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PUYBELLE 2358

Un nouvel X,pen

X’Pen est un stylo
sensationnel
pour fous ceux
qui aiment le progrés,
pour les étudiants
et les écoliers.

- Se remplit tout seul.

- Ne peut pas faire de taches méme

si on le secoue fortement.

- Ne comporte aucun mécanisme.

- Ne fuit ni en avion ni en
montagne.

- Se porte sans aucun risque
dans toutes les positions

(dans le fond de la poche,
de la serviette, efc...).

Madéle de_luxe,
plume or 18 carats,
capuchon plaqué or laminé
véritable
3.500 Frs

Fabrication Waterman
LE STYLO QUI SE REMPLIT TOUT SEUL
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OLIVIER 732

AUTO - INION

LES TECHNICIENS .
- AFHRMENT...

( Leltres de Auto-Union DKW & Bardahl )
)

“..Nous avons le plaisir de vous confirmer que
durant 'année sportive 1955, nous avons ajouté
10-20°/, de BA%DAHL & I'huvile moteur et &
celle des engrenages pour nos moteurs 2 1
temps, tant dans les courses que dons les
essais au banc.

— Aprés essais de longue durée, il n’a pas été
possible d’observer de traces d'oxydation ni
de corrosion. Aucun vieillissement de I'huile
employée n'a été relevé,

— Entre tous les additifs qui se trouvent sur le
marché, et desquels un seul pourcentage mini- :
mum est utile, BARDAHL, par la composition
chimique de ses éléments a une action telle
qu'on peut le recommander tant pour les mo-
teurs & 2 temps que pour les engrenages.

— BARDAHL est un additif E. P. résistant aux
efforts de roulement. De plus, I'essai a démon-
tré que BARDAHL n'est pas corrosif pour les ‘
métaux...””

/_'
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L’ADDITIF DES VAINQUEURS
ET DES TECHNICIENS s

| SNRDAK

ASSURANCE DE LA MECAMIQUE REDUIT LA FRICTION A UNE FRACTION

S.1.P.0., 25-27, Pl. de la Madeleine PARIS - AN Jou 41-00 - 01

Salon de I'Auto :

Salle R. Stands ! 6-30 - Hall du Cycle -

Automobilistes !

... L'amortisseur

Brevels Bénord

La seule

Marque francaise
équipant @ la chaine
d’amortisseurs
télescopiques les
GRANDS
CONSTRUCTEURS
RENAULT (Frégate,
4 CV, Dauphine)
Isetta-Vélam
Lambretta
Monet-Goyon, efc. ..

Modeles pour
ARONDE

FORD

VEDETTES
VERSAILLES
CITROEN
2CV,HCVY,I5CV
PEUGEOT D3 A et
D4A, etc...

AMORTISSEURS

¥ ALLINQUANT

spéciale de
contréle des
amortisseurs

AHDOR PUBL

!




15 CV.
Hautes performances

165 Kmh.

Autres modéles :

BABY SEVEN A. 30 - 5§ CV.
CAMBRIDGE A. 40 - Standard 7 CV.
CAMBRIDGE A. 50 - De Luxe 9 (V.
A. 100 - AUSTIN HEALEY

nouvelle présentation

ef la “PRINCESS” 20 (V.

HUDSON

Ramebslen

18 CV. nouvelle
technique

Conforf et tenue de
roufe incomparables

Boife automatique
Freins assistés
Visibilité totale
Siéges couchettes.

Autre modéle : la fameuse HORNET V 8

Modéles disponibles en francs frangais
Catalogue, renseignements et essais sur demande :

Agence Frangaise d'Importation de Véhicules Automobiles

Magasin d'exposition: A. F. I.V. A.

A1, Av. Kléber - PARIS - KLE. : 44-99 15, Av. de Madrid - Neuilly-s Seine - MAL : 71-40
100 Agents dans toutes les principales villes de France.
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La Comptabilité s’apprend
pratiquement en 4 mois

(Niveau :

La Comptabilité est maintenant un métier bien
payé, une profession agréable Cette situation est &
volre portée. Y avez-vous songé %

En 4 mois vous pouve: apprendre la Comptabi-
lité chez vous sans rien changer & vos occupations
habituvelles.

Ayez donc confiance en vous =—
Avec la Méthode Caténale, il suffit, pour apprendre
la comptabilité, d'étre allé a V'école primaire jusqu’a
I3 ov !4 ans, d'aimer un peu les chiffres, d’avoir
une bonne écriture courante et une certaine maturité
d’esprit.

Oui, c’est possible de devenir

comptable = En effet: 6 lecons suffisent pour
comprendre & fond le méconisme de la comptabilité en
partie double, telle qu'on la pratique partout en France
et 14 avulres lecons suffisent pour connaitre TOUT le

e,

instruction primaire)

programme de |'examen officiel d'Etat (C. A. P.).
Avucun diplome n’est requis pour se présenter &
cet examen. (l)

Et vous bénéficiez de la Garantie-

Caténale nouvellement instituée, pour le C A. P.
et le B. P. de comptabilité,
Comme il est naturel que celavousintéresse, remplis-
sez dés ce soir le coupon ci-dessous et envoyez-le-nous.
Vous aurez ainsi l'occasion de lire les références
qui nous arrivent de toute la France et qui portent le
nom et I'adresse des Signataires.

Décidez vite, les autres agissent —
La Comptabilité est un métier de meux en mieux consi
déré, de mieux en mieux payé et qui peut vous rendre
indépendant. Partou! on emploie des comptables
Profitez-en si vous le pouvez et dans 4 mois vous
serez professionnel.

A A P S PP P IINF PP

COUPON GRATUIT & détacher (ou recopier) et a retourner & :

ECOLE FRANCAISE DE COMPTABILITE,
Yevillez m’envoyer gratvilement et sans engagement la documentation N° 687

21, avenue de la Républiave.

PARIS
relat've & la méthode

Caténale, & I'enseignement de la comprabilité par correspondance et tous détails sur la Garantie-Caténale.

NOM .
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Grand Palais : Galerie J. Stand 20-21 - Porte de Versailles : Stand 69




32, AVENUE MICHELET - §'-OUEN (Seine) - MON. 99.60 ’\
DOCUMENTATION N- 5 SUR DEMANDE.




Importateur pour la France : ROYAL-ELYSEES
CHARLES F. DELECROIX, 80, rue de Longchamp, PARIS, 16¢



éviterez des

UNE HOUSSE-GARAGE
Housse i¢gére et peu encombrante,
imperméable, indéchirable, toujours
souple, ne raidissant pas au froid, ne
collant jamais a la peinture (de
— 40° 3 +- 70° sans aucune altération).
Se fixe facile

4 CV : 6.300 F - 2 CV, Dauphine :
6.900 F-11 BL, 203, Aronde;, Dyna 54:
7.500 F - 403, 11 Nle : 7.900 F - Ver-
sailles, Frégate : 8.500.F - Doc. et
échantil. c. timbre. Expédit. c. rembt
ou CCP Paris 10-024-26.

AUX TRESORS DE PARIS
(SV) BP 114 - PARIS (14°)

AUTOMOBILES
CH. MOCHET
SANS PERMIS
DE CONDUIRE

3 litres
aux 100 kms
Demandez notice

68, rue Roque-de-Fillol
Puteaux - Seine Tél. LON. o7-25
Hall du Cycle - Stand 247
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SCIENCE ET- VIE PRATIQUE

VOUS AVEZ UNE ROUE DE SECOURS

Vous l’estimez indispensable. Et vous partez
sans lampes de rechange !!l.. Vous risquez
la panne d’éclairage et souvent une contra-
vention. Ayez toujours une boite de sécu-
rité SULLY. Vous roulerez en toute tran-
quillité et vous vous
Demandez-la 2 votre garagiste, mais EXIGEZ
une boite SULLY.

LA VOITURE QUI FAIT
TRIOMPHER LES
COULEURS FRANCAISES
DANS LE MONDE

Avec son coach en plastique DB est
la premiére voiture frangaise de grand
tourisme de série. Toujours aux places
d’honneur dans toutes les épreuves
automobiles, rallies ou grandes épreu-
ves de vitesse ou d’endurance :

12 heures de Sebring — les 1.000
milles en Italie — les r1.000 km de
Paris 2 Montlhéry — les 24 heures du
Mans : 1°f indice de performance. 17,
2% et 3° dans la catégorie.

FAIRE DU GRAND TOU-
RISME AVEC DB, QUELLE
SATISFACTION !

Vitesse de pointe 160 km & Pheure
en toute sécurité. Consommation :
6,8 1. 2 7,2 1. suivant moyenne. Trés
confortable pour deux personnes, avec
grand coffre 4 bagages.

Sportifs, si vous désirez faire du
sport automobile, avec chance de suc-
cés, consultez D B.

DB TOUJOURS AUX
PLACES D’HONNEUR

DB la voiture qui triomphe

mondialement ‘
132 bis, avenue du Général-de-Gaulle
a CHAMPIGNY Tél. POM. 05-79

STABILISATEUR
POUR 4 CV

Le stabilisateur ARLE atténue les
réactions longitudinales, lors des accé-
lérations ou des freinages. Ainsi, le
débattement des roues arriére se trouve
freiné dans les virages, ce qui donne
4 la voiture une tenue de route sans
égale.

Montage simple, sans modification,
ni percement. Prix, modéle 1950-1954,
le jeu : 5.000 fr. ; modéle 1955-1956,
le jeu : 6.000 fr. Notice sur demande
aux Ets ARLE, 14-16, rue de la
Goutte-d’Or, Paris (18°). MON,
43-31.

Modéle Dauphine en fabrication.



Chef datolion avant un an .
VOUS LE POUVEZ

Cessez de piétiner dans un emploi médiocre, sans débouchés,

N dezx pas du lend in une amélioration qui ne peut venir toute seule.
Mettez-vous a I"abri du chdmage en devenant un spécialiste éprouvé.

« Aide-toi, le ciel t'aidera ! » Faites vous-méme votre avenir.

Sans déranger votre activité actuelle, chex vous, en dix mois d'un travail personnel
attrayant, affirmez-vous

UN CHEF MECANICIEN AUTO COMPLET

et ““ ala page”

C'est possible par la Méthode E.T.N. de Perfectionnement en Mécanique auto. Mise au point POUR les Professionnels
PAR de grands spécialistes, cette Méthode vous permettra de « FAIRE le POINT », de connaitre A FOND toute ['auto-
mobile d’aujourd’hui (marques francaises et étrangires), de savoir la PRATIQUE RATIONNELLE des plus récents PRO-
CEDES DE REPARATIONS, d'Entretien et d’Organisation du Garage.

PRATIQUE et UTILITAIRE, cette Méthode est doublée d'une g &’ ges et de services dont vous profiterez
toujours :

@ Service de D ion et de R £ Techniq

@ Service des « Dép ges » Professi |

@ Bibliothéque spéciale : préts d’ouvrages techniques et de revues
@ Diplome et Carte d'identité de Chef-Mécanicien en Auto

@ Organisation des Anciens Eldves, et de Placement, etc...

Tous, bons ouvriers de garage, resp bles de tous échel dans le Commerce, I'Industrie, I"Agriculture, I'Armée,
les Administrations, en France, en Union francaise, dans les T.0.E., 2 PEtranger, en tirent un bénéfice immédiat et
améliorent vite leur situation.

CHEZ VOUS, ESSAI SANS FRAIS D'UN MOIS

DE LA METHODE COMPLETE

SATISFACTION TOTALE GARANTIE
EN FIN D’ETUDES OU REMBOURSEMENT COMPLET

OUTRE-MER - ETRANGER
Aucun supplément pour nos éléves hors de France qui regoivent sans frais PAR AVION tous nos envois.

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES
Centre internationai de Perfecti t et de Documentation par correspondance,
20, rue de 'Espérance - PARIS-13¢
154, rue de Mérode, BRUXELLES — Gorges 8, NEUCHATEL (Suisse).

AU)OI.I!B'HUI ce coupon ou recopiez-le Danx quarante-huit heures Yous serez rensergné

Messieurs,

i Yeuillez m’envoyer sans frais et sans engagement pour moi votre intéressante docu-
mentation illustrée « 0-6 » concernant le Perfecti t des Mécaniciens-Elec-
triciens en Auto (Méthode du CHEF D’ATELIER), ou la Formation des Mécaniciens
(Méthode du DEBUTANT), ou I'Electricité Auto seule (Méthode de 'ELECTRICIEN AUTO).
Rayez les deux mentions inutiles. Prénom, NOM et ADRESSE postale complite :




CONVERTISSEURS

DE 10 WATTS A 100 WATTS

ALTERNATEURS
ET
MOTEURS

(continu) spéciaux sur étude

pour usages industriels, radio,

télévision (émission-réception)
Groupes électrogénes d
essence de 300 1000 W.

CONVERTISSEURS

aréglage manuel de fréquence pour
télévision, tourne-disques, etc.

modéles types standard et types ARF a
fréquence réglable par Rhéostat de champ
(Fréquencemétre de contréle incorporé)

"FOURNISSEUR DES GRANDES
ADMINISTRATIONS DE L’ETAT:
PTT, MARINE, AVIATION, ETC.

Documentation sur demande :

ELECTRO-PULLMAN

125, Bd Lefébvre, PARIS-XVe - LEC. 99-58
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Pour gagner bientdt votre vie
dans une carriére d’avenir

DEVENEZ

AIDE -COMPTABLE

COMPTABLE AGREE
EXPERT - COMPTABLE

-

Préparez chez vous, d vos heures de
loisir, le certificat d’aptitude

La profession de Comptable est l'une des mieux rému-
nérées. et pour y réussir brillamment, il suffit de posséder
une instruction primaire,

Voulez-vous étre en mesure d'occuper une situation
dans quelques mois ? Suivez dés maintenant, aux moindres
frais, la préparation de I’Ecole Universelle par corres-
pondance au certificat d'aptitude professionnelle d'Aide-
Comptable. MNotre préparation est l'ceuvre de profes-
sionnels et de professeurs pourvus des titres les plus
appréciés. Leurs cours sont clairs et enrichis d'exemples
concrets, et les devoirs qu'ils vous proposent de faire
seront un excellent entrainement 3 l'exercice de votre
profession. La méthode gqu'ils ont congue, entiérement
originale, captivera votre attention et facilitera le travail
de votre mémoire.

Vous pourrez ensuite préparer sous hotre direction
le Brevet professi | de Comptabl

Si vous désirez exercer une profession libérale des
plus passionnantes, ce B. P. de Comptable vous per-
mettra d'étre inscrit & |'Ordre des Experts-Comp-
tables et Comptables agréés.

Nous préparons également au Dipléme d'Expert-
Comptable et & I'Examen de Commissaire aux Comptes.

Notre enseignement par correspondance de la
comptabilité est le plus complet que vous puissiez
trouver, il s'adapte A tous les besoins.

Si vous ne vous présentez pas a un de ces examens
officiels, nous pouvons vous préparer directement aux
fonctions d'Aide-Comptable (Teneur de Livres) et de
Comptable, comme a toutes autres fonctions de la comp-
tabilité accessibles sans dipldme : Dactylo-Comptable,
Caissier, Chefs-Magasinier, etc.

D’autre part, en suivant un ou plusieurs de nos cours
de comptabilité appliquée aux diverses branches du
Commerce, a I'Industrie, la Banque, etc., ou nos cours
d'Expertise et de Statistique comptable, de Technigue
comptable, etc.,, vous pourrez acquérir rapidement et
facilement les solides connaissances comptables dont vous
avez besoin dans la spécialité que vous avez chaisie.

N'hésitez pas 2 suivre l'enseignement de I'Ecole
Universelle. Dans quelques mois, vous nous ferez part
de votre réussite a I'examen et dans la profession.

Demandez |’envoi gratuit, sans engagement de
votre part, de la brochure AC. 251, qui vous appor-
tera la preuve irréfutable des trés nombreux et trés
brillants succés remportés par nos éléves.

Cette brochure contient des renseignements complets
sur toutes les carriéres de la Comptabilité.

ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, PARIS (XVi¢)
Chemin de Fabron, NICE.
11, place Jules-Ferry, LYON




Modéle Bi ** ZURCHER "
230 cm®, 2 temps, 4 vitesses,
110 km h. . Confort total grace
a la suspension intégrale.

Scooter ** PARIS-NICE"”
125 cm®, 2 temps, 3 vitesses
commandées au pied - profil
aérodynamique trés étudié.
Vitesse 75 km/h. Le plus
puissant des 125 cm?.

AU SALON
DU CYCLE

Stand 119

Porte de
Yersailles

Demandez nos catalogues SY Gentil &
Boite postale 101 - Courbevoie, Seine.

13



né a Paris

utilisé dans le monde entier

22 millions de cai-hurataurs depuis 1910
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SALON 1356

Présente aux cotés de
la BERLINE LUXE 203
4 places, 4 portes, 7/45 ch, 115 km/h,
8 a 9 litres aux 100 km
et de la BERLINE GRAND LUXE 403
5/6 places, 4 portes, 8/58 ch, 130 km/h
9 a 10 litres aux 100 km,

les nouveaux modéles de sa production 1957:

le CABRIOLET GRAND LUXE 403
2/3 places, 2 portes, garniture cuir,
la FAMILIALE GRAND LUXE 403 L
7/8 places, 6 glaces, 4 portes latérales
et la LIMOUSINE COMMERCIALE 403 U5
C.U. 500 kg, 4 portes latérales et porte AR
ainsi que ses VEHICULES UTILITAIRES
: charge utile de 500 a 1400 kg.

ISIVINVYS 300178Nd

La nouvelle

LIMOUSINE COMMERCIALE 403 U 5
C.U. 500 kg, 4 portes latérales et porte AR

YOI T URES DE OUAELETE




EN EUROPE CONTINENTALE
L’INDUSTRIE AUTOMOBILE
ECHAPPE A LA CRISE

1956A succédé i une année exception-
nellement brillante pour la cons-

truction automobile mondiale. En 1955, année
record de tous les temps, les prévisions les
plus optimistes avaient été dépassées : 13 mil-
lions et demi de véhicules construits dans le
monde (voitures particuliéres, camions, auto-
cars), soit 33 ¢, de plus qu'en 1954.

Devant de semblables résultats, on ne pou-
vait envisager I'évolution de la production en
1956 qu’'avec une certaine réserve, surtout aux
Etats-Unis, de trés loin le premier producteur
mondial, ot prés de 8 millions de voitures
particuliéres étaient sorties des usines. Ces
voitures ne s’étaient pas toutes vendues et
720 000 unités restaient en attente au 17 jan-
vier chez les agents des marques, constituant
un assez lourd handicap au début d'une pé-
riode ot les ventes accusent en général un
certain ralentissement.

Le président de la General Motors, Har-
low Curtice; demeurait cependant optimiste,
mais les résultats du premier trimestre 1956
furent trés décevants. La baisse de la produc-
tion américaine atteignit 30 % par rapport
au premier trimestre 1955 et les stocks d'in-
vendus s’enflérent jusqu'a représenter 900 000
voitures. Aussi, en mai, Harlow Curtice
ramenait-il prudemment ses prévisions 2
5 800 000 unités et annoncait une réduction
de 25 9 des programmes de fabrication.

A quoi faut-il attribuer ce revirement de la
‘tendance aux Etats-Unis ot elle était demeu-
rée 4 peu prés constamment i l'expansion
depuis plusieurs années? Le président de la
General Motors incrimine les restrictions de
crédit en 1956, auxquelles viendrait s’ajouter
le fait que de nombreux acheteurs en puis-
sance attendent la sortie des modéles 1957
dans l'espérance de changements plus pro-
fonds que le simple remaniement des pein-
tures et des chromes. Mais on convient,. en
général, que la cause premiére est la politique
de production A outrance de l'an dernier, que
I'on n’est pas loin de qualifier de « démen-
tielle », et le gonflement artificiel des ventes

par de trop grandes facilités de crédit.

Ainsi le propriétaire d'une voiture achetée
4 tempérament en 1955 découvre, lorsqu'il
veut maintenant la changer, que sa valeur
vénale est inférieure aux sommes qu'il doit
encore. Pour le constructeur, c'est comme
s'il avait vendu en 1955 la voiture qu'il aurait
dii vendre en 1956.

Si cette explication est la bonne, le malaise
actuel ne sera que passager, bien que sa gra-
vité soit mise en évidence par les chiffres des
licenciements qui touchaient, au début du se-
cond trimestre, 60 000 ouvriers i la General
Motors, 20000 chez Ford, 46000 chez
Chrysler, prés de 10 000 chez American Mo-
tors (sur 28 000), prés de 8 000 chez Stude-
baker-Packard (sur 20 500).

Il faut remarquer ‘que le chiffre de
5 800 000 voitures avancé par Harlow Cur-
tice concerne les ventes et non la production.
Celle-ci ne dépasserait pas 5400 000 voitures
et le reste proviendrait des stocks, d’ou un
assainissement réel du marché avant 'appa-
rition des modéles 1957.

D’ailleurs, un certain redressement des
courbes de vente s'est manifesté en juin. Et,
malgré l'extréme diffusion de I’automobile
aux Etats-Unis, l'avis unanime des milieux
compétents est quon est encore loin de la
saturation. Le marché doit s'étendre encore
pendant les dix prochaines années, sans qu'on
puisse cependant espérer un « boom » compa-
rable a celui de 1955.

Les différents groupes de constructeurs
américains et, dans chaque groupe, les diffé-
rentes marques, n'ont pas été touchés au
méme degré. Ainsi, les deux principaux
« grands » (General Motors et Ford) semblent
plutét avoir consolidé leurs positions au cours
du premier semestre 1956. Cadillac (chez
General Motors) et Lincoln (chez Ford), ont
méme vu leurs ventes dépasser celles de l'an
dernier ; ce sont les seuls gagnants avec la
Rambler d’American Motors dont le modéle
1956, parti avec un sérieux retard sur les
autres, rencontre un succés mérité et attein-
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dra sans difficulté le chiffre de 120000 voi-
tures. A coté, la Chevrolet, voiture de grande
diffusion de la General Motors, est sortie a
plus‘ de 1800000 exemplaires en 1955, et
son pourcentage, sur le total de la produc-
tion, est passé de 22 & 27,5 % ; la marque
Ford, son concurrent direct, avec 1 764 000
voitures en 1955, a progressé elle aussi, de 21
a 22 %. Buick et Oldsmobile sont demeurés
sensiblement stationnaires, mais toutes les
autres marques sont en recul.

Le fait est particuliérement sensible et in-
quiétant chez Chrysler — le troisiéme
« grand » — ainsi que chez Studebaker-Pac-
kard. Chrysler, qui sort les marques Ply-
mouth, Dodge, Chrysler et de Soto, s’était
trouvé, si I'on peut dire, en perte de vitesse
en 1954, et ne représentait plus que 13 %
du total de la production américaine. Un
vigoureux redressement l'avait ramené 2
17,1 % et, suivant les déclarations optimistes
de ses dirigeants, devait atteindre 20 9% en
1956. Mais un glissement rapide 1'a ramené,
pour le premier semestre, 4 moins de 15 %.

La situation de Studebaker-Packard s'est
trouvée encore plus critique, car ce groupe
n’avait participé que ‘pour une faible part au
« boom » de 1955, et 'année s'était méme
soldée pour lui avec une perte de 30 millions

95 MILLIONS D’AUTOMOBILES EN CIRCULA

Dans ce tableau qui donne la
répartition des véhicules auto-
mobiles en circulation dans
les principaux pays du monde,
il est intéressant de comparer
le chiffre de I’Amérique du
Nord (65 750 000) par rapport
d celui de I’ensemble de I’Eu-
rope (prés de 20 000 000).
Cette comparaison donne une
idée de la saturation relative
des deux principaux marchés.
Elle permet de comprendre
pourquoi le pourcentage d’aug-
mentation de la circulation a
été plus élevé en Europe (o
il a dépassé 12 %,, avec deux
millions de véhicules de plus
que I’année précédente) qu’en
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AMERIQUE DU NORD 65 750 00

de dollars. La production des premiers mois
de 1956 accusa rapidement une baisse de
40 %, et on a pu craindre le pire jusqu'au
moment ol un accord est intervenu récem-
ment avec la firme d’aviation Curtiss-Wright.
Le groupe va concentrer ses fabrications
de voitures, arréter probablement la produc-
tion des Packard pendant un an, et faire
porter en 1957 son effort sur des Studebaker
1énovées. Le bruit a couru d’'un accord avec
Mercedes pour la distribution aux Etats-Unis
des voitures et camions Daimler-Benz et
éventuellement leur construction sur place.

Il est de fait que la situation de ces « pe-
tits », Clest-d-dire de Studebaker-Packard,
liés depuis 1954, ‘et de I’Américan-Motors
(Hudson-Nash) est devenue de plus en plus
difficile. Alors que, en 1939, ils ne dépas-
saient pas 89,2 %, les trois « grands » ont
pris pour eux seuls, en 1955, prés de 96 %
du marché américain de la voiture parti-
culiére.

L’année 1955 a été, en Europe comme en
Ameérique, une année particuliérement bril-
lante. En téte, et d’assez loin, venait la
Grande-Bretagne avec 1237 000 véhicules de
toutes catégories, dont prés de 900 000 voi-
tures particuliéres. Tout laissait espérer que

a

P oesA 41
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;

— B ESPAGNE - PORTUGAL 350 000
ATS-UNIS 62 000000 'AGHE - PORTUGAL 350 0
: [MAROC 150 000)

ALGERIE 145 000

TUNISIE 70 000

AMERIQUE CENTRALE 900 000

AMERIQUE DU SUD 1 900 000

ARGENTINE 475 000
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la production poursuivrait son développement
normal, mais, cette année, une crise grave
s'est abattue sur [Pindustrie automobile
anglaise ; elle est surtout due aux difficultés
économiques que rencontre l'ensemble du
pays. La politique de défense de la livre et
de déflation poursuivie par le Gouvernemeént
a imposé des réductions de crédit qui ont
provoqué le fléchissement de la demande
intérieure, fléchissement auquel l'augmenta-
tion de la « purchase tax » (taxe d’achat
uniqué qui remplace la cascade d’impéts qui
frappe la construction francaise) a puissam-

‘ment contribué. Ces facteurs sont intervenus

au moment ou les constructeurs s'étaient ré-
solus 4 faire porter leur effort principal sur
le marché intérieur. Ainsi, dans les cing pre-
miers mois de 1956, I'industrie britannique a
liveé 66 000 voitures par mois en moyenne,
soit une baisse de 12 9, par rapport a I'an
passé.

Dans l'ensemble des autres pays produc-
teurs d’Europe, la situation est, au contraire,
demeurée florissante, en particulier en Alle-
magne de I'Ouest et en France dont nous
exposerons la situation au chapitre de la
voiture francaise. :

L’Allemagne venait, en 1955, au troisiéme
rang dans le monde aprés les Etats-Unis et la

Grande-Bretagne, avec une production de plus
de 900 000 véhicules de toutes sortes, dont
prés de 700 000 voitures - particuliéres. Profi-
tant de la crise britannique, elle est passée au
second rang pour le premier semestre 1956
avec 431 000 voitures, soit 72 000 par mois
en moyenne. L'augmentation sur le premier
semestre 1956 est de 30 9 pour la produc-
tion, de 20 9 pour les exportations.

Numériquement le plus important des
constructeurs allemands, Volkswagen - tra-
vaille maintenant a2 la cadence de prés de
1 300 voitures par jour; puis viennent Opel,
Daimler-Benz (Mercedes), suivis de prés par
Lloyd et Ford.

Terminons ce rapide tour d’horizonr de la
production européenne en citant les chiffres
atteints en 1955 par U'Italie : 269 000 véhi-

. cules (dont 218000 pour -Fiat qui domine

entiérement le marché), et par la Suéde
51 350 véhicules. - :

Pour les pays derriére le rideau de fer les
évaluations demeurent difficiles. Il semble que
I'on puisse estimer 4 3 500 000 (y compris la
Chine) le nombre de véhicules qui y étaient
en circulation au 1% janvier 1956. La produc-
tion de véhicules neufs a di dépasser de pen
700 000 unités, dont 100000 a 120 000 voi-
tures particuliéres.

TION DANS LE MONDE AU I JANVIER 1956

ROPE (sans I'

~

PAYS SCANDINAYES 1000000]

ALLEMAGNE DE L'OUEST 2 150000]

[ALLewAcHe oF st 200000]

S{ITALIE 1250000

B ASIE (sams runss) 2250000

B AFRIQUE 2 000 000

UNION-SUD-AFRICAINE 300 000

Amérique (ol il s’est tenu aux
environs de 6,5 %,). De méme,
I’Afrique marque une hausse
de 12,77 9%, et I'Asie de
12,79 9%,. Il est aussi intéres-
sant de noter que sur ce total
de 95 millions, 71,5 millions
sont des voitures particuliéres
et que tous ces chiffres ne
s’appliquent qu’aux seuls vé-
hicules recensés. Si on y
ajoute le nombre de véhicules
militaires (environ | 000 000),
celui des motocycies (8 900000)
et celui des tracteurs agricoles
(8 000 000),  on atteint le
chiffre de plus de 112 millions
de  moteurs d explosion -
en service dans le monde
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Sur les marchés internationaux

LES NOUVEAUX MODELES

A construction automobile frangaise a, en

1955, battu trés largement son record de
production. En augmentation de 21 % sur
1954, elle a atteint 725 000 véhicules de toutes
sortes, ce qui place la France au quatriéme
rang dans le monde, aprés les Etats-Unis, la
Grande-Bretagne et 1"Allemagne de 1'Ouest.
Les voitures particuliéres, qui nous intéressent
seules ici, sont sorties des usines au nombre
de 553000 en 1955, soit 25 9% d'augmenta-
tion sur l'année précédente.

Sur le marché intérieur francais, les stocks
sont inexistants et les délais de livraisons, pour
la plupart des modéles, s'étendent sur plu-
sieurs mois. Au 1% janvier 1956, la situation
générale était saine et I'optimisme justifié. Il
I'est encore, comme le montrent les statis-
tiques couvrant les six premiers mois : 432 000
véhicules ont été construits, dont 340 000 voi-
tures particuliéres. Et, 4 moins d’un renverse-
ment imprévisible, il faut prévoir pour cette
année, un nouveau record.

Il serait évidemment imprudent de tenir
pour certain que l'expansion automobile se
poursuivra longtemps au méme rythme, bien
que I'expérience américaine montre que nous
sommes loin, en France, de la saturation,
puisque 1'on ne compte encore qu'une voiture
particuliéere pour 15 habitants, contre une
pour quatre en Amérique. Mais deux facteurs
peuvent la freiner prématurément.

C'est d’abord I'insuffisance du réseau rou-
tier que mettent en évidence les difficultés
croissantes de circulation aux abords des
grandes villes et dans les villes elles-mémes. LA DAUPHINE
On a méme fait remarquer que le débit prévu

FREGATE 57

Le type Frégate R |10l d moteur
4 cylindres de 2 141 cm® conti-
nuera en 957 sous une forme
peu modifiée extérieurement ; la
principale innovation intéressera
la transmission, sur laquelle I’ar-
bre divisé et le relai intermédiaire
sont supprimés. Un nouveau pont
d couple hypoide sera conjugué
avec un arbre de transmission
en un seul trongon. Le modéle
Frégate ainsi que la Grand
Pavois comporteront une nouvelle
boite de vitesses d prise directe
et un nouveau démultiplicateur.




FRANCAIS S’AFFIRMENT
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La gamme des modéles Renault 1957

Il'y a 10 ans déja que les premiéres 4 CV ont fait leur
apparition et le nombre total de celles sorties des
Usines Renault approche du million. Pour 1957, elle
demeure au programme avec des modifications de
détail relatives notamment d la finition générale et
d I’amélioration du silence aux régimes intermédiaires.
La « Frégate 57 », est sensiblement plus améliorée.
Quant d la 5 CV Dauphine type R 1090 lancée au

LA DAUPHINE

Sur cette derniére-née de la Régie
Renault, le groupe motopropulseur
arriére, directement inspiré de
celui de la 4 CV, a été poussé d
845 cm?® (58x80). La puissance
motrice de 30 ch 4 4 250 t/mn
permet d cette voiture de 607 kg
d’atteindre les [15 kilométres
d I’heure, d’autant qu’une boite
de vitesses bien étagée permet de
tirer un excellent parti du moteur.
Traitée en berline 4-portes du
type « ponton », elle présente
une habitabilité trés satisfaisante
et son coffre avant est trés vaste.

printemps dernier, elle vint heureusement compléter
la gamme des voitures particulieres de la Régie
Nationale. Sur de nombreux points, cette 845 cm?
marque un net dvantage sur ses concurrentes

1 100/1 200 cm® d’origine allemande, britannique ou
italienne. Avec sa répartition rationnelle des masses,
son excellente visibilité et sa bonne tenue de route, elle
constitue un sérieux atout sur le marché international.
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Le modéle

it A A

« Deluxe » 57, bien qu'étant le modé

L

B

de la ligne Océane, un aménagement intérieur amélioré et le brio des 48 ch du moteur Flash.

pour les autoroutes actuellement en construc-
tion s'avérera insuffisant lors de leur ouver-
ture au trafic.

3 700 000 véhicules sillonnaient les routes
de France a la fin de 1955 ; prés de 550 000
véhicules nouveaux ont été mis en circulation
au cours de l'année, dont le quart environ
dans le seul département de la Seine. Il faut
s'attendre, si tout va bien, i une augmentation
du parc de plus de moitié d’ici 1960, et 3 le
voir quadrupler avant 1975. Il est devenu
urgent de définir et, surtout, de mettre en
ceuvre une politique vraiment coordonnée et
4 longue vue de travaux urbains et routiers
répondant aux impératifs de la vie moderne.

L'automobile et la fiscalité

Autre élément  déterminant : la pression
fiscale. La « matiére » automobile est une
proie tentante pour la fiscalité. L’automobile
est 4 ce point entrée dans les mceurs qu'il
semble que le propriétaire d’'une voiture soit
prét 4 se soumettre 2 toutes les fantaisies de
la taxation, directe ou indirecte, plutét que
de renoncer aux avantages de tous ordres qu’il
retire de son emploi. On aurait pu enfin espé-
rer, en 1955, que l'automobile ne serait plus
considérée comme un jouet pour homme
fortuné, mais bien comme, ce qu'elle est
réellement dans les trois quarts des cas,
un instrument de travail. Il n'en est rien, mais
il est encore trop tot pour juger de I'incidence
des nouvelles taxes. ‘

Les cing marques qui fournissent la
presque totalité de la production sont,
dans l'ordre des chiffres bruts de production :
Renault (176 260 voitures en 1955) ; Simca
(141 900 voitures, chiffre global pour les
usines de Nanterre et de Poissy; Citroén
(122 442 voitures) ; Peugeot (92 086 voitures)
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et Panhard (19289 voitures). Il faudrait,
pour étre complet, ajouter i cette liste : Ve-
lam, qui a livré 1224 Isetta, Salmson (72 voi-
tures) et Facel (69).

Les exportations ont été, dans la proportion
de 96 %, le fait des quatre premiéres marques.
Au total, le quart de la production de véhi-
cules de toutes sortes (voitures particuliéres et
utilitaires) a été liveé hors-métropole. Cela
représente quelque 173 000 véhicules, chiffre
en augmentation de 23 9 sur l'année précé-
dente, ladite augmentation ayant surtout porté
sur les voitures particuliéres, tandis que les
véhicules utilitaires marquaient une régression.
La progression a été 4 peu prés générale dans
tous les pays acheteurs, aussi bien vers
I'Afrique que vers I'Asie (Renault a fourni,
par exemple, 3 250 exemplaires de sa 4 CV
au Japon, contre 2 700 en 1954), I’Australie
(6 000 véhicules, contre 4 600), I'Amérique
(elle a absorbé 11 9% de nos exportations), etc.
Un peu plus du tiers des véhicules exportés
sont allés vers les territoires francais d’outre-
mer. L’Algérie, la Tunisie et le Maroc en ont
accueilli 4 eux seuls 21 %. En Europe, les
principaux clients demeurent I'Union Belgo-
Luxembourgeoise, I'Espagne, la Suisse et la
Suéde.

La lutte sur les marchés internationaux est
de plus en plus serrée. Deux facteurs jouent 2
plein : le prix et la qualité. Cest aux Salons
de Bruxelles ¢t de Genéve, en terrain neutre,
que l'on peut le mieux en juger et il faut
bien dire que, de chaque Salon belge ou
suisse, on revenait avec un sentiment de géne
et d'inquiétude commerciale. La technique
n’était pas en cause, malgré une certaine mé-
fiance des acquéreurs éventuels quant i la
qualité et surtout 4 la finition. Le principal
reproche que l'on pouvait faire aux produits
francais tenait i leur prix.

le le plus simple des Arondes, offre lui aussi le charme



Le coupé « Plein Ciel » bénéficie de la ligne « Océane» ainsi que de la luminosité du pare-brise Grand Angle d
vision totale. Sous le capot plongeant on ‘trouve le moteur Super-Flash qui permet une vitesse de [40 km/h.

Les divisions " Aronde”

Dix ans aprés le rapprochement dans le cadre de
la Simca des usines de Nanterre et de Ford-Poissy,
la réorganisation du nouveau groupe ainsi formé se
traduit par une nouvelle dénomination des deux
divisions : Nanterre devient la division « Aronde »,
en face de Poissy, division « Vedette ».

Si la gamme de cette seconde branche demeure
inchangée, 4 quelques détails prés (feux arr., calandre,
direction « grande routiére » et freinage du type
compensé), le nombre des types présentés et construits
par la division « Aronde » s’accroit sensiblement.
Aux cbtés des Deluxe, Elysée, Grand Large et Com-
merciale, déjé connues, on trouve 2 modéles d’exécu-
tion grand luxe : la « Rue de la Paix » (coach 2 portes)
et I’ « Elysée-Matignon » (berline 4 portes). Ces
voitures, sauf les modéles grand-luxe, sont équipées
du moteur « Flash » 1300 développant 48 ch. Les
modéles « Coupé de ville » et « Week-end » ont
respectivement fait place au type « Plein ciel » et

AT e

Le type « Versailles » a bénéficié de retouches de détail qui se traduisent extérieurement par des modifications d

et " Vedette” de Simca

d I’ « Océane » : tous deux sont équipés du moteur
Superflash « 1300 » poussé a 57 chevaux, ainsi que
les modéles grand-luxe de I’Aronde. Un nouveau trai-
tement de I’arriére des ailes-ponton les rapproche du
style américain. Aprés I'effort de renouveau mécani-
que du salon 1955, les améliorations de toutes les
« Arondes » ont intéressé |’aménagement intérieur
et la finition extérieure. Tout d’abord, de nouveaux
sieges munis d’un systéme de réglage trés perfec-
tionné ont été adoptés ; sous le nom de siéges
« Air France 3 D», cette disposition améliore
sensiblement le confort des passagers en diminuant
la fatigue. Les garnitures intérieures sont traitées
d’une fagon plus moderne.

De nombreuses tonalités nouvelles sont proposées aux
clients pour la peinture extérieure, Simca se ralliant
en ceci d la conception des groupes américains qui,
d partir de quelques medéles de base, offrent un
choix extrémement grand de combinaisons possibles.

s |

la grille de calandre (feux avant et avertisseurs) et au motif des feux arri¢re montés d I'extrémité des ailes.
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La produ&ion Citroén

L'outillage de trés grande série de la DS 19 venant
juste d’étre terminé, sa diffusion va entrer dans une
nouvelle phase. Sa plus grande qualité est vraisem-
blablement de posséder un automatisme trés poussé
d partir d’organes classiques (embrayage, boite,
direction).- Sa suspension oléopneumatique semble
méme avoir influencé la construction américaine.
Enfin, elle rassemble une profusion de trouvailles
mécaniques et d'équipement. Sa performance vraie
est maintenant bien connue : avec son moteur 1911 cm®
4-cyl., d soupapes en V G 60°, développant 75 chevaux,
sa vitesse maximum se situe au-dessus de [45 km[h
et frole les 150. Sa consommation d I'allure de grand

- Un redressement s’est amorcé en 1955 avec
I'apparition de la Peugeot 403. Au Salon de
Genéve, pour 9000 a 10 000 francs suisses, le
client ne pouvait qu'étre séduit par sa
conception moderne, ses performances bril-
lantes, ses qualités routiéres et surtout son
budget trés réduit, conséquence d’une robus-
tesse certaine.

Autre apparition, dans la classe immédiate-
ment inférieure, celle de la Renault Dauphine
qui est venue attaquer la Volkswagen alle-
mande sur ses terrains d’exportation favoris.
Une campagne de publicité intelligente devait
faire rapidement connaitre ses qualités
lignes élégantes, brio, tenue de route. Un
effort dans la notion du service fit le reste.

L’industrie francaise devait également mar-
quer des points dans la classe supérieure 2
laquelle appartient manifestement la DS 19
avec ses quatre-vingts chevaux. Clest sans
doute la voiture qui a le mieux plaidé la
cause, a l'étranger, de la technique automobile
francaise. Son confort, son silence, sa tenue
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tourisme est de ['ordre de I litres gux 100 km.
A peine mise en chaine, elle a d’ailleurs affronté un
dur rallye de Monte-Carlo dont elle est sortie pre-
miére des voitures francaises. Dans le sillage de la
DS 19, les Il CV classiques profitent des qualités du
moteur amélioré type « |l D » pour conserver une
clientéle qui leur demeure fidéle aprés 23 ans d’exis-
tence. Toutefois on proposera sans doute bientdt,
pour succéder d ces robustes « traction avant », une
version simplifiée de la DS 19, avec commande
manuelle des vitesses. Quant d la 2 CV, bénéficiant
d’améliorations, elle continue d occuper une place d
part, la demande dépassant les possibilités de ['usine

de route laissent trés loin en arriére les
conceptions classiques.

On peut regretter, pour la construction
francaise, I’absence totale de modéles « sport »
dérivés de la série, alors que I'Angleterre,
I'Allemagne, I'Italie, misent sur cet excellent
moyen de propagande qu'est le sport automo-
bile. Il faut, certes, aux bureaux d'étude, une
parfaite maitrise des problémes particuliers 2
ce domaine et une grande confiance dans les
possibilités de leurs productions. Mais le pu-
blic, méme s’il ne s'entend guére aux choses
du sport, admettra volontiers qu'un modéle
poussé qui « tient » est la meilleure garantie
de la robustesse du modéle normal qu'il peut
utiliser journellement. On ne comprend pas
pourquoi Peugeot, en particulier, maintient
son interdit sur les versions sport que de nom-
breuses firmes, d’envergure modeste mais
expérimentées, proposent a partir. de la 203
ou de la 403. Le modéle actuel de Simca ne
s'accommoderait pas d’une version sportive et
autre chose devrait étre envisagé. Mais, qui



peut nier que les succés des DB aient apporté
i Panhard une publicité efficace ?

Quelles précisions est-il possible de donner,
i la veille du Salon de Paris, sur 'orientation
des différentes marques et les projets des
constructeurs ? Comme toujours, leurs inten-
tions véritables demeurent secrétes, méme si
elles sont fermement définies, ce qui est rare-
ment le cas. Il est parfaitement normal que
telle ou telle firme ait mis a I'étude au cours
de I'année passée tel ou tel modéle d'une
cylindrée inhabituelle,  tel perfectionnement
d’une conception plus ou moins audacieuse.
Cest 14 le travail normal d'un bureau d’études
actif et cela n’engage en rien les décisions de
la direction ou I'avis des services commerciaux
pése d'un grand poids. On ne s'étonnera donc
pas que la plupart des indications données
ci-dessous soient formulées au conditionnel.

Les nouveaqutés

Chez Renault, le vent est 4 'optimisme en
raison du succés de la Dauphine qui a dépassé
tous les pronostics. Les délais de livraison
s'allongent et, bien que les usines de Flins
aient été modernisées, la production ne par-

*

vient pas & rattraper la vente. La voiture est
de création trop récente et a été suffisamment
bien étudiée avant son lancement pour qu'eile
n'exige aucun remaniement d'importance.
Quelques détails pourraient étre améliorés, ne
dépassant pas les roues, les jantes et 'aména-
gement intérieur. La cadence de production
mensuelle va doubler, ‘4 juste raison, mais
sans doute au préjudice de la 4 CV. Celle-ci
demeurera au programme, car les courbes de
vente n'ont pas faibli a 'approche des vacan-
ces ; I'hiver venant, dans la crainte d'un ralen-
tissement des ventes di en particulier & l'essor
prévu pour la Dauphine, il se pourrait qu'une
« relance » devint nécessaite sous la forme
d’une baisse de prix.

Quant 4 la Frégate, le modéle « Amiral »,
équipé d'un moteur « Etendard », redeviendra
simplement une « Frégate ». Il recevra, ainsi
que la « Grand-Pavois », une nouvelle boite
de vitesses i prise directe et un nouveau
démultiplicateur.

Simca-Nanterre ne peut que s'inquiéter du
triomphe incontestable de la Dauphine aprés
I'attaque que la marque a di subir I'an der-
nier de la part de la 403. Mais sa clientéle est
fidéle, convaincue i l'usage de la robustesse

La Panhard Dyna 57 : production doublée

Le programme d’activité de Panhard pour . 1957
prévoit I'intensification des cadences de production
de la beriine 5 CV Dyna d roues avant motrices' et
le lancement d'un modéle décapotable. Aprés un
accroissement de la puissance motrice du bicylindre
850 cm?® et le remplacement d’éléments en alliage

léger par de I'acier, un certain nombre de modifi-
cations ont été apportées depuis le dernier Salon,
notamment : renforcement du vilebrequin sur roule-
ment d rouleaux, nouvel arbre d cames, perfectionne-
ment de la culbuterie, nouveau dessin du tube
d’échappement, tableau de bord simplifié, etc.
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LA 203

€=5Sous sa silhouette familiére, on
retrouve cette année la robuste
7 CV qui vient encore de prouver
sa résistance en remportant le

effective du modéle, et I’Aronde demeure au
programme avec des modifications de détail
peu importantes portant sur la calandre (une
fois de plus) et 'aménagement intérieur. II
est peu vraisemblable que des modifications
soient apportées a4 la  mécanique, sauf une
légére augmentation de la puissance du mo-

teur.. La carrosserie resterait
comme le tableau de bord.

Une 3 CV serait & I'étude, mais ne figure-
rait pas au Salon, car il est impossible de
construire a4 la fois, 3 Nanterre, une voiture
de moyenne cylindrée et une plus petite, tou-
tes deux de grande diffusion. Deux prototypes
auraient circulé sur nos routes, mais il semble
prématuré de dire si sa ligne générale sera
celle de la 600 Fiat ou un compromis entre
celle de la Dauphine et de la petite Nash,
d’autant plus que l'on précise que le moteur
sera a 'avant. Quoi qu’il en soit, on ne la
verra certainement pas sortir avant que
soient achevés les aménagements entrepris 2
Poissy, c'est-a-dire pas avant I'automne 1957.

On a parlé aussi d'un modéle entiérement
nouveau, extrapolation de I’Aronde actuelle,
et dont Simca aurait réalisé trois prototypes.
Le moteur, dans le style « Flash », serait un
1500 cm® de 9 CV fiscaux; pare-brise et
lunette arriére panoramiques, vaste coffre,
pare-chocs avant encastrant la plaque minéra-
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inchangée,

rallye australien. L’adoption des
siéges-couchettes, voici deux ans,
a fait école et de nombreux
autres constructeurs ont suivi
I'exemple donné par la « 203 ».

LE CABRIOLET 403

« 403 » tire sa réelle élégance de
la simplicité du tracé de la caisse
ponton, dont la partie supérieure
n'accuse gucune lourdeur. Cette
voiture dérivée de la berline
prouve qu'une allure sportive
n'exige pas un aspect tourmenté.
Cest le premier exemple de
cabriolet roadster monocoque
présenté depuis le Citroén TA.

LA FAMILIALE 403

<==Peugeot lance en 1957, outre le
cabriolet, une autre version nou-
velle de la 403 sous la forme
d’une trés vaste limousine fami-
liale et commerciale. C’est une
grande voiture d deux usages.

logique, feux arriére rappelant ceux de la
Versailles, capot plongeant, un peu dans le
style DS 19. Il s'agirait d'une berline, mais il
est possible que Simca-Nanterre expose au
Salon un cabriolet de mémes caractéristiques
que cette future 1 500, destiné i étre construit
a un millier d’exemplaires. :

Pour Simca-Poissy, en raison du succés
actuel de la Versailles, il n’est pas question de
modifier la gamme des modeles. Au point de
vue mécanique, on constatera des changements
dans la direction (plus de fermeté) et le sys-
ttme de freinage (freins auto-serreurs),
dans le but d’améliorer les qualités routiéres
de la voiture. La Marly, déja présentée au
public, sera particuliérement poussée par les
services commerciaux.

Chez Citroén, la 2 CV conserve sa place
avec quelques perfectionnements mécaniques
(montage de cardans doubles) et d’habillage.
Mais on la verrait, d’ici quelque temps, céder
la place 2 un modéle plus étoffé, d’une puis-
sance fiscale de 3 CV. Ce dernier conserverait
dans 'ensemble les éléments mécaniques de la
2 CV; toutefois, on prévoierait le montage
d'un embrayage centrifuge d'une simplicité
assez révolutionnaire. :

‘La classique traction-avant entrera dans sa
23° année d’existence ; on sait que dans le ca-
dre du rapprochement Citroén-Panhard, le

Le nouveau cabriolet 2/3 places —»



Le programme de la grande firme de Sochaux pour
1957 demeure axé sur la 1300 cm® « 203 », qui
entame sa neuviéme année de succes, et la 1500 cm?
« 403 » qui concurrence avec bonheur les meilleures
voitures étrangéres de méme cylindrée. Quelques
touches nouvelles personnalisent les modéles « 403 »
1957 : adoption de phares antibrouillard, nouvelle
calandre, Deux modéles nouveaux en dérivent

réseau commercial de cette derniére marque a
été habilité a distribuer, en plus de la Dyna,
le modéle 11 D de 1957. Celui-ci devrait ce-
pendant s'effacer devant une version simpli-
fié¢e de la DS 19, sans siéges Dunlopillo ;
cette version conserverait le moteur de l'ac-
tuelle DS ainsi que sa suspension hydropneu-
matique, mais ne posséderait ni direction assis-
tée ni embrayage automatique. Quant a la
DS 19 elle-méme, dont la production ne dé-
passait pas 40 par jour jusqu'en juillet, elle
pourrait étre équipée d'un moteur plus puis-
sant, développant une centaine de chevaux.
Ajoutons que les études menées chez Citroén
pour I'application de l'injection directe a di-
vers types de moteurs se poursuivent active-
ment. .

Chez Peugeot, la 403 a bénéficié de la
clientéle de la 203, ainsi que d’un certain
nombre de fervents de la Citroén, effrayés
par le prix et les délais de livraison de la
DS 19. Il est vraisemblable que la 203 sera
abandonnée 2 la fin de cette année et il faut
s'attendre 4 voir apparaitre une 5 CV,
dont les essais seraient activement poussés et
I'outillage déja commandé. Pour la 403, les
cadences de production sont en augmentation
continue avec, pour objectif, les 400 voitures
par jour. On ne prévoit pour elle que des
modifications de détail. On ne verra au Salon

Les modéles Peugeot 1957

e S ARGEC S

une limousine familiale et commerciale d grand
empattement, un cabriolet décapotable. Ce « road-
ster », héritier des nombreux modéles établis sur
chdssis 201, 301, 601, 202, 302, 402 et finalement
203, demeurera indiscutablement un classique; sa
forme n’est pas sans rappeler les « barquettes » de
sport italiennes. Un moteur plus poussé, actuellement
d I’étude, lui permettrait d’atteindre 140 km/h.

?

que deux nouveautés de second plan :
utilitaire et la décapotable.

la 403

Chez Panhard, la production de la Dyna
est en progression ; le moteur Typhon, amé-
lioré et plus puissant, doit élargir sa clientéle.

Citons, pour terminer, quelques-uns des
constructeurs a production trés limitée, tels
que DB avec son coupé sport, Facel avec la
Véga rajeunie, Grégoire qui doit sortir en
1957 une vingtaine de coupés sport tdlés, a
moteur 2 200 cm? ‘avec compresseur. Autobleu
doit accroitre la cadence de sortie de la 4 CV
spéciale a mécanique Renault jusqu’a une voi-
ture par jour; il a a I'étude une voiture déri-
vée de la Dauphine. Bugatti étudie le lance-
ment d'une 4-cylindres 1500 cm?® de sport,
habillée "d'une carrosserie en résine stratifiée.
Talbot envisage toujours la commercialisation
de sa voiture de sport 3 moteur Maserati.

Reste la toute petite voiture, type Isetta.
Velam, qui fabrique ce modéle, a connu des
difficultés financiéres, que l'on espére passa-
géres. Mais I'Isetta a eu un succés incontesta-
ble, malgré son prix qui pouvait sembler
prohibitif. Il y aurait en préparation une ver-
sion allongée, avec 4 places, 4 moteur 2 CV.
Plusieurs ~constructeurs, jusqu'ici spécialisés
dans la motocyclette ou le scooter, s'intéres-
seraient 2 des modeles analogues.
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i LA TALBOT « LAGO SPORT » . LA D B « GRAND TOURISME »

Il 'y a 10 ans, la marque de Suresnes innovait, avec  Le coach DB, issu des prototypes engagés dans les
une 6-cyl., 26 ch, un nouveau standard dans la classe = compétitions mondiales, est la plus-récente expres-
des « grand’routiéres ». La Lago Grand Sport attei- = sion de la voiture de série d trés haute performance.
gnait 200 km/h. Aujourd’hui Talbot arrive au méme  La mécanique « Panhard-Dyna » modifiée et poussée
résultat avec un modéle plus léger et plus maniable, - (en version 750 ou 850 cm3) est montée sur un chdssis
moteur 4-cyl., 23500 cm?® développant 120 ch. spécial. La carrosserie est en plastique stratifié. J

L’ISETTA-VELAM

Le temps est peut-étre assez
proche ol seuls les véhicules de la
taille de la Velam pourront cir-
culer aisément dans les grandes
villes, et d Paris en particulier.
Pourtant, aprés une année de
diffusion, la petite I CV, 2 temps,
a également conquis la clientéle
rurale. Sa maniabilité, sa bonne
tenue de route et sa faible con-
semmation (3 litres aux 100 km)
sont vraisemblablement les prin-
cipales raisons de ce succés.
Ajoutons que ses 4 vitesses et sa
marche arriére sont synchronisées.




Caractéristiques des voitures francaises 1957

. | &
Cylindrée | Compr. | Boite Empat.| Long. ':"" Gl
MARQUE (n. de cyl.) Suspension av. | R. de (kg) | EZ
5 Sou- (n. de Larg. | Cons. | @
Type Puiss. max. Suspension arr. | brag. (v. de a8
A t/mn papes | vitesses) (m) | (m) 5 -
crois.) | =
RENAULT ;
Frégate 2141 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,80 4,70 | 1267 135
(a) . 77 ch/4 000 s. téte | c. ss volant r. ind. ; hélic. 5 1,72 10 |-
Dauphine 845 cm® (4) 7,25 (c) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,27 3,95 635 | 115
(b) 30 ch/4 250 s. téte |comm. centr.| r.ind.; hélic. 4,45 1,52 6,5
4 CV T47 cm® (4) 7,25 (c) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,10 3,63 560 | 102
(d) 21 ch/4 100 s. téte [comm. centr.| r.ind.; hélic. 4,20 1,43 6
a) Autres modéles avec moteur 2 141 cm® : Grand Pavois, break Domaine ; h) moteur arriére ; ¢) sur demande
embrayage automatique Ferlec; d) moteur arridre; autre modéle : 1063, compression 8,2 ; puissance 34 a
42 ch, vitesse maximum 130 km/h. g
SIMCA \
‘Aronde 1290 cm?® (4) 6,7 méc. (4) (c)| r.ind.; hélic. 2,443 | 4,115 967 130
Elysée (a) 48ch /4 800 (b) s. téte | c. ss volant | ess.rig.; s.-ell. | 4,75 1,558 8
Plein Ciel 1290 cm?® (4) 7,8 méc. (4) (c)| r.ind.; hélic. 2,443 | 4,262 940 140
(d) 57 ch/5 200 s. téte | c. ss. volant | ess.rig.;s.-ell. | 4,75 1,572 9

a) Autres modeles : berlines 4 portes De luxe (930 kg), Elysée Matignon (967 kg) ; berlines 2 portes Grand
Large (930 kg), Rue de la Paix (967 kg) ; break Chatelaine (965 kg) ; b) 57 ch a 5200 t/mn, compression 7,8, sur
Elyhséel hfagnzon et Rue de la Paix ; c) sur demande transmission automatique Simcamatic ; d) autre modéle
cabriolet Océane.

Vedette
Versailles 2351 cm® (V 8) 7 méc. (3) r.ind. ; hélic. 2,69 4,52 1105 | 140
(a) 80 ch/4 600 |s. latérale| c. ss volant | ess. rig.;s.-ell. | 5,45 1,75 12
a) Autres modéles : Trianon, Régence, break Marly.
PEUGEOT : ;
203 1200cm*(4) (69 & 7.1 méc. (4) r. ind.; s.-ell. | 2,58 4,35 960 125
45 ch/4 500 s. téte | c. ss volant | ess. rig.; hélic. | 4,80 1,61 8
403 1468cm*(4) (69 a 7.1 méc. (4) r. ind.; s.-ell. | 2,67 4,47 1025 135
(a) 58 ch/4 900 s. téte | c. ss volant | ess. rig.; hélic. | 4,75 1,67 10
a) Modéles dérivés : cabriolet, break.
CITROEN
2 CV (a) 425 cm® (2) 7.2 méc. (4) r.ind.; 2,40 3,78 490 75
12 ch/3 500 s. téte |c. au tableau r.ind.; 2,25 1,48 5
11 normale 1911 cm?® (4) 6,8 méc. (3) r. ind.; b. tors. | 3,09 4,63 1120 125
(b) 68 ch/4 000 s. téte |c. au tableau| ess.rig.;b.tors.| 6,90 1,76 1
DS-19 1911 cm?® (4) 1.5 méc. (3) r. ind.; hydro-| 3,125 | 4,80 1110 145
(c) pneumatique ;
75 ch/4 500 s.téte | c. ss volant |r. ind.; hydro-| 5,50 1,79 1
pneumatique.

a) Traction avant, moteur 2 cylindres horizontaux opposés, refroidissement par air ; suspension par ressort
hélicoidal unique d'un méme cété ; b) traction avant ; modele 11 légére : empattement 2,91 m, longueur 4,38 m,
largeur 1,64 m, poids 1 070 kg, vit. max. 130 km/h ; familiale : empattement 3,27, longueur 4,82, largeur 1,76 ;
c) traction "avant, boite de vitesses et embrayage a commande hydraulique, servo-frein (disque a l'avant).

PANHARD :
Dyna5s7 850 cm® (2) 7,2 méc. (4) r. ind.; s.-ell. 2,57 4,50 —_ 130
(a) 42 ch /5 000 s. téte | c. ss volant |ess.rig.; b.tors.! 4,95 1,60 6
a) Traction avant; moteur refroidi par air; sur demande, embrayage automatique Ferlec.

TALBOT 2491 cm?® (4) 7,6 (a) méc. (4) r. ind.; s.-ell. | 2,50 4,20 1000 180

120 ch/5 000 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s.-ell. 1,64 15
FACEL 5 407 cm? (V 8) 8,5 méc. (4) (b) r.ind. ; hélic. 2,63 4,57 1610 | 190/
Véga 250 ch/4 600 s. téte ess. rig.; s.-ell. | 5,20 1,76 16/19 | 205
D-B (c) 850 cm?® (2) 7.1 méc. (4) r. ind.; s.-ell. | 2,13 4 585 155

48 ch/5 700 s. téte (comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 4,50 1,58 6,8
VELAM 236 cm® (2) (d) 6,5 méc. (4) r.ind. ; caoutch.| 1,50 2,38 3,20 85

Isetta 9,5 ch/4 500 c. latérale ess .rig. ; s.-ell. 1,42 3,5

a) 2 carbur. double corps ; b) sur dem. : tfransmis. Power-Flite, servo-direct.; servo-frein; c) traction av. refroid.
par air, carros. plastique ; s. dem. moteur 750 cm?® et freins a disque ; d) moteur 2 temps, refroid. par air.

29



FIAT 1 100 TV

Cette voiture construite en
Allemagne orientale est une
version modernisée de la IFA
F8. Elle en conserve le moteur
2 cylindres d 2 temps et les
roues avant motrices. La plus
intéressante caractéristique de
la P 70 est sa carrosserie
construite entiérement en ma-
tiére plastique stratifiée, y com-
pris le capot avant du moteur.

. LA VOITURE POPULAIRE

A cOTE des voitures d’apparat et de sport,

I'immense majorité de. la production
automobile actuelle répond au simple besoin
de transport créé par la vie moderne et ce
besoin doit étre satisfait le plus économique-
ment possible, sans exiger des conducteurs
aucune aptitude ou connaissance mécanique
particuliére.

Suivant la situation économique, la struc-
ture géographique et la psychologie des di-
férents pays, ces voitures s'échelonnent depuis
la Ford et la Chevrolet, en Amérique, jus-
quaux 2 CV et 4 CV, en France.

Aux Etats-Unis, ot les distances sont énor-
mes et le carburant bon marché, il est indis-
pensable que les voitures utilitaires soient rapi-
des et confortables. La voiture la moins chére
ne sera d'ailleurs pas nécessairement la plus
petite ni la moins puissante, mais bien celle
dont on pourra construire le plus grand nom-
bre : ce sont les Chevrolet et les Ford. La
faveur dont jouissent ces voitures dépend aussi
d’une coutume qui veut que le standing de
chacun se refléte dans la voiture qu’il utilise :
I"Américain moyen se sentirait amoindri s'il
roulait dans une voiture plus petite ou moins
« puissante qu'une Chevrolet ou une Ford, sauf
s'il s’agit d’'une seconde voiture.
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La position favorable de la
berline « 1100 » surle marché
n’a guére été entamée par le
lancement de la petite Fiat 600,
qui @ connu un succés immé-
diat. Dans la nouvelle version
de la berline, on trouve de
nombreux emprunts au type
1100 « TV »(Tourismo-Yeloce)
ci-contre, dont le moteur a
été poussé d son maximum.

IWICKAU P70

En Europe, une poignée de constructeurs se
disputent le marché de la voiture populaire.
Chacun cherche a réaliser le modéle qui lui
assureta les plus grandes ventes, non seule-
ment dans son propre pays, mais aussi sur les
marchés d’exportation. Dans de nombreux cas,
leurs efforts sont entravés par les régimes
douaniers : France, Angleterre, Italie. En d’au-
tres pays, ils luttent 4 armes virtuellement
égales. Clest le cas de la Belgique, la Suisse,
la Hollande, le Danemark, la Norvege, I'Es-
pagne et I'Autriche, qui n'ont pas d’industrie
automobile nationale importante ; on peut y
inclure la Suéde et I'Allemagne, ou les cons-
tructeurs nationaux ne sont pas protégés par
des droits prohibitifs (peut-étre est-ce grice a
cette faible protection que la qualité d’ensem-
ble de leurs produits est aussi élevée).

La réussite Volkswagen

Si les divers pays européens différent par
leur configuration géographique, leur réseau
routier et leur situation économique, ces dif-
férences ne sont pas’ telles que les voitures
construites dans un pays ne puissent convenir,
moyennant une certaine adaptation, au réseau
routier d'un autre. La preuve en est d’ailleurs



Bien qu’utilisant un moteur de
conception ancienne, le petit
coach Anglia est I'une des voi-
tures légéres ot [I'utilisation
maximum_des volumes s’ac-
compagne d’une bonne perfor-
mance d’ensemble. Son han-

dicap de poids par rapport @ |
la 850 cm*® Renaulit Dauphine
est compensé par une puis-
sance légérement supérieure.

STANDARD V 8

Cette intéressante petite voi-
ture britannique vive et ra-
pide, peut &tre considérée
comme un moyen terme entre
le classicisme des voitures lé-
géres Austin A 30, Morris Mi-
nor, et le caractére trés
moderne des modéles continen-
taux, « tout a [‘avant »
de Lloyd et IFA, ou « tout d
I’arriére » de Renault et Fiat.

IDEALE N'EXISTE PAS

fournie par le succés dont jouit la Volks-
wagen en Autriche et en Suisse.

