et

arr. Frein a pied hydraulique
Lockheed, frein 2 main mécanigue
sur transmission. Pneus & jantes
larges 6,40 x15. Réservoir d'es-
sence 65 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,82 m; voie av. 1,45 m,
arr. 1,48 m. Rayon de braq. 6,5 m.
Longueur hors tout 4,70 m, largeur
hors tout 1,79 m, hauteur 1,64 m;
garde au sol 0,17 m. Poids de la
berline 5-6 places 1450 kg. Poids

de la berline décapotable « Conver-
tible » 1 550 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

P. 20-21 ET 22
SPECIAL DE LUXE

Mémes caractéristiques que le
modéle P 19 ; mais cotes différentes.
Empattement 3,01 m, voie 1,45 m,
long. h. t. 4,89 m, pneus 6,70x15,
rapport de pont 3,9/1. (4,1/1 sur
station wagon).
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‘POBJEDA

« GAZ 20 » (5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. Puiss. 50 ch a
3600 t/mn. Taux de compr. 6,2/1.
Soupapes latérales. Culasse alu-
minium, refroidissement a eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique a commande
centrale. Ponta denture hélicoidale.

CHASSIS : Caisse monocoque
prolongée vers l'avant par des
longerons détachables supportant
le moteur et le train avant. Susp. a
roues av. indépendantes par res-
sorts hélicoidaux. Suspension arr.

’classlq‘ue & ressorts longitudinaux
plats. Frein a pied hydraulique.
Frein & main sur roues arr.

Vitesse max. 115 km/h.
Nota : Autre voiture |égére russe :

BERLINE GAZ 20

type Moskvitch ; 1 100 cm®, moteur
4 cylindres, soupapes latérales.
Comp. 6 & 1. Puiss. 23 ch & 3 400
t/mn. Carr. 4 places. Poids 830 kg.

Vitesse max. 90 km/h.

U.S. A.

PONTIAC

« 25 » (5-6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 80,5 mm
%101,6 mm, 3920 cm®. Puissance
90 ch & 3400 t/mn; couple max.
24,6 mkg a 1200 t/mn. Puissance
fiscale 22 ch. Compr. 6,5. Soupapes
lat. Cul. fonte. 1 carb. inversé Car-
ter; pompe a ess. AC, Refroid. &
eau par pompe et thermostat. Rad.
17 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. .Embrayage monodisque
a sec. Boite méc. 3 vitesses, toutes

silenc., 2, 3 synchr., rapports
2,06/1, 1,66/1, 1/1, marche arr,
3,02/1; commande sous volant,

Pont hypoide 4,1/1, essieu moteur

semi-flottant. Sur demande trans-

mission Hydra-Matic, 4 vitesses a
commande automatique.

CHASSIS-cadre surbaissé, lon-
gerons en |. Roues av. indép. par

‘triang. transv. et ress. 3 boudin;
susp. arr. classique, stabil. 2 barres
-de torsion arr.; amort. a double
_effet Delco-Lovejoy. Frein & pied
hydr. Bendix, frein & main. méc.
sur roues arr. Direction a vis et

galet (pneus 7,10 x15). Réserv.
d’ess. 66 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.

3,08 m ; voie av. 1,47 m, arr. 1,51 m.
Rayon. de braq. 6 m. Long. h. t.

5,14 m, larg. h. t. 1,92 m, haut.
1,61 m, Poids limous. 1 600 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« 27 » (56 PL)

MOTEUR :8cyl. en ligne, 85,72 mm
X 95,2 mm. 439 cm®. Puiss. :
108 ch a 3800 t/mn. Couple max.
28,7 mkg & 1 800 t/mn. Puiss. fisc.
25 ch. Comp. 6,5 a 1. Poids 1650 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

AUTRICHE

PORSCHE

« 356/2 »

MOTEUR : Volkswagen modifié
4 cyl. opposés 75 mm x64 mm,
1131 cm®. Puissance 40 ch & 4 000
t/mn. Compr. 7. Soupapes en téte.
Deux carbur. inv. Solex. Pompe
mécanique. Refroidissement par
air forcé par turbine.

TRANSMISSION : Moteur arr.
Embr. monodisque a sec. Boite
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normale & 4 vitesses, 3 et 4 sil. et
synchr. 3,6/1, 2,07/1, 1,25/1 et 0,80/1,
marche arr. 6,6/1. Pont hélicoidal,
rapport 4,43/1.

CHASSIS : plate forme a tube

central. Suspension av. et arr. a
roues ind. avec barres de torsion.
Freins hydrauliques sur 4 roues.
Amortisseurs hydr. télésc, Direc-
tion a4 vis et secteur type Porsche.
Réservoir 50 litres. Pneus 5,00 x 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,10 m. Voie av. 1,25 m, arr. 1,29 m.
Long. 3,87 m, larg. 1,67 m, haut.
1,30 m. Poids 650 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

FRANCE

RENAULT

4 CH. « R-1060 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 55 mm X
80 mm, 760 cm®. Puissance 19 ch a
4000 t/mn; couple max. 4,78 mkg
A 1500 t/mn. Puiss. fiscale 4 ch.
Taux de compr. 6,7. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse Alpax.
1 carb. Solex 22 AIC inversé;
pompe a essence SEV. Refroid. a
eau par pompe, radiateur 5,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arr. Embr. monod.
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 3, silenc. et synchr., rapports
3,70/1, 1,85/1, 1,07/1, m. arr. 3,70/1.
Pont hél. 4,72/1.

CHASSIS-CAISSE monocoque.
Roues av. indép. par bras triang.
et ressorts a boudin; susp. arr. &
essieu oscillant et ress. a boudin,
4 amort. hydr., stabilisateur av.
a barre de torsion. Frein & pied
hydr. Direction a crémaillére.
Pneus 135x400. Réservoir d'es-
sence capacité 28 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,10 m, voie av. 1,19 m, arr. 1,19 m.

R. de braq. 4,20 m. Longueur h.
t. 3,61 m, largeur 1,43 m., hauteur
1,44 m, g. au.sol 0,18 m. Poids
de la berline : 560 kg.

Nota : 2 partir d'oct. 1950, cylin-
drée 748 cm®, (méme puissance)

Vitesse max. 95 km/h.

PRAIRIE (67 PL.)

MOTEUR « 85 », 4 cyl. en ligne,
85 mmx105 mm. 2 383 cm?. Puis-
sance : 55 ch & 3 800 t/mn. Puiss.
fiscale 14 ch. Taux de compr.
6. Soupapes latérales.1 carburateur
Solex inversé. Refroidissement a
eau par pompe.

LIMOUSINE PRAIRIE

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, mot. avant. Embr. monod.
a sec. Boite mécan. 4 vitesses,
2¢, 3* et 4° silencieuses. Com-
mande au volant. Pont & dent.
hélicoidale.

CHASSIS : Cadre, roues av.
indépend. par ressorts hélicoid.
Suspens. arr. classique a ressorts
1/2 ellipt. Amortis. hydrauliques.
Frein & pied hydraul. Pneus 17x400.

COTES PRINCIPALES : Emp. :
2,66 m : Voie 1,45 m, long. h, t. :
4,27 m, larg. h. t. : 1,82 m, haut. tot. :
1,81 m. Poids 1 250 kg.

Vitesse max. : 100 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

RILEY

« 1 1/2 LITRE » (4 PL))

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69 mm X
100 mm, 1496 cm®. Puissance
56 ch a 4500 t/mn; couple max.
10,5 mkg & 3000 t/mn. Puissance
fiscale 9 ch. Taux de compr. 6,7.
Soupapes en téte inclinées a cul-
buteurs. 2 arbres a cames dans le
carter. Culasse fonte, 1 carburateur
SUH2: pompe a essence AC.
Refroid. a2 eau par pompe et ther-
mostat, radiateur 7,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque a sec. Boite méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc. et
synchr., rapports 3,98/1, 2,301,
1,48/1, 1/1, marche arr. 3,981 :
commande centrale. Arbre & cardan
en 2 parties avec supp. de cardan

T W
i SRR R

fixé a4 une traverse de chéssis,
pont hélicoldal 4,89/1, essieu mo-
teur” trois-quarts flottant.

CHASSIS - cadre fermé. Roues
av. ([ndépendantes par bras
transversaux triangulés et barres
de torsion, suspension arriére
classique (ressorts semi-ellipt. et
stabilisateur de torsion); 4 amor-

tisseurs hydrauliques. Frein & pled
hydromécanique Girling, frein &
main mécanique sur roues arriére.
Direction “& crémaillére. Pneus
5,75 x16. Rés. d'ess. 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,86 m ; voie av. 1,33 m, arr. 1,33 m.
Rayon de braq. 4,6 m. Longueur
h. t. 4,55 m, largeur h. t. 1,61 m.
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haut. 1,49 m, garde au sol 0,18 m.
Poids 1230 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

«2 1/2 LITRE » (4 PL.)

MOTEUR : 80,5 mm %120 mm,
2443 cm?®, 101 ch a 4500 t/mn;
couple max. 18,75 mkg a 2 000 t/mn.

Puiss. fisc. 14 ch. Compr. 6,8. 2
carbur. SU H 4. Radiateur 12 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,65/1, 2,16/1, 1,42/1, 11,
marche arr. 3,65/1, pont 4,111,
Pneus 6,00 x16. :

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m ; voie av. 1,33 m, arr. 1,33 m.
Rayon de bragq. 5,5 m. Longueur
h. t. 4,73 m, largeur h. t. 1,61 m,

haut. 1,51 m, garde au sol 0,19 m.
Poids 1460 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

2 1/2 LITRE, ROADSTER (3 PL)

Mémes caractéristiques que 2 1/2
litre, mais réservoir de 91 litres
et changement de vitesse sur co-
lonne de direction.

GRANDE-BRETAG NE

ROLLS-ROYCE

« SILVER WRAITH »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm
% 114,3 mm, 4 257 cm?®. Puiss. fiscale
25 ch. Compr. 6,4. Soupapes
d’adm. en t8te, échapp. lat. Culasse
fonte. 1 carb. inversé double corps,
2 pompes 2 ess. SU. Refrold. par
eau (pompe et thermostat). Radiat.
18 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.

* motrices. Embray. semi-centrifuge
monodisque & sec. Bolte méca-
nique 4 vit. toutes silencieuses,
2, 3, 4 synchr. Rapports 2,98/1,
2,01/1,1,34/1, 1/1, marche arr. 3,15/1.
Commande & droite chissis GB;
Commande sous volant sur. le
modéle Exportation « SILVER
DAWN ». Pont hypoide 3,73/1.
Essieu moteur arridre classique
du type semi-flottant.

3
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CHASSIS : normal avec traverses
en X. Roues av. indép. par bielles
triang. etress. & boudin. Susp. arr.
classique (ress. semi-elllip.). Stab.
av. 3 barres de torsion, 4; amor.
hydr. réglables. Frein & pied hydr.
Frein & main mécan. sur roues arr.

Pneus 6,50x17. Réserv. d'ess.
82 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.

3,23 m. Voie av. 1,47 m, arr. 1,51 m.

Rayon de braq. 7,3 m. Long. h. t.
523 m, larg. h. t. 1.86 m, haut.
1,80 m. Garde au sol 0,20 m. Poids
de Ia berline Park Ward, 2,000 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

ROLLS-ROYCE

« PHANTOM 1V »
MOTEUR : 8 cylindres en ligne :
voiture spéciale de technique
analogue a Silver Wraith.

GRANDE-BRETAGNE

ROVER

« 75 » (4 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 65,2x
105, 2 108 cm?, 76 ch. & 4200 t/mp.
Cotiple max. 16,2 mkg a 2 500 t/mn.
Puiss. fisc. 12 ch. Taux de compr.
7,25. Culasse en fonte : soupapes
d'admission en téte; soupapes
d'échappement latérales. 2 carbu-
rateurs SU, type horizontal. Pompe
a essence électrique ; refroidisse-
ment & eau : pompe et thermostat,
Radiateur 12 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque a
sec. Boite méc. 4 vitesses av. et
1 marche arr. 3¢ et 4° synchr.
Roue libre. Rapports 1 - 1, 1,377/1,
2,040/1, 3,370/1, marche arr. 2,970,
Commande sous volant. Pont arr.
semi-flottant. Rapport 4,3 & 1.
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CHASSIS-cadre normal. Roues

av. Indépendantes par bras
transv. et ressorts & boudin ; susp.
arr. classique - (ressorts semi-
elliptiques). Stabihsmtgur av. et arr.
Frein & pied hydroméc. Girling,
frein & main méc. sur roues arr.

Pneus 5,75x16. Réservoir d'es-

sence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m, voie av. 1,32 m, voie arr.
1,31 m, fong. h, t. 4,58 m, larg. h. t.
1,67 m, haut. h. t. (& vide) 1,61 m,
Poids 1.440 kg.

Vitesse max. 129 km/h.

Nota : Un chéssis 75 a servi aux
essais de turbo-moteur (mars 1950).



