SCIENCE ET VIE
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L' AUTOMOB/LE









LES CLIGNOTEURS

SCINTEX

;'.INDICATEURS DE DIRECTION'

1 conformes au Code de la Rou}e :

Notice sur demande

SCINTEX “mo

(Seine
..et les nouveautés du salon

LE CLIGNOTEIL LE MINUTIER

sncastréd AR of AV enfidrement électrique

BAVOX

2, rue Jean-Jaureés

PUTEAUX (Seine)

Compresseurs 10 - 15- 40- 90 kgs cm®
Pompes 4 vide 999, Débits 1,83 60 m?
heure. Pour tous emplois.

Gonfleurs de pneus
Graissage haute pression

Groupes électro-compresseur sur réser-
voirs, type fixe ou mobile.

Peinture.
Pompes auto-laveuses, pression 30 kgs.

LA BUSE ATOMIQUE .. meiiccres

Carburateurs, Expédition contre 3.500 francs,
chéque ou mandat, par poste ou avion, avec
indications exactes de la carte grise et des lettres

; du carburateur. Ce montage,
peut &tre fait par le Client
en une heure de temps, sans
avoir A toucher le réglage
initial des commandes, gi-
cleur et ralenti. Et si vous
avez essayé les économiseurs
et Produits pour le Carbu-
rant, de méme faites régler
votre carburateur par des
Spécialistes. LA BUSE ATO-
MIQUE, vous donneraencore
509, d’amélioration dont | /4
d’ESSENCE en moins aux
vitesses de pointe et ce, sans CLIQUETIS, sans vibra-
tions ni chaleur et par |'effet du GRAPHITAGE
naturel doublera la durée de votre moteur, Aux
vitesses d'utilisation suivant la maniére de conduire
de nombreux Clients arrivant 43 409, d’'ECONO-
MIE, tout en gardant la SURPUISSANCE en céte.
Références : SCIENCE ET VIE de DECEMBRE,
page 325 et toutes les Revues sérieuses de
{"Automobile, Plusieurs Gros Transporteurs accu-
sent jusqu’a 80.000 fr. ’ECONOMIE d'ESSENCE

par Véhicule.
LAGIER - Moteur Carburation, |45, boul. Raspail,
Paris-6°, Tél. : DAN. 53-27.

Il

Ne laissez pas passer votre chancel...

Aprés quelques mois d'études faciles PAR CORRES-
PONDANCE vous pouver vous créér une situation
Inté dans I'lndustrie ou le C de I'Aute-
-mobile comme Technicien ou Mécanicien-Electriclen.

Préparation au Service Milltairer ARMEE MOTO-
RISEE - AUTORAILS - P.T.T. - MOTOCULTURE, elc...

' @ Enselgnement speécialisé. 16 snnées de succds.

nﬂﬂ‘... ;)
HNIQUES AUTO
1ER SA!NTl-Q.UE?jT;Nl Lisiie




STAND 79 - BALCON U
GOUDARD & MENNESSON

CONSTRUCTEURS — NEUILLY.- SUR - SEINE

DE KILOMETRES

En attendant fa voiture neuve
de vos réves, donnez une
nouvelle jeunesse @ wvotre
voiture actuelle :
Equipezlaavec snnouveau
Carburateur SOLEX.
Les perfectionnements du
Solex 1948 (Starter & 2 posi-
tions, Pompe de reprise, Cor-
recteur de richesse, Prise d'air
unique) se troduiront pour
vous, par :
Plus de kilométres pour
chaque litre d’essence,

Reprises plus nerveuses,
Ralenti plus souple,
¢ est-d-dire :
Consommation réduite et
Performances améliorées

De plus, le " Service Solex”
donne @ tous les mécaniciens
ou garagistes, les moyens de
procéder rapidement et sur
ploce & tous réglages ou
remplacements.

Donc, méme si vous ovez
déja un Solex, foites-le rem-
placer par un nouveoy Solex
chez votre goragiste ou dans
I'une des stations Solex.



Mu ““ p! ! l[ - p u I ”Y B 50 ANNEES 0 EXPERIENCE 26 SULLES
Pisfonss 3

.s .amm 191.19% BPPEREIRE . PARIS _ TELETO 1547 & LIGNES,
s3. B° ROBESPIERRE, POISSY (S.-e1-O.) - Tél.: S~GERMAIN 428, POISSY 76
Service Ventes Paria: 15, RUE CHAPTAL LEVALLOIS - TéL: PEReire 360 SALON DE L'AUTO : Stand [$7 - Balcon Z

S

L'’AUTOMOBILE
VOUS OFFRE
UNE SITUATION !

La premlér'e Industrie francaise manque
de spécialistes. DEVENEZ rapidement et

MECANICIEN- ELEGTRIGIEN
QUALIFIE

dans un garage, dans I'armée, dans la culture,

dans I'administration (S.N.C.F., P.T.T.) par |2
“ METHODE DOCUMENTAIRE E.T.N.-AUTO"
attrayante et facile, réalisée avec |'aide
technique des grandes firmes franqaises et

américaines.
FILTRES‘ VISQUEUX SUCCES ASSURE, DEPENSE MINIME, GAIN IMMEDIAT.
3 Air et 2 Gaz E.T.N. (école spéciale d’automobile)
pour 137, rue du Ranelagh, PARIS (16°).

