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Le Nouveau Projecteur

CIBIE

SAPI{/R 50 0

E aire 4 la fois
PLUS,,LOIN
PLUS P RE5




le ﬂucmcre

directement

dans votre Stylo

La: cartouche d’encre (exclusivité Waterman) est
le plus grand perfeciionnement apporté au
stylo depuis son invention.
Elle posséde de nombreux avantages qui en font le

mode de remplissage le plus sir, le plus propre et le plus
commode :

- supercapacité
recharge instatanée, facile et propre
- encre absolument pure
- niveau toujours visible
- remplissage 100 pour 100
suppression de tout mécanisme
- utilisation intégrale de I'encre.
Méme si vous utilisez déja un porte-plume comportant

un autre mode de remplissage, faites l'achat d'un
WATERMAN & cartouche d'encre; vous serez surpris

autant par ses nombreuses qualités que par l'‘agrément
de son utilisation et il deviendra trés vite votre prétéré.

Waterman

a cartouche d’encre

Démonstration chez tous les papetiers et spécialistes du stylo

puYBELLE 17668




II

MERCEDES-BENI

au Salon de I'Automobile de Paris
2-12 octobre 1952

FYPE 2 300" — -Cabriclet D

Mercedes-Benz présente au 39me Salon de Paris, outre la gamme

de ses fabrications réputées, la fameuse ”’ 300 SL ** victorieuse aux

24 heures du Mans, réalisation digne de la tradition  de la plus
ancienne Fabrique d’Automobiles du Monde.

DISTRIBUTEUR POUR LA FRANCE
CH. F. DELECROIX - 11, Rue de Berri - PARIS




TOUJOURS PLUS
DE PUISSANCE

X
ENCORE MOINS

D ESSENGE
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AVEC LES NOUVEAUX
CARBURATEURS

GOUDARD & MENNESSON - NEUILLY-SUR-SEINE

SALON : BALCON U STAND 3
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ftement a momn travail...

mais c’est aussi une bonne
voiture pour le Dimanche ”

nous disailt un commercanit de ia
Mayenne.

I

!

|

Aussitét terminée la rude besogne quotidienne, |la Prairie Renault
est préte en un instant pour la promenade dominicale ou le
départ a la chasse.

|

l

T

RENAULT

REGIE NATIONALE

Dans cefte spacleuse et puissante ** familiale "', 6 personnes
peuvent s’installer a I'aise sans &re génées par les bagages ou
les chiens placés & I'arriére.

Roulant en toute sécurité @ 100 a I'heure, vous pouvez réaliser
de belles moyennes au volant d’une véritable conduite intérieure
confortable et agréable @ conduire.

6/7 PLACES — 800 KG. - 100 KM,

k\\
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VELOMOTEURS 125 (M3 S essmmsstsegromeasy

4 vitesses - sélecteur

Permet le déplacement & longue distance
avec un passager

MOTOCYCLETTE 250 CM3

4 vitesses - sélecteur

Sa puissance et sa vitesse

en font un véhicule idéal - :
pour le tourisme avec un passager VELOMOTEURS ET MOTOS

, RENE GILLET

126 815 JAVENAE XUISTIDERMAND, MONTROUGE (REINE) " -
Tous nos modéles ont des roues

a broches interchangeables

126 bis, Avenue Aristide-Briand - MONTROUGE (Seine)

Grdce au

Convertisseur “Electro-Pullman”

vous pouvez utiliser en voiture

votre poste d’appartement
ous courants, lampes Rimlock, et également

votre rasoir électrique

MODELES SPECIAUX 6 OU 12 VOLTS, PRODUISANT
110 VOLTS CONTINU (COMME LE SECTEUR)
Convertisseurs et Commutatrices jusqu’a 400 W

‘* Foot-Charger ™ : rechargeur d'Accus i pédales
pour Régions sans secteur,

DEMANDEZ la Documentation SV adressée franco.

S - ACCUS =
| =

_ N
‘_--.—.'
=l

- ey E]eclro Ellma

725 BY LEFEBURE -PARIS-X V€ LEC.99-58



LA MONTRE LA PLUS PETITE

vibrations & 'heure.

LA MONTRE

LA PLUS COMPLIQUEE

Elle tient dans le chaton d'une bague. Le mouvement, seul, mesure
4m/m 5 de largeur et son cadran 4 m/m de coté. :

Pour réduire au minimum la surface d'encombrement les rouages ont
été placés sur deux plans superposes,

Dans le corps de ce prodigieux insecte bat un cceur qui émet 21.600

LA MONTRE LA PLUS PLATE

Elle n'est pas plus épaisse qu'une piéce
de deux sous : 1 m/m 4 d'épaisseur. Nous
sommes loin de ces gros ‘‘oignons’ d'autrefois
dont certains allaient jusqu'a 4 cm. d'épaisseur.

Ici, pas de pierreries, pas de décor inu-
tile, mais, plus précieux encore, ce défi lancé
4 la construction mécanique ; cette réussite
technique née de mains miraculeuses ; toute
cette vie compliquée de la montre, tous ces
rouages, ot semble résider le génie méme de
la précision, contenus dans l'épaisseur d'un
millimétre et quatre dixiémes.

Elle est A peine plus grosse qu'une montre ordinaire. Une seule mo-
lette suffit & en remonter tous les mouvements. Elle indique : I'heure, les
mois et les quantiémes, les jours de la semaine et ceci en fenant compte
des modifications apportées par les années bissextiles.

Elle comporte un chronographe 3 aiguille dédoublante rattrapante, c'est-
i-dire gui permet de mesurer en méme temps des opérations continues et
des opérations intermittentes. Ouverte dans son cadran, une petite fenétre
montre les phases successives de la lune. . 5

Enfin, par une simple pression sur un bouton, on peut & volonté, a
n’importe quel instant, entendre sonner les heures, les 1/4 d’heure et méme

les minutes.

De telles réussites, choisies parmi beaucoup d’autres jusqu’ici inégalées,
prouvent a elles seules que le souci de la perfection technique est la qualité

majeure de

AEGER-LECOULTR

HORLOGERIE DE LUXE

Rt T INSTRUMENTS DE PRECISION mm




LAVALETTE..

Vous présente la gamme étendue

de ses fabrications :

- DEMARREURS
- DYNAMOS
- POMPES D’INJECTION

- BOBINES ET DISTRIBU-
TEURS D’ALLUMAGE.

Ateliers de constructions

LAYALETTE 2 =
32, av, Michelet, SAINT-OUEN - 7£l. : MON, 99-60

Vi

C'EST L'AFFAIRE DES

RUSTINES !

RUSTINES SIAMOISES

VELO - TANDEM - CYCLOMOTEUR

qui se posent sans -dissolution,
sans essence, sans rien.
Souvent imitées, jomais égalées.

RUSTINES BORD MINCE

VELOMOTEUR - SCOOTER - MOTO - AUTO

qui assurent des réparations impecca-
bles et durables grace au bord aminci.

Posées avec DISSOLUTINE, elles se
vulcanisent @ la chaleur du roulement.

RUSTINES 5 rue Casterés CLICHY (Seine)



FOIS PLUS
D'ENCRE

Fabrication STYLOMINE



- MOTEURS DIESEL

AUTOMOBILE + MARINE * INDUSTRIE
iI40 CV 80 ctidOCV

HORIZONTAL VERTICAL4 ct6CYL

S.E.M. HISPANO-SUIZA

RUE DU CAPITAINE GUYNEMER - BOIS-COLOMBES (Seine)
AG. LEBEUF DIVISION HERCULES - TEL. : LEC. 64-60

REPARATEURS AUTO =

PROFESSIONNELS ET DEBUTANTS

GAGNEZ DAVANTAGE !

Créez-vous, rapidement, dans votre métier, une situation de
premier plan, atirayante et bien payée,

Quels que soient votre age, votre spécialité et voire ancienneté
dans le métier, que vous sovez dans le Commerce, VIndustrie,
I'Agriculture, 1I'Atmée ou I'Administration, vous le pouvez avec
certitude par la METHODE PRATIQUE E. T. N AUTO {Mécanique-
Electricité Auto ou Electricité Auto seuls) qui fera de vous, en
quatre & dix mois, un SPECIALISTE HAUTEMENT QUALIFIE et
« A LA PAGE ».

Garantie de SATISFACTION TOTALE (ou remboursement)
Chez vous, ESSAI SANS FRAIS D'UN MOIS
de la Méthode compléte.

Et, a votre disposition, pendant et aprés votre étude une gamme
unique d'avantages et de services : documentations et conseils
techniques @ bibliothéque spéciale @ dipldmes @ organisations
des Anciens et de placement @ carte d'identité professionnelle, etc.

OUTRE-MER @ T O, E. @ ETRANGFR = ]
I[:_ Aucun supplément pour nos sléves hors de France qui regoivent sans frais PAR AVION tous nos envois, J

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES
Centre international de Perfectionnement et de Documentation par correspondance,
20, rue de I’Espérance, PARIS (13¢)

J. C. A. 184, rue de Mérode, BRUXELLES @ Gorges 8, NEUCHATEL (Suisse).

Tious ce coupon ou recopiez-le. Dans quarante-huit heures vous seres renseigné.

Messicurs,

Veuiller w’envayer sans frais et sans engagement Pour moi volre dossier explicatif n° A-6
pour PROFESSIONNEL ou pour DEBUTANT de la REPARATION AUTO (Mécamque-
Electricité) ou de # ELECTRICITE AUTO (rayez les mentions ne convenant pas, merci),

Prénom NOM et adresse postale compléte




VOUS LES EXIGEZ..

ces quatre qualités auxquelles doit
répondre le pneu du véhicule moderne

tenue de roufe

yitesse
sgourite

gonfort

la rayonne
vous les assure !

La carcasse de rayonne permet
d'obtenir des pneus:

| plus réSiStantS a la chaleur et

3 I'échautfement.

= plus souples, pour absorber les

chocs de la route.

] plus Nerveux, pour ne pas “se

coucher ” aux virages.

* La rayonne & haute ténacité utilisée pour la fabrication
des carcasses de pneus n'est pas conductrice delachaleur.
De plus, sa résistance s'accroit quand fa température
s'éleve. Clest pour ces raisons que dans le monde entier
les véhicules les plus rapides et les plus gros poids fourds
sont équipés de pneus & carcasse de rayonne.

SYHNERGIE

fait le pneu des grandes performances

XI



L"E. N. A. S. A,

présente au Salon 1952:

LA PEGASO Z. 102

existe en 2 cylindrées : 2.473 cm® et
2.800 ecm?®. Moteur 8 cylindres en V, com-
pression 8/l. Puissance i 6.000 tours :
145 CV et 165 CV. Freins : Lockheed.
Poids : Luxe 1.280 kg., sport 980 kg.
Vitesses : 5-+AR.

La puissance peut atteindre 250 CV avec
le compresseur. Elle est ['ceuvre de I'ingé-
nieur Ricart et sera une rude concurrente
dans les prochaines compétitions.

L'AUTOGAR PEGASO DIESEL

Moteur 6 cylindres. Cylindrée : 9.347 cm?.
Puissance : 125 CV 2 1.850 tours. Freins :
air comprimé. Suspension : AR et AV Ellip-
tique. Braquage : 8 m. 50. Poids avec passa-
gers et bagages : 12,680 kg. Capacité du
dépdt de combustible : 235 licres.

LE MONOGOQUE. PEGASO DIESEL

Mémes caractéristiques
PEGASO Diesel.

GAMION-TRACTEUR PEGASD DIFSEL

que |'Autocar

Moteur 6 cylindres. 125 CV 4 1.850 tours.
Cylindrée : 9.347 cm®. 4 vitesses normales.
4 vitesses multipliées. Poids avec C. U, :
14.000 kg. Réservoir 120 litres de la semi-
remorque. Suspension : AR et AV. Elfip-
tique. Empactement : 3 m. Braquage : & m.

GAMION PEGASO DIESEL

L S i S S R e et

X

Mémes caractéristiques que le Camion-
Tracteur mais pas de semi-remorque.

Le Véhicule pise avec sa charge : 14.530 kg.
Rayon de braquage : 7 m. Empattement :
3 m. 80.

Fabriqués dans les anciennes usines His-

pano-Suiza par 'EMPRESA NACIONAL

de AUTOCAMIONES S.A. @ BARCELONE,
Sagrera {79-197.

Une construction de choix : robuste,
précise, d'une mise au .point soignée,

>

STOUTES LATITUDES
. EN TOUTES SAISONS...

L"AMORTISSEUR

THERMOSTATIQUE ~*
NQUANT-DE CARBO

ALLI

o

...de qualite : mon-
tres, carillons, bijoux-
or, orfevrerie offerts
avec TROIS GARAN-
TIES par le grand
speécialiste de Besan-
con. - 46.000 clients

3 satisfaitsdans37pays,

Catalogue AT.52pages
GRATUIT, sans en-
gagement.

Indiguer le nom de
ce journal SV.P

vy
DIFOR BESANCON (Doubs)

N,
Z

7




BREVETS FRANCAIS ET EDRANGERS
. PY.578.593
Té 361

paitl



elle de sc laisser trainer & grand ren
fort de cris et de coups de fauets. Et aussi,
cele du “cavalies™ qui aime, connait et mé-
nage sa monture.,

L'automobile qui a remplacé le cheval dans
notre vie quotidienne, a aunsi ses CAVALIERS.
Tous ceus qui sentent leur voiture gqui, &
Poreille, décelent son degre de fatigue ou les
symptémes d'une maladie. tous ceux qui ai
ment leur “mécanique” qui savent Pentreteni
*cla soigner, qui font en quelque sorte CORPS
avec elle.

Vous pouvez étre ce “cavalier”,
ce parfait automobiliste si vous

LIVRES, consacrés

chacun 2 l'une des 8 voilures
francaises modernes, qui vous per-
mettront, par la valeur te leur doctmentation
el de leurs conseils d'obtenir de votre voilure
le MAXIMUM de rendement, d'économie, de
steurité et de durée POUR UN MINIMUM DE FRAIS,

- l‘n-hrus_-: illusirotions montronl lowle  — Liste des agents de la margoe.
plis _ Comnet 44 bord (Inblees du: mayesnes, consons-
y malion, réporalion, date des visiles of vidanges).
e el e dpemsone, unkt _ Sipentsaton, rmafilds divares, exteit do ode,
roissage :«-rki. en pergpective, sor  — 140 poges en 2 cevlewrs, sous une couverlore
épliont 2 covleurs, formal 38255, carlonnée en couleurs dos foilé.
CHAQUE VOLUME 580 FRS DANS TOUTES LES BONNES
FRANCO 630 fr. - C.-REM. 670 fr. LIBRAIRIES ET A NOS BUREAUX

DiTTONS PRATIQUE
O romosIes

83, Rue de Rennes - PARIS (6°) - Tél. UTieé 15-14 - C.C.P. PARIS 78-98-02

Toute la documentation auto- moto - scooter

LIBRAIRIE AUTOMOBILE

XIv

AMORTISSEURS

Améliorez votre tenue de route.
Augmentez votre confort.
Assurez volre sécurité, en
équipant votre voiture
4 CV RENAULT — DYNA PANHARD
PEUGEOT 203 — SIMCA 8 - 1200
SPORT ET ARONDE — VEDETTE
JAGUAR X K 120 — PORSCHE avec

L'AMORTISSEUR

RAX

“TRIBLOC*

POUR TOUTES VOITURES ET CAMIONS
*

E* MENARD, |, Rue du Val d'Osne
ST-MAURICE (Seine) - Tél. : ENT. 20-87

lio HOUSSE-GARAGE
MOD’PLASTIA

Imperméable - Anti-solaire

4 ém transforme votre

voifure en cabine
de plage.

LA
Documentation gratuite sur demande &

MOD’'PLASTIA

2, RUE DU BUISSON-SAINT-LOUIS - PARIS - WOLivar 75-98

SALON DE L'AUTO
' Salie P - Stand N° 30
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SALON DE LA

MOTOCYCLETTE

PORTE DE VERSAILLES ——

WA P

s POPULAIRE

——————— STAND 143

]B MODELES
DIFFERENTS

250
a4 la 650 cm3
GOLDEN FLASH

250 AGENTS

AV OTFRE
S ERVICE

de la cm3

IMPORTATEUR EXCLUSIF POUR LA FRANCE
79, AY. DE LA GRANDE-ARMEE, PARIS 16¢ - TEL. COP. 40-65 et 27-23

Futur Co

mptable dans

 tu seras facile a caser ~

(Niveau d’instruction

Lo comptabilité est maintenant un métier bien
payeé, une profession agréable. Celte situation est
a voire poriée. Y avez-vous songé ¥ — En 4 mois
vous pouvez apprendre la Comptabilité chez vous
sans rien changer & vos occupations habituelles.

Ayexz donc confiance en vous =—
Avec la Méthode Caténale, il suffit, pour apprendre
la comptabilité, d'avoir été & I'école primaire jus-

u'd |3 ou |4 ans, d’aimer un peu les chiffres,
‘avoir une bonne écriture courante et une cer-
taine maturité d’esprit.

Oui, c’est possible de devenir

comptable — En effet: & lecons suffisent
pour comprendre & fond le mécanisme de la compta-
bilité enppartia double, telle 10'on la pratique par-
tout en France et 10 autres lecons suffisent pour
conngitre TOUT le programme de |‘examen
officiel (C. A. P.) (Commerce, Arithmétique

B A A A A A A P et AN PP N AP PP PP B PP e P P e P PP,

: Certificat d’Etudes)

commerciale,' Applications comptables,
(aucun dipléme n’est requis
senter & cel examen).

La Comptabilité s’apprend nor-
malement en 4 mois = Comme il est na-
turel que cela vous semble plutét rapide, remplissex
dés ce soir le coupon ci-dessous et envoyez-nous-le.

Yous aurez alors 'occasion de lire ce que les
autres pensent de nous, sous forme de références
provenant de toute la France, foutes authentifides
par le nom et I'adresse des Signataires.

Décidez vite, les autres agissent
= La Comptabilité est un métier de mieux en mieux
considéré, de mieux en mieux payé et qui peut
vous rendre indépendant. Partout on emploie des
comptables. Profitez-en si vous le pouvez puisque,
avjourd’hui, quoi qu’on fasse, il faut connaitre
la  comptabilité.

etc. ..)
pour se pré-

COUPON GRATUIT & détacher et & retourner :

ECOLE FRANCAISE DE COMPTABILITE, 91, Avenuve de

la République, PARIS

Vevillez m’envoyer gratvitement et sans engagement la documentation No 5264 rela-
tive & la méthode Caténale et & I‘enseignement de la comptabilité par correspondance.

KOz L

e A e I A P NP o o N AP AP PP PP NP PP PG

P A P P PP



LES ETABLISSEMENTS AUBRY ET SIMONIN

présentent leurs nouveaux

GROUPES ELECTROGENES

Alternateurs AUBRY et SIMONIN sans excitatrice

a régulation et excitation statique

DE 1 kvA A 150 kva

Avec moteurs
diesel ou essence

WILLEME
PANHARD
SOMUA
GEMA
BER NARD

GROUPE DIESEL ELECTROGENE 100 KVA

GROUPES MARINS
GROUPES INDUSTRIELS
ESSENCE ET DIESEL
TOUTES PUISSANCES
TOUS USAGES

GROUPE  DIESEL  ELECTRO-INDUSTRIEL
6 KVA-8 CV :

AUBRY Eer SIMONIN

14 a 32, boulevard du Parc, NEUILLY-sur-SEINE - Tél. : MAlllot 80-00 (4 lignes groupées).

RENSEIGNEMENTS CHEZ TOUS LES AGENTS

XVII



BONNE La marque de réputation

L imondiale.s LT 0

vous présente ses 4 produits indispensables
au touriste, 2

1° L'anti-goudron « Bonnex », dont la réputation
est mondiale, est le produit idéal pour dissoudre le
goudron (frais ou ancien) sans altérer les vernis et aussi
décrasser, détacher et dégraisser la carrosserie, les
chromes et les glaces. «Le bidon 1/2 litres : 300 francs;

29 Les comprimés « Bonnex » (formule 1952) pro-
curent un rendement supérieur, une économie certaine
de 6 4 10 % et un graissage des organes du moteur
empéchant la corrosion produite par I'alcool contenu
dans I'essence. « Bonnex » empéche la formation de
la calamine, par conséquent du cliquetis. « La hofte
pour 250 llh'es ¢ : 250 francs. (Un comprimé pour 5
litres.)

3¢ L’anti-tartre « Bonnex », pour dissoudre les tar-
trates de potasse, de soude ou ferrico-potassiques du
radiateur, sans aucune influence sur les joints ou les
métaux, méme "aluminium. La boite : 300 francs:

4° La « Bonnexine » . produit de haute qualité pour
détacher les tapis, les housses et tous tissus, méme les
plus délicats, sans laisser d’auréoles. Le flacon: 200 fr.

On trouve ces produits chez tous les bons marchands
d’accessoires automobiles et dans les grands magasins:
B. H. V., Louvre, B. M., Samaritaine, Magasins Réu-
nis, Printemps, et marchands de couleurs.

Exigez-les de votre fournisseur. Tous les grossistes |
sont dépositaires des : Produits Bonnex, La
Garenne (Seine). Salon Auto : Balcon F — Stand 8

DEMANDEZ-LES A VOTRE QARAGISTE,

ST FLERTEX.65,R.J.DULUD - NEUILLY /8"

XVIII



LE VEHICULE LE PLUS ECONOMIQUE
~ PRESENTE -
%, AU SALON

' SES TOUT
— , DERNIERS
2 : MODELES

< L’A 30 « BABY ». Reprenant la tradition qui I’a rendu célébre pendant un quart de siécle,
AUSTIN lance une nouvelle « BABY » (A 30), 4 portes, 4 places, 4 vitesses.

Ses performances ef ses lignes modernes en font une des premiéres petites voitures
économiques du monde.
L’A 40 SOMERSET 7 CV Berline, changement de vitesse au volant, chauffage, dégi-
vrage, climatisation. Se fait aussi en cabriolet countryman et pick-up.
L’A 40 CABRIOLET SPORT 7 CV a double carburateur, 4 places confortables, la
voiture qui a accompli récemment le Tour du Monde en 2! jours.
L’A 70 HEREFORD 13 CV. Berline 4/6 places. Se fait aussi en cabriclet, break et pick-up.
L’A 90 ATLANTIC I5 CV, double carburateur, coupé grand sport luxe 4 places.
L’A 125 SHEERLINE: 20 CV, 6 cylindres, Berline 5-6 places grand tourisme et 23 CV,
Limousine 6-8 places avec séparation.

Nombreux véhicules utilitaires de 500 kg a 5 tonnes et véhicules électriques de 500 kg d 3 tonnes.
Tous les modéles sont livrables immédiatement aux Etrangers ainsi qu'aux Frangais titulaires
de Comptes E.F.AC.

Renseignements, Catalogue et essai sur demande

AGENCE FRANCAISE AUSTIN
L— A.F.I1.V.A. — |5, avenue de Madrid - NEUILLY — MAI 71-40 -

hpprenéz I'Anglais* tel qu'on le
parle en Angleterre

Aucun livre ne peut vous apprendre a parler une langue étrangére
correctement. Il vous faut entendre le rythme, l'accent et les mots
usuels de la conversation courante. C'est par cette méthode rapide et
compléte gque Linguaphone vous apprendra, chez vous, sans effort, a
parler, lire, écrire une langue étrangére et surtout a comprendre
lorsqu’on vous parlera. Ce ne sont pas vraiment des études: désle dé-
but vous étes dans 'ambiance des conversations de 1a rue, du café,
de la plage, etc...

Consacrez-y seulement quinze 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 imoderne pour
apprendreleslangues. Envoyez le coupon ci-dessous, vous recevrez gra-
tuitement, par retour, une documentation compléte. LINGUAPHONE
existe en 21 LANGUES, y compris: Anglais, Espagnol.

LINGUAPHONE POUR LES LANGUES

S AT * AUSTIN”
7 CV - 4 places . = z

PUYRELLE 69 e

[ e s e i e e e o S o T, S S e
I % ©Ovu une de ces langues (Dept. R. 7} 1
FofoY, OIS IRER o S et eSS e T AR S - Sl e e e
Allemand [ Espagnol [
I Wolien [ ]  Portugais [ ADRESSE o e |

Avtre langue o e . |
I A L'INSTITUT LINGUAPHONE 12, Rue Lincoln , PARIS-8°
-------------------------- Veuillez m’envoyer gratuitement votre album de 24 pages donnant tous
renseignements sur Linguaphone et les détails pour faire un essai gra-
Indiquez la langue de votre choix. tuit de 8 fours chez mol.

XIX



EQUILIBREUR A ROUES

BIRING

POUR TOURISME.
30 kgs MAX,
STATIONS
s
SERVICE 500 kas MAX

CONSTRUCTIOS MECANIQUES
F. BIRINGER-STRASBOURG

it s DUFOUR PERE, FILS & Cie

I'l, rue Aspirant-Dargent, LEVALLOIS
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Les moyens de transport les plus modernes sont pour moi : la “ VESPA”
et le “ CONSTELLATION .

Déclaration du Capitaine Bob BUCK, Commandant de bord de la T. W. A, vétéran de
|'aviation commerciale, qui totalise 12.000 heures de vol, et a effectué plus de 300 traversées
de I’Atlantique.
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N a pu dire que la construction automobile d'un pays producteur reflé-
tait sa situation économique. L’Amérique ne demeure-t-elle pas le
royaume de la « grosse voiture » au confort raffiné, et I’Europe celui

de la voiture moyenne, voire petite, a |'équipement simplifié? Et pourtant
le probléme est unique : I'automobile doit offrir a ses passagers vitesse, confort
et sécurité. Il ne devrait comporter techniquement qu’'un petit nombre de
solutions optimum.

En réalité, I'économique domine le technique. Niveau général de vie, res-
sources en matiéres premiéres, en main-d’ceuvre et en carburant, importance
du marché intérieur, exigences de |'exportation sont autant de facteurs de diver-
sité pour les productions nationales.

En France, les modéles de grande production qui sortent actuellement des
usines vont de la petite voiture rustique aux routiéres rapides de 13 a |5 CV.
Ce sont pour la plupart des voitures créées depuis la guerre au prix d'un gros
effort d’investissement. Faisant appel 2 des solutions mécaniques trés modernes
et souvent originales, elles sont robustes et slres, d'entretien et d'exploita-
tion économiques, bien i |'échelle européenne.

En volume, la production automobile frangaise est en progression continue.
De 187 000 en 1949, le nombre de voitures particuliéres sorties des usines
est passé 2 257 000 en 1950, 2320 000 en 1951, et dépassera probablement
380 000 en 1952. Ne peut-on craindre que se pose, a échéance pas trés loin-
taine, un grave probléme de débouchés ? Depuis le début de 1952, les délais
de livraison se sont sensiblement réduits et le marché de la voiture d’occasion
a accusé des baisses sensibles. &

Si, sur le marché intérieur, des mesures de protection entrainant la dispa-
rition quasi-totale des importations ont libéré nos constructeurs de la concur-
rence que commengaient 3 leur faire certains modéles étrangers, anglais et
surtout allemands, cette concurrence, par contre, se fait sentir dprement sur
le plan des exportations. La se pose un probléme de présentation et surtout de
prix de revient. Les prix frangais demeurent trop élevés. Les causes de cet état
de choses sont multiples : charges sociales qui touchent moins certains cons-
tructeurs étrangers, colit des matiéres premiéres et de |'énergie, et surtout
taxes qui pesent sur les prix i tous les stades de I'activité industrielle.

Est-il besoin de rappeler celles qui, directement, s’appliquent 2 la circulation
automobile ? Essence, gasoil, lubrifiants, cartes grises rapportent annuellement
3 I'Etat plus d’une centaine de milliards dont une fraction beaucoup trop faible
est affectée au réseau routier. L'effectif du parc frangais de véhicules 2 moteurs
s'éléve en 1952 a 3 700 000, soit 6 véhicules au kilométre de route, et le
débit du réseau n’est plus adapté 2 la circulation. Or la modernisation de la
route doit aller de pair avec I'amélioration technique des modeles a offrir au
public 3 des prix qui les mettent a la portée du plus grand nombre.

Si I'on songe que le parc frangais ne compte qu'un véhicule pour |0 habi-
tants contre | véhicule pour 3 habitants aux U. S. A., on voit quelles possibi-
lités d’extension s'offrent encore au marché intérieur, dont le développement
permettrait I'amortissement rapide de l'outillage et donc la création de modéles
perfectionnés 2 des prix de revient qui favoriseraient la conquéte de débouchés
nouveaux 3 I'extérieur. Ainsi serait assise sur des bases durables la prospérité
d’une de nos premiéres industries nationales.

SCIENCE ET VIE



L° AUTOMOBILE DE

‘ FORD 195-X : Ce modéle expérimental, & moteur
V-8 spécial. renoue la tradition de grand luxe repré-
sentée par la Lincoln Continental de 1940 & 1948.

UIT années ont passé. depuis que l'industrie automobile mondiale a.repris son
essor, huit années de progrés constants dans tous les domaines de la technique.
Au lendemain de la guerre, la construction automobile était arréiée en Europe
depuis 19839, aux Etats-Unis depuis 1942. La premiére tache, une tdche immense, était
de remettre en marche les usines, en utilisant l'outillage qui avait échappé aux
destructions ou qui avait été affecté a d’autres taches, pour produire le plus possible
de véhicules, dans le plus court délai possible. Etudier des modéles nouveaux,
concevoir et realiser un nouvel outillage spécialisé eussent pris trop de temps.
L'essentiel était de tourner. Pour les véhicules qui sortirent ainsi en 1946, on se
contenta done, aussi bien en Ameérique qu'en Europe, d’utiliser les mécaniques d'avant
guerre, en leur apportant éventuellement quelques modifications portant surtout sur
les carrosseries pour lesquelles il suffisait de changer des détails de l'outillage des
presses a emboutir existantes tout en conservant la méme siructure générale.
C'est a partir de 1948, et surtout au début de 1950 qu'apparurent les premiéres -

LANCIA PF 200 : Ce cabriolet sport carrossé par
Pinin-Farina sur le chéssis de I’ « Aurelia 2000 » fut
une des attractions principales du Salon de Turin 1952,

h 4

*

ABARTH 1500 : Le style hardi de cette
voiture grand sport s'allie & la bonne visi-
bilité et au bon refroidissement des organes.

4



FERRARI : Pour ce chassis « sport », Ghia
a congu une carrosserie sobre et [égére,

mais qui est cependant frés luxueuse.

*

PACKARD « PANAMERICAN » : Primé a New-
York, ce cabriolet confirme le désir des constructeurs
américains de s'évader du style trop strict de Détrolt,

nouveautés d'aprés guerre : moteurs « carrés », moteurs en V et moteurs a cylindres
opposés, transmissions automatiques, svcpensions a ressorts hélicoidaux ou a barres
de torsion, carrosseries « pontoon », et les divers éléments, jusque-la négligés, du
confort : climatisation, radio, etc. Bien entendu, l'évolution était loin d'étre rigoureu-
sement paralléle des deux cotés de 1'Atlantique, les conditions d'utilisation des véhi-
cules 'y étant trop dissemblables. L'Amérique est demeurée le pays des « grosses »
voitures, a 6 places confortables, dotées maintenant de moteurs de 6 a 8 cylindres en
V atteignant ou deépassant largement les 100 ch, de transmissions hydrauliques qui
épargnent les manceuvres du conducteur, de servo-freins et de servo-directions qui
limitent ses efforts. La petite voiture n'y est représentée que par la Kaiser « Henry J »,
la Nash « Rambler » et la nouvelle Willys « Aero », qui font de ce coté de 1'Océan
figure de voitures de luxe.

On sait que la situation est tout autre en Europe, en France et en Italie en particulier,
ou le prix des matiéres premiéres, la pénurie relative de main-d'ceuvre, l'absence de

CUNNINGHAM, COUPE C-3: B. S, Cunningham a ’
complété la série de ses voitures de sport par un
coupé de trés grand luxe dessiné par Vignale en [talie.

CHRYSLER C-200 : Ce cabriolet, presque clas-
sique, est un intermédiaire entre les Chrysler
de série et le prototype expérimental K-310.




ressourcesabondantesen carburant et la situation
economique générale, imposent la plus stricte
economie dans tous les domaines. De ce fait,
nombre de solutions jouissant outre-Atlantique
d'une grande diffusion ne trouvent en Europe
que des applications trés limitées. La petite
voiture européenne — entendons par la la
classique 4 places de grande série — se con-
tente de moteurs a quatre cylindres aujourd'hui
portés a un haut degré de perfection; a la voi-
ture moyenne suffisent les 6 cylindres sans qu'il
soit besoin de faire appel aux huit cylindres en
V,; les transmissions hydrauliques absorbe-
raient une trop grande fraction de la puissance
de ces moteurs de cylindrée réduite dont le
couple demeure faible aux bas régimes; les
servo-directions, en tout état de cause, sont
trop cofiteuses pour les moyens limités du client
européen, etc.

Est-ce a dire que, techniquement, 1'Europe
retarde sur I'Amérique? Certainement pas.
Les différences dans les réalisations tiennent
essentiellement aux donnges économiques du
probleme qu'ont a résoudre les constructeurs.
Et d'ailleurs nombre de solutions européennes
ont inspiré et inspirent encore
les ingénieurs d'outre-Atlan-
tique, tant dans le domaine de
la carrosserie et du style, ou
domine la ligne italienne, que
dans celui de la mécanique
meéme; nous aurons l'occasion
plus loin d'en trouver deux
exemples caractéristiques
dans le systeme Peugeot de
soupapes obliques comman-
dées par culbuteurs et les
essieux arriére type de Dion,
entre autres.. 2y

Il est en fait impossible de
dissocier les efforts de per-
fectionnement technique qui
se- sont poursuivis depuis huit
ans en Europe eten Amérique,
dans le but commun de fournir
aux utilisateurs des voitures
sans cesse plus stires, plus
agreéables a conduire et d'ex-
ploitation plus économique,

NOUVEAUX PROGRES

A'la fin de 1951, étant donné la qualité des
resultats acquis si rapidement dans tous les
domaines de la technique automobile, on pou-
vait penser que l'année 1952 marquerait une
péeriode de ralentissement dans 1'évolution,
voire de stabilisation. 1l efit été ainsi logique
que la « voiture-type » de 1953 ne différat pas
sensiblgment de sa devanciére, déja si perfec-
tionnée, présentée pour 1952,

Il faut se rendre a 1'évidence : la construc-
tton automobile, sans cesse plus active comme
le montrent les chiffres de production, se rencu-
velle constamment. Le plus souvent, en I'absence
de bouleversements visibles, ce renouveau se
traduit par un ensemble d'améliorations de
détails qui conférent a la voiture 1953 un accrois-
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sement tres net de performances et d'agrément
de conduite. Le style méme des véhicules tend
de plus en plus vers des formes simplifices
et rationnelles.

Des ensembles mécaniques améliorés, sim-
plifiés et durables, animant un véhicule confor-
table et logiquement dessin2, telle pourrait étre
la description schématique de la voiture actuelle.
Cela semble un lieu commun, répété d’'année en
année. Mais alors que jusqu'ici ce programme
n'avait été reéalisé que d'une maniére fort
approximative, c'est toute la construction mon-
diale qui, en 1953, s'engage dans cette voie.

L'évolution incessante de la technique auto-
mobile se trouve d'ailleurs justifiée par les
exigences toujours grandissantes de la clien-
tele. La voiture 1933, tout futur utilisateur la
veut a la fois rapide, brillante, siire, trés con-
fortable, pratique et économique. Sauf quelques
rares exceptions (parmi lesquelles la 2 CV
Citroén merite une mention particuliere), on
n'admet plus que l'une quelconque de ces
qualités soit obtenue au détriment d’une autre.
On n'accepte plus de vitesse sans sécurité
ni confort, pas plus que d'économie sans bric.

Enfin, un dernier facteur intervient pour accé-
lérer I'évolution technique : les enseignements
de la compétition. Grace & des modifications
heureuses de la réglementation, l'ére des
épreuves reéservées a des machines trés spé-
cialisées semble révolue. On est revenu a la
conception plus saine suivant laguelle la voiture
de « Grand-Prix »-dérive — avec évidemment
une préparation spéciale — des voitures de
série les plus perfectionnées. Ainsi la course
s'est rapprochée de la série et les machines de
compétition ou de sport constituent en fait
l'avant-garde de ce que seront demain les
voitures de grande production. Il faut malheu-
reusement constater que si beaucoup de cons-
tructeurs de voitures de grande série semblent

s'intéresser au « sport » (tel Fiat, par exemple, -

avec sa nouvelle 2 litres et Renault avec sa




4 CV 1063), bien peu font l'effort nécessaire
pour affronter la course. L'exemple de Merce-
des-Benz meériterait pourtant d'étre suivi.

LES MOTEURS

Dans sa conception d'ensemble et son exé-
cution, le moteur d'automobile de grande
série a évolué constamment au cours des huit
derniéeres années dans le sens d'une augmenta-
tion de. la puissance unifaire, de la puissance
specifique et de l'économie.

Lorsque la construction automobile reprit
son activité, en 1946, les modeéles mis en fabri-
cation étaient naturellement semblables a ceux
mis au programme 1939-1940 en Europe, 1942

aux Etats-Unis. Ce n'étaient, pour la plupart,

que des formes perfectionnées de moteurs
créés vers 1936. Les premiers moteurs d'apres
guerre avaient donc en fait au moins dix ans
d'existence, et c'est pourquoi l'on retrouvait :

— en Europe, une majorité de moteurs 2
soupapes verticales, placées en téte dans la

culasse, disposition qui permettait de donner’

a celle-ci une forme adaptée a l'emploi d'un

carburant de meédiocre qualité avec un taux de
compression moyen et un régime relativement
rapide; la commande s'effectuait par le classique
systeme de culbuteurs et tiges;

— aux Etats-Unis, a l'exception de Buick
et de Chevrolet utilisant les culbuteurs, des
moteurs a soupapes latérales d'un méme céte
(culasse en L ou « L-head ») pouvant utiliser
des taux de compression élevés grace a leur
faible vitesse de rotation et malgré les diffi-
cultés de refroidissement tenant a la forme des
chambres d’explosion. .

De 1948 & 1951, la quasi totalité des cons-
tructeurs renouvelerent leurs modeles, et dans
I'évolution rapide du moteur de série pendant
cette periode, le role capital revient sans doute
a l'apparition et a la reussite instantaneée de
modeéles tels que le Renault 4 CV, le Panhard

« Dyna », le Peugeot 203, capables de suppor-
ter sans usure des vitesses de rotation élevées
et développant, avec un taux de compression
moyen, des puissances spécifiques trés grandes.

Les constructeurs britanniques, puis les Amé-
ricains et les Italiens ont nettement tenu compte
des résultats frangais dans l'élaboration de
leurs moteurs nouveaux. A leur tour, les Alle-
mands, lorsqu'ils réapparurent sur le marché,
présentérent des moteurs améliorés d'une
technique générale trés voisine (les moteurs a
cycle a deux temps dans la construction des-
quels ils possédent une vaste expérience,
mériteraient d'étre cités a part).

C’est au cours de cette deuxieme phase de
la construction d'apres guerre, qui s'ouvrit
en 1949, qu'apparurent les Austin A 40, A 70,

. et A 90, le Borgward 1 500, le Fiat 1400, les

Ford « Consul » et « Zéphyr », le Standard
« Vanguard » et le Sunbeam-Talbot, fous a
soupapes commandées par culbuteurs.

Aux Etats-Unis, ou l'effort des constructeurs
portait sur l'emploi de taux de compression

- elevés en vue d'amélicrer le rendement et de

réduire la consommation, la grande offensive

des moteurs a soupapes en iéte commenga
avec le lancement des moteurs Cadillac et
Oldsmobile, suivis de Studebaker, puis de
Willys et de Chrysler. Tout récemment, en
1952, sont apparusile « Fire Dome » De Soto, le
Ford Six et le 160 ch Lincoln. Pour la premiere
fois dans l'histoire de l'industrie automobile
américaine, la production des moteurs a sou-
papes en téte dépassera sensiblement, a la
fin de 1952, celle des moteurs traditionnels a
soupapes latérales, Encore faut-il noter que les
exigences_du réarmement retardent l'appari-
tion d'autres moteurs modernes américains de
méme formule dont la mise au point semble
trés avancée (Pontiac V 8, Dodge V 8, puis
Ford V 8 a culbuteurs, Buick V 8, Packard V 8,
Hudson et Chevrolet V 8). Le moteur moderne
tend ainsi a prendre une structure standardisée.

1




COACH BORGWARD « HANSA 800 »

® Le moteur de la nouvelle voiture allemande Borg-
ward « Hansa 1800 » dérive directement du 4 cylin-
dres « 1500 » bien connu ; c’est un 78 mm : 92 mm
de 1 758 cm?, développant 60 ch a 4 000 t/mn. Remar-
quer le montage particulier du carburateur inverseé.

Déja se pose la question : quel sera le succes-
seur du moteur a soupapes en téte désormais
« classique »? Il n'est évidemment pas possible
de lui apporter une réponse catégorique, mais
si l'on veut voir, comme il est normal de le
faire, dans la compétition automobile une
prefiguration de la technique de grande série,
on peut se faire une ideée de l'orientation pro-
bable de cette derniére dans un avenir peut-
étre proche.

Des moteurs tels que le Jaguar XK120, 1'Aston-
Martin « Vantage », les Ferrari, le Lancia V 6
et, plus récemment, le Mercedes « 300 » cons-
tituent des exemples remarquables de moteurs
a rendement élevé allié a une robustesse que
démontre le service exceptionnel qu'ils four-

8

@ Plus puissant que le type 1102 auquel il succéde,
le moteur de la « Skoda 1200 » est un 4 cylindres
de 72 mm x 75 mm, 1221 cm?. |l développe la puis-
sance modérée de 36 ch a 4 000 t/mn. Sa similitude
avec le moteur Simca « 1200 X » est remarquable.

nissent dans les épreuves routieres de longue
durée. Ils utilisent de forts taux de compression,
tournent & haut régime avec des équipages
mobiles allégés au maximum et tous, a l'excep-
tion du Lancia, font appel a des distributions a
faible inertie comportant un ou deux arbres a
cames en téte de culasse. Cette technique se
laissera-t-elle transposer sur le plan de la
grande série? L'utilisation de taux de compres-
sion élevés pose avant tout un probléme de
carburant, dont la solution apparait encore
lointaine. Mais d'un point de vue strictement
constructif, les difficultés de realisation de
l'arbre a cames en téte sont encore telles
que le prix de revient de dispositions admis-
sibles pour des voitures exceptionnelles a




COUPE DU 4 CYL. VAUXHALL

BT o | O
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® Le 6 cylindres de mémes cotes, équipant la voiture du
type « Velox », est un 2 662 cm® ; comme sur le 4 cylindres,
le régime a été poussé et le nouveau moteur développe
64 ch a 4 000 t/mn contre 58,3 ch & 3 600 t/mn pour le modéle
1951. Ci-dessous le modéle « Velox » berline monocogque.

haute performance, est encore prohibitif pour les
moteurs de grande serie. C'est cependant, sans aucun
doute, une des solutions de l'avenir.

CULASSES HEMISPHERIQUES
ET SOUPAPES INCLINEES

C'est avec le moteur Peugeot « 203 » qu'a été introduit
dans le domaine de la trés grande serie un mode de
distribution que l'on ne rencontrait avant la guerre que
sur deux véhicules exceptionnels : la B.M.W. 328, 2 litres
Supersport, et la Lago Spéciale Talbot 4 litres. La distri-
bution Peugeot comporte des soupapes inclinées com-
mandées a partir d'un seul arbre a cames par des tiges
croisées avec culbuteurs. Une telle distribution permet
de denner au fond de culasse une forme trés favorable.



Il est intéressant de rappeler la suite d’expé-
riences auxquelles s'est livré Chrysler avant
d'adopter cette distribution. La firme, dés sa
creéation, s'était orientée vers les fortes compres-
sions, élevant progressivement les taux sur les
modeles qui dériverent successivement du
premier moteur Chrysler « 70 » de 1924, jus-
qu'a ce qu'en 1947 la limite fat atteinte, au-dela
de laquelle tout gain de puissance « pratique »
(c'est-a-dire en sauvegardant le silence, la
souplesse de marche et la longévité) devenait
aléatoire et aurait de toute fagon exigé un taux
de compression incompatible avec I’emploi
des carburants actuels. Le technicien en
chef de Chrysler, James C. Zeder, rompant
avec la tradition des soupapes latérales, cons-
truisit alors un 6 cylindres expérimental & double

NASH « AMBASSADOR-SIX »

® Depuis plus de vingt
années, les plus puissants
modéles de voitures améri-
caines Nash sont équipés
de moteurs 4 soupapes en
téte. Sur le type « Ambas-
sador » 1952-1953. le mo-
teur posséde en outre la
particularité d'étre le seul
6 cylindres américain muni
d'un vilebrequin a 7 paliers.
Ce moteur, 88,98 mm x 111,
12 mm, de 4 138 cm?, déve-
loppe désormais 122 ch
contre 115 ch pour le mo-
déle 1951. Cette améliora-
tion est due pour une bonne
part au montage d'un nou-
veau carburateur horizon-
tal. La version sport de ce
moteur a éié essayée a ou-
trance pendant trois années
de suite aux 24 Heures
du Mans et y a démontré
ses qualités (une voiture
s'y est classée 3¢ en 1952),

arbre a cames en téte. A cylindres égale et
pour le méme taux de compression que le 6
cylindres normal a soupapes latérales, il déve-
loppait une puissance maximum presque dou-
ble. Mais le colit ayant été jugé trop élevé, on
poursuivit l'expérimentation sur un 8 cylindres
en V a soupapes opposées (admission en téte,
échappement par soupapes latérales). Le der-
nier stade, enfin, fut celul du moteur a soupapes
inclinges et tiges croisées, modeéle définitif qui
fut lancé en série au début de 1951 sur les
Chrysler 5427 cm?® et au début de 1952 sur le
chassis De Soto du méme groupe (moteur Fire
Dome, 92,01 mm x 84,93 mm, 4524 cm?®).

Les résultats obtenus éclipsent les perfor-
mances des anciens moteurs américains a
soupapes latérales; de 180 ch a 4 200 t/mn, ils
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peuvent étre aisément poussés a 220, 240 et
meéme 315 ch (voitures expérimentales Chrysler
C 200 et K 310). Mais l'expérience Chrysler
n'est pas seule a illustrer la valeur de ces
dispositifs simplifiés a scupapes inclinées
et les possibilités de développement des
moteurs qui les emploient.’ Rappelons le cas du
moteur « 203 » qui équipe les voitures dérivées
Darl'mat et Constantin a compresseur et aussi
celui du moteur Lancia Aurelia « V 6 ». Ce
dernier développait 56 ch & 4 000 t/mn dans sa
version originale de 1 754 cm?®, deux ans apres
son lancement en série, le type « Gran Turismo »
de 1991 cm?® atteignait les 75 ch a 5000 t/mn;
avec un nouvel effort sur l'alimentation, la
‘Ppuissance du moteur de la voiture classee
troisiéme aux courses italiennes du Tour de

FORD 6 CYLINDRES (U.S.A.)

® Lorsqu'en octobre 1950
apparurent au Salon de
Londres les moteurs Ford-
Dagenham a soupapes en
téte, on pouvait prévoir que
ce genre de moteurs in-
fluencerait la technique des
nouveaux modeles congus
et construits & Dearborn.
En fait, le nouveau Ford-
Six américain transpose la
technique du Zéphyr-Six
britannique a I'échelle de
I'ancien 6 cylindres a sou-
papes latérales, d'une cy-
flindrée de 3700 cm®. La
nouvelle unité (représentée
ci-contre) est un 3528 cm?®
presque carré (90,42 mm
x 91,20 mm), développant
102 ch & 3500 t/mn. La dis-
tribution s'opére par culbu-
teurs et tiges. Le vilebre-
quin est en acier coulé. On
pourra noter également la
faible longueur des bielles.

Sicile et des Mille Milles atteignait 105 chevaux.
En deux ans donc, la puissance avait été accrue
de 78,8 9%, la cylindrée n'ayant varié que de
12 9. La puissance spécifique dépasse 50 che-
vaux par litre.

Il s'agit la, évidemment, de chiffres obtenus
en compétition, mais la construction de série
peut d'ores et déja se les fixer pour objectif et
sans doute s'en rapprochera-t-elle rapidement.

Si l'on rapporte ces succés pour une grande
part, ainsi qu'il est légitime de le faire, a la
disposition du systéme de distribution, on peut
se demander si la disposition a arbres a cames
en téte est susceptible de possibilités de déve-
loppement comparables, car, mis a part les
moteurs 2215 cm® a 6 cylindres de Morris et
Wolseley, elle n'a fait d'autre adepte que la




firme allemande Mercedes. Nous laissons au
lecteur le soin de former son opinion d'apres
les résultats obtenus précisément et tout der-
nierement par Mercedes.

C'est en juin 1951 que sortirent en série les
chéssis Mercedes-Benz 220 et 300 dont les
moteurs étaient respectivement un 6.cylindres

de 2 185 cm?® (80 mm x 72,5 mm) pour le type

220 et un 6 cylindres de 2996 cm® (85 mm x
88 mm) pour le type 300. Trés- largement
dimensionnés pour de semblables cylindrées,
ces moteurs accusaient des puissances de
réglage tout & fait normales pour des moteurs
bien dessinés avec arbre a cames en téte :
80 ch pour le 220, 115 ch pour le 300, soit
36,4 et 38,5 ch au litre. Mais dés octobre 1951
apparaissait le type 300 S qui, sans autre modi-

fication que le relévement du taux de compres-
sion (de 6,4 a 8) et l'adjonction d'un troisiéme
carburateur, atteignit 1580 ch. Ce ne fut qu'une
etape, puisque le type 300 S L, qui connut le
succes des sa premiére participation aux Mille
Milles (classé 2¢) et aux 24 Heures du Mans
(classés 1e¢r et 2¢), dépasse 175 ch. En un an,
Ia puissance a pu s'accroitre de 52 9. La puis-
sance specifique approche 60 ch au litre, résul-
fat remarquable pour un moteur strictement
commercial dans sa structure générale. -

L’EVOLUTION DES CYLINDREES

Le conducteur d'une voiture moderne, quels
qu'en soient le poids et la capacité, veut un
moteur puissant. Non pas tant pour rouler a
trés grande vitesse que pour disposer de la




capacité d'accélération qui lui permetira de
réaliser des moyennes honorables avec le
maximum d'agrément.

La capacité d'accélération est liée a plusieurs
facteurs dont le plus important est évidemment
le rapport de la puissance motrice au poids en
ordre de marche de la voiture. Ce dernier etant
devenu aujourd’hui difficile a réduire aprés
I'adoption des caisses monocoques a grand
confort, il a done fallu accroitre la puissance des
moteurs, soit qu'on les fasse tourner plus vite en
adoptant des distributions perfectionnees, soit
qu'on agisse sur l'alimentation ou le taux de
compression, soit qu'on augmente legérement
la cylindrée. . ;

Un fait est certain en cette fin de 1952 : aussi
bien la voiture « étriquée » que le moteur

« trop tangeant» ont vécu. Le moteur moderne
doit présenter un ensemble de qualités de
base au premier rang desquelles viennent la
robustesse et la rigidité de l'ensemble et la
qualité des équipages mobiles qui le rendent
apte a supporter sans risques les vibrations
qu'il engendre sans accuser de régime cri-
tique. Ainsi pourra-i-il profiter pleinement des
avantages des hauts régimes de rotation et, dans
son développement ultérieur, si le dessin ori-
ginal laisse une marge suffisante, de 1'augmen-
tation de la cylindrée et de l'ameélioration de
l'alimentation.

La tendance & l'augmentation des cylindrées
est démontrée par de nombreux exemples.

Ainsi, sur la Dyna-Panhard, le 780 cm?® (type
120) a nettement éclipsé le 610 cm® original




qu'il surclasse, et un 850 cm?® (type 130) est
encore venu gs'y ajouter. On parle de plus en
plus d'une version 1490 cm® des Peugeot
« 203 », de 1280 cm® a l'origine. ;

A l'étranger, Bentley est passé de 4,25 litres
a 4,6 litres; la 2 litres 1/2 Daimler est désormais
complétée par une 3 litres; une version 1 900
cm® du Fiat « 1400 » s'est illustrée lors du raid
de Butti sur la voiture « Campagnola » (Le Cap-
Alger); les moteurs Porsche, passés de 1 100 a
1 300 cm?® en 1951, existent désormais en 1 500
cm®; la version 6 cylindres, 2 638 cm?®, de la
Kaiser « Henry J de Luxe » est plus'en faveur
que le type 4 cylindres, 2 200 cm?, efc.

Comment se répartissent dans le monde, &
la fin de 1952, les cylindrées des moteurs de
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BUICK « ROADMASTER » CONVERTIBLE 1952

® Le moteur de cette voiture
(ci-dessous) est un « Fire-
ball » 8 cylindres en ligne
dont le type 1952/53 déve-
loppe 170 ch pour 5248 cm?
de cylindrée. Poussoirs de
soupapes hydrauliques.

construction courante? L'échelle de référence la.
plus indiquée pour cette revue rapide est
évidemment celle des « classes » de véhicules
prévues par le Code Sportif International :
750 cm® 1100 cm® 1500 cm? 2000 ecm?;
3000 cm®, 5000 cm®, 8000 cm®. (Remarquons
qu'en toute rigueur, si l'on respectait stricte-
ment l'echelonnement en progression géome-
trique de 750 cm?® & 8000 cm?, le classement
serait le suivant : 750 cm?, 1 112 em?, 1 630 cm?,
2448 cm®, 3625 cm?®, 5375 cm?® 8000 cm?.)
Nous excluons de cefte classification la caté-
gorie des voitures a moteurs a cycle a 2 temps
représentée par les diverses machines alle-
mandes des deux zones (Champion, DKW,
Goliath, Gutbrod, Lloyd, Trippel,.IFA).

'Classe 750 cm’. — C'est 4 la France que
revient le mérite d'avoir porté a un trés haut
degré de perfection les moteurs de  cette
cylindrée avec les solutions si différentes de
Panhard et Renault. Crosley continue aux Efats-
Unis une expérience limitée, mais pleine d'inté-
rét, tandis que 'Europe compte une nouvelle
venue de premier plan : l'Austin « Seven »
A 30, dont toutefois la cylindrée est de 800 cm®.

-Classe 1 100 cm®. — Cette catégorie naguére
si fournie semble en voie d'abandon : en fait,
elle se scinde en deux parties, au profit, d'une
part, de la classe 750-800 cm®, avec des
voitures - économiques légéres (Panhard;
Renault, Austin, future Lancia « Appia » et les
Allemandes) ou méme ultra-légéres (Citro&n
2 CV, prototype 2 CV Fiat); d'autre part, de la
classe 1200-1 500 cm? avec des voitures plus
etoffees a quatre places confortables et grand
coffre a bagages (Peugeot 203, Simca 9
« Aronde y»; Hillman; nouvelle Skoda 1 200; -
Fiat 1400).

Al reste cependant un « tenant » de marque
dans la catégorie 1 100 cm? : Volkswagen. Ceci
s'explique par la grande diffusion & laquelle ce



modéle est appelé et par le fait qu'il est trés
improbable qu'il évolue profondément : a
l'image des Citroén 11 CV et 15 CV, la berline

VW constitue un tout difficilement modifiable,.

qui s'effacera « en bloc » devant un modele de
conception plus perfectionnée. Il est juste de
dire que l'actuel modele a été tres amélioré
dans le deétail.

Classe 1500 ecm®. — Dans cette classe, trés
fournie aujourd'hui, se groupent les voitures
moyennes de construction britannique, italienne
et allemande qui se sont substituées (en confort
et performance) aux anciennes 2 litres.

La 1500 Borgward, les Ford « Consul » et
Vauxhall « Wyvern » (dont les moteurs 4 cylin-
dres 1:508 cm?® ont désormais strictement les
mémes cotes de 79,37 mm X 76,2 mm) en
constituent les exemples modernes, tandis que
'Opel « Olympia » continue un régne de plus
de seize années.

Classe 2000 cm® — Cetie catégorie ras-
semble des véhicules grand'routiers de haut
intérét, appartenant a des types particuliere-
ment représentatifs

— d'une part, la classe britannique des
6 cylindres de moyenne puissance, avec pour
chefs de file les types Ford « Zephyr Six » et
Vauxhall « Velox 6 » aux cotes de moteurs
unifiées, et des voitures telles que AC, Morris,
Rover et Wolseley. Il faut y rattacher les 4 cylin-
dres telles que Austin A 70, A 80, Humber
« Hawk » et Sunbeam;

— d'autre part, les voitures de sport 2 000-
2 500 cm® de Bristol, Fiat, Ferrari.

Enfin, il faut rappeler que la voiture Hotch-

@ Deux exemples de moteurs modernes legers :
le nouvel Austin « Seven », 4 cylindres, 800 cm?,
a 6té présenté au dernier Salon de Londres : il
est & soupapes en téte et culbuteurs. Le Crosley
« CIBA » 725 cm?, construit depuis 1946, est le seul
moteur américain ayant un arbre & cames en téte.

kiss-Grégoire appartient a celte classe, qui se
substitue a celles des anciennes routieres a
moteurs de 3 litres (anciennes puissances fis-
cales de 15-17 CV). ;

Classes 3 000 et 5 000 ecm?®. — Sil'on repousse
la limite supérieure de cette catégorie a sa
valeur exacte signalée plus haut (5375 cm?®),
on constate qu’elle englobe la quasi-totalile des
moteurs américains, a l'exception des moteurs
des trois voitures légéres dites « lightweight »,
c'est-a-dire Kaiser « Henry ] » (2200 cm?®) et
« Henry ] de Luxe » (2638 cm?®), Nash « Ram-
bler » (2800 cm?) et Willys « Aero » (2638 cm?).

En particulier, la valeur de 5378 cm® corres-
pond a peu de choses pres a la cylindrée des
plus puissants moteurs 8 cylindres de 1952-
1953 : Cadillac (5420 cm®, 183 ch), Chrysler
(5427 cm?®, 180 ch) et Lincoln (52580 cm?,
160 ch), qui sont tous trois en V avec soupapes
en téte.

Les voitures de sport frangaises (Delahaye
235, Talbot), britanniques (Jaguar et, par assi-
milation, Aston Martin) et italiennes (Ferrari
« America ») appartiennent aussi a cette classe.

Quant a4 la catégorie des 8 litres, elle est
définitivement abandonnée depuis 1938 (dis-
parition de la grosse Mercedes 7500 cm?).

TYPES DE MOTEURS

Si l'on considere l'ensemble des 150 types
principaux de moteurs qui constituent la quasi-
totalité de la production actuelle, on peut cons-
tater que la répartition par genre de moteurs
n'a pas sensiblement varié depuis l'an dernier.
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DEPUIS V'apparition en 1949 des mo-

teurs 8 cyl. en V a soupapes en téte
de la General Motors, la construction
americaine s’est engagée dans son en-
semble dans la réalisation de ces mo-
teurs. Si ce mode de construction n'est
pas inedit, la forme nouvelle que revé-
tent ces moteurs a été dictée par I'évo-
lution intervenue dans I’épure de la voi-
ture elle-méme. En effet, a puissance
développée égale, un moteur en V est
presque deux fois moins long que le huit
cylindres en ligne de méme type. A cet
avantage principal il faut ajouter Ila
plus grande rigidité du vilebrequin, la
longueur plus faible des tubulures d'as-
piration et la plus grande facilité de
refroidissement. Par contre, I'équilibra-
ge cyclique de ces moteurs a posé un
certain nombre de problémes délicats :
Vobtention d'une égale douceur de
fonctionnement quel que soit le régime
de rotation a nécessité une étude
approfondie de [I’'alimentation en es-
sence. Le comportement des moteurs
tels que Cadillac, Chrysler «
Power » et Lincoln montre que ce
probleme a été totalement
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matérialiser ces resultats, la

Chrysler Corporation se sont
préoccupés de la mise du point
de moteurs aptes a succéder aux
moteurs a soupapes latérales
seuls utilisés jusqu’alors sur les
voitures de tourisme du groupe
Chrysler et capables comme eux
d'utiliser soit les carburants
actuels, soit les futurs super-

essais comparatifs commencés
en 1946 avec divers types de

culasses et de distributions
montrérent les avantages des
culasses  hémisphériques avec
soupapes en téte, les autres
types exigeant un taux de com-
pression plus élevé pour un
rendement thermique égal (voir
le graphique ci-dessus). Afin de

Chrysler Corporation entreprit.
la réalisation d'une série de
moteurs expérimentaux 2a cu-
lasses hémisphériques : tout
d'abord un 6-cylindres & double
arbre a cames en téte commandé
par chaines doubles, solution
abandonnée pour des raisons
de prix de revient. On s’orienta
ensuite vers la distribution a



MODERNES A 8 CYLINDRES EN V

DISPOSITION ggg* DE PUISSANCE COUPLE VOITURES OBSERVA-
DES SOUPAPES - SION £ MAXIMUM MAXIMUM - EQUIPEES TIONS
Soupapes latbrales | 72 | 127 ch & 3700 tjmn | 20 mkg A 2000 t/mn | MERCURY, ALLARD IdentioR s o
Soupapes en téte sur- ; & s
un fang, poussoirs 8,7 182 ch & 4000 t/mn | 43 mkg a 2100 #/mn | CADILAC, ALLARD i
hydr. et culbuteurs, technique
Soupapes en téte sur g : 28 identique
un rang, pousscirs et 6,64 154 ch & 3600 {/mn | 37,7 mkg & 2000 t/mn ET 83
culbuteurs. ’
Soupapes en téte sur : STUDEBAKER
un rang, poussoirs et 7 121 ch a 4000 t/mn | 25,2 mkg & 2000 t/mn COMMANDER et
culbuteurs. : LAND CRUMSER et
: CHRYSLER C55-54-53
Soupapes-en iéte incli- ; : B10 - C 200 K 318
nées avec poussoirs 7.5 183 ch-a 4000 t/mn | 43,13 mkg & 2000 t/mn ALLARD, SIATA :
hydraul, culbut., tiges. . cum"'em technique
-Soupapes en téte incli- g . ;iaentiae
nées, tiges et culbu- 7 162 ch & 4400 t/mn | 34,5 mkg &4 2000 tmn DE SOTO St7
teurs, poussoirs hydr. 5 e e e HEAIE
Soupapes en téta sur ; LINCOLN, ALLARD
un rang, tiges et culbu- 1,5 162 ch & 3900 t/mn | 38,2 kg 2 1800 mn | MUNTZ et camions
teurs. ] - FORD (145 ch) S Fe
Soupapes en tétaincli- | :
nées en V; 4 arbres 2 8 185 ch & 6000 t/mn | 18,8 mkg & 3900 t/mn masozm
cames . en iéte. ! S et
Soupapes en t8fe sur
un rang, culbuteurs 8,5 110 ch & 6000 t/mn | 14,7 mkg & 3200 t/mn FIAT, SIATA
et tiges. H 2 x : BT
Soupapes en téte 2 : . BUICK XP302 compresseur de
- culbuteurs. 10 300 ch & 4500 t/mn B LE SABRE suralimentation.

'FIRE DOME DE SOTO EN COUPE
ET FIRE POWER DE CHRYSLER

A

la 203. Clest lle qui. sous
~ une forme encore perfec-
tionnée, a été adoptée pour
les moteurs 2 8 cylindres
en V des dernidres voitures
~de Chrysler et De Soto.




LE NOUVEAU FIAT 8 cylindres en V a 70, supercarré
(72 mm ~ 61,3 mm), doit étre monté sur le nouveau
coach Fiat et sur les modeles de compétition de Siata.
Dans sa forme originale, il développe 110 ch a 6 000
t mn. L’alimentation s’effectue par 2 carburateurs inver-
sés a double corps. Sur le coupé réalisé par Siata, ce
moteur V B est équipé de carburateurs spéciaux avec
des collecteurs d’aspiration et d’échappement. modifiés.

Le moteur a cylindres verticaux reste le plus utilisé, suivi
par le moteur en V.

Quant aux moteurs & cylindres opposés — les flat-twin,
flat-four et flat-six, respectivement a 2, 4 et 6 cylindres
opposes —, leur proportion n'a pas encore été modifiée
par lintroduction annoncée du nouveau moteur Citrodn.
Mais si, numériquement, les rangs des moteurs « flat » ne
se sont pas grossis au cours de 1952, ces moteurs n'ont
pas cessé de confirmer leurs hautes qualités,

Tout d'abord, en petite cylindrée, Citroén et Panhard

défendent victorieusement le principe du bicylindre a

refroidissement a air. Cette solution sera peut-étre retenue
sur le prototype Fiat, & moteur arriére de 400 em?®, comme
elle 'a eté sur la petite voiture allemande Trippel ou le
moteur n'est autre que le moteur 600 cm? de la motocyclette
Zundapp bicylindre. :

Les moteurs flat-four a air de Volkswagen et Porsche
ont acquis une réputation mondiale de robustesse et d'ap-
titude a l'effort soutenu; il en est de méme du moteur 1 500
cm® de Jowett, qui, aussi bien en utilisation courante qu'en
compétition, a répondu aux espoirs qui furent fondés sur
lui en 1947.

Enfin, bien que plus réduite, 'expérience de la Hotch-
kiss-Cregoire a montré que la formule pouvait convenir a
des voitures de luxe a grand confort, ou le silence et la
souplesse doivent étre poussés a un haut degré. Ce sont
probablement ces raisons qui ont incité Citroén a retenir,
pour son nouveau prototype, un moteur 6 cylindres & plat
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que coux de

MOT. MERCURY V-8 A 90°

- DEPUIS 1939, le moteur Mer-

cury est en fait le type le
plus puissant du moteur Ford V-8
bien connu, dont les versions diffé-
rentes construites i ce jour, depuis
1932, dépassent le nombre de
12 millions. Sur le Mercury, Ia
cylindrée atceint 4 162 cm?®
(80,86 x 103 mm). Constamment
amélioré, ce 8 cylindres, muni
d'un riouveau carburateur, déve-
loppe une puissance de 125 ch.
Toutefois, les ensembles méca-
niques étant trés robustes, il est
possible d’adapter des culasses i
soupapes en téte inclinées, grice
au montage ameéricain Ardun
(cliché de droite) distribué en
Europe par le constructeur Allard;
la puissance atteint 170-180 ch.

MOT. CADILLAC V-3 A 90°
APRES plus de 4 années d'uti-

lisation intensive, le moteur
8 cylindres en V Cadillac, i sou-
papes en téte, a démontré les
qualités que lui conférait sa con-

- ception particuliére, due 2 I'ingé-

nieur Charles Kettering. Bien que
d’épure classique, le choix des
dimensions (90,8 mm x 92,7 mm)
et des matériaux, ont permis d‘at-
teindre des puissances élevées
sans usure appréciable et i ('aide
de carburant du commerce. En
1952, le montage d’un nouveau
carburateur inversé i quadruple
corps a permis de porter la puis-
sance de 160 4 182/190 ch sui-
vant les réglages. Ce chiffre élevé
fait adopter ce 5427 cm® sur
plusieurs voitures de « sport».

OLDSMOBILE « ROCKET »

OoN peut mnffg{ﬁ,mr le moteur
_ Oldsmobile « Rocket ». V-8
4 90° comme une version légére-

“ment allégée du Cadilla, tant leur

structure est identique, mais sa
cylindrée n'est que de 4 070 cm?®
(9525 mm x 87,31 mm). Comme

_sur le Cadillac, le montage d’'un

nouveau carburateur inversé qua-
druple corps permet d'atteindre
entre 165 et 170 ch. Ce moteur
est monté sur 'Oldsmobite « 88 »

~ Achissis court, ce qui fait que cette

berline est l'une des voitures
ayant la plus grande capacité d'ac~
célération. Le « Rocket » est d'ail-
feurs souvent utilisé, aux Etats-
Unis, comme moteur de « rajeu-
nissement » sur des chassis autres
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a refroidissement par eau. Le bloc & chemises
amovibles (apparentées a celles du 11°' CV
MPVB) ést constitué¢ par deux coquilles assem-
blées par boulons suivant le plan moyen qui
passe par l'axe du vilebrequin. Ii en est d'ailleurs
de méme du carter de boite, qui est solidaire
du carter moteur comme dans les modéles
actuels, Cette technique s'apparente donc a la
fois a celle des moteurs d'aviation du type
Continental, et plus simplement, a celle du car-
ter du moteur Volkswagen. Ces dispositions
simplifient les opérations de fonderie et d'usi-
nage et facilitent les révisions et réparations.

Un proche avenir permettra de juger si les
meérites évidents du moteur A plat pourront
mettre en peéril la suprématie du « cylindres en
ligne ». Cette ammée encore, la position de
celui-ci parait solide bien que grandisse la
vogue d'un aufre type : le moteur en V.
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NOUVEAUX MOTEURS EN V

La technique automobile a connu autrefois
ses modes dont les formules logiques finissent
heureusement par triompher. Dans la catégo-
rie des moteurs a grande puissance, le 8 cylin-
dres ep ligne a longtemps maintenu sa supré-
matie,

Apres trente années, la situation se renverse,.
et les longs bloc-cylindres en ligne font place
a des unités courtes et trapues a cylindres en
V., de beaucoup moins sensibles & tous les
phénomenes vibratoires et aux efforts de tor-
sion et de flexion. En méme temps disparait le
snobisme des « longs capots », ce qui est d'ail-
leurs le trés petit c6té de cette évolution logique.

Le tableau page 17 marque la progression
rapide des moteurs a 8 cylindres en V dans le
monde depuis 1946. L'importance de la cylin-




MOT. 8 CYLINDRES PEGASO

EN Espagne, l'ingénieur Ricart a

congu une voiture de grand sport,
la Pegaso Z-102, qui fut présentée
pour la premiére fois au salon de Paris
1951-1952, Cette voiture comporte
un moteur Y 8 d'une technique nette-
ment « compétition ». Ce 8 cylindres
en V i 90° existe en deux cylindrées
2 500 cm® et 2 800 cm?®; sa course
est faible : 70 mm dans les deux versions.
Il est prévu pour supporter des régimes
constants de 5 500 t/mn avec pointes
2 6 000 t/mn. La distribution s'effectue |
par 4 arbres & cames commandés par |
chaines sur les types « sport » et par |
trains de pignons sur les modéles
« compétition ». Sa puissance serait,
suivant les types, de 140.a2 185 ch.




drée des moteurs américains justifie aisément
le choix d'une telle solution, et pratiquement
chaque firme a un moteur 8 cylindres en V
en experimentation, méme ceux qui momenta-
neément, persistent dans le « straight-eight »
ou le « straight-six ».

Les taux de compression actuellement pra-
tiques et ceux envisagés pour les constructiors
prochaines sont assez modérés. Mais il importe
de souligner que tous ces moteurs américains
ont éte étudiés pour supporter des taux de com-
pressionde l'ordre de 124 14 et qu'ils se trouve-
ront ainsi adaptés a 'emploi des carburants a
haut indice d'octane, dés que les raffineries
seront en mesure de les lancer sur le marchs.

RESERVOIR
DE VIDE

future voiture moyenne de série. On peut alors
supposer que ce moteur va, en quelque sorte,
transposer la performance américaine a 'échelle
des voitures d'Europe; ce serait en somme la
suite logique de l'expérience tentée et réussie
par Ford avec le moteur V 8 de 2 158 cm?,
65 ch des « Vedette ». Mais dans le cas de Fiat,
il s'agit d'un moteur a haut rendement, déri-
vant du « 1400 » a 4 cylindres. Etabli selon les
vues du Dr Dante Giacosa, ingénieur en chef
de Fiat, c’est un 8 cylindres en V & 70° de
72 mm x 61,3 mm, donc & faible course, Comme
pour le « 1400 », la course est inférieure a
I'alésage, les chemises sont détachables, et la
distribution s'opére par soupapes en téte a
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La preuve en est donnée par les performances
atteintes par un moteur Studebaker V 8 trans-
formé en vue du montage sur un racer de la
célebre course d'Indianapolis, banc d’essai
de maints dispositifs nouveaux. Poussé a ses
limites, et alimenté au méthanol, ce moteur a
développé pres de 300 chevaux sur dynamo-
metre. Or le bloc moteur et le vilebrequin
étaient de série. On congoit quelle peut étre
la solidité de pareils moteurs lorsqu'ils sont
utilisés & leur puissance normale de réglage.

En Europe sont apparus tout récemment de
nouveaux moteurs en V, ce qui est particulié-
rement intéressant. En effet, ils représentent
trés exactement le frait d’union, sur des voi-
tures de la classe 2 litres, enire les tendances
européennes et américaines qui, a I'échelle
pres, tendent a se rapprocher.

Si nous laissons de cété les 8 cylindresen V
de compétition, deux moteurs européens
deivent étre signalés tout particuliérement :

— d'une part, le 6 cylindres en V Lancia,
dont la technique n'est pas nouvelle, mais dont
la réussite et les performances demeurent
tout a fait remarquables;

— d'autre part, le nouveau moteur 2 litres,
8 cylindres, équipant, pour linstant tout au

moins, les voitures de sport Fiat 8 V et Siata.

Il est vraisemblable que cette utilisation sur
des voitures de sport n'est que momentanée;
et que Fiat songe & monter ce moteur sur une
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ATMOSPHERIQUE VIDE

culbuteurs. Dans sa forme originale, ce 2 000
cm® est prévu - pour développer 110 ch a
5 600 t/mn. =

HAUTS REGIMESET ALIMENTATION

Ainsi gque nous avons pu le constater précé-
demment sur de nombreux exemples, il est
désormais  courant qu'un moteur, méme a cul-
buteurs, atieigne et dépasse le régime de
5 000 t/mn. Nombreux sont d’ailleurs ceux qui,
sans danger, peuvent supporter des paliers
d'ufilisation au voisinage de 6 000 t/mn. Cette




tendance générale aux grandes vitesses de
rotation continue a orienter la construction vers
des moteurs a course réduite afin que la vitesse
des pistons demeure dans des limites raison-
nables.

On trouve sur la Fiat 1400 une solution
extréme, puisque pour 82 mm d'alésage, la
course est seulement de 66 mm (et méme de
61,3 mm sur-le nouveau 8 cylindres en V),
mais cet exemple n'a pas été suivi jusqu'ici.

Il est courant, par contre, de renconirer des
moteurs aux cotes sensiblement égales : la
popularité du moteur dit « carré » s'estaffirmée.

Quel que soit le type de moteur, les gains
de puissance sont dus pour une large part a

mo-m uEASAHAﬂC» PACKARD

-LE irein*Easamttic de la Packard Patrician 400
est un frein hydraulique commandé par
I'intermédiaire d'un dispositif réduisant la pres-
sion 3 appliquer sur la pédale. Ce dispositif
comporte un piston i droite duquel on peut créer
-un vide partiel en le mettant en communication
_ avec 'admission du moteur, tandis qu‘i gauche
fa pression atmosphérique continue 3 s’exercer,
€& qui provoque la translation du piston. Quand
le pied appuie sur la pédale du frein, la pression
atmosphérique appliquée derrigre un diaphragme
logé dans le piston permet au conducteur de
« sentir » la pédale, Une réserve de vide assure
le fonctionnement en cas d'arrét du moteur.

l'amélioration de l'alimentation en mélange

. carburé. Le probléme est désormais traité
dans son ensemble, tubulures d'admission et
d'échappement et montage du ou des carbura-
teurs faisant l'objet d'une seule et méme étude,
d'oll une régularité plus grande dans la distri-
bution du mélange carburé aux différents
cylindres. La encore, nous retrouvons I'in-
fluence de la techmque des voitures de compé-
tition.