FRANCE

-, ROVIN
MOTOCAR « D 3 » (2 PL.)

MOTEUBR : 2 cyl. horizontaux op-
posés, 87 mm x60 mm, 423 cm?®.
41 ch & 3000 t/m ; couple max.
2,5 mkg & 2000 f/mn. Puissance
fiscale 2 ch. Compression 6,2,
Soup. lat. Cul. alliage léger. 1 car-
‘burateur inversé Solex 26 GHF;
alim. essence par pompe méca-
nique. Refroid. & eau, rad. 6 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arrigre. Emb.
monodisque & sec. Boite méc.
3 vitesses, 2¢ et 3° silenc.

CHASSIS-poutre centrale, Roues
av. indép. par 2 ressorts transv.;
susp. arr. & essieu oscil. avec ress.

a boudin; 4 amort. & friction. Di-
rection a crémaillére. Pneus 270
% 90. Rés. d'ess. 12,5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
1,70 m ; voie av. 0,98 m, arr. 0,94 m.

Rayon de brag. 2,15 m. Long. h. t.
2,85 m, largeur h. t. 1,16 m, haut.
1,25 m, garde au sol 0,135 m. Poids
380 kg.

Vitesse max. 75 km/h.

SUEDE

SAAB

92 (4 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 2 temps
80 x76 mm, 764 cm® Puissance
25 ch a 3 800 t/mn. Puissance fisc.
4 ch. Taux de compression 6,6
TRANSMISSION : Roues av.
moftrices. Emb. multidisque. Boite
3 vitesses, 2 et 3 synchr. Rapports
3,46/1, 1,60/1, 1/1. Marche arr. 4,6/1.
Roue libre. Levier de vifesse sous
volant. Pont av. rapport 5,35/1.

CHASSIS : caisse monocoque
tout acier. Roues av. indépendantes
a barres de torsion transversales.
Roues arr. indép. par bras longitu-

dinaux et barres de torsion trans-
versales. Amort. hydrauliq. Freins
hydrauliques. Frein a main méc.
Pneus 5,00 x15. Réservoir d'ess.
32 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
245 m; voie 1,16 m. Long. h. t.
3,95 m, haut. h. t. 1,48 m. Poids
du coach 2 pl. : 755 kg.

Vitesse max. 95 km/h.

FRANCE

SALMSON
« S 461 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm X
88 mm, 1730 cm®. Puiss. 50 ch
a 4 200 t/mn ; couple max. 11,5 mkg
a4 2500 t/mn. Puiss. fisc. 10 ch.
Compr. 6. Soupapes en téte, 2
arbres 4 cames en téte. 1 carb.
Memini ; pompe & ess. SEV. Ther-
mosiphon. Radiateur 10,5 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a
sec. Boite méc. ou Cotal 4 vitesses,
rapports 3,32/1, 2,11/1, 1,461, 1/1,
marchearr.3,32/1 ; commande sous
volant. Pont spirale Gleason 4,73/1.
CHASSIS cadre bloctube. Roues
av. indép. par bras transv. et res-
sorts a lames transv.; susp. arr.
classique (ressorts cantilever) ;
4 amort. Houdaille. Frein & pied
Bendix hydr., frein & main méc.
Pneus 150x 40. Rés. d'ess. 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,85 m ; voie 1,30 m. Rayon de braq.
5,40 m. Long. h. t. 4,51 m, larg.
h. t. 1,65 m, haut. 1,57 m, garde
au sol 0,19 m. Poids de la berline
1150 kg, du cabriolet 1140 kg,
1170 kg, du cabriolet 1190 kg,
du chéssis 660 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

e

« S 4E » (5 PL))

MOTEUR : 4 cyl. 84 mm %105 mm,
2 320 cm?, 68 ch & 3 500 t/mn. Couple
max. 15 mkg a 2600 t/mn. Puiss.
fisc. 13 ch. 1 ou 2 carbur. Memini
36 TH. Refroid. a eau par pompe.
TRANSMISSION : Boite Cotal.
Rapport des vitesses 3,33/1, 2,13/1,
1,48/1, 1/1, m.arr. 3,33/1. Pont 4,45/1.
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CHASSIS tub. Roues av. indép.
barre de torsion. Frein & pied hydr.
Pneus 6,00 x16. Rés. 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m; voie 1,42 m. R. de braqg.
5,75 m. Long. 4,61 m, larg. 1,71 m,

Vitesse max. 130 km/h.

Nota : pour 1951 : nouveau mo-
teur 2.200 cm®. 12 cv. Puiss. 80 ch.

ITALIE

SIATA

« AMICA » (2-3 PL)

MOTEUR : FIAT 500, 4 cyl. en
ligne, 52 mm x67 mm, 569 cm?.
Puiss. 20 ch a 4 400 t/mn. Couple
max. 3,6 mkg a 3200 t/mn. Puiss.
fisc, 3 ch. Compr. 6,5/1. 1 carbur.
Weber 22 DRS. Cul. spéc. alu.
Refroid. a eau, rad. 4,5 litres.

TRANSMISSION : Emb. et
boite de vitesse FIAT. 4 vitesses.
Commande au volant. Rapports
4,51, 2,731, 1,71/1, 1/1. Marche
arr.5,5/1. Roues arr. motrices.
Pont arr. rapports 4,875/1 ou 4,55/1.

CHASSIS : cadre tubulaire sur-
baissé. Susp. av. & roues indép.
et barres de torsion. Susp. arr.
classique. Amort. hydr. Frein a
pied hydr. Frein 2 main mécanique.
Réservoir 32 litres, Pneus 4,25 x 15,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,05 m; Voie av. 1,13 m, voie arr.
1,08 m. Long. h. t. 3,50 m, larg.
h. t. 1,30 m./haut. tot. 1,21 m, garde
au sol 0,15 m. Rayon de braqg.
4,25 m.. Poids 620 kg.

VItPBSQ max. 110 km/h.

CABRIOLET « DAINA »

« DAINA » (3-4 PL.)

MOTEUR : Fiat 1 400, 4 cyl. en ligne
82 mm x66 mm, 1393 cm?®. Puiss.
65 ch a 5000 t/mn. Compr. 7,2.
Puiss. fisc. 7 ch. 2 carbur. Weber
inversés 32 DR 6. Couple max. :
9,9 mkg a 3900 t/mn. Refroid. a
eau. Radiateur 9,3 litres.
TRANSMISSION : Emb. mono-
disque a sec. Boite mécanique
spéciale a 5 vitesses dont 4 silenc.
(commandées au volant). Rapports
de boite 3,85/1, 2,17/1, 1,45/1, 1)1,
0,88/1. M. arr. 3,85. Pont 4,44/1.

CHASSIS : Plateforme caisson-
née soudée. Susp. av. Fiat 1400
(ressorts a boudin) ; susp. arr. Fiat

1400 avec ressort de réaction.
Stab. av. et arr. 4 amort. télesco-
piques. Frein a pied hydraulique
Fiat FB. Direction Fiat. Pneus de
5,90 x 14, Réservoir 5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m; voie av. 1,307 m; voie arr.
1,30 m. Long. h. t. 4,05 m, larg.
h. t. 1,58 m. haut. tot. 1,45 m. Poids
de la berlinette 950 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

FRANCE

SIMCA

« HUIT » 1200 (24 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 72 mm x
75 mm, 1221 cm?®,. Puissance 40 ch
a 4400 t/mn. Puiss. fisc. 7 ch.
Taux de compression 6,5. Culasse
en aluminium avec siéges de sou-
papes rapportés. Soupapes en téte
commandées par tiges et culbu-
teurs. Carburateur Solex. Alimen-
tation en essence par pompe mé-
canique. Refroidissement a eau
par thermosiphon. Rad. 6,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque a
sec. Boite mécanique 4 vitesses
2¢, 3¢ et 4¢ silenc. et synchr. ; rap-
ports : 3,7/1, 2,38/1, 1,47/1,- 111,
m. arr. 4,66/1; commande sous le
volant. Pont hélicoidal 4,77/1.

CHASSIS a cadre normal. Sus-
pension av. a roues indépen-
dantes par bras transversaux
triangulaires et ressorts 4 boudin
enfermés dans un bain d'huile, et
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amortisseurs télescopiques. Sus-
pension arr. classique, ressorts
semi-elliptiques et stab. transv.
Direction a vis sans fin et secteur.
Frein 4 pied hydraulique, frein a
main mécanique sur la fransmis-
sion. Pneus 5,00 x15. Poids du
cabriolet 2-4 places 860 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

« HUIT SPORT » (2 PL.)

MOTEUR : mémes dimensions
que le moteur Simca-huit-1200.

Compres. 7,8. Puiss. 50 ch. Sou-
papes de grand diamétre.

TRANSMISSION : Emb. spécial,

pont arr. spécial rapport 4,3/1.
Chéassis a cadre renforcé a lon-
gerons entretoisés. Suspension
pour vitesses élevées. Tambours
de freins ventilés. Pneus renforcés
5,25x15. Réservoir d’essence 50
litres.

Voiture livrée en cabriolet 2 places
décapotable et en coupé grand
luxe a toit fixe et large glace
arriére. .
Vitesse max. 135 km/h.



GRANDE-BRETAGNE

SINGER
« S. M. 1500 » (5-6 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73 mmX
90 mm, 1506 cm®. Puiss. 50 ch a
4500 t/mn. Couple max. : 11 mkg
a 2 800 t/mn. Puiss. fisc. 8 ch. Taux
de compress. 7 a 1. Soupapes en
téte. Arbre a cames en téte. Cu-
lasse fonte. Carburateur Solex
inversé, refroidis, a eau, radiat,
8,4 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque & sec.
Bolte a 4 vitesses, 3 vitesses silenc.
Commande sous volant. Rapports
3,60/1, 2,27/1, 1,43/1, 1/1. Pont arr.
hélicoidal 5,2 a 1.

CHASSIS : Cadre a longerons
caisson ; susp. & roues av. indép.,
ressorts & boudin, susp. arr. a

ressorts 1/2 ellipt., amort. hydrau-
liques. Frein a pied hydraulique
Lockheed. Direction a vis et galet.
Pneus 5,50x 16. Capacité du réser-
voir d'essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,81 m, vole 1,20 m. Long. h. t.
4,39, larg. h.t.1,59 m. Haut. 1,62 m.
Poids 1 145 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

: RH ?{SM. |500»
NINE ROADSTER (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. 60 mm X 95 mm,
1 074 cm. Puiss. 36 ch. a 5.000
t/mn. Couple max. : 63 mkg a
2 800 t/mn. Méme technique que
le moteur S M 1 500.
TRANSMISSION : Botte a 4 vi-
tesses, pont 5,43/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m, voie 1,14 m. Poids 785 kg.
(carrosserie cabriolet sport).
Vitesse max. 105 km/h.

TCHECOSLOVAQUIE

SKODA

« 1102 » (45 PL)

MOTEUR : 4cyl. en ligne, 688 mm x
75 mm, 1089 cm?. Puissance 32 ch
4 3800 t/mn ; couple max. 6,7 mkg
a 2400 t/mn. Puiss. fisc. & ch.
Compr. 6,3. Soupapes en téte. Cul.
fonte. 1 carb. Solex ; alim. essence
par gravité. Refroid. a eau (pompe),
Radiateur 8,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
3, 4 silenc. et synchronisées, rap-
ports 4,271, 242/1, 1,59/1, 1/1-
marche arr. 5,62/1. Commande sous
le volant. Pont hélicoidal; demi-
arbres latéraux oscillants a cardans
type De Dion 4,78/1.

CHASSIS-POUTRE 2 tube cen-
tral. Roues av. indépendantes par

S

bras transversaux inférieurs et
ressorts transv. sup.; suspension
arr. a essieu oscillant, ressort
transv.; amort. hydr. Frein 2 pied
hydr., frein 2 main méc. sur roues
arr. Pneus 5,25x16. Contenance
du réservoir d’essence 35 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.

2,48 m ; voie av, 1,20 m, arr. 1,25 m,
Longueur horstout 4,05 m, largeur
hors tout 1,55 m, haut. 1,52 m, garde
au sol 0,19 m. Poids de la berline
4 places décapotable (environ) :
930 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

STANDARD

« VANGUARD » (5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 85 mm X
82 mm, 2 088 cm®. Puissance 68 ch
a 4 200 t/mn ; couple max. 15,4 mkg
a 2300 t/mn. Puissance fiscale
12 ch. Taux de compr. 6,7. Sou-
papes en téte commandées par
iges et culbuteurs. Cul. fonte.
.Carburateur Solex inversé ; pompe
4 ess. AC. Refroid. a eau par
pompe et therm. Rad. 13,5 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monod. a sec.
Bolte méc. 3 vitesses, silenc. et
synchr,. rapports 3,54/1, 1,67/1, 11,
arr. 4,11/1; Pont hypoide 4,625/1.