VOITURES - CAMIONS - TRACTEURS A BRUXELLES, rus CharlesMarte, 20

Au CANADA, cfo C.P.C., C.P. 33, LORIMIER-MONTREAL
(35) P.Q.

TE
s AI ROFI LTRE Notice illustrée 306 (Professionnels) ou 806 (Débutants)

7. rue Bapst - ASNIERES - Seine gratuitement sur demande.
. “L’Ecole des Techniques Nouvelles
Téléph. : GREsillons 33-31 fme it peoeainnsli®

v

sdrement, sans déranger vos occupations.




fquipe: Défense nationale,
Marine militaire et marchande,
Air, P.T.T, etc...

20 ANS DE PRATIQUE
50.000 APPAREILS EN SERVICE

LECTRO-PULLMAN
FEBVRE PARIS (158) LEC.99-58



Segments de pistonﬁ

——

de gradwation.

la Fonte est com osée Fonctionne sous tous
dans les fours elecrriques courants.
avec’ I a’ precision des REGULATEUR - INDICATEUR
procedes de laboraloire. o
I
GALTIER .. C
Amédée Bollée le Mans 20, Rue de la Condamine-PARIS-IT~ Tél.: MAR. 55.47

Thermometre industriel

4 et aux vibrations,

Therni“d/stat

Bollée [jj. ™"

électriques réglables
sur toute |'échelle

Appareil robuste,
insensible aux chocs

Eranche aux gaz et
aux liquides.

Vi

_ o Le Dessin Technique
~ La Mécanique
L’Automobile
L’Electricité
e\"

— vous intéressent, demandez-nous

nofre notice-programme inli-
tulée: ** De la roue dentée... au
Elles vous seront adressées gra-
cieusement si vous vous recom-

turba-réacteur, ainsi qu'une
legon de dessin.
mandez de ** SCIENCE ET VIE ",

ATTENTION ! Des moteurs a ex-
plosions vous seront remis et une
boite de compas est offerte gratui-
tement & nos Eléves.

Cours par correspondaonce

8, AVENUE LEON-HEUZEY - PARIS-XVI*

ECOLE CENTRALE DE MECANIQUE

£




Une évolution dans le gonflage
des pneumatiques avec...

SIFFLEX-AIRSTOP -

Les seules a Gonflage "' Automataque "
'PRECIS " et * INDEREGLABLE "

SES CONTROLEURS DOSEUR D’AIR
SES PISTOLETS )
SES MURAUX
SES FONTAINES
AIR ET EAU
SES MANO DETENDEURS
SES MANO-SOUPAPES
SES AUTOMATIQUES
POUR GONFLEURS
AIRET EAUL “LUMIERE"
Tous les plus beaux Garages @ Toutes les plus belles Sta- B
tions-Services sont équipés avec SIFFLEX (garantie donnée).

AUTOMATIQUE MURAL

DEMANDEZ DOCUMENTATION A ‘* SIFFLEX
41, RUE CARNOT, SURESNES (SEINE) — USINE A
BRIVE (CORREZE).

CAM IONS
ELECTRIOUES

ECONOMIDUES
PROPRES
SIMPLES

ROBUSTES

AUTOMATIQUE SUR LUMIERE

SOCIETE SOVEL

ELECTR! TES INDUSTRI|ELS

SIEGE SOCIAL ET DIRECTION A VI LCUQQAMNE BUREAL: A PARIS 87 ssﬁ?LE LA BQETIE
(86 ROUTE DECREMIEU.TEL: VILLEURE . TH-4y TEL: BALZAC 24-50

VI



' TOUJOURS EN STOCK...

LE PLUS GRAND CHOIX D'OUVRAGES TECHNIQUES DE TOUTE LA FRANCE
Catalogue général N¢ 12 contenant les sommaires de plus de 1.200 cuvrages sélectionnés

R -

parmi les meilleurs contre 20 francs en timbres poste.

APPRENDRE A CONDUIRE EN
DIX LECONS. Conseils sur la
conduite et |'entretien....... 50.»

L’EXAMEN POUR LE PERMIS
DE CONDUIRE. Comment ré- §
pondre et comment manceuvrer. f
Tous les signaux officiels dans leurs
couleurs vraies ... ...evnans 25.»

CODE DE LA ROUTE. Textes
officiels mis a jour des derniers
décrets au choix.... 20 et 41.»
NOUYEAUX CODES DE LA
ROUTE « GUERITTE » pour tous
véhicules, Cours pratiques des can-
didacs au permis de conduire. Com-
ment se préparer a @&cre regus.
Textes officiels et réglements. Ques-
tions posées aux candidats. Manuel
questionnaire des candidats. Permi-
militaire. Prix de I'ensemble des
Jouvrages .........u.uin 115.»