D'une maniére générale, on peut faire les

observations suivantes

LA SUSPENSION YW

La voiture populaire aile-
mande Volkswagen utilise
dans sa suspension tant avant
qu'arridre des barres de tor-
sion transversales qui appa-
raissent sur ces deux photo-
graphies de modéles en cou-
pe. On voit & droite le train
avant & roues Indépendantes
et double barre de torsion a
faisceau de lames de section
carrée. A gauche, la suspen-
sion arriére comporte des
barres de torsion de section
circulaire. Les quatre amor-
tisseurs hydrauliques téles-
copiques sont & double efiet.

CRRTER
BU FREIN
_ADISQUE

mﬂuAnmneammm

CEfreinidisqueestlogédansunurter
fortement nervuré pour augmenter lasur-
face d’évacuation de la chaleur. Un systéme’
d'zilettage fixé i la roue engendre un courant
d’air intense accélérant le refroidissement.
Cette disposition permet de réduire trés effi-
cacement la température interne du frein,

a) En construction de série, le carburateur
inversé avec réchauffage par 1'échappement ou
plus rarement par circulation d'eau, conserve
I'avantage. La pompe mécanique de reprise,
commandée par tringlerie, gagne du terrain
dans toute la mesure ot I'on ne recherche pas
I'économie maximum.

b) Pour les moteurs a 2 et 4 cylindres, il est
de regle de ne monter qu'un seul carburateur,
tout au moins en série; 'usage d'un carburateur
compensateur, venant enrichir le mélange a
partir d'un certain degré d’'ouverture du pavil-
lon du carburateur principal, est réservé aux
équipements spéciaux (moteurs Peugeot 203
poussés, par exemple).

c) Pour les moteurs a 6 cylindres, 1'équipe-
ment comporte soit un carburateur a double
buse, dit double corps, soit deux carburateurs.
Le montage de trois carburateurs est réservé
aux 6 cylindres de sport (AC, Bristol, Delahaye
235, Mercedes 300 S). Dans l'équipement des
moteurs de compétition, les constructeurs vont
encore plus loin, puisqu'on prévoit un carbu-
rateur par cylindre. Notons d'ailleurs, sur les
moteurs poussés, un net regain de popularité




des carburateurs horizontaux (SU, Weber,
Del'Orto, Solex).

d) Aux Etats-Unis également le carburateur
horizontal reparait (Nash), mettant ainsi un
terme a 21 ans de popularit¢ indiscutée du
carburateur inversé dit « down draft ». Cepen-
dant ce dernier est encore trés utilisé. Notons
aussi que, sur certains moteurs 8 cylindres en
V a haute compression, le carburateur a qua-
druple corps est muni de quatre buses (Cadil-
lac, Oldsmobile); la puissance de ces moteurs
est ainsi passée de 162 a 193 ch pour le Cadil-
lac et'de 134 a 165 ch pour 1'Oldsmobile_« Roc-
ket » 53.

figuré aux différents Salons avec leurs modéles
de « sport » équipés du trés simple dispositif
‘d'injection d'essence construit en série par.
R. Bosch de Stuttgart.

Faisant appel une fois de plus aux résultats
de la compétition, il faut rappeler que la grande
eépreuve ameéricaine que constitue la course
des 500 Miles d’Indianapolis faillit étre remportée
par une voiture équipée d'un dispositif d'injec-
tionr : seul en effet, un accident de direction con-
traignit le pilote Vukovich a l'abandon, 8 tours
avant la fin, alors que sa voiture a moteur
Meyer Drake était nettement en téte.

Quant au moteur de tourisme a cycle diesel,

En Europe, l'intérét porté au probléme de la
carburation se traduit par une grande diversité
de tubulures et de carburateurs susceptibles
d'étre substitués aux types d’origine sur les
moteurs de la plupart des voitures de grande
série.

Parmi les plus connus, il faut mentionner les
dispositifs : Autobleu pour Renault 4 CV et
11 CV Frégate; E.P.AF. pour Citroén et Pan-
hard-Dyna; Nardi pour Simca et Peugeot;
Abarth pour Renault et Simca « Aronde ».
Ils ont le mérite commun d'augmenter agréa-
blement la performance de base au prix d'un
sacrifice léger sur la consommation.

A coté de la carburation classique, l'injec-
tion n'a pas marqué de progrés sensible, mais

n'a perdu aucun terrain. Les deux « tenants »

allemands que sont Goliath et Gutbrod ont
24 :

‘il a marqué un point. En effet, le cas du 4 cylin-
dres Mercedes, désormais monté sur un chas-

- sis semblable au 170 8, n'est plus unique, et

Fiat a présenté une version diesel du moteur de
la « 1 400 ». Ce moteur peut s'adapter aussi bien
a la voiture de tourisme proprement dite qu'a
la « Campagnola » tous terrains et au camion
léger 615 de la méme firme. *

TRANSMISSION

Dans le domaine de Ia transmission, les posi-
tions n'ont pas sensiblement varié, et seuls les
constructeurs américains ont commercialisé
leurs transmissions automatiques, d’ailleurs
sur une trés grande échelle. Certains convertis-
seurs de couple, tels que le Dynaflow de Buick,
equipent déja plus d'un million de chassis.



11 en est de méme de ['Hydra-Matic, et le
Power-Glide de Chevrolet, lancé il y a
deux ans a peine, n'est pas loin du million.
Les constructeurs' se sont efforcés d'en
perfectionner tous les détails, afin de
metire a la disposition de l'usager une
transmission qui n'occasionne plus la moin-
dre géne, méme dans les cas exitrémes
(parking, remorquage, enlisement, routes’
verglacées). Presque toutes les transmis-
sions automatiques hydrauliques ameéricai-
nes sont munies d'un verrouillage mécani-
que central procurant un crabotage positif
en prise directe.
Autre perfectionnement, la transmission
semi-automatique dite Hydra-Matic, dont
" la popularité se maintient depuis pres de
15 ans, comporte désormais deux gammes
de vitesses. Ce systéme « Dual Range »
équipe normalement les Cadillac, Oldsmo-
bile et Pontiac 1952-1953.

D'une maniére générale, sil'on excepte
les voitures légéres de la classe Kaiser
« Henry J », Nash « Rambler » et Willys
« Aerowing », il n’est plus exagérée de
dire que la voiture d’'outre-Atlantique 1853
est un véhicule « a deux pédales ».
L'embrayage a pied a disparu du plancher
et sa place n'estméme plus prévue (Mercury
« Monterey », Lincoln « Capri »).

En Europe, les constructeurs s'engagent
lentement dans cette voie, et 'automaticité

n'y donne lieu qu'a des réalisations isolées.

L'expérience de Borgward ne se déve-

loppe pas, pas plus semble-t-il que la boite

Robot, licence Kreis, proposée par Panhard.

Aussi s'attache-t-on plutét a rendre les ma-
noeuvres semi-automatiques, comme la

Zahnradfabrik s'efforce de le faire depuis

25 ans, et plus récemment avec la boite

Média « ZF ».

Mais, la encore, 'la construction de
série hésite, et seul le poids lourd commen-
ce & recevoir de telles boites perfection-
nées. Il ne semble pas que la transmission
présélective du type Wilson trouve de
concurrent serieux avant quelque temps,
car tous les autres développementsne sont
pas encore sortis du stade de I'experimen-
tation ou de la pré-série.
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ESSIEUX MOTEURS

En 1953, ce sont encore les roues arriére
motrices qui, de loin, constituent la solution-
type. Malgré les succés de Citroén et de
Panhard, il semble méme que les voitures a
roues avant motrices aient vu diminuer quelquie
peu leur avance en matiére de stabilité de
route. Ainsi des voitures telles que la 11 CV
Renault « Frégate », la 2 litres Lancia ou la
1900 Alfa Romeo sont réputées pour la per-
fection de leur équilibre quelle que soit I'allure
soutenue. 2

Dans ses réalisations modernes, - l'essieu
arriere moteur est en voie de profonde évo-
lution. Par un curieux chassé-croisé technique,
il semble qu'on tende A le traiter aujourd’hui
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SERVO-DIRECTION HYDRAULIQUE BUICK

A direction classique 2 circulation de billes

est associée a un systéme hydraulique qui
agit sur la bielle de direction par un jeu
d'engrenages. Le schéma de gauche montre
la circulation de P’huile dans le systéme tanit
que l'effort exercé sur le volant ne dépasse
pas 2 kg. Au-del3, comme on le voit i droite,
une soupape envoie |'huile sur une des
faces du piston qui fournit I'effort complé-
mentaire. Le mouvement de la soupape est
provoqué par le déplacement axial de la vis
sans fin lorsqu’une résistance suffisante s’op-
pose & la rotation de la bielle de direction,
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comme les essieux avant moteurs, mais en
supprimant évidemment le cardan double et
le dispositif de pivotement des roues. L'exemple
de l'essieu arriere de la Renault « Frégate »,
muni d'arbres cannelés coulissants de chaque
cété, est caractéristique,

Ainsi le principe du vieux brevet de Dion,
qui date de 55 ans, va-t-il probablement étre
plus largement exploité au cours des années
a venir, :

Si le camp des voitures a roues avant motrices
n'a pas enregisiré de gains, celui des voitures
avec «tout a l'arriére» reste aussi inchangé; la
seule modification & prévoir serait le lance-
ment du prototype de coach populaire & moteur
arriere 400 cm® étudié par Fiat:
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SUSPENSIONS

Dans ce domaine aussi, l'année automobile
1952-1953 n'apporte guére d'innovation. Cha-
cun est demeuré sur ses positions : malgré
l'avance des suspensions a ressorts a boudin,

le ressort a lames existe encore sur maints

chéssis, et non des moindres, tandis que les
barres de torsion équipent toujours les chassis
a grande vitesse.

Les chercheurs proposent de plus en plus
I'utilisation du caoutchouc travaillant a la tor-
sion, mais les réalisations commerciales demeu-
rent rares. On n'en trouve des applications
pratiques que sur la voiturette allemande
Champion, ainsi que sur le prototype suédois
équipé de la suspension suisse Neidhardt.
Il n'est pas douteux toutefois que d'intéressants
dispositifs de ce genre verront le jour dans un
avenir rapproche.

Voici comment on peut résumer quelques-
uns des principes actuellement suivis par les
constructeurs :

1) Sauf sur les utilitaires légers et les taxis,
les roues avant sont indépendantes sur tous
les modeles;

2) L’indépendance des roues arriere est
beaucoup plus longue a s'imposer, mais les
rangs de ses partisans ont grossi ;

3) Tous les techniciens reconnaissent le
role primordial de l'amortisseur dans la
« tenue » des suspensions. Désormais cet

‘appareil n'est plus un complément, mais un

organe robuste aux dimensions trés larges.
Le type hydraulique télescopique. est toujours
le plus frequemment adopté ;

4) Les stabilisateurs antiroulis font aussi partie
de l'équipement standard; la barre de torsion
y domine de loin les dispositifs @ masses mobiles
qui ne semblent pas avoir progressé depuis
deux ans ;

5) Quant aux suspensions composites
(amortisseurs de types différenciés, dispositifs
de renfort tels que ceux de la Mercedes «300»),
elles demeurent réservees i quelques rares
voitures de sport ou n'existent qu'a l'état
d'adaptations de complément.

FREINAGE ET DIRECTION

Une orientation nouvelle se dessine : c’est
la substitution des disques de frottement aux
classiques machoires périphériques internes
serrant sur des tambours dont le refroidisse—
ment laissait souvent a désirer.

En Ameérique, apres un éphémere essai par
Crosley, Chrysler adoptait un frein a disque;
trés ventilé, deés 1951.

A son tour, la firme Girling (Grande-
Bretagne) a présenté un semblable « tambour ».
Les progrés constants dans le moulage des
alliages sous pression permet d'espérer que
le prix de revient de tels dispositifs ne sera
pas trop élevé.

Une réapparition inatiendue est celle du servo-
frein que viennent d'adopter. les Américains.

Aprés l'avoir largement utilisé sur les
chéssis de wvéhicules commerciaux ou mili-

taires (systéme Hydrovac), les Américains y
reviennent sur les voitures particulieres
beaucoup plus pour réduire l'effort physique
sur la pédale gque pour augmenter l'efficacité
du freinage, déja satisfaisante. Aussi n'est-il
pas surprenant de voir les servo-freins amé-
ricains montés sur les chéssis les plus lourds
et les plus puissants tels que les Packard. Sur
ces modeéles, le poids supplémentaire qu'ils
représentent ne souléve pas d'objection.

Comme dans le domaine du freinage, la
construction américaine fait appel a des servo-
moteurs pour simplifier la conduite des plus
grosses voitures. Apparue en 1851 sur la Chrys-
ler « Crown Imperial » V 8 de 180 ch et
2350 kg, la servo-direction est désormais
adoptée par Buick ; ¢'est une unité oléo-pneuma-
tique qui assure la manceuvre en assistant le
mouvement de la timonerie.

La réduction de la fatigue qu'imposent des
voyages durant parfois plusieurs heures et la
simplification des rebutantes manceuvres impo-
sées par le parking des voitures de 5,5 m de
long et de 2 m de large justifient amplement
cette orientation de la voiture de tourisme
puissante vers des solutions qui rappellent la
technique des poids lourds.
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CAISSES COQUES
ET CARROSSERIES NOUVELLES

Depuis l'expérience francaise de Rosengart

‘avec sa « Supertraction », il y a vingt ans, la

solution du chéssis intégré a une carrosserie
metallique a été adoptée par des construc.
teurs toujours plus nombreux. Le départ du
mouvement date de l'avénement de 1a traction
avant Citroén; il s'est considérablement accé-
léré depuis 1947,

D'une maniére générale, la structure est
constituée par la réunion par soudure, sur un
soubassement comportant le plancher, d'un
caisson avant et d'un caisson arriére, La symé-
trie de plus en plus marquée des voitures par
rapport au plan passant par le milieu de I'empat-
tement facilite cette disposition. L'ensemble du
toit, du pavillon et des montants réunit ces deux
caissons avant et arriére. Le tout est contre-
venté, gaufre et comporte de trés solides ren-
forcements aux poinis d'accrochage des organes
mecaniques (trains avant et arriére).

A ce type appartiennent ies voitures mono--

coques de grande série apparues récemment :
— la petite Austin A 30 dite « Baby Seven »:

LA BERLINETTE PEGASO légére sport
Z-102/2,5 S, a moteur 8 cyl. en V. Créée par
I'ENASA espagnole, elle atteint 210 km/h.
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— la berline Vauxhall :1952-1953 ;

— la nouvelle Ford « Taunus » type 12 M.

Méme technique sur les Willys « Aerowing »,
pour lesquelles la suspension avant comporte
des ressorts prenant directement appui sur
la coque avant, comme sur les Nash « Rambler ».

La 1200 Skoda combine une caisse coque
avec une- survivance de l'ancienne poutre
centrale, mais réduite en dimensions.

La formule monocoque semble donc appelée
a un grand avenir. Promoteur du mouvement,
Citroén reste fidéle a cette solution pour sa
nouvelle traction avant 6 cylindres : sa struc-
ture combine, sur un modeéle de grand empat-
tement (plus de 3 metres), la technique de la
plate-forme adoptée pour la 2 CV a celle — tra-
ditionnelle — de la coque intégrale a flancs
emboutis du type employé depuis 1934,

On ne peut que reconnaitre une fois de plus
la parfaite cohérence entre la conception de la
monocoque et le style ponton. Mais il faut
toujours déplorer la vulnérabilité
de ces structures, et beaucoup de
progres restent a faire pour ren- ﬂ
dre amovibles les éléments qu'il
faut échanger rapidement,



LE STYLE 1953

Aprés une période transitoire assez tourmen-
tée, ou se sont affrontés en Europe plusieurs
styles inspirés des lignes ameéricaines d'apres
guerre, l'unanimité s'est enfin faite. Clest
I'ltalie qui, a l'heure actuelle, impose aux
constructeurs du monde entier les concep-
tions artistiques. qui président au dessin de
ses carrosseries, d'allure a la fois sportive
et simple.

Aujourd’hui, la « ligne » italienne est partout,
et il ne s'agit plus d'une simple inspiration,
mais bel et bien d'accords commerciaux et
d'exploitation de licences. Et, du domaine res-
treint de la carrosserie spéciale de grand luxe,
la facture italienne a gagné la grande série. De
nombreux traits caractéristiques des plus recen-
tes carrosseries américaines, frangaises, alle-
mandes et méme britanniques se trouvaient des

FERRARRI. CARR. FARINA

FIAT. CARR. GHIA

1950 sur des chassis Cisitalia, Ferrari ou Lancia.

Le style italien est tout de pureté et de lege-
reté, avec un meélange harmonieux de lignes
tendues, plus tendues encore qu'en 1951, et de
quelques courbes gracieuses qui ne choquent
pas. Tout réside dans l'équilibre, la légerete
comme la distinction. Une ornementation tres
discréte suffit & personnaliser ces caisses dont
le tracé suit strictement le profil des maquettes
étudiées en soufflerie (cas, par exemple, de
la Fiat 8 V).

Mais déja le style italien de la voiture rapide,
d'oll naitra le dessin des futurs modeles com-
merciaux, s'est mis & la recherche de formes
nouvelles:

Cette année, une nette tendance se dessine
pour l'emploi d'ouvertures circulaires d'entrée
d'air de refroidissement. L'idée n'est pas
neuve, puisque Ballot et Bugatti I'adoptérent a
Strasbourg pour le Grand Prix en 1922, ainsi
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que Benz en 1923. On I'a revue depuis, sous
une forme rajeunie, sur la Ferrari gagnante
du Tour de Sicile en 1951. Mais c’est une véri-
table entrée de réacteur que propose Pinin-
Farina pour I'habillage du chéssis « Aurelia »
dénommé cabriolet P 2000. Cette forme, qui
succede ainsi au « rectangle » aplati des Cisi-
talia et des Ferrari, se retrouve, moins accusée,
chez Frazer-Nash et Cunningham.

Revenant sur le style des fabrications de
serie, il est intéressant de voir a quel point
il a subi, en 1952, l'influence italienne. .

En France, les berlines Simca « Aronde »
et plus encore le coupé Simca 9 Sport et le
coach Ford « Comeéte », construit par Facel-
Metalon, sont d'allure italienne; d'autre part,
la Panhard Dyna « Junior » reprend I'esthétique
simplifié¢e des « barchettas » d'outre-Alpes:
on doit également citer les réalisations d'Alle-
mano sur le méme chéssis, ainsi que les « ber-
linettes » inspirées par les « carrosseries Mille
Milles ». :

En Crande-Bretagne, ol subsistent encore
des modeles d'allure typiquement insulaire
(AC, Alvis, Austin, Jaguar, Lagonda, entre
autres), l'influence est par contre éviderite
sur des modéles tels que 1'Austin A 40 Sport
ou les DB 2 et DB 3 Aston Martin. D'autre part,
maints chéassis anglais ont été carrossés en
Italie, et parmi eux Aston Martin, Bentley,
Jaguar, Jowett, MG, Rolls Royce et Riley.

Plus nette encore est la part prise par les

1100 E FIAT. CARR. ALLEMANO

stylistes italiens dans l'esthétique des voitures
américaines 1952-1953,

On sait que Chrysler a confié au carrossier
Chia le soin de réaliser les caisses des proto-
types de sport types C 200 et K 310. Sur le
chéssis Cunningham C83, un coupé italien est
également prévu (Vignale).

Chez Ford, la forme des capots plongeants,
deéja adopiée par Packard, est celle des Cisitalia
de 1948;’sur la Mercury, une fausse entrée
d'air supérieure rappelle le style de Vignale.

Quant au style du coupé Lincoln 52, son ori-
gine est soulignée par l'appellation du modele :
« Capri ».

Pour Nash, c'est I'ensemble du dessin du
nouveau modele « Golden Anniversary » qui
a été confié a Pinin-Farina qui doit aussi créer
une nouvelle forme pour le cabriolet & grande
vitesse Nash-Healey.

Méme 1'Allemagne, avec la Mercedes 300
SL, suit les grandes lignes de la « berlinette »,
tout en conservant les formes dépouillées et
arrondies créées pour la Porsche.

Comment, en face de cette orientation, les
carrossiers frangais vontils réagir? Les exi-
gences de l'aérodynamique ne peuvent plus
étre éludées, mais dans l'interprétation des
formes, méme strictement profilées, il reste
un vaste champ d'action ou peuvent se mani-
fester les notes personnelies d'élégance et de
bon goiit.

Jean Lucas.




~ ALFA ROMEO 1900
CARR. TOURING

 LANCIA GRAN TURISMO
CARR. ALLEMANO
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ASCARI

FANGIO GONZALES YILLORESI ROSIER

LA COURSE

les machines et les

ORSQUE, au début de 1954, de nouveaux réglements internationaux
entreront en vigueur, la compétition automobile pourra féter exac-
tement son 60° anniversaire. C’est en effet en 1894 que fut couru

le fameux Paris-Rouen, origine de toutes les grandes rencontres.

_Depuis cette épogue lointaine, d'immenses bouleversements tech-
niques sont intervenus, mais l'engouement du public pour le sport
meécanique ne s’est jamais démenti, bien au contraire. Renouvelant pério-
diquement ses formules, s'adaptant aux progrés incessants de la tech-
nique, le sport automobile attire des foules grandissantes. Seules des
manifestations comme la Coupe de France de Football ou l'arrivée du
Tour de France cycliste peuvent se comparer de ce point de vue au
Grand Prix d’Endurance des 24 Heures du Mans de 1952, ot1 'on a estimé
a plus de 300 000 le nombre des spectateurs qui se sont succédé pen-
dant le double tour de cadran.

Les épreuves les plus spectaculaires sont toujours les Grands Prix,
réservés aux voitures de grosse cylindrée, mais ces machines spéciales
ires rapides cofitent extrémement cher. Dans l'attente de la nouvelle
formule 1964, il ne s'en crée pas de nouvelles, et le retrait de la




TROY RUTTMAN CUNNINGHAM STIRLING MOSS TARUFFI

"AUTOMOBILE
hommes '

marque Alfa-Romec pour les deux saisons 1952-1953 a amené la sup-
pression presque compléte des courses disputées suivant le régle-
ment dit « formule internationale I », en France comme i "étranger.

L'importante série d'épreuves cqu'ont constitué les huit Grands Prix
de France a donc été réservée a des voitures plus légéres, dites de
« formule I ». Elle a préparé les pilotes aux exigences de la nou-
velle réglementation de 1954 tout en permettant d'assister 3 de tres
vives luites entre les voitures italiennes d'une part, et les meilleures
réalisations francaises et angjaises d'autre part.

Non moins vif est I'intérét porté par le public aux voitures de sport,
dont les periormances sont désormais telles que les grandes épreuves
routieres prennent l‘aspect de courses de vitesse pure. La encore, les
possibilités tout & fait remarquables des nouvelles Gordini francaises
ont &té mises en évidence. Talbot a manqué de peu une victoire sen-
sationnelle et, en petite cylindrée, Panhard et Renault ont fait briller
les couleurs frangaises. M&me les voitures de tourisme de série, y
compris la rustique 2 CV Citroén, ont connu un succes trés vif en
competition. Tant en France qu'a l'étranger, des « équipes » ou

DE GRAFFENRIED
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ROSIER SUR FERRARI

GIRAUD-CABANTOUS SUR TALBOT

FERRARI 4500 CM® TYPE INDIANAPOLIS

« ecuries » se sont constituées, o1 des
amateurs mettent leurs possibilités en
commun pour participer a des épreu-
ves routiéres ou rallyes.

Quant aux voitures de « formule inter-
nationale III », parfois appelées « ra-
cers 500 », bien que leur avenir sur le
continent soit matiére a d’apres dis-
cussions, elles connaissent une grande
faveur dans les réunions anglaises et
américaines : sur les circuits bri-
tanniques il n'est pas rare de comp-
ter, au départ d'une épreuve, 40 voi-
tures de 500cm?®. Les prochaines années
montreront si ce mouvement doit se
généraliser.

Du coté des pilotes, la course se
ressent durement de la perte de nom-
breux grands champions depuis la
derniere guerre, et des hommes tels
que J. P. Wimille et R. Sommer
manguent autant aux marques qui leur
confiaient leurs voitures qu'aux nou-
veaux conducteurs qui ne peuvent se
former a leur école. Jamais on n'a vu
tant de jeunes sur les circuits interna-
tionaux, et les constructeurs ne peu-
vent qu'espérer et attendre, car au
moment ou la formule 2,5 litres attein-
dra son apogée, on sera a nouveau
en présence de bolides capables de
dépasser le cap des 300 km/h; c'est
a ce moment seulement que se révele-
ront les véritables champions.

LA COURSE
ET LES CONSTRUCTEURS

Il y a peu de marques frangaises quine
doivent leur renom & un passé glorieux
dans la compétition. On trouve maintes
fois les grandes marques d'aujourd'hui,
Peugeot, Panhard,” Renault, au palma-
res dazs grandes épreuves de jadis.
Et il n'est pas sans intérét de remar-
quer que ces noms ne figurent plus
aux départs des épreuves interna-
tionales de vitesse pure.




® En vue de leur participation au
Grand Prix des 500 Miles d'Indiana-
polis, la firme Ferrari avait préparé
4 voitures dérivées du modele de
formule | de 1951. Le moteur était
un 12 cylindres en V de 4500 cm®
sans compresseur, spécialement
modifié pour pouvoir soutenir le
régime élevé et continu imposé par
la marche a prés de 200 km/h de
moyenne pendant 4 heures. |l était
alimenté par 3 carburateurs double
corps inversés Weber, dont on voit
la prise d'air commune. Seule la
voiture pilotée par Ascari parvint a
se qualifier, mais fut victime d'une
rupture d'un demi-essieu arriére
alors qu’elle occupait la 8° place
aprés une demi-heure de ceurse et
elle fut contrainte d'abandonner.

Du fait que plusieurs marques qui ont persisté  part quelques modéles expérimentaux, seules

dans la politique de la course se trouvent dans
une position financiere délicate, il ne faut cepen-
dant pas conclure trop hativement que « la
course ne paye pas ». Malheureusement cette
formule semble devenir le « leitmotiv » de la
construction francaise. Seuls des individuels
opinidtres continuent 4 soutenir les couleurs
frangaises : tout le monde connait les voitures
Cordini. Quelles peuvent étre les causes
de cette apathie? Comment se présente l'ave-
nir? Il convient d'examirer la question caté-
gorie par catégorie, car les problémes ne sont
pas les mémes pour toutes les formules.

LA FORMULE | CONNAIT
UNE CRISE DE MATERIEL

On sait que la formule internationale I
groupe dans une méme catégorie les voitures
dont le moteur a une cylindrée comprise entre
2001 et 4 500 cm?® si l'alimentation est effectuée
sans le secours d'un compresseur, ou dont la

cylindrée est comprise entre 501 et 1 800 cm?® -

dans le cas ol un dispositif quelconque de

des 4500 cm® « atmosphériques » et des
1500 cm® « suralimentées » patticipent aux
épreuves de formule I,

De telles voitures exigent, pour leur cons-
truction et leur maintien en état, des budgets
de course considérables. Tout espoir d'aide
gouvernementale ayant dii étre abandonné, le
financement ne peut en incomber qu'a des par-
ticuliers, qu'il s'agisse d'amateurs ou de firmes.
Or, si, en général, ces frais dépassent les possi-
bilités des amateurs, qui ont déserté la for-
mule I, il en est de méme pour les grandes
firmes qui - hésitent a consacrer d'énormes
sommes a des voitures qui seront périmées a
la fin de la saison prochaine lorsque entrera en
vigueur la formule 1954, Cette méme raison
ecarte, a fortiori, toute idée de construction de
voitures nouvelles de cette formule ; la position
a cet égard de la grande firme Mercedes-Benz
a été tout a fait catégorique.

Quelle est donc dans ces conditions la situa-
tion du matériel de formule I a la fin de la sai-
son 19527

En Italie, la firme Alfa-Romeo s'est abstenue

suralimentation est prévu. Pratiquement, a de toute participation en écartant les voitures

@ Le moteur de la B R M, volture
britannique de formule |, est un
16 cylindres en V a 1359, 49,53 mm
x 48,26 mm, 1488 cm?, & compres-
seur centrifuge a deux étages,
et deux arbres a cames en téte
par jeu de cylindres. Il déve-
lopperait une puissance supérieure
& 450 ch & 12 000 t/mn. Les deux voi-
tures engagées au Grand Prix
d’Albi (auquel se rapportent les
photographies de la page précé-
dente) se sont montrées trés
rapides, mais trés fragiles. Elles
étaient pilotées respectivement par
Gonzales et Fangio. Le premier,
en course, battit le record du tour
a 172,267 km/h; le second, a l'en-
trainement, avait fait 182,898 km/h.
Mais tous deux durent abandonner.
Le vainqueur fut Rosier sur Ferrari.
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type 159 Alfette de la compétition ; 1'équipe
officielle a d'ailleurs été amputée par la dispari-

tion tragique du pilote confirmé qu'était Luigi-

Fagioli ; rien n'indique que soit poussée, pour
le moment, la réalisation du type 160 a moteur
« carré » (1 500 cm?® a compresseur comme
I'Alfette). 3

Cette abstention réduisait considérablement
I'intérét des courses de formule I, vouées a
n'étre que la promenade solitaire des Ferrari
V 12 devant un lot de voitures nettement moins
rapides, l'avance technique de ces 4,5 litres
rendant ces machines quasi-invincibles.

Ferrari a cependant poussé leur perfection-
nement en créant le modeéle dérivé dit « India-
napolis », en vue de la participation a la course
des « 500 Miles » (30 mai). Malheureusement,
une défaillance mécanique écarta de cette

il

THE MOTOR
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course la seule Ferrari (pilotée par Ascari)
qui avait pu s'y qualifier.

D'autre part aussi bien Maserati (ORSI)
que la firme O.S.C.A. ont délaissé les voitures
de formule I pour une 2 litres ; en particulier,
la 12 cylindres OSCA n'a pas paru en 1852

En France, l'équipe officielle Talbot a été
dissoute, et les voitures 4,5 litres sont entre les
mains de particuliers ; leur technique n’a pas
ete modifiée et ces machines sont désormais
surclasseées. Il semble d'autre part que si le
projet du pilote amateur Sacha Cordine se
realise, le moteur retenu sera le 2 litres « atmo-
sphérique » formule II et non pas le 1500 cm®
a compresseur de formule I.

La pogition de la Grande-Bretagne en for-
mule I apparait trés délicate : en dépit du soin
— typiquement britannique — apporté a la
creation et & la réalisation des BRM 16 cylindres
de 1500 cm?® et a leur patiente mise au point,
notamment sur l'autodrome de Monza, leur

LA FERRARI 4 CYLINDRES - FORMULE II

® Cette voiture monoplace qui a porté tous les
espoirs de la construction italienne dans les
compétitions européennes de 1952, est équipée
d’'un moteur 4 cylindres supercarré (90 mmx
78 mm) de 1980 cm®, dont la puissance varie
entre 125 ch (17 version), 140 et méme 160 ch
(derniers réglages). Concue par l'ingénieur
Lampredi, elle a &té allégée par rapport aux
12 cylindres, recentrée et son chéassis renforcé.
Sur les clichés de droite, le moteur tel qu'il
stait au début de 1952, dquipé de 2 carburateurs
Weber type aviation, et tel qu’il est actuellement
muni de 4 carburateurs Weber du type M C F.




apparition au Crand Prix d'Albi fut plus que
décevante. Aussi bien la voiture de F. Gonzales
que celle de J.-M. Fangio durent abandonner
au cours de la premiére phase de la course.
Les essais avaient fait apparaitre les possibilités
trés élevées de ces machines, mais l'épreuve
elle-méme révéla leur grande fragilité. Les
Anglais voient ainsi disparaitre, apres cing
annees au moins d'efforts, leurs derniéres
chances de triompher en formule I.

LA FORMULE Il

Il est certain que la situation des matériels en
presence en formule I et la similitude entre les
voitures actuelles de la formule II et les futures
machines de 1984, ont di influencer fortement
les délégués réunis a Reims pour fixer le régime
des grandes épreuves 1952, Non seulement les
8 épreuves constituant les Crands Prix de France

furent prévues en formule II, mais la Belgique.

elle-méme s'y rallia pour le Grand Prix d'Europe
disputé le 22 juin.

On pouvait toutefois craindre que le coté
spectaculaire de ces epreuves, facteur capital
pour retenir l'intérét du public, y perdit; fort
heureusement, les épreuves de formule II
en 1952 furent marquées par la rivalité trés
sportive entre les plus récentes 2 litres Ferrari
et la nouvelle 6 cylindres d'Amédée Gordini,
désormais porte-drapeau de la voiture de course
frangaise.

Pour fixer les idées, notons que les voitures
de la formule II groupent des moteurs d'une
cylindrée de 2 litres, ¢'est-a-dire des moteurs
de mémes dimensions que le Citroen 11 CV
ou le Renault « Frégate », Mais, alors que ces
moteurs de série développent seulement
85/60 ch, les 2 litres « course » atteignent 133
et 160 ch.

La formule remonte a 1949, lorsque l'on
decouvrit les grandes possibilités qu'offrait
toute la gamme des « voitures légéres » ;
on imagina une formule qui -permettrait
d'utiliser a la fois les Gordini, les V 12 Ferrari,
et tous les dérivés des moteurs BMW 328 de
1939. Cette catégorie devait permettre en outre
une forme de compétition moins onéreuse
que celle des « grosses voitures », et attirer
ainsi a la course des pays pécuniairement
génes, comme l'était 1'Allemagne, a I'époque.
Mais on ne pouvait prévoir, en 1949, quel
succés allait rencontrer ce projet.

LE DUEL FERRARI-GORDINI

Si l'on excepte la courte période de 1947-
1949 ou, en l'absence d'Alfa-Romeo et de
Ferrari, la France luttait a armes sensiblement
égales avec, d'une part, les Talbot contre les
Maserati, et d'autre part les 1400 cm?® Simca
contre les Cisitalia, il faut remonter a la fin
de l'ere des Bugatti, c'est-a-dire a plus de

20 années, pour trouver réellement un duel

franco-italien.

Avec la nouvelle voiture allégée du construc-
teur Gordini, les espoirs sont & nouveau permis
de voir une voiture « bleue » surclasser un
racer peint aux couleurs transalpines, c'est-a-




@ Vue avant du chassis de la 2 litres Gordini : on notera ® Le méme chassis vu de l'arrigre : le pont rigide est clas-
le montage net et blen dégagé des amortisseurs. sique, la suspension analogue 3a celle du train avant.

LA GORDINI 2 LITRES, DONT LE DUEL AVEC

*

@ Installation du moteur (il s'agit ici seulement d'un moteur de 1500 cm?) sur un
chassis. On notera I'emplacement particulier du boitier de direction, au centre.




® Amédée Gordini accroupl vérifie le montage de la direc- @ icl le chassis a été équipé du radiateur d’eau, du
tion symétrique ;. on remarquera les tambours de freins. réfrigérateur d’huile et du réservoir de carburant.

LA FERRARI A ANIME LA SAISON SPORTIVE

LA Gordini 2 litres est équipée d’un moteur

6 cylindres a double arbre & cames en
téte. Le chassis, de dessin trés simple, est
doté d’une suspension par barres de torsion
et d’amortisseurstélescopiques.Leséléments

: de la carrosserie sont aisément détachables
5 i \ Il et reposent sur des couples en profilés légers.

s 1 : 1o : T { i
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® Vue d'ensemble du moteur 6 cylindres de la Gordini 2 litres formule I1. On apercoit sur la droife
du moteur, au premier plan, les trois carburateurs horizontaux Weber a double corps.
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dire en rouge. Le Grand Prix de Reims l'a
d’ailleurs bien démontre.

L'attrait de cette lutte, dans laquelle sont
engagés des pilotes — généralement jeunes —
de haute valeur, réside dans le fait qu'elle met
en présence des voitures d'une technique tout
a fait différente. ol

En effet, si la 4 cylindres 2 000 cm® Ferrari
est une « réduction » des types 2 500, 3 000 et
4 500 cm®, la 2 000 cm?® de Gordini est au con-
traire une extrapolation « vers le haut » des
machines 1 200/1 500 cm?® dont la légereté fut,
dés l'origine, le trait particulier et la raison
majeure du succés.

A cette confrontation s'ajoute l'intérét di
aux efforts déployés par les Britanniques et qui
ont abouti a l'apparition de monoplaces aux
performances intéressantes, telles que la
Cooper-Bristol, 'HWM, I|'Alta, la curieuse voi-
ture AJB et la nouvelle E.R.A.

LA 4 CYLINDRES
FERRARI 1952

Sous sa forme actuelle, la 2 litres Ferrari
.représente la premiére réalisation strictement
personnelle de l'ingénieur Aurelio Lampredi,
qui a succédé a l'ingénieur Colombo (créateur
des 12 cylindres Ferrari). Ce modéle 4 cylindres
se distingue de ses prédécesseurs a la fois par
une réelle simplification, un allégement de
I'ensemble et un accroissement de la maniabilité.
Il peut paraitre paradoxal de trouver un avan-
tage dans la réduction du nombre de cylindres,
mais il ne faut pas oublier que sur ce moteur,
du type supercarré (90 mm d'alésage pour
78 mm de course), la surface utile des pistons
est pratiquement restée sans diminution par
rapport aux V 12 ; de plus, on gagne toujours
en couple de démarrage, ou accélération, ce
que l'on perd théoriquement en puissance &
‘trés grand régime. De plus, les résistances
passives sont nettement diminuées, l'influence
défavorable des parois de cylihdres est réduite
et I'allumage est trés simplifié.

Le moteur est d'un dessin trés classique :

distribution par double arbre a cames en téte,
vilebrequins & 5 paliers, coussinets minces,
double allumage, 4 carburateurs horizontaux
remplacant les 2 carburateurs’ Weber doubles
du type 1951.
' “L'ensemble du véhicule a subi une modi-
fication de centrage : radiateur a I'extréme avant,
moteur reculé, boite de vitesses a l'arriére,
empattement réduit @ 2,15 m ; la carcasse a été
renforcée par l'adjonction d’'un tablier chau-
dronné.

Une autre modification réside dans le choix
d'une suspension arriere dans laquelle le
guidage des roues s'opere a l'aide de doubles
biellettes longitudinales, délestant le tube
d'essieu de toute contrainte de torsion.

Les autres organes rappellent la construction
classique Ferrari dequis 1949. Toutefois, un
nouveau capotage avant fit son apparition sur
la veiture d'Ascari, gagnante du Grand Prix
d'Europe. (Francorchamps.)
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LA 6 CYLINDRES GORDINI

Le moteur est une extrapolation du 4 cylin-
dres : comme pour lui, la distribution s'opére
par deux arbres a cames en téte commandés
par trains de pignons. Le vilebrequin, entiére-
ment usiné, est monté sur 8 paliers, soit T portées
normales et un roulement de téte. L'alimentation
s'effectue par 3 carburateurs horizontaux
Weber & double corps. La boite et le pont
demeurent classiques, mais ont été renforces.
Par contre, le chassis-cadre, de dessin trés
simple, est doté d'une suspension particuliére.
Celle-ci s’opere par des barres de torsion
longitudinales logées dans deux gros tubes
droits et surbaissés constituant les longerons.
A l'avant comme a l'arriére, deux berceaux en
caisson recoivent les bras de suspension.

Disposition méritant d'étre notée, les bras
supérieurs en forme de basculeurs sont tou-
rillonnés sur le berceau-de manieére telle que
leur prolongement vers l'intérieur agisse direc-

tement sur des amortisseurs hydrauliques téles-
copiques ; il en résulte un dessin trés net et
un allégement sensible des trains avant et
arriere. |

A ces essieux modifiés viennent s'ajouter
des tambours de freins dont la partie utile est
a la fois large et bien refroidie par un ailetage
a 7 zones.

La 6-cylindres Gordini. etant donné son faible
poids et sa section transversale réduite, demeure
aussi maniable que ‘le type « 1500 »; mais
le surcroit de puissance de son moteur carré
(I8 mmXx 75 mm), normalement utilisé au-
dessous de son regime limite, lui donne a
toutes les allures de course des moyens d'atta-



LA NOUVELLE HWM 2 LITRES (G.-B.)

@ Le groupe de sportifs et de techniciens bri-
tanniques qu'anime John Heath est responsable
de la création d'une voiture 2 litres de formule Il
équipée d'un moteur Aita 4 cylindres modifié.
La version 1952 de cette H W M fait appel a des
techniques trés familiéres en course telles que
chéssis-cadre rigide en forme d' « échelle »
tubulaire, suspension avant & ressorts héli-
coidaux, suspension arriére comportant un
essieu tubulaire tourillonné a I’arriére du chas-
sis avec une doubie bielle oblique de poussée.

que et de défense bien supérieurs & ceux
de la « 1500 ».

11 est toujours délicat d'annoncer la puissance
exacte d'un moteur de compétition. Non seule-
ment cette donnée conserve un caractére confi-
dentiel, mais le réglage de la carburation peut
faire varier sensiblement la valeur du couple
et de la puissance.

Cependant, le chiffre de 125 ch parait une
valeur raisonnable, et la maniére nette dont la
2 litres Gordini a dépassé a Reims la 4 cylindres
Ferrari non seulement en reprise, mais méme
en vitesse pure, montre que la puissance de la
Ferrari ne pouvait étre que légérement supé-
rieure. Il est certain qu'au lendemain de leur

® Le montage du pont arriére type de Dion
avec tambours de freins accolés au carter
de différentiel (voir le cliché ci-dessous),

2l

défaite a Reims, les Ferrari ont fait I'objet de
mises au point trés poussées, leur donnant les
« chevaux » complémentaires qui leur ont
permis de gagner les trois premiéres places

_ @ Rouen.

LES NOUVELLES 2 LITRES
BRITANNIQUES

HWM et Alta.

En Angleterre, quelques amateurs enthou-
,Slastes apportent maintes solutions originales
aux problémes que posent la vitesse et la tenue
de route, mais une grave carence se fait sentir
sur le plan des moteurs.
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HWM et Alta utilisent des moteurs de cette
derniere marque, et si HWM, malgré les modi-
fications apportées aux modeéles 1952, semble
souffrir d'un allégement insuffisant, les voi-
tures Alta, dont on attendait la sortie avec impa-
tience, ont dégu par leur grande fragilité.

La voiture HWM est le résultat des efforts
d'un petit groupe de sportifs : John Heath (le
promoteur), George Abecassis, Lance Macklin,
Peter Collins. Les premiéres participations
reellement importantes de cette voiture datent
de 1951; malgré son handicap de -poids, eile
avait produit une impression favorable,

La nouvelle voiture type 1952-1953 différe
sensiblement de la monoplace de 1951. Tout
d'abord, le moteur posséde des équipages
mobiles plus rigides et mieux équilibrés, per-
mettant d'atteindre des pointes de régime

qu'une boite classique. Le reste de la trans-
mission comporte un pont de Dion avec diffé-
rentiel 4 glissement limité type ZF.

Quant au montage de l'essieu arriere, il
comporte un tube support tourillonné sur la
traverse arriere du cadre, tandis que des biel-
lettes de poussées obliques maintiennent 1’ali-
gnement (I'element élastique est constitué par
des barres de torsion). & :

La caisse repose sur des couples légers en
profilés ; les réservoirs sont latéraux.

En ordre de marche, cette nouvelle HWM
peése un peu plus de 575 kg, ce qui représente
un gain de pres de 28 % sur le type 1951.
Elle fait figure trés honorable dans les épreuves

® Cette monoplace de formule Il d’architecture simplifiée
dérive du chéssis 2 litres sport qui s’illustra au
Mans, sur les Mille Milles et au Tour de Sicile 1951,

au-dessus de 6000 t/mn (contre 5000 sur le
type ancien). La puissance serait de 'ordre de
140 ch avec un taux de compression de 14
(cylindrée 1960 cm?®). Comme sur la Ferrari
4 cylindres, le radiateur a été reporté a 'extréme
avant du chéssis tubulaire.

L'une des particularités de la transmission
HWM réside dans le fait que 'arbre de sortie
du moteur attaque directement les éléments
de la boite présélective genre Wilson, sans
l'interposition classique d'un embrayage &
friction : le systéme de freinage a bande des
trains sélectés par le pilote suffit a assurer un
changement de rapport sans a-coups ; d'autre
part, la suppression de I'embrayage conduit a
une boite Wilson qui n'est pas plus lourde
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internationales, mais sans inquiéter les leaders.
Précisons que le champion francais Y. Giraud-
Cabantous fait partie de 1'équipe HWM.

La nouvelle 2 litres Alta, dont le chassis et
la carrosserie ont été redessinés en 1952,
possede le méme moteur que I'HWM, mais
muni d'un double allumage. Comme la Cooper-
Bristol, cette 2 litres bien carénée utilise des
roues ajourées en alliage léger coulé, On pre=
voyait pour elle un brillant début dans les
Crands Prix de France et P. Whitehead devait
piloter un des premiers prototypes. Il ne semble
pas qu'elle ait encore donné toute sa mesure.

Cooper-Bristol, Frazer-Nash, E.R.A.

Au groupe Alta, on peut opposer le groupe
Bristol, c'est-a-dire les constructeurs qui ont
jete leur dévolu sur les moteurs 6 cylindres
1 971 cm?®, construits par la Bristol Aircraft Co,
et qui derivent directement du moteur allemand
BMW 328. Apres un effort de développement
intensif, ils développent 120 ch avec un taux
de compression de 8,5 en consommant ’essence

. du commerce, et jusqu'a 130 ch sur méthanol.

Cooper, au début de cette année, a été la




ALTA (GRANDE-BRETAGNE)

® Sur la derniére version de I'Alta 2 litres,
formule 11, le chéssis et le carénage ont été
redessinés et de nouvelles roues ajourées en
alliage léger coulé ont été montées. Un des
premiers prototypes a été piloté par Whithead.

premiére marque a présenter ce moteur sur une monoplace de course,
avec un chéssis tres léger bien dans la tradition des Cooper 500 cm?.
D'ailleurs beaucoup d'éléments de la « 500 » sont demeurés, et les
suspensions avant et arriére sont a ressorts a lames transversales,
triangles inférieurs, et amortisseurs hydrauliques. L'essieu arriére
est du type de Dion. La direction est a crémaillere, et les réservoirs
sont latéraux.

Cette 2 litres est équipée d'une carrosserie légere et facilement
démontable, de maitre couple trés réduit. Tout a été mis en csuvre
pour réduire le prix de vente qui serait inférieur a 2 millions de francs.

Dés sa premiére grande course, a Silverstone, le 10 mai, Mike Haw-
thorne prenait la premiere place dans la premiere éliminatoire, mais
une rupture de levier de vitesse l'obligeait a renoncer dans la finale
apres avoir tenu téte a la 2 litres Gordini de Manzon et a la 1 500 de

CHASSIS" DE LA SACHA-GORDINE

On distingue sur cette vue l'architecture trés
particuliére du chassis constitué par des tubes
de grande section. Bien que les deux radiateurs
soient visibles de |'avant, le moteur 2 litres a
8 cylindres en V est monté & I'arriere. On note
I'abaissement trés prononcé de tout I'ensemble
et l'adoption d'une suspension avant par barre
de torsion dans les tubes du cadre, dispositif
s'inspirant de la suspension du type Porsche.



Behra. A Francorchamps, la Cooper-Bristol,
toujours pilotée par Hawthorn, prenait une
quatrieme place tres brillante, car plus d'une
Ferrari finissait derriére elle, A Silverstone, ce
succes fut confirmé.

Frazer-Nash, a son tour, a sorti une 2 litres,
équipée du méme moteur, qui s'est classée
honorablement a Silverstone et & Berne. Le
chéssis, tres dépouille, est apparenté au
chéssis sport 2 places de la méme marque.
11 est constitué par un cadre tubulaire droit,
trés surbaissé, passant sous l'essieu arriere
moteur, trés classique ; la suspension arriere
comporte de longues barres de torsion longitu-
dinales ainsi qu'un triangle articulé pour le
maintien en ligne de l'essieu arriére.

Les autres éléments sont classiques et 1'allure
de la voiture a été simplifiée a 'extréme.

E. R. A., qui fut jadis célébre avec ses
voitures 1100 et 1500 cm® & compresseur, a
reconnu aussi les possibilités du moteur Bristol.
Cette firme a fait construire par ses ateliers,
sous la direction de Eberan Von Eberhorst,
ancien ingénieur en chef d'Auto-Union, un chas-
sis ultra-léger revétu d'une coque rappelant
assez celle des 1 500 cm?®. Pilotée a Reims par
Stirling Moss, cette voiture a beaucoup dégu ;
elle abandeonnait peu apres le départ. Mais il
faut souligner que c'était 1a sa premiere course,
et peut-étre Eberan von Eberhorst renouvellera-
t-il avec E.R.A. son succés obtenu chez Aston-
Martin avec le chassis type D B 3.

Connaught, A.J.B.

11 faut citer encore les productions de deux
indépendants, la Connaught, avec son moteur
Lea Francis suralésé a 2 litres, qui a connu
de bons succes en Angleterre (trois voitures
placées a Silverstone, pour sa premiére sortie),
et la A.J.B. de Butterworth, amateur de longue
date du sport automebile, qui a déja construit
plusieurs voitures pour le « hill climbing »,
ou course de cote, sport trés apprécié et trés
spécialisé en Angleterre. Cette A.]J.B. présente
un encombrement incroyablement réduit pour
une voiture de 2 litres, et un moteur «flat four »,
quatre cylindres opposés deux & deux, a refroi-
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CONNAUGHT 2L 1952

® La voiture Connaught de
formule I, type 1952, est
I’aboutissementde3années
d'améliorations apportées
au type 2 litres initial. Les
progrés ont porté d'une
part sur |'allégement de
I'ensemble, d'autre part
sur |'alimentation du mo-
teur. Celui-ci dérive tou-
jours du 1767 cm® Lea
Francis a soupapes com-
mandées par deux arbres a
cames latéraux, Il est muni
de 4 carburateurs horizon-
taux, dont les entrées d'air
communiguent avec un
vaste collecteur extérieur
au capot. Le carénage des=
sous le chassis est intégral.

dissement par air. La distribution s'opere par
soupapes en téte et double arbre a cames dans
le carter. La puissance doit atteindre prés de
155 ch apres transformations. Pour le moment,
il semble que Butterworth connaisse des
difficultés de carburation.

ALLEMAGNE ET ITALIE

Jusqu'a présent, les grands constructeurs
allemands, et en particulier Mercedes, n'ont
pas porté d'intérét aux voitures de course re-
pondant a la formule II: celles-ci ne sont cons-
truites que par de petites maisons dont les
moyens sont trés limités.

La voiture A.F.M. a moteur 8 cylindres en V,
confiée a von Stiick, est déja connue, mais elle
n'a remporté qu'une course cette annee.



On aurait pu également penser que les
voitures Veritas, dont l'usine vient de se trans-
porter auprés du circuit du Niirburgring, con-
naitraient un rapide succes; théorigquement,
la technique d'ensemble de ces machines repré-
sentait un net progres sur les anciennes BMW.
Or, il semble bien que toutes les difficultés
n'aient pas été aplanies au cours de la mise .au
point de ces moteurs a arbre a cames en téte
et soupapes inclinées. :

Par contre, en ltalie, en dehors de Ferrari,
les usines Maserati ont réalisé une toute
nouvelle 2 litres. Celle-ci utilise le moteur
6 cylindres de la voiture de sport A 6 G 2 000,
mais possede un chassis surbaissé et allege.
Sa suspension avant est & roues indépendantes
par ressorts a boudin, solution assez inhabituelle ;
sur une voiture de compétition. L'alimentation @ Ce moteur 4 cylindres «flat four» a refroidissement

en essence comprend 3 carburateurs horizon- par air équipe la voiture extra-légére de formule ||
taux Weber a double corps congue et réalisée par l'amateur britannique Aston J.

Butterworth. Il posséde deux arbres & cames centraux.

COOPER-BRISTOL 2 LITRES

® Abordant le domaine de la voiture de for-
mule 1l, la jeune firme anglaise Cooper, spé-
cialiste des « racers » de 500 cm?, a créé une
nouvelle voiture & moteur 6 cylindres Bristol,
trés légére (moins de 500 kg a vide). Dans
diverses épreuves, elle a démontré ses
intéressantes possibilités (pilote Hawthorn).

AUTOCAR

4. R.BERRIS
Il ne faut pas confondre cette voiture avec les
Maserati-Platé : ces voitures sont en effet
d’anciennes 1500 cm?®-4 cylindres modifiées
-par Plate. Leur chéassis est allégé et raccourci
(20 cm de moins sur l'empattement). Il ne
semble pas que ces voitures puissent sérieuse-
ment rivaliser avec les Gordini, Ferrari et les
plus récentes voitures britanniques.
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LA FORMULE I

La course de formule internationale III, si
critiquée, ouverte aux voitures d'une cylindrée
égale a 500 cm?® (sans compresseur) a donné
lieu cefte année encore a des luttes pleines
d'interét. Mais le vrai succés de cette formule
ne se rencontre guere qu'en Grande-Bretagne

‘ou guelques constructeurs- ont une avance
technique tres nette.

L'idée que la formule « 500 cm® » permettait
d'accéder a la course a peu de frais s'est avéreée
fausse. A l'heure actuelle, les meilleures 500 cm?®
construites par des spécialistes sont d'un prix
tel que les rangs des acheteurs sont fort clair-
semes, Or, 1l existe des différences profondes
entre les performances de ces 500 em?® d'usine
et les realisations artisanales des sportifs ama-
teurs. C’est l'une des difficultés auxquelles se
heurte le mouvement « 500 cm?® » sur le conti-
nent.

Cependant, malgré la supeériorité marquée
des Cooper Mk V, on a pu assister en France,
a Orléans et a Reims, par exemple, a des ren-
contres fort spectaculaires.

nouvelle voiture de for-

en se vidant. La suspension arriére emploie
des demi-axes oscillants, en conjonction avec
des barres de localisation longitudinales, etun
systéme de bandes de caoutchouc unique assure
la suspension des deux roues. A l'avant, on
emploie des blocs de caoutchouc en forsion
avec des triangles. Jusqu'ici, piloté surtout par
Stirling Moss, cet engin a alternativement
gagné ou cassé. Allégé au maximum, la Kieft
a l'air encore assez fragile, mais un an d'expé-
riences permetira sans doute d'arriver a un
ensemble assez robuste pour tenir,

En France, bien qu'orientés surtout vers la
construction de machines de sport 750 cm?,
les constructeurs Deutsch et Bonnet continuent
a remporter des succés avec les racers a roues
avant motrices dérivés de la Dyna Panhard.

C'est enfin d'ltalie que vient, pour 1952, la
plus intéressante « 500 », le racer Moretti.
Cette trés belle machine légére utilise le moteur
4 cylindres modifié de la 750 cm?® sport de la
marque (2 arbres a cames en téte); réduit a
500 cm?, il développe 42 ch a 7000 t/mn.
L'ensemble de la voiture rappelle par son-cen-
trage le projet de voiture Gordini ou le projet

< VER

.!M. "

LA MASERATI-PLATE a .un 4 cy-
lindres dérivant du 1500 cm® de for-
mule 1, modifié et sans compresseur.
Le chassis a été raccourci et allégeé.

mule I, est equipée d'un 6 cylindres qui
développerait 160 ch. Suspension avant a
roues indépendantes par ressorts a boudin.

Les deux principaux concurrents en Angle-
terre dans cette formule, sont Cooper et JBS
Un outsider est apparu : la Kieft, congue par
Jean Delamont et Ray Martin et équipée aussi
d'un moteur Norton a double arbre a cames.
Cette voiture, d'aspect un peu étrange, aun
chéssis tubulaire triangulé qui évoque une
partie d'un fuselage d'avion. La section centrale,
la plus haute, est un parallélépipéde tubulaire
et des longerons partent du rectangle supérieur
pour rejoindre les extrémités du chassis.
Un pont suspendu, en quelque sorte.
Le réservoir d'essence se situe entre les tubes
du « pilier » central, le moteur derriére, le
conducteur devant. Il faut insister sur la répar-
tition excellente des poids. Le seul élément
vaniable, le réservoir, est situé au centre; il ne
modifie donc en rien la distribution des masses
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Cisitalia 1800 : moteur a l'arriére, habitacle
reporté sur l'avant.

Le chéssis est un cadre bitubulaire avec
suspensions avant et arriére par barres de
torsion lamellaires longitudinales. L'essieu
arriere moteur, qui comporte un pont Fiat
« 500 » est du type de Dion & cardans latéraux.
Cette machine pése 310 kg et atteindrait
170 km/h.

VERS LA FORMULE 1954

Nous venons de voir les différents matériels
en présence au cours de l'année 1952. Les
resultats des principales épreuves en formule II
ont moniré que les Ferrari étaient désormais
directement menacées par la tres rapide Gor-
dini. D'autre part, les Britanniques ont réalisé
de gros progres, tandis que la Maserati 6 cylin-



dres, bien au point, peut étre
un adversaire sérieux. Il est vrai-
semblable que la coalition contre
la Ferrari, qui demeure la « voi-
ture a battre », sera plus vive
encore en 1953. Mais déja les
constructeurs vont préparer de
nouveaux engins suivant la for-
mule 2,5 litres qui sera appliquée
en 1954.

Le passage de 2000 & 2 500 cm?
sera chose vraisemblablement
aisée sur les plus récents moteurs
tels que le Gordini ou le Ferrari:
ce dernier est d'ailleurs « su-
percarré » et par conséquent il
pourrait fort bien supporter un
certain allongement de la course
du piston,

Par contre, on peut se deman-
der ce que deviendront les
moteurs dérivés du BMW qui,
non chemisés et ayant dgja une
longue. course, ne pourrcnt se
préter ni a un échange de che-

® Ces voitures différent
des anciennes 1 500 cm®
par un sensible rac-
courcissement du chés-
sis (empattement ré-
duit de 20 cm). Elles
furent confiées pendant
la saison 1952 au pilote
américain Schell et au
Suisse de Graffenried.

MASERATI-PLATE

MASERATI, FORMULE Il

@ La Maserati possede
un chassis surbaissé et
allégé, avec suspension
avant & roues indépen=
dantes par ressorts a
boudin. L'une de ces
voitures fut confiée a
Ph. Etancelin pour le
Grand Prix de 1'Auto-
mobile Club de France
couru & Rouen et se
classa honorablement.

mises, ni a un remplacement du vilebrequin.
Sans doute la saison prochaine sera-t-elle pour
eux la derniere.

C'est pourquoi on fera peut-étre appel a des

moteurs qui ont déja fait leurs preuves sur des
voitures de sport : soit, par exemple, en limitant
la cylindrée de moteurs tel que le 8 cylindres
Aston-Martin (ramené de 2 580 cm®a 2 500 cm®) ;
soit au contraire en augmentant la cylindrée de
moteurs 2 litres modernes supportant de tres
hauts régimes, tels que le Lancia-V 6 ou le
Fiat 8 V (nouvelle Nardi-Lancia V 6).

La principale inconnue dans ce carrousel
futur est le projet Gordine.
Le projet Gordine.

Née sur les planches a dessin de deux inge-
nieurs formés a 1'école du Dr Porsche, le créa-
teur de la Volkswagen et des Auto-Union de
course avant la guerre, la Sacha Gordine, pre-
sente des idées révolutionnaires etdesméthodes
de montage nouvelles. Les deux créateurs,

M. Vigna et M. Perkins, ce dernier s'occupant
surtout des questions de carburation, ont voulu
créer un groupe de véhicules inédits plutot
qu'un vehicule rapide mais classique. La gamme
prévue comportait un 1 500 cm?® a compresseur
(ce projet semble abandonné), une voiture
2 litres, sans compresseur (formule actuelle),
et finalement une 2,5 litres prévues pour 1954.
La gamme se compléterait éventuellement par
I'adjonction de voitures spéciales de record,
des modeéles sport pour Le Mans ainsi que d'un
modeéle « Indianapolis ». Le refus des organi-
sateurs, au début de l'année, d'accepter ces
voitures, d'une part dans les 8 Grands Prix de
France, d'autre part aux 24 Heures du Mans,
ainsi que certaines difficultés de mise au point
qui se révélérent plus tard, ont empéche
l'apparition de ces voitures pendant la saison
qui vient de prendre fin. Leur intérét technique
n'en est d'ailleurs pas diminue,

Partant d'un chéassis tubulaire du type dit
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inclinées

Types’ Alé- Cylin- | Taux Rk, Ré- | tesse §oigs
Course maxi- ; vide
de Soupapes | sage drée de e gime | Maxi- | dela
moteurs mm | ™ | em* |compr. t/mn | mum | 2 pl.
ch km/h | ko
6 cyl. en ligne 1 arbre 85 88 2 996 8 175 | 5200 240 835
a cames
en téte
6 cyl. en ligne 1 arbre 75 75 1988 8,5 |120/150| 5500/ | 210 825
a cames 7 000 2
en téte
8cyl.en V2900 | 2 arbres | 75 70 2472 8 165 | 6500 205 1280
: a cames :
par bloc
8 cyl. en V inclinées | 96,8 92,1 | 5425 7,5 245 4 900 240 1090
Chrysler a 90° en téte
8 cyl. en V Lincoln | en téte 96,52 88,9 | 5203 7,5 |160/176| 4 000 190 1200
8 cyl. en ligne en téte 72 100 3257 6,5 135 | 5500 |150/180) 1 750
2 cyl. flat en téte 78 78 745 88 45 | 5000 165 500
4 cyl. en ligne 78 78 1490 | 85 95 | 5800 215 480
6 cyl. en ligne 2 arbres | 75 75 1980 8,5 128 | 5800 230 525
6 cyl. en ligne a cames | 78 75 2290 8,5 150 | 6 000 245 530
en téte
4 cyl. en ligne en téte | 545 80 747 8,5 38/45 | 5500 [135/145| 535
culbuteurs
6 cyl. en ligne 2 arbres | 78 920 2 580 8,5 140 | 5500 215 850
a cames
en féte
4 cyl. en ligne 2 arbres | 75 100 1767 8,5 101 | 5000 170 780
a cames
dans le
; carter
6 cyl. en ligne en téte 66 96 1971 8,5 120 | 5500 205 820
'inclinées :
6 cyl. en ligne |incl.entéte| 83 106 3442 8/9 |203/213| 4500/ | 235 950
2 arbres 5800
a cames
en téte
Fiat 1 400 modifié en téte 1498 168
Inclinées .
6 cyl. en ligne 2 arbres | 92 82,5 | 2995 8 200 250 760
a cames
en téte
4 cyl. en ligne en téte 89 110 2772 8,5 160 | 5300 220 | 850
1 arbre . :
5 a cames
12 cyl. en V a 60°| en téte 69,5 58,8 2680 8,5 162 | 6500 240 850
inclinées
8 cyl. en V a 70°| en téte 72 61,3 1996 8,5 110 | 5600 200 900
culbuteurs
. 6 cyl. en V a 60°] en téte 72 81,5 1991 8,2 105 | 5000 180 855
incl.
6 cyl. en ligne 1 arbre 72 .80 1945 7.8 100 | 5500 175 900
4 cames
A. en téte
. 2cyl. horizont. opp.| en téte 78 78 745 8,8 44 | 5000 145 325
culbuteurs :
4 cyl. en ligne 2 arbres | 75 76 1342 8,5 98 |6300 190 625
; a cames
: en téte
4 cyl. en ligne 1 arbre | 63 57 721 8 32 | 5600 140 470
Crosley a4 cames
en téte s
4 cyl. en ligne en téte 82 66 1395 7.5 73 | 5400 160/165 880
 8cyl.en V a 70° en téte 72 61,3 | 19983 8,5 120 | 5500 210 850
- 8 cyl. en V a 90° en téte 96,8 92,1 5425 7,5 200 | 4800 220 895




« échelle », c'est-d-dire composé de
deux tubes longitudinaux reliés par cing
traverses, on arrive a un ensemble tres
surbaissé de forme curieuse, groupant le
moteur a l'arriere avec des réservoirs
latéraux, le tout habillé d'une coque en
téle d'aluminium, présentant a l'avant
deux ouvertures pour le refroidissement,
car le radiateur est a l'avant. Le poids &
vide prévu est de 680 kg.

La suspension avant, du type Porsche,
a bras longitudinaux paralléles, s'opere
par barre de ‘torsion ; a l'arriére, pont de

Dion et roues semi-indépendantes. Le -

diameétre des tambours de freins est im-
pressionnant, et dépasse méme le dia-
metre des jantes a l'avant. Dans le moteur
qui est un 8 cylindres en V a 90° (70 mm
% 64 mm, 1 970 cm?®), il faut signaler :
I'emploi intensif des alliages légers, no-
tamment pour le bloc-cylindres ; la sup-
pression des joints de culasse et le
rodage des surfaces métal sur métal ;
la facilité d'échange pour la pompe a
huile, qui est montée sous le bloc-cylin-
dres et peut éire remplacée en quelques
minutes ; enfin le taux de compression
qui est extrémement élevé : il peut
atteindre jusqu'a 20 ou 22. Le vilebrequin
et les bielles sont entiérement usinés et
la distribution . s'effectue par 4 arbres a
cames en téte. Pour le refroidissement,
on a écarté l'eau comme agent d'échange
thermique, pour faire appel a un liquide
special dans un systéme scellé et mis en
pression. La boite a 8 vitesses est grou-
pée avec un pont arriere dont le diffé-
rentiel est a autoblocage.

Il sera intéressant de comparer la
tenue et les performances de cette voi-
ture avec celles de technique beaucoup
plus classique que nous avons passées
en revue.

LA CATEGORIE « SPORT »

On sait que l'on désigne par « voiture
de sport », un vehicule comportant obli-
gatoirementun equipement routier allége,
mais complet.

Ceci suppose une installation électri-
que complete, et toules les dispositions
assurant au pilote une protection et
des conditions de confort suffisantes.

La course catégorie sport présente
des caractéres particuliers. Il ne s'agit
plus ici d'aligner un bolide cofitant des
dizaines de millions, et de gagner coiite
que coiite, il faut tenir compte du fait
qu’il existe un facteur « client », qui
demande une combinaison heureuse de
performances et de prix.

Deux écoles s'affrontent :

— celle qui veut aligner des voitures
strictement de serie, ou trés peu modi-
fiees, quitte & n'effectuer qu’'une bonne
performance, et a accuser les autres de
n'aligner que des bolides quin’ont rien &
voir avec les modeles vendus au public.

UNE FERRARI 2 LITRES 12 cylindres, que I'on voit ici détentrice
du ruban jaune, pilotée par Pagnibon et Barraquet, a remporté le
premier Tour de France automobile, disputé de'Nice a Nice.

UNE FERRARI 4100 cm® 12 cylindres, type Tour de Sicile, avec
le nouvel habillage allégé : on remarquera le curieux évidement
de la fausse aile arrigre pour le refroidissement des freins,

UNE FERRARI 2700 cm® 12 cylindres nouvelle, pilotée par
I'Italien Marzotto, a remporté le Grand Prix de Monte-Carlo. Elle
est a chassis court et carrossée en spider 2 places « barchietta ».

UNE FERRARI 3 LITRES a chassis court, modéle qui apparut
aux Mille Milles et s'y classa premier avec Bracco. Au Mans,
Ascari battit le record du tour (172 km/h) sur le méme coupé.
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— celle qui veut la performance maximum, et
de ce fait’ présente de véritables engins de
course munis de phares et d'ailes.

Il est bon de remarquer que les constructeurs
de voitures familiales ou confortables sont con-
duits a étudier des modéles spéciaux s'ils veulent
courir : c'est le cas de Mercedes, qui n'aurait
pu aligner au Mans la limousine classique type
300. D'un autre cété, Frazer-Nash, par exem-
ple, peut se permettre de présenter ses mo-
deles courants puisque sa production est
constituée d'engins ultra-rapides et peu con-
fortables du point de vue tourisme.

En fait, le domaine de la voiture « sport »
présente un curieux mélange qui va de la

conduite intérieure au bolide biplace et il est
malaisé aujourd'hui de donner une définition
satisfaisante et rigide de ce qu'est 'engin de
sport.

Il existe trois grandes épreuves classiques,
la course italienne des Mille Milles, se dévelop-
pant sur 1870 km de route non gardées ; le
Crand Prix d'Endurance des 24 Heures du Mans,
dont la valeur probante a depuis longtemps
une reputation mondiale ; enfin, le Tourist Tro-
phy britannique, dont les résultats sont égale-
ment suivis de maniere réguliére par les cons-
tructeurs de voitures rapides.
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LEVEGH SUR TALBOT
Au Mans, le pilote francais
Levegh disposait d’une Talbot
4500 cm® équipée d'un nou-
veau moteur allégé et amélioré.
Aprés un prudent début de
course, il prit le commande-
ment a la 13° heure, n'ayant été
dépassé que par la 2300 cm®
Gordini de Manzon-Behra. Ii
pilota seul et & I'avant-dernigre
heure de la course, il était en-
core premier a 4 tours devant
les 3 litres Mercedes, Malheu-
reusement une avarie de vile-
brequin le forga & abandonner.

Mais maintes autres réunions ont lieu a
l'imitation de ces épreuves-types, en emprun-
tant tout ou partie de leurs réglements.

La formule type « Le Mans », et en particulier
le systeme de classement a l'indice de perfor-
mance (rapport entre le résultat réel et un
minimum prédéterminé), est suivie méme aux
Etats-Unis pour des courses de 6 ou 12 heures.

D'autre part, de nombreux clubs ont organisé
des circuits de vitesse ouverts aux voitures de
sport : le Grand Prix de Monaco, par exemple.

Enfin, le reglement de certains rallyes grands
routiers prévoit l'admission (d'aprés listes
nominatives) de voitures répondant a la défi-
nition « sport ».

Voitures francaises.

Les difficultés renconirées
par les maisons frangaises qui
s'illustrerent jadis avec la voi-
ture « sport » de grosse cy-
lindrée ont amené la quasi-
disparition de modéles récents
de ce type. C'est d'autant plus
regrettable que la démonstra-
tion fournie au Mans par le
pilote Levegh au volant d'une
4 500 cm® Talbot modernisée.

“mPANHARD DE 750 CM:3

Deux voitures de ce type sport ont
participé a la course d'endurance
des 12 heures de Sebring, en Floride.
L'une d'elles fut premiére a I'indice
de performance. Ces deux voitures
étaient pilotées par Cook et Bonnet.

a montré ce qu on pourrait attendre de modeles
allégés et perfectionnes.

Par contre, dans le domaine de la voiture
moyenne, la nouvelle 2,3 litres Gordini a fourni
une deémonstration vraiment sensationnelle.
Apparentée a la machine de course de formule II
dont elle emprunte le moteur (suralésé a
78 mm, comme le 1500 cm?), cette voiture a
surpris par sa rapidité, l'aisance de ses reprises,
son silence et-sa régularité. Elle a mis parfaite-
ment en évidence 'intérét que présente I'emploi
d'un moteur a haut rendement, de cylindrée
moyenne, monté sur un chassis trés léger et



tenant parfaitement la route, Il est souhaitable
que la construction de cette 6 cylindres qui sur-
classe nettement les dérivees des BMW et égale
les meilleures machines italiennes, puisse se
développer en une fabrication de demi-série.

Cordini a d'ailleurs l'intention de présenter
au Salon des voitures commercialisées basées
sur les types sport de 2000 et 2 300 cm?®. Le
moteur sera toutefois moins poussé et ne déve-
loppera ainsi que 110 ch pour la 2300 cm?®,
au lieu de 180 ch au Mans.

Enfin, c’est dans le domaine de la voiture
750 cm® gue la qualité de la construction fran-
caise continue a s'affirmer, avec les voitures
issues de la Panhard « Dyna » et de la Renault
4 CV (record de I'heure du tank Renault 1064).

La firme Panhard proprement dite a commer-
cialisé la « Junior », roadster d'usine pouvant
recevoir le moteur « Sprint » de 750 cm?® ou le
850 cm?®, 5 CV. De son cété, le groupe DB a
amélioré dans le détail ses types 4 et 5 CV
montés avec une majorité de piéces Panhard,
en ajoutant une berlinette profilée au « tank »
classique : celui-ci, on le sait, remporta aux
Etats-Unis la course handicap de Sebring,

LA 4 CV RENAULT 1063 type compétition, des pilotes
francais Redelé et Pons, a remporté la victoire dans la
catégorie 750 cm? a prés de 100 km/h de moyenne dans
la course italienne grand'routiére des Mille Milles.

courue sur 12 heures suivant la formule du Mans
(indice de performance).

Certaines de ces machines sont carrossees
en Italie et la firme Nardi a retenu le groupe
mototracteur de la Dyna pour sa 150 cm®
« Nardyna ».

Enfin, la Panhard-Callista de sport-luxe
continue d'étre construite, tandis que la 610 cm?
Dyna Monopole a remporté la 1f¢ place a
I'indice de performance au Mans pour la 3¢ an-

née consécutive (2 802, 190 km en 24 heures,

moyenne 118, 758 km/h, indice 1,295).

La 4 CV Renault de sport type 1063 s‘est
illustrée au cours des Mille Milles italiens, la
voiture de Redelé-Pons ayant réalise pres de

*100 km/h de moyenne. Il est question que ce
type poussé (arbre a cames, soupapes, alimen-

tation, pistons spéciaux) soit commercialisé par
la Régie Renault.

Voitures britanniques.
La gamme des voitures est restée semblable

a celle de 1951, a l'exception d'un nouveau

type d'Aston-Martin : la 6 cylindres DB3, dérivée
de la DB2 avec de meilleures performances
au prix d'un léger sacrifice sur le confort.

Le moteur demeure semblable, mais il est
plus poussé et amélioré dans sa fabrication :
vilebrequin durci, carter en magnésium,
refroidissement sous pression, alimentation par
3 carburateurs double corps inversés Weber
type 36 DCF 5. Sous ce nouvel aspect, ce
2 580 cm?® (70 mm % 90 mm) développe 140 ch
a 5500 t/mn. ¢

Le chassis a trés grande rigidité permet
I'emploi d'une caisse ouverte du genre « bar-
quette » italienne (barchietta). Dl a l'ingénieur
von Eberhorst, il est constitué par une plate-
forme tubulaire, coiffée a sa partie inférieure
par un soubassement-plancher, la caisse pro-
prement dite venant coffrer le tout. A l'avant,
la suspension est du type Porsche modifié, les
roues arriere étant suspendues suivant le

S ok

LA PANHARD-MONOPOLE 611 cm? pilotée par He-
mard et Dussoubs s’est classée, pour la troisieme fois
consécutive, premiére au Mans a l'indice de performance,
ayant couvert 2 802,190 km a 116,758 km/h de moyenne.

systéme désormais classique du pont de Dion
combiné a un faux essieu tubulaire pivotant,
a des biellettes latérales et des barres de tor-
sion transversales.

La surface frontale est réduite par surbais-
sement de tout l'ensemble.

Cette voiture constitue un des types les plus
avancés de la construction mondiale. D'un poids
de 855 kg, sa vitesse maximum est de l'ordre
de 215 km/h (suivant la multiplication adoptee).

A coté d'Aston-Martin, Jaguar a expérimenté
au Mans un nouveau type de carrosserie sur-
profilée sur la 200 ch du type X K 120 C (vain-
queur en 1951). Un refroidissement incorrect
du moteur a écarté ces voitures de la lutte,
alors qu'elles apparaissaient
rapides qu'en 1951.
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Quant aux modéles de Frazer-Nash,
de Jowett et de Healey, ils n'ont subi
que des ameliorations de détail (Healey
utilise le moteur Alvis sur le type
3 litres, tandis que la cylindrée de la
Nash-Healey est portée de 3850 cm? a
4 135 cm®). A noter que la puissante
Allard du type ] 2 X, & moteur Chrysler
8 427 cm?, a été recentrée et posséde
désormais une carrosserie du type
barchietta.

Voitures italiennes.

La saison sportive, aussi bien que le
Salon de l'Automobile de Turin, ont
été marqués par l'apparition de nom-
breuses nouveautés italiennes :

Chez Ferrari: remaniement général
des modéles, A la 12 cylindres
2 560 cm?® vient s'ajouter une 2 716 cm?,
dont 2 chassis type 4 places ont
remporte la course mexicaine, dite
panaméricaing (novembre 1951
équipages Taruffi-Chinetti et Ascari-
Villoresi).