CHASSIS normal Roues av. indé-
pendantes par leviers transv. et

ressorts a boudin; susp. arr.
classique (ressorts semi-ellipti-
ques), stabili. arr.; 4 amort. hydr.
Frein a pied hydr., frein & main
mécanique sur roues arr. Pneus
5,75 x 16. Réservoir d'essence
68 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m ; voie av. 1,30 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 5,4 m. Long. h. t.
4,17 m, larg. h. t. 1,75 m, haut.
1,62 m., garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1130 kg.

Vitesse max. 128 km/h.

U.S. A.

STUDEBAKER

CHAMPION « 7 G » (5-6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 76 mm
X102 mm, 2779 cm®. Puissance
85 ch a 4 000 t/mn ; Puissance fisc.
16 ch. Taux de compr. 7a 1 (7,5
a 1 sur demande). Soupapes la-
térales. Culasse fonte. 1 carbu-
ateur Carter WE 532 S; pompe a
ess, méc. Refroid. a eau par pompe
et thermostat, rad. 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Boite mécanique 3 vitesses,
toutes silenc., 2 et 3 synchr., 1
surmultiplication automatique, rap-
ports 2,60/1, 1,63/, 11, 0,711,
m. arr. 3,54/1; commande sous
volant. Arbre a cardan en 2 parties,
joints de cardan Spicer, pont
hypoide 4,1/1 ou 4,56/1 avec surmul-
tipliée ; essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS-cadre bloctube, Roues
av. indép. par triangles transv.
et ressorts hélicoldaux, susp. arr,
classique (ressoris semi-ellipt.);
4 amortisseurs hydr. Houdaille.
Frein & pied hydraulique Lockheed
a rattrapage automatique de |'u-
-sure. Frein 2 main mécanique sur
roues arr., Direction a vis et galet
Ross. Pneus 6,40 x15. Réservoir
d'essence 64 litres. Dispositif de
retenue en cote.

COTES PRINCIPALES : Emp.

A

PR i e iR

2,87 m ; voie av. 1,43 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 6,25 m. Long. h. t.
5,01 m,, larg. h. t. 1,77 m., haut,
1,56 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1280 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

« COMMANDER 15 A »
(6 PL.)
MOTEUR : 6 cyl. en ligne 84,1 mm

x 121 mm4 024 cm?, puiss. 102 ch-

2 3200 t/mn; Taux de compr. 7 a 1
(7,5 sur demande). Couple max. :
28,2 mkg & 1 200 t/mn. Puiss. fisc.
21 ch. Soupapes latérales, filtre &
huile sous pression FRAM. Conte-
nance du radiateur : 12,8 litres.
1 carburateur inversé Stromberg
BXOV-26.

TRANSMISSION : Boite méca-
nique avec overdrive. Rapports des
vitesses 2,57/1, 1,55/1, 1/1, 0,7/1.
Marche arr. 3,48/1. Rapport de pont
4,09 ou 4,55/1.

CHASSIS : Technique semblable
a celle du chassis 7G. Stabilisateur
avant et arriére. Pneus de 7,60x15.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m ; voie av. 1,40 m, arr. 1,36 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
5,28 m, larg. h. t. 1,77 m, haut.
1,56 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la limousine 1460 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« LAND CRUISER » (6 PL.)

Modéle analogue au Commander,
mais chéssis long : empattement :
3,15 m. Longueur hors tout 5,38 m,
rayon de braquage 6,75 m. Poids &
vide : 1570 kg. Vitesse max. :
140 km/h. :

Note : Tous les modéles Stude-
baker 1951 peuvent étre é&quipés
sur demande de la transmission
automatique BORG-WARNER 3
convertis. hydraulique de couple.

GRANDE-BRETAGNE

- SUNBEAM

« 80 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63 mm
x9 mm; 1184 cm?®. Puissance
47 ch a 4800 t/mn. couple max.
8,1 mkg a 2800 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compression
6,88. Soupapes en téte a culbu-
teurs et tiges. Culasse fonte. Car-
burateur Stromberg DBA 36 in-
versé. Pompe a essence mécanique
AC. Refroidissement a eau par
pompe. Radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses et synchroni-
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~ COACH DECAP. 90

sées, rapports 3,55/1, 2,46/1, 1,51,
1/1, marche arr.. 4,77/1; com-
mande sous volant. Arbre de trans-

mission & double cardan Spicer;
pont hélicoidal de rapport 5,22/1,
essieu moteur semi-flottant.



CHASSIS :Bloctube & cadre sur-
baissé. Suspension av., a roues in-
dép, (ress.a boudin), ar. a ressorts
semi-elliptiques. Amort. hydraul.
Frein & pied hydraul., frein & main
méc. Direction Burmanvis et écrou.
Pneus5,25x16. Rés. d'ess. 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,476 m ; voie av. 1,21 m, arr. 1,28 m.
Rayon de brag. 5,50 m, long. h. t.

4,25 m, largeur h. t. 1,58 m, haut.
1,61 m, garde au sol 0,15 m. Poids
de la berline 1184 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

« 90 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 81 mm
%110 mm ; 2.267 cm®. Puiss. 73 ch
a 4100 t/mn. Couple max. 16,5 mkg
4 2 000 t/mn. Puiss. fiscale 12 ch.

Compr. 6,59. Radiateur 10 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,56/1, 2,48/1, 1,40/1, 1/1,
marche arr. 4,84/1, Rapport de pont
4,30/1. Poids de la berline 1 280 kg.

CHASSIS : Bloctube entretoisé.
Stabilisateur arriére autoroulis.
Autres caractéristiques : Voir '80"’.

Vitesse max. 130 km/h.

FRANCE

TALBOT

« LAGO RECORD » (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 93 mm x
110 mm, 4 482 cm?®. Puiss. 170 ch
a 4000 t/mn. Couple max. 33 mkg
a 2900 t/mn. Puiss. fisc. 26 ch.
Compr. 7. Soup. en téte sur 2
rangées inclinées, comm. par
culb., 2 arbres & cames dans le
carter. Cul. fonte & chambre de
compr. hémisph. 2 carb. Zénith
Stromberg inv. Pompe. & ess,
SEV.Refr. & eau. Rad. 12 lit.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte présélective Wilson=
Talbot 4 vitesses toutes silenc.
rapports 3,021, 1,80/1, 1,30/1, 11,
marche arr. 3,02/1, commande
sous volant. Pont hélic. 3,58/1.

CHASSIS-cadre indépendant a
longerons fermés et {raverses
tubulaires. Roues av. indép. par
bras latéraux et ress. hélicoid.,
2 amort. hydr. et 2 a friction. Sus-
pension arr. classique (ressorts
semi-elliptiques), amortisseurs hy-
drauliques. Frein a pied hydrau-
lique Lockheed, frein & main méc.
JSur roues arr. Pneus 6,00 x18.
Rés. d'ess. 100 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,125 m ; vole av. 1,42 m, arr. 1,49 m,
Rayon de braq. 6,5 m. Long. h. t.
5,05 m, larg. h. t. 1,775 m, haut.
1,50 m, garde au sol 0,17 m. Poids
du chassis 1250 kg.

Vitesse max. 170 km/h.

COACH LAGO RECORD

« LAGO GRAND SPORT »

i (2 PL.)

MOTEUR : Ident. a Lago-Rec,
mais équipement différent. 190 ch
4 4 000 t/mn. Couple max. 35 mkg
a 3 000 t/mn. Cul, alliage léger.
Compr. 7,5. 3 carbur. Zénith Strom-
berg.

TRANSMISSION : pont 2,93/1.
CHASSIS-cadre surbaissé court
et allégé. Suspens. spéc. roues av,
indép. & guidage paralléle par res-
sort transv. inf. et bielle transv.
4 amortis. a friction et 4 amortiss.
hydraul. Pneus 5,50x18.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,65 m ; voie av. 1,39 m, arr. 1,33 mq
Long. 3,90 m, larg. 1,73 m, haut.
1,115 m. Garde au sol 0,15 m.
Poids du chéassis nu 850 kg.
Vitesse max. 200 km/h.

« LAGO-BABY 15 » (4-5 PL.)
MOTEUR : 4 cyl. 93 mm x99 mm,
2700 cm®., Puissance 120 ch a
4400 t/mn. Puissance fiscale 15

ﬂch. Compression 7. Soupapes en

téte inclinées a 45°; deux arbres
a cames dans le carter. Culasse
4 chambre de combustion hémi-
sphérique. 2 carb. Zénith-Stromberg
inversés. Refroidissement par eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque a
sec. Bolte méc. a 4 vitesses dont
3 synchr. ou boite présélective
WILSON. Pont arr. hélicoidal a
taille Gleason. Poussée et réaction
par les ressorts. ?

CHASSIS : Cadre entretoisé.
Susp. av. a roues indépendantes
par ressort transversal, arr. clas-
sique par ressoris semi-ellip.
4 amortisseurs hydrauliques. Freins
hydrauliques Bendix-Lockheed. Di-
rection & vis et sec. Pneus
6,00 x16. Rés. d'ess. 100 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,950 m; voie av. 1,446 m, arr.
1,415 m. Rayon de braq. 6,50 m.
Poids de la berline 1500 kg..

Vitesse max. 140 km/h.

TCHECOSLOVAQUIE

TATRA

« TATRAPLAN 107 » (5-6 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. opposés (flat-
four) 85 mm %86 mm; 1950 cm®.
Puiss. 52 ch & 4 000 t/mn. Puissance
fiscale 11 ch. Taux de compres. 6.
Soupapes en téte inclinées a
poussoirs et culbuteurs. 1 carbu-
rateur inversé Zénith ; alimentation
en essence par pompe méc.
Zénith. Refroid. par air.




TRANSMISSION : Roues arr.
mofrices, moteur arr. Embr. monod.
a sec. Bolte 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc.
et synchr, rapports 3,54/1, 2,27/1,
1,44/1, 0,97/1, m. arr. 4,75/1 ; com-
m. volant. Rap. pont 4,09/1.

CHASSIS : Caisse monocoque
soudée au longeron central. Sus-
pension av. & roues indép. par

double ressort transversal. Suspen-
sion arr. par essieu oscillant et
barres de torsion, 4 amortisseurs
hydraul. Pantoff. Frein a pied
hydraul., frein a main méc. sur
r.arr.Dir, acrém,Pneus 6,00x16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,70 m ; voie av.1,30 m, arr. 1,30 m.
Rayon de braq. 55 m. Long. h. t.

4,54 m, larg. h. t. 1,67 m, haut.
1,52 m, garde au sol 0,23 m. Poids
1200 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

Nota : De cette voiture dérive
un modeéle de sport Tatra 2 litres
80 ch a 4500 t/mn; 2 carburateurs
inversés ; chassis spécial et carros-
serie aérodynamique ouverte.

GRANDE-BRETAGNE

TRIUMPH
« MAYFLOWER »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 1 247 cm?
Puiss. 38 ch a 4000 t/mn. Couple
max. 6,95 mkg a 2 000 t/mn. Compr.
6,7 a 1. Cul. alum. Re-fr. eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage a sec Borg
& Beck, simple disque a sec.
Boite a 3 vitesses (Vanguard).
Rapports 3,54/1, 1,67/1, 1/1. Marche
arr. 4,11 a 1. Pont hypoide 5,125 a 1.
CHASSIS : caisson bloctube.
Roues av. indépendantes a ressorts
a4 boudin verticaux. Suspension
arr. par ressorts semi-ellipt. Amor-
tisseurs télescopiques. Frein a pied
hydraulique, double cyl. Frein a
main mécanique. Pneus 5,00 x15,
(5,50 x15 sur modeéles export.)
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,12 m; voie 1,21 m, long. h, t.
3,865 m; larg. h. t. 1,535 m, haut.
h. t. 1,62 m. Poids 905 kg. Carros-
serie a ailes intégrées et angles
vifs, type « knife edge ».

Vitesse max. 105 km/h.

« RENOWN »

MOTEUR : Standard Vanguard,
4 cyl. en ligne, 8 mm %92 mm,
2088 cm®. Puissance 68 ch a 4 200
t/mn. Puissance fisc. 12 ch.

TRANSMISSION : Vanguard.
Baite 3 vit. silenc., comm.sous vol.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,74 m; voie 1,37 m; Long. h. t.
4,52 m; larg. h. t. 1,63 m; haut.
tot. 1,66 m. Garde au sol 0,19 m.
Poids de la berline 1210 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

« ROADSTER » (2-4 PL.)

.MOTEUR : Vanguard, 2088 cm®.

TRANSMISSION : Roues arr.
mot. Emb. a sec. Bolte méc. 4 vites,
silenc., 2, 3 et 4 synchr. Rapports
3,95/1, 2,43/1, 1,46/1, 1/1, m. arr.
3,95/1. Com. sous le volant.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,54 m; voie av. 1,28 m, arriére
1,33 m. Rayon de braquage 6,00 m.
Long. h. t. 4,28 m; larg. 1,61 m;
haut. 1,42 m ; garde au sol 0,18 m.
Poids 1080 kg. Pneus 5,75 x16.

Vitesse max. 130 km/h.