GUIDE DE L’AUTOMOBILISTE.
Toutes les notions indispensables.
Nombreux conseils pour la conduite,
I'encretien, le dépannage et l'achac
d'une voiture d'occasion.... 42.»
DICTIONNAIRE DE L'AUTO-
MOBILE. Toute I'automobile expli-
quée et son emploi pratique. Achat, JE = :
usage, entretien et pannes... 150»1 . I'equipement électrique et radioélectrique de
JE COMPRENDS L'AUTOMO-|lI'automobile moderne. Un ouvrage essentiellement
BILE. Théorie et pratique de |'auto-|pratique, indispensable aux usagers a qui il rendra
mobile expliquées i l'aide de nom-|de grands services................ civenes 2250
breux

dessins. Recommandé aux
débutants ..........000000.. TER
L'AUTO. Toute la documentation

indispensable 3 quiconque posséde,
conduit ou apprend i conduire,
description et fonctionnement de
i"auto. Nombreux conseils sur con-
duite at réparations simples.. 200.»

NOUYEAU MANUEL DE L'AU-
TOMOBILE. Toute la technique
de l'automobile et de ses differents
accessoires, Gazogéne et Diesel.
Pannes et réparations..... 228.»

LE LIVYVRE DE L'AUTOMOBI-
LISTE. Toute la technique du moteur
de la transmission, de la suspension,
de la direction et des freins. Entre-
tien général. Equipement éleccri-
que. Nombreux conseils...., 400.»
TRAITE PRATIQUE D'AUTO-
MOBILE. Généralités sur le chissis
et le moteur, Graissage, carburaceur,
allumage, distribution, échappement.
Refroidissement. Equipement élec-
trique, L'embrayage. Boites de vi-
tesses, Pont arriére. Transmission.
Direction. Freins et servo-freins.
Suspension et amortisseurs. Pneus et
roues. Toutes les considérations géné-
rales techniques et pratiques dont in|Le seul ouvrage moderne sur la moto. Etude appro-
important chapitra sur le dépannage.|fondie de tous les accessoires. Nombreux conseils
Nombreuses illustrations. L'ouvrage pratiques sur la conduite, |'entretien, I'équipement
le plus complet & I'heure actuellelet |es réparations i faire soi-m&me. Pratique et 2
surl'automobile. Les 2 tomes.  390.»|1a portée de tous 240.»

8 faut savoir sur les accus. Charge mise

# NOUVEL ABC DE L'ALLU-

VOTRE VOITURE. LE LIVRE DE
BORD DE TOUT AUTOMOBI-
LISTE. Apprenez a connaitre votre
voiture, Equipement électrique. Re-
froidissement, Graissage, Pneuma-
tiques. Les freins. Direction. La secu-
rité de la conduite. Cartonné. 280.»

ELEMENTS DE TECHNIQUE
AUTOMOBILE. Guide permettant
a2 cous de s'initier aux phénoménes
qui président au fonctionnement
des moteurs et des véhicules. 138.»
LES GAZOGENES POUR AUTO-
MOBILE. Principes, installation,
conduite et entretien,...... 120.»
COMMENT SOIGNER VOTRE
ACCUMULATEUR. Tout ce qu'il

au repos, réparations 90.»

MAGE DELCO. Constitution, fonc-
tionnement, entretien, réglage et
dEPANNAEe. v it ivinaiinas 66.»

LES PANNES D'AUTOMOBILE.
Revue de coutes les principales
pannes de moteurs et de transmission.
Mise au point des moteurs et de leurs
ACCeSSOIres ...uuuove... ven. 2282

LE MOTEUR D'AUTOMOBILE.
Toute la technique du moteur, Les
2 volumes viae. 380

NOUVEL ABC DU MOTEUR
DIESEL. Description, fonctionnement
et alimentation. Les différents or-
ganes. Urtilisacion et entretien. Dé-
PANNALE ...i.cnrncrnerannnan 75.»

REPARATIONS ET MISES AU
POINT DES MOTEURS DIESEL.
OQuvrage étudiant en dérails toutes
les particularités et toutes les piéces
de tous les moteurs en usage. 300.»

LE MOTEUR DIESEL EXPLIQUE
PAR QUESTIONS ET REPONSES.
Toute la théorie et le fonctionnement
étudiés dans tous les dérails ..  210.»

GUIDE PROFESSIONNEL DU
MOTEUR. A HUILE LOURDE.
Un ouvrage complet et moderne
indispensable aux usagers.,. 282.»
A. B. C. DU VELOMOTEUR.
Caractéristiques, fonctionnement, en-
tretien et dépannage........ 75.»
COMMENT INSTALLER LAT.S.F.
DANS LES AUTOMOBILES. Des-
cription d'un récepteur et régles
générales concernant |’installation
Prim ot ?9.»