D'autre part, pour les Mille Milles
est apparu le type expérimental
3000 cm?® (2998 cm3) & chéssis court,
qui enleva l'épreuve avec Bracco ;
cette voiture fit impression au Mans
ou elle battit le record du tour (171,148
km/h), mais fut contrainte a l'abandon.

Chez Fiat : apparition inattendue
d'une voiture de grand sport : le type

@ Cette voiture Aston-Martin
fit son apparition au Tourist
Trophy, en fin de saison
1951 ; en dépit d'un incident
mécanique mineur, cette nou-
velle version de la 2 500 cm®
démontrd ses possibilités.
Un moteur de 3 000 cm?®

X \est prévu pour ce chassis.
\

® Spécialement destiné avx épreuves
de « sport », le modéle DB 3 différe
du DB 2 par son chéssis tubulaire et
ses organes mécaniques recentrés
en vue de réduire le poids et la sur- |
face frontale de la voiture carrossée. |
Il posséde un train avant et un essieu
moteur arriére type de Dion offrant |
une résistance élevée a toute amorce
de roulis. La carrosserie envelop-
pante conserve |'avant basculant du
type DB 2. L'Aston-Martin D B 3a
fait une belle démonstration au Mans
avant d'étre arrétée par un incident.
Sa vitesse est de 215 km/h.
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8 V. Il s'agit d’'un coach profilé, entiérement
inédit, muni d'un moteur 8 cylindres en V a 70°
de 1 996 cm?® (7T2mm x 61,3 mm : méme techni-
que classique que le 4 cylindres « 1 400 ») ; il
développe 110 ch & 6 000 t/mn. La voiture trés
profilée et légére (930 kg) est de construction
monocoque a double revétement; elle est
prévue pour afteindre 200 km/h avec un
confort routier. total.

Chez Siata, firme affiliée & Fiat, c'est toute
une série de véhicules nouveaux qui a été
créée :

— une « barchietta » de compétition, légere,
prévue pour le moteur ameéricain Crosley de
725 cm?® ; elle rappelle strictement 1'aspect de la
Ferrari a échelle réduite et peut atteindre
140 km/h ;

— une berlinette « 1 500 cm?® » dérivée de la
Fiat « 1400 » ;

— une berlinette de compétition utilisant le
moteur Fiat V 8 spécialement équipé ;.

— enfin, un chassis Siata-Chrysler de tres

grand intérét, prévu pour l'exportation, et
dessiné pour recevoir le 8 cylindres Chrysler
type Fire Power. Ce chassis abonde en solutions
ingénieuses, telles que : cadre tubulaire com-
biné & un tablier en caisson; roues arriere
semi-indépendantes avec pont de Dion prévu

L'ALLARD J 2 X est la derniére version de la voiture
britannique de compétition pouvant recevoir les moteurs
américains 8 cylindres en V Cadillac, Chrysler, Lincoln
ou Mercury - Ardun,

La suspension est renforcée.

LA JAGUAR XK 120 C
Cette voiture de sport 3 1/2 litres,
a moteur 6 cylindres, est I'une des
plus répandues dans le monde
entier grace a ses nombreux succés
dans des épreuves routiéres et des
tentatives de record. En 1951, le
modeéle « Compétition », poussé a
190 ch, remporta les 24 heures du
Mans ; cette année, un nouveau
type a carrosserie trés profilée ne
put y donner sa juste mesure. Par
contre, un modéle a carénage
normal, plloté par Stirling Moss,
remporta le Grand Prix de Reims
des voitures de sport (classement
a4 la plus grande distance é&tabli
suivant une formule type le Mans).

pour les changements immédiats de multipli-
cation ; suspension par barres de torsion et
bielles de réaction flexibles ; boite de vitesses
séparée du moteur ; commande hydraulique
de l'embrayage ; direction symétrique.

Cette derniére voiture doit entrer en concur-
rence directe avec les chassis ] 2 X d'Allard et,
aux Etats-Unis, avec les Cunningham de cons-
truction ameéricaine. 2

Chez Lancia, il ne semble pas qu'une version
2 500 cm® du moteur 2 000 cm?® Aurelia « Gran
Turismo » ait encore été réalisée ; le dernier
type a donné toute satisfaction sur le modéle
« Mille Milles » légérement modifié et surbaissé
(puissance poussée a 105 ch) : cette voiture
termina l'épreuve italienne en 3¢ position
(derriere la Ferrari et la Mercedes), remportant
au Mans la catégorie 2 litres a 139,268 km/h
de moyenne.

Chez O.8.C.A., pas de modification sensible
a la 4 cylindres 1 342 cm?®, réussite remarquable
dans le domaine de la voiture légére biplace a
grande vitesse.

Cisitalia reparait avec une voiture 2 800 cm®
dont le moteur est une licence du 4 cylindres
BPM congu pour canots de course. Ce moteur
a longue course développe 155 ch a 5 000 t/mn.
Cette voiture de 850 kg a chassis tubulaire est

LA HEALEY 3 LITRES s'apparente a la fois au type
2,5 litres « Silverstone » et au modéle Nash-Healey dont
elle rappelle la silhouette. Elle est équipée du
moteur Alvis 6 cylindres, 3 litres, poussé & 105 ch.
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équipée de l'essieu arriére de la Lancia « Aure-
lia »; groupantl’embrayage, la boite dz vitesses
et le pont de Dion ; ce type 202 D atteint
220 km/h. ]

Enfin, Alfa-Romeo demeure attaché au type
1 800 Sport allégé : la nouvelle 3 000 cm?, pré-
sentée sous la forme de la curieuse barquette
dite « soucoupe volante » n'a pas achevé
d'étre mise au point.

On doit encore mentionner la constante amé-
lioration des voitures construites a 'unité par
les spécialistes Abarth (1 500- sport, moteur
Fiat), Ermini, Giannini, Stanguellini (1 100 cm?®)
et Zagato (750 cm?).

Voitures américaines. = “gw_

Si l'on excepte la voiture Muntz 2 moteur  SERGUIATSAE=C4
Lincoln construite en petite série, les seules o
voitures de sport américaines sont les nou-
velles Cunningham type C 4R qui participsrent
aux 24 Heures du Mans. Les progrés réalisés
par rapport aux types 1951 sont nombreux,
notamment en ce qui concerne l'allégement
geneéral (de prés de 400 kg), la vitesse procurée
par un moteur plus poussé, la réduction de la
résistance a l'avancement, la maniabilité et la
précision de conduite.

Il semble toutefois gue, poussé a pres de
300 ch; le moteur Chrysler V 8 Fire Power
montre une grande sepsibilité aux variations
de qualité de carburant : c'est ce qui parait
avoir provoqué l'abandon de 2 voitures sur 3
au Mans, aprés un excellent début, Par contre,
la tenue de la froisieme voiture, le silence et la
régularité de marche (3 399,040 km en 24 heures
soit 141,267 km/h de moyenne) furent excellents.
Il ne faut pas perdre de vue que ceife grosse
voiture de sport est destinée & une clientéle
spécifiquement américaine,

LA FIAT 8 V SPORT, coach trés profilé et allégé, est équipée
d'un nouveau moteur 2000 cm® a 8 cylindres en V a 70°. Elle
fit son apparition en compétition dans la Targa Florio 1952.
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Voitures allemandes.

L'événement capital de l'année
sportive automobile est le retour a la
compétition de la firme Mercedes-
Bengz, avec un succes immédiat,

L'année 1951 avait été marquee
par les nombreux succes des voitu-
res Porsche, dans les catégories
1100 cm® et 1100/1 500 cm® avec
le type 1 300 cm?®. Au débutde 1952,
le type « 1500 » est venu s'ajouter a
cette gamme ; il peut atteindre 160
km/h.

Moins d'une année se sera écoulée
entre la présentation, par Mercedes,
a l'exposition de Francfort, du type
300, a‘moteur 6 cylindres 2 996 cm?®,
et la consécration en course du
modeéle « grand sport » qui en déri-
ve : la 300 S L.

Cette évolution se résume en 3
étapes :

— avril 1951 : lancement de la
berline 300, a moteur a 2 carbura-
teurs et 115 ch ;

— octobre 1951 : lancement du
cabriolet 300 S, a moteur a 3 carbu-
rateurs et 150 ch ;

— avril 1952 : réalisation du
coach profilé 300 S L, a moteur a 3
carburateurs et 175 ch. Cette voiture
finit -seconde aux Mille Milles, pré-
parant ainsi sa victoire au Mans.

La voiture entiére a été redessinée.
Elle s'apparente beaucoup au style
« Porsche » bien que possédant un
chassis tubulaire. Le moteur en ligne
est incliné pour réduire la hauteur
du capot et le maitre couple. Le
carénage de la voiture est continu, et
le détail le plus frappant est l'emploi
de portieres tourillonnées autour
d'un axe horizontal fixé au toit.

La double victoire remportée au
Mans a mis en évidence les qualités
d'endurance et de vitesse de la
300 SL :

— 1re vyoiture, pilotée par Lang
et’'Riess : 3 733,780 km en 24 heures,
soit 155,574 km/h de moyenne ;

— 2+ voiture, pilotée par Helfrich-
Niedermayer; 3720,260 km en 24
heures, soit 155,011 km/h de moyen-
ne.
On remarque que l'écart entre les
2 voitures n'a été que de 0,36 %
sur la moyenne. Elles ont remporte
de plus les 2¢ et 3¢ places.a l'indice
de performance.

Avec une nouvelle carrosserie
« barchietta » ouverte, les 300 SL ont
enlevé 4 premiéres places au Niir-
burgring.

BAutres nations. .

Aucune voiture tcheque n'ayant
participé aux épreuves classiques, il
n'a pas été possible de se rendre
compte des progres effectués par

ey 2L

LA LANCIA « GRAN TURISMO » est la version surbaissée du coach
profilé de série, munie d’un*moteur 1991 cm?, 6 cylinc ‘s en V, poussé a
105 ch. Elle s'est illustrée aux Mille Milles et aux 24 heures du Mans.

LA CISITALIA 2800 cm® comporte un chassis léger équipé 'd’un moteu
4 cylindres, 2 800 cm?, licence BPM, capable de développer plus de 150 ch.

L’ensembie boite-pont arriére est emprunté a la Lancia « Aurelia».

L'OSCA 1350"cm?®, construite par les fréres Maserati, comporte un
moteur 4 cylindres a double arbre & cames en téte, 90 ch. Avec son
panneau latéral dégageant les roues, elle évoque la berlinette de Ferrari.
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LA course annuelle des 24 heures du Mans a
~connu en |952 un succés particulier, rassem-

les promoteurs des voitures Tatra type Grand
Prix 2 litres (moteur Tatraplan modifié et monté
en avant de l'essieu arriere).

La principale nouveauté réside dans la
creation de la Pegaso dont le forfait au Mans a
cause une vive déception.

On sait en effet que cette voiture fait appel
aux techniques les plus avancées.

D'aspect ramassé a cause de son empatte-
ment court (les valeurs comprises entre 2,15m
et 2,25 m semblent d'ailleurs devenir une
valeur normale pour les voitures de sport),
cette machine, duea l'ingénieur Ricart, directeur
de la firme ENASA de Barcelone, est équipée
d'un moteur 8 cylindres en V de 75 mmx
70 mm (2 472 cm?®). Ce moteur est tout a fait
classique : double arbre a cames en téte pour
chaque groupe de 4 cylindres, soupapes
inclinées refroidies au sodium, distribution par
chaine (sport) ou trains de pignons (sur modéle
de compeétition). La puissance développée
atteint 165 ch a 6500 t/mn. Il est prévu une
version 2 800 cm?.

20¢ GRAND PRIX D'ENDUR

La transmission comporte une boite méca-
nique a 5 vitesses accolée au carter d'un pont
de Dion de réalisation trés moderne, la suspen-
sion elle-méme est d'un dessin trés personnel
et s'opére par l'intermédiaire de barres de
torsion.

Il serait souhaitable que la mise au point
définitive du nouveau type « 102 B » 1953, dont
le moteur répond a la future formule interna-
tionale « course » de 1954, puisse étre achevée
afin que l'on puisse juger exactement de ses
intéressantes possibilités,

VOITURES DE SERIE
ET VOITURES AMELIOREES

Un des enseignements de l'année 1952 est
l'intérét que le grand public a manifesté pour
les epreuves qui opposaient des voitures de
série, ou tout au moins des voitures modifiées
mais dérivant directement de machines de série.

Les organisateurs vont donc devoir élaborer
un ou plusieurs reglements. Le choix s'offre,

blant 57 voitures et équipages de grande valeur.
Des le départ, une lutte s’engagea 3 trés vive
allure entre les voitures les plus rapides :
. Cunningham, Jaguar, Allard et Ferrari. Ce train
‘poussé précipita les abandons de ces machines
- et donna le champ libre aux voitures se tenant
- sur la réserve. Les Frangais Manzon et Behra
il prirent la téte sur une Gordini 2300 cm3,
~ mais abandonnérent, cédant la premiére place au
Francais Levegh sur Talbot qui mena sans faiblir
jusqu'a |a 23° heure, Son abandon donna la vic-
toire a 2 voitures de 'équipe allemande Mercedes.

WALTERS SUR CUNNINGHAM prend la téte au départ,
en réalisant plus de 160 km/h de moyenne (départ arrété),
imposant ce train rapide a ia plupart des coureurs.
Ce rapide coupé ne put terminer : avarie de soupape.




en effet, soit de faire courir des voi-
tures de catalogue, en interdisant d'y
apporter aucune modification, soit de
faire courir des voitures dites « ame-
liorées », c'est-a-dire munies d'équi-
pements propres a en relever les
performances.

La premiere formule est celle rete-
nue aux Etats-Unis pour les épreuves
de « Stock Cars ». En France, on vit
'application d'un semblable regle-
ment a Marseille, ou s'alignerent
méme des 2 CV Citroén.

On peut se demander jusqu'a quel
point le public sera intéresss par la
démonstration de voitures purement

utilitaires. Retenons: cependant le

succes trés net du Rallye de Monte-
Carlo 1952, ou n'étaient admis que
des véhicules animés par des mo-
teurs de série. La victoire revint a
Sydney Allard, pilotant le modéle
le plus « standard » de sa fabrica-
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STIRLING MOSS SUR JAGUAR XK 120 C surprofilée SIMON SUR 4100 cm® FERRARI prit la téte & la

. LA MERCEDES 300 SL, pilotée par Lang et Riess, termina 17,
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battant le record établi en 1951. Soutenant 155,574 km/h de moyenne,
elle parcourut 3733,780 km. Une autre Mercedes, avec Helfrich
et Niedermayer, se classa 2¢ (3720, 260 km a 155,011 km/h).

mena a son tour a grande allure, mais, par suite du mau- 1re heure, mais, par la suite, I'embrayage de sa voiture
vais refroidissement du moteur, fut contraint & {"abandon, lui causa de nombreux ennuis ; il parvint cependant a se
malgré la modification en derniére minute de l'entrée d'air. classer 4 un rang trés honorable, en cinquiéme position.

LA GORDINI 2300 cm® DE MANZON ET BEHRA, LA 4135 cm® NASH-HEALEY, DE JOHNSON ET

¥ e

pour sa premiére course, se maintint en téte jusqu'a la WISDOM, effectua une course extrémement réguliére et
13 heure a I'indice et a la distance ; mais elle se vit forcée termina sans aucun incident en troisiéme position, ayant

d'abandonner & la suite d'avaries survenues aux freins. couvert le parcours a la moyenne horaire de 147,251 km.



ALFA-ROMEO « DISCO VOLANTE »

tion ; l'as britannique Stirling Moss se classa
second sur une berline Sunbeam Talbot stricte-
ment de série. Rappelons aussi le Grand Prix
des voitures de série de Francorchamps, ol
toute modification était interdite, les voitures
etant de plus tirées au sort.

La deuxiéme formule a été adoptée pour les
treés nombreux rallies qui ont marqué la der-
niére saison.

LES HOMMES

Chaque année, un jury international tenant
compte de l'ensemble des épreuves disputées
pendant la saison désigne un « champion du
monde » de course automobile. Personne, et le
champion encore moins que gquicongque, ne
croit que le possesseur de ce titre est le meilleur
conducteur de course du monde. Cette distinc-
tion récompense autant 'homme qui a conduit
ses voitures a la victoire que la firme qui les
a construites et l'équipe des mécaniciens qui,
jour et nuit, ont travaillé & les mettre au point,
a éliminer toute cause de défaillance, a tirer
des moteurs les derniers chevaux supplémen-
taires. .

Pourtant la décision du jury a le mérite de
metire en évidence l'élément humain de la

PEGASO Z 102
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® Vue de 3/4 du chéassis habillé de la nouvelle voiture espa-
gnole de sport Pegaso, type Z 102 B. Cette construction en
caisson, a 2 boites av. et arr. réunies par des longerons allé-
gés, est assimilable a une ossature de coque que vient enve-
lopper I'habillage. Le moteur de 2 500 cm® est & 4 carburateurs.

@ La nouvelle voiture expéri-
mentée par Alfa-Romeo est un
modéle typiquement sport. Elle
sefaitremarquer par la section
transversale de sacaisse, dont
la forme lenticulaire aplatie luj
avalu le surnom de« soucoupe
volante », Si le moteur de
3 litres (6 cylindres 2995 cm?,
arbres a cames en téte, 3 car-
burateurs) est un perfection-
nement du classique 2 500 cm?
de la marque, I'ensemble de
la voiture (carrosserie super-
légere de Touring) a été traité
avec une légéreté qui I'appa-
rente au plus récent type
commercial, le 1 900 C sport,
La vitesse de cette voi-
ture atteindrait 250 km/h.

course, élement qui contribue autant & attirer
le public & ce genre de spectacle que la beauté
des machines.

Les qualités exigées des pilotes des voitures
de formule I, qui atteignent des vitesses de
300 km/h, sont encore plus rares que celles
qui suffisent au pilotage d'engins de catégorie
inférieure : leur équilibre a cette allure,
leur poids, leur encombrement sont tels que
les conducteurs capables de les mener se
comptent sur les doigts de la main. On touche
ici a la limite des possibilités humaines, comme
ce fut déja le cas en 1937-1939 avec les Mercedes
et les Auto-Union 3 litres a compresseur, déve-
loppant 450 & 650 ch.

Enfin, la compétition avec d'autres coureurs
ajoute de nouveaux dangers et de nouvelles
difficultés : contre un adversaire résclu a ne
pas se laisser dépasser et qui risquera sa vie
pour gagner, il faut soi-méme prendre des
risques ; pour cela il faut connaitre parfaitement
cet adversaire, son style, ses réactions, sa
maniére de mener une course.

La tactique de la course — savoir se placer
au départ, savoir profiter de la trainée aérody-
namique d'une autre voiture, savoir lacher une
voiture qui est dans son sillage, etc. — ne
s'apprend qu'au prix d'une longue expérience,




® Cette puissante voiture construite aux Etats-Unis,
d’un dessin entiérement original, est équipée d'un
moteur 8 cylindres en V Chrysler « Fire Power » poussé
2 260/280 ch et alimenté par 4 carburateurs. On notera
la présence de freins & disques abondamment refroidis
par un ailettage et un dégagement de la carrosserie.

et pourtant chaque course, avec tous les aléas
qu'elle peut présenter, est une epreuve
nouvelle, bien que comme un cirque se
déplagant aux quatre coins de 1'Europe, les
mémes « écuries » se retrouvent chaque fois.

Mais, en dépit de ces luttes et de ces risques,
'attrait de ce métier périlleux mais magnifique
est tel que, malgré les accidents dont les
plus grands champions sont ‘parfois victimes,
on n'en voit aucun renoncer & ces rondes
infernales ou ils affrontent le danger pour que
les automobilistes de 1'avenir puissent conduire
des voitures plus rapides et plus shres.

Jacques Rousseau

LA NOUVELLE BARQUETTE ® Ce nouveau modéle apparu en 1952 est spécialement destiné & la compéti-

tion. Sur un chéassis tubulaire trés rigide sont montés les éléments méca-

niques de la 300 S, notamment le moteur 6 cylindres 2 996 cm?, 3 carburateurs,

MER c E D E S 3 0 0 s L en position inclinée. La carrosserie en coupé type ponton est trés aérody-
namique ; ses portes pivotent autour d'un axe horizontal dans le toit. Dés

leur apparition en course, les Mercedes 300 SL connurent le succés en ltalie,

aux Mille Milles, en Suisse, @ Berne et en France, aux 24 heures du Mans.




® Cette épreuve marque, chaque année, le début de Ia saison sportive francaise.
En avril dernier, elle_ a ouvert le cycle des huit Grands Prix de France courus en
formule I1. Sur son parcours sinueux, Ascari a nettement dominé le lot des adver~
saires. Sa Ferrari a couvert 273,305 km (3 heures de course) a 91,101 km/h de
moyenne. Rosier (Ferrari) et Behra (Gordini) se classaient respectivement 2¢ et 3¢.

‘o

SILVERSTONE

= By L ot 55 - B, T $ g I
® Autre course des voitures formule H e 10 mai 1952 surle rapide circuit anglais
de Silverstone. On voit sur la photo Rolt (H WM n® 32) et Macklin (H W M n° 31)
qui terminérent respectivement2: et 1¢r a plus de 137 km/h de moyenne. La
6 cylindres Cooper-Bristol (que 1'on pout voir immédiatement derriére la n®32)
remporia la premiére éliminatoire et Manzon sur Gordini s’adjugea la deuxiéme.

INDIANAPOLIS |
;._',wtuﬂ‘ .

.%?" ‘—5 e %,

@ Le Grand Prix des 500 Miles d'Indianapolis se dispute le 30 mai sur un rapide
circuit ovale de 4 km de développement, Cetfe annee, il a été remporté a plus de
207 km de moyenne par le jeune champion Troy Ruttman sur une classique voiture
a moteur Meyer Drake. Il battait au poteau Bill Vukovitch dont la voiture s'écrasa
a 8 tours de ia fin contre le mur de garde, accident dont le pilote sortit indemne.

- quelques

- Gordini

® Ce circuit a Ia
forme d'un triangle
dont les cotés consti-
tuent des trongons
trés  rapides. Cetle
année, l'épreuve en

* formulell fut dominée
_par la

luite (dont
Behra sortit vain-
queur a 168,935 km de
moyenne) entre la
6 cylindres de Gordini
et I'équipe des 4 cyl.
de Ferrari. Sur la
photo, Behra (n° 4)
passe déja a I'attaque
derriére Ascari (n° 10)
~ secondes

aprés le départ.

® Prévu al'origine en

- Formule 1, le Grand

Prix d'Europe en Bel-
gique, couru en defini-
tive en formule II,
donna lieu & un duel
entre Gordini et Fer-
rari. La 6 cylindres
de - Manzon
que l'on voiticimener
le peloton peu de
temps aprésle départ,
dut s'incliner devant
les Ferrari d'Ascari et

de Farina. Les voi-

tures anglaises (HWM

et Cooper Bristol) y

firentune assez bonne

démonstration.

®LecircuitdesEssarts
mettant a épreuve
les qualités des pi-
lotes et des voitures,
est un cadre idéal
pour des épreuves

- de vitesse. Il fut cette

année le théatre de la
revanche des Ferrari
battues & Reims par
la Gordini de Behra.
La vicioire de Ferrari
fut frés nette puisque
cette fois trois voi-
tures de cette écurie
furent classées. Le
vainqueur fut Ascari.
Il réalisa la moyenne :
de 128,958 kmlh.




. Depuus trois ans le célébre circuit Rhenan -
du Niirburg a repris son activité. Le 3 aoit, le
‘quinzieme Grand Prix d'Allemagne y fut disputé en
formule 11, La encore la Ferrari d'Ascari connut le
' succésetremportal'épreuvea132,3km de moyenne.
Farina fut second, Fisher trmsléme. Taruffi qua-
trieme. Tous trois pilotaient des 4 cyl. Ferrari.
Behra termina cinquiéme au volant d'une Gordini.

COMMINGES

@ L'avant-derniére épreuve de formule II comp-
tant pour le Championnat des Grands Prix de
France s'est disputée a Comminges. § voitures
seulement termingérent sur les 19 ‘qui prirent fe
départ. Ascari, ayant relayé Simon sur sa Ferrari,
" fut encore vainqueur en parcourant, pendant les
3 heures, 416,348 km, soit : 138,782 km de moyenne
Farina se classa 2* et Jean Behra_sur Gordini, 3°.



COMMENT SOIGNER SA VOITURE
pour en tirer le meilleur part

'AUTOMOBILE n'est pas seulement un
magnifique outil de travail indispensable a
I'nomme moderne, c'est aussi, a 'heure
des loisirs, un incomparable moyen d'évasion.
Il est donc naturel que l'automobiliste aime
sa voiture. Comment doit-il procéder pour en
tirer le maximum de service et d’agrément tout
en demeurant dans la limite du budget annuel
qu'il lui a réserve?

LES PERFORMANCES

La vitesse est la qualité fondamentale de
'automobile, magnifique machine a gagner du
temps. Mais au-dela d'une limite raisonnable,
la vitesse se paie cher. Elle peut devenir dange-
reuse. Elle cesse dans ce cas d'étre de qualité.
Or, l'art de conduire consiste a n'employer
jamais que la vitesse de qualité, celie qui ne
met jamais & mal ou méme en péril ni la machine
ni ceux qu'elle porte, ni ceux qu'elle croise ou
dépasse.

Comment d'abord établir la limite au-deld de
laguelle la vitesse devient coliteuse? Rappelons
que la puissance d'un moteur se décompose en
deux parties :

— celle qui lui est nécessaire pour vaincre
les résistances passives dues aux frottements
et pour accomplir divers travaux annexes ;
entrainement de la dynamo, du ventilateur, de
la pompe a eau;

— celle que'lui demande la voiture pour
vaincre la résistance de l'air (qui croit comme
le carré de la vitesse et est fonction de la sur-
face offerte au vent).

Si I'on roule doucement, en plat, & 30 km/h,
par exemple, en prise directe, la résistance
de l'air n'est pas génante. Mais les résistances
passives, elles, gardent leur valeur et le
moteur est oblige, alors qu'il est & bas régime,
d'entrainer la voiture et aussi la dynamo, le
ventilateur, la pompe a eau. Il use ainsi plus
d'essence que si l'allure était (toujours en ter-
rain plat) de 70 km/h.

Par contre, il faudra, pour couvrir un kilo-"

metre a 110 km/h, plus de chevaux que pour
parcourir ce méme kiloméire a 80 km/h; a
120 km/h, plus de chevaux encore. Dans cette
lutte contre la résistance de lair, ce sont les
derriers kilométres de pointe qui coutent le
plus cher en carburant.

Il resulte de ces constatations qu'il existe pour
chaque voiture une zone de vitesses d'utilisa-
tion economique, qui lui est propre. Elle s'éta-
blit généralement aux environs de 75 a 80 9, de
la vitesse de pointe dont est capable la voiture.
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LA QUESTION DE LA MOYENNE

Il est trés normal que le possesseur d'une
voiture nerveuse dotée d'une bonne tenue de
route et de freins excellents, cherche a réaliser
une haute moyenne de marche, tout en respec-
tant, bien entendu, les régles de la prudence.
Il y parviendra non pas en poussant son moteur
au maximum mais en tenant trés régulierement
sa vitesse de croisiére, c'est-a-dire cette
vitesse d'utilisation dont nous venons de par-
ler. Sans tension d'esprit exagérée, il pourra
ainsi conduire trés longtemps, en conservant
toujours sous le pied une possibilité d’accéléra-
tion qui peut étre une parade pour éviter un
accident.

Une moyenne est faite ou défaite beaucoup
moins par quelques gros facteurs que par une
multitude de petits. Deux arréts de trois minutes
devant la barriére fermée d'un passage a niveau
influent beaucoup moins sur la moyenne que
la somme considérable des secondes perdues
par manque de decision ou défaut du sens de la
route et de la manceuvre mécanique : mauvaise
tactique pour sortir d'un encombrement,
reprises mediocres ou tardives, coups de freins
hors de propos, et surtout occasions manguees
de changer de vitesse vite et bien.

SAVOIR CHANGER
DE VITESSE A PROPOS

L'automnobiliste trop souvent ne sait pas uti-
liser sa boite de vitesses. Il oublie que le levier
place sous sa main est 14 pour le servir avec
exactitude, ¢'est-a-dire pour soulager le moteur
ou pour en tirer le meilleur parti selon le profil
de la route ou les conditions de marche.

Depuis que les constructeurs américains
ont mis a la disposition de leur clientéle, qui,
elle aussi, n'aime pas jouer spécialement du
changerpent de vitesse, des transmissions auto-
matiques qui déterminent en dehors du conduc-
teur le deplacement des engrenages au moment
le plus opportun, on a constaté que la consom-
mation diminuait et que les moteurs s'usaient
moins vite. Bien que nous ayons désormais en
France des solutions qui peuvent étre opposees
avec succes aux réalisations américaines, 1'im-
mense majoriteé des automobilistes francais, ne
nous faisons pas d'illusions, devra pendant une
longue péricde encore se contenter de la clas-
sique et robuste boite de vitesses commandée
a la main.

Voyons donc comment l'utiliser au mieux.



Le cycliste qui s'en va sur une route accidentee
avec sa machine a trois ou quatre vitesses, sent
bien quand il lui faut faire appel a son derailleur
pour ne pas peiner exagérement et pour conser-
ver « la bonne cadence ». L'automobiliste qui
fait corps avec sa voiture doit agit comme le
cycliste : démarrer progressivement dans un
style coulé, ne pas « trainer » sur une multipli-
cation trop forte dans une cote, prendre vite
et bien — en faisant au besoin le double
débrayage — la vitesse convenant au meilleur
régime du moteur.

Les constructeurs francais établissent surtout
des moteurs de faible cylindrée qui ne sont pas
faits pour tourner lentement en charge ni au-

dela de leur puissance maximum (1). Apres
avoir bien étudié les courbes de puissance,
d'utilisation, de consommation de leurs moteurs,
apres de multiples essais, ils ont adopié, pour
un rapport de pont et un diametre de roues
donné, des eéchelonnements de multiplication
qui offrent le moins de « trous » possible.
Comme toujours, ils ont dit s'arréter a des

(1) Un moteur qui développe & la jante des roues motrices
48 chevaux A 4 000 tours/minute donne par exemple 9 che-
vaux & 1000 tours/minute, 25 chevaux a4 2000 tours/mn,
39 chevaux A 3000 tours/mn, 48 chevaux a 4 000 tours/mn
et 39 chevaux a 4 600 toursfmn (au-dela de la puissance
maximum, un moteur dont le régime de rotation augmente
se freine lui-méme du fait des résistances internes qui
augmentent comme le carré de la vitesse de rotation).

STATION-SERVICE, INSTITUT DE BEAUTE DE LA VOITURE

LA station décrite ci-dessous est une des plus

modernes d’Europe. Elle assure 24 heures sur 24
le ravitaillement en essence, eau et huile, la recharge
et I’entretien des batteries, le lavage, le graissage,
la vidange d’huile, la réparation des pneus ainsi
que 'auscultation et le réglage de certains organes.
L’automobiliste dispose de salles confortables ou
il peut lire, travailler ou méme traiter ses affaires
par téléphone. (SHELL, 29, rue de Berri, Paris.)

Le dépoussiérage a I'aspirateur électrique est la premiére
des opérations de nettoyage de la voiture. Ces opérations
s'effectuent a la chaine, et, aux heures d'affluence, les
voitures & laver se succédent sans aucune interruption.

La voiture s'enaage ensuite sur la chaine de lavage. Un jet
de solution détersive (produit mouillant) est projeté sous
pression, puis la carrosserie est frottée a la brosse. Ce
« shampooing » assure un nettoyage parfait et rapide.




solutions moyennes susceptibles de convenir
a l'ensemble de leur clientéle, en donnant
cependant le réle le plus brillant a la prise
directe, vitesse qui est le plus souvent utilisée
par l'usager,

Il ne faut pas oublier que le poids, le vent,
la nature du sol, l'indice d'octane du carburant,
la pression des pneus jouent aussi leur réle
dans cette question,

LE COMPTEUR DE VITESSE

Il faut pouvoir compter sur lui, si on veut
manceuvrer comme nous venons de l'indiquer.
Or, en majorité, les compteurs de vitesse sont
trompeurs ils flattent l'amour-propre du

conducteur en lui annongant effrontément une

oiture continue & progresser sur son chemin

les parties difficilement accessibles (garde-boue), Ia
- carrosserie est rincée par un passage sous une douche.

vitesse de 115 ou de 120 km/h alors que le chro-
nometre accuse a peine le 105.

1l est facile & l'automobiliste de ramener son
compteur de vitesse dans le chemin de la
vérité. Si les « exagérations » avaient une
valeur constante sur toute la gamme des
vitesses, il n'aurait qu'a faire la correction pour
tous les chiffres a la fois, par un simple décalage
de laiguille. Mais, d’ordinaire, le taux de
l'erreur va croissant et par tranches; la modifi-
cation sera donc faite pour chaque graduation.

L’étalonnage pourra se faire au chronometre
sur une route droite de 4 ou 5 km. Si ’'on veut
éviter ce petit travail, et avoir un compteur
donnant des indications exactes, on le fera éta-
lonner par une station-service équipée pour
cette operation.

Le compte-tours, lui, est exact de naissance.
Il aura la faveur de l'automobiliste qui aime les
manceuvres precises et qui a bien étudié la
courbe de puissance de son moteur et les
courbes d'utilisation correspondantaux diverses
multiplications.
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roulant. Tandis qu'un jet d’eau sous pression nettoie -

LA TEMPERATURE DU MOTEUR

Il ne suffit pas d'avoir une voiture particulié-
rement brillante. Il faut aussi savoir la bien con-
duire et la bien soigner. Tout automobiliste
soucieux de la santé de son moteur doit avoir
sur son tableau de bord un thermometre qui
lui indique la température de ’eau du radiateur,
1l sait ainsi avec exactitude ce qul se passe sous
son capot. L'été, le renseignement est bon,
I'hiver, il est meilleur encore. Lors de la mise
en route au garage, il ne s'agit pas, en effet,
par les froides matinées, d'abuser de la marche
au starter (dilution) et de demander un violent
effort au moteur alors qu'il est tout engourdi
et que T'huile de la boite et du pont est encore

@ L'émail de Ia carrosserie et les chromes sont enduits
d'un produit spécial, puis le pongage des grandes
surfaces s'effectue a I'aide d'un tampon circulaire
facilement maniable tournant a trés grande vitesse.

figée. Le réveil musculaire est une nécessité
impérieuse pour la machine comme pour
I'étre humain! Le thermomeéire permet done de
surveiller la bonne mise en train du moteur.
Au-dessous de 60°, il faut le ménager, surtout
ne pas l'emballer, A partir de 70° on peut
commencer a mettre franchement les gaz, le
graissage du cylindre étant réguliérement
assuré. Entre 80 et 90° le moteur sera en
euphorie. Il répondra sans effort a toutes les
sollicitations de l'accélérateur.

LES VRAIES ECONOMIES D’ESSENCE

La dépense d'essence est, certes, un poste.
lourd dans le budget de l'automobiliste.

Mais disons-le tout net, elle ne doit pas étre
sa préoccupation majeure. Celui qui posséde
un bon cheval ne lui marchande pas son avoine |

Ceci dit, nous n'en serons que plus & l'aise
pour stigmatiser tout gaspillage d'essence.
Or, c'est gaspiller l'essence que d’escalader
une rampe, moteur emballé, sur une multipli-
cation trop faible ou que de démarrer impé-
tueusement, en ville, lorsque le feu des bar-




rages passe du rouge au vert. C'est gaspiller
l'essence que de rouler avec des soupapes
détériorées, un ralenti déréglé (moteur qui
galope), une avance a l'allumage insuffisante.
C'est gaspiller l'essence que de prendre la
route avec des freins qui collent, des pneus
pas assez gonfles. C'est gaspiller 'essence que
d'empiler, sans méthode, sur une galerie
ajoutée sur le toit d'une voiture bien profilee,
des valises, des colis mal protégés par une
bache qui clague au vent ou encore que de
charger inconsidérément son véhicule (1).
C'est gaspiller 'essence enfin que d'abuser des
coups de freins ou que d'appuyer a fond sur
l'accélérateur en route libre pour tirer « le
dernier cheval » de son moteur.

I'emmener a 115 ou 120km/h, démarre progres-
sivement, négligeant les accélérations specta-
culaires, joue avec elégance et a-propos de
la gamme de vitesses, freine sans brutalité et

roule avec des pneus gonflés a la bonne pres-
sion.

L’INDISPENSABLE
CARNET DE BORD

L'automobiliste qui tient a agir en gestion-
naire attentif, tiendra un carnet de bord sur
lequel il inscrira chaque matin les chiffres
indiqués par le compteur kilométrique et la
jauge d'essence. Il y mentionnera ses achats
d'essence avec chaque fois le nombre de litres
versés, ses dépenses de produits d'entretien,

@ Le ravitaillement en essence et en eau, le uonﬂage

des-pneus et I'essuyage des glaces tetmanont les opéra-
tions. On remarquera au plafond les larges conduites
d'aspiration d'air du puissant systéme de venﬂlaﬁon.

‘céte. Remarquer I'éclalraqe iluorascent clumiéra du
_jour » qui donne sous fous les angles une bonne visi=
bilité ei permei de tnwalller jour et nuit sans fatigue.

L’ENTRETIEN
ET LES REPARATIONS

Ce sont deux postes imposants du budget
annuel d'une voiture. Il convient de les surveil-
ler de pres.

C'est sur la route que l'automobiliste prepare
les factures qu'il aura a régler. Celui qui roule
le pied calé sur l'accélérateur, freine en blo-
quant ses roues (leur faisant jouer le réle de
skig), fait patiner ou brouter son embrayage,
brutalise sa boite de vitesses, épuise sa batte-
rie (quand le moteur se révele paresseux au
départ), devra de toute évidence payer a la
fin de l'année une note d'entretien et de répara-
tions plus grosse que celui qui, utilisant le méme
modeéle de voiture et parcourant un nombre
comparable de kilométres, ne dépasse pas.
souvent 90 km/h alors que son moteur peut

(1) En gros, on peut établir que sur route, a l'allure
de croisiére, une voiture consomme autant de litres
d'essence aux 100 km que son poids comporte de fois
100 kg. Une voiture de 1 000 kg dépensera 10 litres, une
voiture de 1 200 kg, 12 litres, etc.

d'accessoires, ses passages a la station-service
pour la vidange, le graissage, la pulvérisa-
tion. Les prix des lavages, des réparations,
de l'assurance, du garage, de l'entretien et des
changements de pneus seront également portés
sur le carnet de bord. En plus des renseigne-
ments précis et précieux qu’il fournit constam-
ment a l'automobiliste qui le tient ponctuelle-
ment a jour, le carnet de bord peut, en cas de
contestations concernant les dépenses profes-
sionnelles, étre montré au controleur des
contributions directes comme piéce justifica-
tive.

LES FAUSSES ECONOMIES
PEUVENT COUTER CHER

Agir en bon gestionnaire ne veut pas dire
qu'il faille, sous prétexte de traguer le gaspil-
lage, réduire autant que possible le chapitre
des dépenses.

Un lavage de voiture colte cher a l'heure
actuelle : 400 francs. Laisser la boue s'accumu-
ler sous les ailes et les bas de la caisse constitue
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un péche par omission volontaire, auquel
succombent trop de propriétaires d'automo-
biles. Ils ne pensent pas a la rouille qui, surtout
si la peinture commence & s'écailler, chemine
et fait son ceuvre. Un jour, la téle, rongée de
place en place, cédera brusquement. Les
lavages font partie du bon entretien diune voi-
ture. Ils permettent l'inspection de ses « des-
sous ». lls lui assurent une présentation soignée
permanente qui ne peut étre que profitable au
propriétaire.

La vidange du moteur? C'est un billet de
mille francs au moins qui, chaque fois que l'cn
y fait proceéder, s'évade du portefeuille de
I'automobiliste. Mais c'est un billet bien place.
N'est-il pas préférable de passer scrupuleuse-
ment tous les 2 000 km sur le pont de graissage

. en exigeant toujours de l'huile de grande
marque, plutdt que de courir le risque de reve-
nir « en laisse » derriére la camionnette du
depanneur parce que l'on a coulé une bielle?

Attendre pour reprendre le jeu d'un organe
quelconque, pour remplacer une pigce fatiguée,
ne pas faire vérifier le parallélisme des roues,
le carrossage, rouler sans étre bien assuré, etc.,
sont de fausses économies aussi.

©On peut multiplier les exemples. Le méme
raisonnement, en effet, s'applique aussi bien
encore a la surveillance de 1'état des pneus,
des freins, des projecteurs, de la direction,
de la pompe a essence, de la batterie, etc.

LES STATIONS-SERVICE
ONT TRANSFORME
LA VIE DE L’AUTOMOBILISTE

L'entretien d'une voiture n'est plus aujour-
d’huil un probléme ardu comme au début de
l'automobile. Les stations-service ont, en effet,
apporté aux propriétaires de voitures parti-
culieres qui n'ont pas de chauffeur (leur pour-
centage est de 95 9% ) un soulagement considé-

rable. Ce sont elles aussi qui ont encouragé les
femmes a prendre le volant et a s'élancer,
seules, sur les grands itinéraires sans avoir a
chaque instant l'appréhension de la panne.

Il y a les stations-service classiques, celles
qui débitent l'essence, l'huile et assurent les
graissages et les lavages rapides. Il y a aussi
les stations-service du type intégral qui pos-
sedent des postes de réparation de pneus,
de vérification des organes de sécurité (direc-
tion, freins, projecteurs), d'entretien et de
recharge des accumulateurs, un atelier de car-
rosserie et aussi une clinique d'auscultation,
veritable centre de dépistage des maladies
du moteur et de ses annexes : carburateur,
delco, dynamo, etc. Des bancs de contréle,
en presence du client qui peut ainsi « tout voir »
et « tout entendre » par lui-méme, indiquent la
bonne ou mauvaise compression du moteur,
son équilibrage, l'état des soupapes, le débit
de la génératrice. Ils font l'analyse de la com-
bustion, apprécient la capacité de la batterie,
etalonnent la bobine, vérifient le condensateur,
les vis platinées, etc.

En plus de ces stations-service, dont certaines,
grace a l'éclairage fluorescent, travaillent aussi
bien la nuit que le jour, il y a tout le réseau de
garagistes et des réparateurs d'automobiles de
France : plus de 28000 hommes de métier!

L'automobiliste a donc, a I'époque actuelle,
toutes les facilités pour assurer a sa voiture un
bon entretien, mais encore faut-il qu'il en sur-
veille les points faibles. Voici quelques brefs
conseils que nous croyons utile de rappeler
ici.

— Le moteur « rallume ». C'est peut-éire
une bougie (il est bon & la saison chaude de
remplacer les bougies d'hiver par des bougies
d'eté, plus froides). C'est peut-étre une sou-
pape qui ferme mal ou encore, si le thermo-
métre de température d'eau est monté trés
haut, un entartrage du radiateur. Dans ce der-
nier cas, si le mal persiste aprés des essais
de produits spéciaux versés dans le circuit
de refroidissement, il ne faudra pas hésiter a
confier le radiateur au garagiste pour qu'il
debouche le faisceau.

— Il ne faut pas partir en voyage avec un
embrayage a bout de course, qui patine cu qui
broute. Le voyage serait rapidement inter-
rompu.

— La dynamo doit étre vérifiée au moins
une fois par an. Le collecteur peut étre encrasseé,
les charbons ugés.

— La batterie a comme ennemi numéro un
les sels grimpants. Il faut protéger ses bornes
par des pastilles spéciales qui contiennent un
produit chimique qui les fait demeurer toujours
nettes.

Il existe des produits qui, ajoutés a 1'électro-
lyte normal des accumulateurs, prolongeraient

‘ L’efficacité du freinage se mesure instantanément a
I'aide de ce décélérometre que l'on fixe a I'aide de ven-
touses sur la glace avant. L'accélération (négative) pro-
voque la chute de la colonne liquide dont le niveau avait
été amené azéro, la vitesse demeurant constante (Feroda)



POUR “L’AUSCULTATION” DU MOTEUR

Sur ce chariot se trouvent rassemblés tous les appareils
de mesure, ampéremeétre, voltmétre... permettant de véri-
fier avec précision le fonctionnement de toute I'instal-
lation électrique de la voiture (batterie, allumage, dynamo)

la durée de la batteris en décomposant les sul-
fates nuisibles qui y prennent naissance (Aspa).

— La pompe a essence est trop souvent sacri-
fiée. Le contréle du bon état de sa membrane
demande pourtant cing minutes a peine. Il
suffit de débrancher le conduit qui va au car-
burateur, de boucher avec le doigt l'orifice
ainsi decouvert et d'actionner le levier de la
pompe avec lautre main. L'essence doit
arriver franchement, en geyser.

— Si les pneus des roues avant présentent
une usure anormale, il faut faire vérifier le
parallelisme, le carrossage et aussi l'equili-
brage des roues. Les appareils nécessaires
a cette vérification sont dans toutes les stations-
service importantes, dans tous les garages
bien équipes.

— Des pneus qui ont encore un aspect
avantageux peuvent cependant avoir besoin
de soin. Il est bon de faire inspecter les toiles,
les chambres, les jantes.

La permutation des pneus est une opération
que l'automobiliste prévoyant fait realiser tous
les-8 000 km environ. Les pneus sont permutés
en quinconce et le pneu de secours participe
aussi a ce guadrille,

— Le freinage hydraulique est adopté sur
toutes les voitures modernes. L'automobiliste
n'a qu'a lever de temps a autre le capot pour
voir si le petit réservoir qui commande toute
l'installation a bien sa ration d’huile. Il doit sur-
veiller le bon reglage de ses freins, procéder
avant tout deplacement important a des essais
en charge (rouler seul dans sa voiture pour
aller a travers la ville et partir sur la route avec
trols ou quatre passagers et leurs bagages
sont deux choses trés différentes).

Le freinage a ['avant, si le réglage est bon,
marque une légére prédominance sur celui de
l'arriere.

L'arrét doit s'effectuer bien en ligne et sans
qu'il y ait blocage de roues. Une voiture qui
se met en « crabe » sur le coup de frein est
une voiture dangereuse pour celui qui la con-
duilt comme pour celul qui se trouve dans son
voisinage. .

Des appareils de précision permettent d'équi-

librer et de regler rapidement a la perfection
les freins d’'une automobile. Le changement des
garnitures usées, la rectification des tambours
rayés ou déformés sont des opérations égale-
ment menées rapidement.

Les amortisseurs ne préoccupent pas assez
le conducteur et pourtant leur réle est important
non pas seulement parce qu'ils concourent au
confort dés voyageurs, mais aussi a la tenue
de route de la voiture. Il faut les surveiller et
les entretenir périodiquement avant d’'attendre
qu'ils se plaignent bruyamment.

L’éblouissement est la plaie de la circulation
nocturne. L'automobiliste qui a a cceur de.ne
pas faire souffrir son prochain, de ne pas le
metire en danger et de ne pas s'y mettre lui-
méeme en l'aveuglant (et lui faire perdre ainsi
le contréle de sa direction) ne prendra la
route qu'avec des projecteurs bien réglés,
aux ampoules jaunes impeccables.

L'avertisseur, 1'essuie-glace (nous parlerons
de l'extincteur plus loin), sont tout comme la
direction, les freins, les projecteurs et les roues,
des organes de sécurité. Le bon conducteur
a le devoir de veiller a leur bon état de fonc-
tionnement, d'autant mieux que la vérification

* est facile et que le remeéde, en cas de défail-

lance de ces organes, se trouve chez tous les
garagistes.

LA MALLE, L’OUTILLAGE
ET LES « RECHANGES »

La malle d'une automobile, c'est le grenier,
le cabinet de débarras d'une maison. [.'ordre,
le silence, la propreté doivent y régner. Trop
d'automobilistes 1'oublient.

Oui, l'intérieur d'une malle de voiture doit
étre bien net. La roue de secours étant solide-
ment fixée ainsi que le cric, le vilebrequin, la
manivelle, la place d’honneur sera réservée
aux bagages : valises, sacs, mallettes qui ne
devront pas avoir a souffrir du voisinage du
bidon d’huile. La vraie place de ce bidon est
sous le capot. Il existe des modéles pratiques
d'étrier qui le maintiennent solidement prés du
moteur, a bonne température d'utilisation.
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La trousse que livre le constructeur en méme
temps que la voiture est souvent plus que mo-
deste (on comprend qu'elle soit_ dissimulée
sous un siége ou dans le fond d'une poche de
portiere!). Il y a dene lieu de prévoir un outil-
lage plus sérieux que l'on placera dans le
coffre et qui pourra étre constitué -par deux
clés a molette (une grosse, une petite), quatre
a cing clés de calibres différents, un fort tour-
nevis, un autre plus fin, une pince universelle,
une lime plate, une lime queue-de-rat, une clé
a bougie, une pompe a pneu (avec son rac-
cord evidemment), un manomeétire pour vérifier
la pression des pneus. Un couteau solide, un
rouleau de chatterton et méme un peu de fil
de fer compléteront cet outillage de bord qui
sera rangé dans une vraie trousse. Le « jerri-
can » (plein) et aussi le cable-remorque qui
ne doit pas étre oublié ne serait-ce que pour
porter aide 4 un confrére en détresse (enlise-
ment, glissement au fosse, etc.) devront étre
places dans le coffre, lors de chaque voyage,
et bien cales par des chiffons propres.

Et les « rechanges »? lls n'ont pas besoin
d'étre importants a moins qu’il s’agisse d'une
veritable expédition au long cours. Une chambre
a air, un jeu de bougies, un condensateur, une
bobine, qui pourra méme étre placée tout de
suite sous le capot auprés de celle qui est en
fonction, une courrocie de rechange pour le
ventilateur, deux ampoules jaunes, deux lampes
et un jeu de fusibles de secours suffiront lar-
gement a « contrer » la mauvaise surprise.
Les constructeurs commencent & prévoir une
prise de courant pour une lampe balladeuse
(en cas de panne nocturne) et aussi 1'éclairage
du coffre, ce qui met fin a d'agacantes et péni-
bles recherches dans ses profondeurs, la nuit,

L'extincteur d'incendie est imposé officiel-
lement sur tout véhicule lourd transportant
voyageurs ou marchandises ; il devrait I'étre
aussi sur toutes les voitures particuliéres.
Il n'existe en effet pratiquement qu'un seul
moyen de combattre le feu a bord d'une auto-
mobile : la projection & la base des flammes
d'un liquide spécial qui les étouffe,

L'automobiliste n’est jamais a l'abri d'un
incendie (court-circuit, soupape qui ferme mal,
distribution dérégiée, fuite d'essence au voi-
sinage de l'échappement, grippage de frein,
etc.). Pour le stopper, I'empécher de tourner
a la catastrophe, il doit donc avoir a la portée
de la main, et non pas dans son coffre, un
excellent extincteur, bien garni, ¢’est-a-dire
toujours en parfait état de fonctionnement.

LA BONNE INSTALLATION
AU VOLANT

Pour bien conduire, l'automobiliste a besoin
de toutes ses aises. Il doit étre assis sur son
siege — un bon siege — de telle sorte que
son volant soit éloigné de 3 & 4 centimétres du
bas de ses cotés et que, ses mains (pouces en
haut) étant placés chacune de part et d'autre
du volant, ses bras soient en demi-flexion, car
il est indispensable qu'il puisse tourner sa
direction exactemem de la méme quantité de
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degrés dans un sens comme dans l'autre.

11 faut que son dos tout entier, ou tout au moins
ses reins, soient bien calés contre le dossier.
C'est sur le dossier en effet, que le conducteur
prend son point d'appui pour freiner. Il doit
étre assis de telle sorte que ses jambes con-
servent encore quelque petite possibilité d'ex-
tension lorsqu'il enfonce a fond ses pédales de
débrayage ou de frein, et que sa jambe droite
ne souffre pas de crampe, ni son pied droit
de fourmillements & force de demeurer sur
l'accélérateur.

Certains automobilistes conduisent en ap-
puyant le coude sur le rebord de la portiére.
Cette pratique n'est pas gracieuse, de plus elle
est dangereuse. Si la voiture va vite, un inci-
dent de route peut dégénérer en accident faute
du dixiéme de seconde nécessaire pour repren-
dre la position normale et donner le coup de
volant précis imposé par l'incident.

Le conducteur ne doit pas étre géné par un
paquet, un objet, placé dans la poche de por-
tiere ou sur la banquette. Un enfant ne sera
admis a ces cotés que s'il demeure sage et s'il
est dressé a ne toucher ni aux manettes du ta-
bleau de bord, ni au levier des vitesses, ni a
plus forte raison au volant. Un chien sera mieux
a sa place a 'arriere.

Signalons que le Touring Club de France a
récemment organisé un concours pour l'amé-
nagement rationnel de l'intérieur des voitures.
Le but est de reduire les risques courus par

NOTA. - La photographie de la page 67 ainsi que les
deux photographies du haut, pages 71 ont été prises au
garage DEPASSE, boulevard Gouvion-St-Cyr a Paris,
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le conducteur et ses passagers en cas d'acci-
dent: volant qui défonce le thorax du pilote,
levier de changement de vitesse ou de frein
qui blesse ses voisins, rétroviseurs, boitier
d'essuie-glace et compas d’ouverture du pare-
brise qui provoquent de graves plaies de la
face, tableau de bord dont l'aréte risque de
provoquer l'éclatement en étoile de la rotule,
barres métalliques des siéges avant, si dange-
reuses pour les passagers de l'arriére comme
pour la base du créne des propres occupants
de ces siéges (coup du lapin par effet de choc
en retour), etc. :

LES INCIDENTS DE ROUTE

Il faut y faire face avec sang-froid et décision.
L'hésitation est la pire des choses pour un con-
ducteur | Prenons l'exemple du dépassement.
Si le conducteur hésite, engage son capot,
ralentit, repart, s'élance avec l'audace du peu-
reux, il risque d'étre pris en sandwich et de
declencher une catastrophe.

L'éclatement est devenu plus rare anjourd’hui
qu'a l'époque des pneus a haute pression, mais
enfin il peut encore se produire, et dans ce cas,
encore, il ne s'agit pas d'hésiter, si l'incident a
lieu alors que l'on roule a vitesse élevée. Avant
tout, il faut écarter la tentation-réflexe du coup
de frein qui entrainerait l'aggravation du dése-
quilibre que provoque l'embardée inévitable
due a l'éclatement. On doit s'efforcer de main-
tenir la voiture en ligne en tenant vigoureuse-
ment le volant, puis freiner par petites touches
successives jusqu'a l'arrét complet.

En cas de dérapage également, il faut savoir
surmonter cette tentation-réflexe du coup de
fremn. Certes, les causes et les manifestations
du dérapage sont multiples. De la simple
glissade jusqu'au tour de valse, la marge est
grande | Sur route mouillée, grasse, verglacée,
que faire lorsque l'on sent tout a coup la voi-
ture se deérober et la direction devenir douce
a l'extréme (manque d'adhérence)? Tacher
de limiter le mal, d’empécher la voiture de
quitter la route. Surtout, répétons-le, ne pas
freiner. On s’efforgera, en cisaillant doucement
le volant, de limiter l'amplitude des écarts.
Si on a la chance de retrouver un semblant
d’adhérence, on donnera un peu de gaz pour
que les roues motrices s'accrochent a cette
section de la route devenue moins perfide et
on operera le redressement par l'action con-
juguée du moteur et de la direction.

Le brouillard est un terrible ennemi de 1'au-
tomobiliste. Enveloppé dans une nappe opa-
que, le conducteur roule comme a titons,
hante par la peur du choc contre un obstacle
invisible. Les projecteurs anti-brouillard, pla-
cés tres bas a I'avant de la voiture, lui rendront
de l'assurance en pergant la nuée au ras du sol.

Un incident de route pittoresque mais quand
‘méme désagréable est celui de 1'enlisement, Il
se prodult toujours en dehors des grandes
routes, dans les chemins de forét détrempés
par la .pluie, dans les terrains sablonneux ou
herbus, donc dans des voies peu fréquentées.
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Il faut se tirer d’affaire avec les moyens du bord.
La manceuvre a ne pas faire surtout est d'es-
sayer de sortir de l'orniére en mettant en
premiere et en accélérant vigoureusement.
On ne peut que creuser davantage encore
I'orniere dans laquelle le véhicule se trouve:
engage. Il faut soulever avec le cric la roue qui
est enlisée le plus profondément et refaire
sous elle un sol dur au moyen de pierres, raci-
nes, branches d'arbre. On redescendra le cric
et avec le moteur, tout doucement, en mettant
tres peu de gaz, on démarrera.

EVITER LA FATIGUE

Conduire vite exige une attention soutenue,
Quand on a un long voyage a effectuer, il faut
couvrir l'étape principale le matin alors qie le
corps est repose, 'esprit détendu, les réflexes
excellents, la vision parfaite,

Les routes sont moins encombrées aux pre-

mieres heures du jour et on doit en profiter
pour ameliorer la moyenne de marche sans
prendre de risques.

Dés que la fatigue arrive, il ne faut pas insis-
ter. Un court repos dissipera la fatigue et, au
bout de vingt minutes, on pourra reprendre
gaillardement la route.

Les statistiques sont formelles ; les accidents
se produisent généralement aprés l'heure du
déjeuner et aussi le soir 4 l'heure trouble :
l'automobiliste, fatigué par une longue étape,
peine a surveiller sa route a travers son pare-
brise souillé de poussiére et de tavelures d'in-
sectes, peine a dépister l'obstacle dans un
décor qui s’estompe. L'hiver, cette heure
« entre chien et loup » est I'heure mauvaise de
la sortie des écoles, des usines, des ateliers,
celle aussi de la rentrée des véhicules agri-
coles et de tout le peuple des cyclistes dont
beaucoup n'ont pas de feu arriére, hélasl

LA VISION DU CONDUCTEUR

Le conducteur veillera a ce que ses defauts
visuels soient corrigés avec soin (myopie,



hypermeétropie, astigmatisme, vices de conver-
gence, etc.) et la prudence lui commande de
posséder toujours sur lui une lunette de rechan-
ge pour parer a tout accident. Mais ce que la
totalité des conducteurs ignorent, c'est que, a
la nuit tombée, tous (& 'exception des hyper-
métropes) deviennent légérement myopes.
Ce phénomeéne est dii 2 ce que, pour recueillir
plus de lumiére possible, la pupille se dilate
au maximum, d'ou une augmentation des aber-
rations chromatiques et sphériques du systeme
optique de 1'ceil qui présente alors, par rapport
a la vision diurne, un excés de convergence
de 1,5 dioptrie. Cette myopie peut étre tres
génanle, notamment pour ceux qui conduisent
la nuit sur les routes non éclairées. Ils auront
intérét a se munir de lunettes spéciales, équi-
pées de verres a grande cornée, dont le champ
etendu facilite l'interprétation des objets fuga-
ces a faible constraste.

Le soleil peut éblouir brusquement un con-
ducteur qui, ne distinguant plus rien, risque
d'aller sur le bas cété ou de heurter un véhi-
cule qui le précede. Des lunettes a verres
colores fonces sont alors recommandées a
moins qu'on ne dispose d'un pare-soleil de
couleur sombre ; ce dernier pourra, méme la
nuit, étre fort utile pour éliminer l'éblouis-
sement des projecteurs des voitures venant en
sens inverse.

Depuis quelques années on fabrigque des
écrans de matiére plastique sur lesquels sont
fixés des microcristaux orientés tous suivant
le méme axe. Ces cristaux orientés polarisent
la lumiére suivant un certain plan et ne laissent
passer que les vibrations lumineuses paralléles
a ce plan. Dans la nature, la lumiere non pola-
risée est l'exception ; l'ceil ne recoit le plus
souvent qu'une lumiére polarisée partiellement.
Tous les objets réfléchissants polarisent la

A Le régloscope frangals Cibié
remplace, en plein jour, la
chambre noire de 26 m de long
ol I’on devait autrefois procé-
der au réglage des projecteurs.

B Placé sous chague roue
avant, ce plateau pivotant
et flottant permet de lire sur
le plateau de braquage et
de régler ainsi la direction.

c Cet appareil permet de véri-
fier sans aucun démontage
gue les angles de carrossage
ont la bonne valeur et de pré-
venir I'usure anormale du pneu.
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VERIFICATION TOTALE

De gauche a droite, machine
a équilibrer les roues, jauge
de parallélisme, plateaux pi-
votants sous chaque roue
permettant de régler la direc-
tion, « mesurangle » assurant
la vérification du carrossage.




lumiére, en particulier les glaces et les routes
asphaltées, mais la polarisation dépend essen-
tiellement de l'angle d'incidence, de sorte
qu'il ne faut pas croire qu'un écran polarisant
convenablement orienté est une sorte de
panacee éliminant toute lumiére réfléchie. On
prétend souvent qu'un pare-brise muni d'un
écran polarisant évite la lumiére réfléchie par
la route ; cela n'est valable que pour une toute
petite bande routiére située juste devant le
capot de la voiture.

En munissant toutes les voitures de projec-
teurs a filtres polarisants on pourrait éviter
I’éblouissement. 11 suffirait que les construc-
teurs munissent les pare-brise d'écrans pola-
risants orientés & 90° sur le plan de polarisation
des projecteurs. Mais alors il faudrait accroitre
fortement la puissance des projecteurs.

MEFIANCE SOURIANTE
ET COURTOISIE

85 pour cent des accidents sont imputables
a la non-observation des articles du Code de la
Route. Le bon conducteur se surveillera done
de pres pour éviter de tomber dans le péché,
mais l'eeil aux aguets, il surveillera aussi les
autres. Il doit étre un méfiant qui sourit. Si
devant lui un bras sort d'une voiture et signale
« attention, la voiture va tourner a droite »,
il se méfiera, car il sait qu'il y a beaucoup de
chances pour qu'elle tourne a gauche, il se
mefiera du chien qui trottine le nez au vent, sur
le bord de la chaussée, de l'enfant qui a un
ballon dans les mains, de la dame élégante a
qui l'on « doit » toujours le passage, du groupe
de cyclistes qui va se déployer en éventail, etc,
Cet homme souriant sera également courtois.
Il ne se servira pas inconsidérément de son
avertisseur, se rangera bien sur la droite pour
se laisser dépasser, saura au besoin prendre
la marche arriére pour faciliter le passage d'un
confrere mal engagé, ne coupera pas la route
a un attelage lourdement chargé, bien qu'il
soit en droit de priorité, prendra son tour a
tout arrét avant un passage a niveau, etc.

La courtoisie est la forme la plus élégante de
la discipline routiére.

QUELLE ASSURANCE
FAUT-IL CONTRACTER?

La question de l'assurance est capifale.
Un automobiliste ne peut prétendre prendre
la route avec sérénité s'il n'est pas convenable-
ment assure.

Comment doit-il s’assurer? Tout dépend
évidemment du service qu'il demande a sa
voiture, du genre et des conditions de ses
déplacements habituels. S'il doit circuler prin-
cipalement dans un grand centre, 4 Paris, par
exemple, effectuer des stationnements nom-
breux au hasard de la rue, il a intérét a prendre
une assurance tous risques malgré son prix
elevé, plutét que d'avoir peut-étre la mauvaise
surprise de retrouver sa voiture défoncée par
un indelicat conducteur qui n'aura pas laissé
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~aller qu'en s'accentuant,

sa carte sous le balai de l'essuie-glace avec
toutes ses excuses pour sa maladresse et l'a-
dresse de son assureur. En province, les ris-
gues d'accrochage sont moindres, aussi les
primes demandées sont-elles sensiblement
plus réduites. :

Des remises sont généralement consentieg
sur les prix de base et aussi.des Qpnifications
quand il s'agit de polices déja anciennes et
qu'il n'y a pas eu de déclarations de sinistres.

FAUT-IL CHANGER DE VOITURE
TOUS LES DEUX ANS?

Tout d'abord, de quelle voiture s'agit-il?
D'une voiture achetée neuve et que l'on rem-
place au bout de deux ans, par exemple, ou
d'une voiture achetée neuve également mais
que l'on amortira en cing ans? Dans 1'un comme
dans l'autre cas nous envisageons un méme
nombre de kilomeétres annuellement par-
courus : soit 20 000.

Le raisonnement des partisans de la pre-
miere formule (qui est celle d'un trés grand
nombre d'automobilistes américains) est le
suivant : :

Aprés deux ans d'usage, c'est-a-dire aprés
40 000 kilomeétres, il faut envisager la révision
du moteur, le changement des pneus, des
garnitures de freins (si le service en ville est
important), la vérification de la dynamo, des
amortisseurs, de la batterie, des retouches de
peinture aussi. Bref, des frais sérieux doivent
étre engagés. Pourquoi, dans ces conditions,
ne pas changer une voiture dont le cours
demeure encore intéressant au marché des
vehicules d'occasion, pour une autre plus jeune,
plus flatteuse, qui pendant quelgque 24 mois
ne nécessitera pas de réparations cofiteuses?

Ceux qui optent pour cette solution ont évi-
demment a amortir sur deux ans seulement la
différence entre le prix du véhicule vendu et
le prix du véhicule acheté et ils doivent passer
leur commande suffisamment a temps pour
toucher leur voiture neuve dans les délais
qu'ils se seront fixés et subir aussi les risques
d’une hausse de tarif.

Les adeptes de la seconde formule ont de
bons arguments eux aussi. Ils profitent généra-
lement des facilités de l'achat a crédit, et aprés
avoir « étalé » sur cing ans les frais de répara-
tions, d'échange de moteur, de batterie, de
remplacement de pneus, etc., ils peuvent
espérer revendre encore a la moitié de son
prix d‘acquisition la voiture qui les a fidéle-
ment servis pendant 100 000 kilométres.

Les deux formules se défendent parfaite-
ment, mais nous devons constater que la pre-
miére a de plus en plus la faveur d’une certaine
clientéle (industriels, docteurs, professions
libérales). Si les constructeurs continuent a
augmenter la cadence de leur fabrication,
el si la reprise par les concessionnaires de la
voiture usagée redevient de pratique courante,
comme avant la guerre, cette faveur ne peut
comme de l'autre
coté de I'Atlantique.

Frangois Toché.






2., CITROEM

Puissance dite «fiscale » ....................... 2CV

Puistancairfellar o i nes b el s s sl 9 ch 2 4000 t/mn

Y PO CREPOSEETIB it it s o S il BERLINE DECAPOTABLE

Poids a vide en ordre de marche ................ 494 kg

Capacité normale de transport .................. 4 ADULTES ET 50 kg DE BAGAGES

Vitesse maximum en palier (en 3° vitesse pleine '
e e e s i e 60 km/h

Consommation 4 la vitesse de croisiére .... .. vooon 46 litres aux 100 km 3 55 km/h

Capacité du réservoir d’essence ................. 20 litres (425 km environ)

Prix au |* septembre 1952 ..................... 34| 870 fr

Assurance aux tiers (promenade, affaires) a Paris... 39000 fr

Tarif garage mensuel Paris, | catégorie ......... 2 650 fr

Dimensions et prix des pneumatiques ............. 125 x 400 (3 310 fr)

Lancement en série : DEBUT 1951. Production journaliere : PLUS DE 100.
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] INDICATEUR VITESSE
R ET TOTRLISRTEUR KM

|
ESSUIE
GLAGE
MANUEL

ORIENTATION

PHARES

E nombreuses tentatives ont éte faites

dans le passé pour établir un véhicule

simple, d’exploitation tres économique
et capable cependant d'assurer un service dur
et prolongé. Le meilleur exemple que l'on
puisse citer est sans doute la fameuse 5 CV
Citroén de 1922. Mais, d'une maniére generale,
la conception de ces voitures économigques
ne put s'affranchir totalement des solutions
typiquement « grosse voiture ».

Avec la 2 CV Citroén, au contraire, le do-
maine de ce qu'on pourrait appeler la « voiture-
outil » a été franchement abordé. Aprés une
experimentation systématique étalée sur plus
de dix années, la Société Citroén est parvenue
a créer un type entiérement inedit de voiture
légére 4 quatre places, disons méme a quatre
« vraies » places, 4 la fois simple, indéréglable
et d'un budget d'entretien trés réduit. Tout y
a eté mis enceuvre pour qu'elle n'exige prati-
guement ni entretien, ni réparations. Sa marche
devant cependant étre impeccable, les solutions
les plus cheres, telles qu'une surmultipliée
en plus des 3 vitesses avant, toutes ces vitesses
étant .synchronisées, ou le refroidissement
d’huile par radiateur, contrastent avec l'auste-
rité de la forme et de l'équipement poussee
a son maximum. Les performances, surtout de
vitesse, peuvent paraitre faibles, car la voiture
ne dépasse guére 60 km/h a pleine charge
en palier et en 3¢ vitesse, mais elles suffisent
largement pour satisfaire les besoins profes-
sionnels urbains et ruraux. L'emploi judicieux
de la surmultipliée permet d'ailleurs d'aug-
menter trés sensiblement ce plafond quand les
circonstances de la route s'y prétent. Et surtout
la’ consommation est remarquablement faible
(moins de 4,6 litres aux 100 km) : la 2 CV est
la plus sobre de toutes les voitures existantes.

La 2 CV Citroén se présente comme une
berline tout acier a toit entiérement ouvrant,
dont les lignes n'accusent aucune recherche
aerodynamique particuliéere, que la faible
vitesse prévue auraitd 'ailleurs rendue superflue.
L’infrastructure tres rigide comporte un cadre-
caisson portant sur deux traverses le groupe
mototracteur. Les panneaux de caisse et d’ha-

billage présentent des formes planes ou deve-+

loppables simples. ‘
Le moteur est un bicylindre a plat, a refroidis-

AMPEREMETRE

GUVERTURE
RERARTIDN

CHANGEMENT
DE VITESSE

VIDE

SIGNALISATION POCHE

CONTRCT ANTIVOL

sement par air, du type « carre » (alésage
égal a la course) avec soupapes en téte, culasse
et pistons en alliage d'aluminium. Il peut
supporter un régime élevé, mais le construc-
teur en a délibérément fixé la zone d'utilisation
assez loin du plafond, a 4 000 t/mn (puissance
développée a ce regime : 9 ch), d'ou une usure
trés réduite. Le refroidissement par air force
permet une récupération efficace des calories
enlevées aux cylindres pour le chauffage
de la voiture par deux manches calorifugées
amenant l'air chaud au bas du tablier. L'entrai-
nement des roues avant s'effectue avec un seul
cardan simple, coté roue. La boite de vitesses
avec commande au tableau de bord comporte
quatre vitesses toutes synchronisées, solution
nouvelle et luxueuse pour un véhicule si leger.

La suspension est-a quatre roues indepen-
dantes et & grande flexibilité. Des bras longitu-
dinaux oscillants portent les roues; ils sont
reliégs a un ¢lement eélastique longitudinal
unique pour chaque coté et comportant un
ressort helicoidal. La direction est a crémaillere ;
on remarquera que le rayon de braquage -est
de 5,25 m, valeur assez élevée pour une lon-
gueur hors-tout de 3,80 m. i

L'équipement intérieur est tres simplifié,
mais le confort des siéges est a souligner.

Lors de son apparition, la 2 CV Citroén
provoqua maints commentaires, sinon maintes
critiques ; aujourd’hui, c'est-a-dire aprés trois
ans d'exploitation des modeles livrés, berline
et fourgonnette, la preuve est faite que le
programme que s'était fixé le constructeur a éte
rempli. La 2 CV est bien l'engin robuste sur
lequel on peut compter en toutes circonstances.
Insensible au climat, aux inégalités de la route,
voire aux chemins creux campagnards, elle
offre un confort qui surprend. Et pour modérees
que soient ses performances en valeur ab-
solue, elles suffisent a en faire un véhicule
agréable, d'autant que la tenue de route de
cette petite « Traction » permet de réaliser
aisement sur route normale une moyenne
horaire de 558 km. Quant au colit des réparations
éventuelles, le remplacement immeédiat et
facile de n'importe quel organe permet de
I'abaisser au strict minimum (grandes facilités
d'entretien également : quatre points seulement
a graisser).
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LEVIER DE VITESSE

DEMARREUR B

CARBURATEUR ST ‘
FILTRE -
A AlR

(HUILE

GOUVRE=
CULBUTEURS

CYLINDRE
GAUCHE

|

1

BANQUETTE

REGLABLE
ACCUMULATEURS B

BOITE DE
VITESSES

m ELEMENT CENTRAL
DE SUSPENSIOR

ESERVOIR LOCKHEED IO o o s e SySPENSION

DESCRIPTION TECHNIQUE.

Moteur. — 2 cylindres horizontaux opposés,
alésage 62 mm, course 62 mm, cylindrée
375 c¢m?® ; taux de compression 6,2. Distribution
a soupapes en téte avec poussoirs et culbuteurs,
arbre a cames central commandé par pignons,
Culasse aluminium. Un carburateur Solex 22
ZACI. Allumage. par bobine rupteur et sans
distributeur, batterie 6 volts. Alimentation
par pompe meécanique ; contenance du reser-
voir 20 litres. Refroidissement par circulation
d'air forcé par ventilateur. Craissage sous
pression avec radiateur d'huile placé au voi-
sinage immeédiat de la turbine de refroidisse-
ment ; contenance du carter d'huile 2 litres.
Puissance maximum 9 ch a 4 000 t/mn. Couple
maximum 2,36 mkg a 1800 t/mn. Existe en
version 425 cm?® (alésage augmenté) pour la
camionnette télée.

Transmission. — Roues avant motrices.
Embrayage monodisque & sec. Boite a 4 com-
binaisons av. dont une surmultipliée et marche
arriere. Toutes vitesses avant synchronisées
et silencieuses. Rapports 6,7/1, 3,25/1, 1,93/1,
1,47/1 (pas de prise direcle); marche arriere

6

7,26/1. Commande au tableau de bord. Couple
conique hélicoidal ; rapport du couple 3,87/1
(8 31) transmission par arbres latéraux avec
joints universels simples.

Structure et suspension.— Chassis plateforme
a calsson ; carrosserie acier découvrable par-
tiellement ou totalement. Suspension avant
et arriere a roues indépendantes par bras de
levier longitudinaux oscillants avec ressorts
helicoidaux horizontaux enfermés. Suspension
complétée par des batteurs a inertie (masse-
lottes enfermeées). Direction & crémaillére,
logee dans la traverse avant du caisson. Rayon
de braguage 5,25 m.

Frein a pied hydraulique Lockheed sur
les quatre roues. Frein a main mécanique
commande par cables sur les roues avant.

Pneumatiques 125x 400,

Cotes principales. — Empattement 2,40 m.
Voies avant et arriere 1,26 m. Longueur hors-
tout 3,78 m, largeur hors-tout 1,48 m, hauteur
(a vide) 1,60 m ; garde au sol 0,22 m.

Poids a vide en ordre de marche 494 kg,
avec 5 | d'essence, outillage et roue de secours
garnie. Poids maximum en charge 800 kg.
Puissance specifique a vide 18,2 ch/t. Puissance



RILETTES

COUVRE

. BRAS DE
SUSPENSION

® Au premier plan : le déflecteur
circulaire de la turbine de refroidisse-
ment a air, dont la partie supérieure
supporte l'allumeur d'ol partent les
fils de bougie. On voit le support tu-
bulaire des phares inclinables et I'o-
rifice de remplissage d'huile. La cli-
matisation est assurée par de l|'air
chaud fourni par deux grosses tubulures
situées de part et d'autre du moteur.

spécifique en charge 11,25 ch/t. Puissance
spécifique en charge aux 3/4 de la puissance
8,4 ch/t.

Maitre couple moyen 1,868 m?®. Coefficient
aérodynamique correspondant : Cx = 0,38.