GRANDE-BRETAGNE

VAUXHALL

« WYVERN » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69, 5 mm
%985 mm, 1442 cm®. Puissance
35,5 ch a 3600 t/mn; couple max.
9,4 mkg a 2000 t/mn. Puiss. fisc.
8 ch. Compr. 6,4. Soupapes en téte
a culbut. Culasse fonte. 1 carb.
Zénith ; pompe a ess. AC. Refroid.
pompe et thermostat, rad. 6 litres,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg & Beck
monodisque a sec. Boite méc,
3 vit, 1,2, 3 silenc., 2, 3 synchr.,
rapp. 3,43/1, 1,64/1, 1/1, m. arr.
3,43/1; Pont hyp. 4,62/1.

CHASSIS-CARROSSERIE en
un seul élément soudé. Roues av.
indép. syst. Dubonnet et amort.
hydr.; susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt.). Stabil. & barres
de torsion arr., frein a pied hydr.
a main méc. sur roues arr. Pneus
5,00 x 16. Rés. ess., 45,5 litres.
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COTES PRINCIPALES : Emp.
2,48 m ; voie av. 1,25 m, arr. 1,26 m.
Rayon de braq. 5,40 m. Longueur
h. t. 4,18 m, largeur h. .t 1,57 m,
haut, 1,65 m, garde au sol 0,17 m,
Poids de la limousine 993 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

« VELOX (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 69,5
mm X100 mm, 2275 cm?, 55 ch a

8500 t/mn. Couple max. 14,7 mkg
a 1100 t/mn. Puiss. fiscale 13 ch.
Compr. 6,75. Radiateur 9 litres.

CHASSIS : Pneus 5,90 x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,48 m ; voie av. 1,29 m, arr. 1,27 m.
Rayon de brag. 6,10 m. Long.
4,18 m, larg. 1,57 m, haut. 1,65 m.
garde au sol 0,17 m. Poids 1 084 kg.

Vitesse max. 120 km/h.



ALLEMAGNE (Z. F.)

VERITAS

§S-¥5

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 66 mm x
96 mm. 1971 cm®. Puiss. 100 ch a
5000 t/mn. Puiss. fisc. 11 ch.
Taux de compr. 8, 3 carburateurs
inversés Solex. Soupapes inclinées
en téte commandées par arbre a
cames central en téte. Culasse
fonte. Pompe & essence méca-
nique. Refroid. par eau.

TRANSMISSION : Emb. mono-
disque a sec. Boite mécanique a
5 vitesses 2, 3, 4 et 5¢ synchronisées,
Commande sous le volant. Pont
arr. suspendu type de Dion.

CHASSIS : cadre tubulaire.
Suspension av. et arr. a roues
indépendantes par barres de tor-
sion longitudinales. Amortisseurs
hydrauliques télescopiques. Di-
rection a crémaillére; commande
enfermée dans le berceau av.
Frein & pied hydraulique & tambours

 CABRIOLET SCORPION

ventilés. Frein & main sur roues arr.

COTES PRINCIPALES : Emp.
pour limousine 2,87 m; voie av.
1,30 m, voie arr. 1,30 m, long.
h. t. 420 m, larg. h. t. 1,51 m,
haut. tot. 1,38 m. Poids 980 kg.
Vitesse max. 160 km/h.

TYPE SPORT, 3 ET 4
« SCORPION » ET « SATURN »

Méme moteur, mais empattement
2,60. m. Carrosseries légéres spé-

ciales en cabriolet 2 pl. ou coupé.
Vitesse max. 180 km/h.

KOMET GRAND SPORT

MOTEUR : 140 ch a 6500 t/mn.
Taux de compr. 12/1. Emp. 2,35 m.
Voie 1,20 m. Poids 500 kg.

Vitesse max. 240 km/h.
" DYNA-VERITAS

Voiture sport (cabriolet) construite
surle chéssis Dyna-Panhard «120»
(750 cm?).

ALLEMAG NE

VOLKSWAGEN

TYPE « 11 » (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. opposés 2 a 2
75 mmx64 mm, 1131 cm®. Puis-
sance 26,5 ch a 3 000 t/mn. Compr.
5,8. Soupapes en téte. Culasse
fonte. 1 carburateur 26 VFI inversé,
pompe a essence AC. Refroid. a
air par ventilateur. Radiateur d'huile
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices moteur arr. Embr. Fichtel
& Sachs K 10, monodisque a sec.
Boite méc. 4 vit. 3, 4 silenc.; rap-
ports 3,60/1, 2,07/1, 1,25/, 0,8/1,
marche arr. 6,59/1. Comm. centr.,
pont hélic. 4,43/1.

CHASSIS-plateforme a poutre
centrale et fourche arr. Roues av.
indép. par 2 leviers longit., barres
de torsion lat. et amort. simples;

suspens. arr. & essieu oscillant,
levier longit., "barres de torsion
lat., amort. a double effet. Frein a
pied méc. ou hydrauliques, frein
a 'main méc. sur les 4 roues, Direc-
tion a segment et écrou. Pneus
4,50 x16, 5,00x16. Réservoir d'es-
sence 42,5 litres.

CABRIOLET « 14 »

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m ; voie av. 1,29 m, arr. 1,25 m.
R. de brag. 5 m. Long. h. t. 4,20 m,
larg. h. t. 1,55 m, haut. 1,55 m,
gardeau sol 0,22 m. Poids du coach
2 portes : 695 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

Existe en cabr. décap. type 14.

SUEDE

VOLVO
PV. 444

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm
%80 mm. 1420 cm®. Puissance 40
ch a 3800 t/mn. Couple max.
8,8 mkg & 2000 t/mn. Puiss. fisc.
7 ch. Soupapes en téte a culbuteurs
Culasse fonte. 1 carburateur in-
versé. Alimentation en ess. par
pompe. Refroid. par eau et pompe :
capacité radiateur 8,5 litres.

e e AR
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TRANSMISSION : Emb. mono-
disque a sec. Boite méc. 3 vitesses,
2¢ et 3¢ synchronisées, commande
au volant. Pont arr. Gleason,
rapport 4,5/1.

CHASSIS : caisse monocogue.
Susp. A roue av. indépendantes
par triangles transversaux et res-

sorts hélicoidaux, susp. arr. clas-
sique 4 amortisseurs télescopiques.
Frein & pied hydraulique Lockheed.
Frein a main sur roues arr. Di-
rection a vis et doigt. Pneus 5,00 x
16. Réservoir d’essence 35 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,60 m. Voie av. et arr. 1,30 m,
Long. 4,35 m, long. h. t. 1,55 m,

haut. tot. 1,38 m, garde au sol
0,20 m. Poids a vide 925 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

Note : Volvo construit également,
en petite série, un modéle & moteur
6 cylindres (84,14x110 mm), type
PV60, cylindrée 3 670 cm® de tech-
nique apparentée a celle des voi-
tures américaines.

U.S. A.

WILLYS OVERLAND

« 473 » (5A 7 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 79,4
mm x111,1 mm, 2199 cm?®. 72 ch
& 4 000 t/mn ; couple max. 14,5 mkg
a 2000 t/mn. Puissance fisc. 13
ch. Compr. 6,48. Soup. d'admis-
sion en téte, soupapes d'échap.
latérales. Cul. fonte en F. 1 carb.
Carter UO 59 S; pompe a ess.
AC. Refroid. & eau par pompe.
radiateur .10 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque 2
sec. Boite méc. 3 vitesses, 2, 3
silenc. et synchr., plus surmult.,
rapports 2,65/1, 1,56/1, 0,7/1, m, arr.
3,58/1 : Pont hypoide 5,38 sur les
station wagon et station Sedan;
488 ou 4,56 sur « Jeepster ».

Mota: La firme continue la fa-
brication des véhicules agraires
tous terrains . ‘* UNIVERSAL-
JEEP " €C J 2 A a 2 essieux

moteurs et bolte de transfert cen-

trale a réducteur.

CHASSIS-cadre classique. Roues
av. ind. par levier transv. sup.
et ress. transv. a lames inf. ; sus-
pension arr. class. (ressorts semi-
elliptiques) ; amort. hydr. télesc.
Frein a pied hydr. sur les 4 roues,
a main méc. sur roues arr. Pneus
5,90 x15. Rés. d'ess. 56 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,67 m; voie av. 1,39 m, arr. 1,45
m. R. de braq. 5 m. Long. 4,44 m.

larg. 1,53 m, haut. 1,79 m, garde au
sol 0,25 m. Poids St wag. 1290 kg.

Vitesse max. 105 km/h.

« 673 »

Mémes caractéristiques générales,
mais moteur différent 6 cyl.
en ligne 79,33 mm x88,9 mm,
puiss. 75 ch a 4 000 t/mn. Soupapes
latérales. Se monte sur les types
divers. Station Wagon et Jeepster

GRA NDE-BRETAG NE

WOLSELEY

« 4FORTY » (4-5 PL)

MOTEUR 4 cyl. en ligne, 73,5 mm
x87 mm, 1476 cm®. Puiss. 51 ch
a 4 400 t/mn ; couple max. 12,2 mkg
a 2900 t/mn. Puiss. fiscale 8 ch.

TRANSMISSION : Roues arr.
motr. Embr. monod. Boite méc. 4
vit. levier sous volant; 2, 3, 4 sil.
et synchr. rapp. 3,5/1, 2,06/1, 1,52/1,
1/1, m. arr. 3,5/1 ; pont hyp. 4,55/1.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Bolte méc. 4 vit. levier sous volant;
2, 3, 4 sil. et synchr. rapp. 3,5/1,
2,06/1, 1,52/1, 1/1, marche arr.
3,5/1; pont hyp. 4,55/1.

CHASSIS coque; susp. av. a
barres de torsion av., & roues in-
dépendantes, suspension arr. par
ressorts 1/2 elliptiques. Pneus
6,00 x15. Réser. ess. 42 litres.

COTES PRINCIPALES :
2,59 m; voie av. et arr. 1,34 m.

Emp.

Rayon de brag. 5,75 m. Long.
4,29 m, larg. 1,68 m, haut. 1,601 m,
garde au sol 0,18 m, Poids 1 168 kg.

Vitesse max. 110 km/h.
« 6-EIGHTY » (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 73,5
mm %87 mm, 2215 cm®. 73 ch a

Cet ouvrage a été réalisé par SCIENCE ET VIE
avec la collaboration de M. Jacques Rausseau.

BERLINE 6-80

4600 t/mn. Puiss. fisc. 13 ch, 2
carbur. (Siniil. & Morris Six)
TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,321, 2,071, 1,3411,
1/1. Marche arr. 3,32/1, pont hy-
poide rapport 4,1/1. Pneus 6,00 x 15,
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,79 m; long. 450 m, garde au sol
0,18 m. Poids 1200 kg.

Vitesse max. 120 km/h.



SCIENCE ET VIE PRATIOUE

DES AMORTISSEURS...

TALBOT-LAGO .
a triomphé aux 24 Heures du MANS,

Il n'y a au monde qu'une course
de vitesse se poursuivant pendant
24 HEURES.

Elle a été disputée sur le Circuit
du MANS le 25 juin 1950 par des
voitures francaises, anglaises, ita-
liennes, américaines et tchécoslo-
vaques.

Il y avait au départ 60 voitures
dont 3 TALBOT, il ne restait a
I'arrivée que 29 voitures dont 3
TALBOT.

TALBOT s'adjuge :

la 1™ place avec I'équipe ROSIER
pere et fils, 3.465 km. 120 (Record).
Vitesse moyenne sur 24 h. : 144
km. 380 (Record) - Meilleur tour:
165 km. 290 (Record).

la 2¢ place avecl'équipe P.MEYRAT-
G. Mairesse 3449  km. . 090
(battant également lerecord) précédant:
toutes les voitures étrangéres.

La 3* voiture TALBOT, pilotée
par A. MOREL et A, CHAMBAS
est. €galement classée 13° aprés
avoir accompli 3.083 km. 870.

TALBOT-LAGO
LA VOITURE RECORD
LE PISTOLUX UNIVERSEL
(BREVETE S. G. D. G)

Les Fis
Pistolux
fabriquent un
€0 m p resseur
Universel
portatif fonc-
tionnant sur
courant lu-
mierel 10,125
ou 220 volts,
permettant
le gonflage @
des pneus (:
jusqu’a 6kgs.

Ce modéle
est étudié !
spécialement pour ['utilisation de
nos pistolets. La pulvérisation et
le débit sont continus.

Le gonfleur portatif Universel est
vendu 20565 fr., avec ses tuyaux et
raccords, disponible immédiatement.

GARANTI UN AN
Pour tous renseignements et docu-
mentations s'adresser aux Etabl.

CROMECLAIR PISTOLUX
16, rue Clovis-Hugues, PARIS (19¢)
Tél : Bot. 40-66.