FRAIS DE PORT
pour expédition & calculer comme
suit !
jusqu'a 100 fr. (minimum :
de 1003 200 francs: 25%
de 2003 400 francs : 209,
de 4002 1.000 francs : |
de 1.000 & 3.000 francs :

25 1r.)

0’
0

109,

Tous ces prix
sont donnés
sans engagement

C. C. P. PARIS 3793-13
17, AVENUE DE LA REPUBLIQUE, PARIS-XI® -- Métro : Républigue

Expédition rapide
contre mandac
i la commande

Vil



Une conception

francaise
simple
robuste
puissant
léger!
VENTILE

Montage instantané
sur tous les vélos

Salon :
Rez-de-Chaussée - Salle M- Stand 5

MOTEURS CYCLEX

26, Rue Bayard, PARIS-8*—Tél. : Ely. 87-35

Fondée en 166
Sociéte Anonyrne au Capital de Fns 2.374 147.500

20 USINES.

SAI NT-GOBAIN

'PRODUITS CHIMIQUES
POUR LINDUSTRIE AUTOMOBILE

ACIDES SULFURIQUE, SULTRILANE «“B"”
MURIATIQUE, NITRIQUE nettoyage en général,

décapage, chromage sols, peintures, glaces, verre

ACIDE SULFURIQUE SPECIAL SULTRILANE ' B.M.F."”

accumulateurs dégraissage des métaux ferreux

CARBONATE DE SOUDE SULTRILANE ¢ A2’

traitement des eaux, blanchissage

PHOSPHATE TRISODIQUE
HEXAMETAPHOSPHATE ’
PYROPHOSPHATE DE SODIUM SULEATE DPALUMINE

adoucissement des eaux de tartrage

dégraissage de |'aluminium
et éventuellement des autres métaux usuels

traitement des eaux,
charges d'extincteurs

DIRECTION DES AFFAIRES COHHERCIALES DES PROBUITS CHIMIQUES
DE LA COMPAGNIE DE SAINT" GOBAIN
17, Rue de Sur-e.ne PARIS ( — TEL.ANJou 7900

OV AUX AGENTS PEGIONAUX DE {4 COMPAGN/IE




CECI INTERESSE

tous les jeunes gens et jeunes filles
tous les péres et meéres de famille

) L’_ECOLE t_.IN_IVERSEITLE. la plus importante du monde, qui, depuis quarante et un ans, a conduit & une brillante
situation des dizaines de milliers d'éléves, vous renseignera gratuitement sur le choix d'une carriére et sur le moyen
de vous y préparer dans les meilleures conditions d'efficacité, de rapidité et d'économiie.

Si, par exemple, vous vous sentez attiré par les

CARRIERES DE LA RADIO

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

SITUATIONS SEDENTAIRES SITUATIONS ACTIVES
Technicien de la Radio dans I'industrie privée {mon- Opérateur radiotélégraphiste ou Opérateur
teur, radio-dépanneur, sous-ingénieur); radiotéléphoniste dans I'Armée de I'Air, I'Aviation
Télémécanicien (Armée de I'Air); ;f;'ﬁ?ﬁ;ﬂ:'-e' dans la Marine de guerre, la Marine
Opérateur radioélectricien (Service des Télécommu- Certificats internationaux de Radio de bord (lre et
nications de I'Aéronautique civile). 2 classes). '

Aucun autre établissement que I'Ecole Universelle ne vous renseignera avec plus de précision, d'exactitude et de
désintéressement. Aucun ne pourra vous mettre sous les yeux des preuves plus convaincantes de |'efficacité de son
enseignement, des nombreux et brillants succés obtenus par ses éléves. Aucun ne pourra vous donner une plus solide
formation professionnelle, vous préparer plus sGrement au concours ou i I'examen que vous devez subir.

La brochure n°® 77.299, relative aux Carridres de la Radio, vous sera expédiée gratuitement sur demande.

L'ECOLE UNIVERSELLE

LA PLUS IMPORTANTE DU MONDE

vous met en outre en mesure, qyels que soient votre ige et votre situation actuelle, de faire chez vous, en toutes rési-
dences, aux roindres frais, des études complétes dans toutes les branches, de vaincre avec une aisance surprenante les
difficultés qui vous ont jusqu'a présent arrété, de conquérir en moins de temps que par n'importe quel autre mode
d'enseignement le dipldme ou la situation dont vous révez.