Equipement. — Carrosserie berline décapo-
table & deux banquettes amovibles (d'un seul
tenant). Banquettes avant et arriére réglables.
Carniture montée sur sangles de 'caoutchouc
accrochées sur cadres tubulaires. Capotage
toille impermeéable découvrable partiellement
ou totalement; partie arriere formant wvaste
soute a bagages.

Climatisation et dégivrage: chauffage par
2 bouches de chaléur sous le tableau de bord
et aération par volet & ouverture progressive
sous le pare-brise.

Demi-glaces basculantes avant. i

Phares reglables en hauteur pendant la
marche.

Roue de secours dans la malle arriére com-
muniquant avec l'intérieur de la voiture.

Qutillage de bord.

Equipement électrique 6 volts, batterie de
60 Ah.

Essuie-glace a balais articulés et mouve-
ments paralléles actionnés par l'intermédiaire
du flexible du compteur de vitesse.

Cric a manceuvre simplifiee.

REFROIDISSEMENT

|

CULBUTEURS

COLLECTEUR

VILEBREQUIN

SOUPAPE
CULASSE

— Vitesse maximum

Conduite.
en surmultipliée.

Changements de vitesse
en « montant » les vitesses : prendre la 2¢ a
15 km/h ; la 3¢ & 35 km/h ; la 4¢ a4 60 km/h;
conduite économique : prendre la 2¢ a 12 km/h ;
la 3¢ & 25 km/h ; la 4¢ a 40 km/h.

70 km/h

Temps moyens d’accélération (avec chan-
gements de rapports) :

de 0 a 30 km/h en T secondes ;

de 0 & 50 km/h en 16,5 secondes ;

de 0 a 70 km/h en 21 secondes.

Aptitude en rampe (théorique) :
rampe de 3,7 % maximum en 4°¢ a 36 km/h;

— de 6,89% — en 3¢ a 25 kmj/h;
— de 11,839 — en 2¢ a 15 km/h;
— de 24 9, — en 1re 3 T km/h.

CULBUTEUR

RESSORT DE



RENAULT

Puissance-ditescfiseateny i =i T sl e sl e 4 CY

Pulssance fée|let> =000 e A et Sillneal (oss el 21 cha 5 000 t/mn
shypede-carrosseries i ool ol i R BERLINE

Poids a vide en ordre de marche ................ 560 kg

Capacité normale de transport .................. 4 ADULTES ET BAGAGES LEGERS
Vitesse maximum en palier ..................... 100 km/h

Consommation a la vitesse de croisiére ........... 6 litres aux 100 km a 60 km/h
Capacité du réservoir d'essence ................. 28 litres (440 km environ)
Brix AUl *=septembres | 952w it ot SRt _ 486 600 fr

Assurance aux tiers (promenade, affaires) a Paris .. 43 000 fr

Tarif garage mensuel Paris, | catégorie ......... 2 300 fr

Dimensions et prix des pneumatiques ............ 5,00 < 15 (3 900 fr)

ou 135 <400 (3 690 fr)
Lancement en série : FIN 1947, Production journaliére (tous types) : 445
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créés aprés la guerre, la Renault 4 CV

est certainement un de ceux dont le lan-
cement en serie a excité le plus d'intérét dans
le monde entier. Sa premiére apparition pu-
blique, au Salon de 1'Automobile de Paris de
1948, fut accueillie avec surprise et scepticisme.
Les critiques ne lui furent pas meénagées.
I1 était alors admis qu'une berline légére a
quatre places ne devait pas avoir un encombre-
ment inférieur a celui d'une voiture genre
« Juvaquatre ». Celle qui était présentée pré-
tendait leger quatre personnes dans un volume
de 1,60 m de long (du pare-brise a la lunette
arriere), 1,10 m de large, 1,15 m de haut
(du plancher au toit), et l'on attendait avec
quelque appréhension l'accueil de la clientele.
Du point de wvue constructif, la formule du
moteur a l'arriére avait bien été 1'objet d'études
théoriques poussées et de quelques réalisa-
tions tant en France qu'a l'étranger, mais sur
une échelle limitée, et son expérience pratique
était alors fort réduite. Aussi n'assistait-on
pas sans réserves aux gigantesques travaux
d'aménagement de machines automatiques
qu'avait entrepris la Régie Nationale des
Usines Renault pour la fabrication de cette
4 CV sur une échelle jusqu’alors inconnue en
France. En effet, de trés nombreuses machines
furent importées des U.S.A. pour la constitution
des lignes d'usinage semi-automatique.

Malgré les prédictions malveillantes des
censeurs pessimistes, l'engouement du grand
public fut immédiat. Les performances des voi-
tures d'avant-série révélerent, des le début
de 1948, a cété des faiblesses inévitables sur

PARMI les types nouveaux de voitures

les premieres réalisations d'un modeéle entiere-

ment nouveau, les qualités remarquables des
ensembles mécaniques, qualités que les ame-
liorations apportées aux types initiaux devaient
metire pleinement en valeur. A la fin de 1949,
un an a peine apres le début du lancement,
le succes de cette voiture qui surclassait nette-
ment tous les modeles similaires d'avant 1939
était assure. Aux perfectionnements mécaniques
vinrent rapidement s'ajouter les raffinements
d'aspect et de confort qui aboutirent, en 1950,
aux modeles désormais trop connus pour que
nous insistions sur eux. Il convient de souligner
gue la bonne habitabilité intérieure du com-
partiment avant est due au fait que cette partie

- INDICATEURS DIRECTION

: ;—"“"“‘“\\ A RETOUR RUTOMATIQUE
{ .

. . TEMPERATURE D'EAU

PRESSION
D'HUILE

TOTALISATEUR
JOURNALIER KM.
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T

I
BOITE A
GANTS

- INDICATEUR CHARGE DE

DE VITESSE BATTERIE
TOTALISATEUR KM.
REMISE A ZERO

TOTALIS. JOURN.

DUVERTURE
DE LAUVENT

de la carrosserie a été traitée a la maniére des
vastes cabines avancées des véhicules utili-
taires modernes; la forme particuliere des
portiéres concourt a accroitre le volume de
I’habitacle. .

Trois types sont actuellement sur le marché :
«-Affaires », « Sport » et « Grand Luxe » dé-
capofable, le premier avec un egquipement
simplifié, le second avec un équipement que
I'on pourrait qualifier de normal en ce qu'il
se rapproche de celui des voitures modernes
plus importantes (c'est de ce modele que
nous donnons plus loin les caractéristiques
détaillées) pour une différence de prix relati-
vement minime, le troisieme avec une garni-
ture spéciale. Mécaniquement, ils different
essentiellement par la puissance que developpe
le moteur. Sur le type « Affaires », on a main-
tenu le taux de compression original de 6,7
et la puissance maximum de 18 ch a 4000
t/mn. Sur les deux autres, la puissance maximum
a éte portée a 21 ch a 5 000 t/mn en augmentant
le taux de compression jusqu'a 7,25, et en
ameéliorant l'alimentation. Grace a la disposition
du moteur a l’arriére, tous les organes mécani-
ques se trouvent réunis en un seul bloc et
sont facilement accessibles. L'ensemble est
lié & la partie arriére de la caisse par quatre
coussing de caoutchouc. A l'avant, le coffre
a bagages, malheureusement assez exigu,
renferme la batterie d'accurnulateurs et la
roue de secours Ainsi l'accessibilité est une
des qualités majeures de la voiture, qui s'ajoute

_a sa faible consommation (de l'ordre de 6

litres aux 100 km a la vitesse de croisiére de
60 km/h), a sa facilit¢ de conduite et a son
faible encombrement. Le constructeur a prevu
I'échange standard du moteur et les conces-
sionnaires, dont il existe un réseau étendu,
disposent des rechanges nécessaires pour l'ope-
ration appelée « coup de fouet » qui, par le
montage de quatre chemises et quatre pistons
neufs, redonne a peu de frais une nouvelle
jeunesse a un moteur fatigué.

Sans cesse ameéliorees, les 4 CV Renault
bénéficient de l'expérience acquise dans la
fabrication de pres de 400 000 unités et dans
les essais a outrance des voitures confiées
au Service de Courses de la Regie Renault.
Elles sortent des usines a raison de 445 unités
Par jour.
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PLAFONNIER-AUTOMATIQUE

RADIATEUR

VENTILATEUR

HUILE
CARBURATEUR
INVERSE

DISTRIBUTION
ALLUMAGE

STROMIPETTE

Y2 ARBRE

LONGERON DE COQUE

DESCRIPTION TECHNIQUE.

Moteur. — 4 cylindres en ligne, alésage
54,5 mm, course 80 mm, cylindrée 748 cm? ;
taux de compression 7,25. Distribution a4 sou-
papes en téte avec poussoirs et culbuteurs,
arbre a cames lateral suréleve (un pignon in-
termediaire). Culasse alliage d'aluminium avec
sieges rapportés. Chemises humides amo-
vibles. Carburateur .inversé Solex 22 IAC
avec réchauffage automatique du collecteur.
Allumage par distributeur et batterie 6 volts,
Alimentation par pompe mécanique. -Refroi-
dissement & eau par pompe ; contenance du
radiateur 4,6 litres. Contenance du carter
d'huile 2 litres. Puissance 21 ch a 5000 t/mn.
Couple maximum 4,58 mkg a 2100 t/mn.

CARTER MOTEUR

Transmission. — Moteur a larriéere. Em-

brayage monodisque a sec. Boite a 3 vitesses ~

avant et marche arriere ; 2¢ et 3¢ synchronisées
et silencieuses. Commande par levier central.
Rapports de la boite 3,7/1. 1.85/1. 1,07/1 (pas

8C

de prise directe); marche arriere 3,07/1.
Couple conique spiral, rapport du couple
4,72/1 (1% 33). Joints de cardans a aiguilles.

Structure et suspemsion. — Carrosserie
caisse-poutre. Suspension avant a roues indé-
pendantes, levier triangulaire en trapéze
avec ressorts hélicoidaux ; suspension arriere
a roues indépendantes, demi-axes oscillants,
ressorts heélicoidaux. Amortisseurs hydrau-
liques télescopiques, avant et arriére. Stabili-
sateur avant a barre de torsion. Direction &
crémaillere ; rayon de braquage 4,20 m.

Frein a pied hydraulique sur les quatre
roues. Frein a main mécanique sur les roues
arriére. Surface totale de freinage 424 cm?.
Surface de freinage a la tonne en charge
482 cm?/t. 5

Pneumatiques 135x 400 ou 5,0 15,

Cotes principales. — Empattement 2,10 m.
Voies avant et arriere 1,21 m. Longueur hors-



esmm CONTACT ANTIVOL

ACCUMULATEURS

COFFRE AVANT

CHAUFFAGE
REGLABLE
tout 3,61 m ; largeur hors tout 1,43 m, hauteur
totale 1,48 m. Garde au sol 0,18 m.
Poids a vide en ordre de marche 560 kg.
Poids maximum en charge 880 kg.
Puissance specifique a vide 37,5 chftonne.
Puissance spécifique en charge aux 3/4 de la
" puissance 17,9 ch/tonne. _
Maitre couple moyen 1,75 m®. Coefficient
aérodynamique correspondant : Cx =

Equipement. — Carrosserie
berline, 4 portes, avec ou sans
toit métallique ouvrant. 2 sié-
ges baquets a l'avant (régla-
bles), banquette a l'arriére.
Carniture drap avec passe-
poil, toit et portiéres recou-
vertes intérieurement. Dis-
positif de chauffage. Glaces
coulissantes. Equipement

-
B

LE GROUPE
MOTOTRACTEUR

I'exception des

0,31,

® demeure semblable depuis I'origine, &
anciens amortisseurs
remplacés par les Allinquant (ci-dessus).

électrique 6 volts (batterie 75 Ah dans le coffre
avant). Essuie-glace double a balais articulés
et mouvements paralleles.

Totalisateur kilométrique et compteur jour-
nalier. Antivol sur la direction.

Plafonniers latéraux a allumage automatigue.

Cric a parallelogramme se plagant latérale-
ment en tout point du longeron.

Roue de secours dans le coffre avant avec sys-
téme de retenue pouvant la maintenir vertica-
lement contre le capot lorsque celui-ci est releve.

Contenance du coffre 25 dm?® environ.

Conduite. — Vitesse maximum : 100 km/h.

Changements de vitesse :
Conduite normale : prendre la 2¢ a 25 km/h ;
la 3¢ a 50 km/h.
Conduite rapide : prendre la 2¢ a 32 km/h ;
la 3¢ a 60-65 km/h

Temps moyen d’accélération (avec change
ments de rapports) ;

de 0a 50 km/h en 8 secondes ;

de 0a 80 km/h en 18 secondes ;

de 0 a 100 km/h en 34 secondes.

HAptitude en rampe (théorique) :
rampe de 7,6 % maximumen 3¢a 46 km/h;

— 13,2 % — 2¢ a 26 kmjh ;
— 26,4 % — Ire a 13 kmjh.
Rutres types:
R 1062 « Affaires »

Moteunr taux de compr. 6,7.
Puissance reelle 18 ch. Equi-
pement simplifié ; existe
avec ou sans toit ouvrant.
R 1062 « Grand Luxe »
Identique a Sport, mais équi-
pementde luxe et carrosserie
decapotable a tendelet toile.
Garniture intérieure simi-
li-cuir. Teintes spéciales.




DYNA PANHARD

® Puissance dite « fiscale » ............ e e 4 CVY

@ <Bliissance réelledmipinralloecal o0 hiness o o ABJUNE oy ok Jr 35 ch a 5 000 t/mn

@ Typeide canrosseniel o Ll war i Ll s s e BERLINE

® Poids a vide en ordre de marche .................... 600 kg

@ Capacité normale de transport ..................... 4 ADULTES ET LEGERS BAGAGES

@ Vitesse maximum en palier ....... ... 118 km/h

® Consommation a la vitesse de croisiére .............. 7,5 litres aux 100 km a 80 km/h

@ Capacité du réservoir d’essence .................... 28 litres (350 km environ)

@ Frixiauslsrisepcembreil 952 o 0 s 660 000 fr

@ Assurance aux tiers (promenade, affaires) i Paris ..... 43 000 fr

@ Tarif garage mensuel Paris, | * catégorie ............. 2 650 fr

® Dimensions et prix des pneumatiques. ............. . 135 x 400 (3 690 fr) ou
145 x 400 (4280 fr)

® Lancement en série : FIN 1950. Production journaliére : 50




PRESSION

& et CHANGEMENT

DEHDILE g e DE VITESSE
COUPE _. GONTACT — SIGNALISATION
CIRCUIT ANTIVOL

A firme Panhard est Sans conteste la

doyenne de l'industrie automobile fran-

caise. Dés 1892, en effet, parut le premier
catalogue commercial groupant les differentes
voitures Panhard-Levassor, équipées de mo-
teurs Daimler. En 1895 ce fut une 4 CV P.L.
deux places, a bandages pleins, qui gagna la
premiére course automobile Paris-Bordeaux et
retour : 1200 km en 48 h 47 mn, puis les
deux premiéres coupes Gordon-Benett.

Plus tard, la Société Panhard-Levassor attacha
son nom & une lignée de puissantes et confor-
tables voitures equipées d'un moteur sans
soupapes, basé sur le brevet Knight, a chernises
en acier régulé avec décrassage automatique.

L'originalité de la construction Panhard ne
s'est jamais démentie comme en témoigne le
lancement des carrosseries « panoramicues »
en 1934, puis de la série « Dynamic » (1936)
a4 moteur 6 cylindres, confortable voiture
6 places qui présageait les lignes de la mode
actuelle.

C'est pour adapter sa construction aux diffi-
ciles conditions économiques de l'apres-guerre
que la firme étudia des 1945 une voiture légere
a grand confort, cofitant moins cher et consom-
mant beaucoup moins que les anciens modeles
a moteur 6 cylindres, tout en conservant les
qualités de bonne routiere.

Ainsi fut créée, en 1946, la 3 CV « Dyna »
dont la conception est certainement la plus ori-
ginale de la construction mondiale d'apres-
guerre. C'est une des rares voitures qui ait
&té entierement « repensée » sans subir d'inspi-
rations extérieures. Elle posséde au plus haut
point les qualités qu'on a voulu lui conferer :
économie d’emploi et nervosité des reprises
qu'on n’est pas accoutume a trouver dans cette
catégorie de voiture.

Le choix d'un moteur bicylindre a plat refroidi
par air, de la traction avant, de suspensions
spéciales etd’une caisse tout enalliage d'alumi-
nium ne sont que quelques-unes des particu-
larités de cette voiture.

Depuis la sortie en 1948 de la premiére Dyna,
des améliorations constantes ont amene la crea-
tion de nouveaux types. C'est, en 1949, le type
X 84, de méme puissance, mais sur lequel le

AMPEREMETRE | TOTALISATEUR
: | FREINA |
| MAIN |

KM.JOURNRLIER
JAUGE D'ESSENCE

e ——

e | STARTER
‘ "Er CHAUFFAGE CENDRIER
DEGIVRAGE

{ TOTALISATEUR KM.

INDICATEUR
DE VITESSE

systéme de refroidissement par ventilateur est
modifié (1 ventilateur monté en bout de vile-
brequin au lieu de 2, chacun devant un cylindre
et entrainés par deux courroies) ; puis, en 1950,
¢'est la sortie en série de la Dyna 110 : le moteur
conserve les mémes cotes et la méme cylindrée
que sur les modéles précédents (T2 mmx
75 mm, 610 cm?), mais le rapport volumetrique
passe de 6,35 a 7,5; les cylindres sont d'un
dessin plus net ; le rappel des soupapes ne se
fait plus par deux barres de torsions extérieures
mais par une barre centrale et deux barres
tubulaires, cette distribution a plus faible inertie
étant enfermée sous un carter tubulaire.

Dés la fin de 1950, un nouveau modele, la

Dyna 120, sortait de l'usine, modele dont

l'alésage de 79,5 mm (aulieude 72 mm) portait
la cylindrée a 745 cm® (au lieu de 610 cm?)
et la puissance a 35 ch a 5000 t/mn (au lieu
de 28 ch au méme régime) ; la puissance fiscale
passait alors de 3 CV a 4 CV. A partir de ce
modeéle fut créée, en 1951, la Dyna « Sprint »
equipée d'un moteur de méme cylindree, mais
avec des chemises et un carburateur speciaux ;
sa puissance est de 38 ch.

Enfin, le dernier type construit, la Dyna 130,
est une voiture 3 CV. L'alésage est passé a
85 mm, toujours avec une course de 758 mm, ce
¢qui donne une cylindrée de 850 cm? et une puis-
sance de 40 ch. La vitesse maximum de ce
dernier modeéle est de 130 km/h contre 110 km/h
sur la Dyna 110 et 118 km/h sur la « 120 ».

Sur tous ces modeles, la transmission, la
structure et la suspension sont identiques. La
carrosserie elle-méme n'a subi que des modi-
fications de détails : phares encastrés a partir
du modeéle X 84, nouvelle calandre, feux cligno-

' tants et un peu plus de chrome sur les trois

derniers types 110, 120 et 130.

A la faveur d'un léger accroissement de
cylindrée, la Dyna Panhard a pu aborder la
compétition automobile grand'routiere ou,
depuis 1949, elle connait une succession ininter-
rompue de victoires trés probantes. La haute
valeur dées ensembles mécaniques de la Dyna
les a en outre fait sélectionner pour l'établis-
sement d'un nombre important de voitures
dérivées, de luxe et de sport, tant en France
qu'a I'étranger (DB, Callista, Veritas, Nardi...).
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RESERVOIR

LOCKHEED

144

ACCUMULRTEURS
FILTRE A AIR
POMPE A ESSENCE ——l 4y

DISTRIBUTION
ALLUMAGE

GCARBURATEUR

INVERSE

_.,q’é:;.—-n—-—-—-.—._.___; F

LONGERON
DE CHASSIS

ATLETTAGE
DE CYLINDRE

CAPOTAGE DE BARRE

DE TORSION

TUBULURE D'ADMISSION

TUBULURE DE RECHAUFFAGE

DESCRIPTION TECHNIQUE

Moteur. 2 cylindres horizontaux opposés,
cycle a 4 temps; alésage 79,5 mm, course
75 mm, cylindrée 745 cm?® ; taux de compres-
sion 1,5. Distribution par soupapes en téte
inclinées commandées par culbuteurs, rappel
des soupapes par barres de torsion. Cylindre
monobloc en aluminium, chemise en fonte
speciale. Culasse non détachable en alliage
leger. Un carburateur Solex 32 PBIC ou Zénith
32 IN ; alimentation par pompe mecanigque.
Allumage par distributeur et batterie 12 volts.
Craissage par circulation d'huile avec pompe a
engrenages ; contenance du carter d'huile 3 1.
Refroidissement a air par ventilateur. Puis-
sance 35 ch a 5 000 t/mn. Couple maximum 5,5
mkg a 3 000 t/mn. ;

Transmission. — Roues avant motrices.
Embrayage monodisque a sec. Boite meécanique
4 vitesses et marche arriére ; 3¢ et 4° silen-
cieuses et synchronisées: 4e¢ surmultipli¢e ;

84

“BOITE DE |
| VITESSES |

RESSORTS DE SUSPENSION

rapports 2,63/1, 1,63/1, 1/1, 0,75/1, marche
arriere 2,68/1. Commande au tableau. Pont a
denture hélicoidale, rapport du couple de
pont 6,83/1, y compris le rapport du démulti-

_ plicateur central,

Structure et suspemsion. — Cadre bloctube
en tdle d'acier. Suspension avant a roues indé-
pendantes par deux ressorts a lames semi-
elliptiques transversaux ; suspension arriére a
roues semi-indépendantes par barres de torsion
transversales. Amortisseurs hydrauliques Hou-
daille. Direction a crémaillere ; rayon de
braguage 4,3 m. -

Frein a pied hydraulique Lockheed-Bendix
sur les quaire roues, tambours de freins
180 mm ; frein & main mécanique a commande
par cdble sur roues avant. Surface totale de
freinage 558 cm?®. Surface de freinage a la tonne
606 cm?/t.

Pneumatiques 135 400 ou 145 x 400.

Cotes principales. — Empattement 2,131 m.
Voies avant et arriére 1,121 m. Longueur hors



CARROSSERIE EN ELEMENTS
DALLIAGE D'ALUMINIUM

RVDIR

==

~
(2]

o

® Les accessoires du moteur a 2 cylindres horizontaux ont été grou-

iRAS DE
ERAS pés 24 la partie supérieure, et de ce fait, d'une bonne accessibilie :

SUSPENSION

[RARRES DE TORSION
= . MULTIPLES
AMORTISSEUR
§ CARRDSSERIE

En partant de I'avant, on distingue : l'orifice de remplissage d’huile,
la pompe a essence mécanique, le distributeur d'allumage avec le dia-
phragme du correcteur d’avance & dépression. On voit également, a la
droite du moteur, le filtre 2 essence fixé au tablier. Pour des revisions
ou échanges d'organes, tout I'habillage avant se dépose aisément.

tout 3,82 m ; largeur hors tout 1,44 m ; hauteur
1,43 m. Garde au sol 0,12.

Changements de vitesses :
Conduite normale : prendre la 2¢ a 25 km/h ;

Poids a vide en ordre de marche 600 kg. - 3¢ a 40 km/h ;
Poids total en charge 920 kg. — 4¢ a 65 km/h.

Puissance spécifique a vide 58,3 ch/t. Puissance  Conduite rapide : prendre la 2e a 33 km/h ;
spécifique en charge 38,4 ch/ft. Puissance speci- 3¢ a 55 kmjh ;
fique en charge aux 3/4 de la puissance 28,8 - 4¢ 3 88 km/h.
chft. ; Temps moyens d’accélération (avec change-
Equipement. — Carrosserie berline en t6le ments de rapports) :

de0a 50km/hen 8 secondes;

0a 80km/hen 16 secondes ;

0 a 120 km/h en 32 secondes.
Kptitude en cétes (théorique):
rampe limite de- 8,3 % en 4¢ & 69 km/h ;

d'alliage léger a éléments démontables. Siege
avant réglable. Garniture simili-cuir et drap.
Claces coulissantes. Dispositif de chauffage
par air chauffé par le tuyau d'echappement
et mélangé par robinet doseur avec de l'air

frais. —_ - 10,4 9% en 32 & 52 km/h ;
Equipement électrique par batterie 12 volts, = — 1T %en2°a33kmf;
= 40 Ah. e — 28 9 en lrea 21 km/h.

Coffre arriére accessible de lintérieur.
Conduite. — Vitesse maximum 118 km/h.

AUTRES MODELES

Type Dyna « 110 » : Moteur 72 mm X 75 mm,
610 cm®. Puissance fiscale 3 CV, puissance
réelle 28 ch a 5000 t/mn ; couple maximurmn
4,4 mkg a 3000 t/mn. Vitesse maximum 110
km/h.

Type Dyna « 120 » Sprint : Moteur semblable
a Dyna 120, 745 cm?®, mais équipé de chemises
spéciales ; carburateur Solex double corps
30 PAAI. Puissance fiscale 4 CV, puissance
réelle 38 ch 4 5000 t/mn ; couple maximum 6
mikg & 4 000 t/mn. Vitesse maximum 125 km/h.
Type Dyna « 130» : Moteur 85 mmx 78 mm,

@ Le rappel des soupapes
est assuré par une barre
de torsion qui entraine
des leviers tournant dans
des roulements & aiguilles,

850 cm?. Puissance fiscale § CV, puissance réelle
40 ch a 8 000 t/mn. ; couple maximum 6,5 mkg
a 3500 t/mn. Vitesse maximum 130 km/h.
Voitures dérivées : Automobiles DB. Auto-
mobiles Callista.
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® Puissance dite « fiscale » .............. A e 7CY

@ PUlssancesréellerar el et ol el 42 ch a 4500 t/mn

@ Typeidercarrosserie:: i i ool o BERLINE

@ Poids 2 vide en ordre de marche ......... g e 245 kg

® Capacité normale de transport................... 4 ADULTES ET 75 kg DE BAGAGES
@ Vitesse maximum en palier ....... b S e PLUS DE 115 km/h

@ Consommation 4 la vitesse de croisiére ........... 7,5/9 litres aux 100 km 2 80 km/h
@ Capacité du réservoir d’essence .................. 50 litres (550 km environ)

@ Frixcal-{sosentembre]9/52 £ma e s L 660 000 fr

@® Assurance aux tiers-(promenade, affaires) & Paris 49 500 fr

@ Tarif garage mensuel Paris, |°r catégorie .......... 3 050 fr

® Dimensions et prix des pneumatiques ......... ... 155x 400 (5 790 fr)

@® Lancement en série : OCTOBRE 1948. Production journaliére (tous modéles) : 350.

435 = ]

® >z

|18

150
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A trés ancienne firme Peugeot s'est attachee
depuis plus de vingt ans au probléme de
la voiture a quatre places, confortable,

slire, rapide et économique. Les solutions suc-
cessives furent la 6 CV 201, puis, a la veille
de la guerre, le modeéle 202, petite voiture
robuste, nerveuse et bien équipée, dont la
réussite fut non moins grande.

L'étude du modéle d'apres guerre, l'actuelle
203, semble avoir été fondée sur le theme d'une
« super 202 ». Longuement préparee avant son

lancement, la 7 CV type 203 fut, dés l'origine, |

un succes. Elle apportait, avec les tradition-
nelles qualités de Peugeot, d'exceptionnelles
performances dues, entre autres raisons, a
son moteur de conception technique avancee
et a sa finesse aérodynamique assez poussée.

Le moteur est un 4-cylindres « supercarré »,
avec une course (73 mm) un peu inféerieure a
l'alésage (75 mm). Cette disposition permet
d'obtenir pour un régime déterminé une vitesse
lingaire des pistons plus faible, donc des efforts
d'inertie moins importants. Les chemises
— humides — sont amovibles. Les particularites
les plus intéressantes de ce moteur resident
dans la forme des culasses et le systéme de
distribution. La culasse, en Alpax, possede des
chambres sensiblement hémisphériques; la
bougie d'allumage eétant située au pdle supée-
rieur, a4 la place la plus favorable pour la pro-
pagation de l'onde explosive dans le melange
air-carburant. Les soupapes sont inclinees et
commandées par des culbuteurs, inclinés

eux aussi, qui regoivent leur mouvement, par

l'intermédiaire de tiges courtes, d'un arbre a
carmies unique placé dans le carter et entrainé
par chaine. La forme hémisphérique, la plus
simple du point de vue fabrication car elle
permet en particulier un moulage sans compli-
cation de noyautage, est celle qui offre le rap-
port surface/volume mijnimum, d'oil de faibles
pertes de chaleur pendant la combustion et
possibiliteé d'obtenir un rendement thermique
élevé. La disposition des soupapes est favorable
au dessin des orifices d’admission pour assu-
rer un bon remplissage et I’ensemble peut étre
efficacement refroidi ; les températures s'ega-
lisant rapidement dans les alliages legers,
I'absence de point chaud retarde l'apparition
du phénoméne de detonation malgre un taux
de compression relativement élevé de 6,9. Le
conducteur dispose cependant d'un correc-
teur d'avance tres efficace qui, s'ajoutant au
systéme automatique classique centrifuge et
a dépression, facilite les reprises & faible régime
et la montéee des cétes, Sur les nouveaux mo-
déles 1953, la puissance de ce moteur a encore
été accrue par l'amélioration de la distribution ;
quelques chevaux supplémentaires ont ainsi

été gagnés, ce qui accroit la vivacité des repri-
ses, la tenue en céte et la vitesse de croisiére.
Rien ne prouve mieux la justesse de conception
de ce moteur et sa robustesse de construction
que les performances qu'il est capable de four-
nir sans risque, non seulement par un léger
« gonflage », mais méme sur les modeéles
spécialement transformés pour la compétition
(Constantin & compresseur).

A ce moteur a la fois puissant, souple et ner-
veux est adjointe une boite a quatre vitesses,
dont la derniére est tres surmultipliée ; c'est
elle qui confére a la voiture ses qualités de
rapidité et de sobriété sur route. La commande
des vitesses s’effectue par un levier court place
sous le volant.

En passant de la 202 a la 203, Peugeot a
renonce a la forme « fuseau » et adopté un style
trés sobre, combinaison simple de grandes
courbes et de lignes droites. La caisse est
monocoque a chéssis intégré et loge confor-
fablement quatre personnes. Un systeme de
chauffage-dégivrage est monte de serie.
Deux coffres sous les siéges avant logent 1'outil-
lage. Dans le coffre arriere, trés vaste, la roue
de secours est logée a plat sous une planchette
ou elle demeure toujours directement acces-
sible sans qu'il soit besoin de toucher aux
bagages. Pour 1983, les diverses carrosseries
comportent désormais une glace de custode a
surface bombée, de grande largeur. De plus,
les glaces latérales des portiéres avant compor-
tent des volets déflecteurs pivotants, permet-
tant de régler l'aération. D'autre part, le
tableau de bord central a été remplacé par un
nouveau groupement des appareils de coniréle
a proximité immédiate du volant. La.suspen-
sion est a ressort semi-elliptique transversal
unique a l'avant et ressorts heélicoidaux a
l'arriére avec barre stabilisatrice. Comme sur
la 202, le rayon de braquage est court (4,50 m)
et permet des évolutions aisees en ville et
pour le parquage malgré la longueur de
la voiture (4,35 m).

Rapide, la 203 Peugeot est également endu-
rante et scbre. Depuis la fin de 1949, de nom-
breux raffinements ont sensiblement amelioré
ce modele de conception homogene et qui
constitue une réponse élégante a la grande
demande de voitures légeres, nerveuses,
robustes et économiques.

La gamme désormais classique des berline,
limousine et du cabriolet vient de s’augmenter
avec un coupé a toit tolé, d'une ligne tres
sobre, sur lequel la visibilité lateérale est
maximum, Cette derniére carrosserie comporte
2-4 places.
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J DESCRIPTION TECHNIQUE

Moteur . — 4 cylindres en ligne, alésage 75 mm,
course 73 mm, cylindrée 1290 cm?®, taux de
compression 6,9. Distribution a soupapes en
téte inclinées en V, avec poussoirs et culbu-
teurs; arbre a cames latéral dans le carter.
Culasseshémisphériquesenalliage d’aluminium.
Chemises humides amovibles. Carburateur
inverse Solex 32 PBIC. Allumage par distribu-
teur et batterie 12 volts (2 de 6 volts). Alimen-
tation par pompe mécanique. Refroidissement
par circulation a eau avec pompe et thermos-
tat; contenance du radiateur 9,8 1. Graissage
Sous pressicn par pompe a engrenages; COn-
tenance du carter d'huile 4 litres. Puissance
45 ch a 4 500 t/mn. Couple maximum 8,2 mkg
a 2500 t/mn.

Transmission. — Roues arriere motrices.
Embrayage monodisque a sec. Boite a 4 vitesses s
avant et marche arriere; 2¢, 3¢, 4¢ synchroni-
i _ sees et silencieuses, 4¢ surmultipliée. Com-
S 4 mande sous le volant: Rapports de la boite

® Les accessoires du moteur sont répartis de

maniére symétrique par rapport au moteur, déga- v Ly R e G

geant l'accés aux puits des bougies placées en 5 S [
téte. A la droite du moteur, le carburateur Inver~ 'TABLIER ]

sé, son filtre et, sur la coque, le régulateur de CAISSON o]

tension. A gauche, le filtre & huile, |'allumeur,

ainsi que la bobine et le réservoir Lockheed
fixés au bordage gauche de la coque. Capot CABLES DE
en une seule piéce A& articulation équilibrée. B lES

ACCUMULATEURS _
AVERCODE

BOITIER DE DIRECTION HESERVOIR LOCKHEED

POMPE A ESSENCE ? BOITE 4 VITESSES

FILTRE R HUILE BOBINEALLUMAGE

88 DEMARREUR DISTRIBUTION ALLUMAGE




3,44/1, 1,54/1, 1/1, 0,76/1; marche arriére
3,83/1. Pont arriére a vis sans fin; rapport du
couple 5,75/1. Essieu arriere semi-flottant.

Structure et suspension. — Carrosserie mono-
coque avec chassis intégré. Suspension avant
a roues indépendantes par bras triangulé supe-
rieur et ressort a lames transversal inférieur;
suspension arriére a essieu rigide avec res-
sorts helicoidaux. Barre stabilisatrice. Amortis-
seurs hydrauliques a double effetavantetarriére.
Direction a crémaillere; rayon de braguage
4,52 m. ;
Frein a pied hydraulique Lockheed sur les
quatre roues. Frein a main meécanique sur roues
arriere. Surface totale de freinage 686 cm®. Sur-
face de freinage a la tonne 528 cm®/t.
Pneumatiques 155 x 400,

Cotes principales. — Empattement 2,58 m.
Voies avant et arriére 1,32 m. Longueur hors-
tout 4,35 m; largeur hors-tout 1,61 m; hauteur
1,56 m. Carde au sol 0,18 m.

Poids & vide en ordre de marche 945 kg. Poids
maximum en charge 1 200 kg.

TOIT OUVRANT

AMORTISSEUR
HYDRAULIQUE

STABILISATEUR

LONGERON DE CAISSE PONT ARRIERE

ARBRE DE TRANSMISSION

Puissance spécifique a vide 44,4 ch/t. Puissance
spécifique en charge 32, 3 ch/t. Puissance spe-
cifique en charge aux 3/4 de la puissance 24,2
chft. Maitre couple moyen 1,8 m* Coefficient
aérodynamique correspondant : Cx = 0,36.

Equipement. — Carrosserie berline avec ou
sans ftoit ouvrant. CGarniture drap ou cuir.
Siége avant coulissant sur glissiere, réglable
en marche et a l'arrét.
Climatisation et dégivrage de série par radia-
teur auxiliaire branché en dérivation sur la
circulation du moteur. Ventilateur commande
par rhéostat. Equipement électrique 12 volts
(batterie double de 58 Ah sous le capot der-
riére la grille pare-pierres). Dynamo Shunt
a régulateur de tension.
Commande d'ouverture du capot sous la plan-
che de bord.
Tableau de bord basculant.
Essuie-glace double a balais articules, mouve-
~ments Opposés.
Feux de stationnement situés de part et d'autre
de la caisse,
Coffre a outillage sous les sieges avant.
Avertisseurs ville et route.
Indicateurs de direction & retour auto-
matique.
Cric & pose simplifiee sur supports
lateraux.
Contenance de la malle : 450 dm®.
Conduite. — Vitesse maximum : plus
de 1185 km/h.

Changements de vitesse :
Conduite normale :
prendre 1d 2¢ & 20 km/h;

— 3¢ a 40 kmjh;
— 4e a 70 km/h,
Conduite rapide :
prendre la 2¢a 25 km/h;
— 3¢ a 55 km/h;
— 4¢ 3 B5 km/h.

Temps moyen d’accélération (avec
changements de rapports):
de 0 a B30 km/h en 7 secondes;
de 0 & 80 km/h en 16 secondes;
de 0 & 115 km/h en 32 secondes.
Aptitade en rampe (theorique):
rampe de 6,4 9% maximum
en 4° vitesse a 72 km/h;
rampe de 11,4 9% maximum
en 3¢ vitesse a 48,5 km/h;
rampe de 16 % maximum
en 2¢ vitesse 31,5 km/h;
rampe de 36 9, maximum
en lre vitesse a 14 km/h.
Autres types : berline décapotable,
cabriolet 2/3 places,
familiale 8/7 places,
commerciale 8/1 places.
Nota : Ces deux dernieres voitures
possedent une suspension arriére clas-
sique a ressorts longitudinaux semi-
elliptiques & lames, et un pont arriere
plus démultiplié que sur les précéden-
tes, ce qui limite leur vitesse maxi-
mum a 100/105 km/h.
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® Puissance dite «fiscale  .......................° 7CVY

® Puissanceréelle ....................... e S 45 ch a 4 500 t/mn

® Type de carrosserie ......... e e N BERLINE

® Poids 2 vide en ordre de arches R e 965 kg

® Capacité normale de transport .................. 4 ADULTES ET 75 kg DE BAGAGES
® Vitesse maximum en palier .................... .. 126 km/h

® Consommation a la vitesse de croisiére ........... 8 litres aux 100 km a 80 km/h
@ Capacité du réservoir d'essence .. ................ 40 litres (450 km environ)

® Prix au | septembre 1952 ... ... . s R 727 200 fr

® Assurance aux tiers (promenade, affaires) a Paris ... 49 500 fr

@ Tarif garage mensuel Paris, 17* catégorie .......... 3 050 fr

® Dimensions et prix des pneumatiques ............ 5,50x 15 (6 245 fr)

® Lancement en série : JUILLET 1951. Production journaliére : 300
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vant la guerre de 1939, guatre anneées
A avaient suffi pour donner a Simca une

place des plus enviables dans l'industrie
automobile francaise.

Le premier modéle que construisit cette
firme, en 1936, fut la Simca-cing, voiture extra-
légere, Mais des 1938, les bureaux d'etude
mirent en projet une voiture a quatre places,
économigue et rapide; ce fut la Simea-huit.

Ces deux voitures connurent rapidement
un grand succes grace a leur brio, leur endu-
rance et leur grande économie. C'était 1a 1'héri-
tage des modeéles italiens crées par Fiat.

Des ameéliorations apportées a la Simca-huit,
en particulier au moteur, permirent la création
de la Simca-huit « 1200 » aprés la seconde
guerre mondiale. Puis les etudes s'orientérent
vers la fabrication d'une voiture moyenne a
grand confort, spécifiquement frangaise.

C'est le 31 mai 195! que ce nouveau modele,
la Simca 9 « Aronde », fut présenté a la presse.

La Simca 9 « Aronde » est une voiture a
quatre places confortables ; elle reunit d'une
maniere harmonieuse les conceptions typiques
de la marque et des solutions désormais adop-
teées sur toutes les voitures modernes de classe
internationale : forme « ponton », large visibi-
lité, chauffage, etc. Certains organes meca-
niques sont issus de modeles precedents
moteur et boite a 4 vitesses sont semblables
dans leurs grandes lignes a ceux de la Simca 8
« 1 200 »; par contre, la carrosserie monocoque
et les tramns avant et arriéere sont nouveaux.

Déja le moteur de la Simca 8 de 1938 (6 CV
fiscaux) avait bénéficié de l'expérience acquise
en course avec les versions « sport » de la
Fiat 8 CV d’'ou devait découler toute une serie
de moteurs dont les deux plus remarquables
caractéristiques ont foujours été leur aptitude a
supporter de hauts régimes et leur économie

- de carburant. En 1949, appliquant les enseigne-
ments recueillis en 1947 et 1948 sur les voitures
de course de 1221 cm? le moteur Simca de
serie fut porté a cette cylindree par augmenta-
tion de l'alésage qui, de 68 mm, passa a 12 mm.
Ce fut la naissance du moteur « 1 200 » ; celui-ci
subit d'importantes améliorations pour donner

BATTERIES PRESSION D'HUILE

CHANGEMENT
DE VITESSE
AVERTISSEUR

TOTALISATEUR KM.

DEMARREUR
STARTER
CONTACT
CHAUFFRBE-DEGIVRAGE
LUMIERES

ESSUIE

GLACE

le « 1200 X » que regurent les dernieres
Simca 8 « 1200 » et qul n'est autre que celui
qui équipe la Simca 9.

On voit que le groupe moteur de la Simca 9
« Aronde » dont l'apparition commerciale date
d'un peu plus d'un an, bénéficie en réalite
d'une experience intensive de plus de quinze
ans, aussi bien dans le domaine de la série que
de la compsétition. Il n'est pas jusqu'aux modifi-
cations spécifiquement destinées a la Simca 9
qui nalent éte pratiquement confirmeées par
leur montage sur les dernieres Simca 8 « 1 200 ».
C'est une des raisons pour lesquelles la Simca 9
« Aronde » fut une voiture bien au point dés
la sortie en série. 5

Cependant des ameéliorations de détail sont
sans desse apportées; c'est ainsi que depuis
4 mois enviror, le demi-coussinet supérieur
de bielle comporte un'support d'acier et une
pellicule de « métal rose », alliage résistant
trés utilisé en compétition.

Profitant de l'accroissement de puissance du
moteur « 1200 X » par rapport au « 1200 »
(45 ch au lieu de 42 ch) et de l'allégement per-
mis par l'adoption d'une caisse moenocoque
sans cadre indépendant, l'« Aronde » a é&té
congue suivant les normes d'habitabilite des
voitures de classe mondiale d'une cylindrée
voisine de 1500 cm® et egalise leurs perfor-
mances tout en conservant une économie
remarquable.

Un autre point de nouveauté par rapport a la
Simca 8 « 1 200 » reside dans le train avant
spécialement robuste et apparenté aux solutions
ameéricaines les plus modernes. Il en est de
méme pour l'essieu arriére moteur qui com-
porte un couple d'engrenages du type hypoide.

1l faut encore préciser que les chaines des
usines de Nanterre ont été complélement
rééquipées en 1951. C'est actuellement l'outil-
lage le plus moderne d'Europe. La précision
dans 'usinage et le montage sont a la base du
silence de marche dont font preuve aussi bien
la berline « Aronde » cue le coupé « Simca 9
Sport » qui vient la compléter. La cadence de
fabrication de ' « Aronde » dépasse 300 unités
par jour,
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TABLEAU DE BORD

RESERVDIR
LOCKHEED

REGULARTEUR
DYNAMD

DESCRIPTION TECHNIQUE.

Moteur. — 4 cylindres en ligne, alésage 72 mm,
course 75 mm, cylindrée 1221 cm?® taux de
compression 6,8. Distribution par soupapes
en téte et culbuteurs, arbre a cames latéral.
Bloc cylindre non chémisé en fonte au chrome-
cuivre. Cylindres superfinis. Culasse en alliage

leger. Un carburateur inversé Solex 32 PBIC,

Allumage par distributeur et batterie 12 volts.
Alimentation par pompe mecanique. Refroidis-
sement a eau par pompe et thermostat; conte-
nance du circuit de refroidissement 7 litres.
Craissage sous pression ; contenance du carfer
d'huile 5 litres. Puissance maximum reelle,
avec le réglage standard, 45 ch a 4 500 t/mn,
Couple maximum 8,45 mkg & 2 600 t/mn.

Transmission. — Roues arriére motrices,
Embrayage monodisque a sec, Boite 4 4 vitesses;
4¢ en prise, 2¢, 3¢ et 4¢ synchronisées et silen-
cieuses. Rapports de démultiplication 3,70/1,
2,38/1, 1,48/1, 1fl; marche arriére 4,68/1.
Commande sous le volant, Arbre de-transmis-
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\- FLECTOR
AVANT

SUPPORT ARR. MOTEUR
BOITE 4 VITESSES

DISTRIBUTEUR
D'ALLUMAGE

sion tubulaire de grand diameétre comportant
un accouplement en caoutchouc cété boite et
une liaison par cardan Glaenzer-Spicer coté
pont arriere. Pont hypoide, rapport 4,66/1
(9 x 43). Essieu arriére semi-flottant.
Structure et suspension. — Carrosserie mono-
coque tout acier type caisson armé. Suspension
avant a roues indépendantes par bras triangulé
en trapeze et ressorts hélicoidaux: suspension
arriere & essieu rigide par ressorts semi-
elliptiques et ressorts compensateurs. Stabilisa-
teur a barre de torsion a l'avant; amortisseurs
telescopiques thermostatiques a double effet,
Direction a vis et secteur ; rayon de braquage
5 m.

Pneumatiques 5,50 x 15.

Frein a pied hydraulique Lockheed sur les
quatre roues; tambours de 250 mm (10 pouces)
de diametre; frein a main mecanique sur les
roues arriere. Surface totale de freinage 852 cm?.
Surface de freinage & la tonne 636 cm?/t.
Cotes principales. — Empattement 2, 443 m.
Voie avant 1,231 m; voie arriére 1,226 m.



RESSORT ARRIERE
SEMI-ELLIPTIQUE
: AMORTISSEUR

TELESCOPIDUE

® Nouvel emplacement des accessoires sur le modele 1952-
53. La batterie d’accumulateurs, 12 volts, est désormais
montée sur le coté droit, le long du bordage de caisse (a
gauche). La bobine d'allumage est montée sur le bordage
de gauche. Gréce a la largeur de ce compartiment moteur,
les principaux organes, susceptibles de réglages périodi-
ques, sont trés accessibles, en particulier |'allumeur, la
pompe a essence et le réservoir d’huile du frein Lockheed
(ce dernier derriere le filtre d'admission transversal).

Longueur hors-tout 4,067 m; largeur
hors-tout 1,588 m; hauteur 1,522 m.
Garde au sol 0,16 m. Poids a vide
en ordre de marche 965°kg; poids
maximum en charge 1 340 kg.
Puissance specifique a vide 46,7 ch/t.
Puissance spécifique en charge
33,6 ch/t. Puissance spécifique .en
charge aux 3/4 de la puissance
25,7 chft. Maitre couple moyen
1,72 m®. Coefficient aerodynamique
correspondant Cx = 0,33.

Equipement. — Carrosserie ber-
line a deux banquettes d'un seul te-
nant. Siege avant réglable pendant la
marche. Garniture drap et plastique.
Chauffage et dégivrage par centrale
a eau chaude. Equipement électri-
que par batterie 12 volts, 40 Ah,.
Commande des feux de signalisation
de direction a retour automatique.
Essuie- glace a balais articules a
mouvements conjugués. Anfivol a
deux combinaisons (point mort et
marche arriére) sur le levier des
vitesses. Cric vertical 4 manceuvres
simplifices se fixant a 4 fourrures
prévues sous la cogque. Volume total
du coffre arriere 250 dm?. Volume
utilisable pour les bagages 200 dm?.

Conduite. — Vitesse maximum
126 km/h.

Changements de vitesse :

Conduite nofmale :
prendre la 2¢ a 20 km/h;
- 3¢ a 35 km/h;
- 4¢ a 55 kmj/h;
Conduite rapide :
prendre la 2¢ a 35 km/h;
— 3¢ a'54 kmfh;
— 4¢ 3 88 km/h.
Temps moyen d’accélération (avec
changement de rapports):
de 0a 50 km/h en 7 secondes;
0a &0km/h en 13 secondes;
0 a 120 km/h en 25 secondes.
Aptitude en rampe (théorique):
Rampe de 8,1 %
maximum en 4° vitesse a 65 km/h;
Rampe de 12 %,
maximum en 3° vitesse-a 44 km/h;
Rampe de 20 %
maximum en 2¢ vitesse a 27 km/h;
Rampe de 30 %
maximum en 17¢ vitesse & 18 km/h.
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FORD VEDETTE

® Puissance dite « fiscale » ....................... 12 CY
® Puissance réelle ................. Sl sl 66 ch a 4800 t/mn
@xlypeidecarrasseriel | n o U 0L e BERLINE
® Poids a vide en ordre de marche................ 1 200 kg
® Capacité normale de transport .................. 5 ADULTES ET 80 kg DE BAGAGES
® Vitesse maximum en palier ..................... 132 km/h
® Consommation 2 la vitesse de croisiére ........... i2 litres aux 100 km a 90 km/h
® Capacité du réservoir d’essence ................. 63 litres (500 km environ)
® Prix au |°" septembre 1952 ................... 925 000 fr
® Assurance aux tiers (promenade, affaires) 4 Paris ... 56 000 fr
® Tarif garage mensuel Paris, | catégorie ........ 3400 fr
® Dimensions et prix des pneumatiques ........... 6,40 x 15 (7 190 fr)
ou 165 x 400 (6 740 fr)
@ Lancement en série : PRINTEMPS 1949, Production journaliére : 80.
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~DEGIVRAGE

CHANGEMENT EMPLACEMENT
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BOITE A
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CHAUFFAGE

REGLADE
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LAVE

STARTER
AVERTISSEURS

ES objectifs principaux de la Société
Anonyme Francaise Ford, dans la concep-
tion de son premier modéle réellement

d'aprés guerre, étaient de présenter une voi-
ture rappelant le style et le confort des voitures
ameéricaines, mais a l'échelle européenne, c'est-
a-dire sans en posséder les vastes dimensions
et la consommation élevée. Pour l'équipement
de ce modéle, présenté en octobre 1948,
on retint un moteur a 8 cylindres en V, inspiré
du Ford V 8 americain (un peu plus de 2 litres
de cylindrée), dont les versions frangaises
dérivées successives avaient toujours, depuis
1936, connu le succes. Malgré leurs dimensions
réduites, ces moteurs confeéraient aux voitures
13 CV qu'ils équipaient une grande souplesse
de marche en méme temps gu'un silence tres
appréciable.

La « Vedette », aujourd’hui, a largement
démontré que les objectifs du constructeur
ont été atteints et, compte tenu des ameliora-
tions apportées aux premieres versions de
1949, on peut dire gu'elle est probablement
la plus confortable des voitures de grande
série produites en France au point de vue
silence, suspension et details d'amenagement,
tout en étant capable de couvrir de longs
parcours a des moyennes elevees avec une
consommation modérée. Cette voiture offre en
effet un silence de marche comparable a celui
des ‘- plus récentes voitures de construction
ameéricaine, tout en présentant une suspension
et un encombrement relativement reduit Ila
rendant apte a negocier toutes les routes euro-
peennes.

Sur un chéssis formé de longerons rectan-
gulaires entretoisés par des traverses en X,
est fixée par l'intermediaire de blocs de caout-
chouc une cogue en acier, insonorisee, ren-
forcee par des caissons, l'ensemble formant
un bloc rigide. Accroché au chéassis par trois
blocs de caocuichouc, le moteur est, comme
nous l'avons dit, un 8 cylindres en V 4 80°, de
2 158 cm?® de cylindrée, a soupapes latérales,
donc de conception classique. Il est alimenté
par un carburateur inverse a doubie corps et
muni d'un double collecteur d’echappement ;
il développe 66 ch a 4 800 t/mn. En prise directe,

CLAIRAGE
ANTI-BROUILLARD

1
OUVERTURE LECTEUR
DELAUVENT DE CARTE

ECLAIRABE MIROIR
DU PARE SOLEIL

ALLUME
CIBARE

BALJDEUBE

a la witesse maximum de la voiture, de l'ordre
de. 130 km/h, le moteur tourne a 5000 t/mn,
donc au-dessus de son régime de puissance
maximum ; de ce fait, la capacité d'accelération
a grande vitesse est assez réduite, alors qu'a
bas regime elle est tout a fait satisfaisante.
Le double collecteur d’échappement, le silen-
cieux de vastes dimensions et le filtre a air
suppriment tout bruit d'aspiration ou d'échap-
pement. La boite de vitesses mécanique, a
commande sous le volant, est classiquement
a trois vitesses ; il est possible de Ilui sub-
stituer une boite électromecanique Cotal-Maag
4 quatre vitesses qui permet une conduite
encore plus souple, La direction est precise et
douce, tres démultipliée, epargnant la fatigue
du conducteur sur les longs parcours. En ville,
elle rend les manceuvres relativement aisées
malgré le rayon de braguage assez eleve
(pres. de 6 m).

La suspension comporte des ressorts héli-
coidaux et des amortisseurs hydrauliques
concentriques a l'avant, des ressorts a lames et
des amortisseurs  hydrauliqgues a l'arriere ;
barre de torsion stabilisatrice a l'avant.

L'équipement de la voiture est trés complet
et son aménagement intérieur vise a assurer
au conducteur et aux passagers ie confort
maximum. On trouve, montes de série : un
phare de recul a aliumage automatique en
marche arriere, un vide-poche fermant a clef
portant une monire électrique, un lecteur de
carte sous le tableau de bord, un mireir lu-
mineux sur un des pare-soleil, des feux de
position clignotants en plus des feux clignotants
avant et arriere, un ‘allume-cigare électrigue
avec prise pour lampe baladeuse. Des lave-
glaces et des phares speéciaux anti-brouillard
sont livrés avec supplément. Un emplacement
est prévu pour un poste radiorécepteur.
Le coffre a bagages, avec l'éclairage auto-
mafique, est vaste.

A 14 gamme des carrosseries prevues par
le constructeur : limousine; coupe, cabriglet,
est venu s'ajouter le coupé de sport surbaissé
appelée « Comete », ainsi gu'une limousine
commerciale mixte récemment offerte au
public sous le nom d’« Abeiile ».
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DESCRIPTION TECHNIQUE.

Moteur. — 8 cylindres en V a 90°, alésage
66,04 mm, course 78,8 mm, cylindrée 2 158 cm® ;
taux de compression 7. Distribution par sou-
papes laterales ; arbre a cames central com-
mandé par pignons. Carburateur inversé double
corps Zénith-Stromberg XB 38. Allumage par
distributeur et batterie 6 volts. Avance auto-
matique centrifuge et a dépression. Alimen-
tation par pompe mécanique. Refroidissement
a eau par deux pompes et thermostais ;
contenance du radiateur 15,7 litres. Graissage
sous-pression par pompe a engrenages ; conte-
nance du carter d'huile 4 litres. Collecteur
double d'échappement. Puissance 66 ch a
4800 t/mn. Couple maximum 12,5 mkg a
2 500 t/mn.

Transmission. — Roues arriére motrices.
Embrayage monodisque a sec semi-centrifuge.

® Accessibilité satisfaisante du moteur. Au premier /
plan, la dynamo (entre les deux tubulures de refroidisse- e L PUTE
ment). Sur le cété droit, on peut voir I'allumeur, la bobine |t : R e
d'allumage, la batterie et le réservoir du lave-glace. Sur . BT

le coté gauche sont installés la centrale de climati- Lo dlA0ALAY *
sation, le reniflard d'huile et le réservoir Lockheed. BiBAMEESES
ACCUMULATEURS: FILTREAAIR
|

|
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Boite a 3 vitesses avant et marche arriere,
2¢ et 3¢ synchronisées et silencieuses (sur
demande boite électromagnétique Cotal-Maag
4 vitesses). Commande sous le volant. Rapports
de démultiplication : boite normale 3,11/1,
1,77/1, 1/1; boite Cotal (rapport de pont 4,33/1)
3,02/1, 2,171, 1,38/1, 1/1. Couple conique
hypoide, rapport du couple (pneus 165 400)
4,55/1 (9x 39). Essieu arriere 3/4 (flottant,
Structure et suspension. — Chassis indépen-
dant avec longerons en caisson et traverses
en X. Suspension avant a roues indépendantes
par bras triangulé en trapéze et ressorts héli-
coidaux ; suspension arriére a essieu rigide
par ressorts semi-elliptiques. Amortisseurs hy-
drauliques télescopiques avant et arriere.
Stabilisateur de virage a l'avant par barre de
torsion. Direction a vis et galet ; rayon de bra-
quage 5,9 m.

Frein a pied hydraulique Lockheed sur les

AMORTIS-
SEURSARR.

CAISSE MONDPIECE

ey

PONT ARRIERE

ARBRE DE TRANSMISSION

quaire roues. Frein a main meécanique sur les
roues arriere. Tambours de 280 mm. Surface
totale de freinage 864 cm?. Surface de frei-
nage a la tonne 508 cm?jt. .

Pneumatiques 6,40« 15 ou 165x 400.
Cotes principales. — Empattement 2,69 m.
Voie avant 1,35 m, voie arriere 1,38 m. Lon-
gueur hors-tout 4,54 m; largeur hors-tout
1,72 m ; hauteur 1,58 m. Garde au sol 0,23 m.
Poids a vide en ordre de marche 1200 kg.
Poids maximum en charge 1700 kg.

Puissance ‘spécifique a vide 55 ch/t. Puissance
spécifique en charge 39 chft. Puissance spe-
cifique en charge aux 3/4 de la puissance 29 ch/t.
Maitre couple moyen 2,20 m?. Coefficient aéro-
dynamique correspondant : Cx = 0,33.

Equipement, — Carrosserie berline a deux
banguettes d'un seul tenant; banquette avant
réglable. Garniture drap et simili-cuir,

Climatiseur fonctionnant en réchauffeur ou en
aérateur.

Equipement électrique par batterie 6 volts,
115 Ah.

Essuie-glace a balaisarticulés et mouvements
opposeés. :

Indicateur de niveau d'essence. Thermometre.
Indicateur de pression d'huile. Indicateur de
direction a retour automatique.

Eclairage intérieur a allumage automatique.

Eclairage du tableau de bord réglable.
Allume-cigare. Montre électrique.

Fhare de recul s'allumant automati-
guement en marche arriére quand
1'éclairage est mis.

Antivol bloguant le circuit d'allumage
et la direction.

Cric genre ameéricain a manosuvre

simplifiée.

Contenance de la malle : 500 dm?®
environ.

Conduite. Vitesse maximum 132
km/h.

Changements de vitesses.
Conduite normale ;
prendre la 2¢ a 30 km/h ;
— la3¢a65km/h.
Conduite rapide :

prendre la 2¢ a 45 km/h ;
—  la 3¢ a 86,5 kin/h.

Temps moyen d'accélération (avec change-
ments de rapports) : :
de 0a 50 km/hen 6,5 secondes ;
de0a 90km/henl8 secondes;
de 0 a 180 km/h en 25 secondes.
Aptitude en rampe (théorique) :
rampe de 8,3 % maximumen 3¢ a 67 km/h;
— 145,00 — 2t a 42 km/h;
— 27 00 — ire a 22 km/h.
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RENAULT

@ Puissance dite « fiscale »

@ Puissance réelle

................................

@ Capacité normale de transport

@ Vitesse maximum en palier

@® Consommation i la vitesse de croisiére ...........
® Capacité du réservoir d’essence
® Prix au |°r octobre 1952

® Assurancé (promenade, affaires) 4 Paris

@ Tarif garage mensuel Paris, |7 catégorie

® Dimensions et prix des pneumatiques

11 CcY

56 CV a 3 800 t/mn

BERLINE

| 244 kg

6 ADULTES ET 100 kg DE BAGAGES
130 km/h

10 litres aux 100 km i 80 km/h
60 litres (550 km environ)

860 000 fr

56 000 fr

3 400 fr

6,40x 15 (7 190 fr)
ou 185x 400 (7 500 fr)

® Lancement en série : PRINTEMPS 1952, Production journalidre : 75




DEGIVRAGE TABLEAU

CENDRIER

DEGIVRAGE

OUVERTURE ||
DU CAPDT |

FREIN A

MAIN SIGNALISATION

VENTILATION

AVERTISSEUR ‘
CONTACT| FEUX DE
ANTIVOL

ENDANT longtemps, le nom de Renault

a eté lié a des types de voitures a grand

confort, d'une cylindrée voisine de deux
litres. C'est ainsi qu'a la veille de la guerre,
ce constructeur prévoyait encore deux modeles
distincts : une spacieuse voiture de tourisme
familial, la « Vivaguatre », et une routiere
capable d'une vitesse élevée pour l'époque,
la « Primaquatre-sport ». Les derniers moteurs
« 85 » qui équipaient ces chassis avaient d'ail-
leurs une cylindrée portée a 2 383 cm?®.

La Régie Nationaie des Usines Renault, apres
avoir créé, avec la 4 CV de 1846, une classe
nouvelle de voitures légéres et rapides, revient
au domaine de lg « 2 litres » avec la « Frégate »,
dont la premiere presentation eut lieu en
novembre 1950 et qui fut lancée en série au
printemps 1952, C'est une voiture de la classe
fiscale des 11 CV, qui, par sa ligne générale,
ses dimensions, ses perfectionnements méca-
niques et son aménagement interieur, peut
prétendre a la classe internationale.

Dans sa conception, il a été tenu un large
compte des enseignements techniques recueil-
lis au cours de la fabrication en série de plus de
400000 4 CV, mais le dessin d'ensemble est
original et comporte maintes dispositions nou-
velles convenant mieux & un véhicule que l'on
voulait a la fois confortable, rapide et écono-
mique,

Aussi, bien qu'un prototype a moteur arriere
ait &té essaye avec succes, on s'est arréte, pour
la « Frégate » construite en série, a la formule
classique : moteur a l'avant et train arriere
moteur.

I'e moteur s'apparente de tres pres a celui
de la 4 CV dont il semble extérieurement une
extrapolation; cependant le rapport de la course
a l'alésage a été modifié (54,5 mm x80 mm sur
la 4 CV, 85 mm x88 mm sur la « Frégate »),
de sorte que le moteur est presque « carre ».
Ceci rend possible de hauts régimes de rotation
sans qu'il en résulte de vitesse excessive des
pistons et de fatigue anormale du vilebrequin.
Le taux de compression garde une valeur
moyenne (6,6), ce qui permet d'avoir un moteur
robuste s'accommodant bien des essences
ordinaires; de plus est prévu un dispositif

f"

CHAUFFAGE

.

i

ESSUIE ’nz‘mnnnsuk ALLUME

GLAGE STRRTER GIGARE
EMPLAGEMENT

RADID

CHANGEMENT
DE VITESSE

VIDE
PDCHE

ECLAIRAGE
DIRECTION TABLEAU DEBORD

d'avance centrifuge et a dépression, avec cor-
recteur a main. La boite est a quatre vitesses,
la derniére surmultipliée, avec commande sous
le volant. Bien qu’on trouve comme sur la 4 CV
quatre roues indépendantes et une suspension
a quatre ressorts hélicoidaux, les trains avant
et arriere sont originaux; a signaler notamment
la fixation des roues arriere sur raquettes dis-
posées de telle fagcon que, dans les courbes, le
train arriére donne un effet autovireur.

La disposition du train arriére et le fait que
I'arbre de sortie de la boite de vitesses ne se
trouve pas dans le prolongement de l'arbre
d'entrée (pas de prise directe) ont permis
I'abaissement de l'arbre de transmission, d'ou
suppression du tunnel et réalisation de plan-
chers rigoureusement plats. De plus l'essieu
arriére, particuliérement original, est du type
a carter de différentiel suspendu dit *'De Dion''.
Les arbres de transmission latéraux comportent,
oufre les joints universels des arbres cannelés
coulissants. Comme a l'avant, la suspension
est assurée par des ressorts hélicoidaux enve-
loppant des amortisseurs hydrauliques concen-
triques.

La carrosserie présente des dimensions
s'approchant des normes américaines pour les
vortures modernes légeres (Chevrolet, Willys)
et peut accueillir 6 personnes de corpulence
normale. Elle est d'une grande finesse aero-
dynamique, ce qui contribue au silence a grande
vitesse. Le souci de 1'équilibre des lignes et des
masses, la recherche de continuité dans les
surfaces ont conduit a des formes tres simples
pour les divers constituants : capot, portes,
capot de coffre -arriere. L'encadrement de la
roue de secours fixée verticalement, les coffres
pour outillage sous le plancher laissent le
maximum de place pour les bagages.

Un soin particulier a été apporté a la tenue de
route et a la sécurité. Les suspensions nouvelles
avant et arriere assurent une stabilité satisfai-
sante et la « Frégate » possede un systeme de
freinage particulierement efficace, durable et
largement dimensionné. La direction est précise
et le rayon' de braquage est exceptionnel
(5 m) pour une voiture de telles dimensions.
Enfin, de grandes surfaces de glaces fournissent
une large visibilité a toutes les places.
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DESCRIPTION TECHNIQUE

Moteur. — 4 cylindres en ligne, alésage 85 mm,
course 88 mm, cylindrée 1996 cm?® {aux de
compression 6,8. Distribution a soupapes en
téte avec culbuteurs et tiges. Culasse en alliage
d'aluminium. Chemises humides amovibles.
Un carburateur inversé Solex a pompe, type
32 PBIC. Allumage par distributeur et batterie
6 wvolts. Avance automatique centrifuge et a
dépression avec correcteur a main., Alimenta-
tion par pompe mécanique. Refroidissement par
circulation d'eau accélérée avec pompe et
thermostat; contenance du radiateur 8,5 litres,
Craissage sous:pression par pompe a engre-
nages. Contenance du carter d'huile 4 litres.
Puissance normale avec carburateur de série
et carburant ordinaire 56 ch a 3800 t/mn.
Couple maximum 13,4 mkg a 2 300 t/mn.

Transmission. — Roues arriere motrices.
Embrayage a disque unique a sec. Boite a
4 vitesses avant et marche arriere, 2¢, 3¢ et
4¢ synchronisées, 4¢ surmultipliée. Commande
sous le volant. Rapports de la boite 3 18/1,

CARBURATEUR

VENTILATEUR

RADIATEUR

Y

" CARTER DE
DISTRIBUTION

CORRECTEUR D'AVANCE A DEPRESSION i
BRANCARD DE COQUE'

100 POMPE A ESSENCE

1,72/1, 1,13/1, 0,81/1 (pas de prise directe);
marche arriere 3,18/1.

Démultiplicateur suspendu; cardans latéraux
et arbres cannelés coulissants. Rapport du
couple de pont 4,85/1 (7 x34). Arbre de tians-
mission en deux trongons coulissants avec
palier central; joints de transmission elastiques.

Structure et suspension. Voiture mono-
coque fout acier avec soubassement caisson.
Train avant a berceau tubulaire et roues indé-
pendantes par ressorts hélicoidaux et parallé-
logrammes latéraux. Suspension arriere a roues
independantes, triangle de poussée en caisson
et ressorts hélicoidaux. 4 amortisseurs hydrau-
liques telescopiques centrés dans les ressorts.
Stabilisateur avant et arriere a barres de tor-

CENTRALE
DEGIVRAGE
CLIMATISATION

RELAIS D'ARBRE DE
TRANSMISSION

CHANGY DE VITESSE

BACHE DEBGIVRAGE

RESSORT HELICOIDAL

AMORTISSEUR CONCENTRIQUE

ORPS TUBULAIRE D'ESSIEU AVANT




sion. Direction du type Gemmer a vis globique
et galet tournant; rayon de braquage 5 m.
Freins a pied hydraulique sur les quatre roues,
tambours de 280 mm (11 pouces), autoserreurs.
Largeur des segments de frein avant 65 mm,
arriére 50 mm. Frein a main mécanique sur les
roues arriere. Surface totale de freinage
1135 cm: Surface de freinage a la tonne
662 cm?/t.
Pneumatiques 6,40 x 15 ou 185 x 400.

Cotes principales Empattement 2,80 m;
voies avant et arriére 1,40 m. Longueur hors
tout 4,70 m; largeur hors tout 1,72 m, hauteur
1,54 m; garde au sol 0,18 m.

Poids & vide en ordre de marche 1244 kg.
Poids maximum en charge 1 714 kg. Puissance

CAISSE MONOCOQUE

TAMPON DAPPUI

\

AMORTISSEUR
CONCENTRIQUE

l_‘ BRAS DE

SUSPENSION

ARBRE CANNELE GOULISSANT

CARTER DE BONT

RESSORT HELICOIDAL

spécifique a vide 45 chftonne. Puissance spéci-
fique en charge 32 chftonne. Puissance speci-
fique en charge a 3/4 de la puissance 24 ch/tonne
Maitre couple moyen 2,21 m* Coefficient aéro-
dynamique correspondant : Cx=0,25.

Equipement : Carrosserie berline a deux
banquettes d'un seul tenant. Garniture drap
et simili-cuir. Climatisation montée en série
(type a circulation d'eau avec deégivreur).
Equipement électrique 6 volts (batterie 90 Ah
sous le capot).
Emplacement prévu pour radiorécepteur au
centre du tableau de bord. Allume-cigare.
Essuie-glace double a balals articulés et mou-
vements opposes.
Cric vertical se fixant sous le support de pare-
choc. Contenance de la nialle
400 dm?,

Conduite: vitesse maxi-
mum 130 km/h.

Changements de vitesse:

Conduite normale :

prendre la 2¢ a 25 km/h;
3e a 40 kmjh;
4¢3 60 km/h,
Zonduite rapide :

prendre la 2¢ & 38 km/h.
3¢ a 65 km/h:
4° 3 100 km/h;
Temps moyen d’accéléra-
tion (avec changement de
ra pports):
0a 50 km/h en 7 secondes;
0 a 80 km/h en 18 secondes;
0 a 120 km/h en 89 secondes.

Bptitude en rampe :

Rampe de

o/ max. en 4¢ vit. a 72 km/h;
RS — 51 km/h;
1T % — 33 km/h;
329 -— 18 kmj/h.

APPAREILS DE BORD

E poste de pilotage de la ** Fré-
L gate '' 195253, ainsi que |'équi-

pement du compartiment avant,
mérite un examen particulier. Tout
d’abord, au voisinage du volant a
2 branches et contacteur semi-cir-
culaire d'avertisseur, se trouve dis-
posé un tableau de bord dont la

constitution est analogue a celle du
tableau des 4 CV ; il est cependant
de plus grandes dimensions et est
normalement équipé d'une montre.
La partie centrale constitue un cof-
fre 4 porte ajourée pouvant étre
tacilement aménagé pour recevoir
un poste de radio. Un vide-poche
de grandes dimensions occupe la
partie droite. D'autre part, |'ensem-
ble des tirettes de commande des

divers accessoires de confort et de
sécurité : essuie-glace, chauffage
sont groupées a la partie inférieure
du tableau et en retrait de celui-ci.
Cette solution accroit notablement
la sécurité du pilote et des passa-
gers. Suivant la tendance de la
construction américaine, la pédale
d'accélérateur, de grande dimension,
permet un repos complet du pied
droif.
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TRANSPORT DE L'INFANTERIE PAR LES « CRABES »

DANS LE DELTA TONKINOIS.

La roue peut remplacer la chenille dans
presque toutes les applications militaires

N rapporte communément l'extraordinaire * pressa de compléter dés le début des hostilités.

développement des véhicules automo-

biles étudiés pour usages militaires a
I'apparition, sur les champs de bataille d’Afrique
du Nord et d’Europe, des armées américaines
de 1942-45, de leurs Jeeps; de leurs camions
GMC de 2,5 tonnes a six roues et de tous leurs
véhicules spécialisés, du camion amphibie pour
déchargement de cargos en pleine mer aux
perforatrices metorisées pour mise en place
des mines.

En réalité, l'étude de l'automobile militaire
était a l'ordre du jour des 1939 dans la plupart
des armees. On ignore geénéralement que
l'armée frangaise avait fait établir, dés avant
1939, deux voitures trés voisines de la Jeep, le
Latil M 7T 1 et le V 10 CM Laffly, et méme
une variante a voie réduite pour montagne, le
V 10 M, construites malheureusement l'une et
l'autre a un trés petit nombre d’'exemplaires. La
Orande-Bretagne disposait dées 1938 d'une
gamme assez variée de:prototypes de camions
legers et de tracteurs d’artillerie qu'elle s'em-

C'est trés probablement l'armée allemande
qui, en 1939, était la plus avancée par la
variété et 'abondance de ses véhicules moto-
risés, de combat ou de transport.

L'équipement de l'armée en véhicules de
transport par le recours a la réquisition du
matériel civil présentait de graves inconve-
nients qui apparurent des l'automne 1939. Il ne
pouvait étre question de le faire circuler a
travers champs par temps humide. Son endu-
rance, convenable pour un service civil sur
bonnes routes, avec conducteur soigneux, ne’
suffisait pas pour un transport militaire aux
mains de conducteurs peu au courant des exi-
gences de leur matériel. Enfin, malgré le soin
mis & constituer des unités équipées de matériel
homogéne, la multiplication des constructeurs
et des modéles entrainait une complexité
extraordinaire dans l'approvisionnement des
rechanges et le maintien en disponibilité du
matériel roulant. Si bien que la premiére crise
qui frappa l'armée frangaise a l'entree de
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I'hiver 1838-40 fut celle de son parc automo-
bile. Bien que les opérations fussent alors
reduites au minimum, le matériel, assurément
un peu fatigué mais qui suffizait & quarante
millions de civils, disparaissait apres quelques
mois d'usage par cing millions de militaires.
L'industrie américaine put heureusement fournir
aussitét les véhicules de remplacement,

LES EXIGENCES DES VEHICULES
MILITAIRES SUR ROUES

La premiere exigence d'un véhicule militaire
est d’étre « tous terrains », dans la mesure ou
cette qualité ne se paye pas d'une consomma-
tion, d'un poids ou d'un prix prohibitifs.

Les expériences faites au lendemain de la

les chars « Tigre » allemands en ont fait I'expé-
rience dans la boue de 1'Ukraine dont se tiraient
les T-34 soviétiques ; la roue de grand dia-
metre et le pneumatique de forte section donne-
ront des résultats comparables a ceux de la che-
nille si la charge unitaire appliquée au sol est
du méme ordre. On y parviendra en multi-
pliant les essieux et I&s roues et en accroissant
le diametre et la section des pneumatiques.

Mais la pression a considérer est celle qui
s'applique aux seules roues motrices. D'ou
l'intérét de rendre tous les essieux moteurs, ce
qui s'obtient pratiquement par une boite de
transmission recevant la puissance du moteur,
et d'ol sortent un certain nombre d’arbres
appliquant, lorsqu’il en est besoin, la puissance
a chacun des essieux.

® Un prototype 1952 de camionnette Latil, & quatre roues
motrices, spécialement étudié pour l'armée frangaise,
exécute ses essais sur piste particulisrement boueuse.

premiére guerre mondiale avaient montré que
la chenille intégrale, celle du char, n'était pas
indispensable. La demi-chenille motrice, le

« half-track », combinée avec des roues direc-

trices a I'avant donnait satisfaction dés que I'on
n'exigeait pas en outre la capacité de franchis-
sement des tranchées, qui est lide 4 la longueur
de chenille. Les raids comme la traversée du
Sahara ou de l'Asie par des Citroén-Kégresse
de cette formule prouvaient aussi bien ses
possibilités tous terrains que son endurance,

Mais d'autres expériences sur un matériel
equipé de roues, qui le cédait a peine aux précé-
dents dans les raids qu'il exécutait, mettaient
en evidence les possibilités de la roue, pourvu
qu'on st l'utiliser. '

La capacité a se tirer d'un terrain sans consis-
tance, boueux ou sablonneux, tient, en pre-
miére approximation, 4 un facteur essentiel
qui est la plus ou moins grande charge unitaire
de l'organe de propulsion en contact avec le
sol ; la nature’et la forme de la surface d’appui
jouent un réle, mais trés secondaire passé un
degré modéré de profondeur des patins de
chenille ou des sculptures de pneumatiques. La
chenille ne suffit pas si elle est trop chargée ;
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@ Le méme prototype Latil M 17-T 1 & moteur de 100 ch,
rentrant a l'usine aprés des essais en terrain varié. Ce
véhicule est habillé d'une carrosserie de «command-cary.