EN VENTE PARTOUT

C.P.L.M. seul fournisseur d'amor-
tisseurs hydrauliques adaptables aux

véhicules toutes marques,

FORD, PEUGEOT,
RENAULT, CITROEN,

PANHARD, HOTCHKISS,

CHENARD-WALKER,
JEEP, TALBOT,

MERCEDES, SALMSON,

FIAT, SIMCA,
OPEL, B.M.W.,
BUICK, CHRYSLER,
CHEVROLET, DODGE

et tous véhicules tourisme et poids
lourds, et en particulier les amortis-
seurs fabriqués sous licence des
brevets PEROT et CHAUSSENOT
présente “HYDRO-ADJUSTING"”
systtme adaptable A ['amortisseur
de série Renault 4 CV qui assure
une tenue de route et un confort
de trés longue durée sans autre
entretien qu'une simple vérifica-
tion du niveau d’huile a des inter-
valles peu fréquents, systtme de
circulation et réglage hydraulique
fixé sur I'amortisseur de série sous
forme de latéral qui
assure un meilleur refroidissement
et évite ['émulsion de ['huile au
contact de l'air de la réserve. A ce

transfert

dispositif est adjoint un réglage
extérieur trés accessible permettant
de faire varier la résistance de
I'amortisseur suivant la nature des
routes habituellement parcourues.
C.P.L.M.
croisillons complets adaptables aux
cardans de Citroén T. A., Jeep et
tous véhicules.

fournit également les

C.P.L.M.

188, rue d’Alésia,
Paris~14°.

LEC. 80-52.



SGIENCE ET VIE PRATIQUE

POURQUOI S’ENERVER

chaque matin a essayer de démarrer
avec une batterie ‘‘ & plat’ ?

On démarre aussitdt
avec le
~ Chargeur .
d’Entretien

DARY

Fonctionne
110 et 220

40, RUE VICTOR-HUGO
COURBEVOIE (Seine) - DEF. 23.37

PRIX : Frs 2.800
Stand N° 11 - Galerie A.

sur -y

volts

Demandez notre écrin en suédine
de soie contenant un étui automati-
que a monture facon or. Avec bri-
quet 3 | ou 2 chapes permettant
d’avoir

TOUT EN UN BRIQU’ETUI UTIL
A | Chape avec parois:

Plexiglass ............... 720 fr.
Gaine maroquin ......... 815 fr.

— lézard ............ 1140 fr.
Supplément pour 2° Chape. 105 fr.

— — plaquette sport. ..
de votre choix ou St-Christophe 50 fr.
Supplément pour écrin ... 150 fr.

Envoi franco a réception mandat
ou contre remboursement :

Y
PARIS Xleme C.Postal 5765-74
Références a rappeler: SV 2

UNE PUBLICITE EFFICACE

Pour lancer une nouveauté, pour
réaliser des ventes, tout en créant la
notoriété, la publicité de Science et
Vie Pratique se classe en téte des
statistiques de rendement.
Renseignements et tarifs sur demande.

XX

LE CRIC HYDRAULIQUE SAMSON

14 et 16, rue de Rouvray Neuilly/Seine.
Tél. : MAL 11-90

CRICS PORTATIFS

de 2 4 30 tonnes

pour touristes et
poids lourds.

Puissance effective
garantie.

CRICS SPECIAUX
Pour chassis surbaissés
et levage par le coté

ou le pare-choc.

CRICS ROULEURS
ARRACHE-MOYEUX

Pour apprendre la RADIO...
une seule Ecole
ECOLE CENTRALE DE T. S. F.
12, rue dela Lane, Paris - Cen. 78-87

Fondée en 1919, I'E.C.T.S.F., est
surnommée & juste titre ¢ La Pépi-
ni¢re des Radios Francais ».

92% des candidats recus aux
EXAMENS OFFICIELS sont des
Eléves de I'Ecole Centrale de T.S.F.

Air France, la S.N.C.F,, les
Grandes Administrations, |'Industrie
privée, etc., recherchent toujours des
techniciens compétents.

N’hésitez pas 2 demander Le Guide
des Carriéres qui vous sera adressé
gracieusement en vous recomman-
dant de notre Revue.

Notez également que I'enseigne-
ment est donné sur place le jour ou le
soir, et également par correspondance.

LE CHAUFFAGE DES AUTOS
ET LE
PRECHAUFFAGE DES MOTEURS

trouvent des
solutions ra-

l'intérieur de
la voiture de
I'appareil
SIMOUN
qui convient
méme a la
4 CV, et par

Chauffage Auto ** Simoun "

la pose, dans la circulation d'eau, du GULF
STREAM., qui permet le démarrage mati-
chaud. quel

nal i ¢, avec un
que soif le carburant utilisé.

Préchauffage
** Gulf-Stream *"

Notice sur demande

SIMOUN, 65, rue Bayen, PARIS.17¢

PRECIEUX ET INTERESSANT
COMPAGNON DE VOTRE
ROUTE

‘“ LE CONTROLEC *’

Moteur bien
au point, dé-
parts faciles et
la panne prévue
avant I'arrét du
moteur avec ce
Voltimétre op-

“* tique de poche
a 3 électrodes qui réalise les 14 con-
troles d’allumage sans branchement
de fils sur’'le moteur en marche ou
arrété. Or 75 Y, des pannes sont des
pannes d'allumage ! (Science et Vie
d’avnl), 1.290 fr. franco, 1.340 fr.
cjrembt. avec notice d la poriée de
tous. Brevets: Contrélec, 39, rue

Arbaléte, Paris. C. C. P. 7482-06.

POUR LA BICYCLETTE
\)

le moteur de qualité
qui a fait ses preuves

indispensable.

Puissant, robuste, économique, le
moteur VAP a donné en terminant
Ier au Bol d'Or, sur Nice-Paris,
le mont Agel, la cote de la Turbie,
le mont Ventoux etc... de magni-
fiques preuves de son endurance.

Sur votre vélo, montez-le sur
la roue arriere. Si vous désirez

est

un ensemble complet avec le moteur
dans le cadre, écrivez ‘2 la Société
A.B.G. qui tient & votre disposition
une liste de constructeurs réputés
qui pourront vous le fournir.

I OCERP
22 RUE DE NORMANDIE _.COURBEVDIE
Tel DEFence 29-55¢ 2B-14

HALL DU CYCLE - STAND Ne¢ 13
Porte de Versailles.




sGIENGE ET. VIE PRATIQUE

LOUPE BINOCULAIRE

a lentilles prismatiques spéciales

CALOPTIC-PARIS

grossissement =
% 2,25 - avcun ré-
glage - aucun chan-
gement de lentilles-
aucune adaptation
ne sont nécessaires-
parfaite netteté -
observation  sans
distorsion ~ champ
trés étendu ~ gran-
. de distance d'ob-
servation - extréme
légereté,
Pour : Photographes, ingén. mécan. dessin.
philatél., docteurs, industriels. horlogers,
imprim., etc. Les utilisateurs qui portent
des lunettes peuvent les conserver.

EN VENTE : 3.885 FRS

Opticiens, maisons de photos et d’outillage.

CALOPTIC
Fabricants de loupes de précision
25, rue Vanmeau, 25, PARIS (7¢)

Tél. : INV. 07-10- Télégr. : Colomatic-Paris

REUSSIR
Pour obtenir une situation lucrative
ou améliorer votre emploi actuel,
votre intérét' est de suivre les cours
par Correspondance de L'E.N.E.C.

Vous réussirez grice a des méthodes

d'enseignement modernes et ration- -

nelles appliquées par d'Eminents
Professeurs. Demandez 'envoi gra-
tuit de la Brochure que vous dési-
rez (précisez le n°).

Broch. 66.220 : Orthographe.
Rédaction.

Broch. 66.221 : Calcul ~ Mathéma-
; tiques.

Broch. 66.222 : Physique.

Broch. 66.224 : Electricité.

Broch. 66.225 : Radio.

Broch. 66.226 : Mécanique.

Broch. 66.227 : Automobile.
Broch. 66.230 : Dessin  Industriel.

- LE MEILLEUR AUXILIAIRE DE L'HOMME MODERNE ET AVISE

Un magnétophone automatique : IERFIL lequel enregistre, reprodult
efface, et ce, & |'infini, hdélement, mfangablement

Une parfaite machine 2 dicter dont le rendement assure I'amortissement
a bref délai, 'ERFIL comporte un mécanisme breveté de haute précision,

ainsi qu'un moteur spécial
a4 double embrayage par
servo-relais et mono-com-~
mande 3 main ou pédale a
toute distance.

Son instantanéité. de
fonctionnement en tous
sens est précise a une syl-
labe prés et sa sécurité telle
que le fil employé est effec-
tivement garanti  contre
toute rupture.

Son tableau de bord ver-
tical, I'identité de ses deux
bobines standard, ainsi que
son compteur de repérage
a double cadran le rendent
extrémement pratique.

Il peut fonctionner 24 heures sur 24 sans aucune défaillance.
Il est aisément transportable, cotant 36X 27X 15 cm et pesant 11 kg 500.
Dictez votre courrier 2 I'ERFIL aussi vite qu'il vous plaira.

Sans bouger de votre bureau et méme en votre absence, I'ERFIL le trans-
mettra fidélement et directement a votre dactylo, 2 50 m de distance au besoin

et & la vitesse qui lui conviendra.

Et ce n'est qu'un exemple entre tant d'autres des possibilités propres a

I'ERFIL.

Documentation détaillée, démonstrations sur simple demande. Condi-
tions spéciales intéressantes 3 MM. les Revendeurs.

Magnétophones ERFIL
107, boulevard Pereire, Paris (XVII®). Carnot 89-35 et 89-36.

Pour ['utilisation de notre appareil dans votre voiture, voir la Publicité en

page VIIL.

Broch. 66.233 : Sténo-Dactylographie
Broch. 66.234 : Secrétariat.
Broch. 66.235 : Comptabilité.

Broch. 66.236 : Langues (Anglais).

Broch. 66.237 : C.AP. - B.P.Com-
i merce.

Broch. 66.238 : Carriéres Commer-
ciales.

Broch. 66.241 : Cours de révision au

Baccalauréat, 1™ et 2° parties

(2° session).
Broch. 66.242 : Cours de révision
Brevet Elémentaire et Brevet d'Etu-
des, 1°7 cycle (2° session).
ECOLE NORMALE D'ENSEI-
GNEMENT PAR CORRESPON-
DANCE

14, Fg Poissonniére, PARIS.

UN DEPART ARRACHE

« SURPUISSANCE
MAIS AUSSI SECURITE »

Tout I'effort de I'ingénieur n'est-
il pas de copcilier les inconciliables :
la surpuissance, la sécurité.

— Un puissant bolide de course
avec la certitude de sécurité d'une
mécanique de camion.

Les vastes latoratoires de la plus
ancienne fabrique d'accumulateurs
viennent de mettre au point dans
leurs deux usines, de nouveaux
montages permettant de réaliser
pratiquement ce vieux réve des
techniciens.

Le nouveau montage des accu-
mulateurs T.E.M. consiste, tout en
conservant la méme épaisseur qu'au-
trefois pour les plagues et partant
la méme marge de sécurité de fonc-
tionnement, a accroitre la puissance
la capacité et nervosité de la batterie:

— en augmentant la hauteur des
plaques par un nouyeau dessin ;

— en permettant une désulfata-
tion plus énergique et plus rapide
des plaques par l'emploi de sépa-
rateurs en ébonife et d'une grande
réserve d électrolyte.

Signalons enfin fue les nouvelles
batteries T.E.M. sont équipées de
bornes antisels et de nouveaux bou-
chons en styroléne permettant un
retournement éventuel de la bat-
terie sans fuite de liquide.