Il était inévitable que nous citions Volks-
wagen, la béte noire de tous les constructeurs
qui se sont attaqués au probléme de la voiture
populaire. Mais tout constructeur désireux de
réussir dans un domaine ne doit-il pas, avant

tout, analyser les raisons de la réussite de ses.

prédécesseurs ? Ne doit-il pas se poser,
comme premiére question : que dois-je offrir
a la clientéle pour qu'elle donne la préférence
i la voiture que je compte lui présenter plutét
qu'a la Volkswagen ? :

Sans doute, la réussite extraordinaire de la
Volkswagen, la seule voiture européenne
construite 3 raison de plus de mille exemplai-
res par jour, est-elle moins due aux avantages
qu’elle offre a ses usagers qu'a I'absence d’en-
nuis qu'elle leur cause. A de nombreux points
de vue, pourtant essentiels, la Volkswagen ne
supporte pas la comparaison avec d’autres
voitures de méme catégorie, de conception plus
moderne et de prix comparable; mais elle
posséde l'attrait énorme de pouvoir faire cent
mille kilométres (souvent plus), sans exiger
de réparation importante et en ne demandant
quun minimum d’entretien. Si, d’aventure,
une réparation est nécessaire, le proprié-

taire sait toujours d’avance exactement i quoi
il s’engage : toutes les réparations, toutes les
opérations d’entretien s'effectuent 4 un tarif
fixe, trés modique, chez les concessionnaires de
la marque qui sont nombreux dans tous les
pays ou la voiture est vendue.

Compte tenu de ces avantages, les usagers
acceptent les iInconvénients d'une voiture
congue, il y a vingt ans, pat un des plus bril-
lants ingénieurs que I'industrie automobile ait
connus, mais dépassée aujourd hui, notamment
au point de vue de I'habitabilité de sa carros-
serie. Ils ont méme accepté pendant longtemps
de se servir d'une boite de vitesses non syn-
chronisée, ce qui rend la voiture beaucoup
plus difficile 4 conduire par un usager moyen.
Son succés est d’autant plus remarquable
que, dans ses débuts, sa forme et sa conception
générale (surtout son moteur arriére) cho-
quaient nettement les préjugés des usagers non
techniciens auxquels elle était destinée.

De tout ceci, nous pouvons déduire que la
robustesse et Péconomie a l'usage sont les
principaux facteurs du succés d'une voiture
populaire. La faveur dont jouit la 2 CV
Citroén, malgré son esthétique presque cho-
quante, en apporte la confirmation; Un réseau
de stations-service bien organisé doit, en outre,
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pouvoir effectuer I'entretien et les réparations
éventuelles 4 des conditions et dans les délais
donnant toute satisfaction.

Une voiture satisfaisant 2 cette premiére
exigence a déji presque gagné la partie. Peu
importe, dans ces conditions, les caractéristi-
ques techniques ayant permis d’atteindre le
résultat visé. Les Citroén, Panhard, D.K.W.
et Volkswagen ont suffisamment habitué le
public aux solutions jadis considérées comme
peu orthodoxes pour qu’il n’attache plus guére
d'importance au fait que le moteur se trouve
a larriére ou i l'avant, que la transmission
se fasse aux roues avant ou arriére, ou que
le refroidissement du moteur soit assuré direc-
tement par air ou par l'intermédiaire d'une

- circulation d’eau.

Les performances minimum

Les performances dont la voiture est capa-
ble n'ont pas une importance capitale, pour
autant qu'elles permettent de suivre le rythme
normal de la circulation en ville et sur la
route. Relativement peu de conducteurs sou-
tiennent sur route une vitesse supérieure i
100 km/h, mais il est nécessaire que la voiture
soit capable de supporter cette allure sur les
longs trajets et qu’elle puisse y revenir rapide-
ment aprés un ralentissement. Pour cela, il
faut qu’elle ait une réserve de puissance
suffisante pour atteindre un maximum de
I'ordre de 115 a 120 km/h. Une puissance de
30 4 35 chevaux suffit largement, 4 condi-
tion que la voiture soit convenablement profi-
lée et ne pése pas plus de 700 kg en ordre de
marche:

Pour I'Angleterre et les régions montagneu-
ses, ou l'obtention de moyennes raisonnables
exige surtout de bonnes reprises, un rapport
de démultiplication plus grand pourrait étre
prévu. On peut d’ailleurs s'étonner qu’alors
que tous les constructeurs 2 grande production
n’hésitent pas A livrer des modéles i direction
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LLOYD LP 400

Au cours des années, la petite
Lloyd aliemande est devenue une
« vraie » voiture. La 300 cm?
initiale, d carrosserie en bois
recouverte de simili a fait place
d un coach « tout acier » dont
le moteur est un 386 cm®
2-temps développant |3 ch. Mais
Lloyd maintiendra-t-il cette LP
t« 400 » en face de la LP « 600 »,
d 4 temps, dont les perfor-
mances sont supérieures pour
une consommation identique ?

a gauche ou a droite suivant les pays auxquels
ils destinent leurs voitures, trés peu d’entre
eux prennent le soin d’adapter également le
rapport de démultiplication aux conditions
locales ; il s’agit pourtant 12 d’une adaptation
tres facile a réaliser.

La structure du moteur n'a, en elle-méme,
guere d'importance, mais un quatre-cylindres
est plus facile a conduire (c’est-i-dire sup-
porte mieux d’étre 'mal conduit) qu'un deux-
cylindres, et il sera souvent préféré pour des
raisons psychologiques. Les trois-cylindres a
deux temps présentent également de gros
attraits, notamment leur simplicité, leur si-
lence et la facilité de leur remise en état;
mais, 2 puissance égale, un deux-temps est
nettement moins économique qu'un quatre-
temps. Une cylindrée d'un litre, au moins,
semble nécessaire pour obtenir la puissance

voulue en méme temps qu'une lomgévité de

I'ordre de 100000 kilométres.

Le refroidissement par air est, en principe,
préférable au refroidissement par liquide, qui
exige plus de surveillance; il ne parait prati-
cable qu'en disposant les cylindres i plat,
opposés deux a deux, parce qu'il exige de
plus grands entre-axes qu'un moteur refroidi
par eau. Par contre, le moteur 2 plat manque
d’accessibilité pour le réglage des soupapes.

Bien que, en principe, une voiture populaire
ne s'adresse pas a4 des usagers effectuant eux-
mémes l'entretien de leur véhicule, I'accessi-
bilité des organes mécaniques revét une trés
grande importance; c'est d'elle, en effet, que
dépendra le bon marché des réparations et la
rapidité de leur exécution. Les usagers capa-
bles d’effectuer eux-mémes 'entretien périodi-
que y trouveront un avantage supplémentaire.

Habitabilité d’abord ‘

Les questions d’habitabilité et de confort
revétent une importance bien plus grande que
les détails d’exécution technique. Ce sont la



des facteurs que la clientéle est en mesure
d’apprécier elle-méme, aprés un bref essai.
Quatre places sont indispensables et celles de
devant doivent étre réellement confortables.
Quatre portes sont également un facteur de
succés, quoique la réussite Volkswagen prouve
abondamment que ni elles ni le confort des
places arriére ne sont absolument essentiels.
Dans le cas d’'un modéle 2 quatre portes, un
verrouillage des portes arriére ne pouvant étre
actionné par des enfants est un perfectionne-
ment peu coiiteux qui serait fort apprécié de
nombreux usagers. Un coffre 4 bagages spa-
cieux est également une nécessité a laquelle
I’automobiliste moderne est de moins en moins
disposé a remoncer.

Le probléme qui se pose au constructeur est
donc le suivant : réaliser, pour le prix de re-
vient le moins élevé possible, une voiture pou-
vant étre construite en grandes séries, poSse-
dant une carrosserie a4 quatre portes et quatre
places, dont celles de devant au moins doivent
étre trées confortables, dotée d'un coffre a ba-
gages spacieux, susceptible de couvrir 100 000
kilométres sans revision importante, et capa-
ble de soutenir une vitesse de croisiére de 100
kilométres a I'heure en ne consommant pas
plus de 8 litres aux 100 km. La voiture doit,
en outre, étre facile 3 conduire et posséder
de bonnes qualités de suspension, tenue de
route et freinage:

N’'ayant plus 4 redouter les préjugés du
public, le constructeur peut aujourd’hui com-
mencer par établir les cotes d’habitabilité de
sa voiture et voir ensuite comment il disposera
les différents organes mécaniques de maniére
4 résoudre les autres problémes le plus avan-
tageusement et le plus économiquement pos-
sible. Dés lors, il semble que pour une voi-
ture du type envisagé, la solution classique du

moteur avant et des roues arriére motrices
doit étre écartée, méme si l'on admet que
le passage de l'arbre de transmission dans
I'axe de la voiture ne réduit pas I’habitabilité,
pas plus, du moins, que le « tunnel » central
dans lequel passent les commandes de la plu-
part des voitures 2 moteur arriere.

La boite de vitesses prend une place impor-
tante dans le compartiment avant, c’est-a-dire
précisément 12 ou l'importance de I'habitabi-
lité est la plus grande. En outre, I'arbre de
transmission, avec ses deux joints de cardan
et son joint coulissant, étant un organe rela-
tivement lourd et cher, son emploi n’est éco-
nomique, dans une voiture populaire, que si
le train arriére comporte un pont arriére clas-
sique, relié au chissis par deux ressorts lon-
gitudinaux. Or, un tel ensemble représente
un poids non suspendu relativement considé-
rable par rapport i l'arriere de la carrosserie
qu'il supporte et dont les places arriére sont
le plus souvent inoccupées. Aussi est-il inévi-
table que la qualité de la suspension s’en res-
sente, tandis que, sur les routes médiocres,
les roues arriére rebondiront incessamment sur
le sol, au détriment de la tenue de route.

Tout a 'avant
ou tout a l'arriére ?

Le seul moyen d’éviter cet inconvénient est
d’'adopter une suspension i roues indépendan-
tes ou un essieu rigide simplement porteur et
donc léger. Lorsqu'on est strictement limité
par le prix et par le poids, ces solutions ne
sont praticables qu'en reportant tout le groupe
moteur a l'arriére ou, en déplacant le pro-
bléme, vers l'avant.

Il nous reste donc le choix entre deux solu-
tions : le tout a l'arriére, ou le tout a 'avant.
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FIAT 600 MULTIPLA

Les excellentes performances
du moteur « 600 » et son faible
encombrement ont éte exploi-
tés par Fiat pour équiper une
limousine légere g usages mul-
tiples, la Multipla. Aucune
place n'est perdue dans cette
voiture a 4.6 places dont la
direction d renvoi d’angle est
avanceée. Il n’y a ni coffre ni
capot. La répartition des mas-
ses est bonne, les 3 banquettes
eétant centrees entre les 2
essieux montes sur ressorts heli-
coidaux. Cette voiture rappelle
celles proposees il y a || ans
au concours « Taxi de demain 1.

Dans les versions 6 pla-

ces ou 4 places, les sieges
sont rgbattables et esca-
motables dans le plan-
cher. Dans les deux cas,
cette voiture peut se
transformer rapidement
en voiture commerciale.

Tout le mécanisme propulseur se trouve
concentre d ['arriére sans qu’il ait été besoin
de saillie sur la silhouette générale de la
voiture. On note |a direction d colonne brisée.

Les deux solutions ont, en outre, I'avantage
de bien dégager I'intérieur de la voiture (avec
un léger avantage supplémentaire pour la
traction avant qui permet I'emploi d’'un plan-
cher absolument plat), d’assurer aux roues
motrices une excellente adhérence, ainsi
qu'une bonne accessibilité de la plupart des
organes. La traction avant est certainement
un peu plus chére a réaliser, 4 cause des deux
cardans indispensables ; par contre, elle per-
met de prévoir un coffre i bagages plus
grand parce qu’il n’est pas limité par I'espace
nécessaire au braquage des roues directrices.

En placant le moteur & I'arriére, on facilite
la solution du probléme, toujours ardu, de
la suspension d'une voiture légére i grande
capacité de transport. En effet, dans une voi-
ture légére 4 moteur 4 l'avant (qu'il s'agisse
d'une « rtraction avant » ou d'une voiture
classique 2 pont rigide), le poids porté par
les ressorts arriére peut varier du simple au
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double suivant que les places arriére sont vides
ou occupées, et méme encore davantage lors-
que le coffre 4 bagages est rempli. Quand, aun
contraire, le moteur est i larriére, le poids
supporté par les ressorts arriére étant sensi-
blement plus élevé, la présence de deux per-
sonnes supplémentaires représente une propor-
tion beaucoup moindre de la charge totale
supportée par les ressorts. La seule variation
de charge quelque peu importante résulte de
la présence d’un passager i ¢6té du conduc-
teur; or son poids se répartit 4 peu prés éga-
lement entre les suspensions avant et arriére.

Dans une voiture légére 3 moteur arritre,
les ressorts peuvent ainsi étre calculés de
maniére que la suspension ne soit pas d’une
mollesse inacceptable 4 pleine charge. Avec la
traction avant ou dans une voiture de concep-
tion tradionnelle, seule une suspension a flexi-
bilité variable peut sauver la situation, encore
qu'elle n’empéchera pas les trés grandes varia-



FIAT « 600 »

En adoptant une structure monocoque avec un groupe
propulseur arriére d 4 cylindres refroidi par eau,
fes techniciens de Fiat rendaient hommage d la longue
expérience de la Régie Renault. La 3 CV Fiat a, en
outre, des solutions trés personnelles telles que le mon-
tage du radiateur d cété du bloc cylindre, ce qui per-

met de réduire ie volume du compartiment moteur. -

Un emplacement pour menus colis existe méme der-
riere le dossier arriére de cette voiture 2-portes,

tions d’assiette de la voiture et les inconvé-
nients qu’elles comportent : aspect déplaisant
d'une voiture plongeant vers I'avant lorsqu'elle
est vide et nécessité de régler les phares en
fonction de la charge transportée.

En définitive, si la séparation du moteur et
des organes de transmission doit, sans hési-
tation, étre écartée pour une voiture « popu-
laire », il est bien difficile de décider si le
groupement de ces organes doit se faire a
I'avant ou 4 l'arriére du véhicule. Clest pro-
bablement le prix de revient qui emportera
la décision et, dans ce cas, il y a beaucoup de
chances que nous trouvions le groupe i
l'arriere.

Facilité de conduite
Reste une qualité essentielle pour une voi-

ture populaire : étre facile 2 conduire. Plus
cette condition sera respectée, moins la voiture

sera massacrée et plus grande sera la sécurité

offerte, car le conducteur pourra davantage
concentrer son attention sur la route.

Les transmissions automatiques ont considé-
rablement simplifié la conduite de voitures qui
malheureusement font toutes figure de. voi-
tures de grand luxe dans notre pauvre Europe.
Jusqu’ici on n’a pas encore réalisé de trans-
mission entiérement automatique qui soit bon
marché et ait un rendement suffisant pour
pouvoir étre montée sur une petite voiture
européenne, dont on ne peut se permettre de
gaspiller les chevaux. Et les usagers de voi-
tures populaires européennes devront sans
doute continuer, pendant plusieurs années
encore, 4 manier le levier ‘de changement de
vitesse.

Par contre, pour une augmentation trés
faible du prix de revient, la pédale de dé-
brayage peut étre supprimée par I'emploi d’un
embrayage électromagnétique du genre Ferlec.
Clest déja un trés grand progrés pratique, car
la conduite se simplifie : actionner une pédale
pour avancer, en actionner une autre pour ar-
réter, et tourner le volant pour diriger. La seu-
le manceeuvre complémentaire qui reste est
celle du levier de changement de vitesse, mais

avec une boite bien synchronisée et un em-
brayage automatique, cette manceuvre ne de-

mande plus aucune habileté : caler ou démar-
rer brutaléement deviennent impossibles.

Une voiture populaire moderne doit donc
avoir un embrayage automatique simple et
robuste et ne plus comporter que deux péda-
les, dont celle de frein doit étre suffisamment
large pour pouvoir étre actionnée du pied
gauche par les conducteurs qui le désirent.
Dés lors, la manceuvre du changement de vi-
tesse devient tellement simple que la boite 4
trois vitesses, souvent considérée comme plus
commode en -circulation urbaine, perd toute
justification, en dehors de celle d’un prix de
revient légérement inférieur i celui d'une
boite 4 quatre rapports. Notre voiture aura
donc quatre vitesses, dont une troisieme suffi-
samment « longue » pour servir de rapport
d'utilisation normal sur des parcours sinueux
ou encombrés, et une quatriéme franchement
« surmultipliée »,” permettant de soutenir la
vitesse de croisiére de 100 km/h.

La deuxiéme vitesse montera i environ 70
km/h et rendra d’excellents services en trafic
urbain, d'autant plus qu'un moteur d'un litre
de cylindrée développant de 30 i 35 ch peut
avoir un bon couple 4 partir de régimes rela-
tivement bas.

Aucune voiture actuelle ne répond exacte-
ment i la voiture populaire idéale dont nous
avons brossé ainsi les traits principaux. Mais
on pourra utilement rechercher parmi les mo-
deles offerts sur le marché mondial par les
grands constructeurs, ceux qui s‘en rappro-
chent le plus. Sans doute éprouvera-t-on la
satisfaction de constater que I'industrie fran-
caise, dans cette catégorie, est loin d'étre
la plus mal partagée.

PAuL FRERE
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Le Firebird [l, NOUYELLE VYOITURE EXPERIMENTALE de la General Motors, fut révélée au dernier
« Motorama » de cette firme. Cette voiture 4 places dont la carrosserie est en alliage de titane fait

LA VOITURE A TURBINE SORT

IX ans presque jour pour jour apres les
S premiers tours de roue, sur l'autodrome
anglais de Silverstone, de la Rover expéri-
mentale « Whizzer », une berline Plymouth

a turbine ralliait New York 4 Los Angeles

en quatre jours, en se mélant au trafic not-
mal. Cela donne I'échelle des progrés réalisés
dans I'application des, moteurs i turbine 3 la
propulsion des automobiles. Bien qu'aucun
modéle ne soit encore commercialisé ni com-
mercialisable, d’intenses recherches de tous
ordres rapprochent I'échéance qui marquera
peut-étre la fin du moteur alternatif. Qu’il
s'agisse de moteurs a piston libre, de turbine
a gaz avec entrainement direct ou transmis-
sion électrique, I'avénement de ces nouveaux
genres de propulsion s'accompagnera d’'une
profende refonte de I'architecture d’ensemble
de la voiture. .

Six années d'expérimentation

Bien que les tentatives d’adaptation pra-
tique des turbo-moteurs aux véhicules auto-
mobiles ne datent que des toutes derniéres
années, l'utilisation de moteurs 4 cycle conti-
nu a été étudiée de longue date par de
nombreux pionniers. Avant méme ['avéne-
ment des turbines a vapeur, au début du
siecle, la turbine 4 gaz avait été étudiée par
Hugoniot vers 1880, tandis qu’Amédée Bollée
fils avait envisagé le turbo-moteur dés 1895
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et pris de trés nombreux brevets. Il faudrait
encore citer les travaux d'Armengaud, de
Laval et de Rateau qui fit accomplir de
grands progres a la technique de toutes les
turbo-machines A action et 4 réaction (1916/
1919). On parlait déja sérieusement de tur-
bine a gaz dés 1919.

Mais, pour nous limiter au domaine des
réalisations pratiques et utilisables sur les
véhicules automobiles, nous n’envisagerons
que les modeles expérimentaux successifs dont
la lignée débute par la Rover « Whizzer »,
la Jet-1, dérivée du modéle de série type 75.

Cete voiture roula dés le mois de mars
1950 ; c’était un modéle assez rudimentaire
sur lequel on n’avait apporté aucun soin
particulier aux problémes de consommation ou
de silence. Le groupe motopropulseur installé
a l'arriére développait 120 ch i 30 000 t/mn.
A son premier galop d’essai, 1a Jet-1 n’attei-
gnit que le 138 km/h ; mais, perfectionnée,
elle devait dépasser les 200 km/h.

A peu prés au méme moment, le groupe

LA “CHRYSLER TRANSCONTINENTALE ”

Depuis deux ans, la Chrysler-Plymouth expérimentale,
dotée d’un moteur d turbine, avait parcouru des
milliers de km sur piste. Devant les résultats encou-
rageants elle a été lancée dans le trafic routier des
USA. La voici, au terme de son voyage New York-
Los Angeles effectué d la moyenne de 75 km/h.



appel, pour sa suspension, d un systéme oléo-pneumatique type Citroén. Les freins « Moraine » sont @
disques. Quant a I’élément moteur, c’est une version dérivée de la turbine qui équipait le « Firebird | »,

DU STADE EXPERIMENTAL

américain Boeing expérimentait une turbine
légeére (148 kg) qui fut installée sur un trac-
teur lourd Kenworth. Les résultats furent
encourageants et les essais se poursuivirent :
la puissance de cette unité atteignit 270 ch.

Les adaptations de fortune

font place aux véhicules spéciaux

Puis les expériences se succédérent, et il est
possible de classer les voitures ainsi essayées
en deux groupes distincts

— D’une part, adaptation de turbines sur
des voitures de série, avec quelques indispen-
sables modifications de carrosseries. C'était le

cas de la Rover et, par la suite, de la
Chrysler Plymouth Belvedere et de I'Austin A
135, toutes deux datant de 1954.

Notons en passant que, sur ces deux der-
niers modéles, I’équipement du groupe turbo-
moteur comportait un échangeur de tempé-
rature assurant un  préchauffage des gaz
d'admission. Cet organe sera indispensable 3
tout véhicule destiné 4 une utilisation pra-
tique.

— D'autre part, véhicules spécialement des--
sinés et construits en vue de leur équipement
d'un moteur - turbine. Le premier fut la
Socema-Grégoire, coach profilé réalisé en col-
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TURBINE MOTRICE

Le turbomoteur du 'Firebird 11"

Le Whirlfire GT 304 se distingue du turbo-moteur

de la Firebird | par le montage d’un échangeur
de chaleur — ou « régénérateur » — qui permet
d’'abaisser la consommation jusqu’alors prohibitive.

La partie utilisée pour la production du mélange
gazeux comporte un compresseur centrifuge tour-
nant @ 35 000 t/mn qui porte le taux de compression
d 3,5. L'air forcé par le compresseur traverse le
régénérateur, réchauffé par les gaz d'échappement,
avant de pénétrer dans les chambres de combustion..

Une fois portés d la température de fonctionnement
les gaz actionnent alors la turbine qui entraine le
compresseur puis la turbine motrice, qui, au régime
de 28 000 t/mn, développe plus de 200 ch. Elle attaque
une transmission d 4 vitesses (automatique) par
Pintermédiaire d’'un embrayage hydraulique. On
remarquera tout particuliérement I’échangeur de
chaleur du type rotatif : I'élément qui emmagasine
la chaleur empruntée a I'échappement tourne 4 30
t/mn ; il la céde & I'air provenant du compresseur.

- REDUCTEUR
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laboration avec !ingénieur J.-A. Grégoire.
Puis vient le prototype Fiat, empruntant quel-
ques éléments mécaniques au modele de sport
allégé 'V 8, mais habillé d’une carrosserie pro-
filée spécialement établie par I'ingénieur Rapi.
La turbine, due 4 lingénieur Giacosa, était
installée a D'arriére. Cette voiture = atteignit
200 km/h lors de sa présentation en 1952 et
son étude se poursuit encore actuellement.

Il en est de méme des prototypes « Fire-
bird » de la General Motors. Le « Firebird I»
était un racer monoplace purement expéri-
mental, avec une caisse-enveloppe en plasti-
que stratifié. Sa turbine, « Whirlfire », fut
installée aussi sur un autocar de ligne dé-
nommé « Turbo-cruiser ».

A partir de ce Firebird I, la General Mo-
tors établit, en 1956, un modéle différent :
le Firebird II qui affecte, cette fois, la for-
me d'une berline 4-places de style futuriste.
De nombreux dispositifs inédits, notamment
une transmission et une suspension hydro-
pneumatique spéciales, ont été rassemblés sur
ce véhicule.

Simultanément, une réplique exacte du
Firebird II fut équipée, sous le nom de type
XP 500, d’'un nouveau moteur i pistons li-
bres dont nous parlerons plus loin.

Enfin, tandis que les Britanniques, les Alle-
mands et les Tchéques préparent dans le se-
cret de nouveaux prototypes légers, la Régie
Renault a dévoilé au cours de I'été sa voiture
laboratoire : I’ « Etoile Filante ».

Le premier voyage
d’une voiture a turbine

Entre temps survenait aux Etats-Unis un -

événement capital dans ’histoire de la turbine
automobile. Encouragé par le bon compot-
tement du prototype de 1954, le Département
des Recherches de la Chrysler Corporation
décida d’organiser un. raid transcontinental
avec une voiture i turbine. Le groupe mo-
teur, y compris l'échangeur-régénérateur, fut
installé sur une berline Plymouth 1956. Rien
ne distinguait extérieurement cette voiture
du modele de série, a I'exception du trés large
orifice d’échappement logé dans le motif cen-
tral du pare-choc arriére.

La voiture quitta le Chrysler Building, a
New York, le 26 mars 2 9 h 45 ; elle fit son
entrée 2 Los Angeles, le 30 mars a 11 h 55
du matin, aprés avoir parcouru 4 862 km 2
une vitesse moyenne de route de 70/75 km/h.
La consommation moyenne en carburant fut
de l'ordre de 17 i 19 litres aux 100 km, ce
qui marquait déji une étape énorme par rap-
port- aux consommations quasi prohibitives des
premiers types expérimentaux démunis
d’échangeur de chaleur.

Pendant tout le voyage, il n'y eut que deux
arréts pour pannes mécaniques; le premier
fut occasionné par une avarie de roulement
au réducteur de sortie, le second fut motivé
par la rupture d'un ailettage du compresseur.

Ces deux pannes mineures n'affectérent pas
la réussite de la démonstration, d’autant plus
que cette unité motrice avait plusieurs mil-
liers d’heures d’essais derriére elle avant de
prendre le départ.

Le moteur a piston classique
a-t-il vécu ?

L’heureuse issue du raid de la Chrysler
turbine annonce-t-elle l'avénement prochain
des modeles commerciaux? La fin des mo-
teurs & pistons est-elle plus proche qu’on
veut bien le dire?

En fait, les enseignements trés substantiels
du voyage de la Chrysler turbine ne prouvent
pas pour autant que les redoutables pro-
blémes qui continuent i barrer la route 2 la
turbine « de série » soient résolus.

Les avantages du moteur 4 turbine appli-
qué a l'automobile I'emportent-ils sur les
difficultés & vaincre ? En d’autres termes; le
bilan est-il positif et doit-on persévérer? La
réponse est indiscutablement affirmative si
I'on met en paralléle les avantages a porter
au crédit des turbines 2 gaz et les difficul-
tés inhérentes a cette orientation nouvelle.
Aucune de ces derniéres ne doit étre infran-
chissable ; I'histoire de I'évolution du moteur
a piston a déja fourni de semblables exem-
ples, et dans tous les cas une solution satis-
faisante a été finalement trouvée. Les toutes
prochaines années nous fixeront 4 ce sujet.

Les deux « sistercars »
‘Firebird 11 et XP 500

La plus saillante innovation mécanique du
groupe turbomoteur GT 400 « Whirlfire »
qui équipe le Firebird II, est linstallation
d’'un échangeur de chaleur régénérateur pour
les essais routiers. Nous avons dit que le
Firebird II fait appel dans sa construction
a plusieurs techniques d’avant-garde, il com-
porte en particulier de nombreuses piéces en
titane. :

.Tandis que se poursuivaient les essais, la
General Motors présentait au printemps det-
nier son nouveau véhicule « 4 pistons libres ».

On sait que de telles unités motrices ont
déja été utilisées depuis plus de 30 ans pour
la propulsion de bateaux et, plus récemment,
sur des locomotives. La Régie Renault s'est
d’ailleurs intéressée pratiquement au pro-
bléme en collaboration avec [Iingénieur
Pescara, elle a réalisé, pour la SN.CF., une
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locomotive 4 pistons libres et turbine qui
assure un service quotidien.

Il n'est sans doute pas inutile d'en rappe-
ler le principe, tout en nous référant a la
forme sous laquelle l'utilise la General Mo-
tors sur la XP 500.

Le moteur a pistons libres comporte essen-
tiellement une turbine alimentée par I'échap-
pement d’'un groupe moto-compresseur qui,
par lui-méme, ne fournit aucune puissance
utile. Toute l'originalité de ce systéme réside
dans le fonctionnement de ce groupe. La
combustion se produit entre deux paires de
pistons pouvant se déplacer librement et qui
rebondissent en fin de course sur des matelas
d’air. A la fin de leur course de détente une
lumiére se démasque et les gaz d'échappement
parviennent i la turbine en méme temps
qu'une partie de l'air comprimé par les
pistons dans leur course de retour. La figure
ci-dessous montre le fonctionnement d'un cou-
ple de cylindres élémentaires.

Les avantages d'un tel systéme sont nom-
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breux. Tout d’abord, le déplacement des pis-
tons étant rigoureusement rectiligne, il n'y a
plus de composantes obliques dues a l'atte-
lage avec des bielles ; la lubrification est sim-
plifiée ; la longévité des pistons et des seg-
ments est sensiblement accrue. L'équilibrage
parfait est assuré a tous les régimes, car les
mouvements opposés des deux pistons sont
en synchronisme rigoureux, les forces d'iner-
ties s'annulent 'une I'autre, d'oit un fonction-
nement trés doux, le matelas d’air supprimant,
en outre, les « cognements » inhérents a l'em-
ploi du cycle diesel.

Les vitesses des pistons, égales, mais de sens
opposés, s'ajoutent pratiquement et le régime
peut étre élevé sans que la vitesse linéaire de
chaque piston atteigne des valeurs dangereuses.

D’autre part, circonstance particuliérement
intéressante, la température des gaz a l'entrée
de la turbine est moins élevée que dans le
cas des turbines pures. La construction des
ailettages est plus facile, et des aciers nor-
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La voiture expérimentale GM “"XP 500"

RALLELEMENT & la construction du prototype

expérimental Firebird Il, propulsé par un turbo-
moteur d turbine libre, la General Motors a réalisé
une autre voiture expérimentale mue par un groupe
moteur du type générateur @ piston libre et turbine
motrice.

L’idée qui a guidé ces travaux est, entre autres
objectifs, la réalisation d’un moteur d peu pres
insensible aux variations de caractéristiques du
carburant utilisé. Le moteur GM a été dessiné pour
s’accommoder de I’essence du commerce, du pétrole,
des fuels de tous types et méme des huiles végétales.

L'architecture générale est trés voisine de celle
de la voiture Firebird Il. On y rencontre la méme

structure avec panneautage en alliage de titane, la
suspension oléo-pneumatique inédite et la transmis-
sion automatique. Le style général est identique sur
les deux prototypes, qui ne se différencient que par
des détails des fagades avant et arr. (ci-dessous).

Le générateur proprement dit se trouve reporté
d I’extréme avant du véhicule, tandis que I’ensemble
du turbo-moteur et de la transmission est groupé d
Parriére : I'adduction des gaz se fait au travers du
longeron droit du cadre de chdssis.

L’avantage principal reconnu d [I'utilisation d’un
tel type de moteur sur le systéme a turbine libre est
I’abaissement sensible de la température des gaz
(480° au lieu de 800/900°).
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Les avantages et les inconvénients

Réduction du nombre des piéces en
mouvement.

Par rapport au moteur a4 piston de méme
puissance, la turbine posséde quatre fois
moins de piéces en mouvement. Les organes
fondamentaux se réduisent a I'élément du
compresseur centrifuge, aux deux turbines
(entrainement du compresseur et turbine de
travail proprement dite) et aux roulements et
arbres de rotation. Un ensemble de carters et
la ou les chambres de combustion comple-
tent les équipages rotatifs. La plupart de ces
organes peuvent étre obtenus. soit par fonde-
rie de précision, soit par estampage, soit par
formage et emboutissage de toles, procédés
permettant d’obtenir de bas prix de revient.

Faible poids des unités motrices.

Si 'on met 4 part I'échangeur-régénérateunr,
dont la technique est encore I'objet de profon-
des modifications, les turbines actuelles ont un
poids spécifique qui n'excéde pas 3 kg par
cheval. Cette valeur peut étre abaissée i 1 kg
par cheval dans le cas de turbines 4 éléments
étagés ; la turbine se situe ainsi dans la méme
gamme que les moteurs modernes i pistons
et est beaucoup mieux placée que le moteur
diesel actuel. En outre, 4 puissance égale, la
turbine délivre une courbe de couple plus
favorable que le ‘moteur i piston.

Encombrement total réduit.

Cet avantage se rattache directement i ceux
précédemment énumérés. L'encombrement
réduit des différents organes est la conséquence
des hautes vitesses de rotation utilisées pour
les turbines et qui varient, suivant les cas, de
15000 2 50000 t/mn.

Absence de refroidissement.

Le’ moteur 4 turbine n’exige aucun dispo-
sitif d’évacuation de calories, sous forme de
soufflante ou de circulation d’eau. Le montage
d'un radiateur d’huile ne se justifie que pour
le refroidissement de la circulation d’huile des
roulements.

Caractéristiques de couple trés favo-
rables.

Par son principe méme, la turbine déve-
loppe son couple maximum au voisinage de
la vitesse zéro, c'est-i-dire au démarrage, la
ou on en a le plus besoin. Le couple est d’au-
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tre part fonction du régime de combustion du
carburant, ce qui permet une régulation effi-
cace et précise.

Fonctionnement exempt de vibrations.

Etant donné que la turbine ne posséde
aucun organe principal animé de mouvement
alternatif, I'équilibre dynamique est réalisé a
toutes les allures de marche; il n'est plus
nécessaire de prévoir des liaisons élastiques
entre la turbine et le cadre du véhicule.

Simplification de I"allumage.

Une seule bougie assure I'inflammation du
carburant au démarrage : I'allumage devient
une fonction mineure.

Simplification du changement de vi-
tesse.

Dans la plupart des circonstances de la
conduite normale, la turbine est 2 méme de
vaincre le couple résistant en prise directe. Il
suffit de prévoir une démultiplication de ren-
fort dans le cas de franchissement de rampes
exceptionnellement abruptes, ou pour le dé-
sembourbage de la voiture, voire son désen-
neigement.

Possibilités d’utiliser des carburants a
faible indice d’octave.

Les turbines a4 gaz s’accommodent de car-
burants d'indétonance et de volatilité moyen-
nes. Le raffinage de semblables carburants est
simplifié et leur prix plus bas. Notons que
I'étude systématique des phénomeénes de
cracking catalytique, qui a déja- donné des
résultats de premiére importance pour ['éla-
boration des carburants usuels, permettra trés
certainement d’obtenir le combustible écono-
mique parfaitement adapté aux besoins de la
turbine. . :

Diminution des dangers présentés par
les gaz d’échappement.

Etant donné le rapport élevé entre la masse
d’air comburant et le volume de carburant
(rapport comptis entre 50 et 100), la combus-
tion est pratiquement parfaite. On admet un
tres faible pourcentage d’imbrilés, inférieur a
5 %, ce qui réduit sensiblement la teneur en
oxyde de carbone des gaz brilés a la sortie
d’échappement.



de

la turbine appliquée a l'automobile

Démarrage aisé par temps rigoureux.

Etant donné le grand volume d’air aspiré
par les moteurs-turbines, leur rendement aug-
mente par temps froid, lorsque le poids spé-
cifique de I'air augmente. La fraction de puis-
sance absorbée par le compresseur est plus
faible, puisque le travail nécessaire a la com-
pression de I'air diminue avec la température.

Lubrification de I’ensemble plus aisée.

Seuls les portées d’arbres ou les roulements
exigent une lubrification, ainsi que les réduc-
teurs. La carbonisation des huiles, leur dilu-

tion par ruissellement de carburant ne sont’

plus i redouter. L’huile peut travailler en
circuit absolument fermé : les vidanges de-
viennent extrémement espacées.

Facilité d’entretien.

Cet avantage découle directement de la ré-
duction du nombre des organes sujets 4 usure
fonctionnelle : 'entretien d'un moteur-turbine
sera nettement plus simple et plus économique
que celui d’'un moteur diesel.

Vitesses de rotation trés élevées.

Comme nous I'avons indiqué plus haut, les
turhines atteignent des vitesses décuplées, -dix
fois plus élevées que celles obtenue en régi-
me normal par les moteurs A pistons moder-
nes. L'industrie automobile est encore peu fa-
miliarisée avec la construction d’organes mo-
biles de dimensions moyennes tournant i ces
vitesses. D’autre part, la grande vitesse de
sortie de l'arbre moteur rend nécessaire une
démultiplication trés élevée de la transmission.
Celle-ci est d’une réalisation délicate si l'on
veut qu'elle soit légére, de construction écono-
mique, silencieuse et robuste. La taille des
dents n'est pas sans poser de durs problemes
d'usinage, de traitement et de rectification.

Un palliatif consisterait 4 adopter des roues
de dimensions sensiblement plus réduites que
celles qui sont admises aujourd’hui (le mini-
mum actuel est de 12 pouces, soit environ
300 mm sur les voitures légéres et de 13 pou-
ces, soit 325 mm sur les voitures moyennes et
quelques voitures lourdes). On tonnait cepen-
dant encore mal le comportement de voitures
montées sur de véritables « roulettes ».

Nécessité d’utiliser des matériaux spé-
ciaux.

Dans I'état-actuel de la technique de la

turbine automobile et des carburants, certains
organes vitaux, tels que les ailettages de tur-

bine, les revétements internes des chambres
de combustion, sont soumis i des contraintes

- thermiques qui nécessitent 'emploi d’alliages

trés spéciaux. Généralement, ce sont les aciers
réfractaires, trés résistants au phénomeéne de
« fluage », qui sont les plus utilisés. Mais leur
mise en forme par forgeage, puis leur usinage
posent des problémes que résolvent difficile-
ment les outillages les plus évolués (outils au
carbure de tungsténe de grades spéciaux). Le
prix de revient de ces organes s'en trouve trés
affecté.

La nécessité d’employer de tels aciers ou
alliages serait moins impérative si la tempe-
rature de fonctionnement pouvait étre abais-
sée. De nouveaux carburants apporteront vrai-
semblablement la solution.

Température élevée des gaz.

Celle-ci rend non seulement indispensable
I’emploi des alliages spéciaux, mais provogue
des distorsions.trés génantes de certains orga-
nes et, en particulier, des chambres de combus-
tion. Le montage d'un régénérateur-échangeur
de chaleur, réduit quelque peu cet inconvé-
nient. Mais la voiture 4 turbine doit comporter
obligatoirement de trés sérieux panneaux
d’isolement thermique.

Débit de gaz trés important.

Le grand volume d’air aspiré par un mo-
teur-turbine exige des canalisations d’admis-
sion et d’échappement de forte section. L'adop-
tion d'une turbine 2 étages multiples ne réduit
pas sensiblement la valeur du débit d'air né-
cessaire.

Consommation spécifique élevée.

Il s’agit 12 d’'un inconvénient actuel, que
l'orientation des recherches vise précisément i
réduire. Toutefois, dans le cas le plus favora-
ble, on compte sur une consommation accrue
d’un tiers environ par rapport au moteur clas-
sique équivalent. Dans le fonctionnement 2
charge partielle, cet inconvénient devient plus
sensible encore.

Trop de bruit.

Etant donné leur régime élevé, les moteurs-
turbines émettent un son aigu et percant fort
désagréable. Les bruits mécaniques engendrés
par les auxiliaires viennent aggraver cet in-
convénient. Les voitures 4 turbine devront étre
particuliérement bien étudiées au point de vue
de l'isolation sonore. L’emplacement ‘'du grou-
pe motopropulseur jouera d’ailleurs un grand
role dans cette recherche du silence de marche.
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A Monza, au cours des essais qui précédérent son départ pour
la Floride, I’Etoile Filante atteignit la vitesse de 290 km/h.

L'Etoile Filante est une voiture expérimentale et
non un prototype ; c'est-d-dire qu'elle a été
congue dans le but d’étudier les problémes soulevés
par I'adaptation de la turbine d [’automobile ginsi
que de nombreux problémes connexes, tels que résis-
tance des matériaux, soudure des aciers spéciaux,
aérodynamisme des carrosseries, etc.

La construction du chdssis cadre,. réalisé en tubes
d’acier au chrome-molybdéne s’apparente d celle
d’un fuselage d’avion. Des tampons de caoutchouc le
relient élastiquement au bloc turbine-boite.

La turbine, construite par Turboméca, type Turmo
I,.fait partie du groupe des « turbines libres ». A
puissance maximum, le générateur d gaz tourne d
35000 t/mn, tandis que la turbine motrice développe
sa puissance maximum de 270 ch d 28 000 t/mn. Le
combustible employé est du kéroséne (pétrole).

Disposée d I'arriére, la turbine attaque les roues
motrices par I'intermédiaire d’un réducteur-pont qui
fait tomber la vitesse de rotation de 28000 4
2500 t[mn. Cette réduction s'effectue en trois
étages : deux étages de pignons cylindriques et un
de pignons coniques.

Le train arr., d roues indépendantes, est du type
« essieu brisé » ; sa suspension est assurée par barres
de torsion réglables. Le train av., du type d parallé-
logramme longitudinal, est aussi d barres de torsion
et.comporte une direction d pignon et secteur conique
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peu démultipliée. Un systéme de freins d disques
Dunlop compléte cet ensemble. ;

Les roues sont des roues Dunlop de I7 pouces
composées d’un voile ajouré en magnésium embouti
et d’'une jante en duralumin. Leur fixation au moyeu
se fait par un écrou papillon.

Toute la carcasse et I'ensemble mécanique sont
enveloppés d’une carrosserie légére en polyester
stratifié dont la forme a été étudiée en soufflerie.
Des dérives arriére assurent la stabilité latérale.
Le poids d vide de {’ensemble est de 950 kg.

| TACHYMETRIQUE



FILTRE A COMBUSTIBLE SUSPENSION AVANT
/ DE TURBINE

% r/RESERVO!R D'HUILE

ENTREE D'AIR

RESERVOIR KEROZENE

RESERVOIR CAOUTCHOUC
TYPE AVIATION

' / ~—— BARRE DE TORSION
=§~ CARDAN DE COMMANDE DE FREIN
(FREIN A DISQUE SUSPENDU)
DISQUE DE FREIN

BARRE DE DIRECTION

LETOILE FILANTE
ayoiture expérimentale RENAULT
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maux au chrome-silicium peuvent étre em-
ployés a la place des aciers réfractaires a
haute teneur en nickel. Pour la méme raison,
les gaz d'échappement de I'ensemble moteur
a pistons libres et turbine sont plus froids que
dans le cas du moteur 4 turbine classique.

Le rendément est élevé. A pleine puissance,
avec un taux de compression final de 30 a
50/1, le rendement thermique est de l'ordre
de 32 4 36 % y compris le rendement propre
de la turbine estimé & 80 %. L'avantage sub-
siste encore aux charges partielles.

Comme dans le cas de la turbine alimentée
par un compresseur centrifuge, le couple est
maximum au voisinage des basses vitesses. La
réponse au controle de l'admission est trés
rapide, la’ vitesse de passage des gaz étant
elle-méme élevée. -

Le moteur a pistons libres
General Motors

e moteur & pistons libres de la General
Motors, dénommé GMR 4/4 Hyprex, com-
porte, cote 4 cote, deux cylindres élémentaires,
munis chacun de leur jeu de deux pistons
(d’ou 'appellation 4/4).

Il ne s'agit pas d'une mise en paralléle de
deux unités, mais d'une combinaison avec
chambre d’air commune. Elles sont décalées
d'un demi-cycle, la phase de détente sur un
€lément correspondant 4 la phase de com-
pression sur l'autre, ce qui assure I'alimen-
tation de la turbine et permet i l'une des uni-
tés de participer activement au balayage de
'autre. Le rendement d'ensemble s'en trouve
trés sensiblement augmenté, et tout risque de

vibration secondaire est désormais supprimé.

"La construction des soupapes d’admission
et d'échappement (qui dans les deux cas doi-
vent étre des opercules i fonctionnement auto-
matique) a posé de trés sérieux problémes de
métallurgie. _

A l'heure actuelle, des lamelles d’acier spé-
cial montées dans des supports coulés don-
nent toute satisfaction ; elles ne sont pas sans
analogie avec les soupapes du moteur sim-
plifié des bombes volantes du genre V 1.

Cette unité motrice, d’'une puissance nomi-
nale de 25 chevaux, est prévue pour remplacer
un moteur a piston de 300 chevaux. La fré-
quence du cycle est de 2 400 courses doubles
par minute. La consommation spécifique au-
rait été, durant les premiers essais, de
210 grammes par cheval-heure.

Sur la XP 500 expérimentale, 1’ensemble
des deux générateurs i pistons libres (dont
I'encombrement extéricur est de 1,00 X 0,86
X 0,45 m) a été placé i I'extréme avant du
chissis. La turbine motrice et la transmission
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simplifiée sont, au contraire, logées i 'aplomt
de I'essieu arriére. On réalise ainsi une distri-
bution favorable des masses a4 bord de la
voiture, dont la symétrie du dessin est ['une
des caractéristiques les plus notables. L’ame-
née des gaz a la turbine s'effectue elle-méme
d’'une facon trés particuliére, 4 l'intérieur du
longeron droit du cadre tubulaire.

L’Etoile Filante
de la Régie Renault

Aprés les réalisations connues de Laffly et
de la voiture Socema-Grégoire, la Régie Re-
nault s'est attaquée pendant plusieurs années
a la construction d'une voiture laboratoire i
turbine. Cette entreprise fut menée a terme par
le Département des Etudes, avec la collabora-
tion de la firme Turboméca et de I'ingénieur
Lory. Au mois de juin 1956, la voiture expé-
rimentale « Etoile Filante » était officiellement
présentée a la presse spécialisée, au cours
d'une réunion a ['autodrome de Montlhéry o
elle fit un galop d’essai en tournant 3 plus de
198 km/h.

Clest la une premiére étape dans la car-
riere de cette voiture qui, par son. essence
méme, est appelée a4 subir maintes transfor-
mations en fonction des enseignements acquis.
Sous sa forme actuelle, I'Etoile Filante Re-
nault se présente comme une monoplace de
record, trés basse et intégralement carénée. La
caisse-enveloppe présente a l'arriére deux
importantes dérives stabilisatrices.

L'organe moteur est constitué par. une tur-
bine Turboméca du type Turmo 1, dite « tur-
bine libre » I'élément compresseur-géné-
rateur tourne i 35000 t/mn, la turbine de
travail étant elle-méme animée d'une vitesse
de rotation de 28 000 t/mn. A pleine charge,
cette turbine alimentée au pétrole (kéroséne)
développe 270 ch.

Le groupe motopropulseur est 4 l'arriére et
comporte un réducteur composé d’un train de
pignons a trois étages. La transmission com- °
porte aussi une marche arriére.

L'ensemble  moteur est supporté dans une
carcasse tubulaire genre treillis. Quant aux
autres organes de la voiture proprement dite,
ils sapparentent 4 des solutions déja adoptées
sur les voitures de grande série : suspension i
barres de torsion, essieu arriére brisé, etc. Pour
le freinage, les freins 2 disque Dunlop ont été
préférés aux freins i tambout.

L’infrastructure recoit une caisse-enveloppe
qui a été construite en plastique statifié.

Aux récents essais 4 Salt Lake City, I'Etoile
Filante, pilotée par Jean Hebert, a réalisé la
vitesse horaire record de 307,7 km.

JEAN Lucas
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Les deux prir-ipaux modes d’injection

L'injection peut se faire dans la chambre ou dans la tubulure d’admission, mais ce n’est qu’une partie du pro-
bléme ; le réglage doit aussi se faire en fonction d’autres facteurs : vitesse du véhicule, flux d’air comburant, etc.

L'INJECTION

derniére étape avant la turbine ?

ENDANT longtemps, le moteur alimenté
directernent par injection d’essence ne
s'est opposé au moteur équipé d'un classique
carburateur que sur le plan expérimental. Au-
jourd’hui, plusieurs milliers de voitures 2 mo-
teur 4 injection sont entre les mains de clients
satisfaits et de retentissants succés ont été
remportés par des voitures possédant une ali-
mentation par injection. :
Avant d'évoquer les raisons qui justifient
Porientation actuelle vers [l'injection, il im-
porte de souligner que I'alimentation clas-
sique par carburateur externe ne peut, a4 aucun
titre, étre considérée comme désuéte. Depuis
Vorigine, les carburateurs de tous types ont
donné la vie a quelque 200 millions de véhi-
cules, ce qui prouve, pour le moins, que la
solution classique possede de trés solides ver- .
tus. Le carburateur moderne est devenu un
organe précis, qui réalise un compromis satis-
faisant entre des conditions apparemment
trés discordantes : dématrages trés faciles,
souplesse et économie aux bas régimes,
reprises franches exemptes de « trous »,
puissance élevée aux grandes vitesses de rota-
tion avec conservation du dosage correct air-
essence et, par-dessus tout, une consommation
de carburant aussi réduite que possible.
Peu a peu, I'étude du carburateur est sortie

de l'empirisme, chacune de ses fonctions a été
analysée scientifiquement et il peut désormais
étre rangé parmi les organes sans histoire.

Il y a longtemps cependant que nombre de
techniciens estiment qu'il serait plus rationnel
de réaliser directement le mélange intime
entre I'air comburant et le brouillard de car-
burant. L'injection d’huile combustible est
d’ailleurs classique sur les moteurs fonction-
nant suivant un cycle diesel 4 2 ou 4 temps.

On a ainsi pensé tout d’abord i doter le
moteur i essence du méme appareillage que
les diesels, c’est-a-dire :

— d'une pompe i combustible effectuant
la mise en pression et le dosage de I'essence
envoyée dans chaque cylindre ;

— d'une série d’ajustages calibrés, ou in-
jecteurs, délivrant 4 chaque cylindre I'essence
dosée et refoulée par-la pompe.

Les pionniers de ce systéme voyaient dans
ce mode d’injection un certain nombre d’avan-
tages : le mélange était dosé rigoureusement,
quels que soient le régime de marche et la
charge ; la condensation du mélange air-
essence pulvérisée dans les tubulures était
supprimée, le mélange était plus homogéne
au moment de l'inflammation dans la cham-
bre de combustion ; il ne pouvait plus se
produire de « vapor-lock », phénoméne de
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vaporisation par échauffement qui paralyse
le fonctionnement de la pompe i essence
classique. L’adoption de I'injection d’essence
devait donc, toutes choses égales, procurer i
I'usager une puissance plus grande du mo-
teur, des .reprises plus brillantes et une éco-
nomie sensible de carburant.

Ces perspectives guidérent les travaux de
techniciens tels que le Francais Retel, dont les
dispositifs fonctionnaient dés avant 1940; a
cette époque, la firme allemande Robert Bosch
bénéficiait déja d'une certaine expérience sur
des moteurs d’avions de combat.

Bien vite, des difficultés, d’ailleurs prévi-
sibles, se révélérent.

Tout d'abord, la lubrification -des pompes,
réalisée  automatiquement par I'huile lourde,
posait ici un probléme délicat : les pistons
doscurs étaient rodés au micron prés dans
leurs alésages et le grippage était constam-
ment a redouter.

D’autre part, le dosage de I'essence portait
sur des quantités extrémement faibles et
'avantage théorique de la constance du do-
sage devenait aléatoire, la moindre variation
modifiant la richesse dans de fortes propor-
tions.

Bien que les études fussent poursuivies
simultanément en France, aux Etats-Unis et
en Allemagne, I'injection d'essence ne pro-

gressa guére jusqu'au moment ou, presque
ensemble, les firmes allemandes Goliath et
Gutbrod lancérent des voiturettes i moteur
2-temps €quipé d'un dispositif Bosch.

Les 2-temps, premiers bénéficiaires

Apparemment, les plus grosses difficultés
avaient été résolues, mais l'expérience Goliath-
Gutbrod s'accompagnait de deux restrictions :
les notices du constructeur précisaient bien
que la conduite devait s'opérer en mainten. at
le moteur constamment i plein régime ; d’au-
tre part, les deux moteurs étaient des bi-
cylindres 2 2 temps, d’environ 350 cm?® de
cylindrée unitaire et dépourvus de soupapes.-

Depuis cette premitre entrée de I'injection
directe dans la série, plus de 10000 voitures
ainsi équipées ont circulé en Allemagne.

I’alimentation par injection d’'un moteur
4 temps n'en était pas résolue pour autant, et
les premiers essais couronnés de succés datent
des victoires aux Etats-Unis d’'une voiture i
injection d'essence. En 1953, puis en 1954,
I'Américain William Vukovich remportait
I'épreuve d'Indianapolis 2 une moyenne re-
cord, 2 bord d'une voiture équipée du sys-
teme Hillborn Travers. C'était une nouvelle
étape, mais l'application pratique sur le plan
commercial demeurait éloignée.

Le Grand Prix d'Indianapolis, en effet,

Schéma du systéme U. S. Bosch C°

CORPS DE L'ACCELERATEUR

| CARBURANT
| D'AMORGAGE

VERS LA COMMANDE DE L'ACCELERATEUR
INJECTEUR

SOUPAPE
D’ADMISSION

— COMMANDE

DE LA PRESSION

COMMANDE
DE LA POMPE

POMPE A INJECTION

Bien que ce systéme n’ait été officiellement adopté par aucun constructeur américain, la plupart d’entre eux
(Ford, G.M., Chrysler) y ont des intéréts. Une pompe électrique envoie le carburant a la pompe d injection qui
le distribue aux différents injecteurs. Un régulateur tient compte de la pression dans les tuyauteries, tandis
qu’un correcteur thermique agit sur I’arrivée d’air concurremment avec I’action de I’accélérateur lui-méme.
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Le 1 scooter a variateur continu

La sécurité et 'automatisme
99500 fr. + T. L

SALON DU CYCLE, Porte de Versailles Licence D.K.W. Auto-Union
STAND Ne° 232 USINES A MULHOUSE (Haut-Rhin)
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YVanwall 4-cyl.
6-cyl. Maserati

Jaguar
6-cyl.

se dispute sur un autodrome de 4 km de long
avec quatre virages trés rapides. Les conduc-
teurs expérimentés, et Vukovich était I'un des
maitres, ralentissaient 4 peine. En fait, le mo-
teur tournait constamment au voisinage du
régime maximum. Le moteur lui-méme était
le plus gros 4 cylindres construit actuellement,
chaque cylindre cubant 1125 cm?,

La consécration du sport

Il fallut attendre 1954 pour que l'injection
directe d'essence franchit I'étape décisive.

Trois moteurs de compétition d injection. Celui
de Jaguar est d systéme Lucas, tandis que les deux
autres utilisent une pompe d’injection du type Bosch

C'est encore par le truchement de la voiture
de sport qu'elle fut acquise.

Lorsque la maison Mercedes - Benz dessina
ses nouvelles voitures de Grand Prix pour la
saison 1954, elle adopta un dispositif Bosch,
apparemment classique, pour alimenter les
moteurs 8 cylindres en ligne de 2 500 cm3.
On sait que ces moteurs i double arbre 2
cames en téte, 4 commande desmodromique
des soupapes, pouvaient atteindre couram-
ment des régimes de l'ordre de 7 500/8 000
t/mn. Cette fois, on se trouvait placé dans le

Le moteur de série Mercedes-Benz 300 SL

La voiture sport de série 300 SL d injection d’essence
fut présentée au public pour la premiére fois en
janvier 1954 a I’exposition de New York. Ci-dessous

vue et coupe transversale du moteur. Ce dernier
posséde d’excellentes reprises d tous les régimes jus-
qu’'d 6 000 t/mn et sa consommation reste faible.

=




et des injecteurs montés dans la culasse. La Maserati
ne donna pas les résultats escomptés, mais le Yanwall
qui développe plus de 280 ch fit une brillante dé-

cas de cylindrées unitaires faibles (inférieures
a 300 cm?), de régimes trés élevés et de vastes
gammes d'utilisation du moteur.

L'expérience se solda par un net succes,
puisque les Mercedes remportérent quatre des
six principales épreuves de 1954.

On pouvait encore objecter qu'il s’agissait
de voitures destinées a des circuits de vitesse,
autorisant au maximum les pleins régimes.
La saison 1955 apporta la confirmation de la
précédente, avec le type sport qui en dérivait,
le modéle 3 litres 300 SLR.

Cette fois, dans les courses telles que les
Mille Milles d'Ttalie ou la Targa Florio aux
innombrables virages, la souplesse du moteur
de la voiture du champion Stirling Moss fut
mise 3 rude épreuve. Dans les deux cas, la
course fut remportée a une allure record.

L'injection se commercialise

Pendant que la voiture sport a4 moteur
4 temps 4 injection directe recevait sa consé-
cration officielle en course, la maison Mer-
cedes commercialisait - et exportait sur une
large échelle ses voitures de grand tourisme
rapides du type 300 SL ; aujourd’hui, plus
de 1500 de ces coupés a moteur 3 litres, 6 cy-
lindres, sillonnent les routes du monde.

Il ne semble pas, d’autre part, que Ientre-
tien de ces voitures impose des servitudes
insurmontables. De l'avis méme des mécani-
ciens de course, le réglage du systeme d’injec-
tion est une opération délicate, mais trés dura-
ble et sure.

L'exemple de Mercedes- Benz n'est plus
unique. Depuis 1954, Jaguar a expérimenté
des modeles de sport dérivés de la 3 500 cm?

monstration d Silverstone. Quant au Jaguar qui
équipait les voitures type D, il permit d la firme
britannique de triompher aux |2 heures de Reims.

type D et équipés du dispositif d'injection de
la C.AV. Lucas Limited. Aprés deux ans de
mise au point, I'équipe des Jaguar 4 injection
a remporté une nette victoire d’ensemble aux
12 heures de Reims. De son c6té, la firme
italienne Maserati a déja équipé plusieurs
chassis, et il n'est pas douteux qu'Enzo
Ferrari suive cet exemple.

Enfin, sous forme d'une variante consistant
i injecter I'essence dans la tubulure d’admis-
sion & l'aide d'une pompe spéciale S U, l'in-
jection a ¢été adoptée sur plusieurs voitures
britanniques de compétition dont les perfor-
mances retiennent |'attention. Apres Connaught
en 1955, c'est la Vanwall 2500 cm?® qui a
donné la mesure de ses possibilités au circuit
de Reims.

Ainsi, 4 la fin de 1956, 'injection d’essence
est sortie du domaine de la recherche pure.
Tandis que des voitures de clients circulent,
des véhicules de compétition 4 injection s’im-
posent sur des circuits fort divers.

On s'efforce d’autre part de réduire encore
le coiit de I'appareillage d'injection ; déja, on
expérimente des pompes formant injecteur
grice 4 un distributeur rotatif ; de tels syste-
mes seront prochainement commercialisés.
C'est le cas du systtme a pompe Monocam,
construit par la Simms Motor Unit C°.

L'injection directe d'essence va-t-elle consti-
tuer le dernier perfectionnement d'importance
adapté au moteur a pistons avant qu'il ne
s'efface devant la turbine ?

Il est encore trop t6t pour l'affirmer, mais
il n'est pas douteux que l'injection directe va
rapidement étendre le champ de ses appli-
cations au cours des toutes prochaines années.
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Unanimité

L y a dix ans, en 1946, Howard Darrin
I dessinait pour la six-cylindres de Henry
J. Kaiser, la premiére carrosserie dite « en pon-
ton » (pontoon side). Ce style devait connai-
tre un succés prodigieux et durable, puisque
aujourd’hui la presque totalité des voitures
de série en suivent les grandes lignes. Il a
naturellement beaucoup évolué depuis sa
premiére apparition, perdant notamment de
sa lourdeur, se prétant & de nombreuses inter-
prétations personnelles, s'accompagnant de
variations et de recherches de détails assez
souvent heureuses. Il est curieux de constater
que ce sont les constructeurs américains qui
semblent apporter le plus de fantaisie et d’au-
dace dans leurs réalisations autour de cette
forme générale, tandis que la majorité des
constructeurs européens s'imposent un dé-

pouillement parfois austére dans leur souci
évident de respecter la stricte géométrie des

LA CHRYSLER « DART » présentée d Turin par
Ghia, et dérivée de son prototype « Gilda » de 55,
est d I'extréme pointe du style moderne. Ce coach
emprunte la mécanique de [a Chrysler 300 B.
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sur le style

lignes. Ces tendances sont suffisamment diver-
gentes pour qu'il soit nécessaire, une fois
de plus, de dissocier construction américaine
et construction européenne dans le domaine
de la série ; une place 4 part doit, en outre,
étre faite aux ceuvres des maitres-carrossiers,
en particulier aux carrosseries de grand luxe
réalisées par les Italiens, ou s'expriment les
idées neuves qui annoncent les formes de
demain.

Yoitures européennes de série

L’adoption générale d'un style que l'on
peut dire maintenant classique, fait perdre &
la plupart des modeéles actuellement en pro-
duction leur personnalité; la « ligne » est
devenue uniforme ; d'une marque i 'autre,
d'un pays a un autre méme, les variations ne
portent plus que sur des détails parfois peu
apparents.




DES 1902 on trouvait des dis-
positions aujourd’hui classiques :
radiateurs larges, prises d’air
en saillie sur le capot.

Du style

au style

italien 1902
italien 1956



Ce phénomeéne n’est pas nouveau : aux
temps de la suprématie du « torpédo » a
capote de toile, qui se sont prolongés jusqu'en
1925, seule la forme du radiateur, alors trés
différente d'une marque & l'autre, conférait
sa personnalité 4 une voiture. Puis, lorsque la
caisse tout acier a triomphé, 4 partir de 1930
et jusqu'a l'avénement des formes dites
« aérodynamiques » en 1933, toutes les ber-
lines ou conduites intéricures se ressemblaient.

La voiture de 1957 semble, elle aussi, avoir
revétu I’ « uniforme ». Il n’y a plus désormais
de différences fondamentales entre l'esthéti-
que d'une Peugeot 403 et celle d'une Alfa-
Romeo, d'une Fiat 1900 et d'une Mercedes
190, etc.

Cette similitude dans les lignes s'explique
par plusieurs raisons fort valables.

En premier lieu, tout modéle nouveau
apparu au cours des récentes années comporte
une structure autoporteuse a chissis intégré.
Ce mode de construction s’accommode bien
de formes simples. Chacun des volumes prin-
cipaux, habitacle et coffres avant et arriére,
peuvent constituer, sous des dimensions hors-
tout aussi réduites que possible, des éléments
d’accessibilité ou d’habitabilité maximum.

D’autre part, 'outillage 2 mettre en ceuvre
pour la construction de carrosseries de série
est devenu si important et si coliteux qu'il
faut adopter un style qui puisse résister aux
caprices de la mode pendant plusieurs années
consécutives. L'expérience montre que ce sont
les formes les plus simples qui se démodent
le moins rapidement ; ce sont aussi celles qui
supportent mieux les altérations légéres du
dessin initial permettant une remise au
gott du jour aux moindres frais. Les exem-
ples francais de la Simca Aronde et de la
Frégate sont caractéristiques a cet égard.

Enfin, compte tenu-de ce qui précéde, ces
formes simples et strictes sont les plus écono-
miques 2 réaliser. Elles ne sont pas le fruit
de pures spéculations artistiques ignorant les
réalités industrielles, elles sont établies par
des techniciens conscients du prix de revient,
du formage des éléments, de leur assemblage,
de leur peinture, de leur garnissage. Dans la
carrosserie moderne de série, l'art de l'ingé-
nieur prime celui de lartiste ; c'est la une
évolution inéluctable ; I'automobile est aujour-
d'hui un engin essentiellement utilitaire et les
considérations constructives et fonctionnelles
sont passées au premier plan.

Sous son aspect désormais familier — style

.« ponton » aux faibles courbures, au court

capot trés large et au coffre 4 bagages de di-
mensions généreuses — la voiture de 1957
n'a cependant pas renoncé a l'élégance.

Présentation plus soignéee

Au dépouillement de la ligne générale ré-
pondent des garnitures et habillages intérieurs
de fantaisie, des décorations extérieures per-
sonnalisant l'ensemble. Toutes ces constata-
tions étaient déja valables pour les véhicules
européens des deux derniéres années. Les plus
récents modéles les accusent encore :

— Surbaissement plus promoncé : Malgré le
souci constant doffrir plus de confort aux
passagers, les voitures 1956/57 sont plus bas-
ses que les modéles 1952/55. Il suffit pour
s'en rendre compte de comparer la hauteur
d'une caisse de Renault Dauphine avec celle
d’une 4 CV : 3 cm de moins sur la Dauphine.

On ferait des constatations analogues sur
la nouvelle Hillman anglaise et sur la nou-
velle Goliath allemande.