L'QCOLE_ UNIVERSELLE vous adressera gratuitement, par retour du courrier, la brochure qui vous intéresse
et tous renseignemments qu'il vous plaira de lui demander :

Br. 77.280 : Enseign t daire : Classes Br. 77.288 : Orthographe, Rédaction, Calcul,
complétes, depuis la onziéme jusqu'a Ecriture.
la classe de Mathématiques spéciales Br. 77.289 : Langues vi , Touri , Inter-

incluse, IExamens d'admission en 6 et prate, etc.
toutes classesde pas: , Baccalauréats, etc. eat L 3
Br. 77.281 : Enselignement epprsia:;iricca axureacsla:s:s Br. 77.290 : Carriéres de |'Aviation militaire et

complétes; préparation au C. E. P, civile.
i Sies EBOUfSES. Brevets, etc. Br. 77.291 : Carridres de la Marine de guerre.
el T : Enseignement supérieur : Licences .
(Lettres, Sciences, Droit), Professorats. Br. 77.292: Carriéres de Iac Marine marchande
Br. 77.283 : Grandes Ecoles spéciales. (Pont, Machines, Cornmissariat).
Br.77.284 : Pour d ir F i ire : Admi- Br. 77.293 : Carriéres des Lettres (Secrétariat, Biblio-
nistrations financiéres, P. T. T., Ecole théeques, Journalisme, etc.).

nationale d'Administration.
Br. 77.285 : Carriéres de I'Ilndustrie, des Mines
et des Travaux publies :.Certificats

Br, 77.294 : Etudes musicales : Solfege, Harmonie,
Composition, Piano, Violon, Chant, Pro-

d'aptitude professionnelle et Brevets fessorats. N
professionnels. Br.77.295:Arlt| du Dassin : Professorats, Métiers
Br. 77.286 : Carriéres de I'Agriculture ot du Génie d'art, etc.
K. 57 587 é’:""- . . Br. 77.296 : Couture, Coupe, Mode, Lingerie, etc.
i ’ M':;‘i::?" ACompnblllti’,- Indwecria Br. 77.297 : Arts de la Coiffure et des Soins de
Bourse, etc. : Certificats d'aptitude Beauté.
profesionnelle et Brevets professionnels. Br. 77.298 : Carriéres du Cinéma.

Milliers de brillants succés aux baccalauréats, brevets et tous examens et toncours.
ECOLE UNIVERSELLE 4
59, boulevard Exelmans, PARIS ; — chemin de Fabron, NICE ; — |1, place Jules-Ferry. LYON




Enfin, au Salon 48,

» FILTRATION

INTEGRALE DE LAI R

Sous tous les climats
PAR LES FILTRES a AIR

fonctionnant & sec Incolmatables

Types pour :
voitures TOURISME
véhicules INDUSTRIELS
CAMIONS-CARS
moteurs FIXES
TRACTEURS

Ci¢ GOHIN-POULENC
78, Rue de Prony - PARIS XViI-
CARnot : 11-00

LE FOCA

L’APPAREIL PETIT FORMAT

FRANGAIS . HAUTE PRECISION
EN VENTE AU

5, RUE SCRIBE - PARIS-9"

NOTICt SPECIALE GRATUITE
CATALOGUE GENEraL 15 v

"
o]
&«
a
E
<
x
v

-+

COMPAGNIE DES LAMPES 3

MAZDA

29, RUE DE USBONNE - PARIS-8°
TELEPHONE . LABORDE 72.60 & 68




SAPFREND AUSSI PAR LORRESPONOANCE

ECOLE CENTRALE
DE T.SF

12 RUE DELALUNE PARIS

PLUS DE 70Q 9% des candidats recus aux examens officiels sont des
éléves de I'Ecole (résultats contrdlables au Ministére des P. T. T.)

SEULE L'ECOLE CENTRALE DE T. S. F.
peut vous donner la garantie d'un poreil coefficient de réussite

guide des carridres grotuit sur demonde.

COURS sur place, le JOUR ou le SOIR



(LE N
BOUCHON

ANTI-VOL

FACON LA PLUS PARFAITE
@ VOTRE RESERVOIR A ESSENCE

* En vente dans toutes les bonnes pI STON S
maisons d'cccessoires automobiles
SSRTTIITHAY | BORGO

34, Avenue du Roule
NEUILLY-SUR-SETNE TEL. MAI 55-55

LEVALLOIS-PERRET

SALON DE L'AUTO Stand 40 - Galerie A

SALON DE L'AUTO Stand 122 - Balcon A

AUTOMOBILE — AUTORAIL — AVION

LES SIEGES

TUBAUTO

SOCIETE MILLION-GUIET-TUBAUTO

35, RUE P.-VAILLANT-COUTURIER — LEVALLOIS (Seine)

X1



CAVIATI

Ea————— - W)

JEUNES GENS : Sans quitter vatre emploi et

quelle que soit votre résidence, occupezr vos

loisirs en suivant, par correspondance.les cours qui feront
de vous en peu de temps un homme de valeur. Faites-
vous, sans plus tarder, une situation d'avenir dans |'une
des branches suivantes :

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

Aux cours techniques de ces préparations, dont la valeur
est unanimement reconnue, s'ajoutent nos cours de
Travaux pratiques dirigés par GEO-MOUSSERON. Le
matériel nécessaire est expédié dés l'inscription de I'éléve
et reste sa propriété.