Lla derniére exigence est le blocage des
differentiels sur terrains mous. Intéressants en
ce qu'ils permettent une rotation a vitesse diffé-
rente de roues d'un méme essieu lorsque leur
parcours est différent, en virage ou sur route
accidentée, ils ont le grave défaut de provo-
quer le patinage d'une roue motrice sur terrain
mou, méme si l'autre repose sur terrain ferme.
Un « crabotage » supprimant alors 'action du
différentiel évite 1l'inconvénient,

En fait, le véhicule 4 essieux moteurs mul-
tiples, & roues jumelées ou a pneumatiques de
grand diametre et de forte sectipn, avec blocage
eventuel des différentiels, se tire aussi bien d'un
mauvais terrain que le véhicule chenillé.

LES AUTOMITRAILLEUSES

De l'automitrailleuse de la premisre guerre
mondiale a celle qui se construit en 1952 sous
une forme peu différente de celle de la
deuxieme guerre mondiale, l'évolution s'est
fait sentir principalement sur le chassis et le
calibre de 'arme.

Les premiéres automitrailleuses étaient
congues a partir d'un chéssis de camion ordi-
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naire dont les organes essentiels, et notamment
le poste de conduite et de tir, étaient revétus
d'un blindage léger. La multiplication des
essieux moteurs date de l'entre-deux guerres ;
le chéssis a quatre essieux et huit roues motrices
équipait des 1939 nombre de véhicules de
I'armée allemande, sous une forme trés voisine
des plus récents modeéles de l'automitrailleuse
Panhard actuellement construite pour l'armée
frangaise.

Le calibre s’est relevé dans des proportions
plus grandes encore que celui du char, puisgu'a
la simple mitrailleuse de 7,5 a 8 mm a succéde,
avant 1939, un canon de calibre voisin de 37 mm
et de vitesse initiale aussi élevée que celle de
l'arme du char. L'automitrailleuse, si l'on peut
continuer a la désigner ainsi, etait devenue un
chasseur de chars. On jugera de 1'évolution au
modele Sd. Kfz. 234 de l'armée allemande,
pesant 11,5 tonnes, équipé d'un diesel 12 cylin-
dres a refroidissement par air de 220 ch, armé
d'un canon de 50 mm a 825 m/s de vitesse
initiale, protégé par un blindage de 30 mm. Le
calibre maximum est atteint avec le 75 mm a
frein de bouche et grande vitesse initiale de
l'automitrailleuse Panhard.

Un perfectionnement trés utile, déja appliqué
sur les automitrailleuses allemandes, est la
réversibilité du poste de conduite. Le véhicule
engage sur une route ou il rencontre un obstacle
soit de terrain, soit de feux, peut repartir en
sens inverse sans avoir & faire un demi-tour

précédemment les réalisations frangaises de
Laffly et de Latil. Mais le plus connu est le
véhicule « general purpose » (d'emplol géné-
ral) ou G.P. de l'armée américaine, geénérale-
ment désigne sous le nom de «Jeep » d'aprés
la prononciation anglaise de ces deux initiales ;
le nom a été dépose depuis par son construc-
teur, Willys-Overland.

L'origine de la Jeep se trouve dans un engin
a quatre roues moirices exécuté en 1939-40 a
Fort-Benning par le commandant Howie de
l'armée américaine. L'étude fut reprise par
les techniciens de Willys-Overland gui présen-
taient leurs premiers prototypes dés novembre
1940,

Le moteur est un quatre-cylindres, 79 mm
% 111 mm, de 2,2 litres, donnani 60 ch a
4 000 t/mn. L'empattement est de 2,03 m ; la voie
de 1,22 m ; la garde au sol de 0,22 m. Le poids
a vide est de 961 kg ; le poids a charge compléte
de 1369 kg; le poids qu'il est recommandé
de ne pas dépasser pour la remorgue esi
de 544 kg.

Les quatre roues sont motrices. La transmission
de puissance est normalement assurée aux roues
arriere seulement par une boite mécanique a
trois vitesses avant et une arriére lorsque le

. veéhicule circule sur terrain dur et sec. En aval

de celle-ci, un démultiplicateur donnant une
prise directe ou une réduction supplémentaire
permet l'emploi éventuel de trois vitesses ré-
duites et la transmission de puissance aux

® La formule du tracteur et de |la semi-remorque, de ren-
dement particulierement élevé, a été étendue aux véhi-
cules militaires. Les tracteurs Latil de 100 et 150 ch a

quelquefois impossible (chemin creux, route
de montagne...). C'est en ce sens qu'on a pu
dire que le huit roues Panhard pouvait atteindre
les 100 km/h en « marche arriere ». Enfin, les
roues motrices centrales peuvent quelquefois
étre relevées pour la circulation sur route a
grande vitesse.

LES VEHICULES LEGERS DE
LIAISON ET DE TRANSPORT

La nécessité d'un vehicule léger a missions
multiples et pouvant circuler en tous terrains
est apparue avant 1839, et nous avons rappele

quatre roues motrices, avec semi-remorques atelier ou
citerne (d'une capacité de 20 000 litres), sont actuellement
construits en série pour équiper I['aviation francaise.

roues avant ; les quatre roues motrices ne
sont utilisées que lorsque la nature du terrain,
sa pente ou le poids de la remorque l'exigent.

Malgré ses qualités indéniables et les services
extraordinaires qu'elle a rendus au cours de la
deuxieme guerre mondiale, la Jeep n'était
gu'un compromis entre la simplicité de fabri-
cation et les exigences véritables d'un véhicule
militaire tous terrains d'usage général. La Jeep
ne comporte en particulier ni la suspension par
roues indépendantes qui dispense des essieux
et facilite le franchissement des obstacles, ni le
verrouillage des différentiels qui aide a la ¢ircu-
lation sur terrain mou. On a donc cherché al'amé-
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liorer, aussi bien en Europe qu'en Amérique.

La Delahaye VLR-1, choisie par l'armée fran-
gaise, conserve sensiblement les dimensions
de la Jeep : empattement 2,15 m au lieu de
2,05 m ; voie 1,25 m au lieu de 1,22 m. L'encom-
brement latéral, de 1,57 m dans les deux cas
est le méme ; seule la longueur avec 3,41 m
au lieu de 3,13 m est nettement augmentée.

Les quatre roues sont motrices et la trans-
mission de puissance est assurée de la méme
maniere que sur la Jeep, sauf que la boite prin-
cipale est a 4 vitesses avant dont la quatrieme
surmultipliée. Les deux différentiels, a l'avant
et a l'arriere, sont verrouillables. La suspension
avant est & roues independantes avec doubles
leviers longitudinaux et barres de torsion
transversales ; la suspension arriére a semi-
essieux oscillants avec bielles souples pour la
transmission de la poussée et barres de torsion
a tension réglable.

Ces perfectionnements se traduisent var un
prix et un poids plus élevés, La VLR-1 pése
300 kg environ de plus que la Jeep. Sa vitesse
maximum, de 105 km/h, est un peu supérieure
a celle de sa devanciére, comme ses capacités
tous terrains : elle grimpe fort bien des cétes
de 70 %, avec charge totale.

D'autres véhicules, tels que la « Land-Rover »
britannique, la « Campagnola » de Fiat, 1'Alfa
Romeo AR-52 reprennent la formule de la Jeep,

en general de plus prés. Les performances
n'en sont pas moins tres satisfaisantes. Bien
qu'elle ait conservé l'essieu arriére de la Jeep,
la Fiat « Campagnola » a pu faire, dans des
conditions difficiles, le raid Alger-Le Cap et
retour du 26 novembre 1951 au 14 janvier 1952,

LES CAMIONS

51 les camions militaires américains type
Dodge et GMC de la deuxiéme guerre mondiale
marquaient un gros progrés sur les camions
civils réquisitionnés, ils dénotaient un recul
certain sur les camions specialement destinés a
'emploi tous terrains que la France et la Grande-
Bretagne en particulier avaient mis a l'élude
avant 1938. Mais ceux-ci avaient un ‘inconve-
nient beaucoup plus grave : ils n'existaient guere.
qu'a l'état de prototypes ou de séries infimes,
alors que la production américaine put démarrer
a plein, a l'entrée en guerre des Ftats-Unis,
sur des matériels pas.trop différents de ceux
que construisaient les grandes firmes automo-
biles américaines.

La Delahaye V L R-1 (véhicule léger de reconnaissance)
de |'armée francaise aux essais. Quatre roues motrices
avec différentiels verrouillables. Suspension a roues
indépendantes ou semi-essieux avec barres de torsion.
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Sur « l'auto-mitrailleuse » Panhard de |'armée francaise,
les essieux extrémes sont directeurs; les essieux cen-
traux se relévent pour la circulation sur route. Poste de
conduite réversible. Vitesse 100 km/h. Armement 75 mm.,

En France, par exemple, un camion comme le
Laffly S-20 TL a 6 roues dont 4 motrices, avec
demi-essieux avant a grand débattement et
roulettes de franchissement a hauteur du radia-
teur, présentait des 1938 des caractéristiques
fort bien adaptées a la circulation tous terrains.

D'excellents modéles de camions britan-
niques, comme les Humber et les Bedford a
4 roues motrices ou les amphibies Thornycroft
a 8 roues motrices, qui offraient également
des solutions techniquement supérieures a
celles des camions americains, ont pu étre cons-
truits en Angleterre, ou commandés au Canada
pour l'armée britannique. C'est ainsi que
les pneumatiques de grosse section et grand
diametre convenaient mieux sur terrain mou
que les roues jumelées des GMC américains.

L'armée américaine a d'ailleurs reconnu cette
supériorite et les programmes qu'elle a établis
depuis ne prétent a aucune critique.

A l'heure actuelle, on doit faire une distine-
tion tres nette entre les camions des services
d'arriere qui n'auront & se déplacer que sur
routes normales et les camions de l'avant a
l'usage des unités en ligne, aux exigences
toutes differentes. Les premiers n'auront un
bon rendement que s'ils copient les solutions
retenues pour les mémes transports par les
véhicules a usage civil ; les seconds devront
accepter des solutions plus lourdes et plus coli-
teuses. Le compromis dont le type était le
camion GMC de 2,5 tonnes a trois essieux
moteurs et dix pneumatiques est abandonné.

Les exigences des camions tactiques, les
seuls qui nous intéressent ici, ont donc pu étre
relevees. L'armée américaine a établi leur liste
en 1946. Le vehicule doit pouvoir gravir, a
pleine charge, des pentes de 60 9% sur mauvais
terrain ; les différentiels doivent s'opposer a
I’emballement des roues motrices dont l'adhé-
rence est trop faible ; les jantes doivent étre
etudiees pour le fonctionnement correct de
pneus momentanément dégonflées pour ame-
liorer 'adhérence. Le franchissement des gues
doit étre possible tant que 1'eau ne dépasse pas
le cou du conducteur. Enfin, le matériel doit

etre spécialement congu pour un fonctionne-
ment correct aux températures extrémes attei-
gnant —40° C et + 50°C.

De gros progrés ont été faits également en
matiere de pneumatiques. Le pneumatique pour
camion destiné & la circulation sur route est
établi pour une capacité de charge excessive
eu égard a son adhérence ; il est lourd. Sa car-
casse rigide est sujette a de graves détériora-
tions si on le dégonfle pour relever l'adherence.
Toute une série de pneumatiques a pression
réglable suivant le terrain a été etablie pour
répondre aux besoins de l'armee.

€8 |es deux derniéres versions de la Jeep : I'une avec
un 105 mm sans recul aux missions de canon antichar
ou d'artillerie de campagne; l'autre au moteur équipé
de Schnorkel pour la circulation en terrains inondés.
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CARACTERISTIQUES DES

CAMIONS MILITAIRES AMERICAINS RECENTS

M-34 M35 | M-t R e R
|
‘ | [
| ‘ International Arsenal Arsenal
CONSTRUCTEUR ...........o.... I Reo | GM.C |  Harvester de Detroit | de Detroit
NOMBRE DE ROUES (toutes mo- i . 5
HHCO8) = o s inais s oo s serhians 6 6 6 8 -3 8
CHARGE UTILE de définition | 2,5 t 25t ‘ 5t 10 t | 15 t
POIDS A VIDE .......0oovvvvnnnns | 5 t 5.4 t \ 8,8t 16 t g 21 t
POIDS TOTAL admissible : i , i 1
T N L G s e Y | 9,8 t 9,9t 1 15,6 t { 31,5t j 435 t
— tOUS terraing .......iviiiiinnns [7 st LA e BY 26,0 t 35,3 t
PUISSANGE Fiis oo it s vans 1 146 ch 147 ch 270 ch 545 ch | 545 ch
AU REGIME DE .................. | 3400 t/mn 3600 t/mn | 2800 t/mn 2800 t/mn | 2800 t/mn

La suspension individuelle des roues par
barre de torsion s'est généralisée, Elle facilite
la circulation en terrain semé d'obstacles :
elle améliore également la tenue de route par
reduction du poids non suspendu.

Le méme travail d'adaptation a été fait du
coté des freins. Le sable, la boue, 'eau salée
ont des effets néfastes sur les tambours de freins,
les garnitures et le mécanisme de commande.
Sur la plupart des camions militaires d'aujour-
d'’hul on a cherché non seulement 1'étanchéité
maximum, mais on a disposé le frein en vue
d'une visite aisée, par exemple a l'extérieur

® Le Thornycroft « Terrapin Il », de 16t en charge: cons-
truit en Grande-Bretagne vers la fin de la deuxiéme
guerre mondiale, est, grace a ses 9,30 m de long et & ses

108

des roues dont il n'exige pas le démontage.

Les études conduites dans cette voie aussi
bien par les constructeurs privés, Reo, GMC,
pour les vehicules de poids moyen, que par
l'arsenal de Detroit pour les gros transporteurs
de 18 a 20 tonnes de charge utile, ont éliminé
completement les véhicules chenillés ou les
« half-tracks ». Ceux-ci avaient jusqu'ici éteé
considerés, dans l'armée allemande notamrnent,
comme le seul matériel d'accompagnement des
chars ; les véhicules a six ou huit roues motrices
assurent aujourd'hui des performances équiva-
lentes.

Quelques détails préciseront les progrés
réalisés.

L.e camion GMC 4 six roues motrices a pu éire
adapte aux exigences précédemment énu-
merées. La puissance du moteur a dii étre
relevée a 147 ch ; le poids total s'est accru de
635 kg, mais la charge utile est passée a 4,5 t
sur route, avec possibilité de tirer une remorque
de méme poids ; ces chiffres étant réduits a
2,2 tet 2,7t en tous terrains. La transmission est
devenue' une Hydramatic avec embravage
hydraulique et boite planétaire a dix rapports
de demultiplication dont deux marches arriére.

S o

deux moteurs Ford V-8 de 85 ch, I'un des plus rapides
véhicules amphibies. Il est équipé comme le « Duck »,
de la page ci-contre, de pneus gonflables en marche:

&



CAMIONS A SCHNORKEL
Le dispo*sit_if de wSchnor-
'kéi).: lnas,i'gure‘s'urles sous-
1 mands fors de
e derniére guerre, peut‘ 23
= étre adapte a des véhi-

taire$. Il permet alors la

_traversée de la plupart
des rivieres en roulant
sur e fond soua réserve

;. 'eééa:_s Sous. 3__3_0_ m d'ea_u. ;

La suspension avant est une combinaison de
ressorts a lames et de jambes de poussee.

Les camions lourds de l'arsenal de Detroit,
le T-57 et le T-58, de 31,5t et 43,5 t sur route
respectivement; présentent des solutions plus
originales encore, notamment quant aux mo-
teurs.

Ceux-ci appartiennent a la série des « ord-
nance engines », moteurs a cylindres opposés
ou en V, refroidis par air, dont l'étude a com-
mence dés 1942, lors des premieres difficuites
de l'armée ameéricaine pour équiper ses chars
moyens d'un moteur robuste et adapte aux exi-
gences du service en campagne. On a cherche
l'interchangeabilité maximum des piéces éle-
mentaires par assemblage d'un nombre diffé-
rent de cylindres de méme puissance unitaire,
et on a obtenu ainsi une gamme complete de
moteurs de 125 a 1040 ch & partir de deux
cylindres de base seulement. Les moteurs
servent également a la propulsion des chars ;
c'est ainsi que le M-46 « Patton », char lourd de
48 tonnes, est equipe d'un de ces moteurs a
douze cylindres en V et refroidissement par
air, de 810 ch.

Sur les camions T-57 et T-58, les moteurs se

trouvent au milieu du chéssis, & l'arriére de la
cabine du conducteur. La suspension indivi-
duelle par barres de torsion est généralisée,
comme les transmissions a embrayage ou con-
vertisseurs de couple hydrauliques. Une centrale
d'air comprimé alimente les pneus géants pour
adapter leur pression de gonflage a l'état du
terrain.

LES VEHICULES AMPHIBIES

Depuis le camion le plus courant de la
deuxieme guerre mondiale, oul'onavait cherche .
un compromis entre le véhicule a usage civil
et le matériel tous terrains, 1'évolution que l'on
vient de résumer s'est faite dans le sens d'une
différenciation croissante. C'est une eévolution
en sens inverse gqui s'observe quant aux capa-
cités du camion militaire & circuler en terrain
couvert d'eau. On a multiplié les exigences
de protection contre l'eau ; aux voitures de
liaison et camions & usage exclusivement
terrestre, et aux véritables véhicules amphibies
auxquels on demandait par exemple de déchar-
ger un cargo au voisinage d'une cote, ont succéde
des engins capables de circuler par des fonds
de hauteur variee,

@ Le « Duck » de la General Motors et son dispositif de
réglage en marche de la pression des pneus suivant la

nature du sol: route, sable ou boue. A - Pompe & air.

B - Bouteille d'air comprimé. C - Tuyautage de gonflage
et dégonflage. D - Joints rotatifs de pression aux moyeux.
E - Tableau de commande. F - Soupapes de contrble.
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L'exigence la plus facile & satis-
faire est une étanchéité des prin-
cipaux organes de la voiture :
allumage, freins, articulations des
essieux, boite de vitesse, echap-
pement,.. permettant la circu-
lation prolongée par hauteur
d'eau moderée. Par exemple,
pour la Delahaye VLR-1 frangaise,
cette hauteur d'étanchéité est
fixee a 0,55 m.

Le principe du Schnorkel qui
permet au sous-marin la marche
au diesel en plongée avec deux
tuyaux aboutissant en surface,
1'un pour l'aspiration, l'autre pour
I'echappement, a été transpose

Le moteur de ia « Land-Rover ».
La voiture attelée & une moisson-
neuse et tirant une remorque.

~voie a été le D.IJ.K.W. américain,

aux véhicules militaires. 11 per-
met, soit la circulation par fonds
de 1,50 a 2 m, l'eau ne dépas-
sant pas alors la téte du conduc-
teur a son emplacement normal
sans equipement speécial, ou
méme par fonds de 4 a 5 m
avec conducteur en scaphandre.
La marine américaine a com-
mande en 1950 mille Jeeps ainsi
equipées a Willys-Overland.
Ces solutions, qui conviennent
pour la plupart des franchisse-
ments de riviere ou des opé-
rations de débarquement sur
plage a partir de navires accep-
tant l'échouage, n'éliminent pas
cependant le véhicule amphibie
proprement dit, ou 'on combine
les roues pour la circulation
terrestre et la flottabilité a un
degré suffisant pour la naviga-
tion. Le premier essai dans cette

aménagement du camion de 2,5t
standard, Le résultat a été fort
satisfaisant, a 'exception prés de
la vitesse sur l'eau qu'on ne peut
pas demander a une coque aussi
courte. li'armeée britannique avait
commandé peu avant l'armistice
a Thornycroft deux vehicules amphibies, a huit
roues motrices, le « Terrapin [ » et le « Terra-
pin II », dont le dernier, avec 9,30 m de lon-
gueur dépassait largement le D.UK.W. en
vitesse sur I'eau et donnait tout ce qu'on peut rai-
sonnablement demander a un engin de ce type.

L’AUTOMOBILE DANS LA GUERRE
MECANIQUE

Aux reéalisations hatives de 1939-45 ont succé-
de des études qui permettent de doter aujour-
d'hui les armées de vehicules sur roues qui
paraissent aptes a toutes les missions. Eliminant
'animal comme le portage a dos d’homme, ces
vehicules vont-ils donner la solution définitive
des transports de la guerre moderne ?

Les évenements de Corée, depuis l'inter-
vention chinoise en particulier, incitent a cor-
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riger ce que l'engouement pour la guerre
mecanique avait d'excessif. [ls montrent d'abord
qu'on peut mener une guerre sans matériel
mecanique ou avec un minimum de tel materiel.
L'armée nordiste a dii la conduire de la sorte
pendant les cing mois ou elle a combattu seule ;
l'armée chinoise le fait avec beaucoup plus de
succés encore depuis pres de deux ans. La
guerre de Corée a méme mis en évidence les
faiblesses de l'excés de mécanisation.

Quels que soient les progrés de la roue et
de la chenille, des terrains accessibles a
I'homme, au cheval ou au mulet sont interdits
au vehicule automobile en de nombreuses cir-
constances ; celui qui ne bénéficie pas de la
superiorité industrielle les choisira naturelle-
ment pour ses opérations.

L'Armée Rouge l'avait fait en Ukraine, ou
s'enlisérent des armées blindées entiéres de la



UN VEHICULE BRITANNIQUE

TOUTES MISSIONS : LA « LAND-ROVER »

ta « Land-Rover » a ete etu-
diée par le constructeur bri-
tannique The Rover Cy pour
missions variees civiles et
militaires. Elle est équipée
de deux prises de puissance,
a l'arriere et sur le cote. La
prise arriere permet 1'entrai-
nement par poulie {scie,
pompe, coupe-racines...;. La
prise latérale, positive, est
destinée a la commande des
organes que peut porter le
véhicule : compresseur, dy-
namo... Un cabestan est en
outre monté soit a l'avant,
soit a l'arriere. La « Land
Rover » peut ainsi servir aux
travaux de la ferme, comme
pompe a incendie, comme
poste mobile de soudure
electrique. Enfin une carros-
serie démontable de condui=
te intérieure la transforme
en transport de personnel.

ERResRiE
}y\ :_&] X _n_‘_‘:\
, 2.0 3. 80

= « Wehrmacht » auxquelles on opposait soit des
chars a moindre pression des chenilles sur le
sol, soit des régiments de cosaques prepares a
cette méme fin du combat sur terrain boueux
inaccessible aux chars. Rien de semblable ne
s'est passé en Corée. Mais cette situation rela-

autre genre d'obstacles au véhicule mécanigue :
la montagne. Bien que le réseau routier y fit
assez deéveloppé, 1l ne se prétait ni aux opéra-
tions tactiques conduites avec chars, automi-
trailleuses ou Jeeps, ni aux grands deplace-
ments stratégiques loers des manceuvres offen-

]

n «

tivement favorable des transporis mecaniques
dans une region montagneuse, equipée d'un
reseau routier assez dense qui est toujours
resté, du coté des Nations Unies, 4 l'abri des
destructions aeriennes, ne doit pas faire oublier
la gravité de la menace qui peserait du fait
de leur mécanisation complete sur les armees
de I'Europe occidentale. Dans les secteurs de
plaine, par temps pluvieux, sous les coups
d'une awviation tactique qu'on n'intercepterait
pas toujours, les mouvements par terre pour-
ralent devenir tres difficiles.

Le théatre d'opérations coreen a révele un

sives ou des retraites. En plaine, un reseau
routier serré laisse une large place a l'emploi
au combat des vehicules chenillés ou sur roues,
toutes reserves faites sur leur capacite de résis-
tance devant les armes dont on a équipe aujour-
d’hui l'infanterie. Mais en montagne, c'est se
faire quelques illusions que de croire a la valeur
d'une reconnaissance en Jeep, sur une route de
vallee, longée par des arétes a quelques kilo-
metres de distance sans aucun chemin d'acces.
La peénurie relative de routes a été a l'origine
de l'échec de novembre 1950, lors de l'offen-
sive dirigée du Chongchon sur le Yalu ou
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LA FIAT « CAMPAGNOLA »

Le constructeur italien s'est posé,
avec la « Campagnola », le méme
probléme que Rover, mais avec son
moteur de 53 ch, la « Campagnola »,
plus puissante, emméne 6 per-
sonnes & 100 km/h, gravit des
pentes de 85 %, porte une charge
utile de 500 kg, traine une remorque
de 2500 & 3000 kg. Elle peut aussi
étre équipée d’une prise de force
ou d’une poulie motrice. La « Cam-
pagnola » a montré son endurance
en faisant avec une remorque de
1300 kg, le parcours Alger-Le Cap-
Alger, et en battant, de plus de
2 jours, le record de la traversée,

I'armée des Nations Unies n'a pas pu se
deéployer : les difficultes de la retraite qui suivit
s'expliquent de méme, lorsque des colonnes
entieres de chars et de camions empruntaient
des chemins de montagne ot il fallait s'y repren-
dre a plusieurs reprises pour exécuter un
virage

L'appellation « tous terrains » fausse l'idée
qu'on doit se faire dans de teiles conditions
quant a l'aptitude du véhicule mécanique a se
tirer d'un passage difficile. L'homme, le cheval
et le mulet circuleront sur une levée de riziere,
dans un sentier de montagne ou entre les
arbres d'une forét quand le véhicule sur che-
nilles ou sur roues y trouvera un obstacle
infranchissable.

La seule route alors ouverte aux moyens
de transport meécanique est celle de l'air. L'avion
parachutant le matériel et le personnel, ou
mieux encore l'hélicoptére, suppléeront le
vehicule lié au sol.

LES APPLICATIONS CIVILES

Si le véhicule d'emploi militaire général,
comme la Jeep, est apte aussi bien aux missions
de transport sur route qu'aux missions de
combat, il doit pouvoir couvrir toute une série
d’applications civiles de variété comparable,
Aussi un grand nombre de Jeeps des surplus
de guerre ontelles ét¢ acquises a de telles




fins, agricoles notamment. Plusieurs construc-
teurs, Willys-Overland le premier, suivi de
Rover, de Fiat... ont perfectionné depuis 1948
ce genre de véhicules pour les adapter avec

l'économie maximum aux usages
varies.

Il ne faut pas se dissimuler gue l'évolution
du veéhicule militaire léger de liaison et de
transport va a l'encontre de cette recherche
d’un rendement accru. La garde au sol aug-
mentée, les suspensions et transmissions par
roues indépendantes et blocage éventuel des
différentiels, les dispositifs d'étancheité des
organes de direction et de freinage... tout cela
alourdit le véhicule et augmente son prix.

Sous sa forme premiére, la Jeep était déja peu
économique. Avec ses 60 ch, elle ne peut évi-
demment ~concurrencer pour le rendement
d'un transport léger de personnel et de mate-
riel les 9 ch qui correspondent aux 2 CV fiscaux
d'une Citroén. Le moteur de 60 ch est inutile-
ment puissant, eu €gard a sa traction utile, pour
la plupart des travaux des champs ou de la
ferme. Il n'est pas besoin de 60 ch pour tirer
une charrue ; que dire alors de la commande
d’une scie a bois ou d'un coupe-racines? L'insuf-
fisance de rendement est particuliérement sen-
sible dans les pays ou l'essence est lourdement
chargee de taxes fiscales. Considérées com-
me sources de puissance mecanique, dans
'agriculture notamment, ni la Jeep, ni la « Land

les plus

LE CHASSIS DE LA FIAT « CAMPAGNOLA »

L’ALFA ROMEO AR-52

A I'exemple de Fiat et de sa « Cam-
pagnola », Alfa Romeo a construit
un véhicule de reconnaissance
dont |'aspect extérieur rappelle de
trés prés la Jeep américaine, qui
doit équiper les forces armées ita-
liennes. Le moteur 4 cylindres,
1900 cm®, de 70 ch, a-été étudié
pour la circulation par.0,75 m de
hauteur d’eau. |l permet d'atteindre
sur route une vitesse de 85 km/h.
Avec ses quatre roues motrices en
action, elle roule en mauvais ter-
rain @ 25 km/h. Dans une version
légerement différente, eile se pré-
te & de nombreux emplois civils.

Rover », ni la Fiat « Campagnola » ne doivent
faire d'illusions, malgré leurs noms, sur leurs
possibilités de concurrencer économiquement
l'outillage specialisé, du tracteur agricole au
petit moteur de ferme.

Sous cette réserve, elles peuvent satisfaire
une clientéle assez nombreuse dans tous les
cas ou lemplol du matériel spécialise serait
de trop courte durée pour justifier son achat.
Mais 1'évolution devrait plutdt se faire dans la
voie de l'allégement et de la réduction de puis-
sance que dans celle qui est actuellement suivie
par les plus récents véhicules militaires d'usage
géneral.

Avec sa « Land Rover », le constructeur bri-
tannique Rover a cherche l'economie accrue
par une réduction de la cylindrée et de la puis-
sance, en remplagant le moteur de 2,2 litres et
60 ch de la Jeep par un moteur de 1,6 litre
(4 cylindres, 69,5 mm x 105 mm) et 50 ch.
Le poids a vide est de 1182 kg. L'effort de
traction a la barre est de 900 kg.

La Fiat « Campagnola » répond a une formule
voisine avec un moteur de 1,9 litre (4 cylindres,
82 mm x 90 mm) donnant 53 ch. Sa charge
utile est de 500 kg. L'effort de traction a la
barre, de 1500 kg, permet un remorquage
d'un poids total de 2500 a 3000 kg La prise
de force avec poulie se trouve a l'arriere.

Camille Rougeron.
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LES VEHICULES UTILITAIRES :

du poidS“pIUme"au poids lourd

ES véhicules utilitaires suivent, dans leur
technique, avec un cerfain retard parfois,
une évolution assez etroitement lige a celle

des voitures de tourisme,

Cela s'explique aisément si I'on admet que les
constructeurs de vehicules utilitaires, comme
ceux de voitures de tourisme, poursuivent les
objectifs communs : la vitesse, la sécuritg, le
confort, l'économie.

VOITURES *“ TOURISME
ET “ COMMERCIALES ”

Les vehicules utilitaires de faible charge
utile (de l'ordre de 250 a 500 kg) ne sont,
la plupart du temps, que des modeles de tou-
risme dont la carrosserie a été modifiée pour
donner un acces facile dans une caisse de grand
volume. Ce sont généralement des « commer-
ciales » offrant, ouire leurs possibilités de trans-

port de marchandises, des dispositions permet-
tant de les employer pour la promenade. Elles
sont frequemment aménageées en breaks a
la fois confortables et élégants. C'est le cas,
par exemple, de la « Juvaquatre » Renault qui,
sous cette forme, poursuit avec succes, aux
cotés de la fourgonnette 300 kg, une longue
carriere. C'est le cas également de la « Dyna »
Panhard presentée en fourgonnette 500 kg
en commerciale ou en break de chasse.
Dans le méme ordre d'idees, nous pourrions
citer encore la Simca « Aronde » (charge utile
800 kg en fourgon ou en commerciale), sans
oublier la 2 CV Citroén, remarquable par sa
grande capacité eu egard a sa faible puissance.
Tous ces véhicules comportent un mécanisme
analogue, voire identique, & celui des voitures
de tourisme correspondantes ; la seule difié-
rence exisle parfols dans le rapport du couple
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conigue, plus démultiplié. Quant aux &léments
de la carrosserie, tous ceux qui peuvent étre
utilises sur les deux modéles le sont.
Au-dela de 500 kg de charge utile, et tout en
restant dans la gamme des petits fonnages,
on trouve encore des véhicules utilitaires
apparentés aux voitures de tourisme, mais qui
sont alors des engins de plus forte puissance.
L'« Abeille », lancée par Ford au printemps
dernier, est une « Vedette » habilement adaptee.
Bien qu'il s'agisse de modéles strictement
utilitaires, la « Prairie », la « Savane » de Re-
nault ont une ligne « tourisme » trés nette et
c'est seulement en fourgonnette 800 kg, ou
en pick-up de méme tonnage, que la série
« Colorale » apparait comme comprenant des
matériels faits seulement pour le transport des
marchandises. Il n'empéche que sur tous ces
modeles Renault, on retrouve le méme chassis

LE MACK L RS W de 30 tonnes,
est propulsé par un moteur de 6 cy-
lindres diesel Cummins de 275 ch.
Il est destiné au transport des mi-
nerais, du charbon et des pierres.

THORNYCROFT “ MIGHTY ANTAR ” 25 TONNES



équipé avec le moteur « 85 » des séries « Pri-
maquatre », en attendant sans doute que prenne
sa place le moteur de la « Fregate ».

La construction étrangere n’echappe pas a la
méme loi et l'on voit aussi chez Sommer, chez
Vanguard en Angleterre, chez Opel, chez
Goliath en Allemagne, d'élégantes fourgonnettes
a allure tourisme caractérisee.

Si beaucoup de vehicules utilitaires de petit
tonnage derivent étroitement des modeles
de tourisme, on renconire parfois des types
originaux. La camionnette a trois roues Goliath,

de fabrication allemande, possede deux roues
motrices a l'arriere et une roue avant direc-
trice avec suspension par bras-essieu spécial.

Chez Goliath également, le modéle G. V.
800 n'a plus de point commun avec une voiture
de tourisme. Cette fois, c’est bien un vehicule
a gquatre roues, mais construit de telle fagon
que tout le systeme moteur-boile de vitesses
dégage l'emplacement utile. Ce systeme,
de faible encombrement, est placé sous le
plancher. Le moteur est encore un 2 cylindres,
2 temps (cylindrée 465 cm?®); la boite est a
4 vitesses ; le pont arriere est du type classique.
La charge utile atteint 800 kg.

Volskwagen a realisé aussi une camionnette
de 750 kg. Le systeme moto-propulseur est
groupe a l'arriére et un vaste espace auguel
on accéde par une ou deux doubles portes
latérales se trouve ménagé au milieu. L'en-
semble moto-propulseur n'est autre que celui
1e la voiture particuliere consiruite par la méme

exceptionnellement robuste,

Son boggie arriere est

Le « Mighty Antar » de Thornycroft est un
camion de 25 t a trois essieux avec plateau
mobile pour la manutention facile des lourdes
- charges. Remarquer le cabrage de l'avant.

LE CHASSIS DUMACKLRS W,

est

constitué par une poutre d'acier
assemblée par soudure électrique.
articulé.
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LA « PRAIRIE » RENAULT, voiture mixte 6-7 places,
800 kg, pouvant rouler sur tous chemins. La banquette
arriére démontée, elle offre une capacité de 3,4 m*.
On peut aussi lui atteler une remorque de 1 000 kg.

le plan mécanique, semblable i I' « Aronde », seul le

~ rapport du pont est différent (843 au lieu de 9:43).

Charge utile de 500 kg. Vitesse maximum 110 km/h.

firme. Das carrosseries diverses donnent des
fourgons de formes diverses ainsi que de
petits cars pour voyageurs,

LES TONNAGES MOYENS :
VEHICULES PLUS DIFFERENCIES

Passe la charge utile de 1000 kg, on peut
dire que l'on entre dans la catégorie des ton-
nages moyens. Les vehicules se distinguent
alors plus nettement des voitures particulieres
par une ligne qui laisse déja. prevoir le poids
lourd. En outre, les dispositions mecaniques
sont en quelque sorte intermédiaires.

Il est frequent de retrouver sur du matériel
de 1000 a 1500 kg de charge utile, voire plus,
un imoteur type tourisme. Tel est notamment
le moteur «85» Renault, déja cité, que nous
voyons équiper la camionnette 1000 kg, le
camion leger 1 400 kg et le camion 2,5 tonnes de
lafirme de Billancourt. Bien entendu, les autres
éléments du chassis sont en rapport avec la
fonction a remplir et leur robustesse est pre-
portionnee a la charge a supporter. Les car-
rosseries aussi sont typiquement utilitaires.
Elles sont parfois étudiees pour des conditions
d'emploi spéciales, tels les modeles « Tro-
pique » de la camionnette 1000 kg Renault
destinés aux pays chauds et aux mauvaises
pistes (aération, suspension, démultiplication,
equipements spéciaux).

Chez Citroén eégalement, c'est le moteur
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LA CAMIONNETTE CITROEN, dont les organes
mécaniques sont identiques & ceux de la berline,
permet de transporter 250 kg de marchandises
dans un fourgon dont le volume atteint 1,88 m®.

B

« tourisme » qui est monté sur la camionnette
1200 kg a roues avart motrices. Ce véhicule,
au reste, est entierement adapté & sa fonction,
I'emplacement utile étant vaste et tres dégagé
et I'accessibilité particuliérement étudiée,

Chenard et Walcker construit également une
camionnette de conception tres voisine, -mais
actionnée par un moteur a deux temps établi
specialement pour elle.

Toujours dans la catégorie des tonnages
moyens, on rencontre ensuite ce que l'on
pourrait appeler les « petits poids lourds »
car ils sont, dans l'ensemble, la réduction
des gros camions. Le chéssis est, la plupart du
temps, du type classique, trés voisin de celui
que l'on trouvait autrefois sur les voitures de
tourisme avant que la carrosserie coque l'ait
fait disparaitre.

La recherche du confort du conducteur est
une des caracteristiques marquantes du petit
poids lourd moderne avec sa cabine trés spa-
cieuse, son tableau de bord bien equipé, ses
accessoires de conduite.,

Au reste, les éléments de la vitesse, de la
séeurité, de l'économie sont, comme ceux du
confort, sensiblement les mémes sur ces vehi-
cules que sur les voitures de tourisme. Il en
va autrement des véhicules de plus gros
.tonnage. lci la « personnalité » de l'utilitaire
s'affirme.

Avec les vehicules utilitaires de forte puis-

LA PEUGEOT 203 U, limousine commerciale,
4 places ou 450 kg de charge utile. La banquette
arriére et un siége avant démontables permettent
- de transporter des objets de grande longueur.




sance, tant pour le transport des perscnnes que
pour le transport des marchandis2s, apparaissent
des solutions particulieres bien différentes de
celles que l'on est habitué a trouver dans la
construction « tourisme », bien qu'on en ren-
contre encore qui sont communes aux deux
modes de construction.

AUTOCARS ET AUTOBUS

La vitesse etla vigueur des accélérations sont
de plus en plus a l'ordre du jour. A cet effet,
on fait appel a des moteurs de grande puisssn-
ce, en majorité du type diesel, méme pour les
véhicules urbains. L'absence de fumée a l'e-

breuses compinaisons (généralement cing),
peuvent donner aisement toutes leurs pos-
sibilites et assurer des reprises particuliere-
ment brillantes.

Certains modeles d'autobus sont pourvus
d'une boite Wilson préselective, qui tout en
rendant la conduite plus facile, permet de tirer
le meilleur parti de la puissance développée
par le moteur. Les nouveaux autobus parisiens
(Somua), par exemple, sont ainsl equipes.

La vitesgse pure, lorsqu’on atteint des chiffres
assez ¢levés, est favorisée par la ligne aerody-
namique, qui n'est pas une question de mode,
mais répond a une nécessité technique.

LE BREAK DYNA de 500 kg offre, 4 places trés
confortables et un grand espace pour les bagages.
La Dyna commerciale ne se différencie de ce
modéle que par quelques modifications da détail.

chappement, a condition qu'ils solent bien
reglés, rend désormais ces moteurs utilisables
en ville. Malgre des régimes de rotation rela-
tivement lents, ne depassant pas en géneral
2 800 t/mn, les puissances développées sont
considerables. Il faut dire que les cylindrées
sont assez impressionnantes (de 6 a 12 litres,
selen les modeles). On aura une idée des possi-
bilités de ces moteurs en notant que le 6 cylin-
dres Renauit, de 6,23 1, fournit 105 ch a 2 500
t/mn et permet, monte sur un car de 37 places,
de depasser 80 km/h, et sur un autobus urbain
de 45 places, d'atteindre 64 km/h.

Ces moteurs, associés a des boites a nom-

LE BREAK ROSENGART Fl CV vaste conduite inté-

rieure, est aussi un précieux auxiliaire de travail

(charge utile 500 kg). I1 est équipé, ainsi que la version
' fourgonnette, d’'un moteur 4 cylindres de 747 cm’.

LA FORD « ABEILLE » & moteur V 8 est
a la fois véhicule de tourisme : 5 places

confortables, et véhicule utilitaire :

500 kg de charge utile et possibilité de =
tirer une remorque de méme poids. Sur g
une version destinée au médecin rural,

les sidges a_bat‘tant__s forment couchette
pour le transport d'un malade. Noter la
facilité d'acces : portes s'ouvrant a 90°,
pied de caisse intermédiaire démontable
instantanément sur une simple pression.




LA « KOMBINATIONSWAGEN » GOLIATH, grace
a son siége arriére démontable, peut.servir de fourgon-
nette (530 kqg) ou d'élégante voiture de tourisme 5 places.

LA FOURGONNETTE GOLIATH A
TROIS ROUES, de 750 kg. équipée
d'un moteur 2 cylindres -2 temps de
396 cm’, est construite avec 26 carros-
series différentes. Ci-contre le chassis
rigide avec moteur A 'avant et roues
arridre motrices; roue avant direc-
trice avec suspension par bras-essieu.

L'allegement, d'autre part, apporte sa contri-
bution a la vitesse. L'emploi etendu des alliages
d'aluminium, la formule caisse-poutre pour la
realisation des carrosseries (Chausson, Isobloc,
etc.) venant renforcer le chassis (lorsque celui-
ci est maintenu), permettent des diminutions
considerables du poids mort et, en méme temps
qu'un accroissement de charge utile, de meil-
leures aptitudes en coéte, des accélérations plus
vives, une vitesse maximum plus grande.

Les solutions recentes quant a la disposition
du moteur (moteur a plat sous le plancher
comme le fait Renault, groupe moto-propulseur
a l'arriere adopté par Isobloc) procurent aussi
des reductions de poids appreciables grace
a des systemes de transmission beaucoup
plus ramassés. L'augmentation de la vitesse
doit naturellement s'accompagner de mesures
appropriées pour que la securité reste totale.

L'efficacit¢ des freins constitue le premier
element de la sécurite. A céte des freins hydrau-
liques maintenant geéneralisés, et dont l'action
est renforcée par des appareils a air comprimé
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LA COMMER « EXPRESS DELIVERY », véhicule
utilitaire anglais avec chassis « tourisme », est équipée
d'un moteur 4 cylindres de 1 265 cm®. Charge utile 500 kg.

(parfois a double réservoir : car Chausson
AP 52), les véhicules lourds et rapides, sur-
tout lorsqu’ils sont appelés a rouler sur des
routes accidentées (cars de montagne), trou-
vent dans les freins de ralentissement les plus
precieux auxiliaires. Ces freins sont meéca-
niques ou électriques. Mécaniques (« Westral »
de Westinghouse ), ils comportent un dispositif
de refroidissement par circulation d'eau.
Electriques (« Telma » de la Sté Eleciro-




LA STANDARD « DELIVERY VAN » offre une capa-
cité de 3 m® pouvant loger 600 kg de marchandises.
Comme sur la berline, le moteur est un 2 088 cm® 4 cyl.

Mécanique de 1'Aveyron), ils mettent a profit les
courants de Foucault qui prennent naissance
dans un disque en acier tournant dans un champ
magnétique. Au cours de longues descentes,
les freins habituels se trouvent soulagés, et
restent ainsi parfaitement aptes a remplir leur
fonction de frein d'arrét.

Les directions tres douces (a vis globique,
a billes) ou les servo-directions fournissent aussi
un apport appreciable a la sécurite en rendant
les mancsuvres plus faciles.

Le confort du conducteur a été améliore
par une disposition ingénieuse du siege (re-
glable dans les trois dimensions sur Chausson
AP 52), par la simplification des commandes
(petit levier sous le volant avec la boite pre-
sélective Wilson), par la ventilation de la cabine
(aérateurs sous les pieds dans le car Chausson
AP 52),etc.

Par ailleurs, les servo-commandes, dont le
déclenchement ne demande qu'une légere
pression sur un bouton ou sur un levier, rédui-
sent encore la fatigue du conducteur.

En méme temps rien n'est néglige pour aug-
menter le confort des voyageurs.

Un premier point est l'amélioration de la sus-
pension grace a une disposition plus judicieuse
des ressorts, a l'emploi d'amortisseurs plus

LA « GIARDINIERA-BELVEDERE » FIAT ales mémes
caractéristiques techniques que la berline 500 C, mais
peut recevoir 4 personnes ou servir de fourgonnette.

efficaces (hydrauliques), et plus specialement
a l'utilisation de svstemes a flexibilité variable,
parmi lesquels le systéme Crégoire représente
sans doute le modele le plus acheve.

Le moteur a l'arriere ou place a plat sous le
plancher rend généralement moins sensibles
ses vibrations, souvent tres désagreables pour
certains régimes, notamment au ralenti. Mais
il faut surtout noter le soin apporte a l'équili-
brage des moteurs diesel afin d'attenuer leurs
vibrations propres, en méme temps que les
progres faits dans les dispositifs d'attache des
moteurs de maniére que les vibrations ne se
transmeltent pas au chAssis ni a la caissz.

Les boites de vitesses silencieuses
aussi un appreciable élement de confort.

Les sieges bien suspendus et bien amorlis,
garnis de produits souples et stables dans leur
souplesse (Dunlopillo), se montrent accueillants
a celui qui les occupe et constituernt en outre
des amortisssurs de vibrations efficaces.

A noter encore la luminosité et la visibilite
accrues au moyen de glaces plus larges et de
toits pourvus longitudinalement de fenétres
garnies de plexiglass, l'eclairage par tubes
luminescents, qui commence a se répandre,
le chauffage et la ventilation nettement ameliores.

A propos du chauffage, un dispositif

sont
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nouveau et original mérite une description.

Il s'agit de l'appareil appelé « Swing-fire »
(fabrication Westinghouse), source de chaleur
a l'arrét comme en marche. Dans cet appareil,
un melange air-essence est injecté dans une
chambre d'explosion ot il s'enflamme au contact
d'une bougie spéciale portée a l'incandescence.
Une premiére explosion s'étant preduite, un
train d'ondes est amorcé dans un « tube de
résonance » qui se trouve alternativement en
pression et en dépression. A chaque dépres-
sion, une nouvelle charge d'air carburé est auto-
matiquement introduite et explose au contact
des particules résiduelles enflammeées. L'allu-
mage electrique n'est plus nécessaire.

Une chalne d'environ 80 explosions par
seconde etant ainsi amorcée, celles-ci fournis-
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sent environ 6 000 calories par heure pour une
consommation de 0,7 litre d’essence.

Parmi les facteurs intéressant I'exploitation
des véhicules utilitaires, les constructeurs
attachent une importance particuliére a 'éco-
nomie autant qu'au confort.

C'est le prix du combustible qui, tout d'abord,
est pris en considération. Aussi, méme aux
US.A., le moteur a essence se rencontre-t- il
de moins en moins fréquemment sur les cars
et les autobus.

Les progrés des moteurs diesel pour véhi-
cules ont déja été signalés.

Mais l'économie d'une machine thermique
ne repose pas seulement sur la sobriéte et sur
la modicité du prix du comnbustible gu’'elle con-
somme. Il faut encore gu'elle soit durable et

RESERVOIR
DE160L —=

VS

AIR COMPRIME
POUR FREINS




d’entretien facile. Les vitesses atteintes par les
diesels de traction, bien que ces moteurs soient
considerés comme rapides, restent comprises
dans des limites assez étroites pour qu'une
usure prématurée ne soit pas a craindre. D'ail-
leurs les procédés de construction (emploi de
chemises amovibles de cylindres, par exemple),
les progres réalisés dans la fabrication des cous-
sinets de bielles et de vilebrequins retardent
l'usure et rendent les révisions faciles.
Quant a l'entretien, la disposition a plat dans
le chéassis ou a l'arriére du véhicule est fres
favorable a l'accessibilité des organes deman-

ARBRE DE DIRECTIO
TELESCOPIQUE

MOTEUR DIESEL
100 CV

GONFLRAGE DES
" PNEUS

dant soins et surveillance, notamment la pompe
d'injection et les injecteurs.

La mise en route des moteurs par temps
froid, souvent pénible et qui, de toute fagon,
nuit considérablement a leur durée du fait du
graissage défectueux tant qu'une temperature
suffisante n'est pas atteinte, peut étre aujour-
d’hui grandement facilitte grace a l'appareil
« Swing-fire » déja décrit. Cet appareil permet
en effet le préchauffage du moteur. A cet
effet, il s'intercale dans le circuit d'eau de re-
froidissement. C'est d'abord l'eau, puis l'en-
semble du moteur qui se réchauffent. Le de-
marrage du moteur déja chaud n'exige plus
qu'une faible partie de l'énergie nécessaire
a4 sa mise en route a froid. En outre, le sys-
téme peut s'appliquer aussi au préchauffage
de I'huile, ce qui rend le graissage normal des
les premieéres explosions.

Les chassis aussi sont naturellement faits pour

LE MOTEUR HISPANO HERCULES DW X CD qui

équipe des camions ou entraine des groupes électro-
génes est un diesel a4 6 cylindres verticaux de 6,98 litres
de cylindrée totale, qui développe 100 ch a 1800 t/mn.

LE MOTEUR KAELBLE G N 110 V équipe un trac-
teur 12 T. Ce diesel développe 80 ch a 1 600 t/mn. Ses 4
cylindres verticaux en ligne ont une cylindrée totale de
6 462 cm®. Consommation de combustible : 175 glch-h.




durer, les boites de vitesses sont robustes
et les systemes qui rendent facile le passage
d'une combinaison a une autre (synchroni-
sation) contribuent a la bonne conservation
des dentures. Les ponts arriére renforcés,
avec arbres non porteurs et du type a double
multiplication, sont adaptés aux exigences
des vehicules pesants et rapides, J

Enfin, la commodité du demontage des or-
ganes n'est pas negligee, si bien que la duree
des immobilisations de matériel (toujours bien
onereuses) est abregée, en méme temps que les
travaux de reparation sont rendus plus aisés.
Les echanges d'organes, en particulier, devien-

* nent extrémement faciles.

L'usure des pneus, toujours redoutable avec
les cars lourds et trés rapides, a conduit a
etudier des pneus speciaux, tels les Dunlop
D. F. E. R. extrémement renforces, permettant
de supprimer le jumelage et d'éviter une usure
souvent anormale avec deux pneus cote a
cote travaillant tres inegalement, en fonction
notamment du bombement de la chaussee.
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MATERIEL POUR LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES

Les camions, bien qu'il s'agisse d'un matériel
plus rustique, bénéficient, dans l'ensemble,
des progrés apportés a la construction des auto-
cars et des autobus.

La vitesse maximum de poids lourds de 5.7 t
et plus approche ou dépasse 80 km/h. Sur
certains modeles, un demultiplicateur dou-
ble le nombre des vitesses, ou bien la boite
comporte 8 vitesses avec 6° en prise directe,
7¢ et 8¢ surmuitipliées et commande presélective
du reducteur par dispositif a air comprimé (Unic
ZU-T2 a moteur 125 ch, 6 cylindres). Les com-
binaisons de ce genre permettent notamment
les retours a vide a grande allure.

Si l'allegement des poids lourds du type
plateau ne semble pas particuliérement recher-
ché, en revanche la diminution du poids mort
est toujours un objectif important de la cons-
truction des camions a carrosserie fermée,
des camions-citernes, etc. Cette construction
fait un tres important appel aux alliages

UN TRAIN ROUTIER

Ce train routier allemand est des-
tiné au transport du ciment en vrac.
Il comprend un tracteur Kaelble et
deux remorques qui portent cha-
cune 2 réservoirs étanches.

G, ool

ALFA-ROMEO 7900-3

Ce camion comporte a i'ar-
riere un 3¢ essieu a roues
directrices. Un dispositif com-
pensateur répartit la charge
entre les 2 essieux arriere. 4

TRACTEUR UNIC &

Cet ensemble tracteur- o . cew 1 = o
semi-remorque ZU 72 ol Ve s e 1 | TET
de 18 tonnes est équi- = e
pé d'un moteur diesel - e ETE AN PSR

6 cylindres qui déve- ; :
loppe 125 ch. Ce
poids lourd comporte
la commande présélec- |
tive du réducteur de ! e = :
vitesse par un dispo- . . Sl 1
sitif a air comprimé. !
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& |l 4« CAMION CITERNE

Construite par Pradére
(Bordeaux), cette ci-
terne a vin a 3 compar-
timents a une capacité
de 16 663 litres. Elle est
montée sur un chassis
Latil, 15 tonnes, équipé
d'un diesel 6 cylin-
dres, 8 350 cm?, d'une
puissance de 120 ch.



BENNE ELEVATRICE » 42

Ce camion G.M.C. est
équipé d’une benne élé-
vatrice spéciale permet-
tant un approvisionne-
ment extrémement ra-
pide des locomotives
en charbon, ainsi que
celuj des wagons réfri-
gérés avec de la glace.

G.M.C. DOUBLE CABINE
Ce camion G.M.C. a usage
mixte peut transporter, en plus
de son chargement normal de
matériaux, une petite équipe
d'ouvriers confortablement ins-
tallés dans sa double cabine.

d'aluminium, en méme temps qu'elle met en
ceuvre les principes de l'allégement employés
pour les cars (carrosseries-coques), formule
particuliérement avantageuse lorsqu'il s'agit du
transport de marchandises volumineuses.

En ce qui concerne la disposition du
moteur, le camion bénéficie quelquefois
des solutions en faveur sur les cars. Chez
Renault, les camions 5 t, 7 t. et le tracteur
12 t sont équipés avec moteur diesel hori-
zontal placé sous le chassis.

Au contraire, Berliet, Unic, Bernard, etc.,
restent fidéles au moteur vertical place a I'avant.
Sur des chéassis destinés au transport de piéces
de tres grande longueur, la cabine peut étre
déportee sur le codte (Bissing, Keelble).

La sécurité de ces véhicules gros porteurs
exige un freinage extrémement puissant. Si

camjons gros

BUSSING A CABINE DEPORTEE %
Pour I'équipement de véhicules
spéciaux (grues automobiles, ca-
mions destinés au transport de
poutrelles ou de fers & béton)
Bussing prévoit des cabines
avancées déportées dégageant
la moitié de la largeur totale.

& TRANSPORT DE CHAUX

La firme allemande Kaelble
construit une gamme de
porteurs,
d'une charge utile de 7 a
12 t, a cabine normale
ou a conduite avancée.
munis d'un diesel 200 ch.
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le freinage a dépression, du type « Hydrovac »,
est utilisé sur certains matériels (5t Renault,
par exemple), c'est surtout le freinage a air
comprime (Westinghouse) qui est le plus cou-
ramment employé sans limitation de tonnage.

Du point de vue du confort, on ne saurait
parler, sur les camions, que du confort du con-
ducteur et, éventuellement, d'une ou deux
personnes qui l'accompagnent. La formule
« cabine avancée » fait craindre un exces de
chaleur (sauf quand le moteur est a plat sous
le chassis). Aussi les constructeurs s'attachent-
ils & réaliser une bonne aération et a isoler la
cabine le mieux possible. En outre, un systéme
de chauffage compléte fréquemment I'équipe-
ment. La cabine est trés spacieuse et il est
prévu une couchette pour que 'un des conduc-
teurs se repose pendant les longs trajets.

.Le silence aussi est tres amélioré, notam-
ment par l'emploi de boites de vitesses a plu-
sieurs combinaisons silencieuses, par la réduc-
tion des vibrations du moteur, son montage
sur bloc élastique, etc.

La commodité d'acces, jadis assez négligée,
est devenue trés satisfaisante. De larges portes
de chaque cété des cabines a l'arriére et par-
fois aussi sur le cété des fourgons permettent
d'une part au conducteur de prendre facile-
ment place, d'autre part d'effectuer commode-
ment le chargement et le déchargement des
marchandises.

La suspension, méme sur les véhicules de
fort tonnage, est plus souple et mieux adaptee
aux variations de charge. A l'avant, les amor-
tisseurs hydrauliques se rencontrent couram-
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ment (Renault, Bernard, Unic, etc). A l'arriére,
la solution nouvelle consiste dans I'emplor
de ressorts compensateurs (Unic) ou de res-
sorts a double flexibilite, ces derniers pouvant
étre completés par une barre de torsion (Re-
nault).

Des dispositions particulieres sont adoptees
par certains constructeurs pour réduire 1'usure
des pneus. Chez Bernard, par exemple, le pont
arriere est « carrossé » afin de tenir compte du
bombement de la chaussée et assurer la re-
partition égale des charges sur les deux pneus
dans le cas du jumelage.

VEHICULES SPECIAUX

Le matériel militaire fournit des exemples de
vehicules spéciaux qui sont décrits dans un
autre chapitre.

Le matériel de travaux publics donne lieu
aussi a des reéalisations qui souvent sortent de
l'ordinaire. La firme américaine Mack, par
exemple, construit quelques modéles de dimen-
sions impressionnantes, tels que la benne bas-
culante L R 8 W d'une charge de 30 tonnes,
munie d'un moteur 6 cylindres diesel Cummins,
développant 275 ch a 2 100 t/mn. Le chassis,
dont le cadre - caisson en acier soudeé élec-
friquement est d'une extréme rigidité, com-
porte un boggie arriére articulé, pouvant
épouser les sinuosités du sol le plus bouleverse
comme il s'en rencontre souvent sur les chan-
tiers. La benne constituie une cuve pratique-
ment indéformable.



Dans la fabrication allemande, on remarque
aussi guelques engins curieux comme la grue
roulante et le « mouton » sur camion construits
par Kalble. Le train roulant de la méme firme,
avec ses tanks sur remorques, nous paraitra
peut-étre plus banal, mais nous retrouverons
d'autres engins surprenants avec la remor-
que Kelble pour le transport des locomotives
electriques.

Avec une charge utile de 120 tonnes, ce
materiel nous montre que la solution, dans
I' « extra-lourd », consiste dans la multiplica-
tion du nombre des essieux porteurs (huit en
l'occurrence) et dans l'emploi de larges ban-
dages de faible pression unitaire.

Une realisation plus étonnante encore —
francaise, celle-la — est celle du matériel Wil-
leme etabli spécialement pour le transport
d'enormes transformateurs électriques. Apreés
le modele de 110 tonnes, a été cree 'ensemble
porteur de 205 tonnes avec remorque Scari
et tracteur Willeme. Dans le premier, le systeme
semi-remorque comporte en tout cing essieux.
L'essieu directeur est pourvu de roues simples ;
les deux essieux a la fois porteurs et moteurs
du tracteur sont dotés de roues jumelées ainsi
que les deux dermiers essieux simplement
porteurs. de la semi-remorgue.

Le second ensemble, qui représente sans
doute a l'heure actuelle le matériel le plus puis-
sant en matiere de transports routiers, com-
prend un tracteur a quatre essieux dont le
train arriere supporte une partie de la charge
avant de la semi-remorque. Celle-ci, d'un mo-
dele tout particulier, s'appuie, toujours a

I'avant, sur un autre essieu a deux paires ds
roues formant avec le train arriére du tracteur
une sorte de boggle parfaitement articulé.
A larriere de la semi-remorque, un autre
boggie.a 12 roues groupess par paires indé-
pendantes est en méme temps porteur et direc-
teur, car un ensemble d'une telle importance
demande gue la direction soit assuree non
seulement de l'avant mais également de l'ar-
riere. A cet effet, un conducteur trouve place a
l'arriere sur un siege accessible par une échelle.
En Angleterre aussi, des matériels ultra-
lourds nous sont offerts par Thornycroft, notam-
ment avec un ensemble tracteur et semi-remor-
que pour charges indivisibles pouvant atteindre
60 tonnes. La semi-remorque a 16 roues, uti-
lisée pour le transport d'un gros excavateur,
est attelee a un tracteur a double essieu moteur.
C'est encore ce systeme de boggie arriere a
guatre roues jumelées que nous retrouvons
dans le véhicule Thornycroft « Mighty Antar »
de 25 tonnes utiles, dont le systéme de déchar-
gement a plateau mobile provoquant le soulé-
vement du train avant est assez impressionnant.
Enfin, le méme constructeur a realisé un
chassis a 8 essieux (4 essieux directeurs et
4 essieux moteurs) d’une conception tres inte-
ressante. Chaque roue est munie d'un frein a
air comprime a cylindre ndépendant, chaque
essieu du bogyie arriére comporte naturelle-
ment son differentiel et un troisieme différen-
tiel compenss les scarts de vitesse pouvant s2
produire enire les roues des deux essieux.

Henri Tinard.
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LES MODELES DE 1952-1953

ET LEURS CARACTERISTIQUES

A.C.

Thames Ditton, Surrey (England)

2 LITRE

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 65 mmx
100 mm, 1991 cm?®. Puiss. 75 ch a
4 500 t/mn ; couple max. 12,7 mkg &
3 000 t/mn. Compr. 6,5. Soupapes et
arbre a cames en téte. Culasse fonte,
chemises amovibles. 3 carb. SU

horiz. ; pompe a ess, électrique SU.-

Refroid. @ eau par pompe et ther-
mostat ; radiateur 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck

monodisque a sec. Boite mécanique
4 vitesses, toutes silenc., 2¢, 3e,

4° synchr., rapports 3,38/1, 1,98/1,
1,37/1, 11 ; m. arr. 3,38/1. Joints de
cardan sur aiguilles. Pont hypoide
4,55/1; essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS surbaissé, normal,
Susp. av. et arr. & essieu rigide,
ress. semi-ellip.; amort. hydr. avant
et arr. Woodhead-Monroe. Frein a
pied hydro-méc. Girling, frein & main

méc. sur roues arr. Direction Bishop.
Pneus 6,70<16. Réservoir 52 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,97 m. Voies av. et arr. 1,397 m.
Rayon de brag. 5,75 m. Long. h.
t. 4,65 m, larg. h. t. 1,70 m, haut. 1,55
m, garde au sol 0,177 m. Poids de
la berline 1270 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

ALFA-ROMEO

Via MU Traiano, 33, Milano (italia)

TYPE 1900 (BERLINE SERIE)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 82,55 mm
%88 mm, 1884 cm®. Puiss. 80 ch a
4 800 t/mn ; couple max. 13,3 mkg a
3000 t/mn. Taux de compr. 7,5.
Soupapes en téte; 2 arbres a cames
en téte. Culasses hémisphériques.
1 carb. Weber 36 DO5. Pompe & ess.
mécanique. Refroid. & eau ; radiateur
10,5 litres,

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec Borg et Beck. Bofte mécanique
a 4 vitesses toutes silenc. et synchr.,
rapports 3,28/1, 2,19/1, 1,49/1, 1/1;
marche arr. 3,61/1. Commande sous
volant. Joint de cardan unique. Pont
hypoide, rapport 4,1/1. Essieu moteur
semi-flottant.

CHASSIS monocoque en caisson
unique. Susp. av. & roues indépen-
dantes, triangles latéraux et ressorts
hélicoidaux ; susp. arr. essieu
rigide avec ressorts hélicoidaux et
bielle de poussée ; stabilisateur arr.
antiroulis ; amart. hydr. Frein a pied
hydr.; frein & main sur roues arr.
Direction a vis et galet. Pneus 5,50 16
ou 165x400. Réservoir d'essence
46 litres.
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COTES PRINCIPALES :

Emp.
2,63 m. Voie av. 1,32 m; voie arr.
1,32 m. Rayon de brag. 5,75 m. Long.
hors tout 4,40 m; larg. hors tout
1,60 m; haut. totale 1,49 m; garde
au sol 0,17 m. Poids 1 100 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

TYPE 1900 L

Mémes caractéristiques des organes
mécaniques, mais chassis a caisson
plate-forme pour carrosseries spé-
ciales (Stabilimenti Farina, efc.).

TYPE 1900 C

Type sport léger : mémes caractéris-
tiques générales que 1900 L, mais
particularités suivantes :

MOTEUR Compr. 7,75. Puiss.
100 ch a 5 500 t/mn; couple max.
14,4 mkg. Carb. double corps Weber
40 DCA3.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,50 m. Voies av. et arr. 1,325 m.
Long. hors tout 4,40 m; larg. hors
tout 1,68 m; haut. totale 1,35 m;
garde au sol 0,18 m. Pneus 6,00x16
(course). Réservoir 55 litres. Poids :
coupé sport Touring 1000 kg;
cabriolet Pinin-Farina 1100 kg.

Vitesse max. : coupé 180 km/h;
cabriolet 170 km/h.

Existe une version « 1000 milles »,
superlégére type compétition.

TYPE 2500 GRAN TURISMO

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 72 mmx
100 mm, 2 443 cm®. Puiss. 105 ch a
4 800 t/mn; couple max. 21 mkg a
3 200 t/mn. Taux de compr, 7,5. Sou-
papes en téte (2 arbres a cames en
téte). Culasse hémisphérique. 3 carb.
Weber 36D0O2. Pompe & ess. méc:
Refroid. par eau; rad. 13,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.



motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite mécanique a 4 vitesses
toutes silenc. et synchr.; rapports :
3,80/1, 2,33/1, 1,51/1, 11 ; marche arr.
3,70/1. Commande sous volant.
Pont hélicoidal 4,36/1.

CHASSIS classique & cadre séparé.
Susp. av. a roues indépendantes
par bras long. et ress. hélicoidaux

enfermés dans bain d'huile; susp,
arr. par demi-essieux oscillants et
barres de torsion ; amort. hydr. Frein
a pied hydr.; frein 2 main sur roues
arr. Direction a vis et secteur, Pneus
6,50 17. Réservoir 80 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,00 m. Voie av. 1,462 m; voie arr,
1,482 m. Rayon de braq. 5,50 m.

Long. hors tout 4,95 m; larg. hors
tout 1,85 m; haut. totale 1,53 m;
garde au sol 0,175 m. Poids 1 560 kg.
Vitesse max. : 160 km/h.

Autres versions : 2500 Gran
Turismo Carrozzeria Touring.

2500 Berline 4 portes, Pinin-Farina.
2500 Supersport.

ALLARD

Clapham High St., London S. W 4
(England)

|ELLARD

TYPE «P | SALOON»

MOTEUR : 8 cyl. en V2 90° (Ford)
77,79 mmx9525 mm, 3622 cm®.
Puiss. 85 ch a 3800 t/mn; couple
max. 21 mkg a 2000 t/mn. Compr.
6,12, Soup. lat. Culasse fonte. 1 carb.
Ford inversé double corps. Pompe
a ess. Ford méc. Refroid. & eau par
pompe ; radiateur 20 litres,
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque 2 sec.
Boite méc. Ford, 3 vitesses, 2¢, 3¢
silenc. et synchr., rapports 3,1/1,
1,76/1 1/1, m. arr. 4,52/1 ; commande
sous volant. Joint de cardan Ford.
Pont hélicoidal 3,78/1.

CHASSIS normal & cadre entre-
croisé en X, surbaissé. Susp. av. a

roues indép. par ressorts hélic.,
susp. arr. classique; stabilisateur
antiroulis; 4 amort. hydr. Luvax-

Girling. Frein & pied hydr. Lockheed,
frein a main méc. sur roues arr.
Direction & vis et doigt. Pneus 6,25x%
16. Réservoir d'essence 91 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,84 m. Voies av. 1,42 m, arr. 1,47 m.
R. de br. 6,25 m. Long. h. t. 4,72 m,
larg. h. t. 1,73 m, hauteur 1,40 m,
garde au sol 0,23 m. Poids 1476 kg.
Vitesse max. 150 km/h.

COUPE «M 2 X»

Mémes caract.,, mais comm. centr.
Vitesse max. 155 km/h.

TYPE « K 2 SPORT »

MOTEUR : 8 cyl. en V, 84,13 mm
% 98,4 mm, 4 375 cm®. Puissance 96 ch

a 120 ch & 3 800 t/mn. Taux de com-
pression 7 ou 8 sur demande. Sou-
papes latérales.

CHASSIS : Pneumatiques 6,25x16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,69 m. Voie av. 1,415 m, voie arr.
1,42 m. Rayon de braq. 6,35 m. Long.
h. t. 4,26 m, larg. h. t. 1,73 m. Poids
915 kg.

Vitesse max. 175 km/h.

TYPE « ) 2 X COMPETITION »

Modale spécial allégé équipé avec des
moteurs poussés 8 cylindres en V :

MOTEUR : 1° Allard Ardun, 81 mm
x 95,25 mm, 3917 cm®; 140 ch & 4 000
t/mn; taux de compression 7,5
(sur demande 8,5); soupapes en
téte inclinées. 2° Cadillac, 96,8 mm x
92 mm, 5 080 cm®; 160 ch 47 800 t/mn ;
soupapes en téte ; taux de compres-
sion 7,5. 3° Chrysler, 96,8 mmx92 mm,
5080 cm?®; 180 ch a 3 800 t/mn ; taux
de compression 7,5; soupapes en
téte inclinées ; 4 carburateurs. 4° Lin-
coln, 96,52 mmx88,90 mm, 5203 cm?;
160 ch a 3 900 t/mn ; taux de compres-
sion 7,5; soupapes en téte.

TRANSMISSION : Boite méca-
nique 3 vitesses, commande centrale

a distance. Rapports de démultipli-
cation sur demande ; boite Cotal

électrique sur demande. Pont arriére
type de Dion; rapports de pont :
avec moteur Allard 3,5/1; avec mo-
teur Cadillac, Chrysler ou Lincoln,
3,27/1. Sur demande, 4,11/1 et 3,78/1.

CHASSIS entretoisé a traverses tu-
bulaires. Suspensions av. et arr. a
ressorts hélicoidaux ; 4 amortisseurs
hydrauliques. Freins hydrauliques a
double cylindre de roues et tambour
bimétal Alfin. Direction Marles a vis
et galet. Pneus 6,00x<16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,54 m. Voies av. etarr. 1,42 m. Rayon
de braguage 6,06 m. Longueur hors
tout 4,17 m ; largeur hors tout 1,75 m ;
hauteur totale 1,14 m; garde au sol
0,18 m. Poids approximatif 955 kg.
Vitesse max. 190 a 235 km/h.

SAFARI

Voiture genre station-wagon d'une
technique dérivée du modéle J2X
(suspension av. et arr., freins, boite
de vitesses, direction). Peut recevoir
les moteurs de la J2X en version
standard.

CHASSIS : Tubulaire. Pneus 6,25
%16 ou toutes dimensions jusqu’a
7,60x16 (a l'arriére).

Vitesse max. suivant moteur 155 a
170 km/h.

“ALVIS

Holyhead Road, Coventry
(England)

3 LITRES

MOTEUR :6cylindres en ligne, 84 mm
%90 mm, 2993 cm®. Puiss. 84 ch a
4000 t/mn; couple max. 20 mkg a
2 000 t/mn. Compression 7. Soupapes
en téte a culbuteurs. Culasse fonte.

1 carburateur double inversé Solex.
Pompe a essence méc. Refroidisse-
ment a eau par pompe et thermostat ;
radiateur 13,6 |. :

. R

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage monodisque a sec
Borg et Beck. Boite mécanique a
4 vitesses, 2¢, 3¢, 4¢ silencieuses et
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synchronisées, rapports 2,97/1,1,93/1,
1,33/1, 1/1, marche arridre 2,97/1.
Commande centrale. Pont hypoide,
rapport 4,09/1; essieu arriére semi-
flottant.

CHASSIS normal, cadre entretoisé,
Roues avant indépendantes par res-
sorts hélicoidaux; suspension arr.
par ressorts semi-elliptiques ; amor-

tisseurs hydrauliques Girling. Frein
a pied hydraulique Lockheed ; frein
a main mécanique sur roues arr, Di-
rection Burman Douglas & vis et
écrou. Pneus 6,00x15. Réservoir
d'essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,83 m. Voie avant 1,386 m, voie arridre
1,374 m. Rayon de braquage 5,945 m.

Longueur hors tout 4,635 m, largeur
hors tout 1,676 m, hauteur totale
1,59 m, garde au sol 0,19 m. Poids
1450 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

3 litre « Sport »: Puissance 96 ch a
4000 t/mn. Rapport de pont 3,77/1.
Poids 1280 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

ARMSTRONG-SIDDELEY

Coventry (England)

£

L

« 18 » 2,3 LITRE

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 70 mmx
100 mm, 2309 cm?. Puissance 76 ch
a 4200 t/mn; couple max. 14,7 mkg
a3 000t/mn, Taux de compr. 6,5. Sou-
papes en téte & culbuteurs, arbre a
cames latéral avec poussoirs de sou-
papes hydrauliques Zéro Lash. Cu-
lasse fonte. 1 carburateur Stromberg
inversé; pompe & essence méca-
nique AC. Refroidissement a eau
par pompe et thermostat; radiateur
14 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Montage au choix d'un
embrayage a disque unique sec et
d'une boite synchronisée a 4 vi-
tesses ou d'un embray. centrifuge

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 a
I'arr. et passant sous les trompettes
de |I'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 a pied hydroméc.
Girling avec timonerie de sécurité;

frein @ main mécanique sur roues

arr. Direction Burman-Douglas.
Pneus 5,50x17. Réservoir d'essence
54,5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m. Voies av. 1,37 m, arr. 1,38 m.
Rayon de brag. 5,60 m, Long. h. t.
4,69 m a 4,75 m suivant carrosserie,
larg. h. t. 1,73 m, haut. 1,60 m, garde
au sol 0,18 m. Poids : berline Whitley
1 485 kg, cabriolet Hurricane 1 472 kg,
limousine Whitley 1 520 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

AUSTIN

Longbridge, Birmingham
(England)

« A 30 SEVEN »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 58 mmx
76 mm, 800 cm®, Puiss. 30 ch a
4800 t/mn; couple max. 5,62 mkg a
2 400 t/mn. Compr. 7,2. Soup. en téte
a culb. Culasse fonte. Carb. Zénith
inv. Pompe a ess. méc. AC. Refr. a
eau, pompe et therm.; rad. 4,83 |.

TRANSMISSION : Roues arr, mo-
trices. Embr. Borg et Beck mono-
disque asec.Boite méc. 4 vit. 2¢, 3°
silenc. et synchr., rapports 4,1/1,
2,61/1,1,68/1, 1/1 ; m. arr. 5,2/1. Com.
centr. Pont hypoide 5,14/1.

CHASSIS caisse monocogue tout’
acier : Susp. av. indépend. par bras
triangul. et ressorts & boudin ; susp.
arr. ressorts semi-ellipt. Stab. a
barres de torsion; 4 amortisseurs
hydr. Frein a pied hydr. Lockheed,
frein & main méc. sur roues arr. Dir,
a vis et galet. Pneus 5,20<13. Rés.
d’essence 26 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,02 m. Voies av. 1,15 m, arr. 1,14 m,
Rayon de braq. 5,335 m. Long. h. t.
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A 40 SOMERSET

3,46 m, larg. h. t. 1,40 m, haut. 1,48 m,
garde au sol 0,17, Poids 673 kg.
Vitesse max. 100 km/h.

« A 40 SOMERSET »

MOTEUR : 4 cyl., 65,48 mmx89 mm,
1200 cm®. Puiss. 42 ch & 4 300 t/mn ;
couple max. 9,21 mkg a 2200 t/mn.
Compr. 7,2. Soupapes en téte a
culb. Cul. fonte. 1 carb. Zénith inv.
Pompe & essence méc. AC. Refr. a
eau ; radiateur 6,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embr. monodisque a sec Borg
et Beck. Boite méc. 4 vitesses, 2¢,
3¢, 4° silenc. et synchr., rapports
4,03/1, 2,43/1, 1,53/1, 11, m. arr.
5,16/1. Com. sous volant. Joints de
cardan Hardy Spicer. Pont 5,28/1.