— Nette angmentation des surfaces de gla-

Des " voitures de réve”, les sty

LA BUICK CENTURION, coupé expérimental de dimensions réduites et de style sportif, se distingue
par I’extréme minceur des montants du vaste pare-brise et par sa calandre qui reste trés discréte.




ces : Le mouvement a été déclenché dés 1950
a la suite des tentatives ameéricaines aujour-
d’hui réalisées. Comme les faux cabriolets ou
« hard tops », les berlines 4 4 portes sont de-
venues trés lumineuses grice a I'accroissement
de la surface des pare-brise bombés, des gla-
ces latérales et de la glace de custode.

L’aspect allégé et lumineux de la partie
haute des caisses peut étre souligné par un
surbaissement partiel des glaces 4 l'aide d’un
décrochement, comme sur la Frégate, ou pat
I'adoption de glaces trés hautes montées sans
cadre, comme sur la Citroén DS 19.

— Profilage des panneanx : Jusqu'a ces
derniéres années, les panneaux latéraux (en
ponton ou a ailes accolées ou semi-encastrées)
présentaient un dévers ou un gaitbe continu.
Il est de régle aujourd’hui de briser ce pan-
neau par une ou plusieurs moulures courant
le long de la carrosserie.

Ce ne sont pas uniquement des raisons
esthétiques qui ont conduit 4 adopter cette
disposition ; elle présente en effet de nom-
breux avantages :

— accroitre la rigidité des panneaux (Fiat
1100, Peugeot 403) ;

— diminuer la vulnérabilité aux éraflures
latérales, les abordages latéraux n’avant plus
lieu que sur une ligne et non sur une surface.

On s'en rend compte en examinant la cat-
rosserie de la berline Citroén DS 19 ; indépen-
damment de I'aréte vive de ceinture, qui per-
met de raccorder la ligne douce du capot au
style anguleux du coffre, la brisure inférieure
du panneau localise le point d'abordage et
réduit I'impression de hauteur ;

— enfin, la forme du panneau joue par-
fois un réle actif : c'est le cas des panneaux
de porte de la Renault Dauphine ou la dé-
pression inférieure permet 'amenée de l'air

de refroidissement aux grilles latérales placées
en avant du radiateur. Notons que les
conducteurs américains adoptent .également
cette dépression inférieure du panneau, mais
pour -des raisons purement décoratives.

Il faut convenir que cette mise en forme
des panneaux se préte bien au montage com-
plémentaire de moulures, joncs ou enjoliveurs
chromés. Conjugués avec des effets de pein-
ture en 2 ou 3 tonalités, ces formes travail-
lées et les moulures qui les soulignent don-
nent sa silhouette a la voiture moderne.

Habillage et équipement. Nette et logique
dans son dessin, la carrosserie européenne de
série est également plus soignée dans son

‘exécution que par le passé. Tous les construc-

teurs se sont attachés a améliorer l'insonori-
sation et les progrés sont réels.

Il semble d’autre part que, partout, I'habil-
lage soit en progrés. L'équilibre a été trouvé
entre les anciens accessoires européens d’al-
lure souvent fragile et les monstrueuses sur-
faces chromées dont les Ameéricains abusent.

Plus robustes, les pare-chocs s'encastrent
intimement dans les bas de caisse : 13 encore,.
certains d'entre. eux quittent leur role primi-
tif pour devenir soit une véritable calandre
(Citroén DS 19), soit un support de plaque
de police intégré (Simca Vedette), soit méme
un enjoliveur de coffre de roue de secours
(Renault Dauphine).

Il semble également que les constructeurs
se soient efforcés de donner 4 leurs voitures
une touche personnelle avec des accessoires
d’embellissement d'un style plus recherché.

Désormais, les moulures et baguettes, les
médaillons, inscriptions et armoiries se fon-
dent en un ensemble plaisant, sans se heurter ;
dans ce domaine, les possibilités offertes par
les revétements colorés de métaux divers, par

listes tirent les modéles de demain

LA PONTIAC « CLUB DE MER » représente un effort considérable de simplification des formes
générales. La grille de calandre a totalement disparu pour faire place & une fente d peine visible.




Coupé sport Zagato sur chdssis Fiat 600.







ALFA ROMEO 2 LITRES « SPORT » dont le style
semble avoir été inspiré par la silhouette des « bar-
quettes » de compétition de Ferrari ou de Maserati.

les plastiques et par les téles gaufrées ou
chromées sont exploitées 4 fond.

Il est intéressant de constater que la mode
1957 ‘tend a4 préparer l'eil 2 des voitures
munies d'un groupe motopropulseur arriére.
Laissant de coté la petite Fiat 600 « Multi-
pla », qui présente la limite extréme de la
formule en adoptant la conduite avancée, on
peut constater que plusieurs constructeurs ont
adopté des panneaux arriére gaufrés.

On notera aussi, en Europe, la trés grande
popularité des enjoliveurs simulant un rayon-
nage des roues. Mais, aux modéles rudimen-
taires et approximatifs de ces’ derniéres an-
nées se sont substitués des faux rayonnages
tangents d'un aspect trés réaliste. Les modéles
francais de Robergel, qui comportent un
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FERRARI 410 S AMERICA & pare-brise style
« USA » et trés vastes dérives. Ce coupé Ghia dégage
une impression de vitesse trés amplement justifiée.

moyeu type « sport » avec ailettes du type
« Rudge Whitworth », sont particuli¢rement
réussis. Ajoutons que, dans le monde entier,
les roues i rayons métalliques demeurent un
équipement de luxe ou de sport.

L’équipement intérieur est également en trés
net progrés. Répondant 4 de pressantes
campagnes de sécurité, -les constructeurs
ont remis de l'ordre dans la disposition des
appareils de bord. Les bourrelets de caout-
chouc disposés au bas des tableaux sont en-
core dérisoires et symboliques, mais les.revé-
tements mats et le capotage supérieur des ca-
drans sont d'une réelle utilité. :

Ce remaniement s'accompagne d'un dosage
heureux entre I'emploi de surface métalliques
et de pieces ou parties de ‘piéces en matiére

}



FERRARI 250 « GRAND TOURISME ». Ce cabriolet
modéle B/Genéve, établi sur le chdssis de cette voiture
sportive, est une réalisation et une réussite de Boano.

plastique. L'aspect général y a beaucoup ga-
gné depuis deux ans, et les tableaux de bord
commencent i connaitre une netteté dont on
peut se féliciter. L'exemple de la Citroén
DS 19 est intéressant & signaler car il répond
au désir de la clientéle de disposer d'un em-
placement trés vaste pour loger la foule d’ob-
jets nécessaires pour les grands voyages.

L’art du sellier se révéle non seulement dans
le dessin des siéges confortables et durables,
mais également dans I'adoption de matériaux
inédits. L'expérience de Citroén — tissus plas-
tiques de tons trés vifs sur la DS 19 — a été
unanimement saluée comme un progrés. Ve-
nant aprés l'initiative réussie de Simca (inté-
rieurs de la Versailles et des Arondes), ce
succés montre que la clientéle ne veut plus se

ALFA ROMEO [900 SS (Super Sprint) « Tourisme ».
Ce coupé sport d deux portes carrossé par Beano
fut présenté avec succés au dernier Salon de Turin.

contenter des garnitures austéres d’autrefois.

Formes générales simples, caisses trés lumi-
neuses, garnitures gaies, quelques touches de
style « américain » mais sans exces, telles sont
les tendances que l'on retrouve sur tous
les modéles européens, y compris les voitures
d'Allemagne orientale (AWZ P 70 a carros-
serie en plastique ; AWE Wartburg, Horch
Sachsenring) ou de Russie (nouvelle Volga et
nouvelle voiture de luxe Zis III).

La France posséde une exception a cette ré-
gle : la Citroén DS 19, dont le style extérieur
trés dépouillé est influencé par les caractéristi-
ques propres de cette voiture : grand empatte-
ment, coffre arriére semi-intégré, moteur trés en
arriére de I'essieu avant, roue de secours devant
le radiateur, toiture en plastique stratifié.
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1\ LES SIMCA REGENCE se prétent facilement avec LE CABRIOLET GREGOIRE « Sport » est réa-
leurs panneaux profilés au montage de moulure lisé par Henri Chapron. Son style personnel s’acco-
et aux effets de peinture en deux ou trois tonalités, mode de Iextréme « avancée » de la voiture.

LA SIMCA ARONDE 300 cm? « Rue de la Paix ».







Ferrari « Grand Tourisme » carrossée par Pinin-Farina.

Parmi les maitres italiens, Pinin-Farind, Ghia et Boano
sont les noms qui reviennent le plus souvent et le
dernier Salon de Turin a confirmé, une fois de plus,
leur classe incontestée. Parmi les principaux modéles
exposés, les plus remarqués furent sans nul doute la
« Super Flow » Alfa Roméo de Pinin-Farina, le doyen

Ferrari 410 « Super America »
carrossée par Boano..

des carrossiers italiens, et la Chrysler « Dart » de
Ghia. De ces deux voitures, la seconde est celle qui
est la plus marquée par I’influence américaine. La
premiére s’apparentait plutdt d I’école allemande
(Mercedes 300 SL), ne serait-ce que par ses portes
en 2 parties dont une relevable par pivotement.

Festival Boano,



Coupé Aston Martin
carrossé par Ghia.

La Dodge type Dual
carrossée par Ghia.

L'Alfa Romeo « Super Flow »
carrossée par Pinin-Farina.

La construction américaine

L’accroissement considérable de la puis-
sance des moteurs américains, que nous avons
souligné par ailleurs, ne s'est accompagné
d’aucune réduction de la taille des voitures
d’outre-atlantique, bien au contraire.

Puisque, désormais, les voitures de la classe
« inférieure » disposent de 200 chevaux et
que les plus grosses atteignent ou dépassent
les 300 chevaux, rien ne s'oppose i ce que le
poids de ces vastes véhicules soit quelque peu
grevé par des accessoires procurant aux pas-
sagers un confort de wagon-salon: condi-
tionnement d’air, téléphone, pick-up et, bien-
tdt, poste de télévision.

Pour l'observateur européen, la voiture
américaine 1956/1957 est d'un style assez dé-

Chrysler Spéciale : coupé « Sport »

carrossé par Boano. 63



Yous étes toujours -
en vacances...

. Les week-ends d I’automne

ont beaucoup de charme,
et lorsque, chaque soir,
vous rentrez chez vous,
oubliant vos affaires,

vous aimez

cet instant de récréation,
ces petites vacances

de tous les jours,

au volant de votre voiture.

Or vous savez qu'il n'est pas de parcours agréable si I'on n'a
pas le sentiment d'étre a I’abri des imprévus de la route.
La moindre appréhension suffit & gacher cette liberté d'esprit.

Pensez-y, en pensant 4 votre famille et a vos prochaines
vacances.



concertant. En tout cas, on ne peut pas par-
let, comme pour I'Europe, d'une tendance 2
la simplification des formes et de I'habillage.
Fort heureusement, l'excellence de 1'exécution,
la multiplication des combinaisons de cou-
leurs, d'habillage et d’équipement, rachétent
largement des conceptions qui ne relévent
pas d'une réelle unité d’inspiration et ne pa-
raissent pas propres 2 durer plusieurs années.

L'esthétique de la voiture américaine
1956/1957 est faite d’éléments composites :
d’une part, l'exploitation de la forme « pon-
ton » a l'échelle américaine, et i laquelle on
apporte de profondes modifications sans souci
apparent . de respecter les profils de bonne
pénétration. On assiste au contraire — 2 part
quelques exceptions — i une réaction contre
la voiture « aérodynamique », qui avait at-
teint son apogée en 1946/1947 avec les
« Sedanets » de la General Motors (massif
arriere trés profilé, dit « fast back »).

Ce temps est déja loin, et la voiture 1957
est nettement « prismatique ». Les « conver-
tibles » 3 décapotage intégral, dont la caisse
s'inscrit dans un parallélipipéde aplati en sont
un exemple particuliérement frappant.

Mangque de simplicité
mais exécution parfaite

D'autre part, étant donné I'engouement
pour les voitures d’allure sportive, les caisses
toutes formes (i l'exception des limousines)
sont marquées de quelques détails pseudo-
sportifs, d’ailleurs justifiés par les perfor-
mances trés élevées des derniers types de voi-
tures munies de moteurs plus poussés que le
modéle normal (Chrysler 300 B, Dodge 500,
Plymouth « Fury »). Cela se traduit en pra-
tique par des emprunts aux « dream cars »,
qu'ont présentés les trois grands groupes de
constructeurs depuis 1951. Les plus visibles
sont la « brisure » de la ligne de ceinture, en
avant de l'aile arriére, par de trés grosses mou-
lures sinon de véritables massifs chromés, et les
ailes relevées en forme de bulbe (General
Motors).

Quelques modéles américains s’inspirent
des idées européennes, d’ou quelques simplifi-
cations dans le dessin des grilles de calandre.
Ceest le cas de Chevrolet, de Buick, d'Olds-
mobile, de Studebaker, de Nash et Hudson,
ce derpier travaillant en liaison avec le car-
rossier italien Farina. Mais cette tendance
n'est pas générale.

Parmi les autres caractéres d’ensemble des
plus récentes carrosseries américaines, on
notera également :

— Paccroissement dir volume des coffres a
bagages qui constituent d’énormes soutes dont
la porte est presque verticale ;

— laugmentation de la surface des glaces

jusqu'a la limite de leur solidité. Le toit n’est
rétllement plus qu'une calotte posée sur des
montants trés minces. Il semble méme que,
dans un proche avenir, les glaces latérales et
le pare-brise panoramique bombé viendront
mordre dans le toit (Chevrolet Biscayne, Ford
expérimentale) ;

— Vadoption généralisée d'une ligne d'aile-
ponton relevée vers l'arriere. Aux ailerons
lancés par Cadillac en 1948, dont l'impor-
tance a augmenté d’année en année, Chrysler
a opposé la ligne « flight sweep » avec la-
quelle la partie supérieure du ponton se
reléve de maniére continue pour atteindre son
maximum au voisinage de feux arriere trés -
massifs. Cette disposition n'est pas sans rap-
peler la solution intégrale proposée en 1934
par Mauboussin sur une 8 cylindres Chenard
et Walcker ; elle s’apparente plus directe-
ment aux lignes du prototype de Ghia, la voi-
ture Gilda de 1955.

Cette tendance aux saillies se retrouve dans
le dessin des énormes pare-chocs, munis de
tampons massifs en forme de bombe. A I'ar-
riere de plusieurs voitures, la double tubu-
lure des moteurs V 8 est logée dans le pare-
chocs (Ford sport Thunderbird i roue de re-
change extérieure, dite « a la Continentale »).

L'agencement intérieur de ces trés vastes
voitures, dont les panneaux extérieurs sont
sillonnés de moulures multiples, est d’'une opu-
lence cossue, souvent sans simplicité. Les résul-
tats obtenus sont en général excellents; ils
atteignent une réelie beauté sur les voitures
de classe exceptionnelle, telles que la Cadillac
Eldorado Brougham, I'Imperial ou la Conti-
nental MK II

Comment le style américain va-t-il évoluer
au cours des prochaines années? Malgré le
succes des voitures légéres .européennes im-
portées aux Etats-Unis, rien n'indique que les
Américains soient préts a abandonner leurs
vastes voitures. Il se pourrait cependant que,
les « stylistes » ayant tiré tout le parti de
formules déja vieilles de cinq ans, la voiture
américaine s'oriente vers une synthése des
idées nouvelles venues du vieux continent et
des solutions propres aux Etats-Unis avec
l'utilisation des plastiques, peintures et maté-
fiaux Nouveaux.

Les carrossiers d’avant-garde

C'est parmi {'infime minorité des voitures
de luxe et de sport construites i I'unité qu’il
faut, une fois encore, venir chercher les in-
dices de I'évolution du style.

L’année 1956 a été une période de statu quo,
au cours de laquelle les maitres-carrossiers
ont exploité pratiquement les idées expriniées
sur des prototypes présentés l'an passé. Dans
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ce domaine, 'influence de la voiture de sport
a eté trés grande.

A l'extréme pointe du style, il faut citer
la carrosserie présentée i Turin par Ghia, et
dénommée « Dart » (fléchette). Cette voiture
s'inspire du piptotype « Gilda », mais a été
réalisée en caisse autoporteuse autour des
€éléments mécaniques de la Chrysler 300 B
portée a 400 ch. Il sera intéressant de connai-
tre le comportement de ce véhicule 2 grande
puissance, qui pourra aider i déterminer les
limites d’emploi de la formule « mono-

Pontiac 870 « Catalina » 4 portes - Hardtop

coque ». Avec une certaine liberté de dessin,
la filiation avec la voiture de sport se retrouve
directement dans des modéles tels que I'Alfa
Romeo « Silver Flow » de Farina.

Plusieurs maitres italiens ont apporté 2
leurs modeles désormais classiques quelques
touches empruntées soit aux Américains
(phares capotés, pare-brise panoramique, ins-
criptions massives), soit aux Allemands, et
notamment i Mercedes (coupé 300 SL). L’in-
fluence de ce modéle a indiscutablement été
trés forte: on lui doit en partie la BMW

Oldsmobile Ninety Eight
« Starfire » 2 portes Convertible

Confort américain




507, voiture d'une grande pureté de lignes et qui demeurera
un « classique ».

D’autre part, les carrossiers francais Pichon et Parat
n‘ont pas hésité 2 adopter la portiére i ouverture vers le
haut sur de légers coupés de sport.

A cOté des maitres italiens, dont le dessin est fortement
influencé par I'absence de chissis européen i grand empat-
tement (encore qu'ils réussissent fort bien l'habillage des
longs chissis étrangers), chaque nation conserve son indi-
vidualité. La Grande-Bretagne se partage encore entre le
classicisme et I'aspect sportif, tandis que I'Allemagne
regarde vers I'ltalie (coupé Karmann-Ghia sur plate-forme
Volkswagen).

Les carrossiers suisses réalisent 1'équilibre entre ces deux
derniéres nations, avec les carrosseries sobres et impecca-
blement exécutées de Graber et Worblaufen. Quant a la
carrosserie francaise, si durement touchée depuis dix ans,
elle demeure cependant encore présente avec des réussites
indiscutées.

Apres trois années, le coupé Facel-Vega a montré qu'une
forme fondée sur I'harmonie des volumes ne vieillit pas
et sait garder un cachet personnel. La méme remarque
s'applique aux voitures Renault habillées par Henri Cha-
pron pour Autobleu ; cette variante de luxe est désormais
prévue pour la Dauphine.

La formule nouvelle, qui consiste 4 bitir des carrosseries
inédites sur des structures de série, est probablement la
voie dans laquelle la carrosserie trouvera son salut. Les
progrés lents, mais continus, des éléments de carrosserie
en plastique concourront également au renouveau mondial
d’'une industriec jadis florissante et aujourd'hui menacée.
JEAN Lucas.

1957 : plus d'espace et de lumiere

Pontiac 870 Star Chief
2 portes Convertible




LES NOUVEAUTES

OMBREUX modéles nouveaux; nettes amé-

liorations techniques dans plusieurs do-
maines, tel est le bilan de douze mois de
construction automobile mondiale. Bilan dif-
ficilement chiffrable pour l'ensemble de la
production, car il faudrait au préalable définir
un « standard » universellement valable de
performance, de sécurité, de confort. Or ces
conceptions différent fondamentalement de
part et d’autre de I’Atlantique. Sur le vieux
continent, toute notion de confort et de per-
formance s’accompagne de celle d'économie
d'exploitation, sinon d’économie d’achat. Aux
Etats-Unis, malgré les signes de mévente des
derniers mois, cest la recherche du confort
qui oriente la course générale vers des puis-
sances motrices jusqu'alors réservées aux ca-
mions extra-lourds.

Dans l'un et l'autre cas, aucun boulever-
sement profond de la technique, aucune nou-
veauté susceptible de transformer radicalement
la structure, I'architecture ou le mode de pro-
pulsion des voitures. Mais une évolution lente
et logique, un progrés constant font qu'aux
modeles vieillis et progressivement abandon-
nés, se substituent de nouvelles voitures plus
stires, plus confortables, - dotées de moteurs
utilisant avec un rendement accru des carbu-
rants sans cesse améliorés.

Moteurs de plus en plus puissants

Pour le profane, I'aspect et la constitution
du meoteur semblent avoir peu changé depuis
nombre d’années. Il est strictement exact que
la « carri¢re » d'un modéle de moteur réussi
s'étend sur une période de 10 ou 20 ans.
Mais derriére cet igmobilisme apparent se
cache une évolution lente liée aux progrés
complémentaires des carburants et des orga-
" pes du moteur. La tendance générale a été de
pousser encore les moteurs dessinés depuis
1947. On a accru leur régime de rotation,
augmenté les taux de compression, amélioré
leur alimentation en carburant, sans consentir
aucun sacrifice, bien au contraire, sur leur
robustesse et leur longévité, grice au perfec-
tionnement constant des moyens d'usinage et
de controle. Méme lorsque le dessin original
n'a pas été altéré, le moteur 1956/1957 est
plus durable, plus silencieux, plus sobre que
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ses devanciers directs. Pour tous les organes
mécaniques du moteur, les tolérances d’usi-
nage ont ¢été sensiblement resserrées, le
controle est devenu impitoyable. La construc-
tion en trés grande série suppose aujourd’hui
unc précision absolue : la « série » a gagné
la bataille engagée par Ford voici quarante-
cinq ans.

Les accessoires indispensables au fonction-
nement du moteur ont subi l]a méme évolu-
tion. Tournant plus vite, les moteurs
demandent des équipages mobiles plus légers,
dissipant mieux I'énorme quantité de chaleur
qu'ils emmagasinent aux hautes compressions
et aux grands régimes. La solution est fournie
par de nouveaux pistons, de nouveaux seg-
ments et des micro-coussinets, tous construits
a cadences énormes par de puissantes firmes
spécialisées. Malgré le taux de travail plus
élevé auxquels ils sont soumis, les organes
mobiles des moteurs 1957 résistent mieux que
leurs pesants devanciers.

Les techniciens n'ont pas hésité a exploiter
a fond les possibilités de robustesse des mo-
teurs modernes en tirant sans cesse plus de
chevaux d'une méme cylindrée, ou parfois
d’'une cylindrée légérement augmentée. L'évo-
lution récente du moteur américain nous en
donne un exemple typique.

Avec la disparition des modeles construits
par les marques Kaiser et Willys, on peut
dire que le moteur 8-cylindres en V, 2
soupapes en téte, a définitivement gagné la
partie en Amérique. Si, pour des raisons
commerciales, quelques firmes conservent en-
core un G6-cylindres en ligne a proposer au
client, chaque marque a son V 8. L’American
Motors est le dernier groupe a avoir présenté
un moteur de ce type, en remplacement du
gros V 8 emprunté a Packard.

Le moteur V 8 moderne américain, aujour-
d’hui généralisé, a été lancé en grand, voici
prés de huit années, par la General Motors.
A cette époque, au début de 1949, I'ingénieur
CE. Kettering avait déclaré que ces nouveaux
moteurs avaient été dessinés pour supporter
des’ taux de compression de lordre de 12
a 15. On put donc étre surpris de voir que,
lors de leur lancement commercial, les mo-
teurs de Cadillac et d’Oldsmobile®étaient li-



mités 2 des taux de l'ordre de 6,8 4 7,5. 1
en fut de méme pour les moteurs qui suivi-
rent (Stubebaker, Chrysler, puis Ford).

Mais, a partit de 1953, les possibilités in-
trinséques des V 8 américains commencérent
i apparaitre lorsque s'engagea la course a la
puissance, qui amena la voiture de luxe 2
disposer de 300 chevaux et la voiture éco-
nomique de prés de 200 chevaux. Les taux
de compression passérent de 7,5 .2 8, puis a
8,5. La progression a continué cette année.
Déja le carburant « super » distribué aux
pompes américaines posséde un indice d'oc-
tane tel qu'on a2 pu admettre des taux de
compression de 10 sur certains moteurs de
grosses voitures (Lincoln).

En 1960, le taux de compression
sera de 13

Il est probable que cette évolution, sans pré-
cédent dans I'histoire du moteur, va se préci-
piter. Déja, des résecaux de distribution de
carburants, aux Etats-Unis, délivrent un
antidétonant d’appoint qui permet de tirer
le maximum des moteurs a haute compression
(stations de la Sun Oil Company). :

Lotsque vont apparaitre les nouveaux mo-
déles américains de série, beaucoup d'entre
eux auront un taux de compression proche
de 10. Cest déja cette valeur qui a été rete-
nue sur les voitures les plus poussées lancées
en 1956 (Dodge 500 B, Plymouth Fury).

Pour la méme raison, la Chrysler 300 B
de série, de 1956-1957, posséde plus dé che-
vaux que n'en avait, en 1953, la Cunningham
spéciale préparée pour la course du Mans
avec' un méme moteur de base.

Ce rapprochement illustre I'étape parcourue
en neuf années, aprés le lancement des V 8
Kettering. Plus de la moitié du chemin prévu
par les techniciens américains a été couvert.

Il est vraisemblable que, vers 1959-1960
(les plus anciens V 8 auront alors dix ans),
les taux de compression de 12,5/13 seront
courants ; peut-étre aussi I'injection d’essence
aura-t-elle fait son entrée dans le domaine
de la grande série. Mais alors les 5000 et
6000 cm?® d'outre-Atlantique développeront
entre 350 et 450 chevaux!

- TECHNIQUES 1957

A quoi servira cette puissance énorme ?
Réduira-t-on les cylindrées, 4 I'image des réa-
lisations européennes? Il est encore trop tot
pour le prévoir.

Constatons pour le moment que, sans chan-
ger d’aspect, les V 8 américains ont déja dou-
blé de puissance en sept ans : ils auront
peut-étre triplé d’ici trois ans. On peut donc
attendre sans hite la mise au point définitive
de la turbine & gaz économique et durable,
car le moteur 4 piston n'a pas dit son dernier
mot.

L’Europe reste fidéle
au moteur en ligne

Y

Les moteurs européens, 4 une échelle tout
a fait différente, font apparaitre des préoc-
cupations et des résultats du méme ordre.
Constatons, tout d’abord, que la transposition
en Europe du moteur américain 4 8 cylindres
en V ne parait pas chose aisée. Le succés
de la Simca Vedette n’infirme en rien cette
proposition : il s'agit 14, en effet, d'un moteur
qui est I'aboutissement d’une longue expé-
rience et qui fait appel a la distribution a
soupapes latérales ; il équipe, d’autre part,
une voiture qui, selon les normes européennes,
appartient 4 la classe supéricure. Mais en
dehors des moteurs V8 de B.M.W., de Fiat
et de Pegaso, destinés a des chissis de sport,
et du renouveau du moteur Tatra, on ne note
pas de tentative denvergure en faveur du
multicylindre en V. Quant 4 l'expérience du
V 6, elle reste limitée 4 la marque Lancia, qui
conserve ce type de moteur pour son nouveau
modéle Flaminia.

Les moteurs en ligne ou i plat, qui domi-
nent en Europe, ont suivi aussi I'évolution
vers les hautes puissances spécifiques. L'objec-
tif a atteindre était, comme aux Etats-Unis,
d'obtenit plus de puissance sans accroitre la
consommation. Ainsi sont apparus des mo-
teurs entiérement nouveaux, qu'il s'agisse du
petit bicylindre Lloyd 4 4 temps ou du puis-
sant moteur Jaguar 2400 cm® 4 6 cylindres.

D'une maniére générale, les constructeurs
européens ont préféré forcer le régime de ro-
tation plytét que la compression ; ils ont agi

sagement, ~ créant "ainsi des moteurs moins 69
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GRANDE-BRETAGNE

La nouvelle

MGA

Ce modéle est le premier d rompre avec la forme traditionnelle ; seule la calandre
rappelle le radiateur des précédentes MG. D’aspect agréable, cette 2 places est
équipée d’un moteur BMC de | 489 cm® muni de 2 carburateurs S U, qui, au taux

GRANDE-BRETAGNE

PRES dix années d’un effort soutenu, uppuyée par

des sacrifices constants des industriels comme
des usagers de I’automobile, la Grande-Bretagne était
devenue la premiére exportatrice mondiale de I’auto-
mobile : sa production dépasse largement le million
d’unités. Cette position, les firmes anglaises I’oc-
cupent encore et veulent la conserver d tout prix.
LU'année 1956 aura cependant été marquée par des
signes assez inquiétants : malaise social provoqué
par I’introduction de machines entiérement automa-
tiques (automation), stockage de véhicules, réduction
des heures de travail, gréves, et relévement de
la taxe d I’achat sur le marché intérieur.

La part donnée d I’exportation a peut-étre été
trop considérable ; mais cette solution a eu I’avantage
d’assurer de fortes rentrées en devises d I'Angleterre :
la position est devenue délicate lorsqué® |’ Allemagne
s’est.remise sur les rangs, tandis que les exportations
frangaises et italiennes se développaient.

10

de 8,15, développe 68 ch d 5 500 t/mn. La vitesse de pointe est voisine de 160 km/h.

La Grande-Bretagne va-t-elle étre obligée de se
tourner vers son propre marché intérieur, trop long-

‘temps privé de voitures neuves ? Le régime actuel

de la « purchase tax » sera une sérieuse entrave.

Les constructeurs britanniques sont donc contraints
de penser encore d I'exportation. Mais, en fabrication
de série, un profond renouveau s’impose. Déjd,
Standard, puis Ford et Hillman ont lancé des voitures
qui, abandonnant certaines traditions britanniques,
adoptent un style « international ». Demain, Vauxhall
et les autres grands groupes seront appelés d suivre
cette voie.

Fort heureusement, les constructeurs britanniques
ont su s’assurer une place trés forte sur le marché
mondial des voitures de sport. De la Triumph @ la
Jaguar, de [’Austin-Healy & [I’Aston-Martin, de la
MGA d la Bristol, le succés ne se dément pas et
vaut 4 ces voitures une fortune que les constructeurs
frangais devraient bien méditer.

: SUCCES



| - Prise d'air pour la climatisation = § - Cible de frein 2 main

e A P 2 - Prise d’air frais pour carburateurs 6 - Trous derefroidissement

B 3 - Cache radiateur s Smbious Qe femiy
L 7 - Batterie de 2 accus de

4 - Chassis de section rectangulaire 6 V en série /

renforcé aux points ou 'effort 8 - Amortisseur hydrauli-

est maximum que 3 double piston
9 - Pompe a essence élec-

= trique

10 - Réchauffeur d’air




B GRANDE-BRETAGNE

Cylindrée Empat- Poids Vit
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n. de| Suspension AY |tement| Long. | (ks) Lok
Type Puiss. maX. |soupapes| vitesses) | Suspension AR | R-de | 1app ol o h
at/mn braq. 100 ke m/
] ¢
CATEGORIE TOURISME
A. C. 1991 cm®(6) | 6,75 (a) méc. (4) ess. rig. ; s-ell. 2,97 4,67 (1300 135
2 litre 76 ch/4 500 a.c.t. |[comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 6 1,70 | 13/15
Ace et 191 cm*(6) | 8(a) méc. (4) r.ind.;s-ell. | 229 | 406 |834lc)| oo
Aceca (b) 90 ch/4 500 a.c.t. |comm. centr.| r.ind.;s-ell. 5,60 1,55 | 13/16
ALLARD (d) - —_ r. ind. ; hélic. 2,84 488 | 1450 | 400
Monte-Carlo ess. rig. ; hélic. 6,25 1,80 -
K-3 Roadster (d) - = r. ind. ; hélic. 2,54 450 (1170} 594
ess. rig. ; hélic. 5,75 1,69 _—
ALVIS 2993 cm®(6) | 8 (e) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,83 | 4,80 [1397| 44
3 litre 100 ch/4 000 s, téte |comm. centr.| ess. rig.; s-gll. 6 1,68 | 12/15
ARMSTRONG-
SIDDELEY 2 290 cm® (4) 7,5 (e) méc. (4) () r. ind. ; héljc. 2,82 4,57 1250 160
Sapphire 234 120 ch/5 000 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 6 1,74 9/11
236 2 309 cm?® (6) 7.5 méc. (4) (g) | r.ind.; hélic. 2,82 457 | 1250 | 449
85 ch/4 500 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 6 1,74 91
346 3435 cm® (6) 7 (h) méc. (4) (i) r. ind. ; hélic. 2,90 490 1655 |45 0}
125 ch/4 700 ss. volant ess. rig. ; s-ell. 6,47 1,83 14
ARNOLT- 1971 cm?® (6) 9 (k) méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,45 424 900 | 4a5
BRISTOL 130 ch/5 500 s, téte |comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 5 1,73 12
ARNOLT-MG 1250 cm®(4) | 7,25 (1) 954
54,4/5 200 s. téte méc. (4) r. ind, ; hélic. 2,39 4,06
1 466 cm? (4) 8,3 () (comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,76 1,52 058
s, téte
ASTON-
MARTIN 2 922 cm?® (6) 8,2 (m) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,52 436 | 1210 200
DB2-4 140 ch/5 000 2a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; hélic. 5,33 1,65 |13/15
. AUSTIN 800 cm?® (4) 7,2 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,02 3,46 698 | 408
A 30 28 ch/4 800 s. téte [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,33 1,40 3
A & 1200 cm? (4) 7.2 méc. (4) (n) r. ind. ; hélic. 2,51 4,11 1016 110
Cambridge 42 ch/4500 »| s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,55 9
A 50 1489 cm?® (4) 7.2 méc. (4) (n) r. ind. ;-hélic. 2,51 411 (1016 4pq
Cambridge 47 ch/4 100 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,55 10
A 9 2639 cm?® (6) 73 méc. (4) (o) r. ind. ; hélic. 2,64 4,33 | 1295 145
Westminster 85 ch/4 300 s. téte | c. ss. volant | ess. rig. ; s-ell. 548 1,63 12,5
A 105 2 639 cm? (6) 8,25 (e) | méc. (4) (p) r. ind. ; hélic. 2,64 433 | 1285 | 4ee
102 ch/4 600 s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 548 1,63 =
A 135 3995 cm® (6) 6,8 méc. (4) r. ind. ; hélic. 3,02 49 | 1981 4a¢
Princess (q) 132 ch/3 700 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 6,55 1,89 18 -
~ AUSTIN- 2 660 cm? (4) 7,5 (e) méc. (4) (r) r. ind. ; hélic. 2,29 3,85 975 | 478 -
HEALEY 90 ch/4 000 s, téte [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,33 1,54 (10/13
(Voir les notes pages 74-75)
.- %@~ ARMSTRONG-SIDDELEY
R 234 et 236
La classe des 2500 cm®
britanniques s’est aug-

mentée de deux nouvelles
voitures de Juxe inspirées
de la technique de la
3435 cm® « Sapphire ».
L'une, la 234, est pourvue
d’'un moteur 4 cylindres,
2290 cm®, développant
120 ch & 5000 t/mn.
L'autre, le type 236, a le
moteur 6 cyl., 2 309 cm®,
de la Withley, mais poussé
d 85 ch. Ces deux voitures
peuvent recevoir un em-
brayage « Manumatic ».



Cylindrée Empat- | Poids| ..
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. Boite (n. de| Suspension AV |tement | Long. | (@) | =
A ons. .
TYPE Puiss. max. |soupa vitesses Suspension AR | R- de | japrg |7
3% papes ) spe iy '8 m’g—{_ km /h
| ) _—
| |
BENTLEY identique a RolisRoyce Silver Cloud
Série S 1 ;
Continental 4887 cm® (6) | 7,25 (e) | automat. (u) r. ind. ; hélic. 3,12 538 (1675
— (s) c. ss. volant |ess.rig.;s-ell.(v)| 6,35 1,83 — 19500
BRISTOL 1971 cm?® (6) 8,5 (a) | méc. (4) (w) r.ind. ; s-ell. 2,90 471 11230
405 105 ch/5 000 s. téte |[comm. centr. |ess. rig.; b. tors.| 5,70 1,713, | 113 170(x)
DAIMLER 2 433 cm® (6) 72 autom. (y) |[r. ind.; b. tors.| 2,64 454 |1435 o
Conquest MK 11 75 ch/4 000 s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5 1,68 |12/15 132(x)
One-0-Four 3 468 cm? (6) 7,6 (m) autom. (y) r. ind. ; hélic. 2,90 4,90 — |. 160
31/2 litre 137 ch/4 400 s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 6,40 1,76 |17/19 | (aa)
412 litre 4617 cm® (6) 7 méc. (4) (bb) r. ind. ; hélic. 2,90 5,04 |1880
167 ch/3800 | s. téte = ess.rig.;s-ell. | 640 | 1,80 |[1g/20 170
FORD 1172 cm® (4) 6,16 méc. (3), ess. rig. ; s-ell. 2,28 3,87 754 %
Popular 30 ch/4 000 s.lat. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,30 1,44 8
Anglia et 1172 cm?® (4) 7 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,21 3,84 766
Prefect 36 ch/4 500 s. lat. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5 1,54 |[(cc)9 115
‘ 1703 cm? (4) 7.8 (dd) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,60 430 |1115
Consul 60 ch/4 200 s. téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,34 1,70 10,5 1?5
Zodiac et 2 553 cm?® (6) 7.8 (ee) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,72 458 1235 ..
Zephyr 86 ch/4 200 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,48 1,70 |(ff)12
HILLMAN ! 1390 cm? (4) 8 méc. (4) (n) r. ind. ; hélic. 2,44 4,08 968 127
Minx 51 ch/4 600 s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,22 1,54 9
HUMBER 2 267 cm® (4) T méc. (4) (D r. ind. ; hélic. 2,68 4,61 1442 130
Hawk 75 ch/4 000 s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,83 12
i1 4139 cm® (6) | 6,48 (gg) | méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,94 | 490 |1756
Super-Saipe 122 ch/3600 | s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 553 | 1,87 [15/20f 190
JAGUAR 2483 cm?® (6) 8 (hh) méc. (4) (n) r.ind. ; hélic. 2,73 459 | 1220 170 G)
2,4 litre 112 ch/5 750 2 a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,10 1,69 | 12/15
3442 cm?® (6) 8 (m) méc. (4) (ii) | r.ind.; b. tors. 3,05 4,99 | 1675 g
Mk Vil 190 ch/5500 | 2a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | 545 | 1.85 :| 17 [1700
JENSEN 3993 cm?® (6) 6,8 méc. (4) (i) r. ind. ; hélic. 2,86 4,82 |1525 170
Interceptor 130 ch/4 000 s. téte |[comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,80 1,67 16
et (1l 3993 cm®(6) |6,86 (mm)| méc. (4) () r. ind. ; hélic. 2,67 4,47 |1219| 177
an = s.téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,18 1,60 | (ww) | (kk)
LAGONDA 2922 cm?® (6) 8,16 (m) ‘ méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,88 4,98 |1620 160 ()
3 litre 140 ch/5 000 2 a.c.t. | c.ss.volant | r.ind.; b. tors. 5,80 1,77 | 15117 G &
(Voir les notes pages 74-75) |

AUSTIN A 105

Ce modéle est une nouvelle
version de grand tourisme
de la six cylindres A 90
« Westminster ». Le mo-
teur BMC de 2639 cm®
de cylindrée (qui équipe
également la Morris Isis)
a été poussé d 02 chevaux
par I’emploi de 2 carbura-
teurs. Le montage d’'un
surmuitiplicateur a  été
prévu. Un freinage plus
puissant, et surtout une
finition de grand luxe trés
compléte,  caractérisent
cette nouvelle routiére : Vit.
max. : plus de 150 kmjh.




B GRANDE-BRETAGNE

' Cylindrée 3 ¢ 1 Empat- Poids Yit.
MARQUE { (n. de cyl.) | Compr. Boite (n. de| Suspension AV tement | Long. =C‘::;
Type Puiss. max. |soupapes vitesses) Suspension AR | R. de | 1o, R/
a t/mn brag. 100 km|®™ /P
LANCHESTER 1622 cm’® (4) 7 automat. (nn) | r. ind.; b. tors. 2,54 437 |1220
Sprite 60 ch/4 200 s. téte | c. ss.volant | ess. rig. ; s-ell. 5 1,69 10,5 120
M. G. 1489 cm? (4) 7,15 (e) méc. (4) ‘ r. ind. ; hélic. 2,59 4,29 | 1090
Magnette 60 ch/4 600 s.téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,70 1,60 1 130
M. G. A, 1489 cm® (4) | 8,15 (e) | méc. (4) (n) r. ind. ; hélic. 2,39 3,96 890
68 ch/5 500 s.téte comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,30 1,47 7.5 152
/1991 cm® (4) 8,5 (m) 813
:ﬂff,:: ) 96ch/a800 | s.téte | méc.(®) | r.ind.;helic. | 244 | 355 | 10 | 160
§ 2088 cm?® (4) 75 comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | 5 1,42 838 145
' 68 ch/4 200 s. téte 1
44 1172 cm® (4) iy méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,44 3,55 650 | 405
36 ch/4 500 " s.lat. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5 1,42 9
MORRIS 803 cm?® (4) 7.2 méc. (4) r.ind.; b.tors. | 2,18 3,76 740 105
Minor Series 11 30 ch/4 800 s.léte comm. centr.| ess. rig.;s-ell. | 5,35 1,55 7
Cowley 1200 cm? (4) 7.2 méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,46 4,24 | 1050 110
42 ch/4 500 s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 540 1,65 9
Oxford Series I} 1489 cm® (4) 7.2 méc. (4) (n) r. ind. ; b. tors. 2,46 4,32 1 060 125
51 ch/4 200 s.téte | c. ss. volant | ess. rig. ;s-ell. 5,40 1,65 10
isis 2 639 cm? (6) 7,25 méc. (4) (n) | r.ind.; b. tors. 2,73 452 |1320
- 86 ch/4 250 s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 575 | 1,65 | 11,5 | 140
RILEY 2443 cm® (4) 7.2 (e) | méc. (4) (o0)| r.ind.;b.tors. | 2,88 4,65 | 1510
Pathfinder 110 ch/4 400 2ac.t. | comm.lat. | ess.rig.; hélic. | 5,40 1,70 14 [160()
ROLLS-ROYCE 4 887 cm® (6) 6,6 (e) | automat. (u) r. ind. ; hélic. 3,12 5,38 1830 165
Silver Cloud - (s) c. ss. volant |ess.rig.;s-ell.(v)| 6,35 1,90 17
Silver Wraith 4 887 cm? (6) 6,6 (s) | automat. (u) | r.ind.; hélic. 3,38 (pp) — )
— c. ss. volant |ess. rig. ; s-ell. (v) —_ —_
(a) 3 carburateurs ; (b) peut &tre équipé du moteur Bristol 2 litres ; (c) poids du coupé Aceca; (d) moteur
Jaguar 3,5 litres avec boite normale 4 vitesses, ou moteur Cadillac V8 avec transmission automatique Hydra-
Matic ; (e) 2 carburateurs ; () sur demande, surmultipliée Laycock de Normanville ; (g) sur demande, sur-
multipliée Laycock de Normanville, Embrayage automatique {Qanumatlc; (h) sur demande, 2 carburateurs,
150 ch & 5 000 t/mn, 165 km/h ; (i) sur demande : boite présélective ou transmission automatique a embrayage
hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses Hydra-Matic ; (j) servo-frein ; (k) 3 carburateurs. Chassis Bristol
carrossé par Bertone, fabriqué aux Etats-Unis par Arnolt; () un carburateur double. Chassis MG, carrossé
gar Bertone, fabriqué aux Etats-Unis par Arnolt ; (m) 2 carburateurs horizontaux ; (n) embrayage 2 commande
ydraulique ; (0) embrayage a commande hydraulique ; sur demande, surmultipliée Borg-Warner ; (p) plus
surmultipliée semi-automatique sur 3* et 4¢ vitesses ; embrayage & commande hydraulique ; (q) autre modéle
d’apparat avec empattement 3,35 m, longueur 5,46 m, conditionnement d’air ; (v) plus surmultipliée Laycock
de Normanville sur 3¢ et 4¢ vitesses ; (s) soupapes d'admission en téte, soupapes d’échappement latérales 3
(1) servograissage, servo-frein ; (u) transmission automatique & embrayage hydraulique et bolte planétaire
a 4 vitesses Hydra-Matic ; (v) amortisseurs réglables depuis la colonne de direction ; (w) 1 vitesse avec
roue libre ; 5° vitesse surmultipliée Laycock de Normanville ; (x) servo-graissage ; sur demande : moteur

SUNBEAM « RAPIER »

Le nom de Sunbeam de-
meure toujours lié d des
voitures de sport brillantes
et vives, mais parfaitement
susceptibles d’une utilisa-
tion routidre normale et
méme journalidre. La nou-
velle « Rapier » main-
tient cette tradition : elle
utilise une version poussée
du moteur & 4 cylindres,
1 390 cm®, de la Hiliman
et comporte, montée d’ori-
gine, une boite de vitesses
d surmultiplicateur Lay-
cock de Normanviile. Sa
carrosserie est particulié-
rement élégante et soignée.



Cylindrée A Empat- Poids| ..
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. |Boite (n. de | Suspension AV tement| Long. (kg)
A < . | max.
T puiss. max. |goy vitesses) | S jon AR | R-de | 5.0 """
ype o papes| ) | Suspensio brag, | E | 51 | ke
ROVER 1 997 cm® (4) 6.9 méc. (4) (rr) r. ind. ; hélic. 2,82 4,53 1 350 120
60 60 ch/4 000 (s) comm. centr.| ess. rig.;s-ell. | 5,62 1,67 10
s 2230 cm?® (6) 1.2 méc. (4) (rr) r.ind. ; hélic. 2,82 453 | 1410 130
80 ch/4 500 (s) comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,62 1,67 11,5
90 2 638 cm?® (6) 1.5 méc. (4) (o0) r. ind. ; hélic. 2,82 453 | 1450 145
j 93 ch/4 500 (s) comm. centr.| ess.rig.; s-ell. 5,62 1,67 12,5 | (qq)
STANDARD 803 cm?® (4) 7 méc. (4) (n) r. ind. ; hélic. 2,13 3,61 675 | 100
Super Eight 28 ch/4 500 s. téte |[comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,90 1,47 6
Super Ten 948 cm® (4) 7 méc. (4) (n) r. ind. ; hélic. 2,13 3,68 720 110
33 ch/4 500 s. téte (comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,90 1,47 .
Vanguard 111 2088 cm® (4) 1,5 méc. (3) (ss) | r.ind.; hélic, 2,59 437 | 1160 135
: 68 ch/4 200 s. téte | c. ss, volant | ess. rig.; s-ell. 5,35 1,72 10 | -(ft)
Sportsman 2 088 cm® (4) 8 (a) méc. (3) (ij) r. ind. ; hélic. 2,59 4,37 |1285
90 ch /4 500 s. téte | c. ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,35 1,72 1 150
SUNBEAM 1390 cm? (4) 8 méc. (4) (ii) r. ind. ; hélic. 2,44 407 11034/ .o
Rapier 62 ch/5 000 s. téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,22 1,54 10
Mk Il 2 267 cm® (4) 15 méc. (4) (i) r. ind. ; hélic. 2,48 4,27 | 1300 150
80 ch/4 400 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,45 1,59 12
VAUXHALL 1 507 cm? (4) 6,5 (uu) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,61 4,34 1025 115
Wyvern 45,5 ch/4 000 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,33 1,69 9
Velox et 2262 cm*(6) | 6,8 (vw) méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,61 437 1100} .5,
Cresta 65,5ch/4000 | s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,33 1,69 10,5
WOLSELEY 1489 cm’® (4) 7.2 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,59 4,39 1100 122
15/50 50 ch/4 200 s. téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. 5,45 1,55 10
6-90 2 639 cm?® (6) 7,3 () | méc. (4) (n) | r.ind.; b. tors. 2,88 4771 | 1465 .o
95 ch/4 500 s. téte. | c. ss. volant | ess. rig. ; hélic. 5,75 1,70 | 13/16

405 S de 130 ch ; (y) embrayage hydraulique et boite planétaire présélective a 4 vitesses ; (z) compression 7,75
sur MK Il Century et Drophead Coupé, 2 carburateurs, 100 ch a 4 400 t/mn. (aa) servo-frein, servo-graissage,
commande électrique des glaces sur Lady's Model ; (bb) 4° vitesse surmultipliée ; (cc) poids Anglia; 811 kg
pour Prefect; (dd) sur demande, compression 6,9, 55 ch ; (ee) sur demande, compression 6,9, 80 ch ; (ff)
poids Zediac ; pour Zephyr, longueur 4,53, poids 1 160 kg ; (gg) sur demande, compression 7,18, 116 ch a
3 600 t/mn avec transmission automatique Borg-Warner ; (hh) surd 1de, compr ion 7 ; 2 carburateurs ;
(ii) embrayage 2 commande hydraulique ; sur demande, Overdrive ou transmission automatique Borg-Warner
(sélecteur sous le volant) ; (jj) plus surmultipliée Laycock de Normanville ; (kk) 185 km/h avec surmultipliée ;
(Il) carrosserie en plastique ; sur demande, double échappement; (mm) trois carburateurs horizontaux ;
(nn) transmission Hobbs ; double embrayage 4 commande hydraulique et boite planétaire & 4 vitesses;
commande manuelle possible ; (00) sur demande, Overdrive ; (pp) carrosseries diverses de grand luxe :
Hooper Touring, Park Ward, Mulliner, etc.; (qq) avec Overdrive, servo-freins ; (rr) avec roue libre enclen-
chable ; sur dem. Overdrive ; (ss) embrayage & commande hydraulique ; sur demande, Overdrive enclen-
chable sur 2¢ et 3¢ vitesses ; (tt) avec Overdrive ; autre modéle Vanguard-Diesel, 2 092 cm?, 4 cylindres, 40 ch a
3000 t/mn ; compression 17, vitesse max. 105 km/h'; (uu) sur demande, compression 7,3, 47,7 ch ; (vv) sur
demande, compression 7,7, 67,5 ch ; (ww) servo-frein ; freins a disque sur modéle de luxe.

FORD-DAGENHAM

Un trés gros effort de
modernisation des modéles
4 et 6-cylindres a été entre-
pris par 'usine Ford bri-
‘tannique. La cylindrée des
moteurs Consul et Zephyr
a été notablement aug-
mentée : la 4-cylindres
« Consul » est passée d
1703 cm* et développe
60 ch, tandis que les mo-
déles « Zephyr » (ci-
contre) et « Zodiac »
(luxe) de 2553 cm® dis-
posent de 86 ch. Les car-
rosseries plus spacieuses
sont d'inspiration U.S.A.,
mais' sans surcharges.




AUSTIN-HEALEY « M »

Cette nouvelle version de la. voiture de sport type
« 100 » bénéficie des modifications apportées aux
exemplaires qui participaient aux 24 Heures du Mans,
voici deux ans. Avec le réglage de série, le taux de
compression étant alors de 8 d |, le moteur de | |2 che-
vaux permet de dépasser les 200 kilométres/heure.

JAGUAR XK 140

Chaque année, les chdssis de série Jaguar sont équipés
d’un moteur plus puissant. Les « 2-places » ‘type
XK 140 disposent de 192 chevaux avec le réglage
standard. Elles prennent la suite des modéles XK 120,
dont plus de | 000 ont été vendus aux Etats-Unis
depuis 1949. On voit ci-dessous la version cabriolet.




FRAZER-NASH « LE MANS »

Les différents modéles Frazer-
Nash, comme ce coupé « Le
Mans », sont montés sur des
chassis tubulaires avec roues
indépendantes d ['avant et
suspension d lames transver-
sales, la suspension arriére
étant assurée par barres de
torsion. Un train arriére de
Dion peut étre mis sur de-
mande. La puissance du mo-
teur 2-litres Bristol peut
tarier d la demande du client.

O T T TR SRR BT i TRy T RTINS M Tl
TRIUMPH TR 3
Le modéle de sport du groupe
Standard-Triumph continue d
connaitre un vif succés, lLe
nouvear moteur TR3 de
| 991 cm® atteint les 100 ch
avec un taux de compression
de 8,5. Une gamme trés éten-
due d’accessoires et d’équipe-
ments spéciaux (roues @
rayons, arbres G cames « com-
pétition », carter de grande
capacité, etc.) permet aux
sportifs de se créer aisément
une voiture trés personnelle.
| Cylindrée | Empat-| Poids | yie.
MARQUE | (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n. de Suspension AY |tement| Long. | (ke
Type 1 Puiss. max. 'Soupapes| vitesses) | Suspension AR | R de | Larg. | . km/h
‘ a t/mn brag.. 100 km
| |
CATEGORIE SPORT i i
; :
! - . lu
ALLARD moteur méc. (3 | rind.;hdlic. | 2,44 | 381 | 995 ge
J2R i Cadillac V 8 comm. centr.| ess. rig.; hélic. - 1,50 — 200
ASTON-MARTIN! 2922 cm® (6) E 8,68 (a) méc. (4) r. ind.; b. tors. 2,26 3,91 860 | 240
DB3S | 214 ch/6 000 | 2 a.c.t. |comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 4,57 1,50 =
AUSTIH-HEALEYE 2 660 cm® (4) | 8 (b) méc. (4) (c) r. ind. ; hélic. 2,29 3,85 975 | 215
100 M | 112ch/4500 | s. téte |comm. centr. ess. rig. ; s-ell. 5,33 1,54 —
FRAZER-NASH I 1971 cm? (6) 94 (d) | méc.(4) [ r ind. ; s-ell. 2,44 3,96 850 |215(e)
Coupé Le Mans J 150 ch/5 750 s. téte |comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 4,85 1,56 12
JAGUAR i3442 cm?® (6) (h) 8 () méc. (4) (g) | r.ind.; b. tors. 2,59 "47. 1215 | 225
XK 140 ‘ 192 ch/5500 | 2a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | 5 1,63 | 15118
Jaguar D 3442 cm? (6) 9 (i) méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,29 3.9 850 295 (j)
L — 2 a.c.t. |comm. centr, ess. rig.; b. tors.| 4,85 1,66 | —
LOTUS X1 | 1088 cm®(4) 9,75 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,22 | 354 | 400 [180(j)
| 73 ch/6 000 a.c.t. |comm. centr.| ess. rig.; hélic. — 1,42 —
TRIUMPH | 1191 cm?® (4) 8,5 (e) ' méc. (4) () r. ind. ; hélic. 2,24 3,84 915 177
TR-3 ! 100 ch/5000 | s.téte comm. centr.| ess. rig. ; s-gll. 5,18 1,41 10
(a) 3 carburateurs horizontaux & double corps ; (b) 2 carburateurs ; (c) plus surmultipliée ; (d) 3 carburateurs ;
(e) rapports de pont a la demande ; autres modéles : Mk Il Compétition 2 places, Sebring Grand Sport et
Targa Florio ; (f) 2 carburateurs horizontaux ; (g) sur demande. overdrive ; (h) avec culasse spéciale et double
échappement : 210 ch & 5750 t/mn ; (i) 3 carburateurs doubles ; (j) freins a disque.
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elle est chez votre Concessionnai-
re; elle vous attend pour un essai.
La VEDETTE 57 bénéficie de
I'expérience acquise surles 8o.000
TRIANON, VERSAILLES, REGENCE,
MARLY, qui déja sillonnent les

° routes.

78

CONFORT PARFAIT .
Vous goliterez le confort de ses
siéges profilés au nouveau gar-
nissage ‘“‘Pneumatic ”, que vous
pourrez régler - selon votre taille
et votre position au volant - en
hauteur et en profondeur.

ELEGANCE 57

Vous admirerez la beauté de ses
nouvelles teintes de carrosserie
et de ses nouveaux ensembles
intérieurs, I’élégant profil de ses
feux arriére “ Rubis

ELLE ROULE DEJA PARTOUT

VEDETTE 57 : LA VALEUR SURE DU SALON

SUPER-SECURITE

avec sa visibilité panoramique
totale, ses freins auto-serreurs
compensés et sa nouvelle direc-
tion ‘* Grande Routiére ",

La VEDETTE 57 est équipée
du moteur V8 ‘““Aquilon”, le
moteur jugique. Robuste et siir,
il est économique (9,460 1. aux
100 kms : résultat officiel du
Concours International de
Consommation ‘‘ Mobilgas Eco-
nomy Run ” aofit 1956.).
Nouvelles conditions de paie-
ment avec le “‘Crédit Souple
adaptées a vos rentrées d’argent.
200.000 Frs (TRIANON) comme
premier versement.

TOUJOURS UN AN
DE ** GARANTIE TOTALE *

YOULEZ-YOUS CONDUIRE SANS
DEBRAYER... avec le nouvel em-
brayage centrifuge automagnéti-
que Vedette (licence Gravina)
qui peut, sur votre demande,
équiper votre Vedette 57.

Plus de pédale de débrayage.
Quelle simplicité, quel agré-
ment... quelle détente !

DIVISION

VEDETTE

TOUS RENSEIGNEMENTS : SIMCA
140, CHAMPS-ELYSEES, PARIS - BAL. 77-35

:



NOUVEAUTES TECHNIQUES suite de la page 69

sensibles aux variations de qualité du carbu-
rant suivant les divers pays.

Aujourd’hui, le cap des 5000 tours par
minute est atteint par de nombreux moteurs.
Les Britanniques approchent des 6 000 t/mn.
Clest un petit pas accompli vers les régimes
de 15000 a 25000 t/mn qui seront, un jour
prochain, ceux de la turbine. Ces 5 000 t/mn
constituent cependant le plafond usuel que la
plupart des moteurs peuvent supporter sans
risque. Fait remarquable, ces hauts régimes
ne sont nullement réservés aux moteurs a fai-
ble course de piston; les moteurs a course
relativement longue peuvent, eux aussi, attein-
dre de hautes vitesses angulaires sans accuser
de vibrations ni d’usure dangereuses.

De telles améliorations : vitesse de rotation
plus élevée, taux de compression légérement
accru, cylindrée un peu plus forte sans toute-
fois faire changer- le véhicule de catégorie
(Renault « Frégate », nouvelles Ford britan-
niques), ont été apportées non seulement aux
moteurs européens récents, mais aussi a des
unités éprouvées ayant déja connu une car-
ricre brillante. C'est le cas, en France, pour
deux modéles particuliérement remarquables :
les moteurs de la Citroén « DS 19 » et de la
Renault 5 CV « Dauphine ».

Des 44 chevaux de la « 11 »
aux 79 de la « DS »

Dans le premier cas, la refonte d'un mo-
teur 1900 cm?®, trés en avance sur la techni-
que courante an moment de son lancement,
s'est opérée en deux temps :

— Le premier stade, en 1955, avait donné
naissance au moteur « 11 D »; tout en conser-
vant une disiribution classique a soupapes en
téte sur un rang, la transformation de I'équi-
page mobile autorisait a2 la fois des vitesses
plus grandes et une pression moyenne plus
forte ; :

— Le second stade, qui coincide avec le
lancement de la voiture type « DS 19 », eut
pour résultat de transformer un moteur
datant de vingt-deux ans en l'une des plus
modernes unités motrices 4 piston. Suivant
I'exemple donné par Peugeot et confirmé par
Chrysler, Citroén adopta une culasse dont les
soupapes, d'un diametre de 42 mm 2 'admis-
sion et 38 mm a I'échappement, ne sont pas
situées dans un plan perpendiculaire au vile-
brequin. De plus, les chambres de combustion
ont une forme spéciale. Cette culasse est
combinée avec des tubulures d’admission mu-
nies d’'un réchauffage par circulation d'eau 2
grande section. En outre, chaque cylindre pos-
séde des orifices individuels d’admission et
d’échappement.

Le résultat de cette évolution est frappant :

aux 44 chevaux du moteur « 11 » de 1936-
1937, le moteur DS oppose 79 chevaux, soit
41,5 chevaux par litre de cylindrée, celle-ci
n’ayant pas varié. Comme pour les moteurs
américains, pour doubler la puissance origi-
nale, le constructeur n’a pas craint de recourir
a des formules spécifiquement « sport ».

Pour le moteur de la Renault « Dau-
phine », c’est aussi la longue expérience de la
course qui a permis de tirer un parti surpre-
nant d'un moteur datant de dix ans. Le
750 cm?® de la 4 CV Renault avait fait 'objet
d’innombrables modifications en vue de son
adaptation i la course. Les sévéres traitements
endurés aprés ces « gonflages », sans cesse
plus poussés, avaient mis en évidence la ré-
serve de robustesse exceptionnelle de ce petit
4-cylindres qui aura bientdt été construit 2
un million d’exemplaires. Avec un accroisse-
ment de cylindrée de 13,5 %, ce moteur se
révéla d'une classe- exceptionnelle dans les
épreuves ou fut engagée la Renault Spéciale
850 cm® de Galtier, en 1955. Quand apparut
la version commerciale définitive, dénommée
« Ventoux », ce 850 cm® pouvait rivaliser
avec les 1100 cm’, tant du point de vue de
la performance maximum que du silence de
marche et de I'endurance. Aussi la Régie Re-
nault I'adopta-t-elle pour un véhicule nette-
ment plus vaste, plus étoffé et plus confor-
table que la 4 CV. A leur tour, les « Dau-
phine » engagées dans les épreuves telles que
les « Mille Milles » italiens, ont donné la
preuve que le moteur « Ventoux » avait des
chevaux en réserve.

En dehors de ces deux exemples frangais,
le salon de 1956 abonde en modéles classiques
dont la puissance a été augmentée. Mais
comme aux Etats-Unis, les moteurs actuels,
et les carburants que lI'on prépare pour eux,
réservent encore d’heureuses surprises.

Réapparition du 3-cylindres

La voiture moyenne européenne est une
voiture légére, de sorte que le moteur a 4 cy-
lindres est le plus répandu en construction
de série. La disposition en ligne représente
la majorité, bien que le moteur du modéle
ayant la plus forte production, la « Volks-
wagen », soit 4 cylindres opposés.

La classe des voitures 4 moteur 2-cylindres
jouit d’'une position assurée, non seulement en
France, avec les moteurs 4-temps de Citroén
et de Panhard, mais aussi avec les moteurs
allemands : le plus récent est celui de la pe-
tite « Goggomobil », dont le développement
commercial semble maintenant assuré.

Mais si les 2 et 4-cylindres sont de beau-
coup les plus nombreux entre 900 et
2 400 cm?® un renouveau de faveur semble

SUITE PAGE 84



ALLEMAGNE

ALLEMAGNE, OUEST :

LES grandes firmes de I’Allemagne occidentale ont
encore accru leur production d’automobiles axée
sur le modéle Volkswagen (YW), créé avant guerre,
et sur des modéles de conception récente. La zone
orientale développe elle aussi ses fabrications : cette
année, deux nouvelles voitures faisant appel aux
derniéres nouveautés (y compris I'emploi des plas-
tiques) concurrencent les VW, DKW, Goliath et
Lioyd. D'autre part, une nouvelle six-cylindres de
luxe, construite par I’ancienne usine Horch et dénom-
mée Sachsenring, vient compléter la gamme des
voitures destinées d [’exportation.

EFFORT

Malgré le succés intérieur et extérieur de I’industrie
automobile d’outre-Rhin, les constructeurs sont me-
nacés par un relévement assez net des salaires ; un
malaise peut en résulter. Devant ['intérét présenté
par les modéles allemands, verrons-nous des groupes
américains s’intéresser d de grandes firmes alle-
mandes, rééditant la nouvelle orientation donnée d
la vieille maison Adams Opel voici presque 30 ans?

Son succés mondial, la voiture allemande le doit d
plusieurs catégories de véhicules. Tout d’abord, les
« extra-légers », ol les spécialistes allemands ont
réussi d’intéressantes mécaniques se plagant immédia-

<— PORSCHE « CARRERA »
1 500

La longue lignée des Porsche
s’est grossie cette année d’un
nouveau modéle né de la
“réunion du coupé 356 A mo-
dernisé et remanié, et du mo-
teur de compétition du Spyder
« 550 ». Ce moteur de
| 498 cm® (ci-contre) d trés
faible course, monté sur rou-
leaux, atteint 100 ch avec le
carburant du commerce : cha-
que groupe de cylindres pos-
séde deux arbres d came en
téte. Gagnante de nombreux
rallyes, cette voiture est réel-
lement le véhicule @ deux fins
car elle convient aussi bien
pour le sport que pour la route.
En pointe, elle peut attein-
dre une vitesse de 200 km/h.

BMW 507 « SPORT »

La grande firme de Munich a
définitivement repris sa cons-
truction traditionnelle de 'voi-
tures de luxe d hautes perfor-
mances. Aprés les modéles de
transition des types 501 et
502 a 6et8cylenV, BMWa
lancé ses cabriolets 503 et,
surtout, 507 qui ont provoqué
un effet de sensation équiva-
lent @ celui occasionné par le
fameux type 327/28. Comme
le 507, le 503 -« touring
sport » est équipé d’un mo-
teur V8 de 3 168 cm® déve-
loppant 140 ch. Cette voiture
représente une des plus belles
créations de BMW dans la
catégorie des routiéres rapides.
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tement au-dessus du scooter : le Messerschmitt, le
Kleinschnittger, I'lsetta-BMW, le Fuldamobil et le
Goggomobil semblent désormais assurés d’une posi-
tion commerciale, en attendant de nouveaux modéles
(Ziindapp Janus).