“ T.E.M. CERTITUDE
DE LA QUALITE ”

XXI



VOICI DES OUVRAGES
PARTICULIEREMENT

LES CITROEN A « TRACTION AVANT », par R, GUER-

BER. Tous les conseils relatifs a la conduite, & I'entretien, aux

réglages et aux réparations. Tous les organes sont étudiés en

détail afin de pouvoir obtenir le maximum d’usage. Conseils

relatifs & la bonne utilisation des nouveaux carburateurs

1%()Ll".‘.)‘( ainsi qu'a I'achat des voitures d’occasion (franco Zﬁzﬂ;)o
o S s A e e T s SR T g

LA PRATIQUE DE L’AUTOMOBILE, par R. GUER-
BER. Etude générale de 1'automobile et de tous ses organes.
Un ouvrage destiné a rendre les plus grands services i tous
ceux qui s intéressent & l'automobile (franco 320). Prix. 270

L’ELECTRICITE ET L’AUTOMOBILE, par M. DORY.
Rappels des notions indispensables d'électricité. Principes,
construction, principaux types, branch entretien et
dé des princip : accus, chargeurs, dyna-
mos, démarreurs, etc. Tout ce qui concerne l'allumage et
I'éclairage, ainsi que l'équipement radioélectrigue. 2° édi-
tion 1950 encore plus complite (franco gﬂ). Prix.. 270
LA PRATIQUE DU TRACTEUR, par R. GUERBER.
Achat, structure, conduite, entretien et pannes du motoculteur
au tracteur de 60 CV. Le plus récent et le plus complet des
ouvrages traitant de ce sujet (franco 455). Prix....... 390

LA PRATIQUE DE LA MOTO. 2¢ édition, par Paul
BOYENVAL. Tout ce qu'il faut savoir sur la moto et tous
ses accessoires. Tout ce qui concerne l'achat, la conduite,
I'entretien et le dépannage rationnel. Cet ouvrage est le
véritable vade du motocycliste (franco 320). Prix 270
LA PRATIQUE DU VELO, par Daniel REBOUR. Un
ouvrage qui rendra les plus grands services a tous les utilisa-
teurs de la + petite reine 3, Etude détaillée de toutes les piéces
du vélo moderne. de l'outillage et de I'éclairage. Choix de

la bicyclette. Entretien et réparations. Entrainement cyclo-
tourisme, compétition, etc. (franco 290). Prix........ 240

Vous trouverez ces ouvrages dans toutes les bonmes
librairies et a défaut chez I'éditeur :
TECHNIQUE ET VULGARISATION

5, RUE SOPHIE-GERMAIN - PARIS (14°)
C.C.P. PARIS 5617-05

Cnhlﬂ! général gratuit sur demande.
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Fufin...
on FILTRE

parfaitement efficace
incolmatable
d’'un entretien nul

pour L’AIR s GAZ

les plus chargés de poussiéres

GOHIN-POULENG

78, Rue de Prony, PARIS-17° - CARnot 11-00

Les meilleures références
sur moteurs, compresseurs
et installations industrielles

';I‘ﬂﬂl Ih-i“‘_h :
ﬂlihgl!}t-}lliﬁﬂéi

$t F=< DES FREINS - HYDRAULIQUES

[OEKREED

27, rue Jules-Verne a SAINT-OUEN
Tél. : MON. 32.03

COMMANDES
ET TRANSMISSIONS
HYDRAULIQUES
POUR
L’AUTOMOBILE
L’AVIATION

' L’INDUSTRIE

ETC.

... N'UTILISEZ QUE
LES PIECES ET LE LIQUIDE D’ORIGINE




PRﬂFITEZ DES DERNIERS MATERIELS encore disp;nibles dansiies dépdts l

de I’Organisme Liquidateur de la

SOCIETE NATIONALE DE VENTE DES SURPLUS

COMPRENANT PRINCIPALEMENT : 20 Un stock trés important de machines-outils :

lo Des véhicules automobiles et de nombreux res;f;”i{;. frelssuses, —erselibes; TechifleUses,
matériels industriels et d'industrie chimique en - Presses elc...

provenance d'Allemagne au titre des Réparations- 30 Une centaine de grues sur portiques, capacité

Restitutions : Cuves, réservoirs, melangeurs, gri- de levage: 3 a 12 tonnes, entreposées sur

gnards, filtres, etc... les principaux ports francgais.

Modalités de vente et listes des matériels offers fournies par nos publications : Bulletin
d'Informations Générales, 6 numéros bi-mensuels : 300 Frs. Fascicules Machines-Outils,
6 numéros consécutifs : 180 Frs. ;

Réglement par Chéque Bancaire ou mandat adressé a : 5
| Organisme Liquidateur de la $.N.V.S.,.54, Avenue d'léna - Paris (16°). C.C.P. 9062-16 PARIS

m DIFFUSION INDUSTRIELLE FRANGAISE

] 16, Rue Pasteur, KREMLIN - BICETRE (Seine)

Tél. : ITAlie 31-23

DISTRIBUTEURS EXCLUSIFS POUR LA FRANCE

Agents locaux au 8 Aoidt [950

ALEXIS-MOTOS, 3, avenue Maréchal-Lyautey, LYON (Rhéne).

BOURBON Pére et Fils, 48, rue Pas-Saint-Georges, BORDEAUX (Gironde).

BURGGRAF et Fils, 5, cours Jean-Jaurés, GRENOBLE (Isére).

CAZAL, 2, avenue de la Colonne, TOULOUSE (Haute-Garonne).

COTE, 15, rue Bayard, ROANNE (Loire).

DAGUEBERT, 176, route de Calais, BOULOGNE (Pas-de-Calais).

DESRAMEAUX, 140, rue Nationale, LILLE (Nord).

DESSALLE, place Lamartine, CLERMONT-FERRAND (Puy-de-Déme).

HALL CYCLE ET MOTO, 3 et 5, rue Jeanne-d'Arc, REIMS (Marne).

ENRICO, 76, boulevard de Strasbourg, TOULON (Var).

FOUMINET, 12, boulevard Lobau, NANCY (Meurthe-et-Moselle). g

FREYERMUTH, 6, rue de la Brigade-d’'Alsace-Lorraine, STRASBOURG (Bas-Rhin).

LAFFITTE, 20, avenue Maréchal-doffre, BEZIERS (Hérault).

LEBOUT ET LANDEAU, 5, rue des Maltotiers, ORLEANS (Loiret).

LLORCA, 54, boulevard de la République, CANNES (Alpes-Maritimes).

MONNERET, 7 et 9, boulevard Beaumarchais, PARIS,

MONNERET, 106, avenue Aristide-Briand, MONTROUGE.

MONNERET, 138, rue Tocqueville, PARIS (17°).

PICAVET, 3, rue Général-Sarrail, ROUBAIX (Nord).

RAPID'MOTOS, 21, rue d'Orléans, SAINT-CLOUD (Seine-et-Qise)

RION, place Grangier, DIJON (Céte-d'Or).

Importateur exclusif, France et Union francaise : Compagnie de Commerce et de Commission,
18, rue de Paradis, PARIS (10°).

13

LES HOUSSES CARPENTIER g
LES HOUSSES CARPENTIER Demandez-les 3 votre .

et les cendriers, pare soleil etc. fournisseur  habituel

LES ACCESSOIRES ALORISENT
OTRE

CARPENTIER cITURE

41, Rue Deguingand Salon € - Stand 2
LEVALLOIS - PER . 48-37 SALON DE L'AUTOMOBILE
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T.H.P. - TELEPHONE 1DEAL
EN HAUT-PARLER

ASSURE

° GAIN DE TEMPS CONSIDERABLE

@ Liaison immédiate de vive voix entre chaque poste

® INTERCOMMUNICATION TOTALE

MODELES DE 2 A 1000 DIRECTIONS

REFERENCES :

Ministéres - Hopitaux - Industries - Centre
Médico - Chirurgical Foch & Suresnes
— Automobiles et Cycles Peugeot —
Senelle Maubeuge - Vieille Montagne

2.RUE MONTEMPOIVRE - PARIS Xi] £

(6, rue Victor-Chevreuil)

Adresse telégr. INTERPHONE PARIS Telephone DIDEROT 03-92

Corrsulfez bgolemenent INTERVOX
POUR.SONORISATION-FUSIQUE FONCTIONNELLESIGNALISATION
s e s e g A s )

Demander Notice N° 347

Distribué Ynigvement zux yregislesef Grskuclewrs
;Ms.o.p_:.t.n. 27, RUE DE TURIN -PARIS 8™

TEL .EUR.59-09

INSTITUT TECHNIQUE SUISSE

%

YOUS AUSSI VOUS POUVEZ DEVENIR TECHNICIEN !
Un technicien posséde aussi bien la théorie que la pra-
tique. |l est toujours bien rétribué et peut devenir
chef d’entreprise..

Vous pourrez rapidement obtenir des situations d’ave-
nir en suivant les cours par correspondance de

PINSTITUT TECHNIQUE SUISSE

simples, faciles a4 assimiler, 4 la portée de tous.

COURS DE MECANIQUE APPLI-
QUEE AVEC DESSIN INDUSTRIEL
PREPARATION AU C. A. P.
BATIMENT — ELECTRICITE

Demandez la documentation compléte et détaillée de
la branche qui vous intéresse et vous recevrez en
méme temps notre Brochure : ‘* Vers le Succés .

INSTITUT TECHNIQUE SUISSE

SAINT-LOUIS (Haut-Rhin)




Type XIII
SUSPENSION TOTALE

250 cc - 350 cc - 450 cc « Soupapes en téte »
350 cc - 450 cc « Soupapes latérales »
Groupe Side-car 450 cc « Soupapes latérales »

Fabrique Nationale d’Armes de Guerre, S. A. - Herstal (Belgique)

Succursale pour la France

4, rue Pierret - NEUILLY-SUR-SEINE.

peveNniR ECRIV AIN o possible

...qui ont assez de volonté pour

y
S’Y preparer. mais comment y parvenir 2
Aujourd'hui il n'y a plus de place pour les médio-
cres. Celui qui veut réussir doit s'armer afin de
mettre de son coté toutes les chances. Ecrire est un
métier — un métier qui s’apprend.

ETRE PUBLIE- ,

Nous pouvons faire pour vous
ce que nous avons fait pour tant
de nos éléves, maintenant
romanciers, journalistes, lau-
réats de prix littéraires, rédac- |
teurs, publicitaires...

BROCHURE GRATUITE\

Ecrivez-nous d’urgence el pous rece-
prez gratuilement notre brochure “PArt }

“ Les isolés a qui
manquent si durement
les premiers conseils,
les plus uliles, peuvent
apprendre « distance
sinon leur arf lout au
moins leur mélier d’é-
crivain. Volre inilia-
tive mérite d'étre plei-
nement encouragée .

Henri DUVERNOIS

VOUS POUVEZ ESPERER...
Car il existe une méthode dont |'u-
nique but est de vous donner une
véritable formation professionnelle.
Vous verrez votre personnalité s'affir-
mer, votre vocabulaire s'enrichir, vo-
tre style devenir l'expression exacte
de votre pensée.
Sl NESEEEIEEEENESEEEEEEE D

&’ Ecrire’ qui vous apportera des in- \‘

formadions inallendues el méme une EQCQLE .A'al‘c' éREDgCTIgl‘:SE:‘; =

sorle de repélalion, winsi quee la réponse Veuill m! i'wo:v':r L(‘r::?u?!l‘iﬁc:fmr!s.\t:;ls;l mqrzyer:rlent [
. . 2 { s (4 o 't § &3

aur queslions gue pous pourries vous Ire T SL e : u

O M ol e AP perlvhi @ hotre brochure [JART [YECRIRE :

(Joindre 15 francs pour frais). 0 s e e B S A v AR A CE T B AR vy ]

]

p o ST Ez cu upo“ ADRESS s, | AWSEVERERIIE ol b il 8 ey 2

CE Pour la Belgique : i, Rue du Méridien - BRUXELLES s
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Pour rouler sur du velours:

[ L’Edition Trancaise
M‘% DU

| £’AMORTISSEURS RADIO

+CARBO TECHNICAL
““"0“‘““ iy DIGEST

ﬁ 2 ¢ Met 2 votre portée la quintessence des

publications mondiales en
Citroen Traction

ELECTRONIQUE

€
Ford U.S.A. 49.f50
Mercury 49/50, 'ﬂ *
Chevrolel 49,50,
Chrysler, Dodge,

De Soto, Plymouth.

\
L

Revue bimestrielle

NS

(=

Montés en série 0 ABONNEHENTS H
r Ford-V
: %c" /o I<ans France o .. e soins 900 Frs
2 1200. ) —; Etrangenie. b iy oianin 1.120 Frs
2 foecn sa S mernis vavre Y BANS ¢ France .. .isiiescnss s 2.160 Frs
F. ALLINQUANT "o ip s Edrangeric 300 2.820 Frs

const.

SALLE A EDITIONS GEAD

& A 10. RUE OLIER : PARIS 15° BAL. 45-29 B o
DANS TOUS LES BONS GARAGES ® 122, bd Murat, PARIS-16¢ -- Tél. : MIR. 77-2
C. C. P. Paris 1910-71

SPECIMEN GRATUIT SUR DEMANDE

Mecaniciens Auto

PROFESSIONNELS ET DEBUTANTS

gagnez davantage

Connaissez a fond toute l'au-
tomobile d'aujourd'hui : méca-
nique et électricité, entretien,
modes de réparation, mise au
point (types en circulation fran-
Gais et étrangers, tourisme,
P.L., Diesel, fracteurs, etc.),
organisation du garage.

Vous le pouvez aisément en
quelques mois, chez vous, sans
vous déranger, par la Méthode
Documentaire E.T.N.-AUTO qui,
sous la conduite de grands pro-
fessionnels « actifs » fera de vous, dans le Commer-
ce, 1'Artisanat, la Culture, 1'Armée un Spécialiste
hautement qualifié et « a la page ».