CHASSIS normal a cadre indép.,
entretoises tubulaires. Roues av.

indép. par bras triang. transv. et
ressorts hélic.; susp. arr. class. &
ressorts semi-ellipt.; stab. a barres
de torsion arr., 4 amortisseurs hydr.
Frein a pied hydr. sur 4 roues ; frein
a main méc. sur roues arr. Direction
a doigt et vis. Pneus 5,25x 16. Réser-
voir d'essence 37 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,35 m. Voies av, 1,22 m, arr, 1,27 m.
Rayon de braq. 5,64 m. Long. h. t.
4,05 m, larg. h.t. 1,60 m, haut. 1,63 m,
garde au sol 0,19 m. Poids 971 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

« A 40 SPORT »

MOTEUR : ldentique a « A 40 »,
mais : puiss. 46 ch a 4400 t/mn;
couple max. 8,28 mkg a 2 500 t/mn.
2 carb. SU. Moteur monté sur cous-
sinets minces, Radiateur 7,39 |.



TRANSMISSION : Pont 5,14/1.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,35 m. Voies av. 1,23 m, arr. 1,26 m.
Rayon de brag. 5,79 m. Long. h. t.
4,04 m, larg. h.t.1,55 m, haut. 1,46 m ;
garde au sol 0,19 m. Poids 934 kg.
Vitesse max. 125 km/h.

« A 70 HEREFORD »

MOTEUR :4cyl., 79,4 mmx111, 1mm,
2199 cm3. Puis. 68 ch a 3800 t/mn;
couple max. 16 mkg a 1700 t/mn.
Compr. 6,8. Soug. en téte a culb.
Pompe a ess. AC. Refr. par pompe
et thermostat; rad. 11,36 |.

TRANSMISSION : 4 vitesses;
3,72/1, 2,25/1, 1,4/1, 1/1, marche arr.
4,8/1. Pont hélicoidal, rapport 4,125.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,51 m. Voies av. 1,37 m, arr. 1,42 m.
R. de brag. 5,94 m. Longueur h. t.
4,25 m, larg. h.t.1,77 m, haut, 1,67
m ; garde au sol 0,19 m. Poids de la
limousine 1230 kg, coupé 1250 kg.
Pneus 600x16. Réservoir 56 litres.
Vitesse max. 125 km/h.

« A 90 »

MOTEUR :4 cyl,, 87,3 mmx111,1 mm,
2 660 cm®, Puiss. 88 ch a 4 000 t/mn ;
couple max. 20 mkg a 2500 t/mn.
Compr. 7,5. 2 carb. SU,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m. Long. h. t. 4,51 m, larg. h. t.
1,78 m, haut. 1,4 m. Poids 1359 kg.
Vitesse max. 150 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « A 70 »,

« A 125 SHEERLINE »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 87 mm
%111 mm, 3995 cm3. Compr. 6,8.
Soupapes en téte, arbre 4 cames
dans le carter, tiges et culbuteurs.
Cul. fonte. 1 carb. inv. Stromberg.
Pompe & ess. AC. Refr. & eau par
pompe et thermostat ; rad. 15,6 I.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck.
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 normal & cadre indé-
pendant entretoisé. Frein & pied
hydraulique Lockheed, amortiss.
hydrauliques Armstrong; frein a
main méc. sur roues arr. Pneus
6,50x16. Réservoir d’essence 70 I.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,55 m. Long. h. t.
4,87 m, larg. h. t. 1,85 m, haut, 1,70 m,
garde au sol 0,16 m. Poids de la
limousine équipée avec crics perma-
nents : 1893 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

« A I35 PRINCESS »

MOTEUR : Méme technique que
pour le ‘chéssis précédent, mais
puissance 130 ch a 3100 t/mn;
couple max. 27,8 mkg a 2200 t/mn.
3 carburateurs SU.

CHASSIS : Pneus 6,50x16. Poids
de la limousine 1968 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour le modéle
« A 125 Sheerline ».

ASTON MARTIN

Hansworth P. Works, Feltham,
Middlesex (England)

ASTCN M ;.‘.:T.r\
== =
S

« DB 2»

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 78 mmx
90 mm, 2580 cm?®. Puiss. 105/120 ch
a 5000 t/mn; couple max. 18,4 mkg
a 2750 t/mn. Compr. 6,5 (8,16 sur
demande). Soupapes en téte incl,
sur 2 rangs; 2 arbres a cames en
téte. Culasse fonte hémisph. 2 car-
burateurs SU avec 1 starter; alim.
par 2 pompes électr. Refroid. & eau
avec radiateur et pompe ; rad. 13,6 |.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec Borg et Beck. Boite mécanique
4 vitesses (2°, 3¢, 4¢ silencieuses).
6 gammes de rapports de boite et

4 rapports de pont a la demande.

Rapports standard pour sport ; gamme
a rapports rapprochés pour course.

4 17 m. arr. pont
1 13 1,98 292 292 3,77
1 1,260 1,87 2.99 . 990 377
1 1,33 198 292 202 41

1 1,26 1:87 292  2.92° 41

i 1,33 98 2,02 292 367
1 1,26 187 292 292 367

Com. sous volant. Arbre de trans-
mission du type ouvert sans tube de
oussée. Essieu moteur arriére.
ont hypoide.
CHASSIS : Construction tubulaire,
section rectangulaire. Susp. av.
indép. ressorts hélic. verticaux;
susp. arr. ressorts hélic. verticaux.

Stabilisateur av., barres de torsion;
arr. bielle antiroulis type Panhard ;
amort. av. et arr. hydrauliques double
effet. Frein a pied hydr. ; frein & main
mécanique sur roues arr. Direction
a vis et galet. Pneus 6,00x<16. Réser-
volr d'essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,515 m. Voies av. et arr. 1,37 m. R. de
braq. 5,34 m. Long. h.t. 4,127 m, larg
h. t. 1,66 m, haut. 1,358 m, garde au
sol 0,216 m. Poids 1050 kg.
Vitesse max. 165 a 195 km/h
suivant rapports de pont arr.
Type DB3 : voir article « course ».

BENTLEY

14/45, Conduit St., London
(England)

MARK VI
MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 92 mm
%114,3 mm, 4 566 cm?. Taux de compr.
6,4. Soupapes d'admission en téte
commandées par culbuteurs, échap-
pement latéral. Ce moteur est ana-
logue a celui de la Rolls Royce SIL-
VER WRAITH, mais a 6té prévu
pour des régimes rapides. Culasse

aluminium. 2 carburateurs SU hori-
zontaux. 2 pompes a essence SU.

Refroid. par eau (pompe et thermo-
stat) ; radiateur 18 litres.

TRANSMISSION :

Roues arr.

motrices. Embrayage semi-centri-

fuge monodisque & sec. Boite mé-
canique 4 vitesses, toutes silen-
cieuses, 2¢, 3¢, 4° synchronisées,
rapports 2,98/1, 2,01/1, 1,34/1, 1/1,
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marche arr. 3,15/1. Commande par
levier a4 droite. Pont hypoide 3,73/1;
essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS rigide avec traverses en
X et traverse avant en poutre-cais-
son. Roues avant indépendantes par
bras triangulés et ressorts & boudin
verticaux, suspension arriére clas-
sique (ressorts semi-elliptiques) ; sta-
bilisateur & barres de torsion;

4 amortisseurs hydrauliques ré-
glables. Frein a pied hydraulique,
frein @ main mécanique sur roues
arriere. Direction Marles a vis et
galet. Pneus 6,50<16, Réservoir
d'essence 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m. Voies avant 1,42 m, arriere
1,47 m. Rayon de braquage 6,5 m.
Longueur h. t. 4,85 m, largeur h. t.

1,72 m, haut. 1,65 m, garde au sol
0,19 m. Poids de la limousine 1 850 kg,
du chassis 1300 kg. Le chéassis est
prévu pour recevoir les carrosseries
sport de grand luxe des spécialistes
britanniques, Barker, Hooper, Mul-
liner, Park Ward, Young.

Vitesse max. 160 km/h. Berline
profilée ** Streamline’ 180 km/h.

BORGWARD

Bremen (Deutschland)

« HANSA 1500 »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 72 mmx’
92 mm, 1498 cm®’. Puissance 52 ch
4 4000 t/mn; couple max. 10 mkg.
Taux de compression 6,3. Soupapes
en téte et culbuteurs. Culasse fonte,
1 carburateur inversé Solex 32 PBJ.
Pompe & essence mécanique. Refroi-
dissement a eau par pompe. Radia-
teur 7,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite & 4 vitesses silencieuses
et synchronisées., Rapports 3,66/1,
2,311, 1,51/1, 1/1; marche arr. 4,32/1,
Pont hypoide 4,28/1.

CHASSIS Cadre en double Y
avec plancher soudé. Roues avant
indépendantes a bras triangulaires
et ressort transversal inférieur. Susp.
arr, a roues indépendantes par demi-
essieux oscillants et ressorts transv.
4 amortisseurs hydrauligues. Dir. a
vis et galet. Frein a pied hydraul.
Pneus 6,40~ 15. Réservoir d’essence
40 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,60 m. Voies av. 1,25 m, arr. 1,30 m.
Rayon de brag. 5,00 m. Long. h. t.

4,45 m; larg. 1,62 m; haut. 1,56 m;
garde au sol 0,17 m. Poids du coach
1075 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

Nota Convertisseur hydraulique
de couple a fonctionnement auto-
matique sur demande.

« SPORT CABRIOLET »

MOTEUR Méme moteur, mais
puiss. 66 ch a 4400 t/mn; couple
max. 11 mkg a 2500 t/mn. Taux de
compr. 7,2. 2 carbur. Solex 32 BPJ.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m. Long. h. t. 4,175 m. Poids
1155 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

Il existe une version « Grand Sport »
de ce chassis : moteur 1500 cm?;
2 arbres 4 cames en téte; 16 soup.

« HANSA 1800 »
MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 78 mmx

92 mm, 1758 cm®. Puiss. 60 ch a
4000 t/mn. Taux compr. 6,5. Sou-
papes en téte a culbuteurs. 1 arbre
a cames dans le carter, Carburateur
Solex inversé 32 PBJ. Alim. par
pompe mécan. Refroidissement a
eau avec circulation par pompe.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite mécanique 3 vitesses, 2° et
3¢ silenc. et synchr. Rapports 3,015/1,
1,471, 11, marche arr. 4,32/1. Com-
mande sous le volant. Joints de cardan
latéraux, Arbre de transmission en
2 parties. Essieu moteur a carter de
pont suspendu, Pont hélicoidal 3,93/1.

CHASSIS : ldentique a « Hansa
1500 » mais direction a vis et secteur
a 3 dents. Pneus 6,40 15. Réservoir
d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Identique
4 « Hansa 1500 », sauf poids 1 140 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

BRISTOL

Filton House, Bristol (England)

BRISTOL « 401 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 66 mmx
96 mm, 1 971 cm?. Puiss. 85 ch a 4500
t/mn. Compr. 7,5. Soupapes en téte
inclinées sur 2 rangées avec culbu-
teurs et renvois. Culasse fonte.
3carb. Solex inversés 32 PBIC. Pompe
a ess. AC, Refroid. a eau par thermo-

siphon, pompe et therm; radiat.
11,4 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec., Boite synchronisée Borg
Warner 4 vitesses, 2¢, 3%, 4°
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silenc. et synchr.; rapports 5,43/1,
2,74/1; 1,64/1, 1/1, m arr, 4,35/1;
comm. centr. 2 joints de cardan.
Pont hélicoidal 3,9/1; essieu moteur
semi-flottant.

CHASSIS : Plateforme et cadre
a longerons en caisson. Roues av.
indép.; susp. arr. a essieu classi-
gue rigide et a barres de torsion;
4 amort. hydraul, Bristol. Frein a

COACH 40l

pied hydr. Lockheed ; frein & main
méc. sur roues arr. Direct. a cré-
maillére. Pneus 5,75x16. Réserv. 77 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,806 m. Voies av. 1,314 m, arr.
1,372 m. Rayon de braguage 5,70 m.
Long. h. t. 4,86 m, larg. h. t. 1,70 m,
haut. 1,52 m, garde au sol 0,165 m.
Poids du coach 1,225 kg.

Vitesse max. 165 km/h.



BUICK

General Motors, Hamilton/Indus.
Av., Flint 2, Michigan (U.S.A.)

« 50 »
MOTEUR :8 cyl. enﬁllgne, 80,96 mm

x104,77 mm, cm®, Puiss.
124 ch a 3600 t/mn (128 ch sur
chassis avec Dynaflow); couple
max. 30,47 mkg a 2000 t/mn.
Compr. 6,6, 6,9, et 7,2. Soup. en
téte a culb., poussoirs hydrau-
ligues. Cul. fonte. 1 carb. inversé
Stromberg ou Carter a double
corps; pompe a ess, AC, Refroid.
@ eau par pompe et thermostat;
radiateur 11,3 litres (13 litres avec
Dynaflow).

TRANSMISSION : Embrayage mo-
nodisque & sec. Boite mécan. 3 vi-
tesses silenc. et synchr.; rapports
2,67/1, 1,66/1, 1/1, m. arr. 3,02/1 (ou
sur demande, Dynaflow). Comm. sous
veolant, Pont hypoide3,9/1 ; essieu arr.
semi-flottant

CHASSIS : Cadre normal, a
longerons, caisson et croisillon.
Roues av. ind. par bras triang.
transv. et ressorts a boudin;
susp. arr, a ressorts hélicoidaux.
Stab. a barre de torsion av. et
arr. ; amort. av. et arr. hydrauliques
Delco Lovejoy. Frein a pied hy-
draulique avec verrouillage automa-
tique pour le parquage. Direction a
vis sans fin et & circulation de
billes (Saginaw). Pneus 7,60x15.
Réservoir 72 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m.Voies av. 1,50 m, arr. 1,58 m.

Rayon de braq. 6,02 m. Longueur
hors tout 5,24 m, largeur hors tout

2,08 m, hauteur totale 1,62 m,
garde au sol 0,173 m. Poids de
la berline 5,6 places (Sedan 4
portes Tourback) 1775 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

« 50 L »

Mémes caractéristiques que le
type « 50 », mais chéssis long
de caractéristigues suivantes
Empattement 3,19 m. Rayon de
braquage 6,37 m. Longueur hors
tout 5,34 m; hauteur 1,64 m. Poids
1833 kg. Rapport du pont 3,9/1
ou 4,1/1.

Peut également étre équipée de
la transmission automatique Dy-

naflow.
140 km/h.

Vitesse max.
« 70 ROADMASTER »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 87,31 mm
% 109,54 mm, 5 249 cm®. Puiss. 170 ch
a 3800 t/mn. Compr. 7,5. Couple
max, 39,7 mkg a 2 400 t/mn (Dyna-
flow). Radiateur 15,5 I.

TRANSMISSION : Dynaflow a
convertisseur de couple hydrau-

lique. Pont hypoide rapport 3,6/1.

CHASSIS : Direction assistée par
servo hydro-pneumatique ; servo-
frein sur demande. Pneus 8,00415.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,21 m. Long. h. t. 5,36 m, haut.
1,65 m, garde au sol 0,185 m.
Rayon kde brag. 6,375 m. Poids

2 000 7
Vitesse max. 160 km/h.
« 70 »

Mémes caract. mais emp. 3,31 m ;
long. h. t. 5,46 m. Poids 2 019 kg.

« 40 SPECIAL »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 80,96
mmx 104,77 mm, 4 316 cm®. Puiss.
120 ch a 3600 t/mn, (128 ch avec
Dynaflow) ; couple max. 29,77
mkg a 2000 t/mn. Compr. 6,6,
avec transmis. Dynaflow 7,2. Pneus
7,60x15. Voie arr. 1,58 m. Long.
h. t. 520 m; larg. h. t. 1,95 m:
haut. 1,69 m. Poids 1740 kg.
Les autres caraciéristiques sont
les mémes que celles de la « 50 »
{boite Dynaflow sur demande).

CADILLAC

General Motors, " 2860, Clark
av., Detroit 32, Mich. (U.S.A.)

« 62 »

MOTEUR : 8 cyl. en V, 96,8 mmx
92,07mm, 5 420 cm?, Puiss. 182 ch a
4 000 t/mn; couple max. 43,21 mkg
a 2100 t/mn. Taux de compr. 6,7,
75 sur demande. Soupapes
en téte, avec poussoirs hydraul.,
type Zéro Lash. Culasses fonte.
1 carburateur inversé Carter qua-
druple corps; pompe a ess. AC.
Refroid. a eau par pompe de cir-
culation et thermostat; cap. du
rad. 17,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Boite Hydramatic &2 em-
bray. hydraul. type Dual Range,
2 gammes de vitesses. Pont
hypoide semi-flottant, rapport 3,36/1.

CHASSIS : Cadre normal sur-

b

baissé, a longerons caissons et
entretoises, croisillon central.
Roues avant indépendantes par
bras triang. transv. et ressorts
a boudin; susp. arr. classigue ;
stabilis. av. et arr., amort. hydrau-
liques Delco Lovejoy a double effet.
Frein & pied hydraulique Deico,
frein & main méc. sur roues arriére,
Direction & vis sans fin et billes
(Saginaw). Pneus 8,00x<15, Réser-
voir 76 1.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,20 m. Voie av. 1,50 m; arr, 1,60 m.
R. de brag. 6,86 m. Long. h. t.
5,48 m, larg. 2,03 m, haut. 1,59 m,
garde au sol 0,184 m.Poids 1 990 kg.

62 BERLINE

Vitesse max. 155 km/h.

«60S »

Mémes caractéristiques mais em-
att. 3,30 m. Long. h.t. 5,70 m,
argeur h. t. 2,05 m. Rayon de
braguage 7,01 m. Poids 1976 kg.

« 75 »

Mémes caractéristiques que la «62»,
sauf emp. de 3,73 m. Long. h. t.
6 m; haut. 1,63 m; garde au sol
0,201 m. Rayon de braq. 7,77 m.
Rapp. du pont 3,77/1. Pneus 8,20x
15. Poids 2199 kg.



CHAMPION

Paderborn (Deutschland)

why

« 400 »

MOTEUR : 2 cyl., 2 temps, 61 mmx
68 mm, 398 cm®. Puiss. 14 ch a
3500 t/mn; couple max. 2,8 mkg &
3200 t/mn. Compression 5,78. Cul.
fonte. Carb. Solex inv. Pompe & ess.
méc. Refr. a eau ; radiateur 6 |.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Emb. monodisque a sec.
Boite 3 vit., rapports 3,9/1, 2,13/1,
1,3/1, m. arr. 4,52/1. Comm. au ta-
bleau. Pont hélic. 3,88/1.

CABRIOLET 400 -

CHASSIS : Poutre centrale tub.
Susp. av. et arr. roues indép. sur
blocs caoutchouc travaillant a la tor-
sion. Frein & pied hydr. ATE, frein a
main méc. sur r. arr. Direction a
crémaillere, Pneus 4,25x15, Rés,
25 |. Panneaux interchangeables.

COTES PRINCIPALES : Emp.
1,80 m. Voies av. 1,20 m, arr. 1,15 m,
Rayon de brag. 4 m. Long. h. t.
3,20 m; larg. h. t. 1,50 m; haut.
1,30 m; garde au sol 0,20 m. Poids
495 kg.

Vitesse max. 85 km/h.

CHEVROLET

General Motors, Detroit 2,
(U.S.A)

« 1500 ET 2100 »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
88,90 mmx95,25 mm, 3549 cm®.
Puissance 92 ch a 3400 t/mn;
couple max. 24,4 mkg a 1 000/2 000
t/mn. Compr. 6,6. Soupapes en téte
a culb., arbre & cames latéral, pous-
soirs hydr. Cul. fonte. 1 carb. inv.
Rochester « Power-det »; pompe a
essence méc. AC. Refroid. &4 eau par
pompe et thermostat; radiateur
15 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite méc. 3 vitesses, 2¢, 3¢ silenc.
et synchr., rapports 2,94/1, 1,681,
“1/1, marche arr. 2,94/1; commande
sous volant. Sur demande : trans-
mission autom. a convertisseur hydr,
type Power-Glide, sélection au volant
pour vitesse de renfort et marche arr.
Démultiplication, convertisseur 2,2/1,
démultiplication de renfort 1,83/1.
Arbre de transmission a poussée cen-
trale ; pont hypoide 4,11/1 avec bofte
mécanique, 3,55/1 avec transmission
hydraulique Power-Glide,

CHASSIS : Cadre normal a lon-
gerons en caisson ; croisillon
central en X. Susp. a roues av. indép.
par bras transv. triang. et ressorts a
boudin; susp. arr. & essieu rigide,
ressorts semi-ellipt. Stabilisateur
avant ; 4 amort. hydraul. télesc. Frein
a pied hydr. Lovejoy, frein a main
méc. Direction a vis et secteur.
Pneus 6,70x15 (cabriolet 7,10x15).
Rés. d'ess. 60

COTES PRINCIPALES : Em-
patt. 2,92 m. Voies av. 1,44 m, arr.
1,49 m. Rayon de braq. 6 m. Long.
h. t. 5,02 m, largeur h, t. 1,88 m,
haut. 1,65 m, garde au sol 0,20 m.
Poids de la limousine 1475 Kkg.
Vitesse max. 135 km/h.

« 2100 POWER GLIDE »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
90,49 mm=x100,01 mm, 3 860 cm?.
Puissance 105 ch a 3 600 t/mn;
couple maximum 26,6 mkg. Taux
de compression 6,7. Soupapes en
téte commandées par culbuteurs
et poussoirs hydrauliques.

TRANSMISSION : Convertiss, de
couple hydraul. & fonctionnement
automatique ; gamme de vitesses
de renfort sélectées au volant.
Pont arr. hypolide; rapport 3,55/1.
COTES PRINCIPALES : |denti-
ques a celles des types précédents,
mais poids de la berline 1 540 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

CHRYSLER

341, Massachus. Av., Detroit 31,
- Michigan (U.S.A.)

£F
(CHRYSLER)
« WINDSOR DE LUXE »
C-51-2
MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 87,31 mm
%120,6 mm, 4 332 cm?. Puiss. 121 ch

a-3600 t/mn; couple max. 30,2 mkg
a 1600 t/mn. Taux de compr. 7,1.
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Soupapes latérales. Culasse fonte.

1 carb. Carter inversé; pompe a
ess. méc. AC. Refroid. & eau par
pompe ; radiateur 14,2 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Au choix embrayage
monodisque a sec et boite méca-
nique 3 vitesses commandée au



volant, ouembrayage hydraulique avec
boite de vitesses double mécanique
a sec et Fluidmatic & commande semi-
automatique ; rapports 3,57/1, 2,04/1,
1,75/1, 1/1, marche arr. 3,99/1. Com-
mande sous volant. Arbre & double
cardan Detroit Universal. Pont hy-
poide ; rapports 4,01/1 sur Limousine,
4,1/1 sur Windsor de luxe.

CHASSIS : Cadre genre bloctube.
Roues av. ind. par bras triang.
transv. et ressorts hélicoidaux ; susp.
arr. ressorts semi-ellipt.; stabili-
sateurs a barres de torsion av.etarr. ;
4 amort. hydr. télescop. Oriflow.
Frein & pied hydraul. 2 doubles cy-
lindres de tambours, frein & main
mécanique sur la transmission. Di-
rection a vis et galet, type Gemmer.
Pneus 7,60x 15, sur demande 8,20x 15.
Réserv. d’essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,19 m (chéssis long. 3,54 m). Voies
av. 1,43 m, arr. 1,51 m. Rayon de
brag. 6,5 m. Long. h. t. 5,27 m, larg.
h. t. 1,17 m, hauteur 1,66 m, garde
au sol 0,12 m. Poids de la limousine
1710 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« WINDSOR »

Méme type, équipement plus simple :
boite mécanique. Poids 1 665 kg.

« SARATOGA C 55 »

MOTEUR : 8 cyl. en V & 90°, 96,33
mmx 92,07 mm, 5426 cm®, Puiss.
183 ch a 4000 t/mn; couple max.
43,12 mkg. Taux de compr. 7,5. Sou-
papes en téte inclinées sur 2 rangs.
1 arbre & cames au centre du V.
Culasses fonte hémisphériques;
poussoirs de soupapes hydrauliques.
Carburateur inversé double corps.
Réchauff. automatique, refroid. a
eau ; rad. 24,6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage double hydraulique
et mécanique. Boite semi-automa-
tique Fluidmatic & 4 vitesses silen-
cieuses et synchronisées, ou -sur
demande, boite automatique hydrau-
lique Fluid-Torque; levier sous vo-
lant. Essieu moteur arr. semi-flottant.
Pont hypoide 3,73/1.

CHASSIS : Cadre surbaissé ren-
forcé. Susp. av. roues indép. res-
sorts & boudin. Susp. arr. ressorts
semi-elliptiques. Stabilisateur av. et
arr. ; amort. hydrauliques renforcés.
Frein a pied hydraulique & tambours,
servo-frein sur demande, frein a
main mécan. Direction a servo-
mécanisme sur demande. Pneus
8,00 15. Réserv. 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Comme
pour le modéle « Windsor », sauf:

hauteur 1,66 m; poids du véhicule
1 830 kg.
Vitesse max. 165 km/h.

« NEW-YORKER C 54 »

Comme modéle « Saratoga », sauf :

COTES PRINCIPALES : Pneus
870x15. Emp. 3,34 m. Voieav.1,45 m;
voie arr. 1,48 m. Rayon de braquage
6,75 m. Long. h. t. 5,43 m; larg. h. t.
1,92 m; haut. tot. 1,67 m. Poids
1915 kg.

« IMPERIAL »
ET « CROWN IMPERIAL »

IMPERIAL : comme « New-Yorker™,
mais équip. de luxe.

CROWN IMPERIAL : Comme
« Imperial », mais servo-direction et
servo-frein montés en série (type a
disque). Rapport de pont3,5/1. Pneus
8,90x 15,

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,695 m. Voie av. 1,47 m, voie arr.
1,576 m. Rayon de braquage 7 m.
Long. h.t. 584 m; larg. h. t. 2,06 m;
haut. tot. 1,74 m ; garde au sol 0,22 m.
Poids 2430 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

- CITROEN

129, quai de Javel, Paris {XV°)

« |1 LEGERE »

MOTEUR : « Performance » 4 cyl.
en ligne, 78 mmx100 mm, 1 911 cm?®,
Puissance 56 ch & 3800 t/mn; cou-
ple maximum 12,1 mkg a 2 000 t/mn.
Taux de compression 6,5. Soupapes
en téte a culbuteurs. Culasse alu-
minium. Carburateur inversé Solex
32 PBIC ou Zénith 32 IN. Pompe a
essence mécanique. Refroidissement
a eau par pompe; capacité du radla-
teur 7,4 litres.

TRANSMISSION : Roues avant
motrices, Embrayage monodisque a
sec. Bolte mécanique 3 vitesses, 2¢,
3¢ silencieuses et synchronisées ;
rapports 3,82/1, 2,13/1, 1,25/1 ; marche
arriere 5,1/1; commande au tableau.
1 arbre & 2 cardans Spicer pour
chaque roue avant. Pont Gleason,
rapport 3,43/1.

CHASSIS : Caisse monocoque tout
acier a longerons intégrés. Roues
avant indépendantes par triangles
latéraux, barres de torsion longitu-
dinales ; suspension arriére avec
bras longitudinaux et barres de tor-
sion transversales ; barre de stab.
4 amort. hydr. télesc. Spicer. Frein
a pied hydr. Lockheed, frein & main
mec. sur roues arr. Direction & cré-
maillére. Pneus 165x400. Réservoir
d'essence 45 |[.

COTES PRINCIPALES :
2,91 m. Voies avant 1,37 m, arriére
1,35 m. Rayon de braquage 6,5 m.
Longueur hors tout 4,65 m, largeur

Emp.

hors tout 1,67 m, hauteur totale
1,52 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 045 kg.

Vitesse max. 128 km/h.

« 11 NORMALE »

Caractéristiques identiques & celles
de la « 11 légére », sauf pour les
cotes principales. Empattement 3,09
m. Voie avant 1,49 m, voie arriére
1,46 m. Rayon de braquage 6,7 m.
Longueur hors tout 4,87 m, largeur
hors tout 1,80 m, hauteur totale
1,54 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 100 kg.

« I5 SIX »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 78 mmx
100 mm, 2 867 cm?®. Puissance 77 ch
a 3800 t/mn; couple max. 19,8 mkg
a4 1500 t/mn. Taux de compression
6,5. Soupapes en téte & culbuteurs.

Culasse fonte, 1 carburateur Solex
30 PAAI; pompe a essence méca-
nique. Refroidissement & eau par
pompe ; capacité du radiateur 12 |.

TRANSMISSION : Roues avant
motrices. Embrayage Cométe-Mé-
cano a sec. Boite mécanique 3 vites-
ses, 2¢, 3* silencieuses et synchro-
nisées, rapports 3,42/1, 1,56/1, 1/1;
marche arriére 4,10/1 ; commande au
tableau. 1 arbre & double cardan et
antivibrateur Bibax pour chaque roue
avant. Pont Gleason, rapport 3,88/1.

CHASSIS Caisse monocoque,
mémes caractéristigues que celles
de la « 11 légére », mais pneus 185
400. Réservoir d'essence 75 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m. Voies av. 1,49 m, arr. 1,46 m,
Rayon de brag. 7,15 m. Long. h. t.
4,98 m, larg. h. t. 1,79 m, haut. 1,56 m,
garde au sol 0,20 m. Poids de la ber-
line 1270 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« 2 CV»

Voir caractéristiques page 74.
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CROSLEY

2530, Spring Grove Ave, Cincinnati
14, Ohio (U.S.A))

=>LRASLEY -~
« CROSMOBILE CC »

MOTEUR : 4 cyl., 63,6 mm =< 57,2 mm,
721 c¢m?®, Puiss. 27 ch a 5200 t/mn.
Compr. 7,8. Soupapes en téte,
1 arbre a cames en téte.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embr. monodisque a sec,
Boite méc. 3 vit.,, dont 2 synchr.

CHASSIS : Cadre normal. Essieux
rigides, ressorts semi-ellipt. av.,
quart-ellipt. arr.; 4 amort. Dir. & vis,
came et levier. Réservoir 25 I.

COTES PRINCIPALES : Emp.

CROSMOBILE SEDAN

2,03 m (type sport 2,16 m), Voies av,
etarr. 1,01 m. Rayon de braq. 4,00 m.
Long. h. t, 3,766 m, larg. h. t. 1,27 m,
haut. 1,44 m, garde au sol 0,14 m.
Poids du coach 635 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

« CROSMOBILE SUPER SPORT »

MOTEUR
demande 9,8.

Vitesse max. 130 km/h.

Compression 8, sur

DAIMLER

Coventry (England)

2 1,2 LITRE « CONSORT »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 69 mm
<110 mm, 2522 cm®, Puiss. 71 ch &
3500 t/mn; couple max. 26,20 mkg
a 2000 t/mn. Compr. 7. Soup. en
téte & culb. 1 carb. SU.

TRANSMISSION Roues arr,
motrices, Embrayage hydr. Boite
Wilson 4 vitesses, toutes synchr.
Commande au volant. Pont hypoide.

CHASSIS normal surbaissé, tra-
verses en X. Roues av. indépen-
dantes par ressorts & boudin ; susp.
arr. classique ; amortisseurs hydr.
Luvax-Girling. Frein & pied Girlin
hydro-méc. avec servo-Dewandre g
dépression. Direction Marles a vis
sans fin et 2 galets.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,89 m. Voies av. et arr. 1,32 m. Long.
h.t.4,62 m, larg. 1,64 m, haut. 1,65 m,
g. au sol 0,18 m. Poids 1600 kg
Vitesse max. 135 km/h.

Nota : Version « Spécial Sport » :

méme moteur,
inversés, Puiss. 86 ch a 4200 t/mn.
Vitesse max. 138 km/h.

mais 2 carb. SU

DAIMLER « REGENCY »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
76,20 mmx107,95 mm, 29852 cm®.
Puiss. 80 ch & 4100 t/mn; couple
max. 20,5 mkg a 1600 t/mn. Taux de
compression 6,7. Soupapes en téte
2 carburateurs horizontaux SU.
TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage hydraulique Daim-
ler. Boite Daimler Wilson présélective
a 4 vitesses silencieuses. Commande
au volant. Pont hypoide 4,3/1.

CHASSIS normal, traverses en X.
Susp. av. indép. par ressorts hélic.
et barre de torsion, susp. arr. clas-

sique ; 4 amortisseurs hydrauliques
télesc. Frein a pied Girling hydro-
mécanique. Dir. Marles & vis et came.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,90 m. Voies av. 1,42 m, arr. 1,45 m.
Rayon de braq. 6,40 m. Long. h. t.
4,85 m, larg. h.t. 1,80 m, haut. 1,65 m,
garde au sol 0,178 m. Poids 1 730 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

5121, 8 CYL

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 85,09 mm
> 120,01 mm, 5460 cm? Puliss. 152 ch
a 3600 t/mn ; couple max. 36,15 mkg
a 1200 t/mn. Compr. 6,3.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,73 m. Long. h. t. 5,64 m. Poids
de la limousine 7 places 2680 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

DELAGE

10, rue du Banquier, Paris (XIIi¢)

3 LITRES

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 83,7 mm
~ 90,5 mm, 2988 cm®. Puissance 82
ch a 4 000 t/mn ; couple max. 18 mkg‘.
Compr. 7,3. Soupapes en téte a
culbuteurs, Culasse fonte. 1 carbu-
rateur inversé Solex; pompe a
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Refroidissement a
eau par pompe ; radiateur 12 litres.

essence SEV.
TRANSMISSION

Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite Cotal présélective
4 vitesses, toutes silenc., rapports



3,031, 2,171, 1,39/1, 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 bras
longitudinaux et ressorts a boudin;
suspens. arr. classique; amort.
hydraul. Houdaille. Frein a pied

hydraulique Lockheed, frein a main
mécanique. Direction a vis et écrou.
Pneus 5,50x 17. Réservoir d’essence
80 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,15 m. Voies 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 chéssis 1 000 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Nota Cette voiture peut aussi
étre livrée avec chassis long, ainsi
qu'en version sport OLYMPIC (mo-

z;eur )3 carburateurs, 100 ch & 4500
mn). ;

DELAHAYE

10, rue du Banquier, Paris (X111°)

« 235 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 84 mmx
107 mm, 3 557 c¢cm®. Puissance 152 ch
a 4200 i/mn; couple maximum
31 a 2500 t/mn. Taux de compr. 8.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte M5. 3 carburateurs
inversés Solex. Pompe a essence

méc. Refroid. & eau par pompe;
radiateur 12 |,
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. hydrau-
ligues  Messier. Frein a pied méc.
Bendix autoservo, frein a main sur

roues arr. Direction a vis globique
et secteur. Pneus 6,00x17. Réserv.
d'ess. 100 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,95 m. Voies av. 1,41 m, arr, 1,48 m.
Rayon de brag. 6,50 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 cabrio-
let décapotable 1450 a 1500 kg.
Vitesse max. 165 a 185 km/h.

DE SOTO

Chrysler Corp.6000, Wyoming Av.,
Detroit 31, Michigan (U.S.A.)

« FIRE DOME » 8 § 17

MOTEUR : 8 cylindres en V & 90°,
92,07 mmx84,93 mm, 4524 cm®
Puiss. 162 ch a 4400 t/mn; couple
max. 34,5 mkg a 2 000 t/mn. Taux de
compression 7. Soupapes en téte
inclinées. Culasse fonte. Carburateur
double Carter., Pompe a essence
mécanique. Refroidissement a eau
par pompe ; radiateur 21 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. 3 transmissions possibles:
1° avec convertisseur de couple Fluid
Torque Matic (pont 3,73/1) ; 2° trans-
mission Fluid Matic et bolte semi-
automatique 4 vit. (pont 3,73/1); 3¢
embrayage et boite classique 3 vi-
tesses (ponts 3,36/1, 3,54/1, 3,73/1,
3,9/1, 4/1). Commande sous volant,
Pont hypoide; essieu moteur semi-
flottant.

CHASSIS : Caisson entretoisé en X.
Suspension av. a roues indépen-
dantes par bras triangulés et ressorts
hélicoidaux; suspension arr. ressorts
semi-elliptiques ; stabilisateur avant;
amortisseurs hydrauliques Oriflow

CONVERTIBLE FIRE DOME

double effet. Frein a pied hydraulique
(sur demande servo—frein{, frein a
main mécanique sur transmission.
Direction a vis et galets (sur demande
direction pneumatique Hydraguide).
Pneus 7,60« 15. Réservoir d'essence
64 litres.

Vitesse max. 155 km/h.

« CUSTOM »

MOTEUR 6 cylindres en ligne,
87,31 mmx114,3 mm, 06 cm?®
Puiss. 116 ch a 3 600 t/mn. Taux de
compression 7. Soupapes latécales.
Culasse fonte. 1 carburateur Carter
inversé; pompe a essence meéca-
nigue AC. Refroidissement a eau
par pompe |; capacité du radiateur
14,2 litres.

TRANSMISSION : Embr. hydrau-
lique avec boite semi-automatique

3 vitesses « tip-toe shift » (montée
sans suppl.). Rapports 2,62/1, 1,83/1,
1/1, marche arr. 3,48/1. Rapports de
pont 3,9/1 standard ; 4,3/1 limousine ;
4,1/1 suburbain ; 3,91/1 sur station-
wagon.

CHASSIS : Cadre. Roues av. indé-
pendantes par bras triang. transv.
et ressorts hélicoidaux; susp. arr.
par ressorts semi-elliptiques ; amor-
tisseurs hydrauliques. Frein a pied
hydraulique, frein 4 main mécanique
sur transmission. Direction & vis et
galets. Réservoir d'essence 64 litres.
Pneus 7,60 x15.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,19 m. Voie av. 1,43 m, vole arr.
1,51 m. Rayon de brag. 6 m. Longueur
h. t. 5,29 m, larg. h. t. 1,90 m, haut.
1,66 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1 700 kg.

Vitesse max. 145 km/h.
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D.K.W.

Auto Union, Ingolstadt (Deutsch.)

€29

« MEISTERKLASSE »

MOTEUR : Transversal, 2 cyl. en
ligne, 2 temps, 76 mmx76 mm,
680 cm?. Puiss. 23 ch & 4500 t/mn.
Compr. 6,3. Culasse détachable
fonte. Carburateur Solex Inversé.
Refroidissement & eau par thermo-
siphon ; rad. 6,5 litres.

TRANSMISSION :
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

Roues av.

“CABRIOLET MEISTERKLASSE

au tableau; roue libre. Pont 6,1/1.
Transmission par arbres a cardans
latéraux systéme DKW.

CHASSIS : Cadre entretoisé avec
caisse tout acier. Suspension av.
A roues indépendantes par ressort
transversal. Suspension arr. a res-
sort transversal surélevé. Amortis-
seurs hydrauliques. Frein a pied
hydraulique Duplex sur 4 roues,

frein & main mécanique sur roues
arr. Direction & crémaillére. Pneus
5,00 x 16. Réservoir d’essence 32 I.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,35 m. Voie av. 1,19 m, voie arr.
1,25 m. Rayon de brag. 5 m. Long.
h. t. 4,20 m, larg. h. t. 1,60 m, haut,
tot. 1,45 m. Poids de la berline
800 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

DODGE

Chrysler Corp. 7900, Jos Campau
av., Detroit (U.S.A.)

« KINGSWAY CUSTOM »

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 82,55 mm =
111,1 mm, Puissance 98 ch a 3600
t/mn, Compr. 7. Soupapes lat.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a4 sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2¢ et 3¢ silenc, et synchr.; com-
mande au volant. Pont hypoide 3,9/1.

CHASSIS : Cadre 3 double profil,
bloctube. Suspension av. a roues
indépendantes par ressorts a boudin
verticaux, suspension arriére ressorts
semi-elliptiques extra-longs. Stabi-
lisateur av, et arr. Amortisseurs
hydrauliques. Frein a pied hydrau-
ligue, frein a main mécanique. Direc-
tion & vis et galet. Pneus 6,40x15.
Réservoir d’essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,01 m. Voies av. 1,41 m,

.| CORONET SEDAN

arr. 1,48 m. Rayon de braquage
6,50 m. Longueur h. t. 4,92 m; larg.
h. t. 1,88 m; haut. 1,64 m; garde au
sol 0,21 m. Poids 1 550 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

« KINGSWAY »

Mémes caractéristiques que « Kings-
way Custom », mais emp. 2,82 m,
longueur h, t. 4,77 m.

« CORONET » et « WAYFARER »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 82,55
mmx117,5 mm, 3770 cm®. Puiss.
104 ch a 3600 t/mn. Compr. 7. Sou-
papes latérales. Culasse alliage léger.

- Carburateur inversé. Alim. par pompe

électrique. Refroid. a eau avec
pompe ; capacité du radiateur 13,25 I.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, Au choix embrayage
monodisque a sec et boite méca-
nique 3 vitesses ou (sur « Coronet »
seulement) embrayage hydraulique
et boite semi-automatique 4 vitesses
Gyromatic, Essieu moteur semi-
flottant, Hotchkiss-drive (poussée
par les ressorts). Pont hypoide sur
« Wayfarer » et « Coronet »; 3,9/1

standard, 4,3/1 limousine, 4,1/1
station wagon.
COTES PRINCIPALES : Emp.

3,14 m, 3,49 m, 2,92 m. Voies av.
et arr. 1,53 m. Poids 1 650 kg (berline).

Vitesse max. 140 km/h.

FERRARI

Via Trento Trieste, 79, Modena
(Italia)

Ferrari

212 EXPORT

HETat
340

MOTEUR : 12 cyl. en V 4 60°, 68 mm
#_ 58,8 mm, 2562,51 cm?, Puiss.
155 ch a 6 500 t/mn. Compr, 7,5. Sou-
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apes en tétes inclinées. Carb.
eber inversé doubte corps 36 DCF;
alim. par 2 pompes a essence méca-

niques. Refroidissement & eau par
pompe et thermostat; capacité du
radiateur 6 litres.



TRANSMISSION : Roues arrigre
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique & 5 vitesses,
2¢ 3¢, 4¢ 5¢ silencieuses, 5¢ surmulti-
pliée. Commande levier au centre.
Pont hélicoidal, 5/1.

CHASSIS-cadre (Giico) rigide tubu-
laire a croisillon central et traverse
arriére relevée. Suspension avant
a roues indépendantes par ressort
transversal unique et parallélo-
grammes latéraux. Essieu arriére
rigide; suspension par ressorts
semi-ellipt. Amortisseurs hydr. Hou-
daille. Dir. & vis et secteur. Rés.
d'ess. 82 |. ¢

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,50 m. Voies avant 1,27 m,
arrigre 1,25 m. Autres cotes sui-
vant carrosseries. Poids moyen des
2-3 places : 950 kg. Existe en berline
monocoque, dite fuboscocca.

Vitesse max. 180/200 km/h.

« 340 AMERICA »

ldentique au type « Export », sauf :
MOTEUR : 12. cyl. en V, B0 mmx
68 mm, 410166 cm?®. Puissance
200 ch a 6 000 t/mn. Taux de compr.
7,5. 3 carburateurs double corps

inversés Weber 40 DCF. Existe en
version 4 080 cm®

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,42 m. Voie av. 1,27 m; voie arr.
1,25 m. Autres cotes suivant types de
carrosserie. Poids moyen 900 kg.
Réservoir 140 litres.

Vitesse max. 240 km/h.

« 342 AMERICA »

Méme technique gue type 340, mais
boite a 4 vitesses; empattement
??gom long. tot. 4,55 m. Poids
Vitessa max. 190/200 km/h,

FIAT

C.4 Novembre. 300 Torino

Ml

« 500 C »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 52 mmx
67 mm, 570 cm?®, Puissance 16 ch
a 4400 t/mn. Compression 6,45.
Soupapes en téte et culbuteurs.

TRANSMISSION : Boite méc. a
4 vitesses ; 4,47/1, 2,731, 1,76/1, 1/1;
marche arr. 5,65/1. Commande cen-
trale. Pont hélicoidal, 5,65/1.

CHASSIS : Cadre, entretoisé. Sus-
pension av. a roues indépendantes
par triangles latéraux et ressort trans-
versal. Suspension arr. a ressorts
semi-elliptiques longitudinaux. Amor-
tisseurs télesc. Frein a pied hydr.,
frein & main méc. sur la transmission.
Direction a vis et secteur.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2 m. Voies 1,116 m. R. de braq.
5,00 m. Long. h. t. 3,24 m, larg.
1,29 m, haut. 1,37 m. Poids 586 kg.
Vitesse max. 95 km/h.

Existe avec carrosserie break 4 places
(Giardiniera-Belvedere) : Moteur 15,5
ch & 4 400 t/mn. Long. h. t. 3,31 m.
Poids 650 kg.

Vitesse max. 90 km/h.

« 1100 E »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 68 mmx
75 mm, 1089 cm®. Puiss. 35 ch a

BEIII.III-E mo

e IR G BTN

4 400 t;mn; couple max. 6,5 mkg a
2 800 t/mn. Compr. 6. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse Alpax.
1 carb. Weber inversé.

TRANSMISSION : Boite méc. 4 vi-
tesses, 2°, 3¢, 4¢ silenc. et synchr.;
3,86/1, 2,38/1, 1,57/1, 1/1, marche arr.
3,86/1; comm. centrale. Pont 4,67/1.

CHASSIS a4 cadre normal. Roues
av. ‘indépendantes par bras trans-
versaux triang., ressorts a boudin
et amortisseurs hydr. dans boitiers
vert.; susp. arr. classique; stabili-
sateur a barre de torsion et amort.
hydr. Frein a pied hydraulique Fiat,
frein a main sur transmission. Direc-
tion a vis et segment.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,42 m. Voies av. et arr. 1,23 m.
Rayon de brag. 4,50 m. Long h. t.
4,10 m, larg. 1,51 ‘m, haut. 1,52 m,
garde au sol 0, 145 m. Poids 910 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

« 1400 »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 82 mmx
66 mm, 1395 cm®. Puissance 45 ch

a 4400 t/mn; couple max. 8,85 mkg
a 2700 t/mn. Compr. 6,7. Soupapes
en téte a culbuteurs. 1 carb. inv.
Weber 32 DR6 ou Solex 32 BI.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage monodisque 2a
sec. Boite mécanique a 4 vitesses,
2¢, 3¢ et 4° synchr. et silenc.; 3,87/1,
2,38/1, 1,575/1, 1/1; marche arr.
3,870/1. Commande au volant. Pont
hypoide, 4,44/1.

CHASSIS Caisse monocoque
(berline) et chassis bloctube a cais-
son (cabriolet décapotable et carr.
spéciales). Suspens. a roues av.
indépendantes a parallélogramme
déformable et ressorts hélicoidaux ;
suspension arriére a ressorts a bou-
din et 1/4 de ressorts arriére absor-
bant la réaction. 4 amortisseurs
hydrauliques de grande capacité.
Réservoir d'essence 48 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,65. m. Voies av, etarr. 1,32 m. Long.
h. t. 4,24 m, larg. h. t. 1,65 m, haut.
totale 1,55 m, garde au sol 0,17 m.
Poids de la berline 1120 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

FORD

3000, Schaefer Rd, Dearborn,
Michigan (U. S.A. )

« Y-8 » 1952

MOTEUR « Strato Star » : 8 cyl.
en V (90°), 90,96 mmx95 25 mm,
3917 cm®. Puissance 110 ch a 3800

t/mn; couple max. 27,1 mkg a 2000 .

t/mn. Taux de compr, 7,2, Soupapes

lat. Culasse fonte. 1

| carburateur
inversé Holley ; alimentation essence

par pompe mécanique. Refroid. a
eau par 2 pompes et thermostat;
radiateur 21 litres.
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TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque &
sec. Bolte 'mécanique 3 vitesses,
2¢, 3¢ silencieuses et synchroni-
sées, rapports 2,78/1, 1,61/1, 1/1;
marche arr. 3,62/1 ; commande sous
volant ; transmission type Hotchkiss.
Pont hypoide 3,9/1 (surmultiplié sur
demande, rapport 4,10/1 ; également
sur demande transmission automa-
tique Fordmatic) ; essieu moteur
trois-quarts flottant.

CHASSIS : Cadre surbaissé au
centre. Suspension avant & roues
indépendantes avec ressorts a bou-

din verticaux. Suspension arriére
a ressorts semi-elliptiques ; amortis-
seurs hydrauliques télescopigues,
Frein & pied hydraulique Ford, duc-
servo, frein & main mécanique sur
roues arriére. Direction a vis et galet.
Pneus 6,70-15, 7,20«15. Réservoir
d’essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m, Voieav.1,47Tm;v.arr. 1,42 m.
Rayon de brag. 6,3 m. Long. h. t.
5,02 m, larg. h. t. 1,88 m, haut.
1,58 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1470 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« SIX » 1952

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 90,42 mm
x 91,24 mm, 3 528 cm3, Puiss. 102 ch
a 3500 t/mn ; couple max. 25,58 mkg.
Compr. 7. Soupapes en téte comman-
dées par culbuteurs (comme Zéphyr
Six). Culasse fonte. 1 carburateur
inversé Holley ; alimentation par
pompe mécanique. Refroidissement a
?in."? Par pompe et thermostat ; radiat.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « V-8 » 1952,

FORD

Dagenham (England)

« CONSUL »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
79,37 mmx 76,2 mm, 1508 cm®. Puis-
sance 47 ch a 4400 t/mn; couple
maximum 10,23 mkg a 2400 t/mn.
Taux compression 6,8. Soupapes
en téte a culbuteurs, arbre & cames
-latéral. Culasse fonte. Carbura-
teur inversé Zénith 30 VIG, alimenté
par pompe a essence mécanique.
Refroidissement & eau par pompe et

thermostat; capacité du radiateur
9,3 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque

a sec a commande hydraulique. Boite
mécanique 3 vitesses, 2¢, 3¢ silenc,
et synchr.; rapports 2,85/1, 1,64/1,
1/1, marche arr. 3,88/1. Commande
au volant ; transmission type Hotch-
kiss. Essieu moteur 3/4 flottant. Pont
hypoide 4,625/1.

CHASSIS : Carrosserie auto-por-
teuse tout acier. Suspension av.
roues indépendantes par ressorts a
boudin verticaux, débattement ver-

tical. Suspension arriére ressorts
semi-elliptiques. Stabilisateur avant
a barre de torsion; amortisseurs
hydrauliques a double effet. Frein
a ried hydraulique Girling, surface
781 cm®. Frein a main mécanique
sur roues arr. Direction a vis et galet.
Pneus 5,90x13. Contenance du
réservoir d'essence 40,92 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,54 m. Voies av. 1,27 m, arr.
1,245 m. Rayon de braquage 6,25 m.
Longueur h. t. 4,184 m; larg. h. t.
1,625 m; haut. 1,54 m. Poids du
véhicule 1065 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« ZEPHYR SIX »

MOTEUR: 6 cyl. en ligne, 79,374 mm
x76,2 mm, 2262 cm?®. Puiss. 68 ch
a 4000 t/mn; couple max. 5,489 mkg

a4 2000 t/mn. Taux compr. 6,8. Sou-
gapes en téte a culbuteurs. Arbres
cames dans le carter. Culasse
fonte. Carburateur inversé; alim.
par pompe a essence mécanique.
Refroidissement a eau par pompe et
thermostat ; radiateur 12,5 litres.

TRANSMISSION : Boite méca-
nique 3 vitesses; rapports 2,85/1,
1,64/1, 1/1, marche arriére 3,88/1.
Pont hypoide 4,375/1. Pneus 6,40
x13. Contenance du réservoir d'es-
sence 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,642 m. Voies av.1,27m, arr.1,245 m.
Rayon de brag. 4,650 m. Long. h. t.
4,36 m, larg. h. t. 1,623 m, haut.
1,543 m. Poids du véhicule 1153 kg.
Existe en cabriolet décapotable
2 portes (carr. Briggs).

Vitesse max. 125 km/h.

FORD

Poissy (Seine-et-Oise)

« VEDETTE »

Voir caractéristiques page 94.

« COMETE »

Moteur et chassis identiques & ceux
de la « Vedette », mais carrosserie
profilée réalisée par Facel-Métallon.

TRANSMISSION : Boite de vitesses
électromagnétique Cotal a 4 vitesses ;
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rapports 3,03/1, 2,08/1, 1,38/1, 1/1.
Rapport du pont 4,33/1.

COTES PRINCIPALES : Llong.
hors tout 4,62 m; larg. hors tout
1,735 m ; haut. tot. 1,42 m. Poids a
vide 1370 kg.

Vitesse max. 134 km/h.

. Puissance 60 ch.

FORD « ABEILLE »

Version commerciale mixte de la
limousine « Vedette ». Mémes carac-
téristiques, sauf .

Vitesse max.
124 km/h.



FORD

Henry Ford Str., Kéin-Nielh
(Deutschiand)

TAUNUS 12 M

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63,5 mmx
92,5 mm, 1172 cm?®. Puiss. 38 ch a
4 250 t/mn; couple max. 7,56 mkg &
2200 t/mn. Taux compr., 6,8. Sou-
papes latérales; arbre & cames
latéral dans le carter. 1 carburateur
inversé Solex 26 VFJS, alim. par
pompe & essence mécanique. Refroid.
a eau, pompe et thermostat ; capacité
du radiateur 6,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec, Boite mécanique 3 vitesses, 2¢
et 3¢ silenc. et synchr.; rapports

3,411, 1,76/1, 1/1; marche arriére
4,14/1; commande sous le volant.
Pont hypoide 4,37/1.

CHASSIS Caisse monocoque-
ponton. Suspension av. roues indé-
pendantes par ressorts hélicoidaux ;
susp. arr. essieu rigide avec res-
sorts semi-elliptiques longitudinaux;
amort, hydrauliques télescopiques.
Frein a pied hydraulique, frein @ main

mécanique sur roues arr. Direction
Gemmer a vis et galet. Pneus
5,90x 13. Réservoir d'essence 34 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,489 m. Voies av. 1,22m, arr, 1,22 m.
Rayon de braq..5,50 m. Long. h. t.
4,07 m;larg. h.t.1,58 m ; haut. 1,55 m ;
garde au sol 0,20 m. Poids du véhi-
cule 858 Kkg.

Vitesse max. 103 km/h.

FRAZER

Willow Run, micn. (U.S.A.)

« F._ 485 »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
84,14 mmx111,1 mm, 720 cm?®.
Puissance 115 ch & 3650 t/mn;

couple maximum 24,95 mkg & 1400
t/mn. Compr. 7,3. Soupapes Ilat.
Culasse fonte. 1 carb. double Carter
inversé. Refroid. a eau par pompe et
th=rmostat ; radiateur 17 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. Borg et Beck mono-
disque a sec. Boite méc. Warner,
3 vitesses, 2°, 3¢ silenc. et synchr,
(22 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. Transm.
automat. Hydra-Matic sur demande.
Comm. sous volant. Pont hypoide
4,271 avec overdrive (3,54/1 avec
Hydra-Matic).

CHASSIS a cadre surbaissé. Roues
av, ind. par bras triang. doubles et
ressorts & boudin; susp. arr. clas-
sique (ressorts semi-elliptiques) ;
stab. a barres de torsion av. et arr. ;

_4 amort. hydr. Monroe. Frein a pled

hydr. Bendix-Lockheed, frein & main
méc. Direction a vis et galet. Pneus

6,7015 ou 7,10x15. Rés. d'ess.
80 litres.
COTES PRINCIPALES Emp.

3,14 m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,51 m.
R. de braqg. 6,7 m. Long. h. t. 5,30 m,
larg. h. t. 1,849 m, haut. 1,638 m,
Vitesse max. 140 km/h.

FRAZER NASH

Falcon Works, London Road
isleworth, Middlesex (Engiand)

« LE MANS REPLICA »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 66 mm
%96 mm, 1971 cm?®. Puiss. 111/120 ch
a 5 250/5 500 t/mn. Compr. 8,5 ou 9,5.
Soupapes en téte inclinées avec
culbuteurs et renvoi. 3 carbur. in-
versés Solex 32 BIl. Refroid. par
pompe et ventilateur; radiateur
9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. Borg et Beck
monedisque a sec. Rapports des

RS

CABRIOLET 2 LITRES

vitesses 4,30/1, 2,18/1, 1,30/1, 1/1,

marche arriere 3,44/1. Pont 3,55/1.

CHASSIS tubulaire trapézoidal
relevé a l'arr. Roues av. indép. par
ressort transv. sup. et barres de

torsion; susp. arr. par barres de
torsion. Amort., hydr. Pneus 5,25
%16, Réservoir 72 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,44 m. Voies av.1,22.m, arr. 1,22 m.
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Rayon de brag. 4,265 m. Long. h. t.
3,581 m, larg. 1,14 m, haut. 0,965 m,
garde au sol 0,1778 m. Poids 700 kg.
Vitesse max. 195 km/h.

« CABRIOLET »

Caractéristiques identiques a celles
du modéle « Le Mans Replica »,
mais :

MOTEUR : 85 ch a 4500 t/mn.
Taux de compr. 7,5.

TRANSMISSION : Rapports
4,3/1, 2,18/1, 1,415/1, 1/1. March. arr.

3,44/1. Pont arr., rapport 3,9/1.

CHASSIS tubulaire, surbaissé,
passant sous l'essieu arr. Réser-
voir 77 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,43 m. Voies 1,21 m. Long. h. t.
3,835 m; larg. h. t. 1,50 m; haut.
tot. 0,96 m. Poids 480 kg.
Vitesse max. 170 km/h.

« MILLE MIGLIA »

Caractéristiques d'ensemble iden-
tiques a celles des modéles pré-
cédents, mais :

MOTEUR : 125 ch & 5500 t/mn.
Taux compr. 8,5.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses et du couple de pont iden-
tiques & ceux du modéle « Le Mans
Replica ». ?

COTES PRINCIPALES Emp.
2,43 m. Voies 1,21 m. Rayon de bra-
quage 4,42 m. Longueur hors tout
3,81 m; largeur hors tout 1,47 m;
hauteur totale 0,965 m. Poids du
véhicule 818 kg.

Vitesse max. 210 km/h.

GOLIATH

Bremen Il (Deutschland)

OLIATH

COACH G P 700

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, trans-
versal, 2 temps, 74 mmx80 mm,
688 cm®. Puiss. 25 ch a 4000 t/mn;
couple max. 5,2 mkg a 2 750 t/mn.
Compr. 64. Culasse fonte. 1 car-
bur. Solex. Alimentation essence
par gravité. Refroid. a eau par ther-
mosiphon ; radiateur 9 I.

TRANSMISSION : Roues av. mo-
trices. Emb. monodisque a sec.
Boite mécanigque a 4 vitesses; rap-
ports 3,33/1, 1,74/1, 1,12/1, 0,83/1
(surmultipliée), marche arr. 4,2/1.
Comm. au volant. Joints de cardan

doubles, homocinétiques. Rapport
de pont 6,17/1,
CHASSIS Carcasse-coque sur

cadre formant infrastructure. Susp.
indépendante des 4 roues : avant

par ressort a4 lames transversal;
arriére par ressorts a lames longi-
tudinaux; 4 amortisseurs hydrau-
liques. Frein & pied hydraulique,
frein @ main mécan. sur roues arr.
Direct. a crémaillére. Pneus 5,00x
16. Réservoir 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m. Voies 1,25 m. Long. h. t.
4,10 m, larg. h. t. 1,57 m, haut. tot.
1,50 m, garde au sol 0,18 m. Poids
du coach 5 places, 2 portes : 855 kg
environ.

Vitesse max. 100 km/h.

{

GP 700 « SPORT »

Méme technique, mais moteur équipé
d'un dispositif d'injection d'essence
Bosch. Compr. 7,7. Puissance 32 ch
a 4000 t/mn; couple maximum
6,8 mkg & 3000 t/mn. Rapport de
pont 4,24/1.

COTES PRINCIPALES : Long. h.
t. 4,02 m, hauteur 1,28 m, Poids 2
vide 780 kg.

Vitesse max. du coach surbaissé
profilé 110 km/h.

GUTBROD

Plochingen und Calw, Schwarzw.
(Deutschland)

« SUPERIOR »

MOTEUR : 2 temps, 2 cylindres en
ligne, 71 mmx 75 mm, 594 cm®. Puiss.
22 ch a 4 000 t/mn. Taux de compres-
sion 6. Culasse fonte. Carburateur
inversé Solex 32 PBI; alimentation
par pompe mécanique & essence.
Refroidissement a eau (thermo-
siphon) ; capacité du radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
a4 sec. Boite mécanique 3 vitesses
(2° et 3° silenc. et synchr.); rap-
ports 4,70/1, 2,01/1, 1,17/1, marche
arriere 6,75/1, Commande centrale.
Joints de cardan doubles. Pont héli-
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coidal, rapport du couple :

CHASSIS : Poutre centrale, Sus-
pension av. a roues indépendantes,
triangles latéraux et ressorts héli-

4,15/1.

coidaux. Suspension arr. a demi-
axes oscillants et ressorts hélicoi-
daux; 4 amortisseurs hydrauliques
télescopiques. Frein & pied hydrau-
lique ; frein & main mécanique sur
roues arr. Direction a crémaillére.
Pneus 4,25x15. Réservoir d'essence
28 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,00 m. Voies av.1,13 m, arr. 1,16 m,
Rayon de brag. 4,85 m. Longueur h.t.

3,56 m; largeur h. t. 1,49 m ; hauteur

totale 1,37 m; garde au sol 0,16 m.
Poids du véhicule 680 kg (coupé
2 places).

Vitesse max. 100 km/h.

« SUPERIOR SPORT »

Mémes caractéristiques que ci-des-
sus, mais moteur équipé d’un sys-
téme d'injection d'essence Bosch,
Puiss. 27 ch a 4400 t/mn; couple
max. 4,55 mkg 42 3 000 t/mn. Taux de
compression 8,

Vitesse max. 108 km/h,




HEALEY

The Cape, Warwick (England)

theafey

« 2 1/2 LITRE »

MOTEUR : Riley modifié, 4 cyl.
en ligne, 80,5 mmx 120 mm, 2 443 cm®.
Puissance 104,5 ch a 4500 t/mn;
couple max. 19,3 mkg a 3000 t/mn,
Compr. 6,9. Soupapes en téte a cul-
buteurs, 2 arbres a cames dans le
carter, Culasse fonte. 2 carburateurs
SU horiz. ; 2 pompes & essence SU.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & 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 & cardan
4 tube de poussée. Pont hélicoidal ;
rapports de pont au choix 3/1
3,28/1, 3,64/1, 3,88/1, 4,1/1.

CHASSIS : Cadre rigide en caisson.
Roues av. indép. par ressorts & bou-
din, ensemble de susp. démontable ;
susp. arr, a ressorts a boudin et sta-

bilisateur. Frein a pied hydr. Lock-
heed, frein @& main méc. sur roues
arr. Direction & vis et galet Healey.
Pneus 5,75x15; sur demande 6,00
15, 6,40 15, 6,50 15. Rés. d'ess. 72 |.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,57 m. Voies av. 1,37 m, arr. 1,35 m.
R. de braq. 5,25 m. Long. h. t. 4,24 m,
larg. h. t. 1,60 m, hauteur 1,09 m,
garde au sol 0,18 m. Poids cabriolet
sport 965 kg, chéassis 835 kg.

Vitesse max. 175/185 km/h.

« 3 LITRE »

MOTEUR Alvis modifié, 6 cyl.
en ligne, 8 mm»90 mm, 2993 cm?®.

Puissance 107 ch a 4 200 t/mn ; couple
max. 20,3 mKg a 2 000 t/mn. Compr. 7.
Soupapes en téte a culbuteurs.
2 carburateurs SU horizontaux.

TRANSMISSION Boite méca-
nique 4 vitesses, rapports 2,94/1,
1,92/1, 1,335/, 1/1, m. arr. 2,94/1,
Rapport de pont 3,77/1.

CHASSIS : Stabilisateur av. et arr.
COTES PRINCIPALES Larg.

1,67 m. Poids a vide 1445 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

Nota : Modale 3 850 cm?®. Voir Nash
Healey (mot. 6 cyl. et boite Nash
« Ambassador » surmultipliée).

HILLMAN

Rootes Group, Devonshire House,
Piccadilly, London (Engiand)

s
—— HILLMAN ==
=

« MINX »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 65 mmx
95 mm, 1265 cm®. Puissance 37,5 ch
a 4200 t/mn; couple max. 8,1 mkg
4 2200 t/mn. Taux de compr. 6,5.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carburateur Solex inversé ; pompe a
essence AC. Refroid. a eau par
thermaosiphon ; radiateur 9 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec Borg et Beck. Bolte mécanique
4 vitesses, 2°, 3¢, 4¢ silencieuses
et synchronisées, rapports 3,56/1,
2.47/1, 1,48/1, 1/1, marche arr. 4,76/1 ;
commande de vitesses Synchro-
Matic, levier sous le volant. Arbre &
double cardan sur roulements a
aiguilles Hardy Spicer, poussée par

. DH COUPE

les ressorts. Pont hélicoidal 5,22/1.

CHASSIS Caisse monocoque.
Suspension avant- & roues indé-
pendantes par ressorts fransver-
saux; suspension arriére a essieu
rigide et ressorts semi-elliptiques;
amortisseurs hydrauliques Luvax-
Girling & récupération ; stabilisateur
antiroulis avant et arriére. Frein a
pied hydraulique Lockheed, surface
de freinage 593 cm?®, frein a main
mécanique sur roues arriére. Direc-
tion Burman-Douglas & vis et écrou.

Pneus 5,00x16. Capacité du réser-
voir d'essence 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,362 m. Voie av. 1,235 m,
voie arriére 1,232 m. Rayon de bra-
quage 5 m. Longueur h. t. 4 m, lar-
geur h. t. 1,575 m, hauteur 1,524 m;
garde au sol 0,178 m. Poids de la
berline 940 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

Existe en break de chasse. Mémes
caractéristiques, mais long. h. t.
4,166 m, haut. t. 1,67 m.

HOLDEN

General Motors, Fishermen's Bend,
Melbourne (Australia)

MOTEUR : 6 cylindres, 76,2 mmx
794 mm, 2166 cm?. Puissance
maximum 60 ch & 3 800 t/mn. Couple
maximum 13,83 mkg a 2000 t/mn.

Soupapes en téte a culbuteurs,
arbre & cames latéral. Taux de

BERLINE 6 CYL.

o
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compression 6,5. 1 carburateur in-
versé Stromberg. Pompe a essence
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mécanique AC. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat.

TRANSMISSION : Embrayage mo-
nodisque a sec., Boite mécanique
normale a 3 vitesses, 2° et 3° si-
lencieuses et synchronisées, rap-
ports 3,05/1, 1,63/1 et 1/1, marche
arr. 3,05/1. Commande sous le
volant. Pont hypoide, rapport 3,88/1,

CHASSIS : Carrosserie mono-
coque a cadre-soubassement in-
tégré. Suspension av. a roues indé-
pendantes avec ressorts hélicol-
daux. Suspension arr. a ressorts
semi-elliptiques. Amortisseurs hy-
drauliques & double effet. Frein & pied
hydraulique ; frein @ main sur roues ar-
rigre. Direction a vis et secteur. Pneus

5,50x 15, Réservoird’essence 43 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,61 m. Voies av, 1,34 m,
arr. 1,37 m. Rayon de braquage 6,15
m. Longueur hors-tout 4,37 m, largeur
hors-tout 1,70 m, hauteur 1,57 m;
garde au sol 0,21m, Poids de la limou-
sine 970 kg. ;
Vitesse max. 120 km/h.

HOTCHKISS

168, bd Ornano, St-Denis (Seine)

« 13 CV »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 86 mmx
99,5 mm, 2312 cm®. Puiss. 70 ch &
4000 t/mn; couple max. 16 mkg &
2200 t/mn. Compression 6,2. Sou-
papes en téte. Carburateur Zenith
inversé 32 IN. Pompe a essence
mécanique AC. Radiateur 11,7 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque sec.
Boite mécanique 4 vitesses, 2¢, 3¢,
4¢  silencieuses, 3¢, 4¢ synchr.;
4,35/1, 2,10/1, 1,76/1, 1/1. Pont 4,72/1.
CHASSIS normal a cadre entre-
toisé par croisillon en X. Roues av.
indép., ressorts a boudin. Essieu
arr. rigide, ressorts semi-ellipt.
Correct. Grégoire. Direction a vis et
galet. Frein a pied Bendix. Pneus 6,40
x16. Rés. d'ess. 85 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,925m. Voies av.1,45 m, arr. 1,438 m,
Rayon de braquage 5,80 m. Long. h.
t. 4,778 m, larg. 1,77 m, garde au sol
0,18 m, Poids de la berline 1 300 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

« 20 CY »

MOTEUR : Méme technique que
13 CV, mais: 6cyl.en ligne, 86 mmx
100 mm, 3485 cm?®. Puissance 95 ch
a 4 000t/mn. Compression 6,3, Arbre
a cames latéral au bloc, soupapes
en téte & culbuteurs. Culasse fonte.
1 carburateur Zénith Stromberg

inversé EX 32 ; pompe mécanique AC.
Refr. & eau par pompe ; rad. 13,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage monodisque a sec.
Boite mécanique (Cotal sur demande)
4 vitesses, 2°, 3¢ 4¢ silencieuses,
rapports 4,7/1, 2,26/1, 1,6/1, 1/1.
Comm. sous volant. Pont hélic. 3,9/1.

CHASSIS normal entretoisé. Sus-
ens. av. a roues indép. (ressorts
a boudin) ; susp. arr. Grégoire, ress.
semi-ellipt. ; 4 amort. hydr, Frein &
Bied a commande hydr. Hotchkiss-
endix, frein & main mécanique sur
roues arr. Direction & vis et galet.
Pneus 6,50x16. Réservoir d’essence
82 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m. Voies av, 1,45 m, arr. 1,43 m,
R. de braquage 6,20 m. Long. h. t.
4,943 m; larg. h. t. 1,78 m; haut.
1,63 m ; garde au sol 0,18 m. Poids de
la berline 1500 kg.
Vitesse max. 135/140 km/h.

« GRAND SPORT »

MOTEUR : 125 ch a 4000 t/mn.
Compr. 7,1. 2 carb. Zénith.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,8 m. Long. h. t. 4,58 m, larg. 1,66 m.
Poids 1275 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

« HOTCHKISS-GR!?GOIRE »

MOTEUR : 4 cyl. hor. opp. 2 & 2,
bloc alliage "léger chemisé fonte,
90 mmx86 mm, 2200 cm®. Puiss.
70 ch a 4 000 t/mn ; couple max. 13,7
mkg & 2000 t/mn. Compress, 6,5.
Culasses a turbulence en alum.
Refroid. & eau avec radiateur spécial,
ventilateur. Turbines et conduits
d'air forcé.

TRANSMISSION : Roues av. mo-
trices. Embrayage monodisque & sec.
Boite méc, a 4 vit., 2¢, 3¢ et 4* sil.
Rapp. 2,98/1, 1,485/1, 1/1, 0,755/1, m.
arr. 2,98/1. Pont hélic. 3,22/1.

CHASSIS : Roues av., indép. &
arallél. transv, et ress. a boud. in¢l,
oues arr. indép. par bras longit. et

ress. a4 boud. incl. Amort. hydraul.

sur roues av. Stab. av. et arr. Frein

a pied hydr. sur roues av., & comm,

par cables a |'arr. Frein 2 main sur

roues arr. Direct. a crémaillere.

Pneus 5,50 16. Rés. 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,50 m. Voies av. 1,44 m, arr. 1,32 m.
Rayon de braquage 4,07 m. Long. h.
t.4,15m, larg. h.t. 1,75 m, haut. 1,51 m,
garde au sol 0,21 m.

Vitesse max. 150 km/h.

HUDSON

12601, Jefferson Av., Detroit,
Michigan (U.S.A.)

« HORNET »
MOTEUR :6 cyl. en ligne, 96,84 mm
%x114,3 mm, 7 cm?®, Puiss.

147 ch a 83800 t/mn; couple max.
35,5 mkg a 1 800 t/mn. Compr. 7,2-6,7.
Soupapes latérales. Culasse alumi-
nium (7,2) ou fonte (6,7).

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage spécial avec
interposition de liege. Choix entre
3transmissions : 1° Boite 3vitesses,
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synchronisées et silen-
cieuses,, commande sous volant.
Pont 4,10/1 ; sur demande 3,58/1 ou

2 et 3¢

4,55M1, 2° Transmission simplifiée
« Supermatic » : commande méca-
nique par _servo-moteur ou & main,
avolonté. Pont ; avec surmultiplication

4,55/1, sur demande 4,10/1. 3° Trans-
mission automatique « Hydra-Matic »
a 4 vitesses. Pont 3,58/1.

CHASSIS Carrosserie mono-
coque, cadre a longerons débor-
dant les roues arr. Susp. av. par
bras triangulés transversaux et res-



sorts a4 boudin ; susp. arr. classique.
Stabilisateur av. et arr.; amort.
hydr. Frein & pied hydraulique avec
dispositif de sécurité mécanique,
frein ‘a main mécanique a bouton
poussoir. Direction a vis et galet.
Pneus 15x760. Rés. d'essence 76 I.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m. Voies av. et arr. 1,48 m.
Rayon de brag. 6,20 m. Long. h. t.
5,295 m; larg. h. t. 1,95 m; haut.
1,52 m ; garde au sol 0,18 m. Poids
du véhicule 1650 kg.

Vitesse max. 150 km/h.

« COMMODORE »

Méme technigue générale que la
« Hornet », mais moteur 8 cyl. en
ligne, 76,2 mmx 114,3 mm, 4162 cm”.
Puiss. 130 ch & 4 200 t/mn ; couple
maximum 27,3 mkg a 1600 t/mn.

Taux de compression 6,7 (soupapes
latérales), ou 7,2 (culasse alumi-
nium).

TRANSMISSION : Méme type
que pour la « Hornet », mais rapports
de ponts suivants : avec boite méca-
nique 4,10/1, sur demande 4,55/1;
avec Super-Matic 4,55/1, sur demande
4,10/1 ; avec Drive-Master, 4,10/1, sur
demande 4,55/1; avec surmultipliée
(Overdrive) 4,55/1, surdemande 4,10/1.

COTES PRINCIPALES : Poids de
la décapotable 1 800 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

« PACEMAKER »

identique & la « Hornet », sauf moteur
90,49 mmx 98,4 mm. Puiss. 113 ch &
4000 t/mn; couple max. 24,2 mkg
2 1600 t/mn.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m. Rayon de braquage 5,80 m.
Long. h. t. 5,10 m, larg. h. t. 1,96 m.
Poids 1500 kg. -

Vitesse max. 135 km/h.

« WASP » |

Caractéristiques semblables a celle
de la « Hornet » mais :

MOTEUR : 90,49 mmx111,12 mm,
4293 cm®. Puiss. 129 ch & 4 000 t/mn ;
couple max. 27,6 mkg a 1600 t/mn.
Taux de compression 6,7 ou 7,2 sur
demande.

TRANSMISSION Embrayage
monodisque & bain d'huile.

COTES PRINCIPALES Lon-
gueur h. t. 5,143 m. Poids 1 600 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

HUMBER

Rootes Group, Devonshire House
Piccadilly, London W 1 (England)

/HUMBER]

« HAWK »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,

81 mmx110 mm, 2267 cm® Puis- -

sance 58 ch a 3400 t/mn; couple
maximum 14,7 mkg & 2000 t/mn.
Compr. 6,32, Soupapes latérales.
Culasse alliage aluminium. 1 carb,
Stromberg.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec
Borg et Beck. Boite mécanique 4 vi-
tesses, 2¢, 3¢, 4¢ silenc. et synchr.,
rapports 3,56/1, 2,47/1, 1,49/1, 1/1;
marche arriére 4,76/1. Comm. sous
volant, a manceuvre simplifiée, dite
Synchro-Matic. Pont hélic. 4,55/1.