Dans la classe des voitures légéres, les deux Alle-
magnes occupent une place exclusive grdce d leurs
« traction avant » a moteurs 2 temps, 2 et 3 cylindres.
1l est d’autre part inutile d’insister sur la place tenue
par la VW, malgré sa silhouette qui n’est plus au
gofit du jour. L’expérience du coupé Karmann Ghia
montre ce que lon peut tirer de sa mécanique.

Borgward, Mercedes et Opel se partagent la classe
des voitures moyennes robustes et endurantes, tandis
que Porsche, BMW et Mercedes ont totalement
ressuscité le renom des voitures de sport allemandes.

- Porsche s’est fait le champion des | 500 cm® ; BMW

a remplacé ses 2 litres par des 3 200 cm®. Quant d
Mercedes, les 275 chevaux de la 300 SL, qui a connu
de prestigieux succés avant de se retirer des grandes
épreuves, sont dans la ligne de leurs ancétres, les
280 chevaux de I’énorme et belle SSK @ compresseur
(1928/32) ; mais I'injection a remplacé le compres-
seur et la cylindrée est deux fois et demie plus petite.

Cylindrée Empat- {Poids| o
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. Boite (n. de | Suspension AY tement| Long. cz:zs)
= | 1 3 ns. max.
Type puiss. max. isoupapes| vitesses) | Suspension AR R. de | parvg. bt/
a t/mn bragq. 100 knf /P
| | s
| | J | {
CATEGORIE SPORT ‘ |
B.M.W. 3168 cm® (V8) | 7,5 (a) méc. (5) r. ind. ; b. tors. 2,48 ; 4,38 1170 |220(b)
507 140 ch/4 800 s. téte |[comm. centr. ess. rig.; b. tors.| 5,50 1,65 16
MERCEDES 1897 cm® (4) 85(c) | “méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,40 4,22 | 1080 {175(d)
1% SL 120 ch/5 700 a.c.t. c. ss. volant| r. ind.; hélic. 5,50 1,74 | 10/15
300 SL 2 996 cm® (6) (e) 8,55 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,40 4,52 1 295 |260 (f)
| 240 ch/5 800 a.c.t. |comm. centr.| r.ind.; hélic. 5,75 1,79 | 12/19
PORSCHE 1498 cm® (4)(g)| 8,7 (h) méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,10 3,95 800
Carrera 100 ch/6 200 4 a.c.t. [comm. centr.| r.ind.;b. tors. 5,50 1,67 12 200
550 Spyder 1498 cm?(4)(g) | 9,5 (h) méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,10 3,60 685
110 ch/6 200 4 a.c.t. |comm. centr.| r.ind.;b. tors. 5,50 1,55 13 | 220
(a) deux carburateurs a double curps; (b) freinage assisté & dépression sur demande, blocage du différentiel
sur demande ; (c) 2 carburateurs horizontaux ; (d) servo-frein sur demande ; (e) injection directe ; (f) servo-frein ;
{(9) 4 cylindres opposés horizontaux, refr. & air, moteur a Parriére ; (h) 2 carburateurs a double corps.




LE MOTEUR

MERCEDES 220$

Cylindrée Empat-| Poids| .,
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n. de | Suspension AV |tement| Long é::)s e
Type | Puiss. max. [soupapes| vitesses) | Suspension AR | R. de | 5.0 it/ [ AT
| at/mn .I | braq. 100 kn| <™
[ ‘
CAT_EGORIE TOURISME |
B.M.W. 2 077 cm? (6) 7 méc. (4) r.ind.; b. tors. 2,835 4,73 1260 |
501 - 6 cyl. 72¢ch/4500 | s. téte | c.ss. volant.|ess. rig.; b. tors.| 5.50 1,98 | 11 | 149
8 cyl 2 580 cm?® (V8) 7 (a) méc. (4) r.ind.;b.tors. | 2,835 | 4,73 | 1300
501 - 8 cyl. 95 ch/4 800 s.téte | c. ss. volant |ess. rig. ; b. tors.| 5,50 1,78 1 12 | 160
502 (b 3168 cm® (V8) | 7,2 (a) méc. (4) r.ind.; b, tors. 2,835 4,73 | 1460
(b) 120 ch/4800 | s.téte | c.ss.volant |ess.rig.;b.tors.| 550 | 1.78 | 15 | 170
503 3168 cm® (V8) 7.5 (c) méc. (4) (d) | r.ind.; b. tors. 2,835 4,74 | 1460 4
140 ch/4 800 s.téte | c.ss.volant |ess, rig.; b. tors.| 5,50 1,70 15 |190(e)
505 3168 cm® (VB) | 7,2 (a) méc. (4) r.ind.; b. tors. | 3,035 5,07 | 1800
120 ch/4 800 s, téte c. ss. volant |ess. rig.; b. tors.| 6 1,83 15 150
Isetta 295 cm?® (1) 6.8 méc. (4) r. ind.; caout. 1,50 2,29 350 %0
ge 14 ch/5 800 s. téte c. latérale ess. rig. ; s-ell. 4 1,38 42 |
BORGWARD 1493 cm® (4) 6,8 méc. (4) () r. ind. ; hélic. 2,6 4,39 1000 | 130
Isabella 60 ch/4 700 s. téte | c. ss. volant r. ind.; hélic. 5,50 1,70 84 !
1493 cm?® (4) 8,2 méc. (4) () r. ind. ; hélic. 2,6 4,39 | 1000
SsaheRa ¥ & 75ch/5200 | s.téte |c.ss.volant| r.ind.:hélic. | 550 | 170 | 10 | 150
- 2 337 cm?® (6) 8.1 méc. (4) (g) r. ind. ; hélic. 2,82 4.81 1547
Hansa 2 400 100 ch s. téte c. ss. volant r. ind. ; hélic. 6 1,78 9,5 160
D.K.W. 896 cm? (3) (h) 7 méc. (4) r.ind.; s-ell. 2,45 4,32 920 120
3=6 40 ch/4 200 c. ss. volant | ess. rig. ; s-ell. 5,5 1,70 7.8
FORD 1172 cm?® (4) 6,8 méc. (3-4) r. ind. ; hélic. 2,49 4,06 850 110
Taunus 12 M 56 43 ch/4 250 s. lat. c. ss. volant | ess. rig. ; s-ell, 5,75 1,58 8 |
1498 cm® (4) T méc. (3-4) r. ind. ; hélic. 2,49 4,06 895 |
Taunus 1.5 L 60 ch/4 500 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,75 1,58 8 1‘ 125
GOLIATH 700 cm?® (2) (i) 6,83 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,30 4,05 885 105
G P 700 25,5 ch/4 000 c. ss. volant | ess. rig. ; s-ell. 5,50 1,63 1,5
G P 90 900 cm® (2) (j) 7,7 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,30 4,05 920 120
40 ch/4 000 c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,50 1,63 6,7,
293 cm?® (2) (k) 6,5 ‘- méc. (4) r. ind. ; hélic. 1,80 2,90 386
GOGGOMOBIL | 47 14 300 c.centrale | r.ind.ihélic. | 375 | 128 | 46 | B
LLOYD 386 cm?® (2) (1) 6,85 méc. (3) r. ind. ; s-ell. 2 3,35 | 500 75
LP/LS 400 13 ch/3 750 c. ss. volant r.ind. ; s-ell. 5,50 1,41 54
L P 600 596 cm® (2) (m) 6,6 méc. (3) r. ind. ; s-ell. 2 3,35 540 %
- 19 ch/4 500 a.c.t. c. ss. volant r. ind. ; s-ell. 5,50 1,41 55 :
MERCEDES 1767 cm?® (4) 6,7 méc. (4) r.ind. ; hélic. (n) | 2,65 4,46 1 120 126
180 58 ch/3 200 5. téte c. ss. volant r. ind. ; hélic. 5,50 1,74 9/13




NOUVELLE SERIE MERCEDES

A partir des modéles 1955 types 180 et 220, la marque
de Stuttgart a créé trois nouveaux types. |) Une
nouvelle berline 4-cyl. : la « 190 » dont la caisse est
celle de la 180 et le moteur celui d arbre d cames en
téte de la 190 SL sport, mais moins poussé, 2) une

version simplifiée de la 220 A, dite « 219 ». 3) une
version plus puissante de la 220 A, la 220 5§ (ci-
dessus) qui atteint 112 ch au lieu de 92 grdce d 'em-
ploi d’un double carburateur Solex que I’on apergoit
sur la photo du moteur donnée d la page gauche.

Cylindrée Empat- Poids| y.,
Marque (n. de cyl) | Compr. | Boite (n. de | Suspension AY |tement| Long. | (x8)
A cons.| max.
T puiss. max. |§oy vitesses Suspension AR R. de | arp. !
o a t/mn e ) bragq. = mg“h km/h
180 D 1 767 cm® (4) 19 méc. (4) r.ind. ; hélic. (n) | 2,65 4,46 | 1120 110
(diesel) 46 ch/3 500 s.téte | c.ss.volant | r.ind.; hélic. 5,50 1,74 7
1% 1897 cm?® (4) 75 méc. (4) |r. ind.; hélic. (n)| 2,65 4,48 |1110 140
84 ch/4 800 a.c.t. c. ss. volant r. ind. ; hélic. 5,35 1,74 | 913
219 2195 cm?® (6) 7,6 méc. (4) |r. ind.; hélic. (n)| 2,75 4,65 (1170 148
82 ch/4 800 a.c.t. c.ss.volant | r.ind.; hélic. . | 5,50 1,74 | 1115 v
20 S 2195 cm?® (6) 7,6 (0) méc. (4) r. ind. ; hélic. (n)| 2,82 4,71 | 1240 1
112 ch/5000 | a.ct. | c.ss.volant| r.ind.;hélic. | 550 | 1.74 |11/15 |160(P)
300 C 2996 cm® (6) 1.5 automat. (q) | r.ind.; hélic. 3,05 “5,05 | 1800 155(p)
136 ch/4500 | a.ct. | c.ss.volant |r. ind.; hélic. ()| 6,30 1,84 | 15 P
300S 2996 cm® (6) | 8,55 (s) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,90 4,70 | 1660 180
200 ch/5 500 a.c.t. c. ss,volant | r.ind.; hélic. 6,15 1,92 | 12117
OPEL 1488 cm® (4) 6,9 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,49 4,23 895 115
Rekord 50 ch/4 200 s.téte | c. ss.volant | ess.rig.; s-ell. | 5,30 1,63 9
2473 cm?® (6) 7.1 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,75 4,73 1210
Kapitan 82 ch/4 000 s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 585 1,76 13 o
PORSCHE 1290 cm® (4) () 6,5 méc. (4) r.ind.; b. tors. | 2,10 3,95 850 | 445
356 / 1300 44 ch/4 200 s. téte c. centrale r.ind.; b. tors. | 5,50 1,67 8
1290 cm?® (4) (t) 8,2 méc. (4) r.ind.; b. tors. | 2,10 3,95 850
456/1.308 & 60 ch/5500 | s.téte | c.centrale | r.ind.:b.tors. | 550 | 1.67 | 9,5 | 1%
256/1 600 1582 cm® (4) (D) 7,5 méc. (4) r.ind.; b. tors. | 2,10 3,95 850 160
: 60 ch/4 500 s.téte | c.centrale | r.ind.;b. tors. | 550 1,67 10 ;
1582 cm?® (4) (1) 8,5 méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,10 3,95 850
10 S 75ch/5000 | s.téte | c.centrale | r.ind.;b.tors. | 550 | 1,67 | 10 | 17
1192 cm?® (4) (1) 6,6 méc. (4) (u) | r.ind.; b. tors. 2,40 4,07 710
VOLKSWAGE." E 30 ch/3 400 s. téte c. centrale | r.ind.; b. tors. | 5,50 1,54 1,5 110
(a) Carburateur & double corps ; (b) autre modéle avec moteur V8, 2 580 cm?®, 100 ch a 4 800 t/mn ; carburateur
a double corps, poids 1 410 kg, vit. max. 165 km/h ; (c) deux carburateurs & double corps ; (d) embrayage auto-
matique surdemande ; (e) freinage assisté a dépression sur demande, commande électro-hydraulique d’ouverture
des glaces et du toit ; (f) embrayage & commande hydraulique ; (g) embrayage 8 commande hydraulique, trans-
mission automatique Hansamatic sur demande ; (h) 3 cyl. en ligne, 2-temps, traction t; (i) 2 cylindres en
ligne transversaux, 2-temps, traction avant; (j) 2 cylindres en ligne transversaux, 2-temps, injection directe, |
traction avant ; (k) refr. par air, 2-temps, moteur & I'arriére ; (I) 2 cylindres en ligne, 2-temps, refr. par air, traction
avant; (m) refr. a air ; (n) bloc-moteur, direction, suspension avant groupés sur berceau avant; (o) 2 carb. in-
versés compound ; (p) servo-frein ; (g) boite mécanique 4 vitesses sur demande, vit. max. 160 km/h ; (r) ressorts
additionnels déclenchables a barres de torsion ; (s) injection ~irecte ; (t) 4 cylindres opposés horiz. refr. a air,
moteur a I'arriére ; (u) vitesses non synchronisées sur le m. :le « Standard ».
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"NOUVEAUTES TECHNIQUES suite de la page 79

s'annoncer pour les moteurs i 3 et 6 cylin-
dres. Pour les premiers, qui ne connurent de
réel succés qu’aux premiers dges de l'auto-
mobile (1895-1905), les réalisations modernes
demeurent limitées au diesel léger et aux mo-
teurs 4 deux temps.

L'expérience de la « Grande D.K.W. 3=6 »
appuyée par celle de la IFA-F9, construite en
Allemagne orientale, a pleinement confirmé
les possibilités d'un moteur 2-temps de ce
type. Aussi n'est-il pas surprenant de voir la
nouvelle voiture « Wartburg », de la Eisen-
acker Motorenwerke, utiliser une version
poussée du 3 cylindres de I'ancienne IFA-F9.
La puissance atteint prés de 40 chevaux, ce
qui a permis de donner des dimensions géné-
reuses .4 la carrosserie de cette limousine
roues avant motrices.

De son coté, la- firme suédoise S.A.A.B.
s'est orientée vers le 3 cylindres pour I'équipe-
ment de la nouvelle voiture type 93, créée par
Vingénieur Ljungstrom. Elle dérive de la petite
bicylindre profilée construite depuis 1949,
mais utilise un moteur trés voisin de celui
de la Grande D.K.W.; cette méme unité
équipe la version sport créée par S.A.A.B.
sous le nom de « Sonnett ».

Quant aux 6 cylindres, on sait que leur
plus brillante période remonte i vingt-cing
ans, et qu'ils restérent longtemps en faveur
en Grande-Bretagne et en Allemagne. Mais
les progrés réalisés dans la construction des
4 cylindres, la généralisation des suspensions
élastiques, avaient entamé fortement leurs po-
sitions, au point qu’ils furent réservés aux
voitures de sport et de luxe. En France, le
dernier « Six » de série, le 3 litres de la
15 Citroén, disparut en méme temps que le
4,5 litres Talbot Lago.

Profusion des solutions européennes

Au présent Salon, il se confirme que le
6 cylindres reverra peut-étre le jour sous une
forme différente. Déja, depuis 1951, Lancia
fabrique des 6 cylindres en V. En cours d’an-
née, la vieille marque allemande Horch est
revenue a la construction de voitures parti-
culiéres, en zone orientale, avec une 6 cylin-
dres de 2400 cm®, appartenant i la méme
classe que I'Opel « Kapitin ». Clest égale-
ment dans la catégorie des « 2 litres et demi »
que réapparaitrait le 6 cylindres francais, que
I'on dit destiné a la nouvelle grande routiére
Renault, remplacante possible de la « Frégate
Amiral ». L'acheteur francais aurait ainsi un
choix particuliérement large parmi les 5/6 pla-
ces de moyenne puissance, puisqu'il aurait  se
décider entre une 8 cylindres de 2 300 cm® :
la Simca- Vedette ; une 6 cylindres de
2 400 cm® : la Renault 1957 ; une 4 cylindres
de 1900 cm® : la Citroén « DS 19 ». On a
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parlé a plusieurs reprises, pour cette derniére,
d’'un moteur de remplacement, et notamment
d’un 6 cylindres 4 plat. La forme trés parti-
culiére de Ia coque de la « DS 19 » rend cette
éventualité pour le moins douteuse, d’autant
que Citroén a investi des sommes considéra-
bles dans son outillage nouveau destiné a la
production du moteur actuel.

Nous voyons, en résumé, que contrairement
4 la construction américaine qui fait preuve
d'une grande homogénéité technique, les solu-
tions suivies par les Européens sont extréme-
ment disparates. Cette année encore, chacun
est demeuré sur ses positions, qu’il s'agisse
du type de cycle, du nombre de cylindres,
de leurs dispositions, du mode de leur refroi-
dissement. Seul le moteur diesel léger pour
voiture de tourisme semble avoir été aban-
donné au couts de cette année ; il a d’ailleurs
trouvé un débouché fort intéressant dans un
domaine voisin, celui du taxi (matériel britan-
nique).

Cette profusion de solutions montre que la
technique automobile est encore jeune. De-
main, peut-étre, un progrés de la métallurgie,
des industries chimiques ou des carburants
remettra tout en question; peut-étre verra-
t-on des dispositions autrefois abandonnées
former les points d'intérét des salons a venir.

L‘automatisme européen
en face des solutions américaines

Les organes de transmission ont considé-
rablement évolué depuis une dizaine d’années.
Mais, comme pour le moteur, la voie suivie
par les constructeurs d’Europe est totalement
différente de celle des Américains.

Aux Etats-Unis, le succés de ce que l'on
appelle — un peu trop généralement — les
transmissions automatiques, est virtuellement
acquis depuis trois ans. Il serait plus exact
de parler de transmissions semi-automatiques
4 manceuvre simplifiée ; le gain le plus visible
est la suppression de la mancuvre au pied
d'un embrayage a friction, Depuis 1954, la
voiture américaine est « i deux pédales ».

Ce résultat est obtenu par I'adoption d’or-
ganes de transmission 4 manceuvre hydrauli-
que asservis au régime du moteur. Ces appa-

.reils complexes, réalisés en grande série avec

des moyens colossaux et d'une précision
extréme, n'occasionnent aucun ennui particu-
lier. Il en existe plusieurs dizaines de millions
en service. !
Mais derriére ce succés apparent, sanction-
né par la faveur du public américain, sinon
mondial, et la satisfaction des usagers, sub-
sistent de profondes divergences techniques.
Dix ans de construction n’ont pu départager
les mérites respectifs des transmissions i cou-
plage hydraulique, conjugué avec une boite




épicycloidale asservie, et des transmissions
possédant un convertisseur hydraulique de
couple (complété lui-méme par une boite mé-
canique asservie). La General Motors elle-
méme continue a utiliser simultanément les
deux familles de transmissions, le couplage
hydraulique type Hydra-Matic équipant les
Cadillac, Oldsmobile et Pontiac, tandis que
le convertisseur se rencontre sur les Buick
(Dynaflow) et les Chevrolet (Powerglide).

Quelle qu'en soit l'origine (General Motors,
Borg Warner, Chrysler, Packard), toutes les
transmissions américaines ont profondément
évolué depuis leur apparition, et cela dans
un sens qui les a éloignées de leur but initial :
supprimer toute intervention manuelle, en
confiant 4 un organe umque la mission d’équi-
librer le couple nécessaire i la propulsion de
la voiture et celui développé par le moteur.

En fait, aucune voiture n'a jamais eu de
transmission « intégrale », a l'exception de
I’éphémere « Invicta Black Prince » britanni-
que, qui devait recevoir un convertisseur
Brockhouse. On ne sait que peu de choses
sur le comportement des quelques chassis qui
en furent munis.

Le maintien d'un rendement satisfaisant sur
toute la gamme d’utilisation du moteur, la
suppression des graves servitudes dues au
patinage qui se produit au démarrage, aux
difficultés de remorquage, a la retenue sur
les pentes, vinrent encore compliquer le pro-
bléeme. Aussi, malgré les couples élevés déve-
loppés par les moteurs américains, fallait-il
remanier les transmissions.

On scinda les éléments du convertisseur en
plusieurs étages, on créa le « pas variable »,
puis on réalisa un verrouillage positif, sorte
de prise directe supprimant 'action du conver-
tisseur en marche normale en palier.

Les boites a engrenages, adjointes au
convertisseur, évoluérent aussi : on multiplia
le nombre des étages de renfort, tout en sim-
plifiant, il est vrai, la mancuvre de sélection
(Chrysler).

Dans le cas des transmissions sans conver-
tisseur de couple, la sélection des trains épi-
cycloidaux se transforme sensiblement : on
monta sur I'Hydra-Matic un embrayage
hydraulique complementa:re

Ainsi, d’années en années, la transmission
automatique est devenue plus complexe, tout
en étant sans cesse plus au point, plus
agréable et plus stre. Mais le réve initial de
la voiture cent pour cent automatique a fait
long feu, et I'avénement quasi général de la
commande par bouton masque cette régres-
sion vers I'intervention manuelle.

Ainsi, la voiture américaine 1957 est une
voiture « push-button », mais ce n’est pas une
voiture « automatique ». On doit encore, se-

lon les circonstances, sélectionner l'une des
positions : P (Parking), N (Neutral, point
mort), D (Drive, marche normale), L (Low
vitesse lente, parfois subdivisée en deux posi-
tions), R (Reverse, marche arriére). Sur les
Packard, les boutons commandent électrique-
ment les 6 positions de la boite Ultra-Matic.

En face de ce semi-automatisme des trans-
missions américaines, I'Europe a fait appel 2
des techniques fort différentes, le but a at-
teindre étant lui-méme différent. Laissant de
coté les quelques adaptations de-transmissions
d’origine américaine 24 des voitures de grand
luxe (Armstrong-Siddeley, Bentley, Rolls-
Royce, Mercedes, Jaguar, Austin), nous nous
limiterons a la construction courante.

En Europe, la voiture de tourisme vient 2
I'automatisme par 'étape intermédiaire des
transmissions 4 manceuvre simplifiée. Cette
simplification se réalise de trois maniéses,
pouvant d'ailleurs se combiner :

1. Suppression de la manceuvre de l'em-
brayage ;

2. Adoption de surmultiplicateurs entrant
en jeu automatiquement ;

3. Commande assistée de la manceuvre du
sélecteur.

L’embrayage automatique
sur les voitures légéres

De nombreuses solutions ont été expéri-
mentées, depuis dix ans ; elles faisaient appel
i des systéemes d’'embrayage purement méca-
niques - (systémes centrifuges), électromécani-
ques ou électromagnétiques. L'ingénieur Bo-
chory réussit 4 mettre au point un systéme
simple s’adaptant aux embrayages classiques.

A I'heure actuelle, il semble qu'une solution
particuli¢crement élégante ait été apportée par
les systémes électromagnétiques francais, des
types Ferlec ou Gravina. Deux ans d'expé-
rience ont montré que ces embrayages conve-
naient fort bien aux voitures légéres et que
I'asservissement de I'embrayage au levier de
vitesse était réalisé d’'une maniére absolument
siire.

Il est certain que cette technique est appelée
a se développer, et seule la suppression d'un
réflexe familier aux conducteurs expérimentés
semble freiner quelque peu la rapide progres-
sion de ces systémes.

Les surmultipliées automatiques
en faveur en Angleterre

Il'y a déja plus de vingt ans que certains
constructeurs américains ont doté leurs boites
de vitesses d'un étage supplémentaire dit de
« surmultiplication », relevant la vitesse de
I'arbre de sortie de boite. Ce train supplé-
mentaire, dénommé « overdrive », était a en-
clenchement automatique ou normal,

SUITE PAGE 90
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LANCIA « FLAMINIA »

Dans ce modéle, la marque italienne a conservé le moteur 6 cyl. en V
de I’Aurélia qui a été poussé d 98 chevaux, mais a abandonné sa sus-
pension avant d voie constante pour une suspension usuelle d triangles et
ressorts d boudin. Le style de la berline s’inspire du modéle « Florida ».

| I =
Cylindrée | ' Empat- {Poids | v
Marque (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n. de | Suspension AY tement} Long. ‘f (kg)
: | . 3 ¢ ns.  max.
Type puiss. max. |Soupapes| vitesses) Suspension AR | R. de | 15,0 . | ki
a t/mn | | brag. 100
[ |
| 4
CATEGORIE TOURISME | i
ALFA-ROMEO 1975 cm?® (4) : 715 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,63 l 4,44 1140
1900 Super 90 ch/4 800 2a.c.t. | c.ss.volant | ess.rig.; hélic. | 5,52 ! 1,60 10,5 160
Giulietta 1290 cm® (4) 75 | méc. (4) r. ind.; hélic. | 2,38 3,99 880 |
50 ch/5 200 2a.c.t. | c.ss.volant | ess.rig.;hélic. | 5 1,55 8,3 135
Giulietta Sprint(a)| 1290 cm® (4) 8 méc. (4) r. ind. ; hélic. i 2,38 3,98 850 160
65 ch/6 000 2a.c.t. | c.ss.volant | ess. rig.; hélic. | 5 1,54 9
FIAT 633 cm® (4) 7 méc. (4) r.ind.; sell. | 2 322 | 560 |
600 (b) 22 ch/4600 | s.téte [comm. centr.| r.ind.; hélic. | 4,35 | 135 | 6 | 9
1100 (c) 1089 cm® (4) 7 méc. (4), r. ind. ; hélic. 2,34 3,78 790
40 ch/4 400 s.téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,25 1,46 8 120
1400 B (d) 1395 cm® (4) 15 méc. (4) | r.ind.; hélic. 2,65 4,31 1100
58 ch/4600 | s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;hélic. | 535 | 166 | 11 | 135
1900 B (e) 1901 cm® (4) 1.5 méc. (5) r. ind. ; hélic. 2,65 4,31 1200
80 ch/4000 | s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; hélic. | 535 | 166 | 12 | 145
ISETTA () 236 cm?® (2) 6,5 méc. (4) r. ind. ; caoutch, 1,50 2,25 330
9,5 ch/4 500 c. lat. ess. rig. ; s.-ell. 134 | 375 | &
LANCIA 1090 cm® (V4) 7.2 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,51 4,01 860 |
Appia 2° série 43,5 ch/4 800 s.téte | c. ss.volant | ess. rig.; s-ell. 4,90 142 | 8 128
Flaminia 2 458 cm?® (V6) 8 méc. (4) (g) r. ind.; hélic. 2,87 | '
98 ch/4 800 s.téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 160
Aurelia Gran 2451 cm® (V6) | 84 (h) |méc. (4) (g)| r. ind.; hélic. 2,65 4,37 | 1150
Turismo 118 ch/5 000 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5 1,55 12,7 176
MORETTI 748 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,15 3,70 760 1
750 30 ch/4 500 a.c.t. c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 4,75 1,42 6 115
1200 1204 cm® 7.5 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,35 4,05 980
62 ch/5500 | 2a.c.t. |c.ss.volant | ess. rig., s-ell. | 52 | 1,60 | 11 | 140
SIATA 633 cm? (4) 7.1 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2 3,70 585 100
Amica 600 21 ch/4 600 s.téte |comm. centr.| r. ind.; hélic. 4,25 1,42 6,5
1250 1245 cm?® (4) 8 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,34 4,06 840 145
66 ch/5 000 s.téte |[comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,25 1,51 8,5
a) autre modéle voisin Giulietta Spider, 65 ch/6 000. Commande centrale. Empat. 2,20, long. 3,86, larg. 1,58 ;
b) moteur a l'arriére : différentiel incorporé dans la boite de vitesses. Modale dérivé « Multipla », 6 places,
usages multiples ; c) autre modeéle 1 100 TV, 53 ch & 5 200 t/mn, compression 8, carburateur a double corps,
vit. max. 140 km/h ; d) carburateur a double corps. Autre modeéle 1 400 B diesel, moteur 1 901 cm?®, 43 ch a
3 200 t/mn, vit. max. 100 km/h ; ) carburateur a double corps, embrayage double hydraulique et menodisque
sec, freins hydrauligues a surpression ; f) moteur 2-temps en V (2 cylindres & chambre commune), refroidis-
sement a air, placé derriére le siége a droite, volant rabattable a |I'ouverture de la porte ; g) embrayage a com-
mande hydraulique, boite’ en bloc avec le différentiel ; h) carburateur a double corps.




ITALIE: RENOUVEAU LANCIA
EXPANSION DE FIAT

L'industrie automobile italienne est faite de la
réunion de ‘deux genres d’entreprises, animées du
méme souci de haute qualité.
— d’une part, une firme aux moyens colossaux et
trés modernes, qui assure la production de grande
série ; C’est le groupe Fiat, dont la production repré-
sente 4 elle seule plus des 9/10 du total italien;
— d’autre part, des firmes moins importantes qui
assurent la production de voitures de prestige :
modéles de compétition pure ou machines de sport.
Dans cette catégorie, Alfa-Romeo et Lancia repré-
sentent un moyen terme, car leurs installations leur
permettent une production de série, mais limitée.
Jusqu’a ces derniéres années, le classicisme relatif
des modéles de grande série s’opposait d la liberté
de silhouette et de style des modéles de sport et de

MASERATI A6 G

Juxe. 1l semble gue cette position soit appelée d
changer, Fiat s’est engagé dans la production de
voitures inédites : aprés le lancement de la « 600 »
a moteur arriére, Ja marque de Turin sort pour la pre-
miére fois une petite 6 places & conduite avancee.
La méme marque prépare une voiture plus légére,
moyen terme entre le scooter et la « 4 places ».

Plus encore que par le passé, la mécanique « Fiat »
sert de base d une multitude de « derivatas » pour
lesquelles les maitres italiens dessinent d’intéres-
santes carrosseries.

De son cété, Lancia tente une expérience avec
une voiture moyenne de grand luxe : la Flaminia.
Quant & la gamme Alfa-Romeo, elle s’est enrichie
des versions sportives de la | 300 cm® Giulietta
(Veloce).

Cette version « Grand tourisme » de la
1 986 c¢m® Maserati est donnée . pour
150 ch @ 6 000 t/mn, la vitesse corres-
pondante avec carrosserie « berlinette »
étant de I’ordre de 210 kilométres/heure.



Cylindrée | Compr. | Empat- Poids | yie.
Marque (n. de cl) | oor (Boite (n. de| Suspension AV |tement| Long. | (ke)
T Puiss. max. vitesse s ion AR | R.de | 1,0 o s
e 3 timn | Papes S s i ki
CATEGORIE SPORT
ABARTH 747 cm* (4) 9 méc. (4) r. ind.; s-ell. 2 3,22 540
750 (a) 40,5 ch/5 500 s. téte |comm. centr.| r. ind.; hélic. 4,30 1,38 7 130
Spider 210 A (b) | 747 cm® (4) 9,8 méc. (4) r.ind.; sell. | o 3,67 405 | 170
47 ch/6 000 s. téte |comm. centr.| r. ind.; hélic. 4,30 , =
Spider 207 B (c) | 1270 cm® (4) méc. (4) r.ind.; hélic. | 205 | 362 599
78 ch/5 900 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; hélic. 4,35 1,56 3 180
ALFA ROMEO | 1290 cm® (4) (d) méc. (4) r.ind.; hélic. | 238 | 398 780
Giulieta Sprint Veloce; 90 ch/6 000 2 a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.; hélic. | 5 1,54 — | 180
1900 C Super Sprint 1975 cm® (4) 8 (e) méc. (5) r. ind. ; hélic. 2,50 o 1000
115 ch/5 000 2a.c.t. | c.ss.volant | ess. rig.; hélic. s o 12 | 190
2000 Sportiva 1975 cm® (4) 9 méc. (5) r.ind.; hélic. | 220 4,44 940
135 ch/5500 | 2a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; hélic. | 5 1,60 — (210
FERRARI 1985 cm® (4) 8,5 (f) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,25 | selon 680
500 Mondial Téte Rouge| 180 ch/7 000 2 a.c.f. [comm. centr.| ess. rig.; hélic. —  |carros. A 245
250 Gran Turismo|2953 cm® (V12)| 8,5 (1) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,60 | selon | 1050 250
240 ch /7 000 a.c.t. |[comm. centr.| ess. rig,; s-ell. 5 carros. 18
750 Monza 2999 cm? (4) 8,6 méc. (4) r. ind. ; hélic. 225 selon 760 260
260 ch/6 000 2a.c.t. (comm. centr.| ess. rig.; hélic. — |carros. i
410 Super America |4 962 cm® (V12)| 8,5 (I) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,80 | selon | 1200 260
340 ch /6 000 a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell 5 carros. 22
410 Compétition | 4 962 cm® (V12) 8,6 méc. (5) r. ind. ; hélic. 2,42 — 980 | oo
360 ch/6 000 a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. — - L
735 4412 cm?® (6) 8,75 () méc. (5) r. ind. ; hélic. 2,42 s 850
360 ch/6000 | 2a.ct. [comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | — L, 00
MASERATI 1484 cm® (4) | 8,75 (g) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,15 3,40 600 230(h)
150 S 140 ch/7 500 2a.c.t. [comm. cenfr.| ess. rig.; s-ell. | 4,85 1,38 12/17 :
200 S 1985 cm?® (4) 9,1 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,23 3,80 660 240
190 ch/7 500 2 a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5 1,38 15/20
AGG 1986cm*(6) | 8 () méc. (4) | r.ind.; hélic. | 2,55 | 3,90 850 | .0
150 ch/6 000 2a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.;s-ell. 52 1,65 13/18
300:Sio.--| 2991 cm? (6) 9 (j) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,31 | 4,10 80 | oo
260 ch/6 500 2a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5 1,60 —_
MORETTI 748 cm® (4) 8,5 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2 3,08 495 160
750 Gran Sport (k)| 58 ch/7 000 2 a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,80 1,30 —
1200 1204 cm’ (4) | 85(g) | méc. (4) | r.ind.; hélic. | 2,35 | 3,8 580 | oo
Gran Sport ~F B0 EWT-000 2a.c.t. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,85 1,50 10/14
NARDI | 747 cm® (4) 8,5 méc. (4) | r.ind.;s-ell. | 2 3,60 520 | .o
Coupé Sport. | 38-ch/5450 s. téte |comm. centr.[ r. ind.; hélic. 4,30 1,40 7
OSCA 749 cm® (4) 9 méc. (4) r.ind.; hélic. | 210 | 3,55 430 | o0
S 187 70 ch/7 500 2 a.c.t. [comm. centr.| ess.rig.; s-ell. 5 1,38 10/13
1100 2 AD 1092 cm® (4) | 9,1 (g) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,20 | 3,55 435 | o0
92 ch/6 600 2a.c.t. [comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | 550 | 142 | 12/16
1500 2 AD 1 490 cm? (4) 9,5 (g) méc. (4) ° r: ind. ; hélic. 2,20 3,60 550 210
v 125 ch/6 300 2 a.c.t. lcomm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,50 1,42 14/18°
a) dérivée de la Fiat 600, moteur & I'arriére ; autre modéle carrosserie Zagato mémes caractéristiques générales
moteur 47 ch & 6 000 t/mn, compression 9,8, vit. max. 160 km/h ; b) dérivée de la Fiat 600, moteur a I'arriére :
c) dérivée de la Fiat 1 100, 2 carburateurs horizontaux ; d) 2 carburateurs horizontaux a double corps; e) 2
carburateurs a double corps, commande centrale sur demande ; f) double allumage, 2 carburateurs a double
corps ; g) 2 carburateurs a double corps ; h) choix entre boites a démultiplications variées et plusieurs rap-
ports de pont; i) 3 carburateurs. Modéle A 6 GCS de compétition, 3 carburateurs a double corps, 165ch a
7000 t/mn, double allumage ; j) double allumage, 3 carburateurs a double corps ; k) 2 carburateurs a double
corps, choix entre trois boites de vitesses et quatre rapports de pont. Le méme moteur équipe la berline
Turisme Speciale, 135 km/h; 1) 3 carb. double corps ; choix entre quatre rapports de pont.
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LES ABARTH 750

Le spécialiste italien Carlo Abarth a réalisé une gamme trés compléte de —y
transformations adaptables d 1a Fiat 600 ¢ moteur arr. Ces transformations
peuvent se limiter seulement d I’amélioration des éléments mécaniques du
coach de série ou, au contraire, intéresser la mécanique et la caisse, le stade
final étant la refonte totale du véhicule comme ces coupés « sport» ci-contre.
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T FIAT | 900 B « GRANDE VUE »

Sur cette 4 cylindres 1901 cm® de
80 chevaux, Fiat a adopté une finition
jusqu'alors réservée aux voitures hors
série. Ce coach « hard-top » 2 portes
posséde des glaces latérales entiére-
ment escamotables, une peinture en
deux tons, une sellerie de luxe et de
nombreux accessoires _d’habillage.

[
[ it
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LANCIA « APPIA » 2¢ SERIE —
Sans accroitre ses chances dans la
lutte commerciale contre les | 100 et
I 100 TV Fiat, Lancia a modifié son
modéle 4 cyl. | 100 qui devient le type
« Appia » avec un taux de compres-
sion de 7,2 et une puissance de
43,5 ch. Un nouvel échelonnernent des
rapports de la boite permet d I’Appia a3
d’atteindre la vitesse de 128 km/h. i i




NOUVEAUTES TECHNIQUES suite de la page 85

Depuis quelques années, de tels systémes
connaissent 2 nouveau une grande faveur,

sous I'impulsion de deux firmes : Borg War-~

ner aux Etats-Unis et Laycock de Norman-
ville en Grande-Bretagne. Cette derniére a
commercialisé des ensembles s'adaptant a des
voitures classiques ; elle a lancé, cette année,
de petites unités légéres s'adaptant i des voi-
tures de moins de 1500 cmd; la nouvelle
Sunbeam « Rapier » en est notamment munie
en série.

Ces « overdrive » 4 commande électroma-
gnétique automatique dédoublent le nombre
des. combinaisons de la boite pour les rapports
les plus élevés, généralement sur les 3° et 4°
vitesses. L’enclenchement a lien 4 une vitesse
prédéterminée. La manceuvre de l'accélérateur
permet de revenir 4 la combinaison inférieure,
ou, au contraire, d’introduire un effet de roue
libre. Verrons-nous d’ailleurs reparaitre cette
disposition de roue libre, qui eut son heure
de succés ?

Constatons que I'embrayage centrifuge de
la 2 CV Citroén qui, lui aussi, introduit un
effet de roue libre, a recu un accueil unani-
mement favorable.

Ajoutons que, contrairement aux Britanni-
ques, les constructeurs francais préférent in-
corporer une vitesse surmultipliée dans la
boite elle-méme, plutét que d’adopter un
surmultiplicateur indépendant.

La « DS 19 »
est aussi « automatique »
qu’une américaine

La simplification de la manceuvre du chan-
gement de vitesse a retenu ['attention des
constructeurs anglais. Pour sa part, Arm-
strong-Siddeley propose un systéme purement
mécanique dénommé « Manu-Matic ».

Mais 'un des exemples les plus poussés de
transmission européenne simplifiée est le sys-
téme adopté sur la Citroén « DS 19 ». L'inté-
rét réside dans le fait que, 4 partir d’organes
mécaniques tout i fait classiques, le construc-
teur est parvenu i un résultat bien voisin du
comportement et de la manceuvre des trans-
missions américaines. _

Sur la « DS 19 », un embrayage a friction
classique est conjugué avec une boite méca-
nique a 4 vitesses indirectes. La commande
de l'embrayage, comme celle des fourchettes
de sélection de la boite, est réalisée par un
systtme hydraulique branché sur le résean
d’huile haute pression que comporte la voi-
ture. L’asservissement des manceuvres, obtenu
par deux servos montés en série, est tel qu'il
tient compte du régime du moteur et du
réflexe du pilote. L'effacement de I'embrayage
est rigoureusement synchronisé avec le dépla-
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cement du sélecteur de vitesses. Comme dans
le cas d’une « automatique » américaine, le
conducteur limite son intervention au place-
ment (sans effort) du levier en face de l'indi-
cation de la combinaison choisie, tout en res-
pectant, évidemment, les limites de régime
évitant des i-coups funestes a la mécanique.

De nouveaux différentiels

Jusqu'au lancement en grande série de la
« Volkswagen », munie dun différentiel 2
glissement limité, du systtme Porsche, la
construction mondiale était demeurée fidéle
au différentiel classique basé sur la combi-
naison d’engrenages planétaires imaginée voici
cent quarante ans par le Francais Pecqueur.
L’indispensable présence de ce différentiel sur
les voitures d’une voie supérieure a 1 métre
entrainait pourtant certains inconvénients dont
I'impossibilité de désembourbage, etc.

Cette année, une solution trés intéressante
a été présentée par Packard afin de réduire
le patinage au démarrage et d’améliorer la
tenue en virage des modéles les plus lourds
et les plus puissants. Le dispositif adopté par
la Studebaker — Packard Corporation consiste
en une modification du systéme classique per-
mettant un degré de blocage, contrdlé, du
différentiel, en cas de perte d’adhérence sur
I'une des roues motrices. Les dures conditions
d’enneigement que connurent les Etats-Unis
au printemps 1956 ont permis de vérifier
Iintérét d'un tel différentiel. Dans plusieurs
cas, des Packard ainsi équipées ont pu désen-
neiger des véhicules lourds, grice a l'utili-
sation totale du fort couple moteur sur les
deux roues motrices.

Les jours des ressorts métalliques

~ sont comptés

Sous la tdlerie futuriste de sa caisse pro-
filée, la voiture modéle 1956-1957, recéle en-
core un organe anachronique qui ne cadre
plus avec I'ére des moteurs i haute compres-
sion, ou des transmissions automatiques; nous
voulons parler du ressort de suspension.

Il est évident qu'un chemin considérable a
été parcouru depuis I’antique ressort 4 pincet-
tes hérité des charrettes hippomobiles. L’ave-
nement des roues avant indépendantes, la
généralisation des fessorts hélicoidaux, I'adop-
tion par certains grands constructeurs des
barres de torsion ont porté des durs coups aa
« vieux » ressort 4 lames. Mais il constitue
encore 1'élément le plus fréquemment utilisé
pour les suspensionS arriére, et plus de 6 mil-

.lions de voitures américaines en sont encore

munies chaque année.

Pourtant, 'offensive en faveur d’une sus-
pension de style réellement « automobile »
ne date pas d’hier. L'emploi d'organes en



caoutchouc ou de matelas d’air a tenté maints
pionniers oubliés, depuis les auteurs de la
vieille « Pneumobile » américaine, jusqu’'a
Georges Messier, créateur de la Sans-Ressorts.

Léon Laisné lui-méme, I'artisan de Nantes,
avait pensé au caoutchouc, tout comme Nei-
man et Neidhart. Et la General Motors, aprés
avoir expérimenté une suspension pneumati-
que sur ses cars, propose un systeéme oléo-
pneumatique sur certaines de ces voitures
expérimentales i turbine.

Cest la fin de 1955 et l'année 1956 qui
marquent cependant le véritable point de dé-
part de la lutte contre les suspensions ana-
chroniques, celles dont les critiques automobi-
les se plaignaient déja en 1915 comme en
1925. L'offensive a été ouverte par le lance-
ment en série de la Citroén « DS 19 ».

A vrai dire; le lancement, en 1954, de la
Citroén 15 H avait été un prélude, mais il
ne s'agissait 12 que d'une solution mixte, qui
démontra l'intérét de la suspension oléopneu-
matique 4 matelas de gaz inerte. Le confort
d’assiette de la 15 H était sans commune
mesure avec celui de 'ancienne 15 Six.

Etendue aux trains avant et arriére de la
berline DS, la solution Citroén ouvre un cha-
pitre nouveau dans la suspension des auto-
mobiles. Aux résultats ni bons, ni mauvais
obtenus avec les systémes purement mécani-
ques quels qu'ils soient, le systtme Citroén
substitue une solution exacte ; elle parvient 2
dissocier en deux éléments distincts le dilem-
me « stabilité de route - confort d’assiette »
a l'intérieur duquel se débat le technicien qui
veut obtenir un compromis acceptable entre
une machine stable, mais confortable.

Sur la « DS 19 », la raideur transversale
de la suspension est obtenu par la construc-
tion méme des piéces de liaison et 'orienta-
tion des axes d’articulation : de plus, chaque
roue est indépendante au sens littéral du
terme : en aucun cas, elle ne peut s'affoler
ni quitter le sol. ;

Dans ces conditions, la flexibilité de la sus-
pension peut étre poussée beaucoup plus loin
que dans les solutions classiques, d’autant
plus que l'élément suspensif est ici un gaz
comprimé : de I'azote enfermé dans des sphe-
res. Cette suspension est d’autre part réglable,
avec controle de flexibilité, et auto-amortie.

Le grand empattement
favorise le confort

Non seulement la « DS 19 » comporte un
systéme de suspension remarquable, mais elle
se distingue encore par I'adoption d’un grand
empattement, formule assez rarement suivie
aujourd’hui malgré l'intérét qu'elle présente.

Clest 'insuffisance de leur empattement qui
fait que certaines voitures ont un confort d’as-
siette médiocre, bien que dotées d'un bon sys-
téme de suspension a deux ou quatre roues
indépendantes. Il est certain que le grand em-
pattement de la Citroén « DS 19 » (3,125 m)
améliore encore les conditions de travail de
la suspension hydropneumatique et concourt
a réaliser 'apériodicité des mouvements de la
caisse sous les impulsions que lui impriment
les inégalités du sol. :

Malheureusement, la solution Citroén est
complexe et ne semble guére convenir qu’a un
véhicule de dimensions déji importantes. Le
caoutchouc constituera peut-étre 1'élément de
compromis pour la suspension des voitures
plus légéres, comme semble l'indiquer I'expé-
rience tentée sur les « ultra légers » (Isetta,
Champion-Maico).

Servo-direction et servo-freinage

Sur la Ciwoén « DS 19 », I'énergie accu-
mulée dans la « centrale hydraulique » nc
sert pas seulement aux manceuvres d'em-
brayage et de sélection des vitesses et a la sus-
pension, mais aussi 2 assister la direction et
le freinage. Le succés de la voiture rameéne
I'attention des constructeurs sur ces deux dis-
postifs rarement employés en Europe. L’assis-
tance de la direction s'impose beaucoup moins
qu'aux Etats-Unis ol elle a recu un accueil
trés chaleureux. Plus courte et plus légere, la
voiture européenne est plus maniable et exige
moins d’efforts. Aussi I'emploi d'une servo-
direction ne peut-il convenir qu’aux voitures
assez importantes. Dans le cas de la « DS
19 », le constructeur a choisi une direction du
type pignon et crémaillére i faible démulti-
plication, donc rapide et précise, mais ferme.
Le cylindre de commande hydraulique fait
disparaitre l'inconvénient de la fermeté aux
basses allures et pour le parquage.

Quant i la servo-commande des systémes
de freinage, on ne peut pas la considérer
comme une nouveauté, quel que soit I'agent
moteur : dépression du moteur, air comprimé
ou huile sous pression. Le servo-freinage est
revenu i l'actualité en raison des vitesses
atteintes par les voitures lourdes. D’autre part,
I'adoption des freins 4 disque conduit i de
longues courses de la pédale ; un dispositif
multiplicateur d’effort devient nécessaire. Cest
pourquoi le servo-freinage hydraulique a été
adopté sur la « DS 19 ».

Il est certain que le développement du frein
a disques, qui parait certain mais pose de
redoutables problémes industriels pour son
adoption en série, contribuera beaucoup i la
diffusion du servo-freinage. !

JEAN Lucas.
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Avec 7 942 107 voitures sorties des usines, I’an-
née 1955 avait établi un record de production
pour I’industrie automobile américaine, qui enregis-
trait un gain de plus de 44,2 %, sur I'année précé-
dente.

Au cours du premier semestre 1956, un ralentis-
sement sensible a été ressenti par tous les construc-
teurs d’outre-Atlantique. On ne peut encore parler
de crise aigué, mais le malaise est certain : les stocks
s’accumulaient, tandis que le placement des voitures
auprés de la clientéle imposait de gros sacrifices aux
agents des marques.

EMPRUNTS AUX DRE

a satisfaire. La clientéle désire des voitures toujours
plus, confortables, plus agréables, plus représenta-
tives. Dans ces conditions, rien n’a ralenti la lutte
trés sévére que se livrent les trois grands groupes
américains. Pour leur part, les anciens « indépen-
dants » n’ont pu mieux faire, malgré les fusions
opérées, que de maintenir d peu prés leurs positions
de 1954-1955 ; seul le groupe Kaiser-Willys a cessé
de produire des voitures particuliéres.

Dans I’ensemble, I’effort de renouveau amorcé
en 1956 et qui va se continuer en 1957 a été basé
sur un nouvel accroissement de la puissance des

Aprés dix années de prospérité, I’Amérique est

moteurs V8, sur 'adoption d’un style de carrosserie
devenue un pays aux grands besoins, mais difficile

hardi, et sur un perfectionnement des aménagements.

i | Ra ;Pon'k.
2 yon |Poids | Vit.
EMPIt) ong. | Larg. | de | 3 |mas
TYPE Puiss Com- |tement i
Cylindrée T | e @ | (m |brag. | sec | (e
ch 3 t/mn #id {m) (m) | (kg) ‘ mée)
[
| Rty
FORD | ' 1 f
Mainline et V8 - 4 457 cm® 175 ch 4 4 400 8 2,93 5,04 1,93 6,26 | 1418 155
Customline | |
Fairlane V8 - 4785 cm® 203 ch a 4 600 8 2,93 5,04 1,93 6,26 | 1427 ! 162

Transmissions : boite mécanique a 3 vitesses classique ; sur demande Overdrive ou transmission automa-
tique a convertisseur hydraulique de couple et boite planétaire a 3 vitesses « Fordomatic » (avec compres-
sion 8,4 : 178 ch pour Mainline et Customline, 205 ch pour Fairlane). Carburateur & 2 corps sur Mainline
et Customline, & 4 corps sur Fairlane. Sur demande, pour Mainline et Customline, moteur 6-cyl., 3 654 cm®,
compression 8, 139 ch a 4 200 t/mn, 145 km/h. Sur demande, tous modéles : servo-direction, servo-freins,
commande électrique des glaces et siéges, conditionnement d'air.

THUNDERBIRD 2 { | ’ I |
- Avec boite V8-4785¢cm’ | 205cha4600 | 84 a | ' | 170
classique e | I
Avec Overdrive | V8-5113cm® | 218ch a4600 | 84 2,59 | 4,70 1,78 | 587 | 1387 | 190
Avec | |
« Fordomatic» | VB8-5113cm® | 228ch 24600 | 9 | | 175

Echappement double. Sur demande : servo-direction, servo-frein, etc.

MERCURY | | | I
Custom V8-5113 cm® 213 ch a 4 600 8 3,02 ’ 5,24 1,94 6,80 | 159 165
Monterey et i
Montclair V8-5113cm® | 27cha4600 | 9 3,02 ! 5,24 1,94 | 6,80 | 1613 1 170

| | -
Transmissions : sur modéle Custom boite mécanique 3 vilesses classique ; sur demande Overdrive ou
transmission automatique a convertisseur hydraulique de couple et boite planétaire & 3 vitesses Merc-O-
Matic (avec compression 8,4, 218 ch ; sur demande, compression 9, 228 ch) ; sur Monterey et Montclair,
transmission Merc-O-Matic, carburateur a 4 corps, échappement double (sur demande sur Custom). Sur
demande : servo-direction, servo-frein, commande électrique des glaces et siéges, graissage centralisé,
conditionnement d’air.

LINCOLN
Capri et Premiére| V8-6030cm® | 289cha4600 | 9 3,02 5,66 I 2,03 7,48 | 1950 | 180
Transmission automatique « Turbo-Drive » & convertisseur hydrauligue de couple et boite planétaire a 3 vites-

ses. Carburateur & 4 corps, double échappement. Servo-direction standard. Sur demande : servo-frein,
commande électrique des siéges, conditionnement d’air.

CONTINENTAL | | | l I | §
MK Il ! V8-6030cm® | 289ch 44600 | 9 | 3,20 555 | 1,97 6,90 12325| 175
Transmission automatique Turbo-Drive, carburateur & 4 corps, servo-direction, servo-frein, etc.
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AM-CARS

LINCOLN « PREMIERE »

En 1956, les Etats-Unis ont renoué avec leur tradition
de super-voitures & moteurs de plus de 6 litres. La
Lincoln « Premiére », du groupe Ford, posséde un
moteur 8 cylindres en V d’une cylindrée de 6 030 cm® :
sa puissance maximum est indiquée pour 289 ch.

Alors qu’au lendemain de la deuxiéme guerre mon-
diale, la voiture américaine moyenne disposait de 100 ch
et la grosse voiture de luxe en avait 150, ces chiffres

sont aujourd’hui pratiquement doublés. Les populaires -

Ford, Chevrolet et Plymouth atteignent une puis-
scrcede 200 chevaux, moyennant un équipement peu
onéreux prévu par I'usine méme ; les voitures moyennes
disposent de 250 d 280 chevaux. Enfin, dans la classe
supérieure, on a ressuscité les « monstres » de
I'époque « classique » 1929-1933 dont les moteurs
avaient des cylindrées de 6 d 8 litres. Le souvenir des
200 chevaux de la 16 cylindres Marmon ou des
325 chevaux (théeriques) de la Duesenberg d compres-
seur, revit avec les plus de 300 chevaux de la
Cadillac Eldorado, de la Continental et de la Packard,
et, surtout, avec les 340 chevaux de la Chrysler 300 B.
Mais, contrairement d leur ancétre Duesenberg, ces
gros « 300 chevaux » n’accusent aucune fragilité :
on peut toutefois se demander quelle est I'utilité réelle
de ces moteurs dont la puissance est celle d’une auto-
motrice !

Silencieux, ces moteurs sont aussi de dimensions
réduites, et les trés vastes voitures américaines

GROUPE FORD

1956/1957 sont dotées d’un capot trés court. Fort
heureusement, les stylistes américains ont utilisé
maints procédés pour « étirer » la ligne longue et
large des nouvelles productions qui, toutes, portent
un nom plein de noblesse ou d’opulence ! Trés rapi-
dement, d’ailleurs, la concurrence commerciale des
grands groupes a obligé les constructeurs d emprunter
le style et les innovations de leurs voitures de réve.

La General Motors a déjd fait de larges emprunts
d ses « dream-cars » du Motorama 1955, et on
annonce déjd que les nouveaux types « 1957 », plus
surbaissés encore, puiseront largement dans les nou-
veautés dévoilées au « Motorama 1956 ».

La Chrysler Corporation, qui demeure la plus
mendcée des Trois Grands, suit une politique sem-
blable. Efle a multiplié le nombre de ses voitures
de recherches — les « idea-cars » — que ceux-ci
soient établis aux Etats-Unis ou en ltalie. Déjd, en
1956, elle n’a pas craint d’adopter la ligne d’aile
arriére avec ailerons trés relevés, qu'elle a popula-
risée sous le nom de « flight-sweep ».

Quant au groupe Ford, il entend lui aussi demeurer
en téte du style moderne et a multiplié ses voitures
de réve, qu'il s’agisse du Turnpike Cruiser ou de la
Ford Mystére.

SUITE PAGE 98 93



- GROUPE FORD

La Ford Motor Co

Durant la période 1955-1956, qui fut marquée par la mise en vente
partielle des actions jusqu'alors détenues par la famille Ford, les
moteurs 8-cylindres @ soupapes en téte ont été adoptés sur tous les
chassis du grand groupe américain. Seule I’économique Ford « Six »
fait exception car elle contribue d la Jutte commerciale contre la
Chevrolet et la nouvelle Plymouth. Dans la classe supérieure, le succés
croissant de la Buick (General Motors) conduira peut-étre la Ford
Motor Co a présenter un modele intermédiaire entre la Mercury et
les Lincoln. D’aprés certains, ce modéle serait déja d [I'étude.
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VOITURE EN PROJET

LINCOLN PREMIERE

L’engouement du public américain
pour les voitures de sport a amené
curd et la General Motors G pré-
voir des modéles « sport » dans
leur gamme. La Ford « Thunder-
<= bird » représentée par les deux
photos et I’écorché ci-contre, on-
nait un succés qui ¢ largement dé-
passé les frontidres des U.S.A. La
répartition de ses masses est celle
d’une véritable voiture de sport;
son moteur V8 de 205 d 228 ch est
monté nettement en darriére de
I’essieu avant ; pour la compéti-
tion, des pneus spéciaux suffisent.




CADILLAC CONVERTIBLE 6267. On y retrouve le style
des modeles expérimentaux « Le Sabre » et « Le Mans ».

MOTEUR 1 )

Poids | Vit.

TYPE . Com- Emmpamt- kong. | Larg. dY:ﬂ 3 |max.
Cﬁindrée‘ Fihs. mar pres- - (m) (m) | braq. | sec | (est

chat/mn vl (m) (m) | (kg) | mée)

CHEVROLET

5,02 1,89 6,3 1460 | 160

Gcyl.3850cm® | 142cha4200 | 8
Séries ABC ; g 2,02

VB-4342cm® | 162cha4400 | 8

Transmissions : boite mécanique a 3 vitesses classique ; sur demande Overdrive ou transmission automa-
tique a convertisseur hydraulique de couple et réducteur a engrenages planétaires a 2 vitesses « Powerglide »
(puissance du V8 portée a 170 ch). Carburateur & double corps avec moteur Turbo-Fire V8 (carburateur a
4 corps avec Super-Turbo-Fire, 4 342 cm®, compression 9,5, 205 ch a 4 600 t/mn). Sur demande : servo-freins,
servo-direction, manceuvre électrique des siéges et glaces, conditionnement d’air.

PONTIAC i
Chieftain V8-5188cm® | 194 ch & 4 400 7,9 3,10 5,22 1,91 6,50 | 1586 | 165
Star Chief V8-5188cm® | 227 ch 44800 8,9 3,15 5,22 1,91 652 | 1671 | 170

Transmissions : boite mécanique a 3 vitesses classique ; sur demande, sur Chieftain, transmission auto-
matigue « Hydra-Matic » & embrayage hydraulique et boite planétaire & 4 vitesses (avec compression 8,9,
205 ch 2 4 600 t/mn) ; sur Star Chief, transmission automatique « Strato-Flight-Hydra-Matic » a 2 embrayages
hydrauliques. Carburateur 2 corps sur Chieftain (4 corps sur demande) ; carburateur 4 corps sur Star Chief.
Sur demande : servo-direction, servo-frein, commande électrique des glaces et des siéges, conditionnement
d’air, échappement double.

OLDSMOBILE
83 V8-5314cm® | 230 ch a 4400 9,25 3,10 5,16 2 6,80 | 1700 | 165
88 Super VB-5314cm® | 240ch 24400 | 9,25 3,10 5,16 2 6,80 [1709 | 170
] V8-5314cm® | 240cha4400 | 9,25 3,20 5,39 2 690 |1 160

Transmissions : sur 88, boite mécanique a 3 vitesses classique ou transmission automatigue « Hydra-Matic »
a embrayage hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses ; sur 88 Super et 98 transmission automatique
« Jetaway-Hydra-Matic » avec 2 embrayages hydrauliques. Carburateur 2 corps sur 88 (sur demande, moteur
240 ch) ; 4 corps sur 88 Super et 98. Servo-direction et servo-frein standard sur 98, sur demande sur 88 et
88 Super. Double échappement, commande électrique des glaces et siéges, conditionnement d’air sur

demande.
BUICK
40 Special V8-5276cm* | 220cha 4400 | 89 3,10 5,21 1,92 6,70 |1716 | 160
' 60 Century V8 -5276 cm® 255 ch & 4 400 95 3,10 5,21 1,92 6,70 | 1758 | 165
50 Super V8 -5276 cm, 255 ch a 4 400 9,5 3,23 5,43 2,03 693 |1808| 165
70 Roadmaster V8 -5276 cm® | 255 ch a 4 400 9,5 3,23 5,43 2,03 6,93 [1935| 165

Transmissions : sur 40 Special, boite mécanique a 3 vitesses classique ou transmission automatique « Dyna-}
flow » a convertisseur hydraulique de couple et boite planétaire & 2 vitesses (avec compression 8, 9) ; sur
autres modéles, transmission « Dynaflow » standard. Carburateur 2 corps sur 40 Special, 4 corps sur autres
modéles. Servo-direction standard sur 50 et 70. Double échappement standard sur 70; sur demande sur
autres modeles. Sur demande, servo-frein (avec transmission Dynaflow), commande électrigue des siéges
et glaces (standard sur 70 Convertible et Riviera et sur 50 et 60 Convertible), conditionnement d’air.

CADILLAC
62 VB-5982cm® | 298cha4600 | 9,75 3,28 5,64 2,03 6,62 12009 170
60 VB-5982cm® | 298cha4600 | 9,75 3,38 5,74 2,03 6,86 |2091| 170
FH] V8-5982 cm® | 298 ch a 4 600 9,75 3,81 5,99 2,03 8,98 12291 | 160

Transmission automatique Hydra-Matic a embrayage hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses. Carbu-
rateur 4 corps (sur modéle Eldorado, 2 carburateurs 4 corps, 305 ch a 4 700 t/mn). Servo-direction et servo-
frein standards. Sur demande, commande électrique des glaces et siéges, conditionnement d’air.
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BUICK « CENTURY ». Ce type
rapide posséde le chdssis court de
la « 40 Special » et le moteur V8
de 255 chevaux de la Roadmaster.

PONTIAC 2 PORTES modéle
8161, Son succes est dd d I’accrois-
sement de puissance du moteur
V8, poussé d 205 et 227 ch.

CHEVROLET « BEL AIR ». Cette
voiture bénéficie de tous les raffi-
nements autrefois réservés aux
voitures puissantes de la G. M.

OLDSMOBILE HOLIDAY Se-
dan. Depuis sept ans, le moteur
» « Rocket » V8 de ce coupé est
passé de [39 4 240 chevaux.




Une question peut étre posée : ou s’arrétera
Pengouement: des Américains pour le gigantisme ?
Verrons-nous un jour une réduction des dimensions
de la voiture d’outre-Atlantiqgue? Rien ne semble
devoir justifier une double réponse positive. Longtemps
encore, la voiture américaine sera vaste ; mais peut-
étre assisterons-nous @ la spécialisation des voitures :
la puissante routitre sera réservée aux longues
excursions sur les super-highways, tandis qu'une
petite voiture servira aux déplacements urbains ;
il y a tout lieu de croire que ce « second car » plus
léger sera un véhicule importé : il y a la une opportunité
unique pour les constructeurs européens ; Ihistoire
est en effet Ia pour prouver que toutes les tentatives
de voitures légéres américaines, si bonnes fussent-
elles, échouérent toujours dans de brefs délais.

L’énoncé des gains enregistrés depuis un an dans
ce que I'on appelle la « course & la puissance des
constructeurs d’outre-Atlantique » pourrait laisser
sous-entendre une certaine période de stabilisation.

D’aprés des observateurs particuliérement quali-
fiés, il semble qu’il n’en soit rien ; il apparait au con-
traire trés vraisemblable de compter sur de nouveaux
bonds assez impressionnants.

Jusqu’d ces derniéres années, le public américain
ne portait que peu d’attention aux caractéristiques
m#4caniques de sa voiture ; il se limitait d en apprécier

les lignes extérieures, le silence, le confort et...
I’absence d’ennuis. La situation n’est plus la méme
aujourd’hui. A force d’assister oux émissions publici-
taires de la télévision, a force de lire les articles et
catalogues olr s’étalent les 200, 300 ou 340 chevaux,
I’ Américain a fini par assimiler la notion de puissance.
La longueur et la largeur des véhicules ne pouvant
plus étre sensiblement augmentées, c’est donc cette
puissance, ce nombre de « bhp » (qu’il soit réel ou
aimablement majoré) qui devient le critére de I'opu-
lence. :

Les constructeurs américains insistent donc sur le
fait que V’augmentation continue de la puissance —
encore notable cette année sur les modéles 1957 —
a été décidée pour tenir compte du désir de la clientéle.
Cette clientéle n’hésite pas, en effet, d consentir la
dépense supplémentaire correspondant aux montages
permettant de relever la puissance d’un modéle de
série.