RESULTAT GARANTI

MESURE

CE QU EST

ELECTRICITE

® MESURE des TENSIONS d'ACCUS.
® VERIFICATION du DELCO et de
FALLUMAGE, de la MAGNI TO, des
BOUGIES ainsi que de tous fes ac-
cessoires éleciriques {idacsen, dynamo
démareur, bobines d'clivmoge,
de signalisolion, eft...)
. CONYROLE des condensateurs de
DELCO et des ANTIPARAS"ES de

15:—.
=16 SENSIBILITES
® VOLTS cont, et alt. de 0 & 600 voifs.
® MILLIS cont. ot olt, da 0 & 300 williomp,

ESSA] GRATUIT D'UN MOIS CHEZ VOUS

Diplémes. Placement. Aide technique, Documen-
tation professionnelle permanente,

BLLS cond of o, e '+ 300 i Notice W-8 (pour Professionnel ou pour Débu-

8 RESISTA 3 ohoes. tant) et intéressante documentation gratuitement
CONDENSATEURS go 50.000 cm, & § mf. i

:TUEE AU NEON permanunl de FRANCS sur demande & I'Ecole des Techniques Nouvelles,
i non::}ra:uxlmesur:al I'Ecole spéciale d'Automobile, 20, rue de 1'Espé-

S eale thex 4 Priadiians TOUS RENSEIGNEMENTS rance, Paris (13") ou, en Suisse, CGorges 8, Neu-

VOC - ], rue de [a Paix, ANNECY 'H.-Sovoie) b,
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VOICI VOTRE ECOLE

C’est la célébre ECOLE DES SCIENCES ET ARTS ou les meilleurs maitres, appliquant les
meilleures méthodes d’enseignement par correspondance, vous feront faire chez vous, plus
rapidement que par tout autre moyen, des études générales ou techniques et vous prépareront 3
I'examen ou a la profession de votre choix.

Les éléves de I’Ecole des Sciences et Arts ont obtenu des milliers de succés aux examens et
concours les plus difficiles, des réussites admirables dans le commerce, I’industrie, la politique, les
arts.

Demandez I'envoi immédiat et gratuit de la brochure qui vous intéresse en indiquant le numéro.

Br. N° 2.38]. Enseignement du second degré : toutes classes ; toutes matiéres, tous examens

Br.

Br.

Br.
Br.

Br.

Br.
Br.

Br.
Br.
Br.
Br.
Br.

Br.
Br.
Br.

Br.

Br.

Ne° 2.388.
Ne 2.394.

Ne 2.382.
Ne 2.389.

Ne 2.395.

Ne 2.383.
N° 2.390.

Ne 2.396.
Ne° 2.384.
Ne 2.391.
Ne° 2.397.

Ne° 2.385.

N= 2.392.
N= 2.398.
N° 2.386.

N° 2.393.

Ne 2.399.

(B. E. P. C., Baccalauréats)

Enseignement du premier degré : toutes classes, toutes matiéres, tous examens
(C.E.P., B.E,, C. A. P).

Etudes supérievres de droit (dr. civil, dr. public, dr. commercial, etc.) et de
letires (littérat. frang., latin, grec).

Orthographe (débutants de tous iges et perfectionnement).

L’Art d’écrire et I’Art de parler : Rédaction courante, Technique littéraire
(nouvelles, romans, Théitre, Journalisme, etc...) ; Poésie, Eloquence (allocutions
familiéres, Discours de circonstance, Discours politiques, Conférences, Improvi-
sations), Conversation.

Cours de formation scientifique ; comprendre et apprendre a tout ige les
Math., la Physique, la Chimie (débutants et perfectionnement).

Préparation aux C.A.P. industriels et & toutes carriéres de I'Industrie.
Préparation 2 toutes les spécialités du dessin industriel et au C. A. P. de Dessi-
nateur.

Préparation a toutes les carriéres et diplomes officiels de la Comptabilité, du
Commerce, de la Sténo-dactylo, du Secrétariat.

Radio : Certificats de Radio de bord (17" et 2° classes).

Préparation aux professions de Couturiére (Robe, Tailleur, Manteau) et de Lin-
gére ; Certificats d’aptitude professionnelle ; Cours de couture et lingerie pour
maitresses de maison, mamans, jeunes filles ; Figurines et composit. décorative.

Administrations : P. T. T., Travaux Publics.

Ecoles de ’Etat : Ecole militaire interarmes, Ecoles vétérinaires, Ecoles d’Infir-
miéres et Assistantes sociales.

Dunamis (Culture mentale pour la réussite dans la vie).
Initiation aux grands problé mes philosophiques.

Phonopolyglotte (Anglais, Allemand, Italien, Espagnol, par le phonographe et
le disque). :

Dessin artistique et peinture : Croquis, Paysage, Marines, Portraits, Fleurs,
etc...

Pour comprendre lamusique et I’apprendre en se jouant: étude simultanée
de la théorie, du solfége, de la dictée musicale, de I’histoire de la musique ; ana-
lyse des ceuvres.

Cette -énumération sommaire est incompléte. L’'Ecole prépare d toutes carritres, donne tous
enseignements. Renseignements gratuits.

ECOLE DES SCIENCES ET ARTS, |4, rue du Général-Malleterre, Paris-| 6¢




Apprenez |'Anglais* tel gu'on le
parle en Angleterre

Aucun livre ne peut vous apprendre a parler une langue étrangere
correctement. Il vous faut entendre le rythme, l'accent et les mots
usuels de la conversation courante. Clest par cette méthode rapide et
complete que Linguaphone vous apprendra, chez vous, sans effort, a
parler, lire, écrire une langue étrangére et surtout a comprendre
lorsqu’en vous parlera. Ce ne sont pas vraiment des études: dés le de-
but vous étes dans I'ambiance des conversations de la rue. du café,
de la plage, etc...

Consacrez-y seulement guinze minutes par jour et dans quelques
mois vous pourrez vous exprimer librement dans la langue de votre
choix. Renseignez-vous sur cette méthode unique et moderne pour
apprendre les langues. Envoyez le coupon ci-dessous. vous recevrez gra-
tuitement. par retour, une documentation compléte. LINGUAPHONE
existe en 21 LANGUES. y coinpris : Anglais, Espagnol.

LINGUAPHONE POUR LES LANGUES

[ o e e e e S e e . e e, . . it i S, o s o o S . g

.
Lﬂ_ L

I % Ou vune de ces langues (bepr. K. &)
NOME ot mn . S dVe ol o ot B R e el ol
Allemond [ Espagnol [ ] l
Italien =] Portugais [_] ADRESSEUE "0 Sory b N wranihan S0 i i Ll statl 8 |
Avireilungue SC b el L S T S T R Tl S SR S S S e e e e I
I A Vlnstitut Linguaphone 12, Rue Lincoln, Poris (8')
“““““““““““““““““““ Veuillez m'envoyer gratuitement votre album de 24 pages donnant tous |
l renseignements sur Linguaphone et les détailg pour faire un essai gra- I
l ludigques b longue de votre chois, tuit de 8 jours chez moi.

Z | "7i| DeveNEL DESSINATEUR

DE PUBLICITE
' ou DECORATEUR

Une maquette d’affiche vaut au
minimum 30.000 fr., un dessin
de mode pour une couverture de
revue vaut de 15.000 a 25.000 fr.,
un panneau décorutif de dimen-
sions moyennes vaut de 50.000 a
150.000 fr., Pillustration d’un
livre vaut de 10.000 2 40.000 fr.
Si le dessin vous intéresse, c'est qu'il existe
en vous des apfitudes qui ne dcmandent qu'a
s'exercer dans I'une des professions du dessin.

Chez vous, & temps perdu, auv plus bas prix, suivez les cours d'une
grande école spécialisée. Par la suite, vous serez l'ancien éléve d'une école
réputée de laquelle sont déja sortis des dessinateurs de grande valeur.
Demandez-nous notre brochure n® S. 409 sur les Métiers d'Art

ACADEMIE DES ARTS MODERNES Direction L.K. DERRYX
Ecole Sup™* de Métiers d'Art, 66, Rue de la Pompe, Paris-14° - Déclarée au Ministire de 'Education Natlonale
Enseignement sur place et par correspondance




LIBRAIRIE
SCIENCE ET VIE

24, RUE CHAUCHAT, PARIS-IXe - TEL. : TAITBOUT 72-86

I. GENERALITES

' LA PHYSIQUE DE L'AUTOMOBILE (Navez F. & Jans-
sens F.). Généralités. Mécanique cinématique. Mécanique
statique. Dynamique. Les liquides. Les gaz. Acoustique. Cha-
leur. Changements d’état de la matiére. Optique géomé-
trique 510 p. 16 x 24,5, 360 fig. Nouv. édit. complétement
AT S SRR SR S R e e S S R R 1.850 »

AIDE-MEMOIRE DUNOD AUTOMOBILE (Mohr
G. et Sainturat M.). A |'usage des constructeurs d'automo-
biles et de moteurs d'avions, des ingénieurs, praticiens et
chefs d’ateliers. 403 p. 10 < 15, 34 édit. 1949.. 350 »

COURS D’'AUTOMOBILE (Vaillaud M.). Considérations
théoriques le moteur, la voiture. 432 p. 16,5 25, 305 fig.
4* é&dit. 1947 670 »

L’AUTOMOBILE. Méthodes de calcul. (Boisseaux M.).
Chéssis, transmission, direction, suspension, freinage. 228 p.
1422, |75 fig. 2° édic. 1948 ...........cicu.. 960 »

DICTIONNAIRE DE L'AUTOMOBILE ILLUSTRE
(Guerber R.). Toute l'automobile expliquée et son emploi
_pratique. Achat. Usage. Entretien. Pannes. 180 p. 13,5 x 23,5,
190 schémas 200 »

LE LIVRE DE L’AUTOMOBILISTE (Lepoivre A.) Le
moteur. Transmission. Suspension. Direction. Freinage.
Entretien général. Equipement électrique. Allumage Diesel.
gazogéne. 420 p. 14 x 22, 227 fig., 3° édit. 1947. 450 »

POUR L'AUTOMOBILISTE (Mohr G.) Réparation de
tous les organes de la voiture, procédés pratiques, tours de
main, entretien et recherches des dérangements, combus-
tibles de remplacement, la conduite des gazogénes. 249 p.
Il x18, 136 fig.,, 5° édit. 1949 290 »

NOUYEAU MANUEL DE L’AUTOMOBILISTE (Ra-
zaud L.). 271 p. 14 x 21, 234 fig. Derniére édit. refondue
et mise A jour.........c....... B e o e SN 300 »

L’AUTOMOBILE EN QUATRE TEMPS ET QUELQUES
MOUVYEMENTS (Lantier E.). Technique et pratique.
Les organes moteurs et leurs accessoires. Le chissis. Organes
de transmission. Organes porteurs. Organes de manceuvre.
La carrosserie. 244 p. 14 x 20, | 18 fig. 2° édit. 1949. 390 »

LA PRATIQUE DE L’AUTOMOBILE (Guerber R.).
Structure générale. Le moteur et ses organes auxiliaires.
La transmission de la puissance motrice. L'équipement élec-
trique. Le véhicule électrique. 272 p. 13,5 x 21, couv.
Fonmert kU e B e ol S m Al aegr 1T ey 270 »

Il. — TECHNOLOGIE

POUR LE GARAGISTE (Rouget L.). La réparation auto-
mobile, tours de main. Dépannage. 208 p. 12 x 18, 29 fig.
2° édit. 1949 290 »

LES CONNAISSANCES NECESSAIRES POUR ETRE
CHEF DE GARAGE (Navez F. et Janssens F.).Technique
de la réparation, du dépannage et de la mise au point. « Pas
de théorie, de la pratique, » 291 p. 15,5 x 23,5, 184 fig.
LA S TR R L Sl S R e S AR 1.075 »

REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE. Numéros spéciaux
consacrés a ['écude déraillée et compléte de modéle d'une
marque déterminée. Format 23 x 32, 'nombr. fig. plans et
dépliants, chissis, moteur, électricité :

Buick (40, 50, é0, 70,

90) Moteur Diesel

CIEDEI 3 o s e e e e s 190 »
o TR g - TR S I i e o TS O I AL 250 »
Citroen F AL I5 V... i i e e 220 »
Citroan T i G e T e v s 140 »

Ford V8 I3 CV - Berliet 7 T................. 160

»
Pord Vetdotle: . ooy iis caisies cmile bapan digis 150 »
Ford V8 21 C¥ .ol Soelsms sstosta s o slare slas 120 .»
Hotchkiss @ €yl... ... 5t iis coiaositoniabiviaaile salen 150 »
e I M ) CHys e O e Fr o T 3 FEs 200 »
Lancia Ardennes.............cocvsuvennnrrnnisn 120 »
Lancia Belna - Yolkswagen...............c.0uus 140 »
Moteur Diesel C.LM...............c00uvivnnnns 120 »
Lo 172 i R eS0T TR R SRR e e = 140 »
Panhard Dyna - Ford lanada .................. 220 »
Peugeot 402 . .......coviiinrirreninreriainnenes 250 »
PEEenE EOE e i oes: Sinie v i R 250 »
LT ot L) Dt ety Se S vt S e el bl 220 »
REDAUIE A CV .05 cosienmiag s b o sdisince daie s sy 250 »
Salmson B. M. W. (321 - 326-317)........... 200 »
Simea Fiat 6 CV......iicviinnsnsinsvonaerimans 120 »
SImER B O e s e e e FAT AW 180 »
S (TR et SN saia i OB e 180 »
Simca B sal2000 ) s o B R A T e bR 220 »
Simca 85 0. s s s it e s e i s e e Bl s G 250 »
Studebaker (type Champion et Commander) . 120 »
WRIDOE: o cii, et dlee a2 w70 0 el sialioratie il alareRomsblss e o0 ale $-8 120 »
Tracteur Map Diesel.................ccooiein ~ 150 »