CHASSIS : Cadre normal, longe-
rons blocs-tubes. Roues av. indép.
par levier transv., et ressort trans-
versal ; susp. arr. classique et stabilis.
4 barres; 4 amort. hydr. Luvax-
Girling. Direction Burman-Douglas
a vis et écrou.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,68 m. Voie avant 1,422 m, voie
arrigre 1,448 m. Rayon de braq,
550 m. Long. h. t. 4,42 m, larg.
h. t. 1,778 m, haut. 1,632 m, garde
au sol 0,183 m. Poids de la limousine
1302 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

SUPER SNIPE SALOON

« SUPER SNIPE »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 85 mm x
120 mm, 4 086 cm®. Puissance 100 ch
a 3400 t/mn; couple max. 27,3 mkg
a 1200 t/mn. Compr. 6,25. Soupapes
latérales, Culasse fonte. 1 carbu-
rateur Stromberg DBV A 42.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vifesses,
2e, 3¢ 4¢ silenc., 3¢, 4¢ synchr.,
rapports 3,94/1, 2.47/1, 1,46/1, 111,
marche arr. 3,94/1. Commande sim-
plifié¢e sous volant Synchro-Matic.
Pont hélicoidal 4,09/1.

CHASSIS : Cadre-caisson a croi-
sillons. Roues avant indépendantes
par levier transv. sup. et ressort
transversal inf.; suspens. arr. clas-
sique et stabilisateur &
torsion ; 5 amort, hydrauliques Luvax-
Girling. Freins et direction : voir
chassis « Hawk ».

barres de

COTES PRINCIPALES :
2,985 m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,549 m.
Rayon de brag. 6,20 m. Long. h. t.
4,845 m, larg. h. t. 1,889 m, haut.
1,67 m, garde au sol 0,18 m. Poids de
la limousine 1765 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

Emp.

« IMPERIAL »
et « PULLMAN »

Eléments mécaniques communs avec
ceux de la « Super Snipe ». Chéassis
a cadre allongé.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,327 m. Voies av. 1,47m, arr.1,581 m.
Rayon de braq. 7,30 m. Long. h. t.
5,382 m, largeur 1,899 m, haut.
1,753 m, garde au sol 0,191 m. Poids
2026 kg.

EQUIPEMENT DE LUXE : Ce
modeéle est prévu avec une installa-

tion centrale de conditionnement d’air.
Vitesse max. 125 km/h.

IFA

Scheffeistr. 110, Chemnitz
(Deutschland)

l%

TYPE F 9

MOTEUR : A 2 ftemps, 3 cyl. en
ligne, 70 mmx78 mm, 900 cm®,
Puissance 28 ch & 3600 t/mn. Taux
de compr. 6,25, Culasse détachable

fonte. Carburateur Solex.
a eau par thermosiphon, ventilateur;
rad. 10 litres.

Refroid.

TRANSMISSION :
motrices.

Roues av.
r Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses;
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asec. Boltemécanique 4 vitesses;rap-
ports 3,5/1, 2,06/1, 1,35/1, 1,096/1 (sur~
multipliée). Commande au tableau.
Différentiel, rapport4,875/1. Trans. par
arbres et cardans lat. sur caoutchouc,
CHASSIS : Caisson losange. Susp.

av. a roues indépendantes et ressort
transversal, Suspension arr. & res-
sort transversal surélevé. Amortis-
seurs hydrauliques. Frein a pied
hydraul. LF.A., frein a main méc.
sur roues arr. Dir. a crémaillére.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,35 m. Voie av. 1,19 m, voie 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.

JAGUAR

Holbrook Lane, Coventry
(England)

=iAtUnE—g

XK 120 « SUPERSPORT »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 83 mmx
106 mm, 3442 cm?®., Puiss. 160 ch
a 5000 t/mn; couple max. 33,7 mkg
4 2500 t/mn. Taux de compr. 7
(8 sur dem.). Soupapes en téte sur
2 rangs Inclinées a 70°. Double arbre
a cames en téte. 2 carburateurs SU
horizontaux. Pompe a ess. électr.
Refroid, a eau avec pompe ; capacité
du radiat. 14,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage & simple disque
a sec Borg et Beck, Boite 4 vitesses
(2e, 3¢, 4° silenc. et synchr.);
rapports 3,38/1, 1,985/1, 1,365/1, 1/1.
Arbre de transmission Hardy Spicer.
Po?)t 3,64/1 (sur demande 3,27, 4 ou

CHASSIS : Cadre calssonné, plan.
Susp. av. roues indép. a triangles
latéraux et barres de tarsion longit. ;
susp. arr, par ressorts semi-ellip~
tiques sous gaines. Frein & pied a
commande hydraulique, frein a main

mécanique sur roues arr. Direction
Burman a circulation de billes.
Pneus 600x16. Rés. d'ess. 63 ou
110 litres.

COTES PRINCIPALES Ca-
briolet grand sport2 pl. Emp. 2,575 m.
Voies av.1,29 m, arr. 1,26 m. Rayon de
brag. 4,70 m. Long. h. t. 4,39 m;
larg. h. t. 1,56 m ; haut. totale 1,333 m.
Poids du véhicule 1180 kg.
Vitesse max. 205 km/h.

Existe en type XK 120 C. Puissance
190 ch, (Voir I'article sur les voitures
de course et de sport.)

Vitesse max. 240 km/h.

COUPE XK 120

Méme technique que XK 120 super-
sport, mais coupé 2 places & toit fixe,

—

2 - SEATER XK 120

et

MARK Vil

MOTEUR : XK 120, mais silencieux
d'admission de grande dimension.

TRANSMISSION Boite méca-
nique 4 vitesses (2, 3¢, 4¢ silenc.
et synchr., 4° surmult.) ; rapp. 3,37/1,
2,02/1, 1,135/1, 1/1, marche arriére
3,37/1. Pont hypoide 4,27/1.

CHASSIS : Frein a pied hydrau-
ligue avec servo Dewandre. Pneus
6,70% 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,03m ; Voiesav. 1,415 m, arr. 1,45 m.
Rayon de brag. 5,45 m. Long. h. t.
4,96 m; larg. h. t. 1,845 m; haut.
totale 1,59 m; garde au sol 0,18 m.
Poids de la berline 1 650 kg.

Vitesse max. 170 km/h.

JENSEN

West Bromwich, Staffordshire
(England)

4 LITRE

MOTEUR : « Austin » modifié,
6 cylindres en ligne, 87 mmx111 mm,
4000 cm®. Puissance 130 ch & 3800
t/mn; couple maximum 25,8 mkg
a4 2400 t/mn. Taux de compression
6,8. Soupapes en tdte inclindes a
poussoirs et culbuteurs; arbre &
cames latéral. Culasse et bloc en
aluminium chemisé. Carburateur Zé-
nith inversé ; alimentation par pompe
a essence mécanique AC. Refroidis-
sement a eau par pompe et thermo-
stat; capacité du radiateur 8,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr,
motrices., Embray. monodisque &
sec, semi-centrifuge. Boite - mécani-
que a 4 vitesses, 2°, 3¢, 4° silenci-
euses et synchronisées ; rapports
3,42/1, 1,88/1, 1,21/1, 1/1; commande
a levier central. Pont hypoide, rapport
du couple 3,771/1. Essieu arriére semi-
flottant.
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CHASSIS-longerons a traverses
tubulaires en X. Roues av. indép.
par bras transv. et ressorts a bou-
din; suspension arriére classique
(ressorts a boudin) ; amort. hydrau-
liques a piston. Frein & pied hydr.
Girling, frein @ main méc. sur roues
arr. Direction a vis et galet. Pneus
5,75x 16. Réservoird'essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,20 m. Voiesav, 1,47 m, arr. 1,50 m.
Rayon de braq. 5,25 m. Long. h. t.
5,01 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 a celles
du modale 4 litres, mais équipement
« Sport ». Rapport du pont 3,22/1.
Rapports de la boite 3,44/1, 1,885/1,
1,28/1, 1/1, marche arr, 3,32/1. Réser-
voir 60 litres. Pneus 5,75x16. Car-
rosserie cabriolet 2 portes : poids
a vide 1270 kg.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,841 m. Voie av. 1,364 m, voie arr.
1,44 m. Rayon de braq. 5,759 m.
Long. h. t. 4,748 m, larg. h. t. 1,667 m,
haut. 1,464 m, garde au sol 0,177 m.

Vitesse max. 155 km/h.



JOWETT

Idle, Bradford (England)

« JAVELIN »

MOTEUR :4 cyl. opposés, 72,5 mm
x90 mm, 1486 cm®. Puissance
53 ch 4 4100 t/mn; couple max.
10,6 mkg a 1900 t/mn. Taux de
compr. 7,1. Soupapes en téte a
culbutaurs. Culasse fonte. 2 carb.
Zénith inversés 30 V M 4; pompe
a essence AC. Refroidissement
a eau ; radiateur 6,75 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
mot. Embr. monodisque a sec.
Borg et Beck. Boite méc. 4 vitesses,

2e, 3, 4¢ synchr. ; rapporis
3,88/1. 2,38,‘1 1,50/1, 1/1, marche
arr. 3,88/1; comm. sous volant.

Arbre a cardans en 2 parties;
2 joints en caoutchouc Layrub.
Pont hypoide Salisbury, rapp. 4,87/1.

CHASSIS monocoque. Roues
av. indépeadantes & bras latéraux
et barre de torsion, Suspens. arr.
a barres de torsion; 4 amort. hydr.
télesc. Woodhead-Monroé. Frein

LIMOUSINE JAVELIN

a pied hydr. Girling, frein a main
méc. Direction a segment et pignon.
Pneus 5,25x16. és. d’essence
36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,59 m. Voies av.1,32 m,arr. 1,27 m.
R. de brag. 4,88 m. Long [ o
4,27 m, larg. 155 m, haut. 1,54 m,
garde au sol 0, 197 m, Poids 980 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

JOWETT « JUPITER »

MOTEUR : 63 ch a 4750 t/mn;
couple max. 10,5 mkg a 2 150 t/mn.
Taux de compression 7,2, sur
dem. 8 (puiss. corresp. 64 ch).
Filtre & huile a débit total Vokes.
2 carbur. Zénith inversés. Capa-
cité du radiateur 6,75 litres.

TRANSMISSION : Rapports| de

démultipl. 3,58/1, 2,15/1, 1}3 5115
1 /1; m.arr. 3,58;1. Pont ,D6/1.
CHASSIS Carcasse tubu aire

soudée, avec arr. relevé et tablier
monopigce, croisillon en X. Sus-
pension arr. a barres de torsion
transversales. Direction a cre-
maillére. Pneus 5,50x16., Réser.
d'essence 60 |I.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,35 m. Voie av. 1,29 m; voie arr.
1,24 m. Rayon de braquage 5,30 m.
Long. h. t. 3,92 m, larg. h. t.
1,58 m, haut. tot. 142 m, garde
au sol 0,19 m. Poids du cabriolet
sport a ‘2 places 855 kg. Poids
du chéssis 550 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

KAISER

Willow Run, M:chrgan (U.S.A.)

K 511 « ANATOMIC »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 84,14 mm
X 111,1 mm, 3 720 cm?®, Puiss. 115 ch
a 3650 t/mn; couple max. 26 mkg
a 1800 t/mn. Compress. 7,3. Soup.
latérales. Culasse fonte. 1 carbur.
double Carter inversé; alim, par
pompe méc. AC. Refroid. a eau
par pompe et thermostat; cap. du
radiateur 17 I.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisque a sec. Boite Warner
3 vitesses (2¢, 3¢, silenc. et synchr.
sur demande) ; rapports 2,57/1,1,55/1,
1,1/1 (0,7/1) ; marche arr. 3,6/1. Com-
mande sous volant. Transmission
automatique Hydra-Matic sur deman-
de. Pont hypoide 3,91/1 avec boite
standard, 4,551 avec surmultipliée,
3,31/1 avec Hydra-Matic.

CHASSIS : Cadre surbaissé en
partie fermé. Roues av. indép. par
bras triang. doubles et ressorts a
boudin; susp. arr. ressorts semi-
elliptiques. Stabil. 4 barres de torsion
av. et arr.; 4 amortis. hydraul. a
action directe Monroé. Frein & pied
hydr. Bendix Lockheed, frein & main
mécanique, Direction a vis et seg-
ment. Pneus 6,70x15 ou 7,10x15.
Réservoir 80 I

COTES PRINCIPALES :
3,03 m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,51 m.
Ray. brag. 6,7 m. Long. h. t. 5,30 m;

Emp.

larg. h. t. 1,88 m; haut, 1,64 m;
g. sol 0,18 m. Poids 1 430 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

KAISER “ VIRGINIAN”

Modéle grand luxe avec transm.
automatique Hydra-Matic.

KAISER « HENRY | »

513 MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 79,4
mmx111,1 mm, 2199 cm? Puiss.
68 ch a 4000 t/mn; couple max.
14,9 mkg a 1 800 t/mn. Compression 7.
Soup. latérales. Culasse fonte. 1 car-
burateur Carter UO 596 S. Pompe &
es; QCE Refroid. a eau par pompe;
ra

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec Borg et Beck. Boite méc. 3 vit.
2¢ et 3¢ silenc. et synchr. Comm.
sous volant. Surmult. sur dem. Pont
a4 poussée par ressorts Hotchkiss
Drlrte); rapp. 4,1/1 (4,56/1 avec sur-
mult.).

CHASSIS : Cadre indép. embouti.
Roues av, indép. avec ressorts héli-
coidaux et parallélogrammes transv,
Susp. par ressorts semi-ellipt.
4 amort. Monroé double effet. Frein
a pled autocentreur Bendix hydraul.
Frein a main indépendant sur roues
arr. Pneus 5,90x15, Capacité du
réservolr d'essence 49 |,

COTES PRINCIPALES Emp.
2,54 m. Voies av. et arr. 1,37 m. Long.
h. t. 4,43 m; larg. h. t. 1,77 m; haut,
en charge 1,51 m, garde au sol
0,18 m. Poids 1 065 kg.

Vitesse max. 135 a 140 kmih

KAISER “ HENRY | DE LUXE

Méme technique d'ensemble, mais :

MOTEUR : Willys, 6 cyl. en ligne,
79,37 mmx88,88 mm, 2640 cm?,
Puiss. 81 ch a 3800 t/mn; couple
max. 18,4 mkg. Compression 7. Poids
1090 kg.

Vitesse max. 138 km/h.

« Henry J Corsair » : Modéle grand

luxe 1952-1953.
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LAGONDA

Hanworth P. Works, Feltham,
Middlesex (England)

TYPE « 2600 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 78 mmx
90 mm, 2580 ¢cm?®., Puissance 105 ch
a 5000 t/mn. Taux de compression
6,5. Soupapes en téte inclinées &
30° sur 2 rgs et 2 arbres & cames
en téte. Culasse fonte hémisphérique.
2 carburateurs SU horizontaux. Bou-
gies de 10 mm. Pompe & essence
électrique SU., Refroidissement a
eau ; radiateur 13,6 litres,

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage centrifuge auto-
matique Newton. Boite mécanique
David Brown a 4 vitesses, 2¢, 3¢
et 4¢ synchronisées, rapports 2,90/1,
1,975/1, 1,33/1, 1/1, marche arriére

2,90/1; commande sous volant.
Arbre en 2 parties, & triple cardan
Hardy-Spicer. Pont type de Dion,
denture hypoide, rapport 4,56/1.

CHASSIS spécial, en X, renforcé.
4 roues indépendantes par ressorts
a boudin a ['avant, barres de torsion
a4 l'arriére. 4 amortisseurs hydrau-
liques Armstrong. Frein & pied
hydraulique Lockheed, frein & main

mécanique sur roues arr. Direction
a crémaillére. Pneus de 6,00x16,
Réservoir d’essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,883 m. Voies av.1,432 m,arr. 1,441 m.
Rayon de braqg. 5,79 m. Long. h. t.
4,776 m, larg. h. t. 1,727 m, haut, totale
1,626 m, garde au sol 0,178 m. Poids
de la berline 1473 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

LANCHESTER

Radford Works, Coventry

(England)
[aNcuESTER
« LEDA »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 76,2 mm
%X 107,95 mm, 1 968 cm®. Puiss, 60 ch
a 4200 t/mn. Taux de compr. 6,7,
Soupapes en téte & culbuteurs.
Culasse fonte. Carburateur Zénith
inversé. Pompe & essence AC.
Refroidissement & eau par pompe.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique
« Fluid flywheel », Bolte Wilson pré-
sélective 4 vitesses ; rapports 3,28/1,
1,94/1, 1,371, 1/1, marche arr. 4/1.
Arbre de transmission Hardy-Spicer.
Pont arr. hypoide, rapport 4,55/1.

CHASSIS : Cadre rigide entre-
toisé, longerons bloctube. Suspen-
sion avant a roues indépendantes
par barres de torsion longitudinales,
ressorts semi-elliptiques & |'arriere.
Barre stabilisatrice & I'avant. Amor=-
tisseurs hydrauliques télescopiques
Girling. Frein & pied hydroméca-
nique, tambours de 11 pouces, sur-
face de freinage 955 cm®. Direction &
vis et cames. Pneus 6,70x 15, Réser-

voir d'essence 68 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,641 m. Voies av. et arr. 1,32 m.
Rayon de brag. 5,105 m. Long. h. t.
4,445 m, larg. h, t. 1,663 m, haut.
tot. 1,574 m, garde au sol 0,177 m.
Poids de la berline 1425 kg.
Vitesse max. 130 km/h. -

(Autre carrosserie : coupé décapo-
table.)

LANCIA

Via Monginevro, 99, Torino (ltalia)

« ARDEA » IYe SERIE

MOTEUR : 4 cylindres en V décalés
(18°), 65 mmx68 mm, 903 cm®, Puis-
sance 30 ch & 4 600 t/mn. Compres-
sion 6. Soupapes en téte a linguets,
arbre & cames en téte entrainé par
chalne. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex 26 AIC; aliment. essence par
grgviééi Refroid. a eau par pompe;
rad. 6 I.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. - Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 5 vitesses,
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rapports 3,9/1, 2,2/1, 1,43/1, 1/1, 0,9/1,
marche arriéere 3,90/1; commande
centrale. 2 joints de cardan flectors.
Pont hypoide, rapport 5,3/1.

CHASSIS : Carross. monocogue.
Susp. av. «Lancia» a débat. vertical
et ressorts & boudin ; susp. arr, clas-
sique (ressorts semi-ell.) ; amortiss.
hydraul. Sabif. Frein & pied hydraul.

Sabif, frein a main méc. sur roues
arr. Direct. 2 vis et secteur. Pneus
145x 400. Réservoir 30 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m. Voles av. 1,16 m,arr, 1,18 m.
Rayon brag. 4,5 m. Long. h. t. 3,70 m,
larg. h.t. 1,38 m, garde au sol 0,17 m,
Poids 720 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

o



« AURELIA » B 10

MOTEUR : 6 cyl.en V a2 60° 70 mmx
76 mm, 1754 cm®. Puiss. 56 ch a
4000 t/mn; couple max. 10,8 mkg
a 3000 t/mn. Compr. 6,85. Soup.
en téte inclinées longitudinales ;
arbre 4 cames central. Culasses fonte
hémisph. Carbur. double Solex
30 AAl; alimentation par pompe &
essence méc. Refroidissement a eau
par pompe; radiateur 11 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr., boite de vitesses
et différentiel groupés en un bloc
unique installé a l'arr. du chéssis.
Embr. monodisque & sec. Boite a
“ 4 vitesses dont 3 synchron.; rap.
2,86/1, 1/84/1, 1,24/1, 1/1, marche
arr. 2,86/1. Comm. au volant. Pont
arr. hypoide, 4,9/1. Essieu arriére
oscillant & 2 joints universels.

CHASSIS : Caisse monocoque
sur berline standard ; chassis cadre
caisson pour carross. spéciales.
Susp. av. Lancia oléo-pneuma-
tique & roues av, indép. débatte-

ment vertical; susp. arr. 2 roues
indépend. par ressorts A boudin
verticaux non enfermés. Amortiss.

hydraul. Sabif. Frein a pied hydraul.,
frein & main méc. sur le propulseur.
Dir. & vis sans fin et roue hélicoidale.
Pneus 165x400.

COTES PRINCIPALES : Emp.
berline 2,86 m, cabriolet 2,91 m.
Voie av. 1,28 m, voie arr. 1,30 m.
Rayon de brag. 5,35 m (cabr. 5,45 m).
Long. h. t. 4,42 m (cabr. 4,75 m),
larg. h. t. 1,56 m (cabr. 1,65 m),
haut. tot. 1,50 m, garde au sol 0,15 m.
Poids suivant carrosserie 1080 kg a
1200 kg (berline).

Vitesse max. 135 km/h.

« AURELIA » B 21

MOTEUR : 6 cyl. en V, 72 mmX
81,5 mm, 1991 cm?®. Puiss. 70 ch a
4 500 t/mn. Compr. 7,8.

TRANSMISSION : Rapport de
pont 4,7/1; rapports de boite 2,44/1,
1,835/1, 1,41/1, 0,86/1. Poids 1 080 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

« AURELIA » B 20

MOTEUR : Comme B21, Puiss.
75 ch a 4 500 t/mn. Compr. 8,4. 2 carb.
Weber 32 DR. Pont 4,31/1. ;

COTES PRINCIPALES (berline
allégée) : Emp. 2,66 m. Long. h. t.
4,28 m, larg. 1,54 m, haut. tot. 1,40 m,
garde au sol 0,15 m. Rayon de brag.
5 m. Poids & vide 1000 kg.
Vitesse max. 165 km/h.

LEA-FRANCIS

Much Park Street, Coventry
(England)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 85 mmx
110 mm, 2496 cm?® Puiss. 96 ch a
4 000 t/mn. Culasse hémisphérigue.
Taux de compr.”7. Soupapes en téte,
2 arbres & cames latéraux, brevets
Lea-Francis. Carb. SU horiz. ; double
pompe électrique SU. Refroid. a
eau ; radiateur 9,5 I.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embray. monod. a sec.
Boite méc. 4 vitesses, 2¢, 3¢ et
4¢ synchr. Rap.3,54/1, 2,125/1, 1,410/1,
1/1, marche arr. 3,16/1. Pontarr. 3,9/1.
CHASSIS : Cadre fermé. Susp.
avant & roues indép., bras transv.
et barres de torsion; susp. arr.
classique; 4 amort. hydr. Luvax-

Girling. Frein a pied méc. Girling,
frein main méc. Direction vis et
galet. Pneus 6x16. Réserv. 50 I.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m. Voies av. 1,32 m, arr. 1,31 m.
Ray. de brag. 5,60 m. Long. h. t.
4,57 m, larg. h. t. 1,63 m, haut. 1,53 m,
g. sol 0,17 m. Poids de la berline
1320 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

2 1/2 L « SPORT »

Méme moteur que type « 18 », mals

puissance 101 ch a 4000 t/mn;
couple maximum 19,6 mkg a 2800
t/mn. 2 carburateurs SU horizontaux.
Taux de compression 7.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,53/1, 2,135/1, 1,42/1, 1/1;
marche arrigre 3/1, Pont 3,64/1 (sur
demande 3,91/1).

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,514 m. Rayon de braquage 4,55 m.
Long. h. t. 4,19 m, largeur h, t. 1,60 m,
hauteur totale 1,37 m, garde au sol
0,177 m. Poids a vide 1090 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

LINCOLN

6200, Warr(en Av.,) Detroit 32

-5

« COSMOPOLIfAH »ET « CAPRI »

MOTEUR : 8 cylindres en V,
96,52 mmx88,90 mm, 5203 cm’
Puiss. 162 ch & 3900 t/mn; couple
max. 39,2 mkg a 1750 t/mn. Taux
de compression 7,5. Soupapes en
téte, Culasses fonte. 1 carburateur
double inversé Holley. Pompe &
essence mécanique. Refroidissement
par pompe et thermostat; radiateur
20,3 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique.
Boite semi-automatique Hydra-Matic

- Dual Range & 4 vitesses et marche

arrigre. Commande
Pont hypoide 3,07/1.

CHASSIS : Suspension av, & roues
indépendantes, par bras trfiangulés
et ressorts hélicoidaux; suspension
arr. a essieu rigide, ressorts 1/2 ellip-
tique ; stabilisateur de virage & I'avant,
amortisseurs hydrauliques Monroé.
Frein 2 pied hydraulique Bendix,
frein & main mécanigue sur roues

sous volant.

arr. Direction 2 vis et galet Gemmer.
Pneus 8,00x<15. Réservoir d'essence
80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,12 m. Voies avant et arr. 1,485 m.
Rayon de braquage 6,8 m. Longueur
hors. tout 5,438 m, largeur hors tout
1,968 m, hauteur totale 1,59 m, garde
au sol 0,182, Poids 1 760 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

Type Capri : faux cabriolet 2 portes.
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LLOYD

Vuikanstr. 122, Bremen-Neustadt
(Deutschland)

LP « 300 »

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 2 temps,
54 mmx64 mm, 300 cm®. Puiss,
10 ¢h a 4000 t/mn; couple max.
2 mkg & 2700 t/mn. Taux compr.
6,25. Culasse fonte. Carburateur
Solex 26 BFH; alim. par gravité.
Refroid. par air.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses.
Rapports 4,56/1, 2,52/1, 1,31/1, marche
arriere 4,56/1. Commande sous vo-

lant. Joints de cardan latéraux dou-
bles. Pont Gleason, rapport 4,87/1.

CHASSIS : Cadre a poutre cen-
trale et plateforme (caisse tout en
bois recouverte de simili-cuir). Sus-
pension av. et arr. a roues indépen-
dantes par ressorts transversaux a
lames. Freins & pied et @ main méca-
niques. Direction a crémaillére. Pneus

4,25x15. Réservoir d’essence 18 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2 m. Voies av. 1,06 m, arr. 1,05 m.
Rayon de braq. 4,60 m. Long. h. t.
3,256 m, larg. h. t. 1,32 m, haut. 1,36 m,
garde au sol 0,16 m. Poids du véhi-
cule 450 kg.

Vitesse max. 75 km/h.

MERCEDES

Stuttgart, Untertiirkheim
(Deutschland)

« 170 § »

MOTEUR : 4 cyl., 75 mmx 100 mm,
1767 cm®. Puissance 52 ch a 4 000
t/mn; couple max. 11,4 mkg a 1 800
t/mn; compression 6,5. Soupapes
latérales ; arbre a cames latéral,
Carburateur Solex inversé. Pompe a
essence mécanigue. Refroidissement
a eau par pompe et thermostat ;
capacité du radiateur 9 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique a 4 vitesses
synchronisées et silencieuses ; rap-
ports 4,025/1, 2,28/1, 1,42/1, 1/1, mar-
che arr.’3,72/1. Commande a levier
sous volant. Pont 4,44/1.

CHASSIS a tubes ovales en X.
Roues av. et arr, indépendantes
Ear ressorts a boudin ; amortisseurs
ydrauliques télescopiques. Frein
a pied hydraulique sur les 4 roues.
Frein & main mécanique sur roues
arriére. Direction ZF-Ross a vis et
galet.- Pneus 6,40x15. Réservoir
d'essence 47 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,845 m. Voies avant 1,315 m, arr.
1,435 m. Rayon de brag. 5,50 m.
Longueur h. t. 4,455 m, largeur h.
t. 1,684 m, hauteur 1,61 m. Garde
au sol 0,17 m. Poids de la limousine
1220 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

« 170 D »
MOTEUR : Diesel 4 cylindres,
75 mmx100 mm, 1 767 cm?®. Puis-
sance 40 ch a 3300 t/mn; couple
maximum 10 mkg & 3200 t/mn. Taux
de compression 19. Soupapes en téte,
arbre a cames latéral. Pompe 3 injec-
tion Bosch. Refroidissement a eau
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par pompe et thermostat ; capacité du
radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite a 4 vitesses synchro-
nisées. Rapport de pont 4,125/1,
CHASSIS : Voir 170 S, mais pneus
5,50x 16.

COTES PRINCIPALES : Voie av.
1,31 m, voie arr. 1,36 m. Longueur
h. t. 4,285 m, largeur h. t. 1,63 m,
hauteur totale 1,61 m;: garde au
sol 0,205 m. Poids 1 245 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

Nota : Existent aussi Type DS,
moteur Diesel, mémes caractéris-
tiques que le modéle « 170 D »,
Cotes semblables & celles du « 170 S »
mais poids 1275 kg. Type 170 V,
moteur identique a celui du « 170 S »,
mais puissance 45 ch. Cotes sem-
blables & celles du type « 170 D »,
mais poids 1180 kg. Capacité du
réservoir 43 |litres. Vitesse max.
116 km/h. Ce type est construit en
série limitée. 3

« 220 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 80 mmx
72,8 mm, 2195 cm?®. Puiss. 80 ch
& 3470 t/mn ; couple max. 14,5 mkg a
2500 t/mn. Taux compr. 6,5. Soupapes
en téte avec simple arbre & cames en
téte. - Culasse fonte. Carburateur
inversé double corps; alimentation
par pompe a essence mécanique.
Refroid. a eau par pompe et ther-
mostat ; capacité du radiateur 12,8 I.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque

a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
toutes synchronisées; rapports
2,64/1, 1,12/1, 1,385/1, 1/1. Com-
mande sous volant. Carter de pont
suspendu ; demi-arbres oscillants.
Pont hypoide, rapport 4,44/1.

CHASSIS 2 tubes ovales en X.
Susp. av. & roues indép., doubles
ressorts a boudin concentriques
avec articulations pivotantes ; susp.
arr. roues indépendantes, doubles
ressorts hélicoidaux. Amort. hy-
drauliques. Frein a pied hydrau-
lique, frein @ main mécanique sur
roues arr. Direction Mercedes a
rattrapage de jeu automatique.
Pneus 6,40x15. Réserv. 65 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,845 m. Voies av. 1,315 m, arr.
1,435 m. Rayon de brag. 5,5 m.
Long. h. t. 4,510 m; larg. h. t.
1,685 m; haut. 1,610 m; garde au
sol 0,185 m. Poids du chéassis
920 kg ; poids du véhicule 1 325 kg.
Vitesse max. 145 km/h.

« 300 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 85 mm
x88 mm, 2996 cm?®. Puiss. 115 ch
a 3300 t/mn. Taux de compr. 6,4.
2 carburateurs. Autres caractéris-
tigues identiques a celles du type
« 220 ».

CHASSIS : Suspens. arr. avec
suspension complémentaire a bar-
res de torsion longitudinales, mise
en service électriquement & pleine
charge de la voiture. Pneus 7,10x 15.
Réservoir d'essence 72 litres.
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COTES PRINCIPALES : Emp.
2,90 m. Voie av. 1,48 m, voie arr.
1,525 m. Rayon de brag.6,25m ; long.
hors-tout 4,60 m; larg. hors-tout
1,82 m; haut, tot. 1,51 m; garde au
sol 0,18 m. Poids 1620 kg.
Vitesse max. 175 km/h.

Types 300 SL et 300 SLK voir ** Cour-
se automobile ™.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,050 m. Voie av. 1,44 m, voie arr.
1,525 m. Rayon de braq. 5,95 m.
Longueur h.t. 4,95 m, largeur h. t.
1,838 m, hauteur totale 1,64 m, MOTEUR : Puissance 150 ch a 3 260
garde au sol 0,185 m. Poids du t/mn. Taux de compression 7,5.
chassis 1095 kg; poids de la voi- 3 carburateurs inversés, Pont
ture 1 770 kg. : hypoide 4,125/1. Pneus 6,70x15.
Vitesse max. 155 km/h. Réservoir'd'essence 75 litres,

« 300 S »

Mé&mes caractéristiques que le mo-
déle « 300 », sauf :

MERCURY

Schaefer Road, Dearborn,
(U.S.A)

MOTEUR 8 cylindres en V,
80,96 mmx101,6 mm, 4185 ecm®.
Puissance 125 ch a 3700 t/mn;
couple maximum 29,6 mkg a 2 000
t/mn. Taux de compression 7,2,
Soupapes latérales., Un arbre a
cames au centre du V. Carburateur
inversé a double corps Holley;
pompe a essence mécanique. Re-
froidissement a eau, avec deux
pompes ; capacité du radiateur 21 li-
tres.

TRANSMISSION : Roues arriére
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; boite
surmultipliée sur demande avec
rapports 2,82/1, 1,61/1, 1/1, 0,7/1.
Commande sous volant. Arbre a
double cardan. Sur demande, le
chassis Mercury 1951 peut recevoir
une transmission entiérement auto-

matique Merc-0-matic a conver-
tisseur hydraulique de couple et
boite & engrenages épicycloidaux.
Essieu arr. a poussée par les res-
sorts type Hotchkiss Drive. Pont
hypoide, rapport 3,73/1 (4,10/1 avec
overdrive, 3,31/1 avec transmission
automatique).

CHASSIS : Cadre avec croisillon ;
longerons surbaissés entre les
essieux. Suspension avant & foues
indépendantes par ressorts a bou-
din, amortisseurs hydrauliques a
I'intérieur des ressorts et stabili-
sateur a barre de torsion; suspen-
sion arriére a ressorts longitudi-
naux semi-elliptiques et amortis-
seurs hydrauliques télescopiques
avant et arriére. Frein a pied hy-
draulique duo-servo Bendix sur

les quatre roues, surface de freinage
1026 cm®, frein @ main & cable sur
roues arr. Direction Gemmer a vis
et galet. Pneus & Jarge base 7,10x15.
|Capacité du réservoir d'essence 72
itres.,

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,997 m. Voies avant 1,473 m,
arriére 1,422 m. Rayon de braquage
6,15 m. Longueur hors tout 5,136 m,
largeur hors tout 1,866 m, garde au
sol 0,18 m. Poids de la berline
1 643 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

Mota : Le modéle Mercury est exé-
cuté également en coupé 2 portes,
en cabriolet 6 places décapotable
« Convertible » et en break « Station
Wagon ».

M.G.

Nuffield Exports, Cowley - Oxford
(England)

I 1/4 LITRE « SALOON »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 66,5 mm
%90 mm, 1250 cm?® Puissance

46 ch a 4800 t/mn; couple max.
9,6 mkg a 4800 t/mn. Taux de
compression 7,2/7,4. Soupapes en
téte a culbuteurs. 1 carburateur
semi-inversé SU. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat ; radia-
teur 8 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embr. Borg et Beck,
monodisque & sec. Boite meéc.

4 vit., 2¢, 3¢, 4¢ silenc. et synchr. ;
rapports 3,50/1, 2,07/1, 1,38/1, 111,
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
a pied hydr. Lockheed, frein a main
mécan. sur roues arr, Pneus 5,25x16.
Réservoir 36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,51 m. Voies av. 1,20 m, arr. 1,27 m.
Rayon de brag. 5,4 m, Long. h. t.
4,09 m, larg. h. t. 1,49 m, haut. totale
1,47 m, garde au sol 0,15 m. Poids
991 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

TYPE T D « MIDGET »

Méme technique mais compr. 7,25;
2 carburateurs semi-inversés SU.
Pompe & ess. électrique. 55 ch. a
5200 t/mn, Sur MK 1l : compr. 8,6;
63 ch a 5800 t/mn.
TRANSMISSION : Rapp. du pont
5,125/1 (4,875/1 sur MK 11).

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m, Long. h. t. 3,9 m, larg. h. t.
1,49 m, haut. 1,346 m, garde au sol
0,15 m. Cabr: sport 2 pl.

Vitesse max. 135 km/h.

149




MINOR

Motokof S. A., Perstyn, 12, Prahal
(Tchécoslovaquie)

« COACH »

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 2 temps,
70 mmx80 mm, 615 cm®. Puissance
19,5 ch & 3000 t/mn, Taux de compr.
6. Culasse alliage léger. 1 -carbu-
rat. Solex horiz.; alim. ess. par
gravité. Refroidissement 4 eau par
thermosiphon ; radiateur 12 I,

TRANSMISSION : Roues av.
- motrices. Embrayage monodisque
a sec, Bofite mécanique 4 vitesses,
la 8¢ silenc., 1 surmuitipliée, 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 & taille
hélicoidale, rapport 5,85/1.

CHASSIS : Caisson normal. Roues
avant indépendantes par bielle transv.
inf. et ressort transv. sup.; roues
arriére 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 4,75x16; sur
Station Wagon, équipement en
5,00 16, Réservoir 25 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m. Voies av. 1,12 m, arr. 1,12 m.
Rayon de braq. 4,25 m, Long. h. t.
404 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.

MORETTI

Via Mantova, 34, Torino (ltalia)

e

NORELR

« 600 »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 58 mm
%58 mm, 612 cm®. Puissance 21 ch
a 4200 t/mn. Taux de compr. 7.
Soupapes et arbre 3 cames en téte.
Culasse alliage léger. 1 carh. We-
ber; alimentation en essence par
pompe. Refroidissement 3 eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Emb. monodisque 4 sec.
Boite méc. 4 vitesses, 3¢, 4° silenc. ;
rapports 4,50/1, 2,97/1, 1,65/1, 1/,

Commande au

marche arr. 3,44/1.
volant. Pont hélicoidal 4,87/1.

CHASSIS : Cadre tubulaire & sec-
tion carrée, soudé. Roues av. indép.
par ress. hélic, Susp. arr. classique.
Amort. hydrauliques. Frein a pied
hydr. Sabif. Frein & main méc. sur

transmission. Dir. & vis sans fin.

Pneus 4,25 15, Réservoir d’essence
25 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,00m. Voies1,10 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 du coach
510 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

MORGAN

Malvern Link, Worcs. (Engiand)

« PLUS FOUR »

MOTEUR : Standard Vanguard
4 cyl., 85 mmx92 mm, 2088 cm?,
Puiss. 68 ch & 4300 t/mn. Taux
compr. 6,7. Soupapes en téte a
culbuteurs. Arbres A cames' dans
le carter. Culasse fonte. Carbur,
Solex inversé 32 PBIC; alim. par
pompe mécanique. Refroid, a eau;
radiateur 9 litres.,
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec Borg et Beck. Boite méca-
nigue 4 vitesses silenc. et synchr.,
4* surmult.; rapp. 3,3/1, 1,95/,
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1,32/1, 1/1, marche arr, 3,31. Joints
de cardan. Arbre de transmission
H?ﬁfy—Spicer. Pont hypoide, rapp.

]

CHASSIS : Cadre a longerons 2
section Z 3 5 traverses. gusp. av.
brevet Morgan a roues indépen-
dantes par coulisses verticales et
ressorts hélicoidaux; susp. arr. a
ressorts semi-elliptiques, extrémité
arr. coulissante. 4 amortisseurs
hydrauliques. Frein a pied hydrau-

ligue Girling & double cylindre de
tambour, frein @ main mécanique 3
céble. Direction a came et vis Bur-
man-Douglas. Pneus 5,50x16. Ré-
servoir d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,43 m. Voies av. et arr. 1,19 m,
Rayon de braq. 5,30 m. Long. h, t,
3,55 m; larg. h, t. 1,415 m: haut.
1,33 m; garde au sol 0,16 m. Poids
du cabriolet 750 kg; du coupé 775 kg.
Vitesse max. 145 km/h.
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a

MORRIS

Nuffield Exports, Cowley-Oxford
(England

land)
R % TR
SRS ST
« MINOR »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 57 mmX
90 m%bsml cm®, Puissance 27,5 ch - - o—
a 4 t/mn; couple maximum 375 m, larg. 1,55 m, haut. 1,52 m,
539 mkg a 2400 t/mn. Compres- garde au sol 0,17 m. Poids 780 kg.
sion 6,6. Soupapes latérales. Cu> Vfjtesse max. 100 km/h.
lasse fonte. 1 carb. SU; pompe a

« OXFORD »

ess. électr. SU,

TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73,5 mm
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses, x87 mm, 1476 cm® Puissance
2¢ 3¢ 4 silenc. et synchron., rap- 41 ch a 4200 t/mn. Compression
ports 3,95/1, 2,30/1, 1,54/1, 1/1, mar- 6,6. Soupapes latérales, Carburateur
che arr, 3,95/1, Pont hypoide 1,55/1. SU. Pompe électrique SU.
CHASSIS - coque. Susp. avant TRANSMISSION : Comme modéle
a roues indépendgntes et barres de «Minor», mais: Rapp. 3,80/71, 2,253/1,
torsion. Essieu arridre rigide et 1,506/1, 1/1. Pont 4,875/1.

ressorts semi-elliptiques; 4 amort. CHASSIS : Identique & « Minor »,
hydr. Armstrong. Frein & pied hydr. sauf : Réservoir d'essence 43 litres.
Lockheed, frein & main méc. sur Pneus 550x15.

roues arr. Dir. & crémaillére et pignon. coTES PRINCIPALES : Emp.
Pneus 5,00x14, Réservoir d'essence 2,46 m. Voles av. et arr. 1,36 m. Rayon
23 litres. de brag. 5,45 m. Long. h. t. 4,24 m,
COTES PRINCIPALES : Emp. larg. 1,656 m, haut. 1,60 m. garde au
218m. Volesav. 1,29 m etarr. 1,28m. sol 0,17 m. Poids 1000 kg.

Rayon de brag. 5,40 m. Long. h. t. Vitesse max. 110 km/h.

« SIX »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 73,5
mmx87 mm, 2215 cm’. Puissance
70 ch & 4600 t/mn; couple maxi-
mum 14,2 mkg a 2200 t/mn. .Com-
pession 6,6. Soupapes en téte.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.
Boite 4 vitesses, rapports 3,214/1,
1,446/1, 2,253/1, 1/1; m, arr. 3,214/1.
Pont hypoide, rapport 4,555/1.

CHASSIS Direction a vis et
galet. Réservoir d’essence 54,5 litres.
Pneus 6,00x15.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,79 m. Voies av. 1,378 m, arr. 1,346 m.
Rayon de brag. 6 m. Long. h. t.
4,50 m, farg. h. t. 1,66 m, haut, tot.
1,61 m, garde au sol 0,17 m. Poids &
vide de la berline 1256 kg environ.
Vitesse max. 125 km/h.

~ LIMOUSINE
 MOSKVITCH

MOSKVITCH

Moscou (U.R.S.S.)

LIMOUSINE

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 67,5 mm
x75 mm, 1074 cm®. Puissance
24 ch & 3600 t/mn. Compress. 6.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carbur. inversé. Pompe a essence
mécanique. Refroid. a eau.

TRANSMISSION . : Roues arr. CHASSIS : Cadre carrosserie
motrices. Embrayage monodisque intégrale. Susp. av. & roues indép.
4 sec. Boite & 3 vitesses et marche par ressorts hélicoidaux sous carter ;
arr. mécanique; rapports 3,56/1, susp. arr. classique. Amortisseurs
1,73/1, 1. Marche arr. 4,44/1. hydrauliques, Frein & pied hydrau-
Commande par levier au centre. lique, frein @ main mécanique sur
Pont hélicoidal. roues arr. Direction a vis globique

et secteur. Pneus 5,00x16. Rés,
d'essence 31 litres.

COTES PRINCIPALES (berline
4 portes) : Emp. 2,34 m. Long. h.
t. 3,85 m, larg. h. t. 1,40 m, haut.
totale 1,54 m. Poids a vide 845 kg.
Vitesse max. 90 km/h.

CONVERTIBLE
RAMBLER

NASH

14250, Plymouth Rd., Detroit 32,
Michigan (U.S.A.)

« STATESMAN »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 79,37 mm
% 107,95 mm, 3 203 cm®. Puissance
89 ch a 3800 t/mn; couple max. TRANSMISSION Boite méc.
20,7 mkg & 1600 t/mn. Compr. 7. 3 vitesses, toutes silenc., 2¢, 3¢
Soupapes latérales. Culasse fonte. synch., rapports 25711, 1,67/1,1/1,
1 carbur. Carter 611 S, marche arr., 3,49/1; surmultiplica-

tion rapport 0,72/1 pour les 2° et
3° vitesses ; comm. sous volant.
Pont hypoide 4,4/1 1(4,9/1 avec over-
drive).
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CHASSIS : Carrosserie mono-
cogue. Roues av. indépendantes
avec bras transv. en caisson et
ressorts hélicoidaux; susp. arr. a
ressorts hélicoidaux avec stabili-
sateur syst. Panhard. Frein a pied
hydr. & réglage autom. Bendix,
frein @ main méc. sur roues arr,
Pneus 6,70 x 15. Réservoir 76 |.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,901 m. Voies av. 1,409 m, arriére
1,568 m. Rayon de braquage 6,40 m.
Long. h. t. 5,137 m, larg. h. t. 1,981
m, haut. 1,568 m. Garde au sol
0,19 m. Poids du coach 1,325 kg,

Vitesse max. 136 km/h.

« AMBASSADOR »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,90 mm
x111,12 mm, 4 139 cm® Puissance
122 ch & 3700 t/mn; couple max.
30,3 mkg a 1600 t/mn. Taux de com-
pression 7,3. Soupapes en téte
commandées par culbuteurs. 1 carb.
Inversé Carter WA1-746.

TRANSMISSION : Boite mécani-
que a 3 vitesses avec surmultiplica-
teur Warner. Pont 4,1/1 (4,4/1 avec
overdrive). !

CHASSIS : Caisse-coque Air-
Flyte. Suspension avec stabili-
sateur & barre de torsion et jambe
de force Panhard.

COTES PRINCIPALES
3,08 m; long. h, t. 5,31 m.
Vitesse max. 135 km h.

« RAMBLER »

MOTEUR Analogue au modéle
« Statesman », mais course 95,25
mm. Puiss. 83 ch & 3800 t/mn.
TRANSMISSION : Boite méca-
nigue 3 vitesses; commande sous
volant avec levier caréné. Pont
hypoide, rapport 3,8/1.

CHASSIS Caisse monocoque
ouverte. Roues av. indépendantes
par ressorts a boudin situés au-
dessus de parallélogramimes dé-
formables; susp. arr. classique.
Amort. hydrauliques. Frein a pied
hydraulique. Frein 4 main méca-
nigue sur roues arr,

COTES PRINCIPALES Emp.
2,54 m. Voie av. 1,36 m, voie arr,
1,347 m. Long. h, t. 4,48 m, larg.
h. t. 1,86 m, garde au sol 0,19 m.
Poids du coach 1 120 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

Emp.

« NASH HEALEY »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,90 mm
x111,12 mm, 4 139 cm?® (Nash « Am-
bassador »). Puiss. 135 ch a 4 000
t/mn. Compr. 8. Soupapes en
téte. Culasse aluminium. 2 carbu-
rateurs SU horizontaux.

TRANSMISSION : « Nash Am-
bassador ». Pont hypoide 3,54/1.

CHASSIS : Cadre rigide en cais-
son. Roues av, indépendantes par
ressorts a boudin, systéme spécial
Healey, stabilisateur av; susp. arr.
a ressorts a boudin et stabilisateur.
Frein a pied Bendix-Lockheed, frein
a main mécanique sur roues arr,
Direction a vis et galet.

Nota : Chéassis, transmission e
carrosserie construits 8 Warwick

(Gde-Bret.). Moteurs Nash impor-
tés des Etats-Unis,
COTES PRINCIPALES Emp.

2,59 m. Voies av.1,37 m, arr. 1,34 m.
Rayon de braq. 5,33 m. Long. h.t.
4,32 m, larg. h. t. 1,67 m ; garde au
sol 0,18 m. Poids 1088 kg.
Vitesse max. : type standard
(125 ch) 170 km/h; avec mot.
type Le Mans 195 km/h.

OLDSMOBILE

General Motors, Townsend St.,
Lansing 21 (U.S.A.)

"\: [ ] ‘_%
w’

« 88 »

MOTEUR : 8 cyl. en V, 95,25 mm
=% 87,31 mm, 4 870 cm®. Puiss. 137 ch
a 3600 t/mn; couple max. 35,04
mkg a 1 800 t/mn. Taux compr. 6,64
et 7,50. Soupapes entétea poussoirs
hydrauliques. Culasse fonte. 1
carburateur inversé Carter,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique.
Boite mécanique 3 vitesses (Hydra-
Matic sur demande); rapports
2,39/1, 1,53/1, 1/1, marche ar-
rigre 2,53/1. Commande sous vos
lant. Essieu moteur trois-quarts
flottant. Pont hypoide, 3,64/1.

CHASSIS Cadre surbaissé,
longerons en caisson et croisillon.

Suspension av. & roues indép.
par bras triang. transvers. et
ressorts a boudin; susp. arr. a
ressorts semi-ellipt. Stabilisateur
a barres de torsion av. et arr.
Amort. hydraul. Delco-Lovejoy.
Frein & pied hydraul. Delco, frein
4 main mécanique sur arbre.
Direction Saginaw a vis et billes.
Réservoir d’essence 68 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
3,05 m. Voies av.1,47m, arr. 1,50 m.
Rayon de braq. 6,335 m. Long. h. t.
5,17 m, larg. h. t. 1,92 m, haut.
1,64 m, garde au sol 0,181 m.

Poids du véhicule 1 639 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

« SUPER 88 »

Mémes caractéristiques que la
« 88 », mais : poids 1 664 kg.

« 98 »

Mémes caract. que la «88», mais :
Emp. 3,15 m. Voies av. 1,47 m, arr.,
1,56 m. Rayon braq. 6,455 m. Long.
h. t. 5,42 m. larg. h. t. 1,93 m, haut.
1,64 m. Poids 1705 kg. Rapport du
pont 3,42/1.

OPEL

General Motors, Riisselsheim/
Main (Deutschland)

138

« OLYMPIA »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 80 mm
%74 mm, 1488 cm?®. Puissance
46 ch a 4000 t/mn; couple max.
95 mkg a 2000 t/mn. Taux de
compression 6,6. Soupapes en téte
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a culbuteurs, arbre 3 cames latéral.

Culasse fonte. 1 carburateur Opel.
Refroid. & eau par pompe et
thermostat; radlateur 9 |.

TRANSMISSION :
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite méc., 2° et 3¢ silenc.,
rapports 3,58/1, 1,67/1, 1/1, marche

Roues arr.



]

arr. 3,82/1. Commande centrale.
Arbre a double cardan. Pont héli-
coidal 4,3/1.

CHASSIS : Carrosserie monoco-
que tout acier. Roues av. indépen-
dantes par bras transv. triang. en
trapeéze, ressorts a boudin ; suspen-
sion arr. classique; 4 amortiss,
hydr. a double effet. Frein a pied
hydraulique, frein @ main mécanique
sur roues arr. Direction” a vis et
segment. Rés. d'ess. 35 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m. Voie av. 1,20 m; voie arr.

1,26 m. Rayon de braquage 5,5 m.
Longueur h. t. 4,05 m, largeur h. t.
1,56 m, hauteur totale 1,58 m, garde
au sol 0,183 m. Poids 920 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« KAPITAN »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne, 80
mmx82 mm, 2473 c¢cm®, Puissance
64 ch a 3900 t/mn. Couple maxi-
mum 15,3 mkg a 1 800 t/mn. Carbu-
rateur inversé Opel. Capacité du
radiateur 11,8 litres.

TRANSMISSION Boite nor-
male 3 vit., 2¢ et 3*® silencieuses et
synchronisées. 2,94/1, 1,66/1, 1/1.
arche .arriére 3,78/1. Pont hélicoi-
dal, rapport 4,3/1. d

CHASSIS : Capacité du réservoir
d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,70 m. Voies av. 1,34 m, arr.
1,33 m. Longueur h. t. 4,71 m, larg.
h.t. 1,72 m, haut. 1,62 m; ?‘arde au
sol 0,20 m. Poids 1240 kg.
Vitesse max. 125 km/h.

PACKARD

1580 E. Grand Bivd., Detroit 32
(U.S.A.))

« 200 » et « 200 DE LUXE »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 88,9 mm
% 95,256 mm, 4 720 cm®. Puiss. 136 ch
a4 3600 t/mn; couple max. 32,5 mkg
a 2000 t/mn. Compression 7 (sur
demande 7,5 avec Ultra-Matic ; puiss.
13 ch a 3600 t/mn). Soupapes laté-
rales. Culasse fonte. Carburateur
inversé double corps; alim. par
pompe mécanique. Refroid. a eau
saus pression; radiateur 22 litres.

TRANSMISSION : Roues arr, mo-
trices. Embrayage semi-centrifuge a
sec. Boite mécanique synchr, & 3 vi-
tesses, surmultipliée sur demande;
transmission Ultra-Matic automatique
averrouillage positif en prise ; conver-
tisseur de couple. Commande au
volant. Arbre de transmission type
Hotchkiss. Pont hypoide 3,54/1 (avec
surmultipliée 4,1/1).

CHASSIS : Bloctube a traverses
en X. Susp. av. roues indépend.
par ressorts hélicoldaux; susp. arr.
ressorts semi-elliptiques, lames iso-
lées. Amort. hydraulique télescopique
a action directe. Frein a pied hydrau-
lique auto-serreur, frein 4 main méca-
nique sur roues arr, Direction a vis
et 3 galets. Pneus 7,60 15. Réservoir
d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,10 m. Voies av. 1,51 m, arr. 1,542 m.
Rayon de braq. 6,85 m. Long. h. t.
5,30 m ;larg. h.t.1,98 m ; haut. 1,59 m ;
garde au sol 0,22 m. Polds du véhi-
cule série « 200 » 1830 kg, série « 200
de luxe » 1860 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

SERIE « 300 »

Méme technique que la série « 200 »,
mais moteur 8 cyl., 88,9 mmx108 mm,
5370 cm?®. Puissance 152 ch a 3600
t/mn; couple max. 37,3 mkg a 2000
t/mn. Taux de compression 7 (7,8 avec
Ultra-Matic ; puiss. 157 ch a 3600
t/mn). Soupapes latérales a poussoirs
hydrauliques. Vilebrequin & 5 paliers.
Carb. double corps inv.; alim. par
double pompe. Refr. 2 eau sous
pression. Pont hypoide 3,9/1 (3,54/1
avec Ultra-Matic). Pneus 8,00 15,

COTES PRINCIPALES Emp.
3,22 m. Long. h. t. 5,51 m. Poids
du véhicule 1950 kg.

Vitesse max. 155 km/h.

(avec
overdrive).

SERIE « 250 »

Combinaison du moteur « 300 » sur

le chassis court de la « 200 ».
Vitesse max. 155-160 km/h.

SERIE 400 « PATRICIAN »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 88,9 mm
% 114 mm, 5400 cm®. Puiss. 155 ch
a4 3600 t/mn; couple max. 38 mkg a
2000 t/mn. Compression 7,8. Sou-
l:apes latérales poussoirs hydrau-
iques. Culasse alliage aluminium.
Carburateur double corps inversé;
alim. par double pompe. Refroid. a
eau sous pression ; radiateur 22
litres,

TRANSMISSION : Roues arr, mo-
trices. Boite automatique Ultra-Matic.
Pont hypoide 3,54/1.

CHASSIS : Stabilisateur de dépla-
cement latéral. Pneus 8,00x15.
COTES PRINCIPALES : Poids
du véhicule 1985 kg.

Vitesse max..155 km/h.

Nota : Sur tous les modéles 1952-53
servo-frein sur demande.

PANHARD

19, av. d'lvry, Paris (Xill®)

« DYNA 110 »

MOTEUR : 2 cyl, ogposés. 72 mmx
75 mm, 610 cm?®. Puiss. 28 ch a
5(0) t/mn; couple max. 4,5 mkg a
3 000 t/mn. Compr. 7,5. Soupapes en
téte et culbuteurs; rappel des sou-
papes rar barres de torsion. Cyl.
alliage léger. Carb. Zénith ou Solex
inversé; pompe & essence méc.
Refroid. & air par ventilateur.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Emb. monodisque a sec.
Boite mécanique 4 vitesses, 2°, 3¢,

CABRIOLET JUNIOR

4¢ silenc. et synchr. (4® surmulti-
pliée) ; rapports 2,63/1, 1,63/1, 1/1,
0,75/1, m. arr, 2,68/1; comm. au
tableau. Pont & denture hélicoidale,
7,17/1; démult. central.

CHASSIS : Cadre bloctube. Roues
av. ind. & guidage paraliéle par 2 res-
sorts transv.; susp. arr. a essieu
oscillant, bielles longitudinales et
barres de torsion; amort. hydr.
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Houdaille. Frein & pied hydr. Bendix,
frein main méc. sur roues av.
Direct. a crémaillére. Pneus 135x 400,
Rés. d'ess. 30 |.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,13 m. Voies av. et arr. 1,22 m.
Rayon de braq. 4,3 m. Long. h. t.
3,82 m, larg. h. t. 1,44 m. haut,

1,56 m.

Vitesse max. 110 km/h.

« DYNA 120 »

Voir caractéristiques page 82
Dyna 120 *‘Sprint'" : moteur
poussé a 38 ch. Vitesse 120 km/h
et 125 sur cabriolet Dyna Junior
(long. 3,70 m, hauteur 1,10 m;
poids 635 kg).

« DYNA 130 »

Comme le modéle "' Dyna 120", sauf :

MOTEUR : 2 cyl. opp., 85 mmx
75 mm, 850 cm®. Puissance 40 ch
a 5000 t/mn; couple max. 6,5 mkg
& 5000 t/mn. Taux compression
7,25. Pont 6,14/1.

Vitesse max. 130-135 km/h.

Nota : Equipement prévu avec la
boite mécanique semi-automatique
Robot licence Kreis. Marques déri-
vées Panhard DB, Panhard Callista,
Nardyna.

PEUGEOT

« 203 »

Voir caractéristiques page 86.

PLYMOUTH

Chrysler Corp. 6334, Lynch Rd.,
Detroit 31, Michigan (U.S.A.)

« P 23 CRANBROOK »

MOTEUR : Technique identique aux
voitures De Soto et Dodge, c'est-a-
dire moteur 6 cyl. en ligne, 82,55 mm
*111,1 mm, 3570 cm®. Puiss. 98 ch a
3600 t/mn; couple max. 24 mkg a
1200 t/mn. Taux de compression 7.
Soupapes latérales ; arbre & cames
latéral. Culasse fonte. 1 carburateur
Carter inversé; pompe & ess. méc.
Refroid. & eau par pompe et thermos-
tat; radiateur 14,2 |.

TRANSMISSICN : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec. Borg et Beck. Boite mécanique
3 vitesses silencieuses et synchro-
nisées; commande sous volant.

Pont hypoide 3,9/1 ou 4,3/1. Essieu
arr, semi-flottant.

CHASSIS : Cadre a double longeron
en acier. Susp. av. & roues indép.
par leviers triang. en trapéze et res-
sorts hélicoidaux; susp. arr. a
essieu rigide, ressorts semi-ellip-
tiques ; stabilisateur de virage avant ;
4 amort. hydr. télescop. av. et arr.
Frein a pied hydr., frein & main méc.
sur la transmission. Direction a vis
et . galets. Pneus 6,70x15. Réservoir
d’essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES. : Empat.
3,01 m. Voies av. 1,41 m, arr., 1,485 m.
Rayon de braguage 6 m. Long. h. f.
4,92 m, larg. 1,86 m, haut. 1,64 m,
garde au sol 0,17 m. Poids 1 450 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

Nota Types divers Plymouth

« P22 Concord » comme modéle
« Cranbrook », mais : Pont 3,73/1.
Pneus 6,40:<15, Emp. 2,82 m. Long.
h.t. 4,775 m. Poids 1375 kg. Autre
modéle, différent par la carrosserie:
le coupé « Belvédére ».

POBIEDA

Gorki (U.R.S.S.)

Hosiaa
« GAZ 20 »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne.
Puissance 50 ch g 3600 t/mn. Taux
de compression 6,2. Soupapes laté-
rales. Culasse aluminium. Refroidis=
sament 2 eau.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec, Boite mécanique & commande
centrale. Pont & denture hélicoidale,
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CHASSIS :
prolongée vers J’avant par des
longerons détachables supportant
le moteur et le train avant. Susp. a
roues av. indépendantes par res-
sorts hélicoidaux. Suspension arr.
classique a ressorts longitudinaux

Caisse monocoque

lats. Frein' & pied hydraulique.
rein & main sur roues arr.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,70 m. Long. h. t. 4,665 m, larg.
h. t. 1,695 m, haut. totale 1,59 m.

Vitesse max. 115 km/h.



PONTIAC

General Motors, Pontiac (U.S.A.)

« 25 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 90,50 mm

X 101,6 mm, 3 920 cm®. Puissance

100 ch & 3400 t/mn; couple max.
26,45 mkg a 1200 t/mn. Compr.

5,8. Soupapes lat. Cul. fonte.
1 carb. inversé Carter,
TRANSMISSICN : Boite méc.

3 vitesses (Hydra-Matic sur demande)
toutes silenc., 2°, 3¢ synchr; rapports
2,67/1, 1,66/1, 1/1, marche arr. 3,02/1;
commande sous volant. Pont hypoide
4,1/1, 3,63/1 avec Hydra-Matic. Sur
demande - transmission semi-auto-
malique Dual Range a deux gammes
de vitesses.

CHASSIS : Cadre surbaissé, lon-

COACH CHIEFTAIN

gerons en |. Roues av. indép. par
triang. transv. et ress. & boudin;
susp. arr. classique, stabil, & barres
de torsion arr.; amort. & double
effet Delco-Lovejoy. Frein a pied
hydr. Bendix, frein a main méc.
sur roues arr. Direction a vis et
aalet. Pneus 7,10x15 ou 7,60x15.
éserv. d’ess. 66 litres. >

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,50 m.
Rayon de braq. 6,03 m. Long. h. t.

5,14 m, larg. h. t. 1,92 m, haut.
1,61 m, garde au sol 0,175 m. Poids
de la limousine 1 660 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

« 27 »

8 cyl. en ligne, 85,72 mmx 95,2 mm,
4 400 cm®. Puiss. 118 ch & 3600 t/mn ;
couple max. 30,47 mkg & 2 000 t/mn.
Compr. 6,8. Pont 3,9/1; 3,63/1 avec
Hydra-Matic. Poids 1 710 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

PORSCHE

141, Schwieberdingerstrasse,
Stuttgart Zuffenhausen
Deutschland)

IRt SR

TYPE « 356 » 1,1 LITRE

MOTEUR : Volkswagen modifié,
4 cyl. opp., 78,5 mmx64 mm, 1 086 cm?®.
Puissance 40 ch a 4 000 t/mn ; couple
maximum 7,3 mkg a 3300 t/mn,
Compr. 7. Soupapes en téte inclinées.
Culasse aluminium, 2 carburateurs
Solex inversés 32 PBI.

TRANSMISSION : Boite mécani-
que 4 vitesses, 3¢, 4° silenc. et synchr.,
4¢ surmult.; rapports 3,6/1, 2,07/1,
1,25/1, 0,8/1, marche arr. 6,60/1.
Commande centrale. Pont 4,43/1.

CHASSIS Soubassement-coque
monolithe en caisson. Suspension
av. roues indépendantes a double
barre de torsion transversale & la-
melles multiples (5 lamelles). Suspen-
sion arr. & barres de torsion ; 4 amort.
télescopiques. Frein a pied hydrau-
ligue ATE, frein & main mécanique
sur roues arriere. Direction a

tambours avant a 2 cyl., vis et secteur
type Porsche.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,10 m. Voies avant 1,29 m,
arriere 1,25 m. Rayon de braquage
5,50 m. Longueur hors tout 3,85 m,
largeur hors tout 1,66 m, hauteur
1,30 m, garde au sol 0,16 m. Poids
du véhicule 710 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

TYPE « 356 » 1,3 LITRE

Voiture de caractéristiques identiques
au type « 356 » 1,1 litre, sauf :

MOTEUR : 4 cylindres opposés, type
Boxer, 80 mmx64 mm, 1286 cm?.
Puiss. 44 ch a 4000 t/mn; couple
maximum 8,3 mkg & 2 500 t/mn. Taux
de compression 6,5.

Vitesse max. 145 km/h.

TYPE 1,5 LITRE

Méme technique, mais moteur 80 mm
x 74 mm, 1 490 cm?®, Puissance 60 ch &
4 800 t/mn. Taux de compression 7.
2 carburateurs Solex horizontaux,
Pont 4,43/1. Poids 740 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

RENAULT

Billancourt (Seine)

« 4 CV »

Type R 1062 : Voir caract. page
78. Modéle « Affaires » : moteur,
puiss. 18 ch & 4 000 t/mn ; compr. 6,7.
Vit. max. 90 km/h.

Modéles « Sport » et « Grand Luxe » :
moteur, puiss. 21 ch a 5000 t/mn;
compr. 7,2.

Vitesse max. 100 km/h.

Type R 1063 (Compétition) : Moteur
poussé. Puiss. 35 & 45 ch & 5 500
t/mn. Habillage de carrosserie en
aluminium (ailes et capot).

Vitesse max. 125 km/h.
« FREGATE »

Voir caractéristiques page 98.
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RILEY

Nuffield Exports, Cowley - Oxford
(England)

« 1 1/2 LITRE »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
89 mmx100 mm, 1496 cm?®. Puis-
sance 55 ch a 4500 t/mn; couple
maximum 10,5 mkg a 3000 t/mn.
Taux de compression 6,8. Soupa-
pes en téte inclinées a culbuteurs.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices, Embrayage Borg et Beck
monodisque & sec. Boite méca-
nique 4 vitesses, 2°, 3¢, 4¢ silen-
cieuses et synchronisées, rapports
3,98/1, 2,30/1, 1,48/1, 1/1, marche
arr. 3,98/1 ; commande centrale.

CHASSIS : Cadre fermé. Roues
av. indépendantes par bras trans-
versaux, ftriangulés et barres de
torsion; suspension arriéere clas~

sique ; 4 amortisseurs hydrauligues.
Direction & crémaillére.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,857 m. Voies av. et arr. 1,33 m.
Rayon de brag. 4,6 m. Long. h. 1.
4,547 m, larg. h. t. 1,613 m, haut.
1,499 m, garde au sol 0,18 m. Poids
1230 kg. ‘
Vitesse max. 130 km/h.

« 2 1/2 LITRE »

MOTEUR : 80,5 mmx120 mm,
2 443 cm?®. Puiss. 100 ch a 4 500 t/mn ;
couple max. 18,75 mkg & 3 000 t/mn.

Taux de compression 6.8. 2 carbu-
rateurs horizontaux SU H 4.
TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,65‘1, 216/1, 1,42/1, 11,
marche arr.’ 3,65/1; pont 4,11/1.
CHASSIS : ldentique & celui de la
« 1 1/2 litre ».

COTES PRINCIPALES Emp.
3,02 m. Voies av. et arr. 1, 33 m.
Rayon de brag. 5,5 m. Longueur
h. 1. 4,73 m, larg. h. t. 1,61 m, haut.
1,51 m, garde au sol 0,18 m. Poids
1460 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

ROLLS ROYCE

14-15, Conduit St., London
(England)

« SILVER WRAITH »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 91 mmx
114,3 mm, 4 566 cm®. Compression
6,4. Soupapes en téte. Culasse fonte.
1 carb. inversé double corps ; 2 pom-
pes a ess. SU.

TRANSMISSION : Embrayage
semi-centrifuge monod. sec.
Boite méc. 4 vit. silencieuses,
2¢ 3¢, 4¢ synchr.; rapports
2,98/1, 2,01/1, 1,34/1, 1/1, marche
arr, 3,15/1. Commande a droite
chassis GB; commande sous

volant sur le modeéle Exportation
« Silver Dawn ». Pont 3,73/1.

CHASSIS : Normal avec traverses
en X. Roues av. indép. par bras
triang. et ress. & boudin. Susp. arr.
classique. Stab. av. a barres de tor-
sion, 4 amort. hydr. réglables. Frein
a pied hydr. Frein @ main mécan.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,23 m. Voies av. 1,47 m, arr. 1,51 m,

Rayon de braq. 7,3 m. Long. h. t.
5,23 m, larg. h. t. 1,86 m, haut.
1,80 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la berline « Park Ward » 2000 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

« PHANTOM IV »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, Voiture
spéciale de technique analogue &
celle du type « Silver Wraith ».

ROSENGART

2, bd Dixmude, Paris (XII¢)
I o‘

LR 4 SA « ARIETIE »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
55,9 mmx76,2 mm, 747 cm®. Puiss.
21,2 ch 2 4000 t/mn; couple max.
4 mkg a 3000 t/mn. Taux de com-
pression 6,75. Soupapes latérales.
Culasse fonte. 1 carburateur inv.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage monodisque & sec.
Boite 4 vitesses, 3* et 4° silen-
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cieuses et synchronisées. Commande
centrale. Pont hélicoidal 5,55/1.

CHASSIS classique a longerons et
traverses. Susp. av. ressort transv.
et roues indép. ; susp. arr. 2 ressorts
longit. Amortisseurs hydr. Direction
a crémaillére.

COTES PRINCIPALES :

Emp.
2,25 m. Voies av. et arr. 1,20 m.
Rayon de bragquage 5 m. Long. h. t.
3,90 m, larg. h. t. 1,48 m, haut. 1,43 m.
garde au sol 0,16 m. Poids 720 kg.

Vitesse max. 90 km/h.

N



.

,COTES PRINCIPALES :

ROVER

Solihull, Birmingham (England)

« 75 »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 65,2.mm
»%105 mm, 2103 ¢cm?®. Puiss. 76 'ch &
4 200 t/mn; couple max. 15,2 mkg a
2 500 t/mn. Compr. 7,25, Culasse en
alliage d’aluminium. Soupapes
d'adm. en téte; échapp. latéral.
2 carburateurs SU, type horizontal.
Pompe a essence électrique,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a
sec. Boite méc. 4 vitesses et
marche arr., 3® et 4¢ synchr. ; 1/,

BERLINE

1,877/1, 2,040/1, 3,370/1, m. arr.
2,970/1. Commande sous volant,
Pont 4,3/1.

CHASSIS : Cadre normal. Roues
av. indépendantes par bras transv.
et ressorts a boudin; susp. arr.
classique. Stabilisateur av. et arr.
Frein a pied hydraulique Girling,
frein &4 main méc. sur roues arr,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m. Voie av. 1,32 m, voie arr,
1,31 m. Rayon de braquage 5,625 m.
Long. h. t. 4,58 m, larg. h. t. 1,67 m,
haut. h. t. (a vide) 1,61 m, garde au
sol 0,18 m. Poids 1 450 kg.

Vitesse max. 129 km/h., =

.Nota : Un chassis « 75 » a servi aux

essais de turbomoteur.

SAAB

Svenska Aeroplan, Trollhittan
Schweden

« 92 »

MOTEUR : 2 cylindres en ligne,
2 temps, 80 mmx76 mm, 764 cm?®.
Puissance 25 ch a 4000 t/mn,
couple max. 7,1 mkg a 1500 t/mn.
Compr. 6,6, 1 carb. Solex.

TRANSMISSION Roues av.
motrices. Emb. monodisque. Boite
3 vitesses, 2¢ et 3¢ synchr. ;

rapports 3,46/1, 1,60/1, 1/1, marche
arr. 4,6/1, Roue libre. Pont 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 transv.

Frein .a pied hydraul. Lockheed.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,47 m.Voies1,16m. Rayon de braq.
5,50 m. Long. h. t. 3,95 m, larg. h.t.
1,62 m, haut. h. t. 1,456 m, garde au
sol 0,20 m. Poids 875 kg.
Vitesse max. 95 km/h.

SIATA

Via Leonardo da Vinci,
Torino (ltalia)

23/25,

« AMICA »

MOTEUR : Fiat 500, 4 cylindres en
ligne, 52 mmx 67 mm, 569 cm®. Puiss.
20 ch a 4500 t/mn ; couple maximum
3,6 mkg a 3200 t/mn. Compr. 6,6.
1 carb. Weber. Cul. spéc. alu.

TRANSMISSION : Embr. et boite
Fiat, 4 vitesses, 37, 4* silenc. et synchr.
4,51, 2,73/1, 1,71/1, 1/1; marche arr.
5,5/1. Commande au volant. Pont
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 & pied
hydr., frein & main mécanique, -

Emp.

2,06 m. Voie av. 1,13 m, vole arr.
1,09 m. Rayon de braq. 4,25 m. Long.
h. t. 3,50 m, larg. 1,30 m, haut. 1,21
m, garde au sol 0,15 m. Poids 610 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« DAINA »

MOTEUR : Fiat 1 400, 4 cyl. en ligne,
82 mmx66 mm, 1395 cm®. Puiss,
65 ch a 5000 t/mn ; couple maximum
9,9 mkg a 3900 t/mn. Compression
7,2. 2 carburateurs Weber inversés.

TRANSMISSION : Boite méca-
nique spéciale a 5 -.vitesses dont

4 silenc. (commandées au volant) ;
3,851, 2,17/1, 1,45/1, 1/1, 0,88/1;
marche arr. 3,85/1. Pont 4,44/1.

CHASSIS : Plateforme caissonnée
soudée. Susp. av. Fiat 1 400 (ressorts
a boudin) ; susp. arr. Fiat 1400 avec
ressorf de réaction. Stab. av. et arr.,
4 amort. télescopiques. Frein a pied
hydraulique Fiat FB. Direction Fiat.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40m. Volesav. 1,307 m., arr. 1,30m.
Long. h. t. 4,05 m, larg. h. t. 1,58 m,
haut. 1,45 m. Poids 1050 kg.

Vites$e max. 150 km/h. !
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SIMCA

141, av. Clemenceau, MNanterre
; (Seine).

« ARONDE »

Voir caractéristiques de la berline
page 90. Autres carrosseries : coupé

E_G{rand Large », cabriolet « Plein
el ».

« 9 SPORT »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
72 mmx75 mm, 1221 cm® 50 ch
a 4 800 t/mn. Compr. 7,8. Soupapes
en téte de grand diametre.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monedisque
4 sec. Boite !4 vitesses 2¢, 3¢,
4¢ synchronisées, Commande
sous le volant. Joints de cardan.
Pont hypoide 4,77/1.

CHASSIS : Caisse-coque établie
sur plancher, soubassement de la
berline « Aronde. » Susp. sem-

blable & celle de I' « Aronde », Direc~-
tion & vis et secteur.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,443 m. Rayon de braquage 4,75 m.
Longueur hors tout 4,15 m, largeur
hors tout, 1,54 m; garde au sol
0,16 m. Poids 880 kg. Carrosseries :
coupé et cabriolet.

Vitesse max. 130 km/h.

SINGER

Coventry Rd. Works, Birmingham
(England)

« S M 1500 »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73 mmx
89,4 mm, 1497 cm®. Puiss. 49 ch a
4500 t/mn; couple max. 9,6 mkg a
2200 t/mn. Compr. 7. Soupapes en
téte. Cul. fonte. Carb. Solex inversé.
TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embr. monodisque a sec.
Boite a 4 vitesses, 3 vitesses silenc.
3,59/1, 2,26/1, 1,42/1, 1/1. Commande
sous volant. Pont 5,125/1.

-CHASSIS : Cadre a longerons
caisson. Susp. av. & roues indép.
vess. a boudin ; susp. arr. classique ;
amort. hydraul. Frein & pied hydr.

Lockheed. Direct. & vis et galet.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,731 m. Voies 1,29 m. Rayon de bra-
quage 5 m. Long. h. t. 4,42 m, larg.
h. t. 1,60 m, haut. 1,626 m, garde au
sol 0,178 m. Poids 1143 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

« S M ROADSTER »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,

73 mmx89,4 mm, 1497 cm?® Puiss.
49 ch a 4500 f/mn; couple max.
9,6 mkg a 2 200 t/mn. Compr. 7.