Ainsi, maints acheteurs de Chevrolet ou de Ford V8
ne se contentent pas des quelque |75 chevaux du
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« FALCON » SPORT

% « FLIGHT SWEEP »

t

CETTE « FALCON » DE SPORT, montée sur un
chdssis de série modifié, a marqué le premier pas des
stylistes américains vers le surbaissement de I’ensemble
et la simplification des formes. Réalisé par les ingénieurs
de la Chrysler, ce prototype est caractéristique du soin
que ce constructeur apporte au style de sa carrosserie.

LE STYLE « FLIGHT SWEEP » de cette voiture qui
en porte le nom a été créé par les stylistes américains
bour préparer la clientéle d’outre-Atlantique aux formes
dépouillées de la Falcon. L’impression de fuite du véhicule
est renforcée par la forte inclinaison du pare-choc d
56~ et, surtout, par la forme relevée des ailerons arriéres.

CE COACH 300 B a suivi la tendance nouveile du style
« Fligt Sweep » qui a été adopté sur toutes les voitures
du groupe Chrysler. Cette voiture de série est la plus
puissante qui ait jamais été construite en Amérique :
340 chevaux. Son aspect surbaissé (1,49 m) et la dis-
crétion de ses chromes lui donnent une allure trés sportive.
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GROUPE CHRYSLER

Transmissions :

MOTEUR
- Empat- | Rayon Poids | vit.
TYPE | Pui | Com- .temp:nt Long. I Larg. | de a max.
Cylindrée N pres | ) (m) | brag.  sec ‘ (esti-
; ch 3 t/mn on (m) | i | (m) | (kg) | mée)
| | e
CHRYSLER | ‘ | ; | i
Windsor . V8-5425cm® | 228 ch a 4400 . 8,5 ‘ 3,20 558 O 2 -| 590 |[1783 170
New Yorker V8 - 5802 cm? | 284ch a4600 | 9 3,20 5,61 { 2,06 590 |1864 | 175
« 300 » | V8-5802cm® | - \ 9 | 3,20 | 585 | 2 t 590 | — |

sur modéles Windsor, boite mécanique a 3 vitesses ou, sur demande, transmission auto-

vit Power-Flite (toutes transmissions Power-

matique a convertisseur de couple et boite pl

teur & 2 corps sur Winasor,
Windsor, 250 ch 4 4 600 t/mn avec carburateur a4
(standard sur New Yorker et « 300 »),
glaces et siéges, radio (standards sur « 300
Sur modele « 300 B », 345 ch a5200t/mn, 2 car

284 ch 2 4 600
284 ch a 4 600

IMPERIAL | V8-5802cm®
Crown Imperial | V8-5802 cm®

Sur tous modéles

essence.
DE SOTO |
Fireflite | V8-5414 cm? 258 ch a 4 400
Firedome | V8-5414cm® | 233 ch 24400

Power-Flite standard sur Fireflite, boite
Flite automatique sur demande). Carbu

carburateur a 4 corps, transmission automatique

électrique des glaces et sigéges standard, longueur
DODGE | |
Coronet 6 6cyl. 3769 cm* | 133 ch & 3800
Coronet 8 V8 - 4424 cm® 192 ch a 4 400
Royal 8 V8 -5162 cm?® 221 ch a 4 400
Custom Royal8 | V8-5162 cm’ 221 ch a 4 400

-tique Power-Flite.

modéle-de luxe La Femme):

Séries Plaza, Savoy et Belvédére équipées de |’
dent a!a série Plaza).
drive ou transmission automatique
carburateur a 2 corps, 131 ch), a 2 corps avec
200 ch). Sur demande : servo-freins,
tionnement d'air, pick-up haute fidélité. Modéle de

re a

Flite du groupe Chrysler avec sélection des gammes d
modéles New Yorker et « 300 », transmission automatique
a 4 corps-sur New Yorker et « 300 »; équipement « Power Package » pour

servo-direction, conditionnement d’air, commande électrique des
»), pick-up haute fidélité, chauffage-dégivrage rapide a essence.
burateurs a 4 corps, double échappement, commande manuelle
de la boite sur demande, rapports de pont sur demande,

: transmission automatique Power;Fiite, carburateur a 4 corps, servo-freins, servo-direc-
tion, commande électrique des glaces et siéges, radio,

Modéles De Soto Diplomat 6 cyl. et V8, méme spécification que Plymouth. Transmissions : automatique
mécanique 3 vitesses classique sur Firedome (Overdrive ou Power-
rateur a 2 corps sur Firedome, a 4 corps sur Fireflite. Sur demande :
servo-freins, servo-direction, commande électrique des glaces et siéges, conditionnement d’air, pick-up
haute fidélité, chauffage-dégivrage rapide a essence.

Transmissions : boite mécanigue a 3 vitesses classique,
Alimentation : 1 carburateur a 2 corps sur tous modéles,
et Custom Royal 8 (230 ch). Sur demande : servo-ireins (avec trans
commande électrique des glaces et sidges, conditionnement d'air,

PLYMOUTH |
P-28 | 6cyl.3769 cm® | 127 ch a 3 600
P-29 { V8-4424cm® | 182ch 24400
| VB-4539cm® | 190 ch a 4400

un ou I’autre des moteurs indigués (les poids correspon-
Transmissions : boite mécanique
Power-Flite. Alimentation : carburateur-a 1 corps avec 6-cyl. (sur demande,
V8 (sur demande, carburateur a 4 corps avec V8 - 4 539 cm?,
servo-direction, commande électrique des glaces et siéges, condi-

e vitesses par boutons poussoirs au tableau) ; sur
Power-Flite standard. Alimentation : 1 carbura-

corps. Sur demande, sur tous modéles : servo-freins

largeur 2,18 m, vitesse maximum 210 km/h.

338 | 58 | 2 | 6 2071 | 170

e
379 | 618 | 2 : 668 |2339| 160

P9 !
pick-up haute fidélité, chauffage-dégivrage rapide a
| l | |

| 85 3,20 i 553 | 2
85 | 32 | 58 | 2

! 1
587 | 1749 | 170
587 | 1817 160

Sur coupé « convertible » Pace Car, moteur 255 ch,
g%\ger-Flite, servo-freins, servo-direction, commande
,60 m.

] | | [ i
76 | 3,05 l 5,38 i 189 | 546 | 1496 145
8 \ 305 | 538 | 1,89 | 546 |1557| 170
8 305 | 538 | 1,89 | 546 |1575| 175
8 | 305 | 538 | 189 | 546 |1608] 170

sur demande Overdrive ou transmission automa-
a4 corps sur demande sur Royal 8
mission Power-Flite), servo-direction,
pick-up haute fidélité (standard sur

| ] |
7,6 } 2,92 ‘ 520 | 1,90 | 53 E1428 145
8 292 | 520 | 1,90 | 536 |1489| 155
8 292 | 590 | 1,9 | 536 | — | 165

a 3 vitesses classique standard, sur demande Over-

luxe Plymouth Fury avec V8 - 4 965 cm?®, compression
ission automatique Power-Flite.

9,25, carburateur a 4 corps, 240 ch, double échappement, tr

type original, mais achétent le « power package »
adaptable, comportant des tubulures spéciales et un
carburateur quadruple, la puissance étant alors
portée a 202/205 chevaux.

Our va donc s’arréter cet accroissement de puis-
sance, alors que la berline ou le « hard-top » actuels,
d’un poids voisin de | 750 d I 850 kg disposent déja
de 250/300 chevaux ?

Une réponse autorisée est fournie par I'un des techni-
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ciens qui a participé & la création des nouvelles
Packard 1954/55 — on.sait d’ailleurs que, dans le
passé comme aujourd’hui, cette firme a toujours €té
d la téte des grandes puissances et des fortes cylin-
drées (d I’heure actuelle, 315 chevaux pour 6é litres).
Ce technicien estime que, d’ici quatre ans, les moteurs
V8 de 400 chevaux seront trés répandus : la limite de
puissance du moteur automobile serait, d’aprés e
méme ingénieur, de 'ordre de 600 chevaux.



"B7: année du confort Air France sur les Aeondes 7700 équipées de la

deux dossiers a chacun ses aises. Quelle détente !

double commande donnant a volonté et en marche, du bout des doigts, 'éloignement de la banguette
et l'inclinaison de chaque dossier.

dix inclinaisons échelonnées, de la position assise 4 la position couchée.
un g¢me D... Détente... le souple appuic-téte, si vous le désirez.

Et les paiements légers, aussi,
AUM Achetez i SBrasaadlie
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GROUPE STUDEBAKER-PACKARD

MOTEUR i ‘ ;
. Empat- Rayon |Poids | Vit
TYPE i | o meeant o e X
Cylindrée . 7 bt L ™) (m) | braq. sec | (esti
chacmn | oo (m) | (m) | (kg) | mée)
| sion | . ‘ ‘
. I ;
|
STUDEBAKER | ‘ { t
Champion 6 cyl. 3042 cm® 102 ch & 4 000 1.8 | 2,96 5,10 1,81 5,90 1286 | 135
Commander V8 - 4 248 cm? 172 ch a 4 000 7,8 2,96 5,10 1,81 590 |1424| —
President VB-4736cm’ | 195cha4200 | 7.8 | 2,96 | 510 | 1,81 | 590 | 1456 —
President Classic| V8-4736cm?® 213 ch a 4200 78 | 3,06 5,20 ! 1,81 6,90 1495 | 175
Flight Hawk 6 cyl. 3042 cm? 101 ch a 4 000 7.8 | 3,06 5,18 1,79 6,90 : 1 286 1 —_
Power Hawk V8 - 4248 cm® 172 ch a 4 000 78 | 3,06 5,18 1,79 6,90 (1404 —
Sky Hawk V8- 4736 cm® | 213¢ha4200 | 7.8 | 306 | 518 | 1.79 | 690 |1458| —
Golden Hawk | V8-5768 cm? 279 ch a 4 600 95 1 3,06 5,18 1,79 6,90 1524 | 190

Sur tous modeles, sauf Golden Hawk ; boite méc. a 3 vit. 3 commande manuelle, sur dem. Overdrive ou
transmis. automatique Flightomatic ;'sur Golden Hawk, Overdrive standard, transmis. automatique Ultra-
matic sur dem. Avec tous moteurs V8 (sauf Golden Hawk), sur dem., compression 8,3. Alimentation : avec
moteurs 6 cyl., carburateur simple ; sur Commander, President, Power Hawk, carburateur a 2 corps
(sur dem., carburateur a 4 corps, puissances portées a 185 et210ch) ; sur President Classic, Sky Hawk et
Golden Hawk, carburateur 2 4 corps (double échappement sur Golden Hawk). Sur tous modéles,
sur demande, servo-freins, servo-direction.

PACKARD | ' | |
Clipper Super V8 - 5 768 cm?* \ 240 ch 24600 @ 9,5 ‘ 3,10 5,46 1,98 7,01 | 1885 165
et Deluxe | |
Packard Line VB-6132cm® | 294 ch A 4600 10 | 322 5,54 1,98 730 1975 180

Sur Clipper, boite méc. & 3 vitesses classique, sur demande Overdrive ou transmission a convertisseur
hydraulique de couple et boite automatique a 2 vit. avec embrayage de prise directe Twin-Ultramatic ; sur
Packard Line, transmission Ultramatic standard, sur demande boite classique avec ou sans Overdrive ; sur
dem. sélection des gammes de vitesse de la transmission automatique par boutons poussoirs (standard sur
Packard Caribbean). Carburateur a 2 corps sur Clipper Super et Deluxe ; a 4 corps sur Clipper Cus-
tom et Packard Patrician et Four-Hundred ; 2 carburateurs a4 4 corps sur Packard Caribbean (310ch &
4 600 t/mn). Suspension a barres de torsion (Torsion Level Ride) standard sur tous modéles. Sur demande :
servo-freins, servo-direction, et commande électrique des siéges (standard sur Packard Caribbean),
blocage du différentiel (sur Packard Line). Clipper Custom, méme modéle mais 275 ch, 170 km/h.

Plus encore qu’d I’heure actuelle, on peut se deman-
der si les ingénieurs américains sont dans la bonne
voie ; d quoi pourra servir une telle puissance motrice,
alors que la limite de vitesse est fixée d 80 km/h
dans la plupart des Etats américains? '

Il est vrai que jamais I'utilisateur d’outre-Atlan-
tigue n’emploiera la puissance maximum de son
moteur : tout au plus fera-t-il appel au tiers ou d la
moitié de cette puissance : il en résultera une usure
faible de ces moteurs surabondants ; mais, Id encore,

Dans le but de reprendre une place de choix
parmi les voitures de trés grand luxe, la vieille
firme Packard a adopté des solutions nouvelles
aux US.A. : boite de vitesse automatique d
sélection électrique, différentiel a blocage
partiel, suspension Allison d barre de torsion.

d quoi servira d’accroitre la longévité dans un pays
qui aime renouveler fréquemment son matériel auto-
mobile (ce qui est d’ailleurs une nécessité industrielle).

La marche aux « 400 chevaux », qui semble inéluc-
table, va s’accompagner de nouveaux et spectaculaires
investissements en matériel. Si les grands groupes
peuvent supporter ce nouvel effort, les ex-indépen-
dants seront d nouveau menacés. On sait que, malgré
P’intérét technique de ses modéles, le groupe Stude-
baker-Packard ne doit son salut qu’d une intervention




GROUPE AMERICAN MOTORS

Transmissions :

Transmissions : boite mécanique a 3 vitesses classi

= Rayon |Poids
: Empat- yon Vit.
TYPE e Com Long. | Larg. | de | 3 |max
Cylindrée S - pres- (m) (m) | braq. | sec | (esti- :
chat/mn | G | (m) (m) | (kg) | mée) |
RAMBLER 6cyl. 3205 cm® | 122 ch 2 4200 l 7,47 2,74 4,85 1,81 6,10 | 1310| 135

boite mécanique a 3 vitesses classique, sur demande Overdrive ou transmission auto-
matique a4 embrayage hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses Hydra-Matic. Servo-frein standard sur
Rambler Custom ; conditionnement d’air standard ; sur demande, servo-direction.

HUDSON
Wasp 6cyl. 3310 cm® | 120 ch 4 4 000 7,5 2,90 5,14 1,98 6,37 | 1481 | 140
Hornet six 6cyl. 5047 cm® | 165 ch a 3800 75 3,08 5,32 1,98 688 1689 145
" Hornet eight V8-5768cm® | 223 ch a 4600 9,55 3,08 532 1,98 688 |[1752| 170

que sur Wasp et Hornet six ; sur demande, Overdrive
ou transmission automatique 4 embrayage hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses Hydra-Matic ; transmis-
sion automatique a convertisseur hydraulique de couple et boite planétaire a 2 vitesses « Ultramatic » standard
sur Hudson eight. Carburateur simple sur Wasp (sur demande, 2 carburateurs, compression 8,130 ch) ;
carburateur 2 corps sur Hornet six et eight (sur Hornet six, sur demande, 2 carburateurs, 175 ch &
4 000 t/mn). Servo-direction sur demande sur Wasp et Hornet eight; servo-freins sur demande sur Hornet

six et eight.
NASH |
Statesman 6cyl.3205cm® | 130 ch & 4 500 7,47 2,90 5,14 1,98 640 | 1450 135 I
Ambassador 6 6cyl. 4139 cm® | 135ch a 3700 1,6 3,08 53 1,98 6,75 (1611 135 !
Ambassador V8 | VB8-5768cm® | 223 ch 4 4600 9,55 3,08 5,31 1,98 6,75 |1714| 170 |
Metropolitan 1500 4 cyl. 1 489 cm® 51 ch a 4400 7.2 2,16 3,80 l 1,56 5,65 830 | 125

Transmissions : sur Statesman et Ambassador 6, boite mécanique a 3 vitesses classique ; sur demande,
Overdrive ou transmission automatique a embrayage hydraulique et boite planétaire a 4 vitesses Hydra-Matic ;

sur Am or V8, transmission atﬂomaﬁ(Lue a convertisseur hydraulique de couple et boite planétaire
a 2 vitesses « Twin-UHramatic » standard. Carburateur 2 corps sur Statesman et Ambassador 8, simple
sur Am or 6 (sur demande 2 carburateurs, 145 ch). Sur demande, servo-direction et servo-freins.

Modéle Nash-Metropolitan fabriqué en Angleterre par Austin pour ’American Motors.

du puissant groupe d’aviation Curtiss-Wright, intéres-
sé par une commande importante de matériel passée
par F'armée américaine. On peut se demander si la
production des modéles Studebaker et Packard pourra
continuer, d’autant plus que le groupe Curtiss-Wright
aurgit décidé de s’intéresser d la production de la
firme allemande Daimler-Benz (Mercedes).
Pourtant, en marge du succés continu des puis-
santes voitures, certains techniciens américains ne
restent pas insensibles aux solutions trés répandues

en Europe, et jusqu’ici mises d P’index aux Etats-
Unis. La présence de la Citroén DSI9 & Detroit, ainsi
que du prototype Sport de J. A. Grégoire d carcasse
coulée, ont suscité un trés vif inérét chez les ingé-
nieurs des grands groupes. Il est hors de doute, par
exemple, que la production en trés grande série d’une
carcasse coulée, avec les moyens américains, serait
d la fois aisée et économique : la fonderie précise

supprimerait pratiquement toutes les opérations
ultérieures d'usinage.

La nouvelle Rambler distribuée par les réseaux commer-
cioux de Nash et Hudson, est sensiblement plus spa-
cieuse que le modéle précédent. Elle est pourvue d’un
nouveou moteur @ soupapes en téte et sa carrosserie
nouvelle se distingue par son curieux panneau arridre.
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PAYS DIVERS

LA PRODUCTION AUTOM

2 | \ | s |
MARQUE | (c,':ind'éf st e R C i !E;n ':;at‘\ Long. | r(:gs "
n. de 5 uspension av. . de |
Puiss ;’u) Sou- | (n.de e ¥ braq Larg. | Cons.| max.
TYPE > 2 Ll Suspension arr. i T
| at/mn | papes | vitesses) (m) | (M) |10 km| “™/P
| | |
CATEGORIE TOURISME |
ALLEMAGNE | | ‘
ORIENTALE ; gl
AWE Wartburg | 900 cm® (3) (68 (a) | méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,45 4,30 960 |
37 ch/4000 | ¢. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,50 1,57 95 | 125
AWZ P-70 690 cm® (2) [ 68(b) | méc. (3) r. ind. ; s-ell. 2,38 3,74 830 |
22 ch/3500 | c. au tableau | ess. rig.; s-ell. 5 1,50 7 i 20
Horch 2407 cm® (4) 7.1 méc. (4) r. ind. ; b. tors. 2,80 4,74 | 1430 140(c)
80 ch/4 250 s. téte | c. ss. volant | ess.rig.;b.tors.| 6 1,78 12
AUSTRALIE { <
Holden 2171 cm? (6) l 6,8 | méc. (3 (I) | r. ind.; hélic. -_ i — 1080 | __
71 ch/4 000 1 s. téte | c. ss. volant less. rig.; s—ell.l = — -
AUTRICHE | .
Steyr-Fiat (d) 1997 cm®* (@) | 7 méc. (5) r. ind. ; hélic. 2,65 431 | 1160
70 ch/4000 | s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;hélic. | 535 1,66 1| 138
Denzel 1281 cm® (4) | 8.2 ‘ méc. (4) | r.ind.; b.tors. | 2,10 | 360 | 640 .o
W. D. 1300 (e) 61 ch/ 5400 | s.téte comm. centr.| r. ind.; b. tors. | 4,50 162 |T.5
ESPAGNE |
Pegaso 102 B/2,8 | 2816 cm® (V8) | 7,8 () | !
195 ch/6 200 2a.c.t.[ \ 210
Pegaso 102B/3,2 | 3178 cm® (V8) | 8 (9) méc. (9) r.ind.; b. tors. | 2,34 410 | 1000
: 290 ch/6000 |2a.c.t.[comm. centr.|ess.rig.;b.tors. | 5,50 164 |env. 220
Pegaso 103 4460 cm® (V8) | 8,5 (h) \ / =
300 ch/5500 | s.téte |
SUEDE i
Saab 93 |748 cm® (3) ()| 7.3 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,49 4,01 787
38 ch/5 000 c. ss. volant | ess. rig.; hélic. | 5,50 1,57 7| 110
Volvo PV 444 1420 cm® (4) | 7.3 () méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,60 4,50 930 |
51 ch/4500 | s.téte |[comm. centr.| ess.rig.; hélic. 1,59 — | 125
TCHECOSLOVAQUIE ;
Skoda 440 | 1089 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,40 4,07 1 940 | 15,
42 ch/4 200 s. téte (comm. centr.| r. ind.; s-ell. 5 1,60 | d
Skoda 1200 1221 cm® {4) 6.5 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,68 4,50 1020
36 ch/4000 -| 5. t6te | c.ss.volant | r.ind.;s-ell. .| 550 | 1.9 |85 | 1%
Tatra 603 2 470 cm* (V8) (m) — —_ — - —_
100 ch/4800 | s. téte —_ - - —_ — [
U.R.S.S. :
Moskvitch 1 220 cm® (4) 7 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,37 4,06 900 105
35 ch/4200 |soup.lat| c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 6 1,54 7
Volga 2 500 cm? (4) 6,7 (k) r. ind. ; hélic. 2,70 4,77 —
70 ch/4 000 s.téte | c.ss. volant | ess. rig.; s-ell. 6,3 1,78 g | 130
Zis 5998 cm’® (8) 6,5 méc. (3) r. ind. ; hélic. I 3,76 6 2 450 | 140
140 ch/3 600 s. lat. | —_ ess. rig.; s-ell. | 7,50 1,86 — |
. a) Trois cylindres en ligne 2-temps, avec balayage inversé : traction avant, graissage central ; b) deux cylindres
verticaux disposés transversalement, 2-temps, balayage inversé, traction avant ; boite de vitesses avec roue
libre verrouillable ; c) graissage central ; d) dérivée de la Fiat 1 900 avec moteur Steyr ; embrayage hydrau-
ligue combiné avec embrayage monodisque a sec. Sur demande: moteur 80 ch a 4 500 t/mn, compression 7,5
vit. max. 140 km/h. Sur demande, boite normale & 4 vitesses ; e) moteur arriére, type Volkswagen, refroidisse-
ment a air; deux carburateurs a double corps; sur demande, compression 8,5, 65 ch a 5400 t/mn. Autre
modéle W D 1 500, sport international, 1 488 cm?, 85 ch, vit. max. 180 km/h ; f) un carburateur double corps
(4 carburateurs sur demande) ; sur demande, taux de compression 8,2 ou 8,8, quatre rapports de pont; g)
deux carburateurs quadruple corps ; trois rapports de pont. Autre modeéle avec compresseur, 275 ch a 6 500
t/mn, compression 6, 2 carburateurs double corps, vit. max. 260 km/h; h) deux carburateurs a quadruple
corps ; i) moteur 2-temps, traction avant, roue libre blocable ; j) autre modele de sport, carrosserie en plas-
tique stratifié, moteur poussé, atteignant 160 km/h : k) deux variantes: boite mécanique classique a 3 vitesses,
embrayage 4 commande hydraulique, ou transmission hydraulique automatique a convertisseur de couple.
) embtragag_e a commande hydraulique ; m) carburateur double corps’inversé, moteur arriere, refroidis-
sement a air.
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VOLGA

Ce modéle soviétique est appelé d succéder d la voiture moyenne Pobjeda, qui=>
fut longtemps et demeure la plus répandue de la gamme russe. La nouvelle
Volga est animée par un moteur 4 cyl. de 2 500 cm® dont la puissance atteint
70 chevaux. Elle peut &tre équipée soit d’une boite mécanique soit d’une
transmission automatique hydraulique. Sa vitesse maximum est de |30 km [h.



OBILE DES

A grande diffusion des voitures de construction
frangaise, américaine, britannique, allemande ou
italienne ne doit pas faire perdre de vue la production
automobile des autres nations dons le monde. De
grandes marques ont existé depuis longue date
dans les pays de [’Europe Centrale, notamment
en Autriche et en Tchécoslovaquie. La Suéde posséde
aussi ses fabriques d’automobiles. D’autre part, la
Russie pousse sans cesse plus avant les programmes
de camions et de voitures particuliéres. Loin des
frontiéres d’Europe, I’Australie posséde ses propres
et importantes usines en plein développement, ainsi
que le Japon et I’Argentine.
Certaines de ces industries sont fortement inspi-
rées par I’exemple américain ; d’autres, au contraire,
* possédent une originalité propre que le cours des
années n'est pas parvenu -G entamer.
L’intérét présenté par ces trés nombreux modéles,
dont certains sont pratiquement inconnus en France,
mérite que I'on s’y arréte, bien que tous ne puissent

a

ZIs «“1n”

La nouvelle voiture russe _)
d’apparat qui succéde d la
limousine Zis 110 inspirée
de la Super Eight Packard
posséde encore une forte
parenté avec le style amé-
ricain : on y retrouve les
énormes pare-chocs et la
grille imposante typique
des productions d’outre-
Atlantique. Mais la Zis
Il conserve un moteur
8 cylindres en ligne ac-
couplé d une transmission
hydraulique. Le traitement
général est de grand luxe.

AUTRES

PAYS

étre décrits dans le cadre de cette rapide étude.

L’Autriche s’est signalée depuis quelques années
par une voiture légére, sportive, inspirée de la méca-
nique Volkswagen, et construite par Wolfgang Denzel :
c’est une remarquable routiére de montagne qui s’est
signalée dans maints rallyes alpins.

Depuis les origines de I’automobile, les ingénieurs
tchéques ont toujours fait preuve d’une originalité
d’avant-garde : le souvenir de marques telles que
Praga, Aéro, Z, Walter, Wilkow reste vivace et asso-
cié d des voitures trés en avance sur leur époque. La
trés vieille marque doyenne Tatra est encore d I’avant-
garde en ressuscitant une 8 cylindres @ motetr
arriére, tandis que Skoda, construit une remarquable
“ 1100 ", :

Les constructeurs russes eux-mémes tournent la
page et sont en train de renouveler de fond en comble
la gamme de la période de démarrage 1945/55 :
depuis la petite Bielka jusqu’d la trés luxueuse Zis I,
les nouvelles créations suivent les grandes tendances




HOLDEN
La filiation de la grande firme
australienne avec la General
Motors vaut d la Holden une
trés nette ressemblance avec
les Chevrolet et surtout avec
les Opel. Tout a été mis en
ceuvre dans ['étude de cette
6 cylindres de 2 171 cm® pour
en faire un véhicule trés ro-
buste, adapté aux dures routes
d’Australie et de Nouvelle-
Zélande. Filtration de ['air
d’admission et étanchéité d
la poussiére sont trés étudiées.

mondiales, o [I’automatisme des transmissions a
sa place : mais, sur de nombreux points, les
techniciens soviétiques choisissent des solutions per-
sonnelles. :

. On ne peut passer sous silence le renouveau de
P’industrie espagnole. Il y a prés de quarante ans, une
vingtaine de marques ibériques alimentaient le mar-
ché de la péninsule, alors privé des importations étran-
géres. Aujourd’hui, I'Enasa dirigée par le grand

- technicien Wifredo Ricart partage ses effort entre la

SAAB «“93”

Dix années apreés [’étude de la
voiture profilée type 92 dérivée
de la DKW « Meisterklasse »,
I’ingénieur Ljungstrom a réa-
lisé un modéle de méme tech-
nique, mais plus puissant, dé-
nommé Saab 93. Ce coach de
fabrication suédoise s'appa-
rente maintenant d la DKW
3=6, mais conserve son style
trés fin : le moteur est un
2-temps d 3 cylindres en
ligne de 748 cm? de cylindrée.

voiture de sport et des chdssis lourds trés originaux :
on doit signaler également la réussite de la tentative
espagnole de Gabriel Voisin : délaissé en france,
son « biscooter » a connu le succés de |'autre coté
des Pyrénées.

Pendant ce méme temps, aux antipodes, la Société

. australienne Holden, filiale de la General Motors,

renouvelle son modéle unique, aprés le succés des
quelque 275000 berlines vendues depuis 1948 :
cette diffusion importante de la Holden ne manque

<— SKODA “440”

Le groupe Motokov présente
2 modéles Skoda : le type
« 1200 » bien connu et une
version plus légére et plus
poussée, le modéle Orlik 440.
Cette voiture est de classe
équivalente d la Fiat « 1100 ».

TATRA 603 —>

Ce nouveau modéle peut étre
considéré comme une synthése
de la « V8 87/97 etdela 4 cy-
lindres Tatraplan. Le moteur
2470 cm®, 8 cylindres en V,
refroidi par_air, est placé d
I’arriére, mais le centrage a
été complétement remanié.



HORCH “ SACHSENRING”

Avant 1940, I'usine Horch, du
groupe Auto-Union, produisait
de luxueuses 8 cylindres qui
rivalisaient avec les Mercedes
et les Maybach. Pour sa résur-
rection c@u sein du groupe
nationalisé Ifa, ['usine de
Zwickau présente le type P240,
une limousine 5/6 places a mo-
teur 6 cylindres 2 407 cm®. Le
chdssis allie une conception émi-
nemment classique au moder-
nisme de chacun des organes.

pas de créer une certaine anxiété auprés des impor-
tateurs britanniques.

Le Japon, lui aussi, tente un effort de renouveau
sur ses voitures légéres d 3 et 4 roues : pour I’instant,
la mécanique demeure trés rustique, et c’est la
caisse qui est remise au golt du jour.

Au contraire, les ingénieurs argentins semblent
s’inspirer des prototypes européens les plus avan-
cés : traction avant, moteurs d plat refroidis
par air, moteurs arriére, se disputent la faveur

AWE “WARTBURG”

Ce nouveau modéle produit
en Allemagne orientale peut
étre considéré comme un
exemple typique de la routiére
européenne de classe mayen-
ne : c’est la réplique directe
de la formule DKW 3=6,
type « Grosse DKW ». le
moteur 200 cm* 3 cyl. 2 temps
de 37 chevaux a permis d’étc-
blir une vaste carrosserie 4 par-*
tes, 6 glaces, de 2,45 m d’em-
pattement. Cette voiture qui
pése 960 kg dépasse 120 km /h.

sur les prototypes dont la construction démarre.

11 n’est jusqu’au Mexique qui ne vienne d la cons-
truction automobile : de source autorisée, on sait que
les Usines Fiat préparent I'implantation d’une usine
de montage, puis peut-étre de fabrication, dans la
banlieue de. Chihuahua.

Le retentissement énorme de la fameuse course
panaméricaine n’est-il pas pour quelque chese dans
cet engouvement des Mexicains pour des automobiles
réellement « nationales »?
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LES COURSES
AUTOMORBILES:

Une année de transition

Les épreuves en formule I: Iés Grands Prix

A décision prise par les usines Mercedes-

Benz, a la fin de la saison derniére, de
retiter momentanément leurs voitures des
grandes épreuves sportives, a donné aux cour-
ses de cette année une physionomie fort diffé-
rente de celle de l'an dernier. La présence,
parmi les concurrents, d’'une firme disposant
de moyens financiers et techniques trés supé-
rieurs 4 ceux des autres avait, on peut le
dire, créé un réel déséquilibre des forces.
Pourtant, lorsqu’on considére les résultats
obtenus en 1956, surtout en formule I, on
peut se demander, si I'effort réalisé par Fer-
rari, avec I'aide de Lancia et Fiat, ne lui aurait
pas permis de faire au moins jeu égal.

La comparaison des résultats ne permet cer-
tes pas de tirer des conclusions indiscutables
quant aux progres réalisés. Les courses se dis-
putent rarement deux années consécutives
dans des conditions exactement comparables.
Ainsi, cette année, 3 Monaco, la « chicane »
modifiée rendait le circuit plus lent et empé-
cha les'records de 'année derniére de tomber.
A Spa, par contre, un virage fut transformé
pour y permettre des vitesses plus élevées, de
sorte que, méme si-les voitures n’avaient pas
progressé, les records seraient tombés. A
Reims et 4 Silverstone, les records dataient
de 2 ans et furent, bien entendu, pulvérisés...

Malgré cela, les progrés ne font pas de
doute. Le gain de 6 secondes, pour le record

LE NOUVEAU CIRCUIT DE MONZA

Utilisé pour la seconde fois lors du Grand Prix de Super-
cortemaggiore, le nouveau circuit de Monza s’est révélé
un des plus rapides d’Europe. Cette année, le Grand Prix
d’Europe s’y disputa : Stirling Moss, sur Maserati,
remporta I’épreuve d la moyenne de 208,787 km/h. On
le voit, ci-contre, précédant Fangio sur Ferrari-Lancia
et Schell sur Vanwall, dons le virage de Lesmo.

du tour, sur le circuit de Francorchamps
(officieusement de 9 s au cours des entraine-
ments) dépasse ce que permet, i elle seule,
I'amélioration du circuit. De méme, il est
peu probable que les Mercedes eussent pu
améliorer de 7 secondes, dés 1955, le record
quelles éfablirent en 1954 sur le circuit de
Reims, comme les Ferrari 'ont fait cette année.

Un autre indice permet de conclure que
les Ferrari actuelles auraient été de sérieuses
rivales pour les Mercedes de cette année. Elles
se sont, en effet, montrées nettement supé-
rieures aux Maserati qui, I'an dernier, étaient
les plus dangereuses concurrentes des voitu-
res allemandes; ces Maserati ont pourtant
été, elles aussi, améliorées au cours des douze
derniers mois.

Si donc les courses ont gagné en intérét
sportif depuis I'année derniére, on ne peut
pas dire que ce soit au détriment du progrés
technique. D’ailleurs, 2 défaut de lindustrie

" allemande, les constructeurs italiens ont trouvé

en Angleterre un nouvel adversaire dan-
gereux : la Vanwall, qui a prouvé, au Meeting
de Silverstone, en mai dernier, et au Grand
Prix de I'A.CF., qu’elle était probablement la
plus rapide de toutes les voitures de Grand
Prix actuelles. La seule chose qui manque a
son constructeur, M. Tony Vandervell, pour
que ses voitures remportent de grands succes,
est une équipe de pilotes de premier plan.

Les autres voitures — Gordini, Connaught,
BRM et Bugatti — ont di se contenter d’une
figuration plus modeste, les courses actuelles
étant trop dures pour que les chances d’une
marque puissent étre confiées 4 une seule ou
méme deux voitures.

1957, année des réformes
La Formule I, régissant les Grands Prix

comptant pour le Championnat du Monde

ainsi que la plupart des autres épreuves ré-
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«=STIRLING MOSS sur
Maserati fut le vainqueur
incontesté de cette course.
Dés le départ, il prit une
avance substantielle de
treize secondes sur le
peloton de téte. Au 20° tour,
il avait 20 secondes sur
Collins, 26 sur Fangio, qui
était remonté d la troisiéme
place aprés son téte-d-
queue, et 3| secondes sur
Behra, la lutte s’étant assez
rapidement circonscrite

e entre ces quatre pilotes.

MONACO. Repfise des Grands Prix en France

Premiére épreuve européenne comptant pour le
| championnat du monde des conducteurs en for-
mule I, le Grand Prix de Monaco est une épreuve
trés populaire.

Ce circuit sinueux d souhait, tracé dans la princi-
pauté méme sur 3.145 km, comprend dix virages.
Modifié quelque peu cette année pour éviter un
accident semblable d celui d’Ascari qui avait fait
I’an passé un spectaculaire plongeon dans la mer,
il devait, aux dires des pilotes, s’avérer un peu moins
rapide.

On attendait avec curiosité la confrontation des
B R M et Vanwall anglaises avec les voitures italiennes
Ferrari et Maserati.

Du cdté frangais, Gordini fut seul, terriblement seul
d assumer la responsabilité d’une présence fran-
gaise. Il réussit pleinement. Sur 3 voitures engagées,
deux terminérent 5° et 6°, celle de Manzon ayant
malencontreusement heurté la chicane du port au
75¢ tour, Id oi Alberto Ascari avait eu son accident
I’an passé. Robert Manzon se tira heureusement
indemne de [’accident, mais sa voiture ldcha au
97¢ tour.

Aux essais, Fangio (Ferrari), Moss (Maserati), Schell
(Vanwall) font les meilleurs temps (I’ 44", soit
108,65 de moyenne). Par la suite les B R M devaient
déclarer forfait et |4 voitures seulement étaient au
départ.

Moss et sa Maserati prennent du champ dés le
départ, Fangio se lance d sa poursuite et fait un
téte-d-queue dans le virage du quai Albert-I*".
Castelotti et Behra I’évitent de justesse, mais Schell
sur Vanwall et Musso sur Ferrari vont aux bottes
de paille pour I’éviter, Deux minutes plus tard,
Trintignant et sa Vanwall étant éliminés par bris
mécanique, d la suite de la rupture d’une tuyauterie
d’huile, il ne reste plus de Vanwall en course.
Au dixiéme tour, les voitures italiennes ont le dessus.
Moss et Behra sur Maserati sont 1°7 et 3¢, Collins
et Fangio sur Ferrari sont 2¢ et 4°.

Le 50° tour voit Fangio arrété, Moss est en téte
suivi de Collins d 40 secondes, puis de Behra. Fangio
reléve Collins pour se lancer @ la poursuite de Moss,
mais malgré une remontée étincelante il ne put
combler le retard de sa machine. I! devait cependant
terminer d 7 secondes. Behra prend la 3° place
devant Castelotti qui précéde I’équipe Gordini menée
par Da Silva Ramos et Bayol aprés que Manzon
ait été contraint d’abandonner la 4° place qu’il
avait gagnée de haute lutte.

Stirling Moss a dominé ce Grand Prix de Monaco
qu’il @ mené de bout en bout. Mais, dans sa remontée,
Fangio déploya tout son talent de premier pilote
du monde.

Au moment. de son relais, il était d 52 secondes
de Moss. Au 86 tour son retard n’était plus que de
39 secondes; 31 au 90%; 28 au 91%; 27 au 93¢ 25
au 94¢. Ce grignotage des secondes donna au spec-
tacle une rare intensité. Au 97° toyr, il avait encore
gagné 3 secondes. C'est alors qu’il joua le tout pour
le tout, battant trois fois de suite le record du tour,
dans les trois derniéres boucles, pour I’établir défi-
nitivement au centiéme en |’ 44" 4 soit d la moyenne
de 108,450 kilométres d [’heure.

Avant de céder son volant @ Fangio, Peter Collins
avait témoigné, lui aussi, d'une trés grande forme :
il était alors immédiatement derriére Moss.

ia grande déception de ce Grand Prix fut la dis-
parition des voitures anglaises avant le cinquiéme
des cent tours de la course.

<4—JEAN BEHRA sur Maserati prit une excellente

troisiéme place qui le porta momentanément en téte
du classement général du championnat du monde.



14 YOITURES seulement pri-
rent le départ : 5 Maserati,
4 Ferrari, 3 Gordini, 2 Van-
wall. les B R M avaient,
depuis la veille au soir, repris
le chemin de I’Angleterre, la
carburation et les freins
n’ayant pas, semble-t-il, donné
satisfaction. Deux = minutes
environ aprés le départ, les 2
Yanwall se trouvaient élimi-
nées I'une par accident, |’ autre
d la suite d’un bris de piston.

t

COLLINS au volant de sawp

Ferrari au passage du « bu-
reau de tabac ». Dés que
Fangio dut s’arréter au 40°
tour, il attaqua trés violem-
ment Moss, lui gagnant des
secondes. Ce n’est qu'au 50°
tour que Ferrari pensa d
relancer Fangio en course en
demandant & Collins- de bien
vouloir lui _céder le volant.




servées aux voitures de type course, est restee
inchangée depuis le 1** janvier 1954 et devait,
en principe, arriver a2 échéance le 31 décem-
bre 1957. Sa clause principale est, on le sait,
la limitation de la cylindrée des moteurs a
2500 cm? dans le cas d'une alimentation a la
pression atmosphérique, ou & 750 cm® si l'air
est comprimé avant d'étre introduit dans les
~cylindres. Toute liberté est laissée au construc-
teur quant au choix du carburant.

Au début de I'année cependant, la Commis-
sion Sportive Internationale décida de proro-
ger de deux ans la formule actuelle, mais en
imposant, a partir du 1™ janvier 1957, l'em-
ploi d'un carburant se rapprochant des essen-
ces commetciales, d’'un indice d’octane égal a
100. Cest li une excellente mesure, car elle
aura pour effet d’orienter les recherches sur les
moteurs de course dans une voie plus profi-
table i Iindustrie automobile, quoiqu’il ne
faille pas s'attendre i d’importantes modi-
fications dans la structure méme des moteurs.

En pratique, la possibilité d'utiliser un mo-
teur de 750 ¢cm® i compresseur n'a jamais été

" exploitée, en dehors d'un timide essai de
D.B., voué i l'échec parce que utilisant un
moteur qui n’avait jamais été concu en vue de
Ia course. L'obligation d’employer un carburant
i 100 d'octane désavantagera encore cette so-
lution. Au contraire, les solutions du 2 500
cm?, sans compresseur, sont trés diverses et
donnent, d’ailleurs, des résultats trés voisins.

La structure des voitures
de Formule |

En dehors de la Gordini et surtout de la
Bugatti, les principales voitures de Grand Prix
actuelles se ressemblent autant par leur chis-
sis quelles différent par leur moteur. Le
chissis semble étre parvenu i une formule
définitive, tout au moins en l'état de nos
connaissances en matiére de tenue de route et
de résistance des matériaux. Dans la voiture
type de Grand Prix 1956, il est formé de tu-
bes d'acier d’assez petit diamétre constituant
une charpente trés légére bien que trés résis-
tante a la flexion et a la torsion.

le moteur et I'embrayage qu'il porte en
bout de vilebrequin se trouvent a I'avant, tan-
dis que la boite de vitesses (généralement a
cinq rapports) et le différentiel sont groupés
en un boitier porté a I'arriére, dans le cadre du
chissis. Du différentiel, le couple moteur est
transmis aux roues par des arbres coulissants
comportant chacun deux joints de cardan. A
arriére, les roues sont reliées par un essieu
tubulaire, dont la liaison avec le chissis est
assurée par des bielles articulées longitudina-
les et par une coulisse ou des bielles transver-
sales empéchant le déplacement latéral de
l'essieu par rapport au chissis. L'ensemble de
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cet essieu et des arbres transversaux a car-
dans constitue ce qu'on appelle un train
arriere de Diqn. A I'avant, la liaison des roues
(indépendantes I'une de 'autre) -avec le chas-
sis, est assurée par des biellettes transversales
et le plus souvent des ressorts hélicoidaux,
sauf chez Ferrari qui a conservé la suspension
i ressort transversal 2 lames de la Lancia, et
«chez- BRM qui utilise des’ éléments pneuma-
tiques.

Cette disposition presque standardisée per-
met d’atteindre un certain nombre d’objec-
FHES s

— Le chissis est aussi rigide et aussi léger
que possible ;

— Le moteur, qui constitue 'ensemble mé-
canique le plus lourd de la voiture, est placé a
I'avant. Pour assurer un poids adhérent suf-
fisant sur les roues arriére motrices et répartir
les charges a peu prés uniformément entre les
deux essieux, l'ensemble mécanique relati-
vement lourd que constitue la boite de vitesses
est reporté vers l'arriére ;

— Afin d’avoir une bonne stabilité de tra-
jectoire, la voiture doit étre sous-vireuse (avoir
tendance 2 augmenter le rayon d'un virage
amorcé), d’autant plus que la puissance dis-

_ ponible est généralement telle que le conduc-

teur peut faire patiner les roues motrices et
provoquer ainsi le déboitement du train
arriére. Pour réaliser le comportement désiré,

. le pouvoir directeur des roues avant doit étre

inférieur a celui du train arriére : d’ot adop-
tion d'un essieu rigide i I'arriére, maintenant
toujours les roues verticales par rapport au
sol, et d’une suspension a roues indépendantes
i l'avant, dont les caractéristiques peuvent
étre modifiées par l'emploi d'un stabilisateur
antiroulis ;

— Les moteurs 2 haute puissance spécifique
ne fournissant un couple favorable que dans
une zone de régimes assez étroite, il est utile
que le constructeur dispose d’au moins qua-
tre vitesses, dont les rapports sont assez rap-
prochés les uns des autres. La premiére vi-
tesse n'étant généralement pas assez démul-
tipliée pour assurer un démarrage rapide au
départ de la course, la plupart des construc-
teurs prévoient un rapport supplémentaire
pour le démarrage ;

— Le différentiel ne comporte pas de pi-
gnons planétaires ou satellites coniques. Tous
les constructeurs utilisent un différentiel auto-
bloquant du type ZF, capable de transmettre
un certain couple 2 l'une des roues, méme
lorsque 'autre a perdu toute adhérence. Ce
type de différentiel est utilisé afin de limiter
le patinage des roues lors des accélérations.

Parmi les différences, notons la boite de
vitesses des Ferrari et Maserati qui sont dis-
posées, non pas longitudinalement dans la voi-
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A bord, vous goiiterez tous les charmes de
" la traversée : cure de repos — confort, table
et service réputés — ambiance agréable.
Aux escales, vous découvrirez un monde
nouveau et des sites merveilleux.

Lignes desservies (passages et fret)

Amériquedu Sud - Céte occidentale d'Afrique.
De la céte occidentale d’Afrique 2 I’Amérique
du Nord (et vice versa).

Afrique du Sud - Extréme-Orient.

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS S'ADRESSER -

Compagnie Maritime des [}hargeurs Rums

3, BOULEVARD MALESHERBES PARIS ANJ. : 08-00. AGENTS ET REPRESENTANTS DANS LES PRINCIPALES VILLES.

Possibilité de crédit pour tous passages.
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ture, mais transversalement. C'est-a-dire que
c'est un couple conique qui entraine I'arbre
primaire de la boite, qui n’a d’ailleurs que
deux arbres et ne posséde pas de prise
directe. L'arbre secondaire entraine le diffé-
rentiel par une paire de pignons droits. La
Connaught et la BRM, toutes deux anglaises,
n‘ont que quatre vitesses, la boite étant du
type 4 pignons épicycloidaux et présélective
dans le cas de la Connaught.

Deux conceptions dissidentes

Les Gordini et les Bugatti sont les voitures
qui s'écartent le plus de la conception clas-
sique dont nous venons d’indiquer les grandes
lignes. La nouvelle Gordini 8-cylindres est, en
effet, la seule depuis le retrait des Mercedes
a utiliser une suspension 4 quatre roues indé-
pendantes. De plus, son chissis est formé d’un
simple cadre en gros tubes et sa boite de vi-
tesses est accolée au moteur. Sa suspension,
identique pour chacune des quatre roues,
s'écarte assez nettement des conceptions clas-
siques, en ce sens que chaque roue est portée
par deux leviers longitudinaux de direction
opposée, de maniére 4 former un parallé-
logramme. Un des leviers agit sur une barre
de torsion disposée transversalement dans le
chidssis et faisant office de ressort de suspen-
sion. Cette disposition présente l'avantage de
ne faire varier ni I'empattement, ni la voie,
ni le carrossage (1) des roues, évitant ainsi
toute accélération positive ou négative de
celles-ci lors du fonctionnement de la suspen-
sion, ainsi que tout effort d’origine gyrosco-
pique. Par contre, la chasse des roues avant
varie, mais il ne semble pas qu’il y ait li un
grand inconvénient, étant donné la. course re-
lativement faible de la suspension. Il est en
tout cas certain que la voiture posséde une
tenue de route remarquable.

La Bugatti que 'on ne put voir en action
cette année que sur le circuit de Reims,
s'écarte encore davantage de la conception
classique, puisque le moteur et tous les orga-
nes de transmission y sont placés transversa-
lement a l'arriére du chéssis. Ce dernier est
constitué d'une charpente tubulaire suspendue
entre deux essieux rigides par des bielles et
tirants agissant sur des ressorts 4 boudins.
Tant 4 I'avant qu’a I'arriere, I'essieu est guidé
par un coulisseau vertical 4 la hauteur des
moyeux de roues. Du point de vue de la
tenue de route, la voiture n'a pas donné les
résultats escomptés. Cet échec peut s’expliquer
par le fait que le pouvoir directeur d’un train
avant 4 essieu rigide est trop élevé pour une

(1) L'angle de carrossage est l'angle que fait la
fusée de la roue avec ['horizontale ; I'angle de chasse
est l'angle que fait l'axe de pivotement de la roue
avec la verticale.
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voiture dont quelque 65 % du poids total sont
portés par les roues arriere, tandis que celui
d’un train arriére dont le centre de roulis se
trouve 2 la hauteur des moyeux ne l'est pas
assez.

Nous ne croyons donc pas i l'avenir de
cette disposition et nous sommes convaincus
que si la Bugatti est un jour appelée 3 jouer
un réle de premier plan dans les Grands
Prix, ce sera avec une suspension avant i
roues indépendantes.

Freins a disques

a

contre freins a tambours

Avec les freins, deux écoles s’affrontent
I'école continentale qui, a I'exception de Gor-
dini, est restée fidéle aux freins 4 tambours, et
I'école britannique ou toutes les voitures de
sport de compétition utilisent des freins 4 dis-
ques. Par rapport aux freins 4 tambours, ceux-
ci présentent 'avantage de conserver intégrale-
ment leur efficacité, méme, en cas d’usage
intensif. Cela est di, d'une part, 4 ce que le
disque est beaucoup moins sujet 4 déforma-
tion que le tambour, d’autre part i ce que
la surface travaillante du disque, tournant a
I'air libre, est refroidie directement par celui-
ci. Dans un tambour, au contraire, les calories
développées par le freinage ne sont dissipées
qu'aprés avoir traversé toute son épaisseur.

Les tampons de freinage des freins i disques
ont, par contre, une trés faible surface et
s'usent beaucoup plus rapidement que les gar-
nitures des freins 4 tambours ; on peut com-
penser ce désavantage en leur donnant plus
d’épaisseur, mais, on est limité par l'espace
disponible entre le frein et la roue.

Dans I'état actuel de la technique, d’excel-
lents résultats ont été obtenus avec les deux
systémes, et il est difficile d'affirmer qu'un
systéme soit nettement supérieur a ['autre.

Des moteurs de 4, 6 ou 8 cylindres

Les moteurs des principales voitures de
Grand Prix constituent, comme nous l'avons
signalé, leur plus importante différenciation,
bien que des résultats comparables aient été
obtenus avec des moteurs 4 quatre, six et huit
cylindres.

On sait qu'en principe, plus faible est la
cylindrée unitaire d'un moteur, plus il doit
étre possible d'en tirer des chevaux. En effet,
toutes autres choses étant égales, plus les
cylindres sont petits, plus la surface des sou-
papes par rapport a la cylindrée devient
grande. D’autre part, plus le poids des équi-
pages en mouvement est réduit, plus le moteur
peut tourner vite. Par contre, plus les cylin-
dres sont nombreux, plus les frottements
augmentent et plus les passages des gaz d’ad-
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REIMS, le Grand Prix de 'A.CF.

n attendait beducoup de ce Grand Prix de

I’A.C.F. On attendait beaucoup parce que I'on
pressentait que les 200 km/h au tour allaient étre
passés et qu'une marque gu nom prestigieux allait
reparaitre : Bugatti. Seule cette réapparition, sans
doute prématurée, devait étre décevante.

Le départ devait &tre une réédition de celui de I’an
dernier. Mais cette fois ce n’était pas ’équipe Mer-
cedes qui partait en fleche : la « Scuderia Ferrari »
lui avait succédé. Cette équipe méme dont on doutait
du départ & cause du déces, la veille, du fils d’Enzo
Ferrari, semblait par son brio rendre hommage au
disparu. ;
Au sixiéme tour, Schell sur Vanwall doit s’arréter d
son stand et la firme britannique décide de lui faire
relever Hawthorn en cinquigéme position derriére les
Ferrari. Lorsque cette reléve est effectuée, cing
Ferrari sont en téte avec Fangio, Collins, Castellotti,
de Portago, Gendebien, suivis de Behra sur sa Mase-
rati.

Au 17¢ tour Schell passe Behra et de Portago aban-
donne. Schell est alors 4° d 30 secondes de Fangio.
Sa remontée irrésistible anime un Grand Prix qui
aurait été monotone et lui fait battre le record du
tour @ plus de 200. Au 26° tour I’écart n’est plus
que de |3 secondes. Fangio a laissé le commandement
a Castellotti. Au 29° tour Schell porte le tour @
201,254 km/h, saute Collins et Castellotti et attaque
Fangio qui a repris la téte.

Au 32¢ tour Fangio et Castellotti portent en tandem
le record @ 202,118 km/h. Le tour suivant, déchainé,
Fangio monte d prés de 205 km/h. Harry Schell
voit alors sa voiture ralentir, elle n’a pu soutenir la
cadence infernale ; au 36° tour il a 5 secondes de
retard ; au 38° c’est I’arrét au stand ; lorsqu’il
repart, il a deux tours de retard.

Fangio doit lui aussi s’arréter et c’est Jean Behra
qui passe en troisidéme position devant le pilote
argentin qui repart. Derriére, Moss a repris la
Maserati de Perdisa. Rosier et Godia sur Maserati
roulent réguliérement. Puis c’est [’équipe Gordini
menée par Da Silva Ramos d plus de 182 de moyenne.
La Bugatti s’est retirée depuis longtemps. Elle n’a
pas fait 20 tours !

Finalement, efficacement conseillée par son stand,
I’équipe Ferrari laisse la victoire d Peter Collins
déja en téte du championnat du monde des conduc-
teurs. Castellotti termine second et Behra troisiéme.
Les voitures bleues de France d’Amédée Gordini
sont ¢ la huitiéme place. Faute de moyens Gordini
ne disposait que des monoplaces préparées pour
I’an passé et, cependant, il a tourné a plus de 182 km
de moyenne, approchant la performance des Mer-
cedes dont le « brio » avait fait couler tant d’encre
et tant d’argent.

A [I’équipe Ferrari revient la plus belle épreuve
francaise et, avec Fangio, le record du tour d
204,981 km/h de moyenne.

DES LE DEPART I'équipe Ferrari prend la tétemgp|

d’une fagon indiscutable. On la voit passer ici dans
I’ordre : Fangio (14), Castellotti (12), Collins (10).




A MONACO, Fangio tenta de donner la victoire & Ferrari, mais attaquée trop tard, la Maserati de Moss

LA NOUVELLE BUGATTI d moteur transversal arr., insuffisamment au point, ne put durer plus de I8 tours.




A =

triompha avec 7 secondes d’avance. A REIMS, deux des Gordini dont I’équipe termina au complet.

HARRY SCHELL, avec sa Vanwall, entreprit une magnifique action contre les Ferrari, mais surmena son moteur.




mission et d'échappement sont petits, ce qui
augmente l'effet de paroi et tend 4 réduire la
puissance fournie. Aussi n'est-il pas autrement
surprenant de voir les résultats trés voisins
obtenus par Ferrari avec son moteur 8 cylin-
dres en V (créé par Lancia), qui développe
environ 280 ch 4 8 200 t/mn, et par Vanwall
dont le moteur 4 cylindres tourne i 7300
t/mn. Notons, cependant, que le moteur Fer-
rari-Lancia, qui a les organes en mouvement
les plus légers, s’est montré plus résistant que
le moteur Vanwall, tandis que le 6 cylindres
Maserati n’arrivait pas i égaler ces deux mo-
teurs au point de vue puissance maximum,

Le moteur Vanwall développe certainement
plus de puissance qu'aucun moteur i quatre
cylindres de 2,5 litres de cylindrée ne I'a ja-
mais fait et fournit également un trés bon
couple aux bas et moyens régimes. Deux autres
constructeurs favorisent le moteur i quatre
cylindres ; Connaught et BRM. La premiére
de ces voitures utilise un moteur Alta dont la
puissance n'est pas tout a fait suffisante pour
en faire une rivale réellement dangereuse pour
les Ferrari, Maserati et Vanwall. Quant 4 la
BRM qui, jusqu’ici, n’a jamais terminé une
seule course importante, elle s'est avérée
extrémement rapide au cours de ses rares
sorties. Il semble toutefois que ses perfor-
mances exceptionnelles découlent moins de
la puissance trés élevée de son moteur que
du poids extrémement réduit de la voiture
qui, en ordre de marche, mais sans carburant,
ne pése que 525 kg environ, alors que toutes
les autres voitures de Grand Prix pésent entre
600 et 650 kg.

Gordini et Bugatti utilisent tous deux un
moteur 4 huit cylindres en ligne. Celui de la
Gordini est dérivé du 3 litres sport que
I'on vit aux 12 Heures de Reims et aux 24
Heures du Mans de 1953 et 1954. Il est abso-
lument classique dans sa conception générale

et comporte la nouvelle culasse Gordini 2
deux arbres 4 cames en téte et poussoirs 2
rouleaux. C'est le seul moteur de Grand Prix
actuel n'utilisant qu'une seule bougie par
cylindre. Le moteur Bugatti s'écarte davan-
tage des conceptions classiques, puisque ses
deux arbres 4 cames actionnent les soupapes
par une commande desmodromique, c'est-
a-dire que non seulement leur ouverture,
mais aussi leur fermeture sont commandées
par un mécanisme a action positive, sans res-
sorts. De plus, la prise de force s’effectue non
pas en bout de vilebrequin, mais au centre de
celui-ci, qui se compose en fait de deux vile-
brequins de 4 cylindres mis bout i bout et
décalés de 90°. La prise de force centrale a
I'avantage de réduire I'amplitude des vibra-
tions de torsion qui. affectent toujours les
longs vilebrequins.

Linjection fait de nouveaux adeptes

Les résultats obtenus l'année derniére par
Mercedes en utilisant un dispositif d’injection
de carburant dans les cylindres, ont incité
d’autres constructeurs i étudier ce probléme.
Ceux qui s’y sont le plus attachés sont Van-
wall et Maserati. Tous deux utilisent une
pompe d'injection du type Bosch et des injec-
teurs montés dans la culasse. Alors que, chez
Vanwall, le débit de la pompe est réglé en
fonction de la dépression régnant dans les
tubulures d’admission, dont |'ouverture est
contrélée par des boisseaux coulissants, Mase-
rati a réalisé une commande purement méca-
nique. Dans celle-ci, le débit de la pompe est
toujours proportionnel i I'ouverture des bois-
seaux. Avant de monter les injecteurs dans la
culasse, Maserati avait établi un prototype
dans lequel le carburant était injecté dans les
tubulures d'admission. Aucune des deux posi-

tions des injecteurs n’a permis d'obtenir de

Les Maserati plusieurs fois victorieuses

MASERATI 2,5 LITRES

La marque italienne rivale de
Ferrari conserva les éléments
principaux du modéle de 955
pour sa voiture de Grand Prix ;
les efforts portérent non seu-
lement sur le freinage et le
carénage, mais aussi sur I'ali-
mentation en essence du mo-
teur 6 cylindres en ligne de
8472 mm : tout en mainte-
nant des voitures avec carbu-
rateurs classiqués, on expéri-
menta deux systémes d’équipe-
ments pour injection directe.




Les hybrides Lancia-Ferrari

la fin de "année [955, et d

la suite de la disparition
du champion Alberto Ascari, la
Société Lancia décida de se sépa-
rer de tout le matériel automobile
qu’elle avait créé depuis 1954 en
vue des grandes épreuves de for-

mule |. Les voitures furent ainsi
cédées d Enzo Ferrari qui entreprit
de les modifier d la lumiére de sa
longue expérience des Grands Prix.
Ses travaux donnérent naissance d
deux « hybrides » : d’une part, d
une Lancia modifiée; d’autre part,

d une Ferrari modifiée équipée
du moteur Lancia 2500 ‘ cm?
8 cyl. en V. Cette combinaison
fut heureuse, car cette huit cylin-
dres domina la saison sportive [ 965.
On la voit ici dans les mains de
Collins au Grand Prix de Monaco.

meilleur résultat qu'avec les carburateurs
Weber horizontaux généralement utilisés par
la firme de Modéne,

1956, « saison » Ferrari

La supériorité des Ferrari, qui s'est dessi-
née au cours de la saison européenne aprés le
Grand Prix de Monaco, ou une Maserati sor-
tit victorieuse, n’apparut pas encore dans le
Grand Prix d'Argentine disputé au mois de
janvier. A cette occasion, en effet, Maserati

alignait de nouvelles voitures directement déri-
vées du modéle de l'année précédente, mais
dotées d'un chéssis un peu plus long et d’une
boite 4 cing vitesses qui n’avait été utilisée
qu’a titre expérimental en 1955. Ferrari, au
contraire, aligna toute une série de voitures
expérimentales qui, lors des entrainements,
furent essayées par la plupart des pilotes de
I'équipe, de maniére & pouvoir obtenir des
indications précises quant a leur valeur res-
pective. Il y avait 1 : une voiture du modéle
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Les BRM rapides mais malchanceuses

BRM, 2,5 LITRES

Continuant [’effort entrepris
aprés le rachat de la British
Racing Motors, la firme Ru-
bery Owen (Grande-Bretagne) a
mené d bien la construction
d’une équipe de voitures de
formule I. Ces machines n’ont
qu'une parenté lointaine avec
la | 500 cm®, @ compresseur
de 1950/54. Munies d’un
moteur 4 cylindres en ligne
de 102,87 74,93 tournant d
8 000 t/mn, ces voitures sur-
baissées, d roues en magnésium,
ne pésent pas plus de 550 kg.




TG X

Alfa-Roméo est encore demeuré fidéle au « 4 cylindres » pour ses modéles de série 1300, I900_ et 2000 cm? ;
mais la puissance dévelpppée est trés nettement accrue, notamment sur ce modéle dérivé dit « Veloce ».

TROIS VOITURES TYPIQUES

JAGUAR 2,4 LITRES

1. Carrosserie autoportante (pour la 6. Filtre silencieux d’admission
premiére fois chez Jaguar) 7. Moteur 6 cyl. en ligne, 5714 cm3,

2. Volant réglable en hauteur 2 arbres a cames en téte

3. Réservoirs hydrauliques 8. Réservoir de lave-glace

4. Chauffage dégivrage 9. Grille d'avertisseur

5. 2 carburateurs inversés Solex 10. Grille d’entrée d'air frais




Cette Ferrari 12 cylindres « Super America », tout en demeurant dans le style classique des voitures
de sport italiennes, se teinte de ressemblances avec les Mercédés 300 SL, entre autres les sorties d’air latérales.

DE " GRAND TOURISME ”

.
12.
13.
14.

15.
. Levier de changement de vitesses

Levier triangulé en trapéze avec
blocs de caoutchouc

Ressort hélicoidal et amortisseur
hydraulique télescopique

Tubulure d'admission avec chemise
d'eau de réchauffage

Direction a circulation de billes

Embrayage et boite a 4 vitesses

17. Commande des feux clignotants

18. Levier de frein a main

19. Ressort semi-cantilever a lames
sur blocs de caoutchouc

20. Bielles de fixation de I'essieu mon-
tées sur caoutchouc

21. Essieu rigide, pont hypoide

22. Amortisseur hydraulique

23. Coffre arriére, contenance 380 gm?



Au bout de 10 minutes de course,

AU 2° TOUR, la Jaguar « D » ne 2 pilotée par P. Frére dérape et heurte les fascines de protection. Fairman
(Jaguar n- 3) dérapera d son tour en voulant I’éviter et sera heurté par la Ferrari n° Il de De Portago.




LES 24 HEURES
DU MANS

Disputée sur le circuit de la Sarthe nouvellement remanié d la suite des
importantes décisions prises au lendemain de la catastrophe du |1 juin
1955, I'épreuve d’endurance mancelle de [956 inaugurait une réglemen-
tation nouvelle.

Les dirigeants de [|'Automobile Club de I'Ouest imposérent tout d’abord
des carrosseries dont les deux places répondaient d des cotes d’habitabilité
Blus acceptables que celles exigées par I’annexe C du Code Sportif, et étaient
chacune accessibles par une porte séparée; ils obligérent aussi les
constructeurs d prévoir un pare-brise protégeant efficacement les deux places.
La plus importante innovation fut d’imposer un réservoir d essence d’une
capacité limitée et des ravitaillements espacés de telle maniére qle la
consommation ne pOt dépasser 26,3 litres aux [00 km. Le but visé était
manifestement d'éliminer les voitures dont la puissance ne correspondait
pas aux exigences d’une utilisation normale. De plus, les prototypes ne
pouvaient dépasser une cylindrée de 2,5 litres.

Cette derniére clause est, d notre avis, la seule dont I'utilité puisse étre
contestée, la limite de consommation excluant automatiquement les cylin-
drées excessives. Peut-&tre cependant était-elle essentiellement destinée
d inciter les constructeurs @ présenter au départ des voitures correspondant
d des modéles catalogués plutdt que des prototypes.