L -
'

AUTOMOBILE

LE DESSIN INDUSTRIEL. Préparation
chef-dessinateur industriel et sous-ingenieur-en
consiructions électriques, mécaniques ou aéronautiques,
L’AUTOMOBILE. Préparation de chef électro-mécani-
cien d'automobile.
L’AVIATION. Préparation : pilote, radio-navigant,
chef électro-mécanicien d'aviation.
L'ECOLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE posséde un
matériel considerable : moteurs, avions, tracteurs, spé-
cialement mis a la disposition de ses &éléves pour un stage
gratuit de travaux pratiques,
L'ECOLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE, par son expé-
rience, par la quajité de ses professeurs, par le matériel
didactique dont elle dispose et par le nombre de ses
éléves est la |7 ECOLE de correspondance de France.
Documentation gratuite sur demande.

ECOLE PROFESSIONNELLE SUPERIEURE

21 RUE DE CONSTANTINE . PARIS

XV

(Vi)



EVITEZ LES ACCIDENTS
DU TRAVAIL

en montant sur vos machines des

PROTECTEURS TRANSPARENTS
RESISTANT AU CHOC

PLEXIGLAS

Matiére thermoplastique en feuilles
transparentes, se formant d la
demande, et s’usinant trés aisément

ALSTHOM

Services commerciaux
69, boulevard de Valmy, Colombes (Seine)
Téléph. : Charlebourg 35-10 a 35-13

étudiera avec vous des modéles
de protecteurs susceptibles d'étre
agréeés canfermément oux dispositions
des arrétés, (31-3-48 - 1-4-48 et
2-4 48). « Journal of ficiel » du 3-4-48.

LES SEGMENTS

nuuwux

1GF AUX ETABLISSEMENTS

22 RUE MARIUS-AUFAN.LEVALLOIS -

ELEPHONE PEREIR 76 UIGNES GROUPEES
e . SEGMENIS GRENIER (LEVAL 5

USINES A BOULOGNE-SUR-SEINE
ET A MARCILLYSUR-EURE (EURE)

s BALCON A - STAND 208 s

SPECIALITES O. L. D.

POUR LE TRANSPORT
PRATIQUE DES BAGAGES

® Golerie amovible et malle de
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LES EDITIONS TECHNIQUES ET COMMERCIALES

Nouveautés (Editions 1948)

1. - ELECTRICITE - RADIO.

La Sonorisation, par BESSON, ingé-
nieur E. C. T. S. F.

Tome | : I'amplificateur basse fré-
quence (16 x 24), 52 figures, 92 pages.
- Tome |l : Les accessoires de |'am-
plification B. F. (16x 24), 52 figures,
4| pages. — Tome Ill : Acoustique
et sonorisation (16 x 24), 37 figures,
91 pages.

Les 3 tomes : 550 fr. — Franco : 600 fr,

Traité de I’Electricité pratique. —
Tome | par Delbord, ingénieur E. S. E.
Production — Transport — Distribution
— Mesures électriques — Conducteurs
— Lignes — Appareillage — Eclairage
installation. 250 pages {(de trés nom-

breuses figures) ............ 780 fr,
{15 — 815 fr.
Tome |l : La cuisine & 1'électricité —

le chauffage électrique — Le chauffe-eaus
électrique — les armoires frigorifiques
ménagéres — Les appareils électro-
domestiques d’usage courant, | 20 pages,
format 16 x 25, 93 figures et photos
410 fr. Franco : 450 fr.

il. - POUR LA PROFESSION.

Mathématiques financidéres, par E,
GUYOT, professeur de l'enseignement
technique. — Préparation aux examens
de comptabilité de degré supérieur —

... nous les avons

28, rue d’Assas PARIS (6°)
LIT. 01-31 C. C. P. 5569-32 PARIS

Intérées simples—Escompres — Comptes
courants et d'intéréts — Opérations
sur valeurs mobilidres — Réglements
commerciaux — Intérdts composés —
Annuités — Amortissements des em-
prunts. |15 pages : 160 fr. Franco :
190 fr.

Motions de droit civil, par J. RENARD,
docteur en droit chargé de cours i
la faculté de droit. — Droits réels et
personnels — Les biens — Les obliga-
tions — Les siretés — Notions sur les
principaux contrats — Les régimes
matrimoniaux — Notions sur les succes-
sions, 180 pages, format 16 x2I.
Prix : 210 fr. — Franco : 240 fr.

Précis de comptabilité industrielle,
par L. GUIZARD, professeur de |'En-
seignement technique, expert comptable
dipl&mé. Le probléme du prix de revient.
— Comptabilité industrielle des entre-
prises fabriquant un seul produit —
Fabriquant plusieurs produits —Fabri-
cation i plusieurs degrés — Compta-
bilité des sous-produits — Matiéres
premiéres et approvisionnements —
Salaires — Frais — B85 pages, formac
l6 x24 : 140 fr. — Franco : 170 fr.

Comptabilités spéciales, par L.
GUIZARD, professeur de I|'Enseigne-
meant technique, expert-comptable di-

pldmé -~ Comptabilité des agents
d'affaires — Comptabilité des entre-
prises avec succursales, — Notions sur

la comptabilité des Banques. Compta-

bilité agricole — Comprabitité héte-
lidre — Comptabllité des transports —
Exemples — Comptabilité des gestions
d’'immeubles — Comptabilité des entre-
prises de travaux, 95 pages, format
16 x 25 : 165 fr. — Franco : 195 fr.