COMMENT ENTRETENIR ET REPARER UNE TRAC-
TION AVANT 7, Il, 15 ET CAMIONNETTE (Erpel-
ding N. L.). Le groupe-tracteur. Le moteur. L'embrayage.
La boite de vitesses. Le train avant. Les arbres et joints de
transmission. La suspension avant. La direction. Essieu et
suspension arriéres. Les freins. L’équipement électrique.
166 p. 13,5 %20, 60:fig. EFAD .o idl vl b s 270 »

LES CITROEN A TRACTION AVANT (Guerber R.).
Structure générale. Le moteur et ses auxiliaires. La trans-
mission. La direction et les freins. 122 p. 13,5 <21, 49 fig.
o RIC T B cmU e o MR Pt s e i snee SHE 210 »

LES PANNES DE L'AUTOMOBILE (Razaud L.). Leurs
causes, leurs remédes, mise au point des moteurs. 168p. 13,5

x21, 118 fig. nouv. édit;: 1949, ........000vviens 300 »
1ll. — ELECTRICITE
EQUIPEMENTS ELECTRIQUES. Notions théoriques

d’électricité. Généralités sur I'équipement automobile. Ecude,
contréle et réparation des bobines, allumeurs, condensateurs,
bougies, dynamos, disjoncteurs, régulateurs de tension et
d’intensité, démarreurs, coupleurs. Vues éclatées des prin-
cipaux : allumeurs, dynamos. Démarreurs frangais et écran-
gers. Théorie, entretien, réparations des accumulateurs,
chargeurs. Equipements électriques de plus de 300 véhi-
cules frangais et étrangers en 130 schémas. Boite Cotal.
Ralentisseurs. Freins éleccriques. Ateliers. Outillage. Normes
principales sur Pélectricité. Lexique en 5 langues. Tableau de
conversions des diverses unités. Répertoire des fournisseurs.
380 p. 25 x 32, nbr. fig. et illus. reliure a feuillets mobiles,
1950 2.200 »

L’ELECTRICITE AUTOMOBILE MODERNE (Navez F.),
Théorie et formules de base. Magnétisme, électromagnétisme
et induction. Les dynamos. Les moteurs. L'allumage. L'é-
clairage et accessoires. Contréle et dépannage. 231 bp.
15,5 % 24,5, 205 fig. 2* édit. 1948........... .0 850 »

DICTIONNAIRE DES PANNES ELECTRIQUES DE
L’AUTOMOBILE (Navez F.). La dynamo. Les accumula-
teurs. Canalisations électricues er accessoires. Les démar-
reurs. Le conjoncteur-disjoncteur. Dynastart ou dynamoteur.
Allumage. Bougies. Tableaux  our la recherche des pannes
sur un moteur 3 4 temps. Les 4 grandes espéces de pannes
de [I'Electricité automobile. Compléments et pannes com-
plexes. 221 p. 16 x 24, 136 fig. B* édit. 1950... 650 »

KXIX



L’ELECTRICITE ET L’AUTOMOBILE (Dory M.) Elé-
ments d’électricité. Sources de I'énergie électrique : accumu-
lateurs, dynamos, chargeurs. Organes récepteurs : démarreurs,
aliumage, éclairage, avertisseurs, essuie-glaces, cablage. Mesure
et dépannage. Equipement radioélectrique. Tableaux de dépan-
nage. 192.p. 13,5 x 21, 2* é&dit. 1950.......... 270 »

L’EQUIPEMENT ELECTRIQUE AUTOMOBILE EXPLI”
QUE (Touvy A. M.) Explication du rble de chaque éléments
de son fonctionnement et de son utilisation. Entretien, panne
et remeédes. 151 p. 13,5 x 21, 95 fig. 1949.... 300 »

COMMENT SOIGNER VOTRE ACCUMULATEUR
(Gory et Gielfrich H.). Charge. Energie. Force électro-
motrice. Capacité. Résistance intérieure. Tension. Densité.
Soins. Réparations. etc, 56 P.......veuesananss 13,5%21,
I5fig.ettabl............... o e LA At o 120 »

IV.-— DIESEL - GAZOGENES

MOTEURS ET EQUIPEMENTS DIESEL. Le moteur
Injection. Entretien et réglages. Ateliers et outils spéciaux’
L’électricité. Soixante moteurs Diesel. Les fournisseurs du
Diesel. 380 p. 25 x 32, nbr. fig. et illus. reliure i feuillets
mobiles 1950, o S e b i s 2.400 »

FONCTIONNEMENT ET ENTRETIEN 'DES MOTEURS
DIESEL (Orville L. Adams traduit par Borzer H.) 332 p.

16 X 24,5, nombr. fig. 1949, relié............. 1.620 »
TECHNICIEN EN DIESEL-AUTO (Navex F) 11l p
15,5 X 24,6, 96fig. 2*&dit. 1948............... 600 »

GUIDE PROFESSIONHEL DU MOTEUR A HUILE
LOURDE (Diesel) (Erpelding N.L.) Fonctionnement,
conduite. 206 p. 13,5 x 21,5, | | 2fig. 9 pl. 2° &dit. 300 »

REPARATEUR SPECIALISTE EN DIESEL-AUTO
(Navez F.) 164 p. 155 x 24,5 60 fig. 2° édit.
L i e o ot S B TI5 »

REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
A HUILE LOURDE. (Diesel) (Erpelding N.L.) 248 p.
13 x 22, 155 fig. 3* édit. 1949................ 390 »

LES MOTEURS DIESEL A GRANDE VITESSE pour
l'automobile, I"aéronautique, la marine, la traction sur rail et
les applications industrielles. (Heldt P. M. Traduit par
Léonetti). 492 p. 16 x 25, 307 fig. et planches 4* édic.
PIS0; a6 2L Cais S s S MR 5l o ST 1.760 »

LES EQUIPEMENTS ELECTRIQUES DE MOTEURS
DIESEL (Lanoy H.) Véhicules automobiles et tracteurs.
68 p. nombr. schémas et photos. 2° édit. 1948, ... 360 »

LE MOTEUR DIESEL EXPLIQUE PAR QUESTIONS
ET REPONSES (Darman R.) Théorie et fonctionnement,
Combustion et combustibles. Alimencation. Types de moteurs.
Fonctionnement, organes. Rendement, puissance, essai. Con-
duite ec entretien. 180 p. 14 x 22, 22 fig. nouv. édit. revue
CE TS R [OUT s i mrerer el ks St o i L 300 »

FORCE MOTRICE PAR LE GAZ DES FORETS (Cou-
pan G.). Les gaz combustibles et les substances forestidres
servant i leur préparation. Les gazogénes. 312 p. 12 x I8,
(12 5 e MR 10 1T ol = TG i e 150 »

DONNEES PRATIQUES POUR L'INSTALLATION ET
LA CONDUITE DES GAZOGENES D’AUTOMOBILES
(Erpelding N. L.). Choix de P'installation. Préparation du
véhicule. Transformation du moteur. Disposition des organes.
Essais de véhicule. Responsabilité de l'installateur. 113 p,.
13,5 x21 180 »

V. — DIVERS

L’ART D'ACHETER UNE VOITURE D'OCCASION.
Age de la voiture. Examen technique. Le moteur. Essai sur
route et accessoires. 94-p. 12,5x 18,5......... 300 »

COMMENT INSTALLER LA T. S. F. DANS LES AUTO-
MOBILES (Chrétien L.). 63 p. 13,5 x 21, 25 fig. 120 »

LE VEHICULE ELECTRIQUE UTILITAIRE A ACCU-
MULATEURS. Conférences données 2 la Société des ingé-
nieurs de ['Automobile. Préface de Ch. Faroux. |68 p.
16 %25, 51 fig. 1946, . i it o e o 530 »

RECONSTRUCTION ET MODERNISATION DES
GARAGES. Travaux de la 6°mt Section technique de la
Sociéeé des Ingénieurs de I'Automobile. Ateliers de répara-
tion. Stations-service. Magasins. 94 p. 2| x27.. 320 »

LE CATALOGUE DES CATALOGUES. Guide pratique
automobile pour prafessionnels et usagers. Prix et caracté-
ristiques de toutes les marques du monde. Tableaux de ré-
glage. Moteurs Diesel. 44* année 1950........... 460 »

VI. — MOTOCYCLETTES

LA PRATIQUE DE LA MOTO (Boyenval P.). Moteur.
Distribution. Graissage. Boite de vitesse. Cadre fourche,
roues. Equipement, entretien. Machine de course. 184 p.
L B o 270 »

YADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE (Lacome C.
et Borestroke H. P.). Le moteur. La carburation. L'allu-
mage. Le graissage. La transmission. Le cadre. Eclairage
Tansad et sidecar. 247 p. 13,5 x21, 16* édit. ... 300 »

L’ATELIER DU MOTOCYCLISTE (Lacome C. et
Borestroke H. P.). Conseils pratiques 3 I'amateur pour
entretenir et régler sa machine. 152 p. 13 x 21, nomb. fig.
S N e i 425 »

REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE numéros
spéciaux consacrés i I'étude détaillée et compléte de modéle
d'une marque déterminée, format 21 x 27, nbr. fig. plans
et dépliants, cadre, suspension, moteur, électricité :

Gnome-Rhdne, type Major.................... 80 »
Gnome-Rhéne, types V2, CV2 et X........... 100 »
BMW R S51-66-61-71......................... . 100 »
BMWI R TS ="R 73 . e et s 90 »
Motobécane Z 46 C......................... 90 »
Motobécane D45 Aet ABl................. 100 »
Motobécane Poney AGI et AG2 et Peugeot
EDSDSBIT 7, b R e 90 »
Motobécane Z 2 C...........ccvvivininninn.
Harley-Davidson, type W.LA................. 90 »
Moteurs Vap. types 3 et 4.................... 100 »
Novton L6 B e R i bl 100 »
Terrot 125 CC, type EP........ccoivivivnnen. 120 »
BIWIR IR0 e e St B s e 100 »
AJS 350 et 500 CC.ooviiiiii i 100 »
Peugeot 56-156 et René Gillet 1 100 »
|21 & ot a i SR o e T S 90 »
Moteur Ydral et montage sur : New Map. Ber-

nardet, MR, Alma, AGF, Maucourant............ 90 »
Scooter Bernardet........................... 90 »
Ravat Xype RS L. oo o) o cains e e e 90 »
Motaar ZAME T .. D0 L oal L e R 120 »
Machines équipées de I'A, M. C. : Automoto,

Gima, New-Map, Guiller, Alcyon, Radior, DS-

Malterre, THuim L e e S el 90 »*
Moteurs Aubier-Dunne 100 et 125 cc........ 90 »
Triumph TWN . ... .. iiiiiiiiiininnnnenns 90 »

Notre catalogue général est paru : un volume de 200 pages, format
13,5 x 21, contenant 2500 titres d’ouvrages scientifiques et techniques
sélectionnés et classés par sujets. Franco, 80 fr. C.C.P. Paris 4192-26

Ajoutez 10 % du montant total-de votre commande pour frais d'expédition (avec un minimum de 30 frs).
Pour demande de renseignements, priére de joindre un timbre pour la réponse. C.C.P. Paris 4192-26.

LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, PARIS-9°

Le Gérant : Lucien LESTANG.

Imp. GEORGES LANG, |1, rue Curial, Paris. - Dépét légal 4* trim. 1950. N°* B 2669.
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LA NOUVELLE SERIE

COLORALE RENAULT TYPE R. 2090

Moteur ,, 85" perfectionné. Boite 2 4 vitesses-freins hydrauliques. 100 km i I'heure.
6/7 places ou 800Kg. de charge utile. Possibilité de remorquage | .000Kgs 2 70 Km heure.

Cette nouvelle gamme de voitures utilitaires mixtes ne comprend pas moins de 6 va-

riantes de carrosserie ou d’habillage, établies autour d'une mécanique éprouvée de

qualité traditionnelle présentée de fagon nouvelle et moderne. En particulier, le robuste
moteur ,,85"" équipe plus de 300.000 véhicules.

LA GAMME ,,COLORALE” COMPREND:

@ La commerciale 6/7 places ,,PRAIRIE’’ @ La camionnette de ramassage
e Le taxi, B85 6/9 places a toit glissant »PICK UP 85"

® Lavoiturecoloniale6/7pl. ,, SAVANE'" @ Le nouveau ,,CHASSIS CABINE 85"
® La fourgonnette 800 Kg. 800 Kg. type 2091 pour carrosserie speciale.
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Demandez notre nolice beucie cORINDONA?531

«LA BOUGIE MARCHAL TOUJOURS EN TETE DU PROGRES,
EST ADOPTEE PAR TOUS LES GRANDS CONSTRUCTEURS»