LE DEPART vient d’étre donné aux 49 partants des XXIV¢ « 24 Heures ».
Les 2 Gordini de Da Silva Ramos (I5) et de Guelfi (16) sont déja en route,
alors que la Talbot de I'équipe Rosier-Behra (I7) est encore immobile.

les Jaguar d'usine étaient vaincues

MIKE HAWTHORN (vainqueur de 1955), pilotant la Jaguar « D » n* [, fut victime de nombreux ennuis
dus d I'alimentation par injection directe de son moteur. Il s’explique ici avec les directeurs de la firme.




LE MANS

LA JAGUAR




I'attaque de I’Aston-Martin de Moss.

LA COOPER N- 33 du
team Hugus-Bentley était
animée, comme les Lotus,
par un moteur 4 cylindres
1098 cm® Coventry-Cli-
max : elle finit en 8¢ posi-
tion, @ 140,991 km/h de
moyenne, alors qu’aucune
voiture de 2 000 cm?*
ne parvenait @ se classer.

LA FERRARI de I’équipe
franco-belge Trintignant-
Gendebien  était  une
2500 cm* 4 cylindres.
Malgré le handicap de
cylindrée par rapport d
I’Aston Martin 3000 cm*
classée 2¢, elle termina
en troisiéme position d
164,067 km[h de moyenne.

LES LOTUS ne furent
pas heureuses cette année
en dépit de leur grande
qualité et du soin de leur
préparation : une seule
termina. La « 36 »
1 098 cm? pilotée par
. P'équipe Bicknell-Joff ar-
riva 7¢ au classement gé-
néral ; la 32 de Chapman
et la 35 abandonnérent.




La lutte pour l'indice de perform

Les voitures se sont classées dans I’ordre décrois-
sant de leur cylindrée, mais il serait probablement
plus logique de remarquer aussi qu’elles ont terminé
dans I'ordre décroissant de leurs qualités aérodyna-
miques. Les [aguar étaient de trés loin celles dont la
carrosserie avait été la mieux étudiée a ce point
de vue.

Le réglement exigeant un pare-brise d’au moins un
métre de largeur et vingt centimétres de hauteur
mesurée verticalement, il semblait que la carrosserie
fermée dat revenir en faveur. Ce retour ne fut que tris
timide, puisque en dehors de quelques voitures prati-
quement de série, seuls Porsche et D.B. présentérent
des coupés. Jaguar avait cependant tourné la difficulté
en arrondissant la partie supérieure du pare-brise du
coté de la place du passager et en la prolongeant vers
I'arriére par une toile en matiére plastique transpa-

LES PORSCHE, premiéres des | 500 cm*, ne furent
pas menacées dans leur catégorie. La 25 termina 5°
au classement général a 158,010 km/h de moyenne.

UNLOP (55

PO S SR T

AUX PREMIERES HEURES de la course, au passage des Esses, la Jaguar de I’écurie « Ecosse » n* 4 talonnée
par les Aston-Martin de Walker-Salvadori (n= 9) et de Moss-Collins (n> 8) vire au ras des palissades.

rente rejoignant en pente douce I'arriére de la car-
rosserie, de maniére d réduire les remous nuisibles.
Il fut suivi dans cette voie par quelques autres concur-
rents, notamment Frazer Nash et D.B. pour ses
voitures ouvertes dont une remporta le classement d
Pindice.

Pour I’année prochaine, le réglement des 24 Heures
du Mans reprendra les caractéristiques et les dimen-
sions des carrosseries de I’annexe C du-Code Sportif
International, sauf en ce qui concerne le pare-brise.
A ’heure actuelle, la sécurité est sans nul doute mieux
assurée si on laisse la forme et les dimensions du
pare-brise d I’appréciation du constructeur et de ses
conducteurs, qui préférent tous deux en réduire les
dimensions d celles d’un simple saute-vent, au-dessus
duquel le conducteur, équipé en lunettes, embrasse
la route du regard. Comme cependant un pare-brise

LA GORDINI I 495 CM* fut confiée a¢ Milhoux et
Guichet. Cette nouvelle et rapide 4 cyl. que I'on
voit ici durant les premiéres heures, dut abandonner.




efficace est indispensable dans une voiture d’usage
courant, il est techniquement préférable d’exiger
qu’il ait des dimensions suffisantes pour protéger
efficacement les deux occupants de la voiture. Certes,
son emploi pose de graves problémes de visibilité
par temps humide, car les essuie-glace classiques
sont totalement inefficaces d des vitesses dépassant
200 km/h. Mais c’est précisément’un des problémes
auxquels il est urgent de s’attaquer, car il se posera
bientét avec la méme acuité pour les voitures de tou-
risme rapides que pour les voitures de compétition.

LE TANK D B profilé, 747 cm?, piloté par Armagnac-=»

Laureau gagna d I'indice de performance, malgré le
trés vaste pare-brise, d 129,306 km/h de moyenne.

LA VP d mécanique Renault, nouvelle version « tank »
congue et construite par le vétéran des « 24 Heures »,
Juste Vernet, figura parmi les |4 rescapés.

T o

NS

AU MATIN, I’Aston-Martin 2922 cm® type D B 3 S, (n= 8) passe en pleine vitesse sur la « route de Tours» sous
une pluie battante. Elle terminera seconde au classement d la distance avec une moyenne de 165,443 km/h.

ance fut indécise jusqu'au bout

LA MASERATI 1487 c¢m® de I'équipe Bourillot-
Perroud. Seule Maserati ayant terminé la course sur
les deux voitures engagées, elle prit la 9° place.
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Parmi tous les appareils de bord le schéma ci-joint vous
\ldique les groupes principaux.
Tableau de réglage de la préssurisation de la cabine passagers.

Indicatesr de vitesse - Radio compas (indicateur).
Indicateur pression d'admission.
Réglage électrique du pas des hélices.

PHOTO OCCHIPINTI

ATt

* Tels'sont les derniers mots du rigoureux dialogue (le check-list en langage d’avia-
tion) qui, pendant vingt-cing minutes, avant chaque départ, entre le commandant

de bord et I'équipage, contrle un & un tous les organes de P'appareil, et s’assure
de leur parfait fonctionnement.

% Chaque cadran du tableau a enregistré
la réponse & chacune des 75 questions
posées : le moindre détail a été minu-
tieusement vérifié.

* Maintenant tout est prét. Les moteurs
tournent. L’appareil peut décoller...
Le pilote du Super DC6 UAT sait qu’il
conduira ses passagers, d'une main
siire, vers toutes les villes d’Afrique

* 1 “f .
dessert I'U. A.T. :
que dessert 'U.A. T “
128 : AEROMARITIME

JEP & CARRE



« Super Squalo » 1955 A quatre cylindres, une

voiture du méme modéle mais équipée d’'un
moteur Lancia huit-cylindres en V, une Lan-
cia d'origine avec réservoirs i carburant laté-
raux, une Lancia d'origine avec de nouvelles
culasses portant la puissance du moteur de
245 4 280 ch, enfin une Lancia modifiée par
I'ingénieur Massimino avec réservoir i carbu-
rant en poupe et train arriére de Dion modifié,
conforme dans son dessin général A celui des
Ferrari a réservoir arriére du début de 1955.
Dans ce dernier modéle, le ressort transversal
se trouvait au-dessus du tube de Dion, et des
amortisseurs Houdaille remplacaient ceux du
modele télescopique qu'utilisait Lancia. Si
Fangio, aprés avoir repris le volant de la Lan-
cia modifiée de Castellotti, remporta I'épreuve,
d'une maniére discutable d’ailleurs, sa voiture
ayant été remise en route par des spectateurs
aprés un téte-a-queue, les Maserati s'étaient,
dans I'ensemble, montrées aussi rapides.

Ferrari adopte la Lancia

A la suite de cette expérience, Ferrari dé-
cida d'adopter définitivement la Lancia 32
train arriére -modifié -et- réservoir en poupe.
Malgré les plus grandes variations de répar-
tition des poids entre les trains avant et arriére
suivant le degré de remplissage du réservoir,
cette voiture tenait, dans ’ensemble, mieux la
route que la Lancia d’origine, dont les réser-
voirs latéraux, assez éloignés du centre de
gravité de la voiture, augmentaient proba-
blement d’une maniére excessive le moment

d’inertie. Seuls des réservoirs complémentai--

res d'assez petite capacité furent maintenus
dans les carénages latéraux, eux-mémes inté-

grés a la caisse au lieu d’étre maintenus par’

des tirants. Ces voitures furent équipées du
moteur Lancia (créé par l'ingénieur Jano et
modifié en collaboration avec l'ingénieur Bel-
lentani), développant 280 ch 4 8 200 t/mn.

Les carburateurs Solex furent finalement
maintenus, car ils assuraient au moteur une
souplesse plus grande que les Weber qui,
aux essais, avaient fourni un léger avantage
de puissance maximum. Toutes les voitures
modifiées n’étaient pas encore prétes pour le
Grand Prix de Monaco, ot Stirling Moss, pro-
fitant des meilleures reprises i bas régime de
sa Maserati, sema la déroute dans I'équipe
Ferrari. Par la suite les Ferrari ne furent plus
inquiétées et se montrérent d’autant supérieu-
res i leurs adversaires que le circuit permet-
tait des vitesses plus élevées.

Contrairement a4 Ferrari, Maserati n'a pas
paru réaliser de progrés important au cours
de I'année. Un léger gain en vitesse pure fut
obtenu a partir du Grand Prix de Belgique
par I'emploi de carrosseries mieux profilées, au

« nez » plus allongé et i I’habitacle moins
échancré, Maserati semble avoir fondé ses
principaux espoits, pour la saison, sur le rem-
placement des trois carburateurs Weber dou-
ble corps horizontaux par un dispositif d’in-
jection du genre Bosch, dont nous avons déji
parlé plus haut. Malheureusement, les résul-
tats_escomptés ne furent pas obtenus.

La Vanwall, rivale dangereuse

La menace la plus sérieuse pour les cons-
tructeurs italiens fut la Vanwall, construite
en marge de la production des usines Van-
dervell qui fournissent des coussinets & la
plupart des grands constructeurs d’automobi-
les européens. Cette voiture fit de timides ap-
paritions dés 1954 et subit, depuis, de nom-
breuses modifications, dont I'adoption d’'un
nouveau chissis d i Colin Chapman, le
créateur de la fameuse Lotus. Quoiqu’il n’ait
que quatre cylindres, le moteur de la Vanwall
alimenté par injection développe plus de 280
ch et la voiture démontra d’'une maniére écla-
tante ses possibilités en battant I'équipe Fer-
rari au Meeting de Silverstone du mois de
mai disputé. sur. 300 kilométres. Au Grand
Prix de 'A.CFF., 4 Reims, Harry Schell prouva
que sa voiture était au moins aussi rapide
que ses rivales les plus dangereuses, mais, 4
cette occasion, une avarie au systéme d’in-
jection coupa prématurément son effort.

Nous ne nous attarderons pas ici- aux voi-
tures qui n'ont joué aucun réle important dans
les grandes courses, méme pas i la BRM, qui
n'est exceptionnellement rapide que... tant
qu'elle roule, ce qui ne dure généralement pas
trés longtemps. Une mention spéciale doit ce-
pendant étre accordée a Gordini, qu'on s'at-
tendait 4 voir disparaitre complétement de
I'aréne des Grands Prix cette année. Or, une
de ses voitures (une des anciennes six-cylin-
dres, dotée d’une nouvelle culasse) remporta

le Grand Prix de Naples — épreuve secon-
daire peut-étre, mais succés d’autant plus
remarquable qu'il fut obtenu en Italie — et

son nouveau modéle huit-cylindres fit preuve,
partout ou il s’aligna, de remarquables quali-
tés de stabilité et méme d’endurance — chose
a laquelle Gordini ne nous avait guére habi-
tués. Il lui manque encore la vitesse, mais
nous savons tous qu'il est extrémement diffi-
cile. pour un_constructeur. isolé et dépourvu
de moyens comme le « Sorcier » du Boule-
vard Victos, de concurrencer efficacement des
adversaires beaucoup plus puissants. Telle
qu'elle se présente actuellement, la huit-cylin-
dres. Gordini est, sans aucun doute, le meil-
leur espoir de la France, dans le domaine des
Grands Prix. Sa récente victoire i Pescara le
confirme nettement.
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LA COOPER-CLIMAX est

premiére voiture préte pour la
nouvelle formule [l de [957

monoplaces jusqu

*a | 500 cm*®
sans limite
autres modeles sont

sans compresseur,

»

D
preparation

de poids.

en

Lotus,

chez
Gordini, en Italie, etc.

Lister,

LOPYRIGHT,




voitures 1500 ¢m®: !a formule Il 1957

La « [ 500 cm® » a toujours €té une voiture trés

goltée des constructeurs, des conducteurs et du
public. Avant 1914, on avait connu les « | 400 cm® »
dont une célébre entre toutes, la Bugatti 4 cyl. A
partir de 1926 jusqu’en [930/31 ce furent les | 500
d compresseur : Delage, Bugatti, Talbot, Itala, Miller,
Fiat. Elles réapparurent en 1934, avec les Era en
Grande-Bretagne, puis avec les voiturettes de 1938-
39 : Mercedes 165, Alfette 158, et Maserati. La
Cooper, dont I’écorché est présenté ci-dessus, a été
réalisée avant méme que la formule Il n’entre en

vigueur. La suspension indépendante est inspirée de
celle du modele Cooper 500, de course, aux nom-
breux succés. Son chdssis est en tubes soudés
renforcés par des tubes transversaux et par un
arrondi placé juste derriere le conducteur. Le
moteur est un Coventry-Climax; transformé pour
recevoir deux arbres d cames, il développera 130 ch.
Il est placé d I’arriére et une boite de vitesses Citroén
d 4 rapports lui est adjointe. Le radiateur est disposé
d I'extréme avant. Trois réservoirs d’essence sont
prévus, un devant le tableau de bord et deux latéraux.

Les racers de 500 cm?

ES voitures de course d’une cylindrée inférieure ou égale au

demi-litre ne sont pas une nouveauté : des amateurs fran-
¢ais et étrangers en construisaient lors de la grande vogue des
« cyclecars » voici quelque 30 ans. La popularité de ces engins
ne débuta, cependant, qu’au lendemain de la II° guerre sous
I'impulsion des milieux sportifs britanniques. Dés 1946, de
nombreuses épreuves opposaient des machines légéres d moteur
mono ou bicylindre généralement emprunté d des motocyclettes :
Jap, Norton, Triumph... En 1948 on tenta de lancer le méme
mouvement en France, sous le nom de « racers 500 ». Pour
« démocratiser » la course, on invitait les amateurs d construire
leur 500. Hélas! une voiture de course est par sa nature méme
coliteuse. Aussi, aprés un certain succés, les amateurs disparurent.
Seules des fabrications semi-industrielles et semi-commerciales,
celles de DB et JBS, en France, purent se' maintenir en face
des britanniques qui comptent de réels constructeurs tels que
les Cooper (pére et fils), garagistes a Surbiton. Ci-contre fe
challenge Redex disputé sur le circuit du Crystal Palace (G.-B.).
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LES MODELES DE SPORT

DEPUIS que les prétendus « prototypes »
sont acceptés dans la plupart des épreu-
ves pour voitures de sport, celles-ci ne sont
plus aujourd’hui que des voitures de course
déguisées, marchant au carburant commercial,
pourvues de la carrosserie enveloppante a
deux places, de l'installation d’éclairage et du

systtme de démarrage réglementaires. Ainsi la

voiture de compétition différe totalement de
la voiture de sport d'usage courant, d’autant
plus que, la cylindrée étant libre, on est arri-
vé 4 des engins dont la puissance ne peut,
en aucun cas, étre utilisée en usage normal.
Ferrari est méme allé jusqu'a construire toute

La Lotus MK XI

C’est en modifiant une vieille Austin Seven que Colin
Chapman, ex-pilote de la R.A.F., fit ses premiers pas
comme constructeur de voitures de sport. Depuis,
ses Lotus connurent le succés : la derniére en date,
la’ Lotus XI constitue I'avant-garde des nouvelles

une variété de modéles dont il choisit, pour
chaque course, le mieux adapté au circuit,
Cependant, comme l'expérience 'a montré.
la voiture la plus puissante ne s’est pas tou-
jours révélée la plus rapide sur un circuit
routier. Ainsi, il y a deux ans, la 4,9 litres
Ferrari n'a remporté que les 24 Heures du
Mans, sur un circuit favorisant les voitures
disposant d'une vitesse de pointe trés élevée,
mais a échoué partout ailleurs, a cause de la
difficulté de sa conduite. Aussi semble-t-il
que la cylindrée optimum satisfaisant le
mieux aux exigences moyennes des différents
circuits, ainsi d’ailleurs qu’a celles des courses

\\Le

I

type Mans’

voitures anglaises de | 500 cm® capables de lutter
avec les Porsche et les Maserati. On y trouve de
nombreuses solutions adoptées sur les voitures de
classe mondiale : structure légére en treillis, surbais-
,sement extréme du chdssis, essieu arriére de Dion.




sur route comme les Mille Milles, la Targa
Florio, etc., soit comprise entre 3 litres et 3,5
litres. Maserati a d'ailleurs remporté de nom-
breux succés avec une 3 litres, dans des
épreuves de premier plan. Clest une voiture
de ce type qui remporta les Mille Kilométres
de Buenos Aires, les Mille Kilométres du
Niirburgring, 'épreuve de voitures sport du
Grand Prix d'Angleterre, le Grand Prix de
Bari, etc. (

Sa conception générale est absolument iden-
tique a celle des voitures de Grand Prix et
elle utilise la méme boite 4 cinq vitesses, pla-
cée transversalement, le méme train arriére

DE COMPETITION EN 1956

de Dion, le méme train avant, les mémes
freins et un moteur six-cylindres de techni-
que absolument semblable.

Dans toutes les épreuves ou la cylindrée
n’était pas limitée, Ferrari lui a opposé deux
modéles de 3,5 litres de cylindrée, utilisant
un chassis identique, dans®lequel était monté
un moteur soit 4 quatre, soit 4 douze cylin-
dres. Le modéle 4 quatre cylindres se classa
premier et second aux 12 Heures de Sebring,
premier au Tour de Sicile, deuxiéme aux
Mille Kilométres de Buenos Aires et aux
Mille Kilométres du Niirburgring, et troisiéme
aux Mille Milles ; la douze cylindres rempor-

LA MK XI 1 100 em®. Le moteur Coven-

try-Climax de | 100 c¢cm?, monté a Pori-
gine, a fait place d celui de | 500 cm®.




LES "MILLE MILES"

B

PETER COLLINS (G.-B.) termina second sur Fer-
rari 4 cyl., 3432 cm® & 135,051 km/h de moyenne.

FANGIO, au volant d’une Ferrari 12 cyl. « sport »,
3 490 cm?®, prit la quatriéme place derriére Musso.

HAQUE année, depuis 1927, I'ltalie du Nord est

le cadre d’une grande compétition automobile
routiére dénommée les « Mille Miles ». Le « mile
anglais » (1 600 m), sert en effet d’étalon, et le cir-
cuit s’étend sur les | 600 km du quadrilatére Piacenza
(Plaisance), Rome, Pescara et Padoue, avec départ
et arrivée d Brescia.
Connaissant la passion des ltaliens, sportifs ou
simples fervents de I’automobile, pour leur compéti-
tion favorite, on comprendra aisément comment, en
un peu moins de trente années, la derniére grande
course disputée sur un circuit de ville d ville est deve-
nue une sorte d’événement national.
Pourtant, aprés la XXIII* édition disputée cette année,
les 28 et 29 avril 1956, I’avenir des « Mille Miles »
est mis en question : I'épreuve sera-t-elle maintenue,
ou prendra-t-on d son égard la position du gouver-
nement frangais au lendemain de la premiére étape
du Paris-Madrid de mai 1903 ? La valeur des ensei-
gnements techniques recueillis sur les routes ita-
liennes compense-t-elle les pertes en vies humaines
— pilotes, spectateurs et service d’ordre — dont
le nombre est toujours élevé? C'est la le dilemme.
Depuis la reprise de I’épreuve au lendemain de la
guerre, en 1947, I’'engouement a été tel que le nom-
bre des engagements n’a cessé de croitre : on dénom-
brait jusqu’d 600 partants lors des courses de 1954
et 1955. Cela s’expliquait par la nature des voitures
autorisées d prendre le départ, et qui appartenaient
soit d la classe des voitures « sport international »
(ces véhicules étaient les mémes que ceux participant
aux 24 Heures du Mans, ou d la « Panaméricaine »,_
les prototypes d’usine y cétoyant les modéles de cata-
logue), soit d la classe des voitures de « tourisme
spécial », ou de « grand tourisme », c’est-d-dire
des modeles issus directement de la série, mais
comportant de notables modifications mécaniques.
Devant les progrés considérables enregistrés en huit
ans dans la construction des voitures de sport, qai
furent bientbt presque aussi rapides que les machines
de Grand Prix, la course des Mille Miles prit bientot
un aspect décheiné ; les plus puissantes voitures ten-
taient de remonter G toute allure les pelotons de
voitures moins puissantes et plus lentes, tandis
que celles—ci s’efforgaient de demeurer dans le
« sillage » d’un concurrent légérement plus rapide.

tait les deux premitres places des Mille Mil- -

les et la troisiéme place des Mille Kilométres
du Niirburgring. Dans les deux voitures, le
chissis est constitué par un charpentage tubu-
laire ¢t compotte un train arricre de Dion.
La boite de vitesses fait bloc avec le carter
de différentiel, mais, contrairement i la Mase-
rati, elle ne comporte que quatre rapports
et est disposée dans I’axe du chissis. D’apres
le constructeur, le moteur i quatre cylindres
développe. enviton 280 ch, tandis que le mo-
teur a douze cylindtés — qui, soit dit en
passant, ne comporte quun arbre i cames

134

par rangée de six cylindres — atteint
320 ch. Par contre, le ‘moteur & quatre cylin-
dres développe un couple plus élevé aux régi-
mes moyens. Clest pourquoi Fangio opta pour
le quatre-cylindres sur le circuit particuliére-
ment tourmenté de Niitburgring.

Ferrari revient aux faibles
cylindrées unitaires
Le retour au douze-cylindtes est caractéris-

tique de la nouvelle orientation de Ferrari.
Depuis 1952, c'est-d-dire depuis I'époque o



CASTELLOTTI sur Ferrari |2-cyl. « sport» 3490 cm*® remporta I'épreuve d 137,442 km/h de moyenne,
malgré un temps effroyable. Le record de 1955 établi par Stirling. Moss sur Mercedes n’a pas été battu.

Ainsi, en 1955, d bord d’une Mercedes 300 SLR, le
team britannique Moss-fenkinson parvenait ¢ éle-
ver d 157,650 km/h la moyenne record de I’épreuve ;
cette vitesse avait donc doublé en un peu moins de
trente ans (Morandi/Minota en 1927 : 77,238 km).
Mais de telles vitesses, atteintes souvent dans des
conditions météorologiques trés mauvaises, condui-
sirent d des accidents mortels nombreux.

En 1956, on tenta de réduire les risques de I’épreuve
en limitant le nombre des partants d 400. Hélas! la
course fut défavorisée par un temps épouvantable, et
le nombre des accidents demeura élevé. C’est pour-
quoi toute la question des « Mille Miles » a été posée
d nouveau. Pourtant, outre I'intérét sportif, on doit
porter au crédit des Mille Miles la valeur probatoire
des performances réalisées par les voitures de série
modifiées. Ainsi, aprés avoir longtemps brillé avec les
succés de la 4 CV (équipe Rédélé-Pons), Renault fournit
cette année une belle démonstration d’équipe avec
les 5 CV Dauphine. Il en est de méme des marques
DB, Sunbeam, MG, Mercedes et Alfa Roméo.

L’avenir nous dira si, au prix de la mise en vigueur
de nouvelles mesures de sécurité, la grande boucle
italienne continuera ou disparaitra.

| ,

| LA ¢« GIULETTA » VELOCE fut la révélation de

I’épreuve. Engagée par Alfa Roméo en catégorie
« tourisme spécial » et « grand tourisme » elle battit
les Porsche de | 300 cm® et les voitures sport de 2 |.

le 2 litres quatre-cylindres de formule II, des-
siné par l'ingénieur Lampredi, s'était montré
nettement supérieur au douze-cylindres qui
I'avait précédé, Ferrari avait cherché a appli-
quer les mémes principes 2 des moteurs de
plus en plus gros. Les avantages du moteur
de forte cylindrée unitaire par rapport au
moteur comportant un beaucoup plus grand

nombre de cylindres plus petits, résident, -

nous l'avons vu, dans un meilleur rendement
mécanique et un effet de paroi moindre dans
les passages d'admission et d’échappement.
Les succés du moteur Panhard en fournissent

un autre exemple frappant. Mais ces avan-
tages. s'amenuisent 4 mesure que la cylindrée
augmente, et aussi que les inconvénients des
grosses cylindrées se font sentir davantage :
plus la cylindrée unitaire est forte, plus le
moteur est sujet a la détonation, ce qui
oblige 4 réduire le taux de compression, et
plus le régime maximum doit étre abaissé ‘2
cause des phénoménes d’inertie. Aussi, aprés
avoir di s’incliner 4 maintes reprises devant
les voitures a six et huit cylindres dans les
épreuves de formule I de 1955, Ferrari réso-
lut de revenir aux plus faibles cylindrées
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unitaires et A ses anciens moteurs i douze
cylindres, du moins pour les cylindrées dépas-
sant 3 litres. .
Ferrari et Maserati se sont disputé apre-
ment le Championnat du Monde des Construc-
teurs, tandis que les autres prétendants a la
victoire dans les grandes courses pour voitu-
res de sport, Gordini, Jaguar et Aston-Mar-
tin, ont participé 2 beaucoup moins d’épreu-
ves et les ont choisies, dans le cas de Jaguar
et d’Aston-Martin tout au moins, en fonction
de leurs répercussions commerciales.
Contrairement i leurs adversaires italiens,
les deux constructeurs britanniques ont une

production commerciale importante (Ja-
guar, atteint prés de trois cents voitures par
semaine) : ils considérent leur activité spor-
tive comme un excellent moyen de publicité.

Utilisant dans leurs voitures de compétition

de nombreux organes semblables a ceux de
leurs modeles de production courante, leurs
voitures sont beaucoup plus proches de celles
répondant 4 U'esprit des courses pour voitures
de sport, ce qui ne les empéche d’ailleurs pas
d’avoir remporté un certain nombre de succés
notables. :

L’Aston-Martin DB 3 S, une 3-litres six-
cylindres, nettement handicapée en vitesse de

FANGIO (17) sur la 3,5 | Ferrari, qu’il pilata avec Castellotti, termina premier d la moyenne de 135 km/h, au
lieu de 127 kmj/h I’an dernier. L’équipe Schell-Musso (18) elle aussi sur 3,5 | Ferrari, termina seconde. L’épreuve

Douze

Cette course d’endurance de |2 heures, formule
Le Mans, tend d devenir une course réellement
internationale. Cette année la participation fut
particuliérement nombreuse et de choix. On y trou-
vait tous les ténors européens : Ferrari, Maserati,
Jaguar, Aston-Martin, Austin-Healey, Arnolt-Bristol ;
dans les petites cylindrées, c’était : Porsche, Lotus,
MG et DB. Les Chevrolet furent les seules d repré-
senter I’Amérique.

Parmi les champions on relevait les plus grands
noms : Fangio, Castellotti, Behra, Musso, Schell,
Taruffi, Moss, Collins, Hawthorn, de Portago, von
Trips, Armagnac, Mercader, etc.

Sur les 59 partants, 24 seulement furent d I’arrivée,
les cquses d’abandon furent en majeure partie des
défaillances mécaniques. Un seul accident fut relati-
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Heures

de Floride

vement grave, celui de Menditeguy qui eut une
fracture du crdne. La victoire d la distance revint d
I’équipage Fangio-Castellotti avec 194 tours contre
182 I’an dernier (Hawthorn sur Jaguar); Musso-
Schell terminérent second d& 192 tours devant lo
Jaguar de Sweikert-Ensley (188 tours).

Les Maserati furent handicapées par leur cylindrée
de 3 | contre 3,5 | aux Jaguar et Ferrari. Behra ne
se classa que cinquiéme mais il fit cependant le tour
le plus rapide avec 3 minutes 29 secondes. La victoire
d I’indice de performance revint d un spider Porsche
550 conduit par von Trips et Hermann devant
une autre Porsche. La premitre place dans cette
catégorie fut pourtant tenue pendant 9 h 1/2
par la 750 cm® DB des Frangais Armagnac-
Mercader qui fut victime d’une fuite d’essence.

Q-



pointe, est la reine des circuits sinueux, tan-
dis que la 3,5 litres Jaguar, type D, brille
particuliérement sur les circuits rapides, en
raison de sa vitesse de pointe exceptionnelle-
ment élevée. Toutes deux utilisent un moteur
dérivé directement d'un modéle de série. La
Jaguar est, d’autre part, la seule voiture de
compétition jouant un réle de premier plan
dans le sport automobile actuel : elle utilise
un pont arriere classique, relié toutefois au
chissis par des leviers articulés et des barres
de torsion, et non par les classiques ressorts
semi-elliptiques, aujourd’hui abandonnés.
Avant de gagner les 24 Heures du Mans,

la Jaguar a remporté les quatre premiéres
places des 12 Heures de Reims et a joué un
role important aux 12 Heures de Sebring."

L'injection chezx Jaguar

Les vitesses atteintes par les Jaguar, qui
résultent surtout de leur excellente forme de
pénétration dans l'air, prouvent d’une maniére
frappante que la puissance seule ne décide
pas toujours du succés d'un modéle. Si, dans
leur dessin d’ensemble, les voitures n'ont pas
subi d’'importantes modifications cette année,
a chaque apparition de I'équipe de l'usine sur
un circuit, une voiture au moins était équi-
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entiére fut dominée par la lutte entre ces 3,5 litres Ferrari et les faguar de méme cylindrée. La photo de droite
donne I'une des phases de cette lutte, la Jaguar 8 de Hawthorn tallonnant de prés la Ferrari n° I8 de Musso.

Sebring

PRESQUE TOUS LES=>
CHAMPIONS EURO-
‘PEENS participaient d
cette épreuve américaine.
Ci-contre une brochette de
ces champions dans laquelle
on reconnait, de gauche d
droite, G. Musso (Italie) ;
H. Schell (USA); J.-M.
Fangio (Argentine); E. Cas-
tellotti (Italie) et de Por-
tago (Espagne). Les quatre
premiers, de I'écurie Fer-
rari, devaient former les
deux équipages gagnants.




pée d'un dispositif d’injection. L’installation,
réalisée par Lucas, comporte une pompe élec-
trique a engrenages, qui envoie le carburant a
un distributeur rotatif 2 débit variable, entrai-
né par la chaine de distribution. Ce distribu-
teur, dont le débit est contrélé par dépression,
envoie, 4 son tour, l'essence dans des injec-
teurs logés dans les six tubulures d’aspiration.
L’admission d'air est réglée par un tiroir cou-
lissant (commandé par la pédale d’accéléra-
teur), qui est muni de six ouvertures corres-
pondant aux six tubulures d’admission. De
cette maniére, 4 pleine admission, I'air trouve
un passage absolument dégagé de tout obsta-
cle jusqu'aux soupapes. Deux installations
ont été réalisées : I'une avec des tubes d’admis-
sion de 45 mm de diametre, I'autre avec des
tubes de 40 mm. Avec la premiére, la courbe
de puissance est pratiquement identique a celle
obtenue avec trois carburateurs Weber 4 dou-
ble corps, de 45 mm également, tandis qu'avec
les tubulures de 40 mm, on perd une quin-
zaine de chevaux au régime de puissance
maximum, mais on obtient une courbe de
couple plus favorable pour la majorité des
circuits.

Les accélérations
font gagner des secondes

Une autre confirmation du fait que la puis-
sance maximum n’est pas toujours l’élément
essentiel du succes, est fournie par Porsche.
Sur le circuit des Madonies, tortueux et mon-
tagneux, il remporta la Targa Florio avec
une voiture de 1500 cm®, battant les 3-litres
Maserati et 3,5-litres Ferrari. Une 1,5-litre
Osca devanca les mémes adversaires et rem-
_ porta la victoire dans la Coupe des Dolo-

mites et le Tour de Calabre. La victoire
de la Porsche en Sicile fut particuliérement
probante, parce qu'elle mit en valeur linté-
rét de la nouvelle suspension arriere de la
voiture, qui comporte, comme auparavant,
des demi-essieux oscillants, .mais dont l'axe
d'articulation est désormais nettement plus bas
que le moyeu des roues. Sa disposition géné-
rale rappelle assez bien celle de la suspension
des Mercedes de Grand Prix de 'année der-
niére, et a pour effet de supprimer la ten-
dance de la voiture a survirer, c’est-i-dire a
déboiter de I'arriere. Comme, d’autre part, les
masses non suspendues sont extrémement ré-
duites, et comme la concentration du poids
sur l'arriére assure aux roues motrices une
adhérence exceptionnelle, on comprend I'avan-
tage que posséde une telle voiture sur des
routes sinueuses, ou la victoire dépend bien
plus de la tenue en virages et de la vigueur
. des accélérations que de la vitesse maximum.
Le constructeur affirme qu’a moteur égal, son
‘nouveau modele gagne 20 secondes par rap-
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port au précédent sur le Nirburgring, de
22,8 km de longueur.

La catégorie 1500 cm3 fut d’ailleurs celle
qui donna lieu aux luttes les plus intéressan-
tes de la saison écoulée, d’autant plus que
c'est sans doute des voitures sport 1,5-litre
de cette année que dériveront les monoplaces
de la nouvelle formule II qui entrera en
vigueur I'année prochaine. Osca et Porsche,
le premier utilisant des solutions parfaitement
classiques et le second ayant recours a un mo-
teur arriere 4 quatre cylindres opposés deux
i deux et refroidi par air, sont en effet, loin
de dominer dans leur catégorie. Sur les cir-
cuits sinueux, et 4 condition que le revéte-
ment de la route soit bon, les modéles anglais
Cooper et Lotus sont pour eux de trés dange-
reux adversaires, 42 qui il ne manque qu'un
moteur un peu plus puissant pour les tenir en
échec. En effet, alors que Porsche et Osca
tirent entre 130 et 140 ch de leurs 1500 cm?,
jusqu'ici le moteur Coventry-Climax, a4 un
seul arbre 2 cames en téte et deux carbura-
teurs SU 2 simple corps, des' Cooper et Lotus
n'en développait guére que 100. Le principal
atout de ces voitures est leur extréme lége-
reté.

L’ Allemagne orientale, elle aussi, a son
mot 2 dire dans cette catégorie, avec ses Voi-
tures AWE admirablement finies et utilisant
un moteur six-cylindres 2 deux arbres 2 cames

Y

_en téte et boite a cing vitesses.

Le réle de la course
pour voitures de sport

L’évolution des courses pour voitures de
sport au cours des derniéres années a eu pour
effet de rapprocher les voitures de sport des
modéles de Grand Prix jusqu'a un point ou,
techniquernent parlant, elles font pratiquement
double emploi. La preuve en est d’ailleurs
fournie par la 3-litres Maserati, les 3-litres et
3,5-litres quatre-cylindres Ferrari et les Mer-
cedes 300 SLR de I'an dernier qui, dans toute
leur conception, sont virtuellement identiques
aux voitures de Grand Prix. Ainsi, les ingé-
nieurs ne tirent guere d'enseignements trés
importants de leur construction, et ces voi-
tures seraient, pour la plupart, difficilement
adaptables 4 un usage quotidien courant:
leur confort, leur habitabilité, leur aménage-
ment et leur comportement général ne
conviennent guére que sur les circuits et avec
le conducteur seul 2 bord. Or, le vrai réle de
la course pour voitures de sport est de don-
ner naissance i des véhicules. qui, sous une
forme un peu moins travaillée, soient utili-
sables sur route et puissent étre mis dans le
commerce 4 un prix acceptable. Si I'on n’ar-
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PAT FLAHERTY, un habitué d’Indianapolis fut le vainqueur d une moyenne de 206,87 kilométres d I'heure. I!

Sl e

pilotaitune 4,5 litres Kurtis-Kraft (Zink spécial) et dutsoutenir une bataille particulidrement sévére et meurtriére.

INDIANAPOLIS,
le circuit aux accidents spectaculaires

LES 500 Miles d’'Indianapolis se disputérent en
200 tours, sur le fameux anneau de 4 002 m,
soit 800,4 km. Bien que sa formule différe de celle
des Grands Prix Européens, cette épreuve comptait
pour la troisiéme manche du championnat du monde
du conducteur, légére entorse au réglement de la
C.S.1. pour qu'au moins une épreuve du championnat
se coure aux US.A. En fait, comme les pilotes
habituels d Indianapolis ne figurent jamais dans les
courses européennes, leurs performances n’ont
aucune influence sur le classement final qui ne
comprend que des pilotes de la formule [.
Comme d’habitude, la course fut émaillée de nom-
breux incidents et d’abandons, mais il n’y eut pas de
mort et le nombre de blessés fut moindre. Entre
autres, la voiture « Belanger Spécial » de Tony
Betten dérapa a pleine vitesse et vint heurter le mur
de protection. Un pneu arriére se détacha et fut pro-
jeté dans les airs, mais le pilote sortit heureusement
indemne de I’aventure. Russo qui tint la téte jusqu’au
20° tour fut, lui aussi, victime d'un accident qui
n'eut pas de conséquence. O’Connor mena alors
jusqu’au 100 mile et Pat Flaherty, le vainqueur, ne
prit le commandement qu’au 200° mile. La Ferrari
expérimentale, n’ayant pas donné entiére satisfaction
aux essais, resta sur la touche ; son moteur avait été
décentré par rapport d I'axe de la voiture pour
tenir compte de I’effet de la force centrifuge, les
voitures tournant toujours dans le méme sens.

LA FERRARI BARDAHL se composait d’un chdssis
Kurtis-Kraft transformé et d’un moteur Ferrari
déporté par rapport d I’axe longitudinal de la voiture.

rive pas tout a fait i .cette conception, elles
doivent tout au moins étre, pour le construc-
teur, des voitures expérimentales dont ils peu-
vent tirer des enseignements applicables im-
médiatement 4 leur production de série.

Les organisateurs des 24 Heures du Mans
semblent avoir compris le probléme, si 'on
en juge d’aprés le réglement de 1956.

Un autre domaine, dans lequel on laisse

aux constructeurs une trop grande latitude,
est celui des silencieux, que le réglement défi-
nit mal, et qui sont absolument inexistants
sur toutes les voitures de sport destinées i la
compétition. Or, il est certain que ce pro-
bléme est de ceux dont ia course peut encore
faire progresser utilement la solution.

Paul FRERE
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Au Grand Prix Motocycliste de Belgique

Cette année il n’y eut pas de Grand Prix Motocy- des vainqueurs du Grand Prix de Spa : en side-car
cliste en France, mais ceux courus d I’étranger furent  (2) Noll et Cron sur Norton 500 cm3; en solo (12)
trés disputés. Ci-dessus et ci-dessous, deux passages  Ubbiali Carlo sur 250cm3 MV Augusta Champion 1956,




LAERODYNAMISME :
dernier mot du progres
des MOTOCYCLES

OTOCYCLETTES, cyclomoteurs et scooters
M constituaient, il y a peu de temps en-
core, trois catégories de véhicules de
techniques bien différentes. Aujourd’hui la
tendance au rapprochement s’est accentuée et
on ne peut plus dissocier les questions essen-
tielles ayant trait a la conception et a I'évolu-
tion technique de chaque type, car la majeure
partie des problémes concernant 'un intéresse
aussi bien les autres. C'est donc par des consi-
dérations valables pour l'ensemble ‘des moto-
cycles que nous commencerons notre tour
d'horizon des progrés enregistrés au cours de
I'an passé.

Des moteurs d’avant-garde

Le moteur de motocyclette a souvent fait
figure de précurseur. Cest ainsi que la culasse

hémisphérique, dont la supériorité sur la-

culasse 2 fond plat est établie de longue
date, ne se rencontre que depuis peu sur les
voitures de série, alors que la majorité des
moteurs de motos a soupapes en téte en sont
munis depuis prés de trente ans. De méme,
le moteur flat-twin (a deux cylindres opposés)
est apparu sur les motos Douglas et A.B.C.
quarante ans avant la sortie de la Dyna
Panhard et de la 2 CV Citroén.

D'une facon générale, méme dans le cas
d’un monocylindre, nécessairement trés impar-
fait sous le rapport du couple et de l'équi-
librage, le moteur de moto accuse un rende-
ment 4 la cylindrée et un rendement ther-
mique supérieurs i ceux des plus brillants
représentants de lindustrie automobile, 2
I'exception de quelques modéles de sport
extrémement cotteux et de conduite relative-
ment délicate. La puissance au frein de quel-
ques moteurs de motos sans prétentions spor-
tives est tres voisine de 60 ch au litre. Avec
certaines motos italiennes de sport, on dépasse
parfois 70 ch au litre, avec une cylindrée
comprise entre 75 et 175 cm?. Pour une 350

ou une 500 cm® rapide, la puissance maxi-

mum Se situe aux environs de 60 ch au litre.
Ces moteurs restent cependant suffisamment
souples, dociles et robustes pour permettre un
usage touristique normal.

Parmi les moyens qui ont permis ce véri-
table tour de force, il faut citer notamment
la généralisation des soupapes en téte sur les
moteurs a quatre temps, 'emploi de deux
cylindres au-dela d’'une certaine cylindrée (en
général au-dessus de 350 cm3), de culasses et
parfois méme ‘de cylindres en alliage léger,
de passages de gaz largement ouverts, de
carburateurs assurant un dosage précis du
mélange carburant. Des métaux plus résis-
tants ont, en outre, rendu possible 1'allége-
ment de certains organes internes, particu-
lierement ceux animés d'un ° mouvement
alternatif. Enfin I'amélioration du refroidisse-
ment a permis des taux de compression trés
élevés, sans qu'apparaisse pour autant le
cognement ou le cliquetis, aussi désagréables
a loreille que néfastes 4 ’embiellage.

Mais les progrés les plus nets concernent
le remplissage du cylindre. Dés maintenant,
avec une alimentation 4 la pression atmosphé-
rique, et sur des moteurs de tourisme, on par-
vient a4 admettre a chaque aspiration une
charge de gaz égale 4 la cylindrée. Sur les
moteurs de course, la proportion de mélange
admis, par rapport au volume interne ‘du
cylindre, atteint patfeis 130 9. De tels chif-
fres eussent été impensables il y a seulement
une vingtaine d’années avec des moteurs n’uti-
lisant aucun dispositif de compression des gaz
avant leur introduction dans le cylindre.

Pour réduire l'effet de l'imertie et des frot-
tements sur les parois des tubulures, qui
génent I'admission des gaz, les temps d’ouver-
ture et de fermeture des soupapes sont, sur
les moteurs a quatre temps, sensiblement dé-
calés par rapport 4 ceux du cycle théorique.
Chaque soupape s'ouvre avec une certaine
avance et se ferme avec du retard. Ainsi, pen-
dant une période qui débute un peu avant la
fin de la remontée du piston, et ne s'achéve
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Au Bol d’Or 1956, les Tchéques KLIMT et HARSMID, sur JAWA 350 (moto N+ [6) et les Hongrois ICISZ .
et HIRNEY sur PANNONIA 250, triomphérent aux moyennes de 110 km(h 911 et 10l km/h 062 en 24 h.

1956 : la grande année du sport motocycliste

Les champions motocyclistes ont battu cette année
de nombreux records. lls le durent aux progrés sen-
sationnels réalisés dans le domaine du moteur, dans
celui des suspensions et surtout dans celui de [’aéro-

dynamisme. Déjd, avant que la firme NSU n’aille d
Salt Lake City faire son extraordinaire moisson de
records, d égalité de mécanique, la moto carénée avait
montré sa supériorité dans presque toutes les épreuves.

que lorsque la course d'admission est déja
commencée, les soupapes d'admission et

d’échappement se trouvent toutes deux
- ouvertes. Ce « croisement des temps » a pour
objet d'utiliser la dépression occasionnée par
I’écoulement rapide des résidus de la combus-
tion dans la tubulure d’échappement. Ainsi,
les gaz brilés font littéralement le vide der-
riére eux, créant a l'intérieur du cylindre une
forte dépression, et les gaz frais se trouvent
aspirés énergiquement avant méme que le pis-
ton ait amorcé sa deicente. Il ne doit évidem-
ment pas y avoir de pertes de gaz frais par la
tubulure d'évacuation, ce qui irait 3 I'encon-
tre du but recherché.

Comme on le voit, le réle de pompe aspi-
rante et foulante normalement dévolu au pis-
ton passe au second plan, la force vive des
gaz devenant un facteur plus important que
les dépressions et pressions successives obte-
nues par son déplacement alternatif.

Plus silencieux mais plus puissant

1’étude rationnelle du systéme d’échappe-
‘ment a eu une influence heureuse, a la fois
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sur le rendement et sur l'agrément d'utilisa-
tion des motocycles. Aujourd’hui, les fabri-
cants de silencieux et les constructeurs de
moteurs collaborent étroitement ; leurs labora-
toires de recherches étudient l'influence des
pots d’échappement 4 la fois sur I'intensité
du bruit et sur la marche des moteurs aux
différents régimes. La France n'est nullement
en retard en ce domaine. Mais déja avant la
guerre certains moteurs allemands dévelop-.
paient, avec leurs silencieux trés efficaces, une
puissance supérieure a celle obtenue en échap-
pement libre.

Un autre facteur, trop longtemps négligé,
a retenu, ces derniéres années, l'attention des
bureaux -d’étude : I'introduction, dans le corps
du carburateur, de I'air qui forme le mélange
carburant. La plupart du temps, le carbura-
teur est disposé 2 l'arriere du cylindre ou,
pendant la marche, I'aspiration de l'air s'effec-
tue dans une zone de dépression. Il ne peut
étre question, pour y remédier, de diriger le
pavillon de la prise d’air vers 'avant, car des
poussiéres abrasives entreraient dans le cylin-
dre. La véritable solution consiste 2 amener
l’air directement dans une « chambre de tran-



Sur une NSU Sport-Max carénée, Pierre et Geor- =»
ges MONNERET ont battu & Montlhéry huit records
en 250 cm?®, dont celui de I'heure avec 180,500 km.

‘4= Lefévre, faisant équipe avec Briand, a porté le

record général du Bol d’Or d 112,454 kilométres d
I’heure sur une 500 cm® Norton de I’Ecurie Garreau.

quillisation », par une ouverture latérale ou
supérieure, puis 2 le filtrer avant son mélange
a l'essence. L'écoulement de I'air devient abso-
lument régulier et est peu influencé par les
écarts de la pression atmosphérique.

Le cas du deux-temps

La majeure partie des progrées précédents
concernent aussi bien les moteurs i quatre
temps que ceux 2 deux temps. Celui qui
concerne l'alimentation s’applique plus parti-
culi¢rement a ces derniers dont le remplissage
était I'un des points faibles. Autrefois, les gaz
frais contribuaient peu au balayage des rési-
dus de la combustion aprés l'ouverture de la
lumiére d’échappement. Par contre, une frac-
tion non _négligeable du mélange carburant
s'échappait par ce méme orifice. Cette perte
de gaz frais et la pollution, par les gaz briilés,
de ceux qui restaient dans le cylindre, rédui-
saient d’autant le rendement. C'est pour ce
motif qu'on choisissait des taux de compres-
sion assez élevés, bien que la température de
fonctionnement fit supérieure a celle d’un
quatre-temps utilisé dans les mémes condi-
tions. L'exemple de la 250 cm® Adler MB

250 S est particuliérement significatif. Cette
bicylindre deux-temps, qui développe 72 ch au
litre, a un rapport volumétrique de 5,75 a 1,
I'un des moins élevés utilisés dans la construc-
tion motocycliste. '

Cet exemple n’est pas unique; tous les
moteurs 4 deux temps saméliorent et sur
un méme modeéle, la différence est par-
fois trés sensible d'une année a l'autre. Le
perfectionnement le plus récent consiste en un
déport de la chambre de combustion vers I'ar-
riere du cylindre. Son axe coincidait aupa-
ravant avec celui du cylindre. Ce déport de
la culasse assure un ralenti encore plus
impressionnant et un meilleur remplissage
aux faibles vitesses de rotation, d’out une aug-
mentation de puissance et une souplesse
accrue.

~

La lutte contre l'inertie

Devant ces résultats, une question peut étre
posée. -Est-il opportun d’envisager, dans un
proche avenir, une refonte compléte des tech-
niques actuellement en usage dans la construc-
tion en série ? :

Que l'arbre 4 cames en téte, simple, puis
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double, parvienne, sur le moteur a quatre
temps, i supplanter les commandes des sou-
papes par tiges et culbuteurs, qui ont elles:
mémes détroné les soupapes latérales, il n’y
aurait 13 rien que de trés logique. Cette lutte
contre l'inertie, qui conduit nécessairement i
la suppression des organes alternatifs, abouti-
ra-t-elle 4 'adoption de la distribution « des-
modromique » ol des cames assurent non seu-
lement la levée mais aussi la fermeture des sou-
papes ?

Les ressorts classiques ont le grand défaut
de provoquer le rebondissement des soupapes
sur leur siége. En outre, l2 durée des res-
sorts de soupapes est limitée : leur métal
est soumis 4 un travail moléculaire intense
ainsi qu'a une température assez élevée, qui
réduit peu a peu les effets de la trempe. No-
tons que sur les moteurs actuels une sérieuse
amélioration. a été apportée : la culbuterie
fonctionne dans un boitier étanche et une cir-
culation d'huile assure un refroidissement
efficace. )

La distribution desmodromique a contre
elle sa difficulté de réalisation. Bien qu’elle
ait fait ses preuves en compétition automo-
bile, son adaptation sur une moto construite
en série pose des problémes de prix de revient.
D’ailleurs les inconvénients des -ressorts de
soupapes ne sont guére sensibles qu'aux hau-
tes allures. .

Est-il préférable de se tourner vers les dis-
tributeurs rotatifs 2 lumiéres qui suppriment
complétement les soupapes ? L'intérét de ces
dispositifs est évident. Les soupapes offrent
de sérieux obstacles au libre passage des gaz,
tant par leur inertie que par la présence, dans
les tubulures, de leurs tiges et de leurs guides.
En outre, les angles vifs des bords de siéges
et des tétes de soupapes peuvent constituer
des points - chauds, sources de préallumage.
Avec un distributeur tournant, tous ces incon-
vénients doivent disparaitre, et il est possible

de donner aux passages des gaz des dimen-
sions suffisantes.

En contrepartie, les problémes posés par
I'établissement d'un distributeur rotatif sont
nombreux. Entre autres, la lubrification et
I'étanchéité sont délicats i résoudre. N.S.U.
a actuellement 4 l'essai plusieurs moteurs
expérimentaux 4 distributeurs tournants, mono-
et bicylindriques. Les résultats annoncés, bien
qu'excellents, ne sont que peu supérieurs a
ceux des moteurs 4 soupapes correspondants
(Max et Renn Max). La question mérite pour-
tant d’étre suivie de trés prés.

L'injection directe
Il en est de méme pour l'aunientation par
injection. Elle a été expérimentée en course
par BM.W. et par Guzzi. N.S.U. s’intéresse
également au systéme pour l'adapter aux
moteurs deux-temps. D’ailleurs, ici la phase
des essais parait nettement dépassée. Confiée
a deux touristes allemands désireux d’effectuer
un voyage en Espagne, une 200 cm® N.S.U.
Lux 4 alimentation par injection se comporta
parfaitement. Malgré une charge importante
et un usage particuliérement intensif, la ma-
chine ayant été menée i vive allure, la con-
sommation moyenne s'est élevée, sur tout le

parcours, a 2,9 litres aux 100 km.

Compromis
entre le moteur a pistons
et la turbine

Deux moteurs révolutionnaires sont actuel-
lement a I'étude. Le premier est I'Oméga,
établi par Granville Bradshaw, technicien
anglais de haute valeur dont les créations ont
toujours accusé une avance considérable sur
leur époque. Compromis entre le moteur
alternatif a pistons et la turbing, il comporte
quatre pistons se déplagant i I'intérieur d'un
espace annulaire, ou « tore », qui joue le réle
du cylindre.

Le silencieux NSU (écorché ci-dessus) est trés efficace. Les gaz, représentés par les zones en pointillé,
sont divisés d plusieurs reprises et doivent parcourir un trajet assez complexe avant d’atteindre 1’orifice
d’évacuation, mais ce labyrinthe et ces chicanes ne nuisent, aucunement au rendement du moteur.
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L’alimentation par injection
est utilisée par BMW qui la
met au point pour des mo-
chines de course. Ci-contre,
la 500 cm® flat-twin d’usine
qui- a déja conquis dans les
compétitions en sidecar une
place de premier rang, et qui
s'affirme trés brillante dans
la catégorie solo. On remarque
la grande longueur des trom-
blons d’échappement et leur
faible diamétre d la sortie.

Le déport de la chambre de combustion vers |'ar-
riére du cylindre est particuliérement net sur cette
coupe partielle du moteur 200 cm?®, deux-temps,
NSU, « Superlux ». Le ralenti n’en est que meilleur.

. Chaque groupe, constitué par deux pistons

diamétralement opposés, est solidaire d'un
arbre creux dont l'axe de rotation coincide
avec celui du tore. Il y a donc deux arbres
creux concentriques tournant en sens Opposés
sous l'action des pistons qui effectuent un
simple mouvement alternatif pendulaire ten-
dant a éloigner, puis a rapprocher chacun
d’eux de son voisin immédiat. Le débattement
s'opére sur un arc de cercle de 30°. Les deux
mouvements circulaires alternatifs sont trans-
formés en mouvement circulaire continu par
un vilebrequin a deux coudes, qui est relié
aux deux arbres creux par deux balanciers
et deux bielles.

Actionnée au moyen d'un relais démultipli-
cateur, l'enveloppe métallique du tore tourne
a demi-vitesse du vilebrequin ; elle porte des
lumiéres ménagées aux endroits propices pour
assurer la distribution des gaz. La méme bou-
gie enflamme successivement le mélange com-
primé entre les faces des pistons antagonistes.
On retrouve donc sur 1'Oméga les quatre
phases du cycle classique. Le couple est celui

La « chambre de tranquillisation ) posséde entre
autres avantages celui de réduire sensiblement le
bruit produit par I'aspiration de I’air au moment
de son introduction dans le filtre du carburateur.

d'un 4-cyclindres, 4-temps normal, deux explo-
sions se produisant 4 chaque tour moteur.
Les avantages attribués a 1'Oméga, par
rapport au moteur classique, sont nombreux :
absence de vibrations, car les réactions causées
par les déplacements alternatifs des pistons
se compensent et s'annulent réciproquement ;
simplicité de conception, le moteur ne com-
portant pas de soupapes; régularité cyclique,
pas de mélange des gaz frais et briilés ; explo-
sion se produisant dans un espace absolument
clos, sans lumiéres ni soupapes. Enfin, les
efforts subis par les roulements et portées de
Pembiellage sont beaucoup plus faibles que
dans les moteurs classiques, surtout au mo-
ment ol le piston atteint une de ses positions
extrémes avant de repartir en sens opposé.

Le moteur a un temps

Non moins intéressant est un autre moteur
de création francaise, celui de M. Fillols, bre-
veté sous le nom de « moteur i3 un temps ».
Comme I'Oméga, il utilise des pistons travail-

lant sur leurs deux faces a I'intérieur d’espaces
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annulaires, mais les deux conceptions sont
cependant trés différentes.

Le « moteur 4 un temps » comporte, en
effet, deux tores disposés en tandem et com-
muniquant entre eux. Le premier est relié au
carburateur, le second i la sortie d'échappe-
ment. Les tores sont fixes. En revanche, les
pistons (un par tore), solidaires de volants cla-
vetés directement sur l'arbre moteur, sont
animés d'un mouvement circulaire continu.
La communication entre les deux tores est
assurée par un disque tournant i lumiéres.

Afin que les pistons puissent remplir leur
office (aspiration et compression des gaz frais,
transmission de la puissance de I'explosion et
expulsion des gaz briilés), une plaquette vient
s'interposer au moment opportun dans chaque
espace annulaire et s’efface latéralement pour
laisser le passage au piston.

Le principe de fonctionnement de ce mo-
teur peut se résumer comme suit :

Les deux phases d'aspiration et de com-
pression des gaz frais s'effectuent dans le
premier tore. Lorsque la compression atteint
son degré maximum, le disque tournant éta-
blit la communication avec le second tore. Les
phases de combustion, de dértente et d’échap-
pement s'effectuent dans le second tore.

Changements de vitesse
et transmissions

Le changement de vitesse par pignons, bala-
deurs et clabots est toujours utilisé sur une
large échelle dans la construction moto-
cycliste robustesse, sécurité -d’emploi, en-
combrement réduit et simplicité, constituent
des avantages assez séricux pour le préserver
d'un abandon rapide. Mais on ne trouve plus
guére que des changements de vitesse 4 quatre
rapports, sauf sur les machines de trés petite
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Bicylindre d culasse unique
du scooter TWN Contessa

moteur @ deux temps, deux
pistons et une seule bielle en
forme de fourche. Cette dis-
position rappelle le moteur d
deux pistons opposés dont
on aurait plié le cylindre
unique d 180-; c’est la solu-
tion la plus simple pour obte-
nir le balayage des gaz brilés
en équicourant. Comme sur
beaucoup de scooters alle-
mands, le démarreur est élec-
trique. On remarquera la
disposition de la transmission
finale logée sous un carter
étanche, ainsi que la tension
automatique de la chaine.

cylindrée, ce qui constitue d’ailleurs un para-
doxe. :

Les motocyclistes, principalement ceux qui

pratiquent la conduite sportive, restent fidéles
4 la commande par sélecteur au pied. Sur
les vélomoteurs (motos légéres de 125 ¢cm’® et
et au-dessous), au contraire, la commande de
changement de vitesse par poignée tournante
gauche au guidon, inspirée de celle en usage
sur la plupart des scooters, tend 4 s'imposer
de plus en plus. Ce systtme est considéré
comme le mieux approprié aux véhicules des-
tinés i étre mis entre toutes les mains.
. Depuis quelques années, de nouveaux dis-
positifs i blocage central commencent 2
concurrencer les boites de vitesses classiques.
Un pignon i dentures multiples, claveté ou
emmanché 4 cannelures en bout d’arbre
moteur, entraine des couronnes dentées (trois
ou quatre, suivant le nombre des vitesses) qui
tournent folles sur un arbre creux, celui-ci
portant 4 une de ses extrémités le pignon de
chaine finale. Une tige coulissant dans I'alé-
sage interne de cet arbre actionne un dispo-
sitif qui verrouille successivement sur lui
chaque couronne, sauf i la position « point
mort ». Sur la Vespa, c'est un croisillon qui
se déplace le long de l'arbre, et dont les bran-
ches viennent s’engager dans quatre encoches
creusées dans |'alésage interne de chaque grand
pignon. Plus souvent, on utilise des billes,
que l'extrémité renflée d'une tige coulissante
introduit a force dans un logement fraisé en
partie dans le centre de la couronne, et en
partie dans la périphérie de I'arbre.

Lorsque la liaison entre 1'arbre et les roues
dentées est réalisée par une bille, ou par des
tétons faisant saillie lors de I'enclenchement,
comme sur le 65 cm® SER, le frottement du
pignon sur la partie centrale, frottement qui
précéde presque nécessairement son clavetage,



Le bicylindre deux-temps
DKW RT 350 comporte deux
chambres d’explosion distinc-
tes et des bielles avec mane-
tons calés d |80° permettant
d’obtenir deux courses utiles
d chaque tour de vilebrequin.
Les ailettes fractionnées, du
type « Herrisson », apparais-
sent d nouveau sur les cylin-
dres et les culasses des mo-
teurs allemands. Le carbura-
teur est enfermé sous un
capotage. Les fléches indiquent
le trajet parcouru par ['air
avant son introduction dans
le filtre. -Ce moteur de
18 ch autorise une vitesse
de [I'ordre de 120 km/h.

PISTONS
DECALES

ralentit sa vitesse et rapproche des conditions
dans lesquelles travaille .une boite synchro-
nisée.

Sur la moto allemande 200 c¢m® Victoria
Swing, le déplacement latéral de la tige cen-
trale est assuré par un systéme électromagne-
tique. Aucune liaison meécanique, sujette
4 rupture, usure ou déréglage, n'existe entre
la commande et le dispositif de verrouillage.
En cas de défaillance de I'accumulateur, il
est d'ailleurs possible de mettre le moteur en
prise et de démarrer en poussant la machine.

Présélection et automatisme

Les changements de vitesse a présélection
et ceux a action aufomatique ont fait leur
apparition, principalement sur les scooters et
les cyclomoteurs.

La boite présélective équipe le Scooterrot,
version luxe. On trouve également un chan-
gement de vitesse présélectif sur le scooter
léger « Dandy » B.S.A.

Sous des formes diverses, les changements de
vitesse automatiques employés sur les engins
a deux roues fonctionnent tous grice a la
force centrifuge. Le convertisscur de couple
hydraulique, qui équipait le « Cruiser »
Ducati, parait étre d'une réalisation trop coii-
teuse pour étre monté sur un véhicule essen-
tiellement populaire, \

Avec une transmission primaire par cour-
roie, la modification du rapport peut étre
obtenue par 'écartement des joues d'une des
poulies, qui fait varier le diametre d’enrou-
lement de la courroie. Le systéme Motobécane-
Mobymatic a conquis la popularité sur la
Mobylette luxe. Son constructeur a cepéndant
renoncé au verrouillage qui permettait a la
poulie de ne s’écarter que suivant trois posi-
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tions, et lui a substitué un variateur a action
continue. Un changement de vitesse donnant
le méme résultat est apparu en 1955 sur le
moteur 50 cm® Martinet. De méme principe,
le changement de vitesse du scooter léger
D.K.\W Hobby, et de sa wversion francaise
Manurhin, est différent quant a la réalisation,
puisque les joues des deux poulies se dépla-
cent latéralement, mais en sens inverse, suivant
qu'il s’agit de la poulie avant ou de la poulie
arriére. La tension de la courroie demeure
ainsi constante sans qu'il soit nécessaire de
faire pivoter le moteur sur sa base.

Sur les cyclomoteurs de 50 a4 100 cm®, le
succes de l'embrayage centrifuge automatique
s'affirme de plus en plus. La liaison entre
I'arbre moteur et la transmission est assurée
par deux machoires qui s'écartent comme
des 'segments de freins, et peuvent, lorsque
leur écartement atteint un certain degré, en-
trer en contact avec la périphérie interne d'un
tambour. Généralement, le plateau portant les
madchoires est solidaire de la transmission, et
le tambour est calé sur 'arbre moteur (Vap 55
Self Drive, Lavalette AM.L. 50, Mobylette
Mistral, Himo, etc.). Parfois, le plateau est
emmanché a cone en bout de vilebrequin, et
I'écartement des maichoires est fonction du
régime du moteur. Le contact n'est réalisé,
entre les michoires et le tambour, qu'au-
dela d'un certain nombre de tours/minutes.
Pour stopper la machine sans arréter le mo-
teur, il suffit de couper les gaz et de freiner.
On repart en accélérant, sans qu'il soit néces-
saire de pédaler. La monovitesse Zurcher,
montée par Alcyon, fonctionne suivant ce
principe : pour lancer le moteur, il est sim-
plement nécessaire d’écarter au préalable les
machoires 4 la main, en tournant un gros
bouton molleté disposé sur la cloche d’em-
brayage ; le reste est automatique.
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PISTON SOLIDAIRE =&
1=« AXE CREUX
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‘rait se montrer trop catégorique :

La chaine doit étre
a l‘abri des poussiéres

Pour la transmission finale, la chaine n’a
rien perdu de sa popularité. Si les chaines
anglaises conservent leur prestige, nous de-
vons souligner I'effort entrepris par une usine
francaise en vue de produire des-chaines
capables de rivaliser avec elles. Notons aussi
que la chaine double, type « Duplex », est
utilisée pour quelques transmissions primaires.

Il est une question sur laquelle on ne sau-
organe
meécanique essentiel, au méme titre qu’un rou-
lement d’embicllage ou qu'un pignon de boite
de vitesses, la chaine doit fonctionner i 'abri
de la poussiere, 4 l'intérieur d’un carter étan-
che et dans un bain d’huile continu. Seules
ces conditions de travail assurent rendement,
longévité et sécurité. Une chaine extérieure
perd peu 4 peu son lubrifiant, se charge rapi-
dement de graviers qui rongent ses rouleaux
et ses articulations; enfin, un caillon peut
toujours venir s'immiscer entre les rouleaux
et les dents des pignons et entrainer sa rup-
ture. Le carter étanche i bain d’huile doit
équiper non seulement les ‘modéles de luxe,
mais encore et surtout les motocycles popu-
laires de tous types et de toutes cylindrées.