Droit commercial, par |. RENARD,
docteur en droit, chargé des cours i

la Faculté de droit. — Les actes de
commerce — Les commergants et leurs
obligations professionnelles — Les

biens et fonds patrimoniaux des com-
mercants (fonds, propriété commer-
ciale, propriété industrielle) — Les
contrats commerciaux — Réglement”
des opérations commerciales — Les
Sociétés — Les valeurs mobilidres —
La juridiction commerciale — 270 pages,
format 1 6x 25:290fr.—Franco: 330fr.

Cours d’Economie privée, par |.
LEBRETON, docteur en droit. |° L'en-
treprise et son financement. — L'entre-
prise — Eléments. R&le — Les différentes
formes de |'entreprise, les modes
d'activité des entreprises, financement
de I'entreprise, 150 pages, format
21 x 27, Ronéotypé : 330fr. —Franco :
370 fr.

2° Les Relations extérieuresde I’entre-
prise. — L'entreprise et le marché —
Institutions et organismes auxilizire,
de |'entreprise privée monnaie,
banque, transport.assurances, — L'en-
treprise dans |'économie nationale:
100 pages, 21«27. Ronéotypé
325 fr. — Franco : 365 fr,

EN STOCK (Extrait de notre catalogue)
AUTOMOBILE-ELECTRICITE

Technologie automobile,
par GASTAUD
I. Les mécanismes utilisés
en automobile ..........
50 Franco 7§
2. Embrayage et boite de
vitesse,
3. Chissis, transmissions,
roues, suspension, freins.
50 Franco 75
4. Fonctionnement des mo-
teurs i explosion et 3 com-
bustion (Diesel).........
......... 50 Franco 75
5. Organes du moteur,
distribution, carburation,
gazogéne, 50 Franco 75
6. Injection (Diesel), refroi-
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certcinement ! 7:53:;5}' 50 :FJEMO 75
i ions e pannage.

L. Veneznousrendrel T 50 Franco 75
visite - ou possez volre Les applications mo -

commande & lo

dernes de ['électricité,
par LORACH (signalisa-
tion, piézodlectricité, cel-

50 Franco 75.

......... 325 Franco 360
Electricien d'automobile, par
COMPAIN 366 Franco 400
Nouveau manuel de i'auto-
mobiliste, par RAZAUD.
......... 150 Franco 180
Les pannes d'automobile,
par RAZAUD...........
......... 150 Franco 180
Recherches des pannes d’au-
tomobile, par ERPEL -
DING 42 Franco 65
Comment soigner votre ac-
cumulateur, par GORY
.......... 60 Franco 8§
A. B. C. du moteur Diesel,
par ERPELDING........
60 Franco B85
Le moteur Diesel expliqué
par questions et réponses,
par DARMAN.,.........
......... 210 Franco 240
Réparation et mise au point
du moteur Diesel, par
ERPELDING ............
......... 300 Franco 335
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POUR UNE POLITIQUE
DE L'AUTOMOBILE

par Pierre PREVOST.

automobile, comme de toute branche de I'industrie, ne dépend pas seulement de la

qualité des véhicules qu’elle met sur le marché et de leur prix de vente. Elle dépend

au moins autant des possibilités d’achat et d’utilisation de la clientéle. Ces. possibilités
sont fonction, dans une large mesure, de la situation économique générale, et disons-le
sans détours, de la « politique ».

De toute évidence, les types de véhicules a construire, le nombre de véhicules a
vendre, c'est a dire a fabriquer, en dépendent si étroitement qu'il serait absolument
vain d’étudier « académiquement » les problémes de production sans avoir, au préalable
évalué les possibilités d'écoulement.

Les problémes d’'exportation, si importants dans la période actuelle, sont étroite-
ment liés aux problémes d’écoulement sur le marché intérieur. Il n’y a pas d'exportation
durable possible si les véhicules offerts ne sont pas de qualité, et si leurs prix ne sont pas
relativement bas. Seule une importante production, impossible sans écoulement princi-
pal en France, peut permettre de satisfaire simultanément ces deux conditions.

Ce fut une lourde erreur économique de ne |'avoir pas compris jusqu’ici et d'avoir
freiné a la fois I'exportation et I’équipement intérieur,

P ERSONNE ne discute plus I'avenir de 'automobile. Mais I'activité de la construction

LA POLITIQUE A SUIVRE

Nous montrerons plus loin que I'industrie automobile est en mesure de progresser
a tous points de vue, en qualité et en prix de revient. Aucune amélioration n’est possible
sans une augmentation des fabrications, et aucune augmentation n'est possible sans un
renversement complet de la politique suivie jusqu'ici.

Il faut d’abord — et avant tout — permettre a I'industrie automobile de s’approvision-
ner aussi librement que possible en matiéres diverses et notamment en aciers de toute
nature. Ceci serait dés maintenant possible dans la liberté, ou méme dans le cadre des
répartitions autoritaires, si les pouvoirs publics s’intéressaient aux transports, 4 tous les
transports également.