TRANSMISSION : Commande
centrale. Pont 4,87/1.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,311 m. Voies 1,187 m. Rayon de bra-
quage 5,025 m. Long. h. t. 3,825 m,
larg. h. t. 1,473 m, haut. 1,486 m,
garde au sol 0,165 m. Poids 838 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

SKODA

Motokoff S. A., Perstyn, 12, Praha

(Tchécoslovaquie

« 1200 »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
72 mmx75 mm, 1221 cm?®. Puiss.
36 ch a 4000 t/mn; couple max.
7,5 mkg a 2500 t/mn. Compr. 6,5.
Soupapes en téte a culb. Culasse
fonte. 1 carburateur Solex horiz.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite 4 vitesses, 3® et 4°
synchronisées, 2¢, 3¢, 4° silencieuses ;
4,26/1, 2,46/1, 1,58/1, 1/1. Pont 4,78/1
(sur demande 5,25/1).
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CHASSIS : Tube centra!l suppor-
tant une caisse monocoque. Roues
avant Indépendantes par bras trian-
gulés et ressorts a lames transver-
sales ; 'suspension -arriere a demi-

axe oscillant, ressorts & lames
transversales. Amortisseurs hydrau-
liques av. et arr. Frein & pied hydrau-
lique, frein a main mécanique sur

roues arr. Direction a vis et écrou.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,685 m. Voje avant 1,25 m, voie
arriére 1,32 m, Rayon de braquage
5,50 m. Longueur hors tout 4,50 m,
largeur hors tout 1,68 m, hauteur
totale 1,52 m, garde au sol 0,19 m.
Poids 975 kg.

Vitesse max. 105 km/h.
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STANDARD

Fletchamstead Works, Coventry
(England)

NDAI

« YANGUARD »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 85 mmx
92 mm, 2 088 cm®. Puiss. 68 ch a 4 200
t/mn ; couple max. 15,4 mkg & 2 300
t/mn. Compr. 6,7. Soupapes en téte.
Cul.fonte. Carb. Solex inv:

TRANSMISSION Boite méc.
3 vitesses, silenc. et synchr. ; 3,54/1,
1,67/1, 1/1, marche arr. 4,11/1, Pont
4,625/1, 3,79/1 avec surmultiplication
Laycock de Normanville.

CHASSIS normal. Roues av. indép.
par leviers transv. et ress. 'a boudin;
susp. arr. classique. Stab. arr.;
4 amort. hydr, Frein & pled hvydr.,
frein & main méc. sur roues arr.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,39 m. Voies av. 1,30 m, arr. 1,37 m.
Rayon braq. 5,5 m. Long. h. t. 4,216 m,

larg. h. t. 1,75 m, haut. 1,626 m, g.
au sol 0,20 m. Poids 1200 kg.
Vitesse max. 129 km/h.

Standard Nessonvaux (montage
belge) : Voiture surbaissée a chassis
renforce et caisse modifiée. Existe en
cabriolet. Sur demande, montage
d'une 4° vitesse surmultipliée.

STUDEBAKER

South Bend, Indiana (U.S.A.)

« CHAMPION »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 76,20 mm
* 101,60 mm, 2779 cm®. Puissance
85 ch a 4000 t/mn. Taux de com-
pression 7 (7,5 sur demande). Sou-
papes latérales. Culasse fonte. 1 car-
burateur Carter WE 532 S,

TRANSMISSION : Boite méc.
3 vitesses, toutes silenc., 2¢ et 3¢
synchr., 1 surmultiplication automa-
tigue; rapports 2,60/1, 1,63/1, 11,
0,7/1, m. arr. 3,54/1 ; commande sous
volant. Pont hypoide . 4,10/1 ou
4,56/1 avec surmultipliée.
CHASSIS : Cadre bloctube. Roues
av. indép. par triangles transv. et
ressorts hélcoidaux ; susp. arr. cla-
sique. 4 amortisseurs hydr. Houdaille.
Frein & pied hydraulique Lockheed 2
rattrapage aufomatique de !'usure.
Direction a vis et galet Ross.

COTES PRINCIPALES

Emp.
2,921 m. Voies av. 1,43 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 6,25 m. Long. h. t.
5,01 m, larg.. h. t. 2,921 m, haut.
1,555 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 280 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

« COMMANDER »

MOTEUR : 8 cyl. en V, 85,72 mmx
82,55 mm, 3810 cm®. Puiss. 120 ch
a4 4000 t/mn. Compr. 7. Soupapes
en téte. 2 culasses en fonte. Carbu-
rateur Stromberg double corps.

TRANSMISSION Boite méc.
3 vitesses silencieuses et synchroni-
sées ou convertisseur de couple

Automatic-Drive ; commande sous
volant. Pont 4,09/1 avec Automatic-
Drive, 4,55/1 avec surmultiplige.
CHASSIS : Semblable a'celui de
la « Champion ».

COTES PRINCIPALES : Long.
h. 't 501 'm, farg. h. t, 1,779 m,
haut. 1,568 m, garde au sol 0,18 m.
Poids du véhicule 1500 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

« LAND CRUISER »

Mémes caractéristiques que « Com-
mander », mais :

COTES PRINCIPALES Emp.
3,02 m. Long. h. t. 5,12 m, larg. h. t
1,779 m. Poids du véhicule 1 550 kg

SUNBEAM

Rootes Group, Devonshire House,
Piccadilly-London (England)

« 90 »

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
81 mmx110 mm, 2267 cm®. Puiss.
70 ch & 4000 t/mn ; couple max. 16,5
mkg a 2000 t'mn. Compr. 6,69. Sou-
papes en téte. 1 carb. inversé.

TRANSMISSION : Boite a 4 vit.
silencieuses et synchronisées 1 3,56/1,
24711, 1,46/1, 1/1, m. arr. 4,751,
Commande sous volant. Pont 3,90/1.

CHASSIS : Cadre classique en cais-
son entretoisé. Suspension av. indé-
pendante par ressorts hélicoidaux ;
suspension arr. classique ; amort.
hydrauliques Armstrong. Frein & pied
hydr. Lockheed, frein a main méc.
Direction Burman-Douglas.

HEEES

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,476 m. Voies avant 1,206 m, arr.
1,283 m. Rayon de braquage 5,50 m.
Longueur h. t. 4,254 m, largeur h. t.
1,587 m, hauteur 1,543 m, garde au
sol 0,168 m. Poids 1318 kg.

Vitesse max. 130 km/h.
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TALBOT

33, quai du Général-Gallieni,
Suresnes (Seine)

« LAGO RECORD »

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 93 mmx
110 mm, 4482 cm®. Puiss. 170 ch
a4 4000 t/mn. Couple maximum
33 mkg a 2900 t/imn. Compression
6,5. Soupapes en téte sur 2 rangées
inclinées. Cul. fonte. 2 carb. Zénith
Stromberg inversé.

TRANSMISSION : Boite présélec-
tive Wilson-Talbot 4 vitesses silenc.,
3,02/1, 1,80/1, 1,30/1, 1/1, m. arr. 3,02/1.
gggunande sous volant. Pont hélic.

CHASSIS : Cadre indépendant a
longerons fermés et traverses tubu-
laires. Roues av. indép. par bras
latéraux et ress. hélicoid., 2 amort.
hydr. et 2 & friction. Suspension arr.
classique; amortisseurs hydrau-
liques. Frein a pied hydraulique
Lockheed, frein & main méc. sur
roues arr.

COTES PRINCIPALES : Emp.

L

3,125 m. Voies av. 1,42, arr. 1,485 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
5,05 m, larg. 1,77 m, haut. 1,60 m.,
garde au sol 0,17 m.

Vitesse max. 170 km/h.

« LAGO GRAND SPORT »

MOTEUR : Comme « Lago Record »,
mais : 195 ch a 4200 t/mn; couple
max. 35 mkg a 3000 t/mn. Compr.
7,5. Cul. alliage léger. 3 carbur.

TRANSMISSION : Pont 3,35/1,

CHASSIS : Cadre surbaissé court
et allégé. Suspens. spéc. roues av.
indép. a guldage paraliéle par res-
sort transv. inf. et bielle transv.;
4 amort. a friction et 4 hydraul.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,80 m. Voies av. 1,48 m, arr. 1,485 m.
Long. 3,90 m, larg. 1,73 m; haut.
1,115 m, garde au sol 0,15 m.

Vitesse max. 200 km/h.

« LAGO 15 » 4 cyl

MOTEUR : 4 cyl., 93 mmx89 mm,
2 700 cm?. Puiss. 110ch & 4 400 t/mn.
Compr. 6,5. Soup. en téte inclinées.
2 carb. Zénith-Stromberg inversés.
TRANSMISSION : Boite méc,
3 4 vitesses dont 3 synchr. ou boite
Wilson. Pont a taille Gleason.

CHASSIS : Voir « Lago Record ».
COTES PRINCIPALES : Voir

« Lago Record ». Poids 1500 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

« LAGO 15 » 6 cyl.

identique au modéle « Lago 15 CV »
4 cyl., sauf: 6 cyl. en ligne, 88 mmx
73,5 mm, 2690 cm®.

TATRA

Motokoff S.A., Perstyn, 12, Praha
{Tchécoslovaquie)

« TATRAPLAN 107 »

MOTEUR :4 cyl. opposés (flat-four),
85 mmx86 mm, 1950 cm®. Puiss.
52 ch a 4 000 t/mn. Taux de compres-
sion 6. Soupapes en téte inclinees.
1 carb. inv. Zénith.
TRANSMISSION : Moteur arr.
Embr. monod. a sec. Boite 4 vit,,
. 2e, 3¢ 4¢ silenc. et synchr., 3,55/1.
2,26/1, 1,44/1, 0,96/1, m. arr., 4,73/1;
commande au volant. Pont 4,09/1.

CHASSIS Caisse monocoque
soudée au longeron central. Sus-
pension av. a roues indép. par double
ressort transversal ; suspension arr.
par essieu oscillant et barres de tor-
sion, 4 amortisseurs hydraul. Pantoff.
Direction & crémaillére.

COTES PRINCIPALES Emp.

1,70 m; voies av. et arr. 1,30 m.

Rayon de brag. 5,5 m. Long. h. t.

4,54 m, larg. h. t. 1,67 m, haut. 1,52 m,
arde au sol 0,23 m. Poids 1200 kg.
itesse max. 130 km/h.

Nota : Modéle sport 2 |., 80 ch.

TRIUMPH

Fletchamstead High, Coventry
(England)

T

« MAYFLOWER »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63 mx
100 mm, 1247 cm®. Puiss.

Culasse aluminium. Refr. par eau.
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38 ch a
49200 t/mn; couple max. 6,95 mkg a
2000 t/mn. Compr. 6,8. Soup. lat.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage a sec Borg et Beck
3 vitesses

monodisque. Boite a

(Vanguard). Rapports 3,54/1, 1,67/1,
1/1, Marche arr. 4,41/1. Pont hypoide
5,125/1.



CHASSIS Caisson bloctube.
Roues av. ind. a ressorts a boudin
verticaux. Suspension arr. par res-
sorts semi-ellipt. Amort. télesco-
piques. Frein a pied hydraulique,
double cylindre. Frein & main méca-
nique. Pneus 5,00x15 (5,50x15 sur
modeéles exportation).

COTES PRINCIPALES Emp.
2,13 m. Voies 1,25 m. Rayon de bra-
quage 5,18 m. Long. h. t. 3,91 m, larg.
h. t. 1,57 m, haut. h. t. 1,62 m. Poids
905 kg. Carrosserie a ailes intégrées
et angles vifs, type « knife edge »;
existe en cabriolet décapotable
2 portes.

Vitesse max. 105 km/h.

« RENOWN »

MOTEUR Standard Vanguard,
4 cyl. en ligne, 85 mmx92 mm,

2088 cm®. Puiss. 68 ch & 4200 t/mn ;
couple maximum 15,4 mkg a 2300
t/mn. Soup. en téte a culbuteurs.
1 carburateur inversé Zenith 32 PBIC,
Refroidissement a eau par pompe et
thermostat.

TRANSMISSION : Embrayage mo-
nodisque & sec Vanguard. Boite 3 vit;
silenc.; comm. sous vol.
CHASSIS : Pneus 5,75+ 16. Réser-
voir d'essence 68 litres,

COTES PRINCIPALES Emp.
2,819 m. Voies av. et arr. 1,37 m,
Rayon de braquage 6,10 m. Long. h.
t. 4,597 m, larg. h. t. 1,62 m, haut.
tot. 1,65 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la berline 1 300 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

« ROADSTER »
MOTEUR : Stand. Vanguard Sport,

2088 cm®. Puiss. 71 ch a 4200 t/mn.
Compr. 7. 2 carb. S.U.

TRANSMISSION Boite méca-
nique 3 vitesses, 3,54/1, 1,67/1, 1/1 v
surmult. Laycock de Normanville
a commande hydraul., 1,22/1: m,
arr. 4,1/1. Commande au volant.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,387 m. Voles av. 1,29 m, arr. 1,37 m.
Rayon de brag. 5,30 m, Long. h. t.
4,216 m, larg. h. t. 1,778 m. Poids du
cabriolet profilé 3 places 1225 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

Nota : La commande automatique
des auxiliaires est réalisée par des
servos électriques : ouverture des
portes, réglage des siéges, manceu-
vre de la capote, de ['antenne de
radio, des écrans de phares.

VAUXHALL

General Motors, Luton, Bedfor-

shire (England)

WYVERN « 88 »

MOTEUR 4 cylindres en ligne
79,37 “mmx76,20 mm, 1507 cm®.
Puiss. 40 ch a 4000 t/mn; couple
max. 9,8 mkg a 2 000 t/mn. Taux de
compression 6,4. 1 carburateur
Zénith. Pompe & essence AC. Refroi-
dissement & eau par pompe et ther-
mostat ; radiateur 6,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr. mo-
trices. Embrayage Borg et Beck
monodisque & sec, Boite mécanique.
3 vitesses, 2° et 3° synchronisées :
rapports 3,43/1, 1,64/1, 1/1, marche
arriere 3,43/1. Pont hélicoidal 4,625/1.
CHASSIS : Carrosserie en un seul

élément soudé. Roues av. indépen-
dantes par triangles et ressorts héli-
coidaux ; suspension arr. classique
par ressorts semi-elliptiques. Stabi-
lisateur & barres de torsion arriére.
Frein a pied hydraulique; frein a
main mécanique sur roues arr. Pneus

5,60x15. Réservoir d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,616 m. Voie avant 1,346 m: voie
arriere 1,384 m. Rayon de braquage
5,33 m. Longueur hors tout 4,382 m,
largeur hors tout 1,705 m, hauteur

totale 1,607 m, garde au sol 0,178 m.
Poids 1043 kg.
Vitesse max. 112 km/h.

VELOX 1952

MOTEUR 6 cylindres en ligne
79,37 mmx76,20 mm, 2262 cm’.
Puiss. 64 ch & 4000 t/mn; couple
max. 14,9 mkg a 1 200 t/mn. Taux de
compression 6,75. Poids 1087 kg.
Radiateur 9,92 litres.

Vitesse max. 128 km/h.

VOLKSWAGEN

Wolfsburg {Deutschland)

TYPE 1i

MOTEUR : 4 cylindres opposés,
horizontaux, 75 mmx64 mm,
1131 cm®. Puissance 24 ch 3
3000 t/mn; coupls maximum 6,8
mkg a 2000 t/mn. Taux compres-
sion' 5,8. Soupapes en téte
inclinées a culbuteurs. 1 arbre a
cames dans le carter. Culasse fonte.
1 carburateur inversé Solex 26 VFI ;
alimenté par pompe 2 essence
AC. Refroidissement a air par
turbine soufflante.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices,. moteur arriére. Embraya-
ge mon%disque a sec Fichtel et
Sachs. Boite mécanique a 4 vi-
tesses, 3¢ et 4¢

silencieuses,
4¢ surmultipliée ;

rapports 3,60/1,

2,07/1, 1,25/1, 0,8/1, marche arriére
6,6/1. Commande centrale au
plancher. Joints de cardan latéraux
sur carter de mécanisme. Arbre
de transmission oscillant en 2
parties. Pont hélicoidal 4,43/1.
CHASSIS Plateforme avant,
poutre centrale et fourche arriére.
Roues av. indépendantes & double
barre de torsion transversale a
section carrée, bras longitudinaux
type -Porsche; suspension arr. a
barre de torsion & sect. ronde.
Amortisseurs hydrauliques téles-
copiques a double effet. Frein a

pied mécanique sur modéle stan-
dard, hydraulique sur modéle Ex-
port; surface de freinage 576 cm? ;
frein & main mécanique sur 4 roues
(standard), mécanique sur roues

arr. (Export). Direction a vis et
secteur. Pneus 5,00x16. Réservoir
d’essence 40 litres.

COTES PRINCIPALES Em-
pattement 2,40 m. Voies av.1 ,29 m,
arr. 1,25 m. Rayon de braquage
5 m. Longueur h. t. 4,05 m, largeur
h. t. 1,54 m, hauteur 1,55 m, gar-
de au soi 0,212 m. Poids 730 ka.
Vitesse max. 100 km/h.
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VOLVO

Goteborg (Schweden)

VOLVO

« PV. 444 B »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mmx
80 mm, 1420 cm?®. Puiss. 44 ch &
4000 t/mn; couple max. 9,5 mkg a
2200 t/mn. Soup. en téte & culb.,
arbres a cames latéral. Cul. fonte.
1 carb. inv. Alimentation par pompe
mécanigue. Refroidissement a eau
palr pompe et thermostat ; radiateur
8 litres.

TRANSMISSION : Embrayage mo-
nodisque a sec. Boite mécanigue
3 vitesses, 2° et 3° synchronisées;
commande sous le volant. Pont ar-
riere Gleason, rapport 4,5/1, sur
demande 5,43/1, essieu arriére semi-
flottant.

COACH PV. 444 B

CHASSIS : Caisse monocogue.
Suspension avant a roues indépen-
dantes par triangles transversaux et
ressorts hélicoidaux ; suspension arr.
classique. 4 amort. télescopiques.
Frein a pied hydr. Lockheed. Frein &
main sur roues arr. Direction a cames
et levier. Pneus 5,90x15. Réservoir
d'essence 35 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement, 2,60 m. Voies av. 1,205 m,

arr. 1,315 m. Longueur hors tout
4,43 m, largeur hors tout 1,58 m,
hauteur totale 1,65 m, garde au sol
0,22 m. Poids a vide 925 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

Note : Volvo construit en petite
série un modéle & moteur 6 cyl.
(84,14 mmx 110 mm, 3 670 cm?), type
PV60, de technique apparentée a
celle des voitures américaines.

WILLYS OVERLAND

Wolcott Bivd, Toledo,
Ohio (U.S.A)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
79,37 mm x 111,12 mm, 2199 cm?®.
Puissance 73 ch a 4 000 t/mn ; couple
maximum 15,8 mkg a 2000 t/mn.
Taux de compression 6,9 ou
7,4. Soupapes d'admission en téte,
‘soupagas d'échappement latérales ;
arbre a cames latéral. Culasse fonte
en F.1 carburateur Carter UO 596 S ;
alimentation par pompe a essence
mécanique AC. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat ; radia-
teur 10 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, Embrayage monodisque
4 sec. Boite mécanique 3 vitesses,

9e 3» silencieuses synchronisées,.

surmultiplicateur semi-automatique ;
2,65/1, 1,56/1, 1/1, marche arr.
3:5611. Commande sous volant.
Pont hypoide 5,38/1 sur les « Station
Wagon » et « Station Sedan »;
4,88/1 ou 5,38/1 avec la surmultipli-
cation (0,7/1) sur « Jeepster ». Essieu
arriere semi-flottant.

CHASSIS : Cadre classique, longe-
rons a caisson et traverses. Roues
av. indépendantes par leviers trans-
versaux sup. et ress. transv. a lames
inf. ; suspension arr. class. (ressorts
semi-elliptiques) ; amort. hydr. télesc.
sur les 4 roues, stabilisateur de
virage arr. Frein a pied hydr., frein
a main méc. sur les roues arr. Direc-
tion a vis et doigt. Pneus 5,90x15.
Contenance du réservoir d'essence
56 litres.

COTES PRINCIPALES : Empatte-
ment 2,64 m Voies av. 1,40 m, arr.
1,44 m. R. de braquage 5 m. Longueur
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4,52 m. larg. 1,828 m. haut. 1,854 m,
garde au sol 0,25 m. Poids du mo-
déle « Station Wagon » 1290 kg.
Vitesse max. 105 km/h.

« 6-73 »

Mémes caractéristiques générales
que le modéle « 4-73 », mais moteur
différent : 6 cyl. en ligne, 79,87 mmX
88,9 mm, 2 638 cm®. Puiss. 91 ch &
4 200 t/mn; couple max. 18,7 mkg a
2 000 t/mn. Taux de compression
7,6. Se monte sur les types divers :
« Wagon » et « Jeepster Station ».

« AERO 6-85»

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
79,37 mmx88,90 mm, 638 cme.
Puiss. 91 ch & 4200 t/mn;_couple
max. 18,7 mkg a 2 000 t/mn. Taux de
compression 7,6. Soupapes oppo-
sées, admission en_ téte, échappe-
ment latéral ; arbre a cames latéral,
Culasse fonte. 1 carburateur inversé
Carter. Pompe a essence mécanique.
Refroidissement & eau pompe et

thermostat; capacité du radiateur
11,4 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite normale a 3 vitesses, 2° et
3¢ silencieuses et synchronisées,
sur demande surmultiplication semi-
automatique ; rapports de surmul-
tiplication 0,72/1. Marche arriére.
Commande sous volant. Pont

hypoide 4,1/1 (4,56/1 avec surmul-

tipliée).

CHASSIS : Structure monocoque.
Suspension av. roues indépendantes,
bras triangulaires et ressorts heli-
coidaux (au-dessus des bras). Sus-
pension arr. & essieu rigide et res-
sorts semi-elliptiques. Amortisseurs
hydrauligues téléscopiques. Frein
a pied hydraulique, frein _a main
mécanique sur roues arr. Direction
3 vis et galets. Pneus 5,90x15 ou
6,40x15. Contenance du réservoir
d’essence 68 litres.

COTES PRINCIPALES Emp.
2,74 m. Voie avant, 1,47 m, voie arriére
1,45 m. Rayon de braquage 6,40 m,
longueur hors tout 4,589 m, largeur
hors tout 1,83 m, hauteur totale
1,54 m, garde au sol 0,19 m. Poids
1270 kg.

Vitesse max. 145 km/h (environ
135 km/h sans surmult.).

« AERO 4-75 »

ldentique au modele « Aero 6-85 »
a DPexception des caractéristiques
suivantes :

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 79,4 mmx
111, 1 mm, 2198 cm®. Puissance
76 ch & 4400 t/mn; couple max.
16,2 mkg a 2 000 t/mn. Taux de com-
pression 6,48.

COTES PRINCIPALES :
1240 kg.

Vitesse max. 135 km/h environ
(125 km/h sans surmul.).

Poids



WOLSELEY

Nuffield Exports, Cowley-Oxford
3 (England)

« 4-FIFTY »

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73,5 mn
%87 mm, 1476 cm®. Puissance
51 ch a 4800 t/mn ; couple maximum
9,8 mkg a 2900 t/mn. Compr. 6,6.
Soupapes en téte. Carb. SU. Pompe
a essence élec. SU. .
 TRANSMISSION : Boite 4 vitesses
silenc. et synchr. Rapports 3,807/1,

2,253/1, 1,506/1, 1/1. Pont hypoide
4,875/1,
CHASSIS : Carrosserie monoco-

que. Roues avant indépendantes a
barres de torsion. Suspension arr.
classique. Stabilisateur par amortis-
seur télescopique diagonal. Direc-
tion a vis et galet. Réservoir 43 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,59 m. Voies av. 1,37 m; arr. 1,34 m.
Rayon de brag. 5,65 m. Long. 4,32 m,
larg. 1,37 m, haut. 1,601 m, garde
au sol 0,18 m. Poids 1 206 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

« 6-EIGHTY »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
73,5 mm»87 mm, 2215 cm?® Puiss.

73 ch a 4800 t/mn; couple max.

14,2 mkg a 2201 t/mn. Compr. 6,6.

Soupapes en téte ; arbres a4 cames en
téte. 2 carburateurs SU.

TRANSMISSION : Roues arr.

. motrices. Embr. monodisque & sec,

Bolte 4 vitesses, rapports 3,214/1,
2,253/1, 1,446/1, 1/1, marche arr.
3,214/1. Pont hypoide, rapport 4,56/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,79 m, Long. 4,50 m, largeur 1,65 m,
hauteur 1,61 m, garde au sol 0,18 m,
Poids 1306 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

IIM

Gorki (U.R.S.S.)

S

« LIMOUSINE »

MOTEUR : 6 cylindres en ligne,
3600 cm®. Puiss. 95 ch. & 3600

t/mn; couple max. 22,5 mkg a
2 000 t/mn. Taux compression 6,7.
Soupapes latérales. 1 arbre &

cames dans le carter. Carburateur
inversé a double corps K 21.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique
avec embrayage complémentaire &
disque. Boite mécanique 3 vitesses,
2¢ et 3° silenc. et synchr.; rap-

iy A

ports 3,115/1, 1,772/1, marche
arriére  4,005/1. Commande au
volant. Pont hypoide 4,56/1.

CHASSIS : Monocoque, avec
bati avant démontable. Suspension
avant & roues indépendantes, trian-
gles latéraux et ressorts hélicoi-
daux ; suspension arriére a ressorts
semi-ellipt. Ameort. hydraulique a

levier,

Frein a pied hydraulique,
frein @ main sur roues arr. Direction
a vis et galet. Pneus 7,00x15.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,20m. Voies av.1,46m, arr.
1,50 m. Rayon de braquage 6,85 m.
Long. h. t. 5,53 m, larg. h.t. 1,96 m,
haut. 1,66 m. Poids 1800 kg.
Vitesse max. 120 km/h.

LIS

Moscou (U.R.S.S8.)

A

« 110 »

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 30 mm
x118 mm. Puiss. 140 ch a 3 600
t/mn. Taux compr. 6,85. Soupapes
latérales. 1 arbre & cames dans
le carter. Culasse fonte. Carbura-
teur double corps, Inversé.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
& sec. Boite mécanique 3 vit. 2¢ et
3¢ silenc. et synchr. ; 2,43/1, 1,53/1,
1/1; marche arr. 3,16/1. Commande

au volant. Pont 4,36/1.

CHASSIS : Cadre surbaissé a
traverses caisson. Suspension av.
a roues indépendantes par bras
latéraux et ressorts hélicoidaux;
susp. arr. a ressorts semi-ellip-
tiqgues. Amort. hydrauliques. Frein
a pied hydraulique. Direction a

vis et gél-e-t.-
COTES PRINCIPALES :

Emp.
3,76 m. Voies av. 1,52 m, arr. 1,60 m.
Rayon de brag. 7,50 m. Long. h. t.

6,00 m, larg, h. t. 1,86 m, haut.
1,78 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 2450 kg,
Vitesse max. 140 km/h.
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SCIENCE ET VIE PRATIQUE

VOUS TROUVEREZ
LES BELLES HOUSSES
qu'il vous faut pour votre voiture
chez Mercier, houssier spécialisé, qui
sera heureux de vous recevoir dans
son magasin, 15, avenue de la Porte
d’Asniéres (17%). Parmi le choix
étendu qui vous
est proposé vous
&tes siirs de trou-
ver le ton, la
forme, le dessin
que vousdésirez.

Et notez que
Mercier, dé-
positaire des
housses Carpentier, vous offre aussi
toute la gamme des fameux plastiques
suédois : inusables, lavables, inalté-
rables dans des coloris unigues et
séduisants,

Vous garerez facilement votre voi-
ture dans le vaste parking environnant.
Voyez par la méme occasion
cendriers gainés cuir, pare-soleil rho-
doid bleu, plaques F, plaques d'iden-

tité, porte-bagages, etc...

Une visite, 15, av. de la Porte
d'Asniéres, c'est une satisfaction cer-
taine pour vous et un réel embellisse-
ment de votre voiture.

ATTENTION
AUX IMITATIONS !

Lorsqu'un produit a, par ses quali-
tés, obtenu la faveur des usagers, il
provoque généralement des imitations
ou contrefacons. Mais la copie ne vaut
jamais leriginal
C'est le cas de l'appa-
redl chimique bre-
veté S. G. D. G.

INOXYD-ILFORD,
4 apprécié depuis 15
ans, qui supprime
radicalement le
sulfatage et l'oxydation des cosses
d'accus et cables électriques. Imité
mais jamais égalé, il reste le seul vrai-
ment efficace.

L'intérét de I'usager (qui doit passer
avant celui de revendeurs d'imitations
ou de réparateurs peu scrupuleux) est
done d'exiger la marque INOXYD-
ILFORD, vendue avec garantie absolue.
Avec INOXYD-ILFORD plus de sul-
fatage ni de corrosion, aucun entretien,
durée illimitée et rendement 100 °fo
des dccus. En vente chez tous les acces-
soiristes aux prix de 180 francs ou, &
défaut, envoi franco contre mandat
de 200 francs aux FEtablissements
ARLE, 14-16, rue de la Goutte-d'Or,
a Paris (189).

Au Salon :

- XXIV

Calerie A, Stand II.

LE VOL D’ESSENCE

A

dans le réservorr,
la Perte, 1'Oubli
du bouchon (or-
dinaire), sont ra-
dicalement sup-
primés par
l'adoption du
Bouchon Anti-
Vol de sécurité
« Eclair », ainsi
que l'affirment les quelques 1.500.000
automobilistes qui en possédent un.

Eliminant tous les inconvénients
couramment reprochés aux systémes
« a clef » (difficulté de fonctionnement,
perte de la clef, rouille, etc.), d'une
conception A la fois ingénieuse et trés
simple, d'une robustesse a toute
épreuve, le Bouchon Anti-Vol de
sécurité « Eclair » reste toujours
le plus pratique de tous ceux créés a
ce jour.

Comme le montre le cliché, un
doigt suffit pour I'ouvrir en soulevant
le couvercle, et également pour le

fermer, en laissant retomber ce méme
couvercle ; la conformation spéciale
du ressort interdisant le soutirage de
V'essence, mais permettant le remplis-
sage normal.

Le montage se fait instantanément
sur tous les goulots standard & baion-
nette dits ¢« au 1/4 de tour », tels que
ceux des Renault tous modéles, Ci-
troén, Peugeot; U.S. A., etc... Un
modéle ¢ Passe-Partout » est prévu
pour les goulots spéciaux.

Le Bouchon « Eclair » équipe
aujourd hui les véhicules de nombreux
services officiels en France, aux Colo-
nies, & |'Etranger, etc.

Son prix trés étudié : 500 fr., est
une dépense minime, trés vite rem-
boursée par l'économie réalisée.

Notice illustrée sur demande aux
Ets CHALUMEAU, Spécialités
« Eclair », 13, rue d'Armenonville,
Neuilly (Seine). Tél. Mail. 07-07.

Salon Auto. Rez-de-chaussée,
Galerie A. Stand 4.

Le plus grand spécialiste
de la
SERVIETTE EN CUIR

RIVOLI-VOYAGE

4, Boulevard Sébastopol,
PARIS.

Il sera consenti 3 °fo d'escompte
a toutes personnes se recommandant

de la revue.

Catalogue gratuit sur demande.

LA CARBURATION
ATOMIQUE

Invention sensationnelle
avec un gicleur plus grand
Vous irez plus vite avec moins d essence

145, b. Raspail, PARIS-Danton. 53-27

PROTEGEZ
VOTRE CARROSSERIE

cet hiver contre la neige, la pluie, le
gel, tout ce qui peut abimer les pein-
tures, rouiller les chromes. Vous passez
un chiffon imbibé de Johnson's Car
Plate, vous essuyez sans frotter ; vous
avez mis 20 mnutes, et voild votre
voiture étincelante. En méme temps,
Car Plate a déposé une fine pellicule
résistante et 1mperméable ; il peut
pleuvoir, neiger, geler, votre voiture
n'en souffre plus.

Pour nettoyage préalable de la pein-
ture : Rénovateur Johnson.

JOHNSON’S CAR PLATE

!\



SCIENCE ET VIE PRATIQUE

AUTOMOBILISTE...

Il est important de retenir, que

foutes voitures neuves ou anciennes

peuvent étre transformées, embellies
intérieurement, selon son goiit stricte-
ment personnel.

Mais en adoptant la formule de la
COUTURE INDUSTRIELLE
oli vous choisirez un modéle comme
chez un grand couturizr ou décorateur.
Des selliers de I'automobile vous
garantissent un habillage intérieur
complet, en exécutant une
GARNITURE qui ne se compare pas
avec une simple pose d'une “Housse
d’Automobile ™

LaCOUTURE INDUSTRIELLE

branchée sur une batterie ordinaire
d’automobile, de 6 ou 12 volts, per-
met de souder instantanément et
proprement, les cosses, les épissures
sur cables en cuivre, etc... depuis le
plus petit diamétre jusqu'a plus de
50“0&1!“‘

La pince *“ ERO-ECLAIR *,
brevet 606.702, est la seule qui dé-
bite et mesure automatiquement
le fil d'étain nécessaire pour chaque
soudure. Elle est aussi la seule qui
permet ** la soudure au plafond ",

La pince ERO-ECLAIR
trouve une utilisation idéale partout
o, & défaut du courant de ville,
trop éloigné, on dispose d'une simple
batterie : colonies, terrains d'aviation,
chantiers, camps, bateaux, etc, etc.

Notice illustrée et renseignements :
E'* CHALUMEAU,
Les spécialités ** Eclair
13, rue d'Armenonville, NEUILLY
(Seine). Téléph. Maillot : 07-07.
Salon Auto 1952 - Rez-de-Chaussée
GALERIE A - Stand 4.

expose au Salon SALLE F

STAND I8, ou 55, r. Désiré-Chevalier,

a Montreuil-sous-Bois (rue prenant au

39, Av. Gabriel-Péri). Avron 55-60.

- Garnitures, Tapis, Mogquettes,
Transformations, Réparations,
— Fabrications de Bédches —
Tentes et Matériel de Camping

SOYEZ CHIK

avec votre voiture
N'utilisez
pour ['entre-
tenir et la
lustrer que
le produit
CHIK, spé-
cialement
créé par
Saoutchik,
maitre car-
rossier a Paris

depuis 1906.

CHIK vous offre des avantages
exclusifs : utilisé aI'état pur, il donne
rapidement un brillant durable sans
attaquer la peinture. Mélangé a I'eau
de lavage, CHIK lustrera automati-
quement votre voiture,

Demandez-le 2 votre garagiste ou
accessolriste.

Echantillon gratuit sur demande
en joignant 30 fr. en timbres pour
frais d’envoi.

Saoutchik, Neuilly (Seine)
CHIK Salon de 1'Automobile

LA BATTERIE
DE DEMARRAGE MODERNE

Les constructeurs francais d'au-
tomobiles modernisent sans cesse leurs
modéles: la compression des moteurs
augmente, les boites de vitesse, les
embrayages deviennent de plus en
plus automatiques, les postes de
radio se multiplient, la signalisation
et I'éclairage se développent.

La plupart des perfectionnements
accroissent les servitudes électri-
ques et augmentent le réle de la bat-
terie.

Parmi les fabricants d'accumula-
teurs, TEM, le promoteur du progrés
technique, a mis au point des batte-
ries répondant i toutes les nouvelles
exigences formulées el satisfaisant
largement au Cahier des Charges

Frangais (Norme USE [0034).

En particulier, la capacité aux forts
régimes de démarrage a été améliorée
par de nouvelles diminutions de la
résistance intérieure, supprimant ainsi,
définitivement, les difficultés des
départs a froid.

Tout a été prévu pour réduire le
plus possible I'entretien de la batterie :

— la réserve d'électrolyte a été aug-
mentée,

— les bouchons paracide, en polystyréne
cristal, 3 double chambre de détente
suppriment les projections d'acide,

— les bornes anti-sels empéchent radi-
calement la sulfatation des bornes.

Innovation en radio :
COMBINE
RADIO-PHONO
avec alimentation
MIXTE

Ensemble radio pick-up
10 gammes (band spread)
donnant les émissions mon-
diales, que vous soyez
‘électrifté ou non. Fonctionne
aussi bien sur secteur que
sur accus.

Nombreux modéles récep-
teurs (secteur, piles ou accus)
du portatif au combiné grand
luxe. Montages coloniaux.
Vente directe sans infermé-
diaire au comptant ou &

CREDIT

Union Frangaise : livraison

rapide avec facilités de paiement. — Métropole : A PARTIR DE 1.000 fr.
& la réception, solde payable en 3, 6 ou 12 mois. = Risques de transport enti¢-
rement assurés. Garantie deux ans. CATALOGUE ILLUSTRE GRATUIT.
TELESON-RADIO — Service SV. 33, avenue de Friedland, Paris.
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e choisir une

1orsqu’ilh s’agira dd' o

chaussure d u

Les chaussures E TBAPPEISR
ont étudié et cree speaalercrll\eln
4 votre intention ces 3 modeles
qui chacun dans leur genre
répondent au: long service que

yous étes en droit d’exiger-

ﬂ

« SCOUT »M 315

article étudié pour travail
chasse - montagne. Semelle

Belledonne. Crochets Tank

V 316
article idéal pour sport et
tourisme. Trés long usage

Semelle Belledonne. Colo-

ris ; Créole, acajou et noir.

En venle chez
les dépositaires
LE TRAPPEUR »

Liste sur demande.

V.311
article robuste et élégant
Peausserie naturelle en
huile. Semelle Belledonne

Lacage courroies cuir.

XXVI

b1



Il n'est pas trop tard

pour commencer chez vous

LES ETUDES LES PLUS PROFITABLES

Avec les cours par correspondance de 'ECOLE UNIVERSELLE vous rattraperez aisément le temps
perdu. Les milliers de brillants succés remportés par nos éléves de tout age dans tous les examens et
concours, ainsi que dans toutes les professions, prouvent I'excellence de cet enseignement.

Demandez I'envoi gratuit par retour du courrier de ia brochure qui vous intéresse.

Br. N° 53.921. Toutes les classes, tous les examens : second degré, de la 6° aux classes de Lettres sup. et de
Math. spéc., Baccalauréats, B. E. P. C., Bourses, entrée en 6°.— |** degré, de |a section prépara-
toire (classe de onziéme) aux classes de fin d'études et aux Cours complémentaires, C. E. P, , Brevets, CAP,
Classes des Colléges techniques, Brevet d'enseignement industriel et commercial, Bacc. technique.

Br, N* 53.928. Enseignement supérieur : Droit (Licence et Capacité); Sciences (P. C. B., S. P. C. N., M. P. C.);

. Lettres (Propédeutique et tous certificats), Bourses de Licence, Professorats (Lettres, Sciences, Langues,
Profess, pratiques), Inspection primaire.

Br, N°* 53.935. Grandes Ecoles et Ecoles Spéciales : Polytechnique, Ecole Normale supér., Chartes, Ecoles d'Ingé-
nieurs,” militaires, navales, d'agriculture, de commerce, Beaux-arts, Administration (E. N. A., France
d'Outre-Mer), Ecoles professionnelles, Ecoles spéciales d'Assistantes sociales, Infirmiéres, Sages-Femmes.

Br. N° 53.925. Carriéres de I'Agriculture : Régisseur, Directeur d'exploitation, Assistant, Mécanicien agricole,
Géometre expert (dipl. d'Etat); Floriculture, Culture potagére, Arboriculture, Viticulture, Elevage;
Radiesthésie. .

Br. N 53.932. Carriéres de I’Industrie et des Travaux publics : Electricité, Mécanique, Automobile, Aviation,
Métallurgie, Mines, Travaux publics, Architecture, Métré, Béton armé, Chauffage, Froid, Chimie, Dessin
industriel, etc.; C. A. P. et B. P.; préparations aux fonctions d'ouvrier spécialisé, agent de maitrise, con-
tremaitre, dessinateur, sous-ingénieur; cours d'initiation et de perfectionnement toutes matidres.

53.937. Carridres de la Comptabilité et du Commerce : Employé de bureau, Aide-Comptable, Sténo-dac-
tylographe, Employé de Banque, Publiciste, Secrétaire, Secrétaire de Direction; C. A. P,, B. P., Dipléme
d’Etat d'Expert-Comptable. — Préparations 2 toutes autres fonctions du Commerce, de la Banque, de la
Publicité, des Assurances, de I'Hétellerie.

Br. N° 53.922. Carriéres administratives, Fcole nationale d'Administration. 3

Br. N* 53.929. Les emplois réservés aux militaires de terre et de mer, victimes de guerre, veuves et orphelins de
guerre. 2

Br. N°® 53.936. Orthographe (élémentaire, perfectionnement); Rédaction (courante, administrative, épistolaire);
Lettre administrative; Calcul, Calcul extra-rapide, Dessin; Ecriture, Calligraphie.

Br. N° 53,926. Carriéres de la Marine Marchande : Officier au long cours (Eléve Officier, Capitaine) : Lieutenant
au cabotage ; Capitaine de la Marine Marchande ; Patron au bornage; Capitaine et Patron de péche; Officier
mécanicien de |* ou de 2 classe; Officier mécanicien de 3* classe : Certificats internationaux de Radio
de |** ou de 2° classe (P. T. T.).

Br. N® 53.933. Carridres de la Marine de Guerre : Ecole Navale ; Ecole des Eléves officiers i Ecole des Eléves ingénieurs
meécaniciens; Ecole du Service de Santé; Commissariat et Administration: Ecoles de Maistrance; Ecoles
d'Apprentis marins; Ecoles de Pupilles; Ecoles techniques de la Marine; Ecole d'application du Génie
maritime.

53.938. Carriéres de I’Aviation : Ecoles et carriéres militaires: Eléves pilotes; Eléves radionavigants; Méca-~
niciens et Télémécaniciens; Aéronautique civile; Fonctions administratives; Industrie aéronautique;
Hbétesses de I'Air, A

Br. N° 53.923. Radio : Brevets internationaux; Construction, dépannage de poste.

Br. N* 53.93|. Langues vivantes : Anglais, Espagnol, Allemand, Italien, Russe, Arabe. — Francgais (élémentaire et supé-
rieur) pour les étrangers de langue anglaise, allemande, italienne; Examen de la Chambre de Commerce
britannique de Paris, Toutes carriéres du tourisme.

53.927. Piano, violon, Harmonium, Flate, Clarinette, Accompagnement, Accordéon, Banjo, Chant; Solfége,
Harmonie, Contrepoint, Fugue, Composition, Instrumentation et Orchestration (symphonie et musiques
militaires); C. A. & I'éducation music. dans les établiss. de |'Etat, Professorats libres, Admission a la SACEM.

8r. N* 53,934. Initiation au dessin, Cours universel, Anatomie, Composition décorative, Figurines de mode, lllustration,
Caricatures, Publicité, Reliure; Peinture, Pastel, Fusain; Professorats.

Br. N° 53.939. Carridres de la Couture et de la Mode : Coupe, Couture (Flou et Tailleur), Lingerie, Corset, Brode-
rie; Professorats officiels; préparations aux fonctions de Seconde main, Premigre main, Vendeuse, Retou-
cheuse, Modiste, Coupeur hommes, Chemisier, etc. — Enseignement ménager : Monitorat et Profes-
sorat.

Br. N* 53.924. Secrétariats (Secrétaire de direction, Secrétaire particulier, Secrétaire de médecin, d'avocat, d'homme
de lettres, Secrétaire technique); Journalisme ; I’Art d’écrire (Rédaction littéraire) et I'Art de parler
en public (Eloguence usuelle).

Br. N 53.930. Cinéma : Technique générale, Décoration, Maquillage, Photographie, Prises de vues, Prise de son,

Br. N* 53.940. L’Art de la coiffure et des soins de beauté (Coiffeuse, Coiffeur, Manucure), Admission aux Ecoles de
Massage et de Pédicurie.

La liste ci-dessus ne comprend qu’une partie de nos enseignements ; n’hésitez pas a nous demander conseils
gratuits et aide efficace pour toutes études et carriéres.

DES MILLIERS D’INEGALABLES SUCCES

remportés chague année dans les examens et concours officiels prouvent ’efficacité de I'enseignement par

correspondance de L'ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, Paris (XVI®) ; Chemin de Fabron Nice (A.-M.), 11, place Jules-Ferry, Lyon.

Br. N

Br. N

Br.

z

XXVII



Cette bibliographie a été établie d’aprés le stock d’ouvrages sélectionnés de notre librairie. Tous ces volumes
e figurent dans notre Catalogue général.

GENERALITES

LA PHYSIQUE DE L'AUTOMOBILE (Navex F. & jans-
sens F.). Généralités. Mécanique cinématique. Mécanique
statique. Dynamique. Les liquides. Les gaz. Acoustique. Chaleur.
Changements d’écat de la matiére. Optique géométrique,
510 p. 16x24,5, 360 fig. Nouv. &dit. ........ 1.950 »

LES MOTEURS A EXPLOSION (Coll. AC. n°® 70) (Mar-
cotte E.). Ecude des cycles, organes de distribution, puissance,
rendement, combustion. Carburation. Allumage. Graissage.
Refroidissement. Moteurs 3 pistons. Turbines 3 gaz. 218
p. 11,5x 18,5, 56 fig. nouv. édic. 1951............ 260 »

MANUEL DU MECANICIEN. THEORIE DU MOTEUR
{Ramat G.). Tome | : Moteurs & combustion interne. Moteurs
i explosion. Cycle 2 quatre temps. Puissance des moteurs.
Influence de l'altitude. Les compresseurs. Les turbo-compres-
seurs, 316 p. 13,5% 21, nbr. fig. 5 hors-texte en coul. 1950,
o s P o T e e e T e ol S 600 »
Tome Il : la distribution. Allumage. Graissage. Refroidissement.
Equilibrage des moteurs. Equipement et adaptation, mise en
ceuvre et conduite des moteurs d'avion. Le réglage. Recherche
des pannes. Entretien des moteurs. Essais. Autres systémes
de moteurs 3 combustion interne. 427 p. 13x21[, 184 fig.

R L e A e P o i e s P 675 »

LE VEHICULE AUTOMOBILE MODERNE (Cleyet-
Michaud). Mécanique et physique appliquées aux moteurs
ajternatifs 2 combuscion interne. Nouveaux types de moteurs.
Mécanique du véhicule automobile. Problémes d'exploitation.
277 p. 16x24,5 34 fig. 1950.....ccavnvnins 1.250 »

AIDE-MEMOIRE DUNOD : AUTOMOBILE (Mohr G. et
Sainturat M.). A l'usage des constructeurs d'automobiles
et de moteurs d'avions, des ingénieurs, praticiens et chefs
_ d’ateliers. 403 p. 10 15, 35" édic. 1951............. 450 »

COURS D’AUTOMOBILE (Vaillaud M.). Considérations
théoriques. Le moteur. Distribution. Carburation. Allumage.
La voiture. Transmission. Suspension. Direction, 432 p. 16,5%
25, 305 fig. 5* adit. 1950, coiuninninncns o i 900 »

L'AUTOMOBILE. METHODES DE CALCUL (Bois-
seaux M.).Chissis, transmission, direction, suspension, frei-
nage, 266 p. 14x22, 201 fig. 3* édit. 1952....... 1.250 »

TECHNOLOGIE

TECHNIQUE AUTOMOBILE (Chagette ].). Le moteur.
Gombustion, combustibles, carburation. Alimentation. Allu-
mage. Véhicules fonctionnant au gaz. Véhicules électriques.
Graissage et refroidissement. Organes de transmission et d"uti-
lisation des mouvements. Direction. Suspension. Freinage.
Adhérence. Coupie. Puissance. Rendement. Moteurs 3 deux
temps. Moceurs 2 injection. Particularités relatives a certains
véhicules. Equipement électrique. 1.008 p. |6x25, 912 fig.
2+ édic, 1951, relié toile......ooverevninnenaninn 3.650 »

TRAITE PRATIQUE D'AUTOMOBILE (Tabouelle). Le
chiassis. Le moteur. Refroidissement. Equipement électrigue,
Embrayage. Boite de vitesse. Pont arriére. Transmission. Direc-
tion. Freins et servo-freins, Suspension. Magnétos. Moteur Die-
sel. Entrecien. Pannes. 422 p. 14 19, 262 fig. 1952.. 960 »

POUR LE GARAGISTE (Rouget L.). La réparation auto-
mobile, tours de main. Dépannage. 208 p. 12x |8, 29 fig.
ol e e e e Sy o 350 »
LES CONMAISSANCES 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 pracique ». 330 p. 155x23,5, |88 fig.

8¢ édit. augmentée et mise A jour, 1950.......... 1.350 »

XXV

LA REMISE AU POINT DU MOTEUR AUTOMOBILE
(Tune-Up). (Bar André). Etat mécanique du moteur. Véri-
fication de l'installation d’allumage et de démarrage. Le car-
burateur, Quelques exemples de remise au point. Les spécifi-
cations. 174 p. 14x22 avec 97 fig. 1941. Broché.... 450 »

TRAITE COMPLET DE PEINTURE AU PISTOLET.
(Batchvaroff B.). Théorie. Pratigue. Sécurité. Hygiéne. Dis-
positions légales. 258 p. 16x 24, |16 fig. 2* édit. revue et
BUZMENLER. .t uuvrunsronnssrranarssrsensssaasanns 1.000 »

LE CATALOGUE DES CATALOGUES. Guide pratique
automobile pour professionnels et usagers. Prix et caractéris-
tiques de toutes |es marques du monde. Tableaux de réglage.
Moteurs Digsel. Edition 1952, ..cc.uuiiiueennnnnnns 750 »

LEXIQUE ILLUSTRE DE L’'AUTOMOBILE DE LA
MOTOCYCLETTE ET DE LA BICYCLETTE. Francais.
Anglais. Allemand. Italien. Espagnol. 86 planches et tableaux.
Tableau de conversion des mesures anglaises et américaines.
Index alphabétique en cinq langues. 21x 27, 1951. 1.300 »

REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE. Numéros spéciaux

_consacrés 3 I'étude détaillée et compléte de modéle d'une

marque déterminée. Formac 23x 32, nombr. fig. plans et
dépliants, chissis, moteur, suspension, direction, amortisseurs,
freins, équipement électrique :

— Austin A 40 (Séries G.S. 2-G. 5. 252-GV. 2-G.P. 2-

(e T e Lt R O e 280 »
— Berliet Camions Diesel 5 cyl. (G.L.R. 8).......... 300 »
— Cadillac 1949-1950 et Moteur Diesel Renault (type

505 @t 505 B) iiciachiisoe doaneanesaninscue o 250 »

Chenard et Walcker 1,500 (Camionnettetype C.P.V.) 250 »
Citroén Types Rosalie (8A - 10A - 10AL - I15A-15AL. 250 »

— Citroén C 4 et C 6 (tous modéles). . .....ccovvvnnn. 250 »
— Citroén T. 23 types (LU et RU).........cc00nis 200 »
— Citrogn « Traction avant ». Tous types 7et |1 CV.. 300 »
e Citroen 2 BV Ll shats v s et i oae s s v el 280 »
— Citroén T. 45 (Essence et Diesel)............... 280 »
— Citroén « H » et Morris Minori................. 250 »
— Delahaye 135-148 et dérivés .................. 300 »
— Dodge - De Soto - Plymouth 1949-1950........ 300 »

Dodge Camions milicaires (types T. 222 - NI F )
L. 5-9- 12 - 13) et Civils (types T. 110 L 14,
32, FargoW.F. T. 119 G)..oviivcciinannnananses 250 »
Dodge 4% 4 et 6X6.....cocvvueoeriiniiiiannes 300 »
Fiat 626 (N. NL. NLM, RNL.) et Hillman Minx... 250 »
Ford et Matford VB |3 CV Types 62,72, 82A, 92 A,

[SIE]

)
Panhard moteur Diesel (types 4H.L.) 1 1% 15,12x 15 200 »
Panhard Dyna 3 et 4 CV (x 84, x 85, x 86, Sprint). 300 »
Peugeot 401 (D -DL-DLT - MKD) et 601 (C-D - L-
DL

F 472 A8 0t AS ©.vvernriomennnsansnrneaseasoas 250 »
— Ford « Vedette » (F 492 E) 1949-1950-1951.... 250 »
— Ford Camions 5 Tiet 3 T5......000000ivviannnes 250 »
— Ford Cargo 5 T. (type Foyw-Diesel) ............ 280 »
— G.M.C. 2,5 6x6 (type CCKW)...oovuiriiionann 250 »
e | SOIOC CAIE o v lx areie s Soionase o are i iarwrars o p AR booibde 200 »
— Jaguar Mark VIl et XK 120... »
— Jeep (Willys et Ford) ......... »
— Lancia Ardennes .........ciiinenneinn 3 »
— M. G, (Midget « T. D. ®).0ovneiniiiniainiiannes »

Peugeot 201 (conforc. T- Rapide. B - BR - BR 4 - U). 200 »
Peugeot 201 (ctypes D et M (301 (typesC-M-T-L-

CR - LR - D) et Etude Baite Cotal.............. 250 »
— Peugeot 402 (types L - E - LE - Légére - B-BL - BE -

BLE - B L8GAre) ....corvevieaonvnnsnnonnsraancs 250 »
— Peugeot Camion D.MLA. . .iiivecniiiiiiiiinne 250 »
— Renault Prima - Nova - Viva (Moteur 85)......... 250 »
— Renault Juvaquatre (types AEB 2 - AEB 3 - AGZ |-

BFK | -BFK 2 - BFK 4 - AHG | - AHG 2)..... 250 »



— Renault 1.000 kg. et 1.400 kg. (types R 2060 et

A e e W i E IR e 250 »
— Renault 4 CV (types R 1060-R 2070 - R 1062 et

RTINS e e e S e i A it S 250 »
— Rosengart 4 CVY., (LR4 - LR44 - LR 45 - LR 47 -

LR48 - LR49 = LRANDZY. D o.iioiiieeivnnnran e 300 ».
— Salmson (types S5.4.61 - S.4.DA - S 4. E) e

B.M.WY. (types 321 = 326 - 327) ..2.....onuinn .. 250 »
— Salmson 13 CV. (types S42 - E72 - G72)......... 250 »
— Simca 6 (Touriste et utilitaire) ..
== Simea B OO e s v
— Simca B 1,200 (Touristes - utilitaires - sports).... 250 »
= Sinca. 3 (type /Aronde) i S 300 »
— Studebaker Champion et Commander..........., 200 »
— Talbot (types T 110 ec 120-Baby T 150et 3ec 4L -

Minor 13 CV - Lago-Record) ..............ou0nn 200 »

— Yolkswagen et Tracteur Renault (type 3041)..... 300 »

MANUELS PRATIQUES

DICTIONNAIRE DE L’AUTOMOBILE ILLUSTRE (Guer-
ber R.). Toute |'automobile expliquée et son emploi pratique
Achat, Usage. Entretien. Pannes. 180 p. 13,5% 23,5,

LO0ESCREMAR L o vy /S o e s S0 360 » -

LE LIVRE DE L’AUTOMOBILE (Lepoivre A.). Le moteur,
Transmission. Suspension. Direction. Freinage. Entretien géné-
ral. Equipement électrique, Allumage. Diesel. Gazogeéne.
450 p., 14x22, 244 fig. 4" &dit. .....cniieiniins 1.200 »

POUR LAUTOMOBILISTE (Mohr G.). Réparation de
tous |es organes de la voiture, procédés pratiques, tours de
main, entretien et recherches des dérangements, combustibles
de rempiacement, la conduite des gazogénes, 249 p.

3¢ 18 136 fig: 6% Adits (1952 o g i s 350 »

NOUVEAU MANUEL DE L’AUTOMOBILISTE (Razaud
L.). Les moteurs d'automobile, fonctionnement, refroidisse-
ment, graissage, la carburation, allumage, moteurs a deux temps,
gazogeénes, Diesel, chissis et transmission. Conduite de la voi-
ture. Pannes et réparations. 283 p. 1421, 234 fig. derniére
édit. refondue et mise 3 jour I951.............. . 480 »

LA PRATIQUE DE L’AUTOMOBILE (Guerber R.).
Structure générale. Le moteur et ses organes auxiliaires. La
transmission de la puissance motrice. L'équipement électrique.
Le véhicule électrique. 272.p. 13,54 21, couv. 2 coul. 2° é&dit.
A L e o o e B S i D i e e B e A 390 »

L’AUTOMOBILE (Durand L.). Moteur. Carburateur. Allu-
mage. Graissage. Embrayage. Direction. Freins. Equipement
électrique. 416 p. 124 18, 8% édit. mise a jour.... 490 »

ACCELEREZ (Dujardin Ed.). Le nouvelartdu volant Comment
conduire vite avec sécuricté 243 p. | 4\ 20, nbr. photos. 480 »

LES PANNES DE L’AUTOMOBILE (Razxaud L.). Leurs
causes, leurs remédes, mise au point des moteurs. 168 p.
F3, 520, 8-flig @y edit. 19525 .. .. 435 »

PANNES DE ROUTE DE L'AUTOMOBILISTE (Lantier
E.). Entretien, accessoires, dépannage sur route. 47 p. 13,5x%
W= RET T pd ] | [ < i ARl bl e o L N P T 165 »

L’ART D'ACHETER UMNE VOITURE D’OCCASION.
Age de la voiture. Examen technique. Le moteur. Essai sur
route et accessoires. 94 p. 12,5« 18,5............. 300 »

YOITURES D’OCCASION (Guerber R.). Le choix de |a
voiture, L'examen de I'automobile. L'acquisition. 117 p. 13,5
21, 48 fig. tableaux des silhouettes des principales marques
T et e B A o M et s e e e B e S pa e 240 »

COMMENT INSTALLER LA T.S.F. DANS LES AUTO-
MOBILES (Chrétien L.). 63 p. 13,5421, 25 fig... 210 »

LE CODE DE LA ROUTE (Baudry de Saunier). Texte
complet et commentaires pratiques. 56 p. 13,5x21, 24 gray.
2 pl. coul. des nouveaux signaux de circulation. Edit. 1951 120 »

L'EXAMEN POUR LE PERMIS DE CONDUIRE (Baudry
de Saunier). Documents officiels. Comment répondre, com-
ment manceuvrer. 36 p. 13,5x21, 6 p. d'ill. en coul. Edit.
L B S O T D D) et E A S S v 95 »

LES CITROEN A TRACTION AVANT 2 -7 -9 - 11 -
I5 CV (Guerber R.). Structure générale. Le moteur et ses
auxiliaires. La transmission. La direction et [es freins. |79 p.
[375202 " 49 fig. 2% edit, 195 L oen it et s 390 »

COMMENT ENTRETENIR ET REPARER UNE TRAC-
TION AYANT 7-11-15 ET CAMIONNETTE (Erpelding
M.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 arriére.
Les freins. L'équipement éleccrique. 1866 p. 13,5x 21, 60 fig.
5 S R A e e SO SR A e e e 330 »

LA 4 CV REMNAULT (Guerber R.). Structure générale.
Moteur. Transmission. Equipement électrique. Direction
freins. Entretien. Accessoires. Réparations. 191 p. 13,5x 21,
O gy BOSI05 s s oy e e .. 360 »

LA 4 CV RENAULT (Lacombe C. et Borestroke). Tech-
nique et pratique. Entretien. Réglage. Réparation. 25| p.
13,5 21, nbr. fig. illustr. et schémas.............. 530 »
EDITIONS PRATIQUES AUTOMOBILES. Ouvrages
consacrés aux principales voitures frangaises. 100 p. 16x 21,
Dessins et textes sur papier glacé en deux couleurs. Couverture
cartonnée, dos toile. Les leis de la route. Dépannages. Entre-
tien. Graissage. Réglages. Réparations. Equipements. Fournis-
seurs. Agents de la marque. Carnet de bord

Votre CITROEN TRACTION AVANT

Votre 2 CV CITROEN

Votre PEUGEOT 203

Votre SIMCA 8

Yotre SIMCA 9 « ARONDE »

— Votre DYNA PANHARD

— Yotre RENAULT 4 CVY

— Yotre VEDETTE.

L R E L i e o P o s LG oA RO R 580 »

ETE L

ELECTRICITE

EQUIPEMENTS ELECTRIQUES. Notions théoriques d'élec-
tricité. Généralités sur l’équipement automobile. Etude, con-
tréle et réparation des bobines, allumeurs, condensateurs,
bougies, dynamos, disjoncteurs, régulateurs de tension et
d'intensité, démarreurs, coupleurs. Yues éclatées des princi-
paux : allumeurs, dynamos. Démarreurs frangais et étrangers.
Théorie, entretien, réparations des accumulateurs, chargeurs.
Equipements électriques de plus de 300 véhicules frangais et
étrangers en |30 schémas. Boite Cotal. Ralentisseurs, Freins
électriques. Ateliers. Outillages. Normes principales sur |'élec-
tricité, Lexique en 5 langues. Tableau de conversion des diverses
unités. Répertoire des fournisseurs. 380 p. 25x 32, nbr. fig.
et illus. reliure 2 feuillets mobiles. 1950........... 2.400 »

L’ELECTRICITE AUTOMOBILE MODERNE (Navez
F.). Théorie et formules de base. Magnétisme, électromagné-
tisme ec induction. Les dynamos. Les moteurs. L'allumage.
L'éclairage et accessoires. Contréle et dépannage. 231 p.
k5,5 245, 205 figy 3sadic, NIB2. UL Ui v, 1.100 »

COURS POUR LA FORMATION COMPLETE DE L’ELEC-
TRICIEN D’AUTOMOBILE. (Compain G.). Physique.
Electricité. Photomécrie. Appareils. Installations. 348 p. |4x 23,
474" schdmay | o T R S s e 570 »

DICTIONNAIRE DES PANNES ELECTRIQUES DE
L’AUTOMOBILE (Navezr F.). La dynamo. Les accumula-
teurs. Canalisations électriques et accessoires. Les démarreurs.
Le conjoncteur-disjoncteur. Dynastart ou dynamoteur. Allu-
mage. Bougies. Tableaux pour la recherche des pannes sur un
moteur 2 4 temps. Les 4 grandes espeéces de pannes de |'élec-
tricité automobile. Compléments et pannes complexes. 221 p.
1624, 1:36 fig, B &dit. V950 i iaean e 780 »
L’ELECTRICIEN D’AUTOMOBILE (Maurein E.). La
batterie d'accumulateurs. La dynameo. L'allumage. Le démar-
rage. L'éclairage. L'installation électrique. Manuel pratique.
R R e e o 2 R e A i e e 390 »
L’ELECTRICITE ET L’AUTOMOBILE (Dory M.). Eléments
d’électricité. Sources de I'énergie électrique : accumulateurs,
dynamos, chargeurs. Organes récepteurs : démarreurs, allu-
mage, éclairage, avertisseurs, essuie-glace, ciblage. Mesure
de dépannage. Equipement radioélectrique. Tableaux de dépan-
nage: 192 po E3755c 20, 20 &dit. 1950 aa i, 300 »
L'EQUIPEMENT ELECTRIQUE AUTOMOBILE EXPLI-
QUE (Touvy A.M.). Explication du réle de chaque élément,
de son fonctionnement et de son utilisation. Entretien, pannes
ec remédes, |51 p. 13,521, 95 fig. 1949.......... 390 »
UEQUIPEMENT ELECTRIQUE D'AUTOMOBILE ET
DE MOTOCYCLETTE. CONTROLE ET ENTRETIEN,
36 p. 13,5% 21, nbr. fig. et tableaux, 5* édit. revue. 150 »
COMMENT SOIGNER. YOTRE ACCUMMULATEUR
(Gory et Gielfrich H.). Charge. Energie. Force électro-
motrice. Capacité. Résistance intérieure. Tension, Densité.
Soins. Réparations, etc. 56 p. 13,5% 21, |5 fig. et tabl. 210 »
GUIDE D’ENTRETIEN DES ACCUMULATEURS D’AU-
TOMOBILE ET DE T.S.F. 32 p. 13,5x 21|, nbr. fig. et tableaux
98 e ditIOn TeVIB. o o o ras ey e siara s o o i 120 »
LES MACHINES ELECTRIQUES D’AUTOMOBILE ET
D'AVIATION (Lanoy H.). Dynamos, démarreurs, dynamo-
teurs, magnétos, moteurs de traction d'automobiles. 240 p.
13,5x 21, 238 fig. et cabl. 2* édic. 1947........... 975 »

XEIX



A.B.C. DE L'ALLUMAGE ELECTRIQUE DES AUTOMO-
BILES (Apolit M.). Le minimum de ce que le chauffeur doit
connaitre. 48 p. 13x 18, 35 fig. 1947.............. 120 »

A.B.C. DE L’ALLUMAGE DELCO (Allumage par batte-
rie). (Touvy A.M.). 51 p. 13,518, 25 fig........ 120 »

DIESEL-GAZOGENES

LES MOTEURS A COMBUSTION (Coll. A.C. n° 77)
(Marcotte E.). Moteurs 4 4 temps et 3 2 temps. Combustion
et combustibles. Moteurs fixes, marins, légers, semi-Diesel.
Turbines 2 combustion. 222 p. 11,5% 16,5, 32 fig. 3* édir.
1951 260 »
MOTEURS ET EQUIPEMENTS DIESEL. Le moteur. Injec-
tion. Entretien et réglages, Ateliers et outils spéciaux. L'élec-
tricité. Soixante moteurs Diesel. Les fournisseurs du Diesel.
380 p. 25x 32, nbr. fig. et illus. reliure i feuillets mobiles.
1950 2.600 »
TRAITE ELEMENTAIRE DU MOTEUR DIESEL (Adams
A). 372 p. 16x25 |59 fig. 2 édit. 1951 relié toile. 2.600 »
FONCTIONNEMENT ET ENTRETIEN DES MOTEURS
DIESEL (Orville L. Adams traduit par Borzer H.). 350 p.
1625, 139 fig. Nouveau tirage 1951, relié toile.. 2.300 »
TECHNICIEN EN DIESEL-AUTO (Navez F.). LEL ops
15,5%24,5, 96 fig. 2* &dic, 1948B................ 630 »
GUIDE PROFESSIONNEL DU MOTEUR A HUILE
LOURDE (Diesel) (Erpeiding N. L.). Fonctionnement,

conduite. entretien 228 p. 13,5x21,5, 120 fig. 10 pl. 3°
S ) e e e 510 »
REPARATEUR SPECIALISTE EN DIESEL-AUTO (Navez
F.). 164 p. 15,5%24,5, 60 fig. 2= &dit. 1948....... 810 »

REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
DIESEL (Erpelding N.L.). Quvrage écudiant en dérail toutes
les particularités. et toutes les piéces de tous les moteursen
usage. 248 p. 13x22, |55 fig. 4* édic. 1951....... 540 »

LES MOTEURS DIESEL A GRANDE VITESSE pour
I'automobile, I'aéronautique, la marine, la traction sur rail et
les applications industrielles (Heldt P.M. traduit par Léonecti).
492 p. 16X 25, 307 fig. ec pl. 4° édic. 1950, relié.. 1.980 »

LES EQUIPEMENTS ELECTRIQUES DE MOT‘EURS
DIESEL (Lanoy H.). Véhicules automobiles et ctracteurs,
68 p. 13,5% 21, nbr. schémas et photos. 2° édit. 1948. 570 »

LE MOTEUR DIESEL EXPLIQUE PAR QUESTIONS
ET REPONSES (Darman R.). Théorie et fonctionnement.
Combustion et combustibles. Alimentation. Types de moteurs.
Fonctionnement, organes. Rendement, puissance, essai. Conduite
et entretien. 180 p. 1422, 22 fig. nouv. édit. revue et mise
e R VL Y B e P S DL B A T RO R 450 »

NOUVEL A.B.C. DU MOTEUR DIESEL {Erpelding N L ).
64 p. 13,5521, 28 fig. 3* &dit....iiivsnriarinnen »

GUIDE PRATIQUE POUR LA RECHERCHE HETHO-
_ DIQUE DES PANNES DES MOTEURS DIESEL (Erpel-
ding N 30 pia B3I 8N. L D R 75 »

COMMENT CHOISIR UN MOTEUR DIESEL, (Roux H.).
Les paramétres externes. Les paramétres internes. 64 p.
125318 S ES S B R R o S a e SR e R 250 »

DONNEES PRATIQUES POUR _L'INSTALLATION
ET LA CONDUITE DES GAZOGENES D’AUTOMO-
BILES (Erpelding MN.L.).Choix de VP’installation. Préparation
du véhicule. Transformation du moteur, Disposition des organes.
Essais de véhicule. Responsabilité de ['installateur. 113 p.
b e e o T A Ao T o o 270 »

MOTOCYCLETTE
LA PRATIQUE DE LA MOTO (Boyenval P.). Moteur

Distribution. Graissage. Boite de vitesses. Cadre, fourche,
roues. Equipement, entretien. Machines de course. 184 p.
[ B0 1 P LU oy I A I e e T e S T 360 »

L'ART DE CONDUIRE (Lacome C. et Borestroke H.P.).
Tourisme et compétition Motos. Sidecars. Yélomorteurs.
Cyclomoteurs. 157 p. 13X 21, nbr. fig. etillustr. 3* édit. 430 »

L’ATELIER DU MOTOCYCLISTE (Lacome C. et Bores-
troke H.P.). Conseils pratiques 3 |'amateur pour entretenir
et régler sa machine. 152 p. 13%x 21, nbr. fig. 1950.. 425 »

LE MANUEL DU 2 TEMPS. MOTOS. SCOOTERS. VELO-
MOTEURS (Lacome C. et Borestroke H.P.). Le cycle 3
2 temps. Réalisation. Perfectionnement. Alimentation. Allu-
mage. Moteurs i balayage. Polycylindres. Entretiens. Pannes.
128 p. 13,5x2), nbr. fig. 1952, ... c0oviiinnny oo 485 »

REYUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE : numéros spé-
ciaux consacrés 3 I'écude détaillée et compléte de modéle d'une
marque décerminée, formac 214 27, nbr. fig. plans et dépliants,
cadre, suspension, moteur, électricité :

— A.M.C. Moteurs 125-150 (4 vitesses) ........... 120 »
— AM.C. Moteur 125 (3 vitesses) ........ceoenss 100 »
— Aubier-Dunne Moteurs 100 (K) ec 125 (AL et AM). 100 »
— Automoto 125 (AY), Moteur Villiers........... 120 »
— Automoto 100 (A.M.) Moteur Villiers......... 120 »
— Automoto 125 A.D. Aubier-Dunne.............. 120 »
— Bernardet Scooter type 250 ......40-v.00iinn.n 120 »
— B.M.W. 500 (R 51) - 600 (R 66-6I)-750(R 71). 100 »
— BMW. 758 (R 75 =R 73) ...l veaiticn., 100 »
— B.S.A. 250 (C IO later et C |l culbl)........:i.. 120 »
— René Gillet 100 (V) et 125 (Vl)..c.oivuiinnn, 100 »
— Harley Davidson 750 (WLA).... .. vevaiiiiemas 100 »
— Monet Goyon 200 (type M2V « Shooting Star ») et
moteur Cucciolo (cyclomoteur A.G.F.) ........... 120 »
— Motobécane: 125(Z 246C)175 (Z2C) et Mobylette. 180 »

Motobécane Poney (AG2) et 60 (AGI) et Peugeot
415-515 -517
Morton 500 (I8 H) .ucivesasiivesensaieviabn:s »
Peugeot |25 (55) - 150
Peugeot 125 (56) - 150

4

A

Peugeot 175 (176T.C. ) »

Peugeot Bima et C.N.C, »

Puch: 1285 TR, - o it SN »

Buch! 5280 () - it ah sas s nsasts sios nan sstaainie’ »
— Radior (125) Type E (R.N. 3T.) Type G (Tétra) et

Valo-RBalend it e e et s e (o 120 »
— Scooter, Vespa Lambretca, Bernardet, A.G.S. Vallée,

SOOOLAVIA' 37553 hvsie s s e nte L v e avareiw aalickrz atate 100 »
— herrot Sh2SMER) s 120 »
— Terrot 500 (RGST) ........ 100 »
— Vap Moteur type 3 et 4 100 »
— WOEP2 SCOOTEE . .jununerarsosaosssssfomeiosasions 150 »
— Ydral Moteur 175 et montage sur P. Vallée...... 120 »
— Zundapp KK 200, D.B.K 200, K 350, DB 200,

DB IR, s i s e A A e a s O e 120 »
NOTICES D’ENTRETIEN « MOTO-REVUE ». Format
13,5% 21, nbr. ill. et schémas. Cart. ;
— Motobécane et Motoconfort |25 later......... 300 »
= MOBYTOEEE . . o i 7 il s mrd e slaiesd e steihiazmbe o 07s 410 »
— Peugeot (P. 55 - 155 - 56 - [56 - 176).......... 475 »
— Terrot et Magnat Debon, 125 cm. & culbuteurs (E.T.D. et

MATED:) e e e B e PSS T 400 »

UNE DOCUMENTATION

Notre catalogue général (Nouvelle édition), 3000 titres d'ouvrages techniques
et scientifiques sélectionnés, franco :

INDISPENSABLE

100 francs.

Les commandes doivent étre adressées a la LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, Paris (3°). Elles

doivent &tre accompagnées de leur montant, soit sous forme de mandat-poste {mandat-carte ou mandat-

lettre), soit sous forme de virement ou de versement au Compte Chéque Postal de Ia Librairie : Paris 4192-26.

Au montant de la commande doivent étre ajoutés les frais d'expédition, soit 10 % (avec un minimum
de 30 fr.). Envoi recommandé : 25 fr. de suppiément. (Etranger, 45 fr.).

Il n'est fait aucun envei contre remboursement.

LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, PARIS-9¢

Le Géran : Lucien LESTANG,

Imp. GEORGES LANG,

11, rue Curial, Paris - Dépdt légal 3* trim. 1952,



A la voilture...

... sa gaterie O.L.D

GALERIES DE TON

La plus

importante

production

mondiole

(150 modeles). Elles se fonr en ocier, eluminium,

el lottes de bois verni, tout

olu. et

acier

inox. Mod. spé . . décapotables et toit ouvrant

Inchinable, métalhaue,
réglable par le conduc-
teur de sa place. Se
hxe aux jetr d'eau. sans
aucune perloration de la
carrosserie 1rois angles
dinclinaison. Supprime
tous refers sur le pare-
brise Efhcace contre
la plue e la neige

Meétalliaues, surbansées
S'attellent a toutes vor-
tures, attelage 3 rotule.
Ressorts a2 lames
moyeux et 2 roues
garnies aux dimensions
de celles de la vonture
6 modéles de rourisme.
de 200 kg de c. u. a
700 kg. de ¢ u. et
nombreux tvpes uwuh
taires a platean et
ndelies
-
REMORQUES BATEAUX
5 modéles de 200 kg a
1200 kg de ¢ u. Nom -
breux modéles spéciaux

O LECANU-DESCHAMPS, 51, Rue Rospoil, LIVALLOIS - PER. 54 114

L'TAUTOMOBILE
GaLerie A

SALON DE
Stano 7 -

VISIERE

REMORQUES

L'équipement

de

gualité

-
+«». Ses enjoliveurs nu'nl

ACCESSOIRES D'ENJOLIVEMENT

et de protection pour Citroén T.A. 2 c.v., ford

Vedette, Dyna-Ponhard, Peugeot 203 et tous

types, Renoult 4 ¢.v., Frégote, Simco 6. 8 c.v,,
Aronde

de ligne sobre et nette,

| ENJOLIVEURS chrome inaltérable

Ses Aasques recouvrent

entiérement ou partiel-

lement la roue suivant
les modéles

DE ROUES

-

Protecteurs indispen-
sables contre les chocs
et projections de boue et
pierres, pour ailes AV
et AR, en aluminium
moulé et chromé. mar.
chepieds, embouts de
pare-chocs. butoirs
Embouts pour tuyaux
d échappement, obtura-
teurs de trous de
manivelle. baguettes
prohlées, catadioptres,
Etc

SABOTS
D AILES

-
PLAQUE OE POLICE

2 .

Chuftres et lettres Relief
en aluminium moulé
Notice sur demande

Le joaillier de
l'automoblile

St ROBRI, Fobricants, 19, Rue Pitois, PUTEAUX (Seine) - LON. 29.25

SALON DE L'AUTOMOBILE
STann 18 - Baircon Z

Cette couverture est imprimée avec des encres
de la série auto-vernissante des E* S. OIFFER et C*
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Demandez notre notice bougie CORINDON Ne 535

«LA BOUGIE MARCHAL TOUJOURS EN TETE DU PROGRES,
EST ADOPTEE PAR TOUS LES GRANDS CONSTRUCTEURS»