Les cache-poussiére en téle, complétement
enveloppants, qui commencent i équiper les
motos francaises et anglaises, présentent, certes,
un progrés sur leurs prédécesseurs, qui ne
protégeaient, et souvent bien mal, que les jam-
bes des motocyclistes. Mais ils ne peuvent étre
considérés que comme une solution transitoire.

Quant a la transmission par engrenages et
arbres de renvoi, elle continue de figurer
parmi les solutions de luxe. Elle exige, en
effet, une réalisation itréprochable, tant pour
le choix des matériaux que pour la précision
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d’'usinage, ce qui se traduit par un prix de
revient élevé. Bien que d’excellents mono-
cylindres en soient munis (B.M.W.R 26),
elle convient surtout aux machines poly-
cylindriques dont le moteur est monté trans-
versalement dans le cadre.

Cadre ou chassis ?

Le cadre tubulaire interrompu, ou 4 ber-
ceau simple ou double, 2 donné satisfaction
a plusieurs générations de motocyclistes. Il ne
peut donc étre question de mettre ses qualités
en doute, ni de blimer les constructeurs qui
lui restent fidéles. Pourtant, il suffit de¢ consi-
dérer I'aspect du cadre nu d'une moto anglaise
a suspension oscillante pour admettre qu’il est
peu compatible avec les exigences d'une fabri-
cation en série. S'il est robuste et rigide 2
souhait, tout en étant suffisamment léger, il
nécessite de multiples opérations d’usinage, de
montage et de vérification. Si 'on ajoute la
difficulté d’entretien d'un tel ensemble, on
admettra que son remplacement par un véri-
table chissis simple et net, réalisé industrielle-
ment, est 4 la fois logique et souhaitable.

La construction actuelle fournit des exem-
ples concrets de cette évolution, tant du coté
de la moto, que du cyclomoteur. Pour le scoo-
ter, la question a été tranchée dés le début,
le pionnier de la formule Vespa ayant em-
ployé d'emblée le chissis coque en tile em-
boutie, Lambretta utilise le tube, mais dans
une dimension qui évoque davantage la pou-
tre que l'armature d’un cadre.

Pour I’établissement d'un chissis de moto,
la tole emboutie est utilisable, soit sous forme
d'une poutre centralé sur laquelle les princi-
paux organes et accessoires sont boulonnés
(N.S.U.), soit sous I'aspect d’une carcasse
formant 4 sa partie arriére un large caisson

Schéma du  moteur
Omega. Chaque paire de
pistons est solidaire d’un
arbre creux relié par une
bielle: au vilebrequin. On
distingue nettement le sys-
téme d’entrainement du
tore qui tourne d demi-
vitesse du vilebrequin, et
la forme des pistons. lis
comportent une calotte et
un jeu de segments d cha-
cune de leurs extrémités,
leurs deux faces étant uti-
lisées pour la réalisation
des diverses phases du
cycle. Cette conception
ouvre la voie d des techni-
ques nouvelles ; [a réalisa-
tion pratique est délicate.

ARBRE MOTEUR



Le moteur d « | temps » Fillols. Sur une de ses
faces le piston du tore A aspire les gaz frais tandis
que de I’autre il comprime contre I’obturateur ceux
qui ont été admis au cycle précédent. De méme les
phases de détente et d’échappement ont lieu dans le
tore B, de part et d’autre du piston correspondant.
Les obturateurs s’effacent au passage des pistons
tandis que I’obturateur circulaire établit en temps
utile la communication entre les 2 tores. Sur le cro-
quis, les gaz frais sont représentés par des fléches
hachurées, les gaz brilés par des fleches noires. La
photo ci-jointe de la partie mobile du moteur permet
de comprendre le fonctionnement mécanique des obtu-
rateurs dont les tenons sont guidés par les rainures des
volants. (Document dd a I’amabilité de Moto Revue).

qui enferme la batterie, I'outillage de bord,
et s'il y a lieu, le réservoir d’huile. Un tube
ou un élément de section rectangulaire est
souvent conservé pour la liaison entre la direc-
tion et I'avant du berceau du moteur (Jawa,
Puch, A.G.F. et Guiller S.A.). Tout en
conservant le cadre tubulaire, les prin-
cipaux constructeurs habillent I'arriére de
leurs motos de larges carters en tdle ou ils
s'efforcent de grouper sous la selle, en un
ensemble compact, les accessoires habituelle-
ment placés a cet endroit.

Cependant, s'il est dicté par la logique, le
remplacement du tube par la téle ne peut
s'effectuer du jour au lendemain. Le boule-
versement des méthodes de fabrication qui en
résulterait, la nécessité d'un outillage encom-
brant et trés onéreux, incitent les construc-
teurs a2 une extréme prudence. L'achat des
presses a emboutir, la fabrication des matrices
destinées au faconnage de la téle en demi-
coquilles, entrainent I'immobilisation d'un
capital dont l'amortissement ne peut s’ef-
fectuer qu'en un temps relativement long,
et sur d'importantes séries. Un « loup »
initial peut parfois étre corrigé sans trop de
difficultés sur une chaine de cadres en tubes,
alors que le renforcement d'un point faible,
sur une coque, est généralement trés malaisé
et oblige 4 revoir la conception de I'ensemble.
Voici quelques mois, un constructeur frangais
connu l'a appris 4 ses dépens.

L’adoption du chassis
pousse aux ententes industrielles

Lorsque le cadre en tubes était d’'un emploi
a peu prés universel, le probléme de fabrica-

tion d'une moto n’était pas trés différent de-

celui d'une bicyclette. Tous les petits construc-
teurs régionaux déja spécialisés dans le cycle
pouvaient s'y attaquer avec succés. Il leur
suffisait d’'acheter des moteurs qu’ils adap-
taient sur leurs cadres spéciaux. Ils sortaient
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VOLANT

PISTON

DISTRIBUTEUR

ainsi des machines bien personnelles, qui rem-
portaient, sur le plan local et méme sur le
plan national, un succés mérité. Comme ils
ne peuvent envisager I'équipement d'un ate-
lier d'emboutissage, ils devront : ou cesser
toute activité motocycliste ; ou acheter a un
spécialiste des éléments de chissis préfabri-
qués ; ou s'unir i d’autres firmes pour mettre
en commun les moyens d’études, de produc-
tion et de financement.

Dans plusieurs pays d’Europe, avant méme
d’avoir sensiblement modifié la conception de
leurs modeles, quelques constructeurs parmi les
plus importants ont déja entrepris une telle
collaboration. En Angleterre, A.].S. et Match-
less ont pratiquement fusionné depuis long-
temps. Leur groupement, désigné sous le nom
d’Associated Motor Cycles, contrdle également
les fabrications de Sunbeam et, depuis peu, de
Norton. Pour leur part, B.S.A. et Ariel se sont
groupés, ce qui explique les similitudes d'as-
pect entre les modéles des deux marques. En
Belgique, F.N. et Saroléa présentent la méme
gamme de motos deux-temps, et leur cyclomo-
teur commun est également offert sous la mar-
que du « troisitme grand » de la moto belge,
Gillet-Herstal.

En France, le méme vélomoteur 100 cm?
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Tunnel de refroidissement.
Piston.

Carburateur.

Variateur de vitesse.
Détail du variateur.
Aubes du ventilateur.
Volant magnétique.
Poignée du démarreur.

.

.

1
2
3
4
5.
6.
7
8

a moteur Villiers-Coprema porte dix marques
différentes (au minimum!), parmi lesquelles
Monet-Goyon, Peugeot, Terrot, et Automoto.
Sous I'appellation de Bima chez Peugeot et de
Lutin chez Terrot, on trouve deux cyclomo-
teurs absolument identiques. Les motos 2 mo-
teurs Villiers 200 et 232 cm? exposées chaque
année par Monet-Goyon, Automoto et Riva-
Sport-Industries, trahissent par maints détails
leur communauté d’origine. De méme, l'inter-
pénétration de Follis et Gnome-Rhéne est évi-
dente, le premier fournissant un cadre oscil-
lant pour le vélomoteur du second, qui livre
en échange, au constructeur lyonnais, des blocs
moteurs fabriqués dans ses usines. Bien d’au-
tres exemples pourraient étre cités.

De la formation de ces ententes industrielles,
qui doivent indiscutablement faciliter la tiche
des constructeurs, est-il raisonnable d’espérer
des avantages sérieux pour la clientéle, sous le
double aspect du progrés et de I'économie
d’achat ? Logiquement, la question devrait com-

porter une réponse affirmative sur les deux .

points. Toutefois, si le regroupement des
moyens et l'unité des méthodes doivent abou-
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tir 4 un abaissement des prix, ce sera a
échéance relativement longue, en raison de la

+ nécessité d’amortir les frais de coordination. Il

faut aussi tenir compte de la diminution de la
concurrence. Cette derniére constitue un puis-
sant facteur d’émulation entre les marques ri-
vales, et ne joue pratiquement plus entre les
membres d'une entente industrielle dont les in-
téréts deviennent communs. Le risque qu'un
consortium de marques puisse obtenir le quasi-
monopole des ventes de motocycles dans un
secteur déterminé est évidemment de nature 2
susciter des craintes. Mais ce stade ne semble
pas encore avoir été atteint, et la question, par
sa nature comme par son ampleur, dépasse
nettement le cadre de cet article,

L'alliage léger moulé sous pression n’est
utilisé que par un petit nombre de fabricants.
Citons notamment Mercier, sur la petitc
moto-scooter Vacances; Rumi, sur le scooter
Formichino ; Automoto et Heinkel, sur leurs
cyclomoteurs de luxe. En revanche, |'emploi
des alliages d’aluminium est de plus en plus
fréquent pour la réalisation des organes por-
teurs et sustentateurs. Les roues ont souvent



<= Le scooter 70 cm® Manurhin

est équipé d’un variateur de vi-
tesse continu et automatique dont
on voit le détail en dessous de
P’éclaté du moteur. A I’opposé du
variateur, on trouve le volant ma-
gnétique qui porte les aubes du
ventilateur. Le kick starter est
remplacé ici, comme sur les mo-
teurs “* hors bord ”’, par un
cdble de lancement dont on voit
la poignée d I’extréme gauche.

L’embrayage « Multimatic » =
monté sur le moteur Lavalette ;
« AMC 50 » combine les avantages
des divers systémes en usage et
assure un démarrage progressif.
La cloche (1) entrainée par les
pédales supporte la masse (2)
qui s’écarte sous [’action de la
force centrifuge et entre en
contact avec la paroi interne de
la cloche (5) solidaire du vile-
brequin. Le moteur lancé, les
masses (4) portées par la cloche
(5) s’écartent a leur tour, viennent
en contact avec la paroi interne
de la cloche (1) et rendent ainsi
le vilebrequin solidaire de la
transmission. Lorsque le régime
augmente, la masse (3) entre en
action et interdit tout patinage.

des jantes et des moyeux-freins en dura-
lumin. Les carters de chaine étanches sont
aisément réalisables en alliage léger. Pour fa-
briquer celui de la moto Swing, Victoria a
recours a4 un procédé jusqu'ici inédit et qui
donne des résultats de qualité exceptionnelle.
Le métal est injecté dans le moule sous une
pression considérable (une tonne par centimétre
carré) dés que sa température I'a amené i la
consistance de la soudure en pite.

Supériorité
des suspensions oscillantes

La vogue des suspensions oscillantes s’af-

firme un peu plus chaque jour. Leur supério-
rité sur les systémes coulissants est si solide-
ment établie qu'il n'est plus besoin de revenir
en détail sur la question. BM.W., qui em-
ployait jusqu’ici les suspensions oscillantes sur
ses 500 et 600 cm® flat-twin, pour les roues
avant et arriére, vient d’en faire bénéficier sa
250 cm® monocylindrique. Ce geste marque
I'abandon total de la suspension télescopique

par la marque qui en resta durant prés de-

vingt ans le partisan convaincu.

L'adoption quasi universelle de la suspen-
sion arriere oscillante munie d’amortisseurs
hydrauliques est d'ores et déja un fait accom-

pli. En France, Motobécane en a muni ses 125
et 175 cm3 luxe et sport, mais la 350 cm3 a
conservé jusqu’ici l'ancienne suspension cou-
lissante. Peugeot était I'an passé le seul
constructeur francais 4 demeurer entiérement
fidéele 4 la suspension télescopique avant et
arriére, tout au moins sur ses motos, car le
scooter de la marque est pourvu de suspen-
sions . oscillantes 4 anneaux de caoutchouc
Neiman.

La fourche avant oscillante, A biellettes ou
a longs leviers horizontaux (type Earles), a
plus de difficulté 4 s'imposer, tout au moins
en France et en Angleterre, car sa popularité
ne cesse de croitre en Allemagne et en Italie.
Mentionnons cependant les modeles Alcyon et
Follis. Ce dernier utilise conjointement un sys-
téme treés personnel a biellettes courtes proté-
gées et un dispositif inspiré directement de la
fourche Earles.

La moto
devant ses concurrents directs :
scooter et cyclomoteur

Malgré I'apparition, chez B.S.A., de deux
types de scooters, la moto conserve en Angle-
terre la méme popularité que jadis. Le tra-
ditionalisme anglais est toujours vivace, en
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dépit du fait que le vertical-twin a remplacé
le gros monocylindre, et que Norton prépare-
rait une moto 4-cylindres de course, destinée
a reprendre aux Italiens la suprématie en
500 cm?.

Sur le continent, au contraire, la moto se
heurte 4 la concurrence du scooter et méme
du cyclomoteur. Pour s’en tenir 4 la France,
les statistiques 1955 révélent, par rapport 2
1954, une augmentation de production de
25,6 9% pour les cyclomoteurs (830 575 unités
contre 661 154) et de 35,2 % pour les scoo-
ters (135657 contre 100 360). En revanche,
les chiffres de production des vélomoteurs 125
cm?® sont en baisse de 20,6 9% (151 229 contre
171 974). Pour les motos de cylindrées supé-
rieures, la diminution n'est que de 11,7 %,
mais le chiffre des sorties reste trés faible :
28 289 unités contre 35 603. Encore ce nom-
bre comprend-il une forte proportion de motos
légéres de 175 cm®. Quant aux machines de
grosse cylindrée, leur marché reste le fief
presque exclusif des importateurs.

La faible cylindrée gagne du terrain

Le succés des machines de 125 cm?® et au-
dessous est évidemment lié 4 la dispense de
permis dont elles bénéficient. Il est d’ailleurs
regrettable que, sous diverses pressions, les
pouvoirs publics agitent périodiquement la
menace, soit du rétablissement pur et simple
du permis de conduire pour tous les motocy-

cles, soit l'institution d’une licence de conduite,

délivrée sans examen mais A titre onéreux, et
_susceptible d’étre retirée en ca$ d’infraction au
code de la route ou d’accident. Les partisans
de ces entraves a la liberté de circulation
entretiennent volontairement la confusion entre

les accidents de la route dont les usagers des
« deux-roues » sont victimes et ceux dont ils
sont responsables.

La catégorie 100 cm3 se développe favora-
blement. Les blocs-moteurs a deux vitesses
(Comet, Mistral) ou i trois vitesses (Vap 98,
AM.C. Mustang) sont montés sur de nom-
breux vélomoteurs légers et sur quelques
motos-scooters (Mercier-Vacances, Belina-Ca-
zenave, Sulky-Riva Sport). Il a déja été ques-
tion des modéles de diverses marques équipés
du 100 cm® Villiers. Sur le vélomoteur. Castor
et sur la Starlette luxe, Monet-Goyon a porté
la cylindrée de ce méme moteur 4 115 cm?®.
Les 100 cm® N.S.U. construits en France et
les 98 cm?® Sachs d’importation figurent
également sur quelques vélomoteurs légers et
cyclomoteurs de grande puissance (Libéria,
Captivante). :

Dans la cylindrée 125 cm?, le deux-temps
et le quatre-temps conservent leur popularité.
Le premier doit son succés a4 Peugeot, Monet-
Goyon, Ultima, Ravat, Gnome-Rhéne, etc., le
second a Terrot, Motobécane, et aux nom-
breux vélomoteurs montés avec les blocs
AM.C. Cest pourtant en réalisant des 125
cm?® deux-temps a4 cylindre horizontal que les
Ateliers de Mécanique du Centre se sont dis-
tingués tout derniérement. Il s'agit en fait
d’extrapolations du type « Mustang » 100 cm?.
Le modéle tourisme (Izard), lui, est pourvu
d'ailettes de refroidissement anti-vibratoires,
afin que son adaptation puisse étre envisagée
sans crainte sur des moto-scooters 4 carénage

- trés enveloppant, dont le type est la New-

Map Escapade. Quant au modéle sport (Elan),
il est destiné i I'établissement de petites motos
racées inspirées de I'école italienne. La 125 cm?
Ultima, également i cylindre horizontal, ré-
pond i cette définition.
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Un systéme oscillant, dérivé du type Earles mais d
un seul éiément élastique avec amortisseur oléopneu-
matique incorporé, remplace, sur le scooter Ziin-
dapp « Bella », la fourche télescopique classique.

La moto carénée

Afin de contrebalancer I'influence du scoo-
ter, quelques constructeurs ont étudié avec
attention le probléme de la moto carénée. Le
Polo-Jonghi existe depuis plusieurs années. En
1955, Monet-Goyon, qui avait déja créé la
Starlett, a présenté son modele Pullmann,
qui demeure une véritable motocyclette avec
cadre fermé et réservoir & cheval de trés forte
capacité (plus de 16 litres). La suspension
par triangle arriére oscillant combine ['action
de ressorts de trés gros diamétre travaillant
a la compression avec celles de correcteurs
Grégoire et d'un amortisseur hydraulique. Le
capotage amovible permet un accés trés facile
au moteur. Les roues a pneumatiques de
16 x 3 sont conformes a la tendance actuelle.

}\\\\\\\\\\\\\\\\‘\\\\\\\ .

Trois. caractéristiques de ’école moderne : carter
de chaine étanche, suspension arriére oscillante,
carénage enveloppant, se trouvent ici réunis
sur la 250 cm* bicylindre FN, 2-temps type |.L.O.

Elles figurent également sur les vélomoteurs
Cocymo surbaissé, Gima-Capri, Ravat, etc.
Quelques firmes s’en tiennent 4 la jante de 18,
qui représente un compromis entre |'ancienne
dimension standard (19 pouces) et les petites
roues des scooters. C'est le cas pour Motobé-
cane, Terrot et Peugeot.

Les motos de 175 cm® sont généralement
dérivées des 125 cmd. Il en est parfois de
méme pour les machines de cyllndrécs supé-
rieures (250 cm® Terrot, 200 et 232 cm® Monet-
Goyon).

Dans la catégorie 250 cm3 fe deux-temps
parait maintenir son avantage, grice a la Peu-
geot bicylindre et a la- Monet-Goyon sport.
Cependant, parmi les quatre-temps, la Terrot
0O.S8.D. a affirmé sa position. Au contraire,
le tres massif bloc AM.C. n’a pas obtenu la
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SCOOTERS

2w s il SUSPENSI
S W_| 5 |PUISSANCGE SSZ N wa
—_ L v —
MARQUE MODELE |2 = E| ¢ . HE3|S g
5 =S o REGIME CEa| E =
el Z |(chatmn) GZ 4 S| AVANT | ARRIERE
L - ©
ALCYON 11| 115 6 3 ch/2500f 2t 2 | Telese. Oscill 65
— Paris-Nice M1 | 1| 123 | . 8,2 6 ch/5000 2t 3| Parall. Oscill 75
BERNARDET (1) Cabri 1 98 6,2 2t 2 |Oscill RT| Oscill 65
1 - Guépard 11 124 55 ch/45000 21t 4 |Oscill RT| Oscill 75
- Guépard125twin| 2 | 124 65 ch/6000 2t 4 [Oscill RT| Oscill 85
—_ Guépard 200twin| 2 | 198 85 ch/6000] 2t 4 |Oscill RT| Oscill 100
BSA (2)- Dandy 1 70 8 2t 2 |Oscill RP| Oscill
—_ Beeza 11 198 4 t lat.| 4 |Oscill RT|. Oscill
DURKOPP Diana 1| 194 6,5 95 ch/5500 2t 4 |Oscill RT| Oscill 90
GUILLER Mot. Aubier
Dunus 1] 122 2t 3| Telesc. Oscill 75
—_ Moteur AMC 11 124 6,9 58 ch/4500/4tculb.| 3| Telesc. Oscill 80
GUZZI Galetto 1| 192 6 7.5 c¢h/5000/4tculb.| 4 |Oscill RP| Oscill 85
HEINKEL Tourist 1) 174 7.4 9.2 c¢ch/5500/4tculb.| 3| Telesc. Oscill 95
1SO 2| 124 6,5 6,7 ch/5200 2t 3 | Telesc. Oscill 5
JONGHI Polo 1| 125 556 «ch/5600| 2t 4 |Oscill RT| Oscill 70
LAMBRETTA LD 1| 123 6,5 46 «ch/50000 2t 3 |Oscill RT| Oscill 75
— Grand Prix 1| 148 6,8 6 ch/4800( 2t 3 |Oscill RT| Oscill 85
—_ Tri &4 moteur | 1| 123 6.5 5 ch/4800] 2t 3 |Oscill RT 55
MANURHIN (1) 1 74 6 5 ch/5000[ 2t Telesc. Oscill 60
MOTOBECANE Moby S/S 1| 123 65 |55 <c¢h/5000( 2t 3 |Oscill RP|. Oscill 75
NSU Prima 11 150 62 ch/4900| 2t 3 (Oscill RT| Oscill 80
PALOMA 125 11 124 7 45 <ch/5000) 2t 3 | Telesc. 75
PEUGEOT (2) S 57 1| 124 64 |45 ch/4500 2t 3 [Oscill RT| Oscill 70
L - : S 157 1| 149 2t 3 |Oscill RT| Oscill B85
PUCH 1 121 6,5 5 ch/5100f 2t 3| Telesc. Oscill 70
RUMI Formichino 2| 124 6,5 6 ch/5800] 2t 4 |Oscill RP| Oscill 80
- Scoiattolo 2| 124 6,5 6 ch/5800] 2t 4 | Telesc. Oscill 80
STERVA Moteur Ydral | 1| 125 7,25 |68 «ch/6000| 2t 4 | Telesc. Oscill 75
— Moteur Ydral 1) 174 7,25 |10 ch/5000f 2t 4 | Telesc. Oscill 85
TERROT (2) Scooterrot 11 125 6 5 ch/5000f 2t 3 |Oscill RT| Oscill 70
T.W.N, Tessy standard| 1 | 123 61 ch/5600 2t 3 |Oscill RP| Oscill 75
_— Tessy luxe 1| 123 78 ch/6200| 2t 3 |Oscill RP| Oscill 87
— Contessa 2| 197 6,5 10,4 ch/4800 2t 4 |Oscill RP| Oscill a5
VESPA 58S 1| 123 6,5 5 ch/4600| 2t 3 |Oscill RT| Oscill 80
— GS 150 1| 145 7 8 ch/7500] 2t 4 |Oscill RT| Oscill 100
- Grand Routier | 1| 145 6,2 c¢h/5500 2t 4 |Oscill RT| Oscill 85
— Tri & moteur | 1 | 123 6,5 5 ch/5000f 2t 4 |Oscill RT 45
ZUNDAPP Bella 1] 199 6,3 10 ch/5200f 2t 4 | Earles Telesc. 90
- (1) Changement de vitesse automatique.
(2) Changement de vitesse présélectif.
Abréviations : Oscill RP : Oscillante & roue poussée ; Oscill RT : Oscillante a roue tirée (la roue arriére
[ estlbal;éomathuemant a roue tirée) ; Parall, : Paralléle; ACT : Arbre & cames en téte; lat. : latérale; culb. :
culbutée.

La Vespa « Grand Routier » 150 cm®. Le modéle
se distingue extérieurement du [25 cm?® par le
diamétre de ses roues et son émail gris métallisé.

Le Moby ¢ luxe » a regu un carénage complet et un
tablier protecteur trés montant. Le moteur, 125 cm?,
2-temps, a un cylindre en alliage léger chromé dur.




Peugeot a amélioré son scooter sans toucher beaucoup  Le Tessy d moteur 125 cm® est livré en version
d la ligne. Qutre les types « S57 » de 125 cm®, la  « standard » et « luxe » par la firme allemande
marque livre elle aussi un 150 cm®, le « S 157 ». TWN qui fabrique aussi le « Contessa » 200 cm?®.

La Lambretta 150 LD, d 3 vitesses, développe Le Ziindapp Bella 200 cm® est d selle biplace et
6 ch et autorise une vitesse maximum dé 80 km/h.  suspension oscillante, Le tunnel de refroidissement se
Suspension et transmission sont celles de la 125 LD.  voit nettement entre les jambes du conducteur.

Le DKW « Hobby », fa-
briqué sous licence par I'usine
alsacienne Manurhin, a été
la révélation de I’année sur
le marché frangais du scooter.
De cylindrée réduite, 70 cm?,
ce véhicule est néanmoins
prévu pour le transport de
deux personnes. Commande
d’embrayage et changement
de vitesse sont automatiques,
ce qui simplifie la conduite.
La mise sur béquille s’effectue
agisément et la protection du
pilote est trés bonne. Les roues
d jantes de |6 pouces I’appa-
rentent d la famille des
« motos-scooters ». La vitesse
maximum est de 60 km/h.
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ALCYON Z 37 1 49 7.5 15 <ch/5000 2t 1 |Oscill RP| Oscill
BRIBAN a embrayage | 1 49 7,5 1,25 ch/6000| 2t 1
cuccioLo T 50 1 48 6,5 |1,5 ch/4500 2
FAVOR Moteur Alter | 1 49 68 (14 <ch/4000 2t 2 | Telesc. * [
ILO Monovitesse 1 49 1,5 ch/4200 2t 1 :
- 2 vitesses 1 49 65 |[1,7 ch/5250 2t 2
JUNIOR Embray. aut. | 1 49 6.8 16 ch/46000 21t 1
KREIDLER 1 49 7,25 (2,2 ch/5500f 2t 2 | Telesc. 55
LAVALETTE AML 50 1 49 6 1,8 ch/4800 2t 1
MARQUET Standard 1 47 0,9 ch/5000 2t 1|
- a embrayage | 1 47 0,9 ch/5000 2t 1 |
MARTINET Variomatic (1) | 1 49 1,5 «ch/4500( 2t
MISTRAL Monoembray. | 1 49 6,25 |1,6 ch/5000] 21t 1
- SE 2 vitesses | 1 49 625 (1,6 ch/5000] 2t 2
MOBYLETTE Utilitaire 1 50 0,85 ch/3500 2t 1
—_— Luxe embr. aut.| 1 50 0,85 ch/3500( 2t 1| Telesc.
_— Mobymatic (1) | 1 50 1,5 ch/4800| 2t Telesc. 50
MOTOBLOC H 1 44 6,3 11,20 ch/4500, 21t 1
MOTOM B.M.A. 1 48 6 1,7 ch/5000{4tculb.| 3| Parall. | Telesc. 60
MYSTER 1 49 6,8 1,8 «ch/4850 21t 1
NSU Quickly 1 49 : ¢ 2t 2 | Oscill RP 45
PALOMA P 500 1 49 6 1,8 ch/4 800 2t 1| Télesc. Oscill 50
luxe mot. Lavalette
PEUGEOT BIMA standard| 1 48 55 (0,85 ch/4400] 2t 1
- Luxe et gd sport| 1 48 55 (0,85 ch/4400) 21t 1 | Telesc.
PUCH MS 50 1 49 65 (1,8 ch/4600 2t 2 | Telesc. | Oscill 50
REMONDINI , 1 49 7,25 /6000 2t 3
SCOUTEX 1 50 15 ch/5000 2t 1 |Oscill RP
SER 1 48 1,6 ch/4500 2t 2
TERROT * Lutin 1 48 55 (0,85 ch/4400( 2t 1 30
VAP B (2 embrayage)| 1 49 6,5 1,75 ch/5500) 2t 1
—_ G (2 vitesses) | 1 49 6,5 1,75 ch/5500| 2t 2
- 55 & embr. aut.| 1 49 65 (1,8 ch/5500( 21t 1
VELOMOSQUITO | 1 49 1 ch/8800( 2t 1 |Oscill RT
VELOSOLEX 1 45 05 ch/3ooof 2t 1
zZONDAPP Combimot 1| 48 | 55 (1,5 ch/3800] 2t |1
(1) Changement de vitesse automatique et progressif.

Mobylette « Superluxe » .
nouveau modéle d chdssis
en téle emboutie et suspen-
sion arriere. L’emploi, pour
cette derniére, d’un dispositif
coulissant peut surprendre en
raison de la vogue de la sus-
pension oscillante. Le moteur,
dont le cylindre est en alliage
léger chromé dur, a un em-
brayage et un changement de
vitesse (systtme « Moby-
matic ») automatiques. Les
commandes sont groupées sur
une seule poignée tournante.
La position du pilote, son
confort et sa protection con-
tre les éclaboussures ont été
particuliérement étudiés sur
ce cyclomoteur de luxe.




Bima « luxe » d fourche
télescopique. Peugeot reste
fidéle au moteur sous pédalier
d transmission par galet de
friction sur le pneu. Le relais
primaire, par courroie en
caoutchouc avec une dme de
fils d’acier, assure d la fois
un entrainement sans dé-
faillance et un silence parfait.
La béquille latérale est li-
vrée sur le modéle de série.

L’Ondine-Lucer est aussi re-
marquable par ses suspensions
oscillantes d@ grand débatte-
ment montées sur caoutchouc,
que par son carrossage en
matiére plastique. Le réservoir
est placé juste derriére le
phare. Le moteur Himo 4 2
vitesses est de fabrication
sarroise. Cette conception an-
nonce nettement la formule
cyclo-scooter ultra-léger.

Alcyon Z 37 est équipé du
moteur “ Zurcher” 2 temps,
d’une puissance de [,8 ch.
Comme tous les autres mo-
déles, ce cyclomoteur a un em-
brayage automatique et un
cadre poutre ; mais il posséde
en outre une fourche en téle
emboutie d balancier, une sus-
pension arriére oscillante,
des garde-boue carénés, des
moyeux en alliage léger et
un réservoir de 5 litres.

Paloma « Grand Luxe ».
Ce cyclomoteur est équipé
du moteur Lavalette AML 50
d embrayage « Multimatic »
aqutomatique et progressif,
d’une fourche avant téles-
copique et d’'une suspension
arriére oscillante avec amor-
tisseurs télescopiques. [l se
distingue du modéle P 500
LAN par son curieux tablier
excessivement enveloppant.
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ADLER M 100 1 98 5,5 \4.1 ch/5200 21t 3 | Telesc. | Telesc. ‘ 70
] M 125 1| 123 | 54 (68 ch/ 2t | 3| Telesc. | Telesc. | 88
AERMACCHI 125 U 1| 124 6,7 5 ch/4 500} 21 3 |Oscill RP| Oscill | 80
AGF F.T. 1 1] 123 7,25 |6,8 ch/6000, 2t 4 | Telesc. Oscill | 90
ALCYON 652 1 99 6,5 3 ch/50000 2t 1| Telesc. | | 65
- [ A3 11123 | 8 5 ch/5000 2t 3 |Oscill RP| Oscill | 75
— | A4 11 124 6,9 58 - ch/6000/4tculb.| 4 Oscill RP| Oscill | 75
AMC Mot. Mustang | 1 98 68 |45 ch/4500f 2t 2 | |
—_ Mot. lzard 1.1 124 6,2 5,8 ch/4 800 2t 3 | |
= Moteur Elan | 1| 124 | 8 l7 ch/5000) 2t 4| \
AUTOMOTO VML 1 98 7,2 |28 ch/4000 2t 2 | Telesc. | . 60
—_ 125 AODS 4 1| 124 6,9 58 ch/4500/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill | 80
BENELLI Léoncino 1] 123 7 6 ch/6 0004t ACT| 4 | Telesc. Oscill ‘ 85
—_— Léoncino 1( 123 7,9 7,5 ch/70004tACT| 4| Telesc. | Oscill 100
BRIBAN Moteur 125 1] 123 52 ch/4500 2t 3 | {
BSA D1 1| 125 45 ch/5000( 2t 3 | Telesc. | Telesc. | 73
COMET Moteur 1 98 62 |5 ch/4800 2t 2 | |
DKW RT 125 1| 122 6,1 64 ch/5600 2t 3 | Telesc. | Telesc. | 92
FAVOR ; Alter 1 60 6,8 1,9 ch/40000 21t 2 | Telesc. [
GNOME-RHONE Motavia 100 1 98 7.2 2,7 ch/4400] 2t 2 | Telesc. | 60
— R5 1| 123 7 6 ch/5625| 2t 4 | Telesc. | Telesc. | 82
—_ RSC (1) 1| 123 7 6 ch/5625 2t 4 | Telesc. | Telesc. 82
= RA4F 1| 123 71 6 ch/5900f 2t 3 | Telesc. —_— 80
— R4 D 4| 123 Vi 6 ch/5 900 2 3 | Telesc. Oscill 80
GUILLER [ RG 98 1| 98 [ 62 |5 ch/4800) 2t | 2| Telesc. | Telesc. -
(Aubier Dunus) RG 9 ter 1| 122 2t 3 | Telesc. | Telesc. 70
(Ydral) RG 10 ter 1| 124 7,25 |68 <ch/6000| 2t 4 | Telesc. | Telesc. 80
et RG 110 ; e
(A.M.C.) RG 87 US | 1| 124 | 69 |58 ch/4500/4tculb.l 3| Telesc. | Telesc. | 70
i RG 188 1| 124 | 69 |58 ch/4500/4tculb.| 4 Telesc. | Telesc. | 70
— Sport Week-end| 1 | 124 6,9 (58 <ch/4500/4tculb.i 4 Telesc. Oscill 80
z GUZZI Zigolo 1| 98 | 6 4 ch/5200 2t | 3| Telesc. | Oscill | 75
I1ISO Grand tourisme | 2 | 124 65 |6,7 ch/5250| 21t 3 | Telesc. | Oscill 85
— Sport 2| 123 75 (7,8 ch/6600] 2t 4 | Telesc. | Oscill | 105
ISOFLEX (2) | 55 mof. SER | 1 64 6,3 2,05 ch/ 21 2 ‘ | I
| 100 mot. Villiers| 1| 98 | 7.2 |2)8 chia000 2t |2 60
JONGHI E 50 1123 | 62 |4 ch/4600| 2t | 3| Telesc. | | 75
—_ D 1] 123 7,5 |7,8 <ch/7500/4tACT| 4 |Oscill RT| Oscill | 100
LAVALETTE Mot. BML 705 1 | 705 6,6 |3,3 ch/4 500 2t 3| ! 65
MAGNAT-DEBON MVML 1 98 7,2 28 ch/4000f 2t 2 1 Telesc. | 60
MISTRAL ~ Moteur 1 98 [ 6,2 | 2t 2 }

Motobécane Z 56 C Moby-
club. La principale caracté-
ristiqgue de cette 125 cm®
francaise moderne est [a
suspension arriére oscillante
avec amortisseurs incorporés.
Le carénage partiel de Ila
partie arriére et la largeur
du garde-boue sont dans la
note du jour. Le silencieux
est de forme nouvelle. Il
n’y a que le bloc moteur, 4
temps d soupapes en téte
avec cylindre et culasse en
aluminium, qui ait gardé son
ancienne et méme ligne sobre.
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MONET-GOYON Castor 1 98 7.2 12,7 ch/4400| 2t 2 | Telesc. 65
- 8§28 1 98 72 (2,71 ch/i4400 2t 2 | Telesc. 65
—_ Castor Luxe (1) | 1 | 114 7 3,2 ch/4400| 2t 2 | Telesc. 70
— Starlett Luxe(1)| 1| 114 7 32 .ch/4a400] 2t 2 | Telesc. 70
—_ S2R 1( 114 — 35 ch/5200] 2t 3 | Telesc. Oscill 5
— Pullman 1] 122 6,8 5 ch/4g00, 2t 3 | Telesc. Oscill 75
—_ S 6VS 1| 122 739 |5 ch/a700| 2t 3 | Telesc. | Telesc. | 75
MOTOBECANE D45 S 1. 122 58 4,3 ch/5300/4tlat. 3 | Telesc. | Telesc. 70
—_ Z54C 1| 124 65 |5 ch/5000(4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. 75
- Z56 C 1] 124 6,5 6,25 ch/6200/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 5
MOTOM 8 TS 1 98 7.65 |7 ch/ 4t ACT| 4 |Osciil RP| Oscill
NEW-MAP LK 129 1| 124 7,25 |68 <ch/6000| 2t 4 | Telesc. 80
(Ydral) LK 140 1] 124 725 |68 ch/6000] 2t 4 | Telesc. Oscill B0
AMC CATI13 1] 124 69 |58 <ch/4500(4tculb.] 3| Telesc. 70
CAT 138 et 142 1| 124 6,9 58 <ch/4500{4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 80
NSU Fox ~ 1 98 7,2 |54 ch/6000[4tculb. Oscill RP| Oscill 82
- Fox 2 temps | 1 | 123 6.1 535 ch/5300] 2t 4 |Oscill RP| Oscill 82
— Super Fox 1| 123 85 |88 <ch/6500(4tACT| 4 Oscill RP| Oscill 95
NSU-RADIOR Quick 1 98 ] 285 ch/5000f 2t 2 | Parall.
PEUGEOT 98 DL 1 98 72 |28 «ch/4000| 2t 2 | Telesc. | 60
—_ 57 1) 124 6,4 45 ch/4500| 21t 3 | Telesc. | Telesc. 75
— 56 TL 4 1| 124 78 |5 ch/4500( 2t 4 | Telesc. | Telesc. |- 75
RADIOR S 54 1| 125 7 43 ch/4500] 2t 4 | Telesc. | Telesc. 80
RENE GILLET V.B. 1] 124 7 45 ch/40000 2t 3 | Telesc. 75
- V2 1] 124 7.5 |5 ch/4800f 2t 4 | Telesc. Oscill 80
REMONDINI Moteur 75 cm® | 1 4 1,25 . ch/6000| 2t 3 55/60
RUMI Dania 2124 | 6 ' (6 ch/5800 2t | 4| Telesc. | Oscill | 90
—_ Tourisme 2| 124 6 6 ch/5800) 2t Telesc. | Telesc. 90
- Junior 2 carb. | 2 | 124 105 (84 «ch/7T100( 2t 4 | Telesc. Oscill 112
—_ « Bicarburator »| 2 | 124 10,5 |85 <ch/75000 2t 4 | Telesc. Oscill 102
SACHS Moteur 1 98 6 3 ch/4000{ 2t 2
SER Moteur 1 65 2 ch/5500( 2t 2
SOTECMA ‘Moteur 1| 125 6,3 57 ch/ 2t
SULKY Mot. AMC 1 98 68 |45 ch/4500 2t 2 | Parall. 75
TERROT TVML 1 98 7,2 |28 ch/4000 2t 2 | Telesc. 60
— ETM 1| 123 68 |5 ch/5800 4tculb.| 4 | Telesc. 80
— EDL [1]| 123 | 78 |55 ch/5500(4tculb. 4| Telesc. | Oscill | 85
VAP Moteur ] 98 /50000 2t 3 |
(1) Vélomoteur caréné.
(2) Cadre avec moteur articulé au centre.

La 125 cm* NSU Superfox
utilise la distribution par
arbre d cames en téte com-
mandée par bielles d excen-
triques, qui a fait ses preuves
sur la 250 cm® Max. On
retrouve sur ce modéle les
autres caractéristiques de la
marque : cadre embouti,
suspensions - oscillantes, long
silencieux  particuliérement
efficace. Cette technique a
largement  fait école, en
Allemagne comme en ltalie
et en France. La vitesse est
assezx proche des 100 km/h.




La 500 cm*® Norton type
Dominator « 88 » est une
bicylindre « vertical twin »
oll se retrouvent toutes les
normes de [|’école anglaise.
Capable d’une vitesse de
pointe de 140 kilométres d
I’heure, une telle machine con-
vient aussi bien au sport
qu'au grand tourisme avec
passager. La ligne du réservoir
est trés nettement inspirée de
celle des machines de course.

La 125 cm® Terrot EDL
présente d’importantes amé-
liorations sur les modéles
antérieurs : carénage latéral,
garde-boue profonds, selle bi-
place, gros réservoir... Grdce
a I’émail rouge vif des réser-
voirs d’essence et d’huile, la
présentation est beaucoup plus
gaie.’ancien bloc moteurd cul-
buteursetd graissage par carter
sec et circulation a été conservé.

Le vélomoteur R5 Gnome-
Rhéne est doté d’un bloc
moteur d’une cylindrée de
125 cm?®, 2-temps, 4-vitesses,
muni d’une culasse aux ailet-
tes extrémement développées.
On remarque la volumineuse
sacoche d outils, la selle sus-
pendue d grand débattement,
les garde-boue larges et effi-
caces. Ce modéle conserve
la suspension télescopique d
I’avant comme d ['arriére.

La 250 cm*® hongroise Pan-
nonia, aussi rapide que ro-
buste, s’est révélée au public
frangais au  Bol d’Or [956.
Il s’agit d’une classique 2-
temps,  4-vitesses, ‘équipée
d’une suspension arriére oscil-
lante, d’une selle biplace et
d’un carter enveloppant pour
la chaine finale. La netteté
du bloc moteur doit étre si-
gnalée, ainsi que le grand
diamétre des freins centraux.
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ADLER MB 201 1| 199 5,7 |10,5 ch/4750| 2t 4 |Oscill RT| Telesc. | 100
- MB 250 2| 247 57 (16 ch/5600| 2t 4 (Oscill RP| Telesc. | 115
—_ MB 250 S 2| 247 66 (18 <ch/62000 2t 4 |Oscill RP| Telesc. | 125
AER MACCHI 250 2| 246 65 (10 ch/50000 2t 4 |Oscill RP| Osclll 105
AJS 16 MS 1| 347 6,5 18 ch/5750(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill
— i8 S 1| 498 73 |26 ch/5500(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill
- 20 2| 498 | 78 (30 ch/6800|4tculb.| 4 | Telesc. | Oscill :
—_ 30 2 | 592 7,5 (32 ch/6700(4tculb. 4 | Telesc. Osclll | 150 §
AGF FT 2 1| 174 725 (10 ch/5000( 2t 4 | Telesc. | Oscill 115
ALCYON A6 1| 170 73 18,5 ch/6000|4tculb.| 4 |Oscill RP| Oscill | 100
—_— B1 1| 226 6.8 10,5 ch/5000( 2t 4 |Oscill RP| Oscill 100
-_ B2 1| 248 783 (15 ch/6000|4tACT| 4 |Oscill RP| Oscill | 125
ARDIE BD 176 1| 174 69 (11 <ch/5800 2t 4 | Telesc. Oscill 90
— BD 201 1| 194 69 |12 <ch/5800 2t 4 | Telesc. | Oscill 105
— BZ 350 2| 344 68 |20 ch/5000 2t 4 | Telesc. Oscill 148 |t_
ARIEL "Colt LH 1 197 1,5 10 ch/5600(4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. | 105 |
- N.H.S. 1| 347 74 (18 ch/5600(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 110
— Red Huriter VH | 1 | 497 68 |26 ch/6000/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 140
- Hunter twin KH| 2 | 498 6,8 (28 ch/6200/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 145
- vB 1| 598 6 18 ch/4400(4 t {at.| 4 | Telesc. Oscill
- FH Hunt Master| 2 | 646 7,25 |40 ch/6200(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 160
AUTOMOTO 250 CHL 1| 248 72 (15 ch/6000|4t ACT| 4 | Telesc. Oscill 125
. BMW R26 - 1| 245 7,5 (15 ch/6400(4tculb.| 4 | Earles Oscill 128
—-_ R 50 2| 490 68 |26 <ch/5800/4tculb.| 4| Earles Oscill | 140
— R 69 2| 590 8 35 ch/6800(4tculb.! 4 | Earles Oscill 165
BSA CioL 1| 249 4 t lat.| 4 | Telesc. | Telesc. 90
— C 12 1| 240 65 |11 ch/5400(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 105
— B 31 1| 348 65 |17 ch/5500|4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 115
- B3 1| 499 68 (23 ch/5500(4tculb.] 4| Telesc.'| Oscill 130
- A7 2| 497 66 |27 ch/5800|4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 135
—_— Star twin 2 | 497 31 ch/6 000(4 t culb.| 4 | Telesc. Oscill 150
- Shooting Star | 2 | 497 7,25 |32 ch/6200(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 165
—_ A 10 2| 646 65 (35 ch/5750(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 145
—_ Super flash 2 | 646 7,25 |40 ch/6000|4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 160
= Road-Rocket | 2| 646 | &8 43 ch/6300|4tculb.| 4 | Telesc. | Oscill | 170 E}%

La 250 cm* Alcyon type
B 2 a une suspension arriére
oscillante et une fourche avant
d balancier inspirée de I’école
italienne. Le bloc moteur AMC,
d arbre d cames en téte com-
mandé par chaine est, en
France, le plus puissant de sa
catégorie. Le carénage latéral
réalisé par Alcyon, particuliére-
ment généreux, ne géne nulle-
ment le refroidissement des
ailettes du cylindre et de la
culasse.Derriére laselle biplace
une poignée permet la mise
sur béquille aisée de la moto.
La gamme des motos Alcyon
comprend deux autres machi-
nes équipées de moteur AMC,
une |25 et une 175 cm® ; enfin
2 motos munies du moteur Zur-
cher, une 125 et une 230 cm?®,
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CSEPEL 250 | 1| 245 | 64 [105 ch/4300 2t | 4 Telesc. Telesc. | 100
cz 150 | 1| 148 | 7,6 6 ch/4500 2t | | Telesc. Oscill |
DEVIL Sport { 1| 158 75 ch/6000] 2t | 4| Telesc. | Oscill | 105
D.K.W. RT 175 | 1174 | 61 (96 ch50000 2t |4 Telesc. Telesc. 101
- RT 200 |1 1 197 | 6,3 |11 <ch/50000 2t | 4 Telesc. | Telesc. A 105
— RT 250 [ 1] 244 6,3 141 ch/4700/ 2t | 4| Telesc. | Telesc. 114
- RT 350 2 | 350 63 (18 <ch/4500 2t | 4 Telesc. Oscill | 120
DOUGLAS Dragonfly | 2 | 348 7,25 |17 ch/5500 4tculb.. 4 Earles ;| Oscill 115
D.S. MALTERRE | M13mot. AMC | 1 ‘ 248 | 7,2 |15 <ch/60004t ACT 4 | Telesc.  Oscill | 125
" EXCELSIOR T.T.3 2| 246 | 7.8 121 ch/5000 2t 4| Telesc. = Oscill |
- STT 4 L2 244 7.8 12,8 ch/5500, 2t 4 | Telesc.  Oscill | 110
F.N. 22 2 /17407 66 |9 ch/50000 2t 4 | Oscill. | Telesc. |
- M 22 | 2| 246 | 65 (15 «ch/62000 2t 4| Telesc. | Oscill | 110
- 250 OH.V. |1 249 | 65 (10 ch/4500 4tculb. 4 Telesc. | Oscill | 110
- 350 S.V. |1 344 65 |9 ch/4500/4 t lat. 4 Telesc. = Oscill 90
- 350 O.H.V. | 1 344 | 65 (11 ch/4500 4tculb., 4 Telesc. | Oscill | 115
- 450 S.V 1) 444 | 6  [11,25 ch/4800/4 t lat. 4 Telesc. | Oscill | 105
- 450 O.H.V. | 1| 425 | 65 (17 <ch/4800 4tculb. 4 | Telesc. | Oscill | 125
— 20 2|48 | |26 ch/6000/4t ACT| 4 Telesc. | Oscill | 140
GILLET-HERSTAL Légia 1| 174 | ; ch/4000| 2t | 4| Telesc. | Oscill |
— Belgica 1| 200 | 9 ch/4000f 2t | 4 Telesc. | Oscill | 100
= Belgica ' 1| 248 | (11 ch/5000f 2t | 4| Telesc. | Oscill 110
- Milan 1 249 |9 ch/4000f 2t | 4| Telesc. = Oscill = 110
- Milan 1 298 | 113 ch/4500, 2t | 4| Telesc. | Oscill | 115
GILERA B 300 2,304 | 6 (12,5 ch/68004tculb. 4| Telesc. | Oscill |-110
GIMA mot. AMC 1 248 | 7,2 (15 ch,‘GODO'AtACT! 4 | Telesc. | Telesc. ‘ 100
GNOME-RHONE (1) L53 (1) A a7e 1T '95 ch/5600, 2t | 4| Telesc. | Telesc. | 100
= LX 200 | 1| 19 | ; ch5625| 2t | 4 Telesc. | Telesc. | 100
GUILLER SA RG 115 {1]174 725 10 «ch/5000] 2t | 4| Telesc. | Telesc. | 90
(Ydrah 3 5
René GUILLER RG 89 ter 1,170 | 7.3 (8,5 <¢h/6000(4tculb.| 3 ‘ Telesc. | ‘ 20
- RG 190 1170 | 7,3 |85 ch/6000(4tculb.| 4  Telesc. | Telesc. | 100
— Sport « Vacan- [ Fiolipel ; |
ces et Rallyes » 1 | 170 ‘ 73 |85 ch,’BOOOI#tculb. 4 | Telesc. h Oscill l 105
= Sport mot AMC‘ 1 248 7.2 15 ch/6 OOOI‘MACT 4 | Telesc. | Oscill 125

diffusion qu’escomptaient ses créateurs. Seu-
les, des considérations d’ordre économique
sont 4 la base de son succés limité. Les motos
montées avec cet ensemble mécanique, dont la
puissance et la robustesse ne méritent que des
éloges, sont vendues 4 des prix supérieurs a
ceux de modéles étrangers correspondants, ce
qui est difficilement compréhensible.

La bicylindre 4-temps Motobécane = est
I'unique 350 cm® actuellement disponible sur
le marché intérieur. Dans la cylindrée 500
cm3, Terrot a rajeuni son ancien modéle a
semi-bloc. Cemec construit en petites séries des
750 cm® flattwin a transmission par ‘engrena-

~ ges. Ces trois modéles étant mis i part, I'in-
dustrie francaise se désintéresse des motos de
moyenne et forte puissance.

Le scooter gagne en puissance

En France, I'avantage appartient au scooter
classique de I’école italienne. Vespa et Lam-
bretta conservent sur le marché une faveur
trés nette. En commercialisant des scooters a
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moteur 150 cm?®, ces deux firmes ont révélé
leur intention d’élargir le noyau de leur clien-
téle, et de recruter des adeptes parmi les titu-
laires du permis de conduire. Pour le grand
tourisme et dans les régions accidentées, ce
nouveau scooter rencontrera vraisemblable-
ment un accueil extrémement favorable.

Le Lambretta 150 LD peut recevoir un
démarreur électrique. Quant au Vespa Grand
Routier 150, il se distingue du 125 cm?® par la
présence d'une boite 4 4 vitesses et par des
roues de diamétre plus important (9 pouces
au lieu de 8). L’apparition de ce dernier ne
marque-t-il pas une étape vers la fabrication
sous licence de la Vespa « Grand Sport » que
nos confréres italiens couvrent d’éloges?

Les principaux constructeurs de motos fran-
cais s'intéressent également au scooter. Peu-
geot réalise plusieurs modéles de son type 57
de 125 cm® ainsi qu'un 150 cm® qui a déja
été exporté i de nombreux exemplaires. Mo-
tobécane a rendu la version luxe du 125 cm?
Moby encore plus propre et plus nette en la
dotant d’'un carénage complet. Les deux types
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GUZZI 1| 174 |10 ch/6000 4t 4 | Telesc. Oscill 110
HAR. DAVIDSON KH 2 | 900 68 138 ch/52000 4lat. | 4 | Telesc. Oscill 145
— 74 2 | 1200 7,2 155 ch/ 4tculb.| 4 | Telesc. 170
HOFFMANN Gouverneur 2| 248 7 13,4 ch/ 4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc.
HOREX Resident 1| 248 T 18,5 ch/7200|4tculb.| 4 | Earles Oscill 120
—_— | Imperator 2| 392 7.5 24 ch/5800/4t ACT| 4 | Telesc. Oscill 135
ISO | 250 2 | 236 6,7 10,8 ch/4350, 2 ¢ 4 |Oscill RT| Telesc.
JAWA - 353 1| 248 6,25 (12 ch/ 2t 4 | Telesc. Oscill 115
- 354 2 | 344 68 16 ch/4400| 2t 4 | Telesc. Oscill 110
JONGHI H 1| 247 6,2 (8,75 ch/4500] 2t 4 | Telesc. | Telesc. | 105
KOCHEN Moteur 2| 174 | 65 |95 «ch/51000 2t | 4
- —_ 2| 200 65 |11 ch/5100] 21t 4
MAGNAT-DEBON LMC 1| 173 65 |9 ch/5500| 2t 4 | Telesc. Oscill * | 100
- MOD 1| 247 6,8 11 ch/5500{4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 110
MAICO Blizzard 1| 247 68 145 ch/5250| 2t 4 | Earles Oscill 115
— Taifun 350 2| 348 8 20 ch/5200( 2t 4 {Oscill RP| Oscill 130
— Taifun 400 2| 394 B8 23 ch/52000 2t 4 |Oscill RP| Oscill 135
MATCHLESS G3Ls 1| 347 65 |18 <ch/5750{4tculb.| 4 | Telesc. Oscill
—_ 16 MS - 1| 498 63 244 ch/6800(4tculb.| 4| Telesc. Oscill
_— G9 2| 498 78 |30 ch/5500(4tculb.| 4| Telesc. Oscill
— G 11 2| 592 7,5 |32 ch/6700{4tculb.| 4 | Telesc. | Oscill 150
MONET-GOYON M2VT 11 197 75 8 ch/d600( 2t 3 | Telesc. | Telesc. 85
- Pullman Perf. | 1| 200 7 ch/5000, 2t 3 | Telesc Oscill 90
- M2 VO 1] 232 15 10 ch/4800| 2t 4 | Telesc, Oscill |- 100
MOTOBECANE Z24 C 11 174 6,3 7 ch/5500{4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. | 100
— Z2 C 1 174 6,3 7 ch/5 500({4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 100
_ Z23C 1| 174 7.2 |8 ch/6000{4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 105
—_ L4C 2| 350 6,9 17 ch/5800{4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. | 120
NEW-MAP (AMC) C178etC 182 | 1| 170 7,3 |85 <ch/6000{4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. | 100
-_— (Sachs) FSK 179 1| 174 6,6 95 ch/5250 2t 4 | Telesc. Oscill 100
- Leader « Opti »| 2 | 249 7 15 ch/7000|/4t ACT| 4 | Telesc. Oscill 120
NORTON 40 Inter 1| 348 8.4 4t ACT| 4 | Telesc. Oscill
- 50 1| 348 1.3 4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 115
— ES 2 1| 490 1 25 ch/5300(4tculb.| 4 | Telesc. Oscill
- Inter 30 1| 490 | 8 4t ACT| 4 | Telesc. | Oscill

Moby sont d’ailleurs également remarquables
par leur cylindre en alliage léger chromé dur
et par leur carter de chaine finale 4 bain
d’huile. Terrot accroit sans cesse |'agrément
d'utilisation de son « Scooterrot », dont la cy-
lindrée est passée de 100 2 125 cm®, et qui
a recu en dernier lieu une boite présélective.
Chez Bernardet, dont la gamme va du 100 cm?
au 200 twin, l'effort de réalisation a porté
surtout jusqu'ici sur le Cabri et sur le Guepard
monocylindre de 125 cm®. Tous ces modéles,
établis en collaboration avec la Société « Le
Poulain », comportent la boite Servomatic et
le carter de chaine finale 4 bain d’huile. Enfin
I'événement marquant de la saison, est la
fabrication sous licence du 70 cm® D.K.W.
Hobby par I'usine Manurhin de Bourtzwiller.
Malgré sa cylindrée réduite, le Hobby est
destiné au transport normal de deux per-
sonnes. Grice i son wvariateur continu, ce
véhicule se conduit uniquement avec la poi-
gnée des gaz et les freins. Il ne comporte ni
.embrayage, ni changement de vitesse. Son
économie, comme la renommée de la marque

responsable de sa création, doivent lui assu-

rer sur le marché francais une audience consi-
dérable.

Le scooter a I'étranger

A l'exception de la Vespa, construite sous
licence par Douglas, les modéles britanniques
construits jusqu'en 1955 ont, pour la plupart,
sombré dans l'oubli. Seul le dernier Salon
anglais a révélé I'effort considérable accompli
en faveur du scooter par B.S.A.

Le premier modéle de scooter de la marque
est un engin perfectionné, puissant et confor-
table, mii par un moteur 200 cms3, 4-temps, 4
boite 4-vitesses, avec démarreur électrique. Ce
véhicule, dénommé « Beeza », n’a rien i envier
aux meilleures productions continentales, mais
son prix, 200 livres sterling environ, peut
constituer un sérieux handicap, surtout dans
un pays ou le scooter n'a pas encore acquis
droit de cité.

Par contraste, le second type de scooter
B.S.A,, le Dandy, est un engin- de cylindrée
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NORTON Dominator .
de Luxe 88 2 | 497 7,8 (29,5 ch/60004tACT| 4| Telesc. Oscill 140
—_ 99 2 | 597 7.4 4tculb.| 4 | Telesc. Oscill
NSU Super Lux 1| 198 6 11 ch/5250| 2t 4 |Oscill RP| Oscill 100
— Max 1| 247 74 |17 ch/6500{4t ACT| 4 |Oscill RP| Oscill 125
PANTHER 65 1| 248 6,5 4tculb.| 4| Telesc. Oscill
—_ s 1| 348 4tculb.| 4| Telesc. Oscill
- 100 1| 596 4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 135
PARILLA 175 tourisme 11 174 7 9 ch/6 800|4t ACT| 4 | Earles Oscill 100
—_ 175 sport 1 174 8 12 ch/8000/4t ACT| 4 Earles Oscill 120
— 175 super sport! 1 | 174 8,5 14 ch/8500{4tculb.| 4 | Earles Oscill 140
—_ 250 utilitaire 1| 248 6,5 10 ch/4000] 2t | 4| Telesc. Oscill 95
- Veltro 2| 350 6,5 16 ch/5500/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 120
PEUGEOT 176 TC 4 1| 170 7,8 |79 ch/4900 2t 4 | Telesc. | Telesc. | 100
— 256 TC 4 2 | 254 7,65 |12 <ch/6200f 2t | 4| Telesc. | Telesc. | 115
PUCH sV 2| 175 65 |10 <¢ch/5800( 2t 4 | Telesc. Oscill 100
— SVS 2| 175 6,5 12,3 ch/6 200 2t 4 | Telesc. Oscill 110
- SG 2| 246 65 |14 ch/5500f 2t 4 | Telesc. Oscill 110
_— SGS 2 | 246 6,5 17 ch/5 000 2t 4 | Telesc. Oscill 122
René GILLET A 545 1| 247 7,5 (9,5, ch/5000 2t 4 | Telesc. | Telesc. | 105
ROYAL-ENFIELD Clipper 1| 248 - d4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 105
— Bullet 1| 346 8,5 |83 ch/5700/4tculb.| 4| Telesc. Oscill 130
—_— Bullet 500 1| 499 7 25 ch/5250/4tculb. 4| Telesc. Oscill 135
—_— Twin ‘1| 496 6,5 |27 ch/6000/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 140
- Meteor 2| 692 7,25 |40 ch/5500/4tculb.| 4| Telesc. Oscill 160
SACHS Moteur 150 cm®| 1 | 147 | 6 66 <ch/50000 2t | 4|
—_ Moteur 175 cm?®| 1 | 174 6,6 9,5 <ch/5250 2t 4
— Moteur 200 L 11 191 6,3 {11 ch/ 2t 4 .
SAROLEA Atlantic 2| 599 69 (28 <ch/5200{4tculb.| 4| Telesc. Oscill 145

réduite (70. cm®) simple et léger. Le cadre en
tole emboutie a la forme d'un V trés ouvert.
Les roues avant et arriere, de grand diametre,
sont dotées de suspensions oscillantes. Le mo-
teur 2-temps horizontal est disposé i droite
de la roue, sur le bras de la suspension posté-
rieure. La culasse étant tournée vers l'arriére,
les ailettes du cylindre en alliage léger chrome
dur sont de forme trés spéciale, pour permet-
tre un refroidissement efficace par l'air am-
" biant. '

En Allemagne, pays du scooter de grande
puissance, la cylindrée 200 cm3 est trés cou-
rante. (Ziindapp-Bella, T.W.N.-Contessa, Vic-
toria-Peggy, etc.). Il existe méme un mo-
déle 2 moteur 250 cm?® (Maico), Le démar-
reur électrique, qui demeure un perfectionne-
ment exceptionnel dans les pays voisins, est
d'utilisation courante.

Des modéles plus légers ont cependant re-
tenu Dattention de quelques constructeurs.
Sans abandonner le Contessa 4 moteur a deux
pistons, T.W.N. a commercialisé¢ en 1956 le
Tessy monocylindrique de 125 cmd. Adler
produit le 100 c¢m3 Junior, qui posséde tous
les  perfectionnements des gros modéles, y
compris le démarreur électrique. Par son al-
lure, le Prima N.S.U. 150 cm3, plus spéciale-
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ment destiné 4 l'exportation, évoque de trés
prés le Lambretta, que l'importante usine alle-
mande fabrique sous licence depuis plusieurs
années, bien que la suspension arriére n'ap-
plique plus le principe du moteur oscillant : le
bloc est monté fixe dans le cadre et un petit
levier articulé supporte la roue, ce qui a né-
cessité un double renvoi d’engrenages.

Le scooter -ultra-léger, lui-méme, a conquis
une place fort enviable. Les scooters 50 cm?
ou « cyclo-scooters » ne sont pas rares. Quel-
ques-uns sont montés avec le petit bloc Sachs
a kick-starter et a ventilation forcée. D'autres
dérivent des cyclomoteurs perfectionnés.

La plupart des scooters belges sont des mo-
déles d’autres pays montés ou construits sous
licence. Gillet-Herstal fabrique le Bernardet.
Le Saroléa « Djinn » est une réplique du
Rumi « Formichino ». Cependant, l'usine
Claeys-Flandria a exposé au Salon de Bruxel-
les un scooter de sa fabrication.

Le cyclomoteur adopte
la suspension arriére

De tous les motocycles, le cyclomoteur est
celui dont I'évolution a été la plus marquée en
France au cours de ces derniers mois. Si Vélo-
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SOTECMA Moteur 175 11| 174 68 |81 ch 2t 4
SUNBEAM sS7 2 500, 6,5 25 ch/5600 4t ACT| 4 | Telesc. | Telesc. 125
- S8 2 | 500 7,2 1254 ch/5800/4t ACT| 4 | Telesc. | Telesc. | 140
SYPHAX Moteur AMC | 1 | 248 72 (156 ch/6000/4t ACT| 4 | Telesc. Oscill 125
TERROT | 1] 175 10  ch/6300|4tculb,| 4 | Telesc. Oscill 105
—_ R.G.S.0. 1| 499 22 ch/5200(4tculb,| 4 | Telesc. Oscill 120
TORNAX J.L.O. 2| 244 6, 15,1 ch/6000| 2t 4 Earles Oscill 120
- . Kiichen 2 | 247 8 15 ch/6000(4t ACT| 4| Earles Oscill 120
TRIUMPH | Terrier T 15 1| 149 7 8 ch/6 000|4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc.
R | TigerCubT 20| 1| 199 7 10 ch/6000(4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc.
—_ ' Speed Twin5T| 2 [ 498 ¥ 27 ch/6300|4 t culb.| 4 | Telesc. Oscill.
—_ Tiger 100 2 | 498 8 32 ch/6500|4tculb.| 4| Telesc. | Oscill.
—_ Thunderbird | 2 | 649 7 34 ch/6300|4tculb.| 4| Telesc. Oscill. 155
-_— Tiger 110 2 | 649 85 (42 ch/6900(4tculb.] 4 | Telesc. Oscill, 170
T.W.N. ‘ Cornet 2| 197 65 |10 <ch/50000 2t 4 | Telesc. | Telesc. | 102
—_ | BDG 250 H 2 | 248 6,2 12 ch/4000| 2t 4 | Telesc. | Telesc. 105
- Boss 2| 344 6 16,9 ch/4100f 21t 4 | Telesc. | Telesc. | 125
VELOCETTE ! L.E. 200 2| 192 72 |8 ch/5000{4tlat. | 3 | Telesc. | Oscill 80
— [ MAC 1| 349 68 (15 ch/5500{4tculb.| 4 | Telesc. | Oscill 112
—_ i MSS 1| 499 6,8 23 ch/5000/4 t culb.| 4 | Telesc. Oscill* | 130
VICTORIA | Swing 1| 197 72 |[143 ch/5300| 21t 4 |Oscill RP| Oscill 100
—_ | Bergmeister | 2 | 345 T ) ch/6 300{4 t culb.| 4 | Telesc. | Telesc. | 135
VILLIERS | Moteur 147 1 147 8,25 (54 «ch/4250| 2t 3
ZONDAPP | 175 S 1| 174 | 68 (10,5 ch/5400| 2t | 4| Telesc. | Oscill | 95
—_ 200 S 1| 193,5| 6,5 12 ch/5400| 2t 4 | Telesc. Oscill 108
— Elastic 250 1| 246 6,7 (13,6 ch/5200) 2t | 4| Telesc. Oscill 115
— KS 601 2 | 597 6,7 28 ch/4 700|4 tculb. 4 | Telesc. | Telesc. 140
—_ | KS 601 Sport | 2 | 597 7.3 33,5 ch/6100|4tculb.| 4 | Telesc. | Telesc. 155

(1) Moto carénée.

Solex continue avec le méme succés, en pré-
sentant un modéle trés sobre, une politique de
simplicité qui confine a l'austérité, son exem-
ple reste unique. Sans délaisser les modeles
populaires, les autres fabricants s'emploient a
développer leurs modéles de luxe. Plus d'un
se tourne vers la conception italienne, qui re-
joint celle de la moto miniature et aboutit
méme parfois a la création de 50 cm?® d’allure
sportive (Follis, Libéria).

On peut sans doute discuter de l'opportu-
nité de la suspension arriére sur un cyclomo-
teur. Cependant, toutes considérations écono-
miques mises a part, on ne trouve que des
avantages a ce perfectionnement. Confort
accru, contact constant entre le pneu et le sol
qui garantit 4 la fois I'efficacité du freinage,
la stabilité, le rendement de la transmission et
la conservation du pneumatique arriére. Son
adaptation devra étre envisagée t6t ou tard
sur les cyclomoteurs populaires. La firme « La
Perle » a adopté ce point de vue en réalisant
un modele économique a cadre souple monté
avec le 50 cm? sous-pédalier Itom-Ser.

La plupart des suspensions arriere de cy-
clomoteurs sont inspirées de celles utilisées sur
les motos. Les dispositifs a bras oscillants
avec ressorts sous gaines télescopiques sont en

nette majorité (Paloma, Follis, Libéria, Europ,
et les nombreux modéles a chissis-poutre
d'inspiration italienne). On rencontre quel-
ques suspensions particulierement ingénieuses,
comme celle de I'Ondine Lucer. A l'arriére,
cette machine posséde une robuste fourche
horizontale haubannée, dont les déplacements
sont limités par des blocs de caoutchouc tra-
vaillant 2 la fois 4 l'extension et i la com-
pression.

La suspension avant a biellettes oscillantes
se substitue parfois a la fourche télescopique,
comme sur le Scoutex, le Vélomosquito, le
Follis, le Rowill, I'Automoto-Yearling, 1'Ono-
to, et tous. les modéles dotés de la fourche
Grazzini. Sur 'Ondine, déja citée, les biellet-
tes sont remplacées par des leviers articulés
trés en arriére de 'axe de roue, et l'élasticité
est obtenue par des anneaux de caoutchouc
Neiman.

Pour les raisons qui ont été développées par
ailleurs, la vogue du cadre en téle emboutie
ira sans doute en augmentant. Motobécane
s’est rallié 2 ce mode de construction pour la
nouvelle Mobylette 4 variateur continu. Scou-
tex I'emploie depuis plus d’'un an sur le-cyclo-
moteur construit intégralement dans ses
usines. Chapuis réalise en France le Velo-
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A.J.S. TR 1| 348 9,7 35 <ch/7200(4tACT| 4 Telesc. Oscill 187
B.M.W. | Renn.Sport | 2 492 10 52  ch/8 500 4i2ACT| 4 | Earles Oscill | 200
B.S.A. « Gold Starn B 32 | 1| 348 9 31,5 ch/7250(4tculb.| 4 ' Telesc. Oscill | 170
- B M L 1] 499 84 140 ch/6250/4tculb.| 4 | Telesc. Oscill 180
MATCHLESS -G48S 2 | 498 95 148 ch/72004tculb.| 4| Telesc. Oscill | 190
MV Sport 1123 | 9.2 |18 ch/11000 4t ACT| 4 | Telesc. | Oscill | 145
Competizione | 1
- Sport 1] 172 9 15 ch/8800(4t ACT| 4 | Earles Oscill 148
«Competizione» ‘
NORTON 40 Maux 1| 347 9,45 (40 ch/6 700 4t2ACT| 4 | Telesc. Oscill 182
; - 30 Maux 1| 499 10 44 ch/6 500 412ACT| 4 | Telesc. Oscill | 206
RUMI (essence) | «Competizionen 2 | 124 11 11 ch/8250| 2t | 4 |Oscill RP| Oscill 130
RUMI (alcool) «Competizionen 2 | 124 125 |12,2 ch/8700| 2t ‘ 4 iOscilI RP| Oscill 138

Mosquito italien, dont le chissis combine har-
monieusement la poutre et l'arriére-caisson
monobloc, sans oublier le capotage supérieur
de la téte de fourche ou le phare est logé.
D’autres constructeurs préférent acquérir un
chassis tout fait. Citons, parmi d’autres, Der-
ny, Arliguie, Excell, Starnord, Bertin, etc.

Pour les moteurs, l'avantage numérique
reste au 2-temps, en dépit du regain de faveur
que le 4-temps connait actuellement en Italie
et méme en ‘Angleterre. Les petits 2-temps
50 cm® ont bénéficié des progrés considérables
effectués dans l'alimentation de ce type de
moteur. A titre d'exemple, le propulseur Auto-
moto fournit, grice 4 un remplissage trés sa-
tisfaisant, un couple constant entre 3 000 et
5000 t/mn, ce qui garantit les' meilleurs
résultats a la fois sur la route, dans la circu-
lation urbaine et en montagne.

Vers une carrosserie
aérodynamique

L’'accent a été mis, dans les commentaires
ci-dessus, sur les hautes qualités des motocy-
cles. modernes. Ceux-ci sont néanmoins per-
fectibles.

.Les questions de protection et surtout de
pénétration dans l'air n'ont pas encore été
résolues de facon complétement satisfai-
sante. Le seront-elles avant peu, grice a des
modifications qui bouleverseront |'apparence
.de nos machines, en donnant naissance
a un véhicule d'avant-garde dont aucun
exemple ne peut étre trouvé actuellement dans
le domaine commercial ?

Les résultats d’une tentative effectuée en
juin dernier par N.S.U. aménent a4 poser une
telle question.

Avec un engin caréné surbaissé dérivé de la
« chaise-longue rapide » du regretté Gustav
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Baumm, mais doté d'un habitacle plus spa-
cieux et mieux aménagé que le poste de pilo-
tage de cette derniére, le champion automobi-
liste et motocycliste Hermann P. Miiller a
parcouru sur le circuit routier d'Hockenheim
plus de 500 km a une moyenne supérieure a 100
km/h, tout en ne consommant que 1,125 litre
d’essence aux 100 km! L'exploit a été accom-
pli dans d’excellentes conditions de sécurité et
de confort. Le moteur est le 125 cm? 4-temps
de la N.SU. Superfox, avec distributeur
par arbre 4 cames en téte, 2 commande par
bielles dirivée de celle du moteur 250 cm?
Max.

La vitesse maximum de ['engin, dont le
moteur, strictement de série, n'avait subi au-
cun gonflage, était de 155 km/h, ce qui repré-
sente un gain approximatif de 60 km/h sur
les possibilités de la SuperFox normale.

De tels chiffres dispensent de tout commen-
taire et montrent I'importance considérable des
questions aérodynamiques dans l'étude d'un
véhicule automobile quel qu'il soit.

Le véritable probleme est de savoir si les
principes utilisés dans la construction de la
N.S.U. « Economique » (tel est le nom juste-
ment attribué i I'un des nouveaux engins de
record) sont susceptibles d'application rapide
sur le plan commercial. Jadis, les perfection-
nements expérimentés en course mettaient
entre cing et dix ans pour s’'imposer dans la
construction en série. A présent, le progrés est
infiniment plus rapide. Pour des raisons aussi
bien techniques que commerciales, les ensei-
gnements de la course doivent profiter aussi
vite que possible aux véhicules usuels. Il est
donc fort possible que I'exploit de Hermann
Miiller marque l'ouverture d'une époque fer-
tile en surprises. -

R. E. CHARPENTIER.




Photo Niederman

H.P. MULLER ET WILHELM HERZ devant leurs machines de records : Baumm Il et Delphin Iil.

Sur le Lac Salé

NSU BAT 46 RECORDS DU MONDE

I L était prévisible qu'en moto, comme en au-

tomobile ou en avion, la machine ayant
le meilleur coefficient de pénétration dans
l'air (Cx) dat, a égalité de mécanique, étre
la plus rapide. Déja, depuis un certain temps,
les motos carénées avaient fait leur apparition
en, compétition. Mais la véritable course au Cx
date de l'apparition chez NSU de la fameuse
« Chaise longue volante » ou « Cigare vo-
lant », de Gustav Baumm. La fin tragique de
ce dernier n’arréta pas les expériences, et c’est
sur une Baumm III améliorée que H.P. Muller
battit trés aisément le record de consomma-
tion.

Clest avec ce style de machine que NSU
décida de s’attaquer aux records du monde sur
I'extraordinaire piste de sel de Salt Lake City.
Mais avant de partir il voulut mettre tous les
atouts de son coté et fit étudier en soufflerie,
dans les laboratoires de la Technische Hoch-
schule, de Stuttgart, le carénage de ses modéles.
11 en sortit la Baumm II qui devait étre équipée
des moteurs de 50, 100 et 125 cm3, et la
Baumm 1V destinée a recevoir le moteur de
250 cm®; ces deux machines étant pourvues

d’'une importante dérive longitudinale. Bien
que plus classique, le carénage de la Del-
phin III, sur laquelle on devait monter les mo-
teurs de 300 et de 500 ¢cmS, n’en fut pas moins
étudié minutieusement et dessiné sur le pilote
lui-méme pour obtenir le meilleur profil et le
maitre-couple le plus faible.

Les moteurs

En 50 cm?, deux moteurs furent prévus, 'un
suralimenté 4-temps, le second normal 2-temps,
avec des puissances respectives de 12 ch i
16 000 t/mn et 10 ch 2 11 000 t/mn. Seul le
second fut utilisé, le dispositif de montage du
4-temps dans la coque n’ayant pu étre prét a
temps ; il sera essayé ultérieurement.

Le 100 cm?®, 4-temps, obtenu i partir du
125 cm?® Renn-Fox rechemisé, donnait 15,5 ch;
quant au 125 cm?® lui-méme, il atteignait 20 ch.

Le 250 cm® était le Renn-Max, le meilleur
moteur de cette cylindrée que I'on ait vu depuis
20 ans. 1l développe 42 ch 4 11 000 t/mn en
admission atmosphérique, ce qui donne l'extra-
ordinaire puissance au litre de 168 ch.

En 350 et 500 cm3, on retrouve les deux
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LA BAUMM I, baptisée aussi «[’Economique », dont I'écorché ci-contre montre la position du pilote,
a permis @ H.P. Muller de battre le record de consommation en 25 cm® : 1,13 litres pour 100 km.
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LA DELPHIN IH

LE PROFIL DE LA DELPHIN Ill a été dessiné UN DEPART de la Delphin Il sur la piste de
sur le dos méme de W. Herz, afin de diminuer Salt Lake City. Emprisonné dans sa carapace, le
au  maximum la résistance d I’avancement. pildte doit étre aidé pour garder son équilibre.‘

Photo Niedsrman
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parler que de ceux-13, sont passés : en 50 cm?,
de 150 a 196 km/h; en 100 cm®, de 178 a
222 km/h ; en 125, 150, 175 et 250 cm83, records
déja détenus par NSU, de 218 4 242 km/h ;
en 350 cm?®, de 278 4 304 km/h; en 500 et
750 cm?, de 290 (record officiel) 4 338 km/h ;
en 1000 cm®, de 298 (record officiel) 2
338 km/h.

moteurs des précédents records NSU qui attei-
gnent respectivement des puissances de 75 et
110 chevaux en suralimentation.

Les résultats dépassent les prévisions

Avec de tels moteurs et de telles machines,
les techniciens pouvaient déja prévoir que le
cap des 300 km/h, franchi pour la premiére
fois officieusement par I’Américain Johny Allen
sur 650 Triumph Thunderbird avec
311,95 km/h devait étre dépassé. Dans la
catégorie des 50 cm?®, on prévoyait que les
200 km/h ne seraient pas loin.

Le tableau ci-dessous permet de constater
que les records de vitesse maximum, pour ne

Le seul incident de cette hécatombe de re-
cords fut celui de la Baumm IV, équipée du

. 250 cm?® et pilotée par W. Herz, qui quitta la

piste, fit une embardée, puis une longue glis-
sade sur le coté. Le pilote se tira sans mal de
I'incident et ce ne sera sans doute que partie
remise. C'est Muller qui s’adjugea le record de
cette catégorie avec son moteur de 125 cms.
Cette ample moisson est la juste récompense
des efforts de NSU.

TABLEAU DES RECORDS ETABLIS PAR NSU
NATURE DU RECORD VEHICULE |MOTEUR| VITESSE NATURE DU RECORD VEHICULE |MOTEUR| VITESSE
|
CLASSE DES 50 ET 75 cm?
I km dép. lancé Baumm 11 50cm3 | 196 km/h 5 km dép. lancé Baumm 1l 125em?|239 km/h
I mile dép. lancé —_ - 196 km/h 5 miles dép. lancé —_ — 1240 km/h
5 km dép. lancé — — 196 km/h 10 km dép. arr. — — 199 km/h
5 miles dép. lancé —_ —_ 195 km/h 10 miles dép. arr. —_ — 213 km/h
10 km dép. arr. —_ — 134 km/h 5
10 miles dép. arr. - — [131 km/h || CLASSE DES 350 cm
| km dép. lancé | Delphin Il |350cm?|304 km/h
CLASSE DES 100 cm® | mile dép. lancé = — |305 km/h
| km dép. lancé Baumm |l 100em®]222 km/h 5 km  dép. lancé — — 295 km/h
| mile dép. lancé f— —_ 222 km/h 5 miles dép. lancé — — 293 km/h
S km dép. lancé —_ — 220 km/h 10 km dép. arr. Baumm Il | 125ecm?®| 199 km/h
5 miles dép. lancé —_ -- 221 km/h 10 miles dép. arr. — — 213 km/h
10 km dép. arr. — — 180 km/h
10 miles dép. arr. Pt 1) 192 kmjh || CLASSE DES 500- 750 ET | 000 cm?®
I km dép. lancé | Delphin Il |500cm3]|338 km/h
CLASSE DES 125- 175 - 250 cm?® I mile dép. lancé —_ — 1339 km/h
| km dép. lancé Baumm 1l | 125 em®|242 km/h 5 km . dép. lancé — — 336 km/h
| mile dép. lancé — — 24| km/h 5 miles dép. lancé —_ — 326 km/h
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L'essor du

MOTOCYCLE UTILITAIRE

suit celui du scooter

EN France, le motocycle utilitaire n’a
acquis une véritable popularité que

depuis la fin des hostilités. Avant 1939,
les motocycles de livraison les plus usités
étaient les triporteurs i moteur, engins ro-
bustes et puissants auxquels on pouvait de-
mander des efforts trés pénibles, en dépit d'un
refroidissement précaire. Rares étaient en
effet les moteurs de tris pourvus d'un ventila-
teur 4 turbine, alors que le coffre, supporté par
le train avant, s'opposait a l'arrivée du cou-
rant d’air sur les ailettes du cylindre. L’admi-
nistration des P.T.T. employa longtemps, pour
le transport des plis vers les centres de triages
et les gares, des tris munis de gros moteurs
deux-temps, de technique et d’aspect assez
vétustes, qui auraient cependant donné plus de
satisfaction si leur entretien avait été mieux

assuré. Au lien de solliciter d'un constructeur
l'étude d'un modéle moins archaique, les
P.T.T. firent appel pour le méme service, i
partir de 1938, 2 des fourgonnettes Simca-cing.
L’erreur commise avant guerre par les fabri-
cants de tris fut peut-étre de mésestimer les
possibilités des petits moteurs, qui faisaient
merveille sur les vélomoteurs de l'époque.

Petits moteurs pour triporteurs

Le New-Map-Sachs 100 cm® constitua i cet
égard, dés 1935, une heureuse exception. Il en
fut de méme des quelques 175 cm® Monet-
Goyon 4 moteur Villiers. Cependant, la for-
mule ne connut son plein développement que
grice 4 une initiative de Peugeot, dont la
guerre devait malheureusement retarder 'épa-
nouissement, Avec le moteur 3-vitesses de son
vélomoteur « 53 », cette marque lanca, 2 la
fin de 1939, un triporteur léger qui boulever-
sait les principes posés jusqu'alors. Plus
d’avant-train articulé sur la partie arriére. La
direction du véhicule était assurée par la rota-
tion des roues demeurant paralléles, et non
par le pivotement de la caisse. Le guidon agis-
sait sur les roues directrices 2 la facon d'un
volant non démultiplié. De 'extréme avant a
la fixation de la roue arriére, le chissis en
tubes étdit d'un seul‘tenant. La caisse restait

Cette benne basculante
Yespa rend de trés grands
services - sur les chan-
tiers. Des villes ont adopté
un modéle analogue pour
leur service de voirie.
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Semi-remorque pour Vespa ou Lambretta,
idéale pour les livraisons urbaines et le “porte
d porte”, fabriquée par les Ets Saunois.

continuellement dans 'axe central du véhicule.
Douceur de conduite, maniabilité étaient les
principales qualités de ce nouveau tri 3 moteur,
sans parler d'une stabilité supérieure a celle
de bien des véhicules 4 quatre roues.

Bien entendu, le tri Peugeot s’est perfec-
tionné avec les ans. L’évolution de sa partie
motrice a suivi celle des vélomoteurs de la
marque. La cylindrée a été portée 4 125 cm?.
L'efficacité du refroidissement par ventilateur
a €té accrue. Le moderne « 54 TML » pos-
sede des roues indépendantes interchangea-
bles, trois freins a tambours. Il recoit a volon-
té plusienrs modeles de caisses. Quelques
usagers n’hésitent pas 4 'employer 2 des fins
touristiques. Nous avons méme eu l'occasion
de rencontrer un de ces engins gréé en « mo-
tocar » par l'adjonction d'une carrosserie en
toile sur armature métallique. La solution est
parfaitement valable. N'est-ce pas a partir du
chassis d'un de ses tris 4 moteurs que Vallée
réalisa la premiére de ses voiturettes ? Les tris

Deux types de caisses proposés
par Lambretta. A gauche, caisse de
livraison classique, ouverte. En haut,
on a adapté au tri un habitacle ca-
pable de protéger efficacement le
conducteur contre les intempéries.

Vallée a moteurs Ydral méritent dailleurs
d’étre cités pour leur élégance et leur excellente
finition.

Cependant, le motocycle léger de transport
qui semble obtenir actuellement la faveur
maximum est le tricar, formule typiquement
italienne. Avant la guerre, les principaux
constructeurs transalpins avaient a leur pro-
gramme des engins dont la partie motrice était
celle des motos de tourisme (Guzzi, Gilera,
Taurus, etc.). Comme pour le tri 4 moteur,
I'évolution des tricars s'est traduite par une
diminution des cylindrées. La faveur se cristal-
lise essentiellement, de nos jours, sur les mode-
les dérivés des scooters 125 cm®. Clest d’ailleurs
essentiellement avec les tris Vespa et Lambretta
que la formule a atteint son plein développe-
ment.

Le triporteur 4 moteur utilise la partie ar-
riere d'un cadre de moto. Le tri dérivé du
scooter, lui, conserve la partie avant de ce vé-
hicule. La propulsion est assurée par les
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roues arriére. Sur le Lambretta, on trouve
une transmission du type automobile, par ar-
bre de renvoi, avec un véritable pont arriére
et deux arbres latéraux. Un chissis tubulaire
supporte la caisse qui permet d'emmener une
charge de 300 kg 4 la vitesse de 55 km/h.

Le tri Vespa utilise une transmission tres
particuliére par double chaine avec différen-
tiel. Son moteur est un 125 cm3, 4-vitesses, a
démarrage par levier 4 main. Le chissis étiré
et soudé électriquement est cong¢u selon les
mémes principes que la coque du célébre
scooter. Les freins, 2 commande hydraulique
sur les roues arriére et 2 commande manuelle
sur la roue avant, sont complétés par un dis-
positif d'arrét sur le différentiel, procédé uti-
lisé sur certains véhicules a chenilles.

Grande variété des types de caisses

Vespa annonce une vitesse un peu moindre
que celle du Lambretta (40 km/h) mais il 2
spécialement travaillé I'aptitude en cote. Ce vé-
hicule peut en effet transporter 300 kg en fran-
chissant une rampe de 20 % (contre 17 %
pour le Lambretta). La consommation est
sensiblement égale dans les deux cas et se
situe aux environs de trois litres, avec toute-
fois un léger avantage pour le Lambretta, qui
doit sans doute « tirer .ius long » en prise.

Comme caractéristiques communes, il
convient de noter la possibilité de supporter
plusieurs types de caisses (ouverte, type four-
gonnette ou bichée) et d’adapter un habitacle
protégeant efficacement le conducteur.

La capacité de transport d'un véhicule a
moteur 125 cm? est forcément limitée. L’ad-
jonction d'une remorque a un tri Vespa ou
Lambretta ne peut donc avoir pour effet

- d'augmenter la charge utile, mais permet de
transporter aisément des objets volumineux,
dont le poids reste dans la limite des possi-
bilités de l'engin, c'est-a-dire 300 kg maxi-
mum. A titte d’exemple, une « semi-remor-
que » pour tri 125 cm3 transporte aisément :
une grosse moto, un buffet de cuisine ou plu-
sieurs petits bureaux et chaises. Les utilisa-
tions d'un tel attelage peuvent varier a l'in-
fini, aussi bien pour une destination commer-
ciale (livraisons 4 domicile et petit commerce
ambulant) qu’artisanale (transport du maté-
riel) ou agricole. L'ingéniosité de chaque usa-
ger peut se donner libre cours en la matiére.

Une petite remorque est également suscep-
tible d'étre attelée a un scooter de tourisme.
La remorque monoroue autorise le transport
d’'un matériel de camping plus volumineux et
plus confortable que celui qu'on peut arrimer
sur les porte-bagages du véhicule, mais les
ambitions de certains créateurs vont plus loin.
Ne parle-t-on pas actuellement d'une authen-
tique « caravane » miniature, inspirée de
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celles employées avec les petites automobiles ?

Qutre I'avantage de permettre des bagages
importants, cette remorque constitue, ajoutée i
la tente proprement dite, une agréable habita-
tion provisoire.

La voiturette i trois roues équipée d'un
moteur de moto légére n'est pas moins-sédui-
sante. Le Solyto New-Map 125 cm? en fournit
un exemple remarquable. La capacité du cof-
fre dépasse nettement 1 m3, la charge utile est
de 200 kg et la vitesse atteint 50 km/h pour
une consommation de 4 litres aux 100 km. La
cabine du conducteur peut étre découverte
I’été et étanche I'hiver. Une seconde personne
peut prendre place dans I'habitacle.

La partie motrice des cyclomoteurs actuels
pourrait servit de base a la réalisation de
petits « trois roues » de transport ou de li-
vraison. N'oublions pas qu'un 50 c¢cm® d'au-
jourd’hui développe une puissance trés voi-
sine de celle d'un 100.cm® de jadis. En Hol-
lande, Van der Lely a créé toute une gamme
de véhicules ultra-légers propulsés par le 50 cm®
J.L.O. Beaucoup d’entre eux sont destinés aux
mutilés des jambes. Un gros effort mériterait
d’ailleurs d’étre accompli en faveur de ces der-
niers pour réaliser des engins plus agréables
a leeil. i

Sans doute pourra-t-on objecter qu'un moto-
cycle léger est parfois plus cotiteux, a I'état
neuf, qu'une fourgonnette automobile d’occa-
sion. Il est cependant indiscutable que I'amor-
tissement d'un tri 125 cm?® est infiniment plus

. rapide, en raison de sa moindre consomma-

tion et, plus encore, de sa simplicité mécanique
qui rend révisions et réparations moins oné-
reuses.

L'‘avenir du motocycle utilitaire

Employé comme moyen de transport prin-
cipal, le motocycle permet au commercant
d’augmenter son rayon d’action, surtout lors-
que la clientéle est disséminée dans plusieurs
petits villages ou hameaux. Utilisé comme
engin complémentaire d'une camionnette,
lorsque le volume des livraisons ne justifie pas
la sortie de la voiture, il assure de substan-
tielles économies. Dans la circulation urbaine,
sa maniabilité lui permet de se faufiler au mi-
lieu des encombrements et de gagner un temps
précieux. Cette qualité est d'ailleurs mise en
pratique par les services de presse et les mes-
sageries de Paris et de nos grandes villes de
province. Il est hors de doute que le moto-
cycle utilitaire continuera a se développer
chez nous, ne serait-ce qu'en raison des me-
sures fiscales prises par le gouvernement i
I'encontre des possesseurs d’automobiles, sans
parler des augmentations possibles du prix
de I'essence !

R. C.
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N plus de son agrément, la
radio rend de nombreux
services aux automobilistes :
elle les maintient éveillés du-
rant les longs parcours noc-
turnes, elle les conseille dans
les encombrements et elle peut
les appeler en cas d’urgence.
Radiomatic (S.F.R.T.), la plus
importante production fran-
caise, fabrique trois types de
postes. Les types A 2 Set A2 P
a trés grande sensibilité sont 4
préréglage. Des bobinages a
variation linéaire de fréquence
améliorent la recherche des
postes ; des noyaux plongeurs
remplacent les condensateurs
variables. Le type MB, plus
simple, est monobloc. Ces
trois modéles existent en ver-
sion méditerranéenne PO-OC.
Un convertisseur met les OC
la portée des types standard.

A

RADIOMATIC

LE MODELE ‘M B”, ou popu-
laire, n'a pas de préréglage ; les
deux touches du centre servent
a changer d'onde (PO-GO), la
recherche se faisant par le bou-
ton de gauche. Le montage en
circuit imprimé (photo ci-contre)
favorise le dépannage et la fabri-
cation en grande série. Une cloi-
son sépare les parties BF et
HF pour éliminer les parasites
du vibreur de la partie BF.

DETAILS D'UN A 2 P. Ici les parties
HF, (ci-contre) et BF, (ci-dessus), sont
séparées.. Remarguons en 1 les noyaux
plongeurs et en 2 I'embrayage automatique.
La commande de tonalité se fait de fagon
continue par la manceuvre du bouton 3.

LA MOCHET CM 125 Y

C ETTE petite voiture propulsée par le moteur

Ydral 2-temps de 125 cm® a entre autres
avantages celui de ne pas nécessiter de permis
de conduire. Une nouvelle calandre et des
roues pleines distinguent la version 56 des pré-
cédentes. Cette deux-places 2 toit ouvrant dis-
pose d’une puissance effective de 5 ch, ce qui
lui permet une vitesse maximum de 60 km/h
en terrain plat, sa consommation se situant
dans les environs de 3,5 litres aux 100 km.
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AIDE-MEMOIRE DUNOD : AUTOMOBILE. (Mohr G. et
Sainturat M.). A ['usage des constructeurs d'automobiles et
de moteurs d'avions, des ingénieurs, praticiens et chefs d'ate-
liers. 403 p. 10 x 15, 36* édit. 1954.............. 480 »

COURS D’AUTOMOBILE. (Vaillaud M.). Considérations
théoriques. Le moteur. Distribution. Carburation. Allumage.
La voiture. Transmission. Suspension. Direction. 432 p. 16,5
% 24,5, 303 fig., 7° édit. revue et corrigée, 1956... 1.800 »

L’AUTOMOBILE. METHODES DE CALCUL. (Boisseaux
M.). Chéssis, transmission, direction, suspension, freinage,
266 p. 14x22, 201 fig., 3* édit,, 1952........... 1.200 »

. TECHNIQUE AUTOMOBILE. (Chagette J.). Le moteur.
Combustion, combustibles, carburation. Alimentation. Allu-
mage. Véhicules fonctionnant au gaz. Véhicules électriques.
Graissage et refroidissement. Organes de transmission et d'utili-
sation des mouvements. Direction. Suspension. Freinage. Adhé-
rence. Couple. Puissance. Rendement. Moteurs 2 deux temps.
Moteurs 2 injection. Particularités relatives 3 certains véhicules.
Equipement électrique. 1.008 p. 16 x'25, 912 fig.,, 3° édic,,
1953 revue et augmentée, relié toile.............. 3.500 »

COURS PRATIQUE D’AUTOMOBILE. (Van Loy A.).
Le cadre ou chissis. Le moteur. La préparation du mélange com-
bustible. L'allumage du mélange combustible. Le refroidisse-
ment, le graissage, la puissance du moteur. L'embrayage. Le
changement de vitesse. La transmission. Le différentiel. La
suspension. Les essieux. La direction. Les freins. L'équipement
électrique de la voiture. La carrosserie. 373 p. 15 x22,5.
338 fig., 5° édition revue et complétée, 1951..... 1.300 »

L"”"AUTOMOBILE. (Guerber R.). Tome | : Le Moteur. His-
torique. Organisation du moteur a essence. Les cylindres,
Les pistons. L'embiellage. Le cycle & quatre temps. Le moteur
a deux temps. La régularité de fonctionnement. La distribution.
La carburacion et le carburateur. La carburation par injection.
La suralimentation. Les carburants et les lubrifiants. L'allumage
par batterie. Systémes d'allumage divers. Le refroidissement.
Le démarrage. Le graissage, Les performances du moteur.
Entretien et incidents de fonctionnement. Les méthodes du
1éplnnaze et de la réparation. 656 p. 14 x 21, ?'340“3'

440 »

LE MECANICIEN D'AUTOMOBILE. (Maurizot J.).

Tome | : Le véhicule, Théorie du moteur i explosion & quatre
temps. Etude technologique des différents organes. Le moteur.
Les organes d'alimentation et d'allumage. Les organes de trans-
mission. Les organes d'utilisation. 392 p. 13,5 x |8, nbr. fig.,
B s A R R s L s e S B s i e 760 »

Tome Il : Notions élémentaires de thermodynamique. Les
moteurs & deux temps : théorie, particularités, avantages et
inconvénients. Les moteurs a gaz pour véhicules : gazogénes,
moteurs & gaz. Moteurs Diesel : fonctionnement théorique et
réel. Combustion, principaux types de moteurs. Alimentation.
Injection et régulation. 311 p. 13,5 x 18. Nbr. fig., 1953. 760 »

TRAITE PRATIQUE D’AUTOMOBILE. (Tabouelle L.).
Le chissis. Le moteur. Refroidissement. Equipement électrique.
L'embrayage. Boites de vitesses. Pont arriére. Moyeux et rou-
lements. Freins et servo-freins. Suspension et amortisseurs.
Pneumatiques et roues. Moteur a essence i deux temps. Magné-
tos. Appareils mixtes. Volants magnétiques. Moteur Diesel.
Entretien. Pannes. Conseils divers. 510 p. 13,5 x 19, 262 fig.
Nouvelle édition revue et mise i jour. Cartonné, 1955. 990 »
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LA REPARATION ET L’ENTRETIEN DES AUTOMO-
BILES. (Asselbergs G.). La revision des moteurs. Les carbu-
rateurs. Le refroidissement. Le graissage. L'embrayage. La boite
de vitesses. Le chissis. La suspension. Les roues et les pneus.
L’équilibrage des roues. Alignement des essieux et des roues.
La direction. Les freins. Entretien de I'arbre de transmission. Le
pont arrigre. L'installation électrique et les lampes. 294 p.
19,5 x 26, 398 fig., B tableaux. 1952............ 1.600 »

POUR LE GARAGISTE. (Rouget L.). La réparation automo-
bile, tours de main. Dépannage. 208 p. 12 x |8, 29 fig., 3* édit.,
195 e L L S, et e N 360 »

LES CONNAISSANCES NECESSAIRES POUR ETRE
CHEF DE GARAGE. (Navez F. et Janssens F.). Technique
de la réparation du dépannage et de mise au point. « Pas de
théorie, de la pratique ». 334 p. 16 x 24, 188 fig., 9° édit.,
revue et mise & jour, 1955.. .. .. . iiiiiiiiinann ‘1.600 »

LES CARBURATEURS MODERNES. (Apolit M.). Réali-
sation. Description. Réglage. Combustion et carburants. Le
carburateur moderne. Les carburateurs : & compensateur, i
gicleur noyé, inversé. Réglages. Carburateurs spéciaux. Ali-
mentation, consommation, suralimentation. 184 p. 14 x 20,5,
P06 figy,Lrstédics, L9520 0 s S e e ST 960 »

LE CATALOGUE DES CATALOGUES. Guide pratique
automobile pour professionnels et usagers. Prix, caractéristiques
et numéros de chissis. Prix 1956 voitures particuliéres, véhi-
cules industriels, tracteurs agricoles, Tableaux de réglage. Ren-
seignements administratifs. Edit. 1956.............. 850 »

AUTO-DIKTIONAER. (Benno R. Dierfeld) : Drei-Spra-
chen-Lexikon des Automobilwesens. 3. Auflage um 5 000
Fachausdriicke vermehrt. Deutsch-Franzésisch-Englisch. 306 p.
16X 23:5. Rellé tofle. oo .viveeccrmsnennrinea- 1.800 »

MOTOR-DICTIONARY. (Benno R. Dierfeld) : A complete
Dictionary of Motor Terms in three languages: English-
French-German. 262 p. 16 x 23,5, Relié toile...... 1.500 »

AUTO-DICTIONNAIRE. (Benno R. Dierfeld) : Vocabulaire
autotechnique en trois langues : Francais-Anglais-Allemand.
256 p. 16x23,5. Relid toile. .....conuvviverniis 1.500 »

REVYUE TECHNIQUE AUTOMOBILE. Numéros spéciaux
consacrés 3 |'étude détaillée et compléte de modéles d'une
marque déterminée. Format 21 x 27, nbr. fig., plans et dépliants,
chéssis, moteur, suspension, direction, amortisseurs, freins,
équipement électrique :

— Berliet Camions Diesel 5 cyl. (G.L.R.B) ........... 300 »
— Berliet Camions Diesel 6 cyl. (G.L.M. 10) ......... 300 »
— Buick (VB, 1953=1955). .. .. cveeiinaans s oosvis 350 »
— Chrysler (C. 52-C. 53-C. 54-C.55).....00.... 300 »
— Citroén Types Rosalie (8- 10 - 15)

— Citroén C 4 et C 6 (tous modéles)

— Citroén T. 23 types (L.Uet R.U) ........ 50

= Citre e n il S S Gl el R e e e e aas s tels

— Citroén « Traction avant ». Tous types 7et |1 CV. 350 »
— Citroén 2 CY (375 c. et 425 (19504 1956)....... 450 »

— Citroén T. 45 et T. 55 (types P. 3B essence et D2 et
D.P. 38 Diesel : )

T R AT S T o S YN R b o e oS 350 »

D S AR EICN oy (10 SV ars e ol a et svallefuvaabasate) sl o0 4 S tae 44 o 350 »
— Citroén « H» et « HZ » .. 300 »
— Dodge 4 X4t 6 X6...0ceirrnnnedosnanss .. 300 »
— Ford « Yedette » et Comeéte |2ec 13CV......... 300 »
— Ford US.A. 6 et Byl (1952-1953) ............. 300 »
— Ford Taunus (type 12 M) ..ovvviinniniiannnnniaes 350 »
~— Ford « Consul » et « Zéphyr »..... O o b D o 20 300 »



el o 8

— Ford Camions 5 Tet 3T 5 ...0vvvceerinnnaninnss 250 »

— Ford Cargo 5 T « Hercules » (type Foyw-DneseI) 280 »
— G.M.C. 2,56 (type CCKW) ........cc0pvinanis 300 »
— Hotchkiss 13 CV (864), 17 CV (680 80 L), 20CV

(686 -86L=-PNet GS.).oovreiiinnnnnriirnanias

— Hotchkiss Camions (type) P.L. 20 et P.L. 25 ..

—Jeep (Willyset Ford) ........covviviiiiinncninnns
— Nash « Rambler » (16 CV) et carburateurs Carter.. 300 »
— Opel Olympia et Boite Wilson (T. 10)............. 300 »
— Opel Kapitan et moteur Buda (Diesel) type G.B.D... 300 »
— Packard 200- 250- 300-400 ........ccvvuneann 300 »
— Panhard-Dyna (.1954-1955), 5 CV, 850¢c :
A AT END S s oo o hTele s in wiv o alereie slslals iz 4 n uiprutath s sl 350 »
e O B oo 24 o o atwle e’ einiaiBterainlianiaiarls, 300 »
— Panhard Dyna 3 et 4 CV ( x 84, x 85, x 86, Sprint). 350 »
— Peugeot 401 et 601 .........ccvuven 250 »
— Peugeot 203 (tous modeles) »
— Peugeot 402 (tous modéles) »
— Peugeot 202 (tous modeles) »
T e SOOI L W A et D S F e »
— Porsche (tous types 356 et 356 A)................ 350 »
— Renault Prima - Nova - Viva (Moteur 85)........... 250 »
— Renault Celtaquatre (tous modales) ........... van. 300 »
— Renault « Colorale » (Moteur 85) ......... sttty 300 »
— Renault Juvaquatre tous modeles.............oouun 300 »
— Renault |1 000 kg et | 400 kg (types R 2060 et
L L R e e oo e e A 250 »
— Renault Camions et Cars - Moteur Diesel horizontal

(568 et 572) et tracteur Farmall (type F.C)) ....... 350 »
— Renault 4 CV tous modéles de 19482 1956 ...... 400 »
— Renault « Frégate » tous modéles de 1951 2 1956.. 400 »
— Renault « Dauphine » .. .oe.iiineiininneananss . 400 »
— Rosengart 4 CV (Types LR 4 N 2) ................ 300 »
— Saurer chissis S D moteurs CT 3 D (130 CV) et

e T K e A s e A A A RS e A i o 400 »
— Simca 5 (tous modales) ........oiveiiinaiiiaanann 300 »
— Simca Fiat 6 (4 vit., 3 vit. et Sport) ........ovvuasen 250 »
— Simca 6 (Touriste et utilitaire)...........ccuvivaann 300 »
— Simca 8 | 100 (tous modéles) ..........coceneuan 300 »
— Simca B | 200 (Touristes - utilitaires - sports)...... 350 »
— Simca 9 (type Aronde) tous types de 1951 4 1956 . 400 »
— Simca 9 (Aronde 1300 Flash) et Simcamatic........ 400 »

— Simca 9 « Sport » et Tracteur Vierzon (type 302) . 300 »
— Simca-Vedette : Trianon - Versailles - Régence -

Marly (1955 et 1956)..c..uuuueeeeeeuunnnnsans 400 »
— Studebaker V8 (Commander)...........cocevuuava 300 »
— Vedette Venddme et Monte-Carlo (22 CV) ........ 350 »
— Velamlsetta ... .......iiiiiiiniisssasnr e 350 »
— VYolkswagen (tous types) 1131 et 1192¢c. ......... 350 »

MANUELS PRATIQUES

LE LIVRE DE L’AUTOMOBILISTE. (Lepoivre A.). Le mo-
teur. Transmission. Suspension. Direction. Freinage. Graissage.
Entretien général. Equipement électrique. Allumage. Diesel.
Gazogene. 451 p. 14 x 22, 244 fig., 4" édit, revue et mise
T e L e b et 3 [ S e R e o ) 1,200 »

POUR L’AUTOMOBILISTE. (Chagette }.). Réparation de
tous les organes de la voiture, procédés pratiques, tours de
main, entretien et recherches des dérangements, combustibles
de remplacement, la conduite des gazogeénes. 249 p. |1 x 18,
e g b iadits PS8 et 360 »

NOUVEAU MANUEL DE L’AUTOMOBILISTE. (Razaud
L.). Les moteurs d'automobile, fonctionnement, refroidisse-
ment, graissage, la carburation, allumage, moteurs 4 deux temps,
gazogénes. Diesel, chissis et transmission. Conduite de la voi-
ture. Pannes et réparations. 283 p. 15 x 21, 234 fig., Nouv.
édit. 1954 refondue et mise 3 jour.,.o.v.vvuiveainnnss 540 »

LES PANNES DE L’AUTOMOBILE. (Razaud L.). Leurs
causes, leurs remédes, mise au point des moteurs. Pannes de
moteur, de carburation, d'allumage, de transmission. 199 p.
13,5 %21, 132 fig. Nlle édic. 1956......... 0000000 480 »

YOITURES D’OCCASION. (Guerber R.). Le choix de la
voiture., L'examen de l'automobile. L'acquisition. 117 p. 13,5
% 21, 48 fig., tableaux des silhouettes des principales margues
francaises, (IR0 o ot SRR 230 »

ACCELEREZ. (Dujardin Ed.). Le nouvel art du volant. 245 p.
14 520, nbr.iphotos,  1F50L L0 Lol Setvei vanaies 460 »

TOUTE LA TECHNIQUE DE LA TRACTION AVANT
CITROEN 9 - Il - 15. (Lacome C. et Borestroke H.P.).
Moteur. Carburation. Transmission. Equipement électrique. Di-
rection. Suspension. 208 p. 13,5 x 21, 192 pl., 6" édic.,

o e e e e N R T S SR O R S 595 »

CE QUE VOUS DEVEZ SAVOIR SUR LA 2 CV CITROEN
425. TYPE AZ ET 375, TYPE A. (Pontacq R.). Entretien,
réglages, réparations : Moteur. Equipement électrique. Boite
de vitesses. Direction. Freins. Les améliorations que I'on peut
apporter a la 2 CV. 184 p. 13 x 8. Tr. nbr. croquis et photos.
Cartonnéy L9550, vinhe ol s i e Bs ek e 580 »

MANUEL D’ENTRETIEN : 2 CV CITROEN (types tou-
riste et utilitaire). — Etude descriptive de la voiture, Grais-
sage et entretien de la 2 CV. Vérifications et réglages. Moteur.
Boite de vitesses. Embrayage. Suspension. Direction. Installation
électrique. Les pneumatiques. La 2 CV 425 CMC. 240 p.
1355 5. 200 Te. b g 195 5 e s 610 »

LA 4 CV RENAULT (Guerber R.). Structure générale-

Moteur. Transmissi Equip électrique. Direction. Freins.
Entretien. Accessoires. Pannes et réparation. 239 p. 13,5 x 21,
138 fig., 3* édit, 1956 cart...covcniiniiiinanncnn, 600 »

TECHNIQUE ET PRATIQUE DE L’ARONDE. (Simca 9).
Caractéristiques générales. Les freins. Le train avant. La sus-
pension avant. Les roues, les moyeux, les pneus. Le moteur.
Le refroidissement. L'allumage. La batterie. La génératrice.
Le ciblage. Le démarreur. Le carburateur. L'embrayage. La
boite de vitesses. La transmission. Le pont arri¢re. Eclairage.
Carrosserie. Entretien courant. 222 p. 13,5 x20. Tr. nbr.
L L e e e e e P i e 625 »

EDITIONS PRATIQUES AUTOMOBILES. Ouvrages consa-
crés aux principales voitures frangaises. 100 p. 16 x 21. Dessins
et textes sur papier glacé en deyx couleurs. Couverture car-
tonnée, dos toile. Les lois de la route. Dépannages. ‘Entretien.
Graissage. Réglages. Réparations. Equipements. -Fournisseurs.
Agents de la marque. Carnet de bord :

— Votre CITROEN TRACTION AVANT (7, Il et 15 CV)

— Votre 2 CV CITROEN (375 et 425)

— Votre PEUGEOT 403

— Votre PEUGEOT 203 (tous modéles jusqu'a 1956).

— Votre SIMCA 9 « ARONDE » (tous modéles jusqu’a 1956)
— Votre DYNA PANHARD 3, 4 et 5 CV (1948-1955)

— Votre RENAULT 4 CV (Mod. 1949 a4 1956)

— Yotre RENAULT Dauphine

— Votre RENAULT « Juvaquatre » (moteurs 488 et 622 -~ 3)
— Votre SIMCA - VEDETTE (Trianon, Versailles, Régence)
— Yotre FORD - Vedette (tous modéles)

Chaque - VOIUME o h . 4o i se el aisielsialn s jrstoinie's isfuiain sl use 630 »

ELECTRICITE

EQUIPEMENT ELECTRIQUE (Coll. Technique Auto-
mobile. Fasc. 111). (Piron N. et Blanckaert L.). Electricité.
Générateurs chimiques. Induction. Condensateurs. La dynamo
3 |'usage et ses accessoires. Moteurs et machines électriques.
Instruments de mesure. Allumage par batterie et magnéto.
Réglages. Les accessoires électriques. Les pompes et les indi-
cateurs. L'équipement électrique des véhicules 4 moteur Diesel.
Schémas de montage. Contréle et dépistage des dérangements.
192 p. 16 25, 284 fig., 39 schémas, 1955....... 1.180 »

L’ELECTRICITE AUTOMOBILE MODERNE. (Navez F.).
Théorie et formules de base. Magnétisme, électromagnétisme et
induction. Les dynamos. Les moteurs. L'allumage. L'éclairage
et accessoires. Contrdle et dépannage. 231 p. 15 X 24,5,
205 fip, 3 &die, 1952, ... . civinpwrivenesiones 1.100 »

PANNES ELECTRIQUES DE L’AUTOMOBILE. (Navez F.)
La dynamo. Les .accumulateurs. Canalisations électriques et
accessoires. Les démarreurs. Le conjoncteur-disjoncteur. Dyna-
start ou dynamoteur Allumage. Bougies. Tableaux pour la
recherche des pannes. Les 4 grandes espéces de pannes de
I’électricité automobile, Compléments et pannes complexes.
243 p. 16 x24, 161 fig., 9 édit., 1953............ 840 »

ELECTRICITE AUTOMOBILE. (Couderc }J.). La batterie
d'accumulateurs. L'éclairage. Appareils de contrdle et de
confort. Allumage. Dynamos. Démarreurs. Canalisations. Aver-
tisseurs. Appareils de signalisation. Recherche des pannes.
246 p. 13 x20, 241 fig.,, 1953........00vinennnn, 1.000 »

L’ELECTRICITE DANS L'AUTOMOBILE. (Soulier A.).
La dynamo, source de courant électrique. La batterie d'accu-
mulateurs. Le démarreur. L'éclairage. Les accessoires. L'allu-
mage dans les moteurs 3 explosions. Les défaillances ou les
pannes i prévoir dans les circuits électriques. Matériel de
dépannage. 204 p. 13,5 x 18,5, 72 fig. et 8 pl. de ciblages
dlectriques, -’ 1953 o da s s el i el e s 470 »
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DIESEL

LA PRATIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Navez F.) : Pour le
conducteur : Essence, gas-oil, air, nombre de tours. Les espéces
de Diesel : particularités de construction. Le Diesel 2 2 temps.
L'alimentation en gas-oil. Injection. Lubrification et conduite
du Diesel. Mise en marche, conduite, entretien. Pour le mé-
canicien : Le moteur. Circuit du gas-oil. Pompes d'injection.
Les injecteurs. Electricité. Calage de la pompe. Tune-up et
mise au point. 245 p. 15,5 x 24, 148 fig. 1954.. 1.450 »
TECHNIQUE MODERNE DU DIESEL-AUTO. (Navez F.).
Commentaires relatifs aux termes employés. Notions de méca-
nique et de physique appliquées au Diesel. Parcicularités dans
la technique constructive du Diesel. Diagramme de fonction-
nement. La combustion. Le Diesel 2 temps. Critique des piéces
constructives. Généralités relatives & I'injection. Les pompes
d'injection. Les régulateurs. Les injecteurs. Classification des
Diesels. Lubrification. Refroidissement. 214 p., 16 x 24,
e B A I G W I YO P oy 1.450 »

LA TECHNIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Lepoivre A.).
Connaissance du moteur : Principe du moteur Diesel. Le
cycle 2 quatre temps, 2 deux temps, semi-Diesel. Combustion,
combustibles, alimentation, filtres, pompes d’alimentation.
Différents types de moteurs. Considérations générales sur I'in-
jection. Les pompes d’injection. Les injecteurs. La régulation.
Le refroidissement, le graissage. L'équipement électrique. Lan-
cement du moteur. Réglage. Mise au point. Dépannage :
Conseils. Réglage. Mise au point. Incidents. Dépannage. 254 p.
1350020 2B RgG EIBAL e can e o alain s miets ainraiarims 8460 »
REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
DIESEL. (Erpelding N.L.). Quvrage étudiant en détail toutes
les particularités et toutes les piéces de tous les moteurs en
usage. 248 p. 13 x 22, |55 fig., 6* édit., 1953....... 540 »

LES MOTEURS DIESEL A GRANDE VITESSE, pour
I’automobile, I'aéronautique, la marine, la traction sur
rail et les applications industrielles. (HeldtM.P.). Traduit
par Léonetti. Nature et champs d'application du moteur
‘Diesel: Thermo-dynamique. Combustibles. Injecteurs et jets.
Les pompes d’injection. Moteurs & chambre de précombustion,
a injection directe, 3 chambre de turbulence, 3 chambre auxi-
liaire. Moteurs 2 deux temps. Moteurs de chemins de fer. Com-
presseurs. Mise en route. Graissage, fonctionnement, entre-
tien. Turbines i gaz. Appendice. 464 p. 16 x 25, 29| fig.,
5° é&dic., 1955, reliécoile.....cocviviiiinnnninnns 2.900 »

LA PRATIQUE DU POIDS LOURD. (Guerber R.). Le choix
d'un véhicule rentable. Le chissis. La carrosserie. Les remorgques
et semi-remorques. La suspension. La direction et les servo-
commandes. Les freins d’arrét. Les freins de ralentissement,
Le moteur i essence. La carburacion. Le refroidissement. L'allu-
mage électrique. La dynamo et la batterie. Le démarrage.
L'éclairage et les équipements. Le moteur Diesel. L'entrecien.
Le graissage. L'embrayage. Le changement de vitesse. Les
essieux. Les roues et les pneus. La conduite et le dépannage.
600 p. 13,5 x 21, 430 fig., nbr. tabl., 1954....... 1.650 »

MOTOCYCLETTE

VADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE. (Lacome C.). Fonc-
tionnement. Caractéristiques d’un moteur. Distribution. Grais-
sage. Carburation. Equipement électrique. Les deux temps.
Transmission. Polycylindres. Cadres, selles, suspensions et
guidons. Equipement. Sidecars et cyclecars. Le choix d'une
machine. Entretien. 357 p. 14 x 21, nbr. fig., 20 édit., 1952,
DL, oiats = e teiajarcta e ek i ol St s i loseta s e Teraiete ' alheid 750 »
L'ATELIER DU MOTOCYCLISTE. (Lacome C. et Bores-
troke H. P.). Conseils pratiques i I'amateur pour entretenir
et régler sa machine. 152 p. 13 x 21, nbr. fig., 1950. 500 »
LE MANUEL DU 2 TEMPS. MOTOS. SCOOTERS. VELO-
MOTEURS. (Lacome C. et Borestroke H. P.). Le cycle 2
2 temps. Réalisation. Perfectionnement. Alimentation. Allu-
mage. Moteurs 3 balayage. Polycylindres. Entretiens. Pannes,
128 p., 13,5%21, nbr. fig. 1952, ......cccvvnuann. 485 »

TECHNIQUE ET PRATIQUE DES CYCLOMOTEURS.
Le moteur : la transmission, la partie cycle, entretien et réglage,
entretien des organes annexes. Les pannes et leurs remédes.
135 p., nbr. fig., croquis et photos, 13,5 x21l, cartonné,
o e S S e P e o e SO R S ~. 495 »

VYOTRE VESPA. Description. Dépannage. Ourillage. Agents
Vespa. 76 p. |4 < |8, nbr. photos et plans, 1955.... 540 »

VOTRE LAMBRETTA. Descriptions. Conseils. Dépannage.
80 p. |14 x 18, nbr. photos et plans 1955..... vee-. 540 »

- ¥OTRE TERROT (Scooter 100 et 125). Description. Conseils

pratiques. Dépannage, 72 p. 14 x I8, nbr. photos et plans,
15 s S R VR e R T e i e 540 »

MAMNUELS D’ENTRETIEN » MOTO-REYUE ». Descrip-
tion ,réglage, entretien, dépannage, conduite. Formac 13,5 X
21, nbr. illustr. et schémas.

— Gnome et Rhéne (R-R1-R2-R3-R4) ......... 465 »
— Motobécane et Motoconfort (125 latér.) .......... 355 »
— Motobécane (125-Z 46 Cet 175Z2C) ........ 460 »
- Mlobylette .....c.vviinrmsrssaessentsasssirvanse 410 »
— Peugeot (P. 55- [55-56- 156~ 176) ........... 475 »
— Scooter Yespa (125) ..ciivirnnnnnrrensnnssscnans 525 »
— Scooter Lambrerta ... e 490 »
— VAP moteurs (50 em) ....civinnranennennacnanien 450 »

REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE. Numéros spé-
ciaux consacrés i I'étude déraillée et complite de modéles
d’une marque déterminée, format 21 x 27, nbr. fig., plans et
dépliants, cadre, stspension, moteur, électricité :

— Aubier et Dunne (Moteurs) 125 (R.S) et 175 (T.5). 150 »
— A. M. C. [25-150-175 (4 vitesses)......covvevnns Lo 120 »
— A . M.C. 125et [75Type 4 Ruioiiiaivnnersnnnans 150 »
— A. M. C. Moteur 250 (A.C.T.) .....ccvnvsnncnnnns 200 »
— Bernardet Scooter 125 (E.5.1 4 vitesses) .......... 150 »
— Bernardet Scooter 125 (Y. 52 mot. Ydral) ........ 150 »
— BMW Bicylindres, R51-R66-R61-R71-R51/2

SR51f/3-R67-R 67/2-R 68 (I partie)....... 150 »
— BMW. Bicylindres (2* partie) .......ccciiuriraanns 150 »
—BS.A. 250(10lat. et C 1l culb.)..cavurannnnccss 120 »
—B.S.A.350(B 31-B32-B32GS.) et 500 (B 33-

B34-B34GS) cccccaucnnnan s e M 120 »
—BSA.bicyl. A7et A 10 .. ...ciiiiiinncennoans . 150 »
— Jawa 250 et 350 et moteurs Lavalette 70 et 49 cm3. 150 »
—Jonghi 250, 2temps (H) .........ocvvsinnncannns i20 »
— Lambretta Scooter (types D et LD) 150 »
— Lambretta Scooter 56 (LD 125 ec LD 150) ....... 100 »
— Monet-Goyon 200 (type M2V « Shooting Star ») et

moteur Cucciolo (cyclomoteur A.G.F.) ............ 120 »
—Monet-Goyon 200 (M2VD) et 232 (M2VS) ........ 150 »
— Monet-Goyon « Starletc » (mot. Yilliers 98 ¢.) ..... 150 »
— Motobécane Mobylette AY 31, AV 32, AV 33...... 100 »
— Motobécane 100 (AB1) et 125 (D 45 A-B-5) et Moto-

Confort (CB 1) et (C45 A-B-S) ....vovviianannnnns 200 »
— Norton bicyl. (88 et 99) .......... .. 100 »
— Peugeot 125 (55~ 57T TA-57TC) ....ocnuuncnnnnn 100 »
— Peugeot 175 (AS.TC.G.5.) vuvvnnrrrcannnnananas 150 »
— Puch 125:0tilSOUTL). «iictvanenasiesnesnioenosi s 150 »
= PUEh 250(5:G) vy vmsovinassapainnsssnsssssnenssn 100 »
— Terrot Scooter (100) et Speed Scooter (115) ...... 150 »
— Terrot Scooter 100 et 125 .......c0nuvnrarneacss 150 » -
— Tarrot |25 (ETD.) ...iivevasiannedsaraniasnnnns 200 »
— Terrot 350 (H.C.T.) et 100 (M.T.1).......cc0nnnnn 150 »
— Triumph bicylindre (5T, 6T, T100, TI10, TI00R)

FESPATTIR s iaocriat e s T sy e a e s e e A i e 150 »
— Triumph bicylindre (2" partie) .....cov vvannnnnnns 150 »
— ¥ap'3, 4 et'D-T. (Moteurs) ....ceveenrennssenesss 150 »
— Vélosolex (49 C)..covvvnvirriinnnanrrannnsnsens 100 »
= VeEPASCOOLET . o« sioicloluis siala nonmanniaesaisesmenosns 150 »
— Vespa Scooter 54 .........ccciineneniieiiiiananns 150 »
— Ydral Moteur (A.]. 55) 100 »
— Vespa Scooter 54 ......ccciiiiiiiiiiiiiinaanins 150 »
— Ydral Moteur (A 55) . ..cnccernevenmansnesnanes 100 »
— Zundapp KS.600 et KS.601, K.350, DB.200, DB.

bIY e P o e DR T BRSNS S e RS R 120 »
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'attendez pas!

Commencez chez vous immédiatement

les études les plus profitables

grice i l'enselgnement par correspondance de 1'Ecole Universelle, la plus importante du monde, qui
vous permet de faire chez vous, en toutes résidences, a tout &ge, aux moindres frais, des études complétes
dans toutes les branches, de vaincre avec une aisance surprenante les difficultés qui vous ont jusqu'a pré-
sent arrété, de conquérir en un temps record le diplome ou la situation dont vous révez. L'enseignement
étant individuel, vous avez intérét & commencer vos études dés maintenant. Demandez l'envei gratuit
de la brochure qui vous intéresse.

Br. N° 57.450 Les premidres classes : 1°* degré, 1¢f cycle : Cours préparatoire (Cl, de 11°), cours élém, (Cl, de
10°, 9¢), Cours moyen (Cl. de 8¢, 7¢) — Admiss. en 8°,

Br. N° 57.462 Toutes les classes, tous les examens : 1°r degré, 2° cycle : Cl. de fin d’études ; Cours Conmlém
C.E.P.; Brev.; C.A.P.; — 2° degré : de la 8° aux Cl. d2 Lett. sup. et Math. spéc., Bacc., B.E.P.C
Bourses; — Cl. des Collages technigues : Brev. d° enseign. industr. et commere.; Bacc. techn.

Br. N° 57.450 Les études de Droit : Capacité, Licence.

Br. N° 57.472 Les études supéueures de Sciences : P.C.B.; Licence; Agrég.; C.A.P E S de Math.

Br. N° 57.468 Les études supérieures de Lettres : Propédeut.; Licence; Agrés 4 CAP

Br. N° 57.451 Grandes Ecoles et Ecoles spéciales : Polytechnlque Ecoles Normales ‘-aunerieurea Chartes, Ecoles
d'Ingénieurs (Ponts et Chaussées, Mines, Centrale, Sup. Aéro, Electricité, Physique et Chimle,
A.-et-M.. etc.): militalres (Saint-Cyr, Interarmes); navales (Navale, Navigation maritime)
d'Agriculture (Institut agronomique, Ecoles Vétérinalres, Ecoles nationales d’Agriculture, Sylvi-
culture, Laiterle, etc.) ; de Commerce (H.E.C., H.E.C.F., Ecoles supérleures de Commerce, Ecoles
hotelieres, etc.) ; Beaux-Arts (Architecture, Arts décoratifs) ; Administration (E.N.A., France
%‘mltre-mer); Ecoles professionnelles, Ecoles spéciales d’Asslstantes saciales, Infirmiéres, Sages-

emmes.

Br, N 57.471 Carribres de I’Agriculture (Administrateur, Chef de culture, Assistant, Aviculteur, Aplculteur,
etc.) des Industries agricoles (Laiterie, '-*;ucrene Meunerie, etc.), du Génle rural (Entrepreneur,
Conductenr, Chef de chantier, Radiesthésiste), de la Topogmphie (Géometre expert). X

Br. N° 57.483 Carridres de I’[nlustrie et des Travaux publics : Electricité, Mécanique, Automobile, Aviation,
Métallurgzie, Mines, Travaux publics, Architecture, Métré, Béton armé, Chauffage, 1-‘rold. Chimle,
Dessin industriel, ete.; préparations aux Certificats d'aptitude professionnelle et aux Brevets
professionnels, préparations aux fonctlons d’ouvrier spécialisé, agent de maitrise, contrematitre,
dessinateur, sous-inzénieur ; Cours d'initlation et de perfectionnement toutes matiéres.

Brochure Carriéres de la Comptabilité et du Commerce : Voir notre annonce spécilale dans ce numéro,

Br. N° 57.460 Pour devenir Fonctionnaire : Toutes les fonctions publiques ; Ecole nationale d'Administration.

Br. N° 57.455 Tous les emplois réservés.

Br. N° 57.473 Orthographe, Rédaction, Versification, Calcul, Dessin, Ecriture.

Br, N° 57.452 Calcul extra-rapide et calcul mental. .

Br. N° 57.467 Carridresdela Marine Marchande : Ad. & I'Fc. Nale.dela Mar. March., Eléve officier au long cours ;
Lieutenantancabotage; Capitaine dela Marine marchande ; Patron au bornage; Capitaine et Patron
de Péche; Officier Mécanicien de 17, 2° ou 3° classe ;: Certificats internationaux de Radio de

. 17* on de 2¢ classe (P.T.T.).

Br. N° 57.481 Carrisres de la Marine de Guerre : Fcole Navale ; Ecole des Eléves officiers ; Kcole des Eléves
ingzénieurs mécaniciens ; Ecole du Service de Santé ; Commissariat et Administration ; Ecoles
de Maistrance : Fcoles d'Apprentis marins ; Ecoles de Pupilles ; Ecoles techniques de la Marine ;

~ Feole d'application du Génie maritime.

Br. N® 57.464 Carritres de I'Aviation : Ecoles et carritres militaires ; Eléves pilotes ; Eléves radionavigants :
Mécaniciens et Télémécaniciens ; Aéronautique civile; Fonctions administratives ; Industrie

. agronautique ; Hotesse de I'Air. )

Br. N° 57.458 Radio : Certificats internationaux ; Construction, dépannage de poste. .

Br. N° 57.453 Langues vivantes : Anclais, Espagnol, Allemand, Russe, Itallen, Arabe — Tourisme. )

Br. N° 57.470 Etules rusicales : Solfeze, Harmonlie, Composition, Direction d’orchestre ; Plano, Violon, Flite,
Clarinette, Accordéon, Guitare, Instruments de Jazz ; Chant; Professorats publics et privés.

Br. N° 57.466 Arts du Dessin : Dessin pratinue, Cours universel de Dessin ;: Anatomie artistique, Illustration ;
tFizurint(‘zS de mode, Compogition décorative ; Aquarelle, Gravure, Peinture, Pastel, Fusain ; Pro-
e3sorats,

Br. N° 57.474 Carri¢res de la Couture et de la Mode : Coupe, Couture (Flou et Tailleur), Lingerie, Corset, Bro-
derie ; préparations aux Certificats d'aptitude professlonnelle, Brevets professionnels, Profes-
sorats officiels ; préparations aux fonctions de Seconde main, Premiére main, Vendeuse-Retou-
cheuse, Modiste, Coupeur hommes, Chemisier, etc. ; Cours d'initiation et perfectionnement toutes
spécialités. — Enseignement ménager : Monitorat et Professorat.

Br. N° 57.454 Socrétariats (Secrétalre 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 (Eloquence usuelle),
Br. N° 57.465 Cinéma : Technique générale, Décoration, Maquillage, Photographie, Prise de vues, Prise de

son.
Br. N” 57.489 Coiffure et Soins de beauté.
Br. N° 57.457 Carriéres féminines.

La liste ci-dessus ne comprend qu'une partie de nos enseignements. N'hésitez pas a nous écrire.
Nous vous donnerons gratuitement tous les renseignements et conseils qu'il vous plnita de nous
demander.

oo

DES MILLIERS D'INEGALABLES SUCCES

remportés chaque année par nos éléves dans les examens et concours officiels prouvent Vefficacité
de l'enseignement par correspondance de

LECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans , Paris (XVI°); chemin de Fabron, Nice (A.-M.); 11, place Jules-Ferry, Lyon.
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