Il faut, parallélement, donner aux véhicules automobiles de toute nature, les quantités
de carburants divers (essence, gasoil) dont ils ont besoin pour une activité normale, i
suffirait pour cela d'accorder a notre industrie du raffinage — dont la modernisation
est cependant a compléter — les crédits nécessaires, en devises, pour importer les quan-
tités nécessaires de pétrole brut, qui sont disponibles. Dés maintenant, les raffineries
frangaises, qui ont accompli en silence un énorme effort, seraient en mesure d'assurer
le ravitaillement de la France. Les moyens de transport et de distribution existent...
strictement suffisants, mais suffisants.

Il faut avoir une politique des routes, de leur entretien et de leur modernisation,
donc y consacrer, de fagon durable, les crédits nécessaires.

Il faut une politique fiscale raisonnable, vis i vis de I'automobile et des carburants.
’ 3



DES BESOINS

Pour faire le point de l'industrie automo-
bile frangaise, nous utiliserons, faute
de mieux, des statistiques déja anciennes.
Nous tenons cependant a mettre le lecteur
en garde contre l'impossibilité — le danger —
de prétendre déduire l'avenir du passé par
de simples raisonnements arithmeétiques.

L'évolution technique crée des besoins

nouveaux, en offrant des possibilités nou- -

velles. L'évolution sociale crée également
des besoins. Dans tous les domaines, ils aug-
mentent suivant des lois exponentielles.
Ni l'industrie, ni le commerce, ni les individus
qui ont un besoin croissant de transports
abondants, commodes et économiques,
n'échapperont a cette loi du progres. Il n'y
a pas d'équilibre stable en matiére de produc-
tion et de vente de véhicules automobiles :
il n'y a que des besoins dont la satisfaction
est liée d'une part aux possibilités de produc-
tion (qualité et prix), d'autre part aux possi-
bilités d'achat et surtout aux avantages
escomptés.

LE PASSE

En nous rapportant aux tableaux de la page
5, extraits d'une brochure éditée en 1946 par
I'Office Professionnel de 1'Automobile, nous
constatons d’'abord une crise violente, inter-
nationale, débutant en 1930 et atteignant
son point culminant en 1932, crise évidem-
ment parallele & la crise économique mon-
diale. _

Nous constatons ensuite que la crise se
poursuivit en France beaucoup plus long-
temps qu'ailleurs : 1935 est la plus mauvaise
année, en voitures comme en véhicules
utilitaires. Si la construction des voitures
marque une nette reprise de 1935 & 1938
(143 000 a 199 000) celle des utilitaires reste
stationnaire, tandis qu’'en Grande-Bretagne
elle double, et qu'elle triple aux Etats-Unis
et en Allemagne.

POSSIBILITES FRANCAISES
ACTUELLES ET FUTURES

On a fabriqué en France avant la guer-
re plus de 200000 voitures privées.
On aurait aisément pu atteindre le chiffre
de 250 000. Encore faut-il remarquer que le
travail en deux équipes, permettant de tirer
d'outillages donnés la production maximum,
n'était pratiqué que trés exceptionnellement.

Si l'on ne fabriquait avant guerre que
25 000 véhicules utilitaires au plus, on en
avait fabriqué plus de 40 000 en 1929 et l'on
en fabrique actuellement prés de 80 000.
Certes, une partie de ces véhicules (commer-
ciales, camionnettes, etc. ) sont des véhicules
dérivés, c'est-a-dire qui ont un grand nombre
de pieces communes avec les voitures privées:
leur fabrication se fait, en quelque sorte, a
la place de ces voitures, mais nous ne dou-
tons pas qu'il soit possible dés maintenant
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de réaliser simultanément ces deux produc-
tions, c'est-a-dire de fabriquer 340 000
véhicules.

Les possibilités francaises actuelles se-
raient sensiblement limitées a ces chiffres par
l'industrie des fabrications annexes — dites
accessoires —, qui doit en outre produire
une quantité importante de rechanges pour
les voitures anciennes encore en service.

Certes, les outillages a utiliser sont en
majeure partie des outillages relativement
anciens. Sans prétendre les défendre plus
qu'il ne convient — et nous traiterons ce
probléme —, ils sont en général moins
« vieux » qu'on ne veutbien le dire. D'ailleurs
les usines RENAULT et FORD ont d'oresetdéja
installé beaucoup d'outillages trés modemes.

Donc l'industrie automobile frangaise pour-
rait dés maintenant réaliser une production
assez importante pour servir — en partie
au moins — la clientéle frangaise et étrangére,
et a des prix largement plus faibles que les
prix actuels.

Il n'est que juste de souligner & ce propos
le magnifique effort de redressement de I'in-
dustrie frangaise du pneumatique. Bien que
durement touchées par la guerre, les firmes
Bergougnan, Dunlop, Englebert, Goodrich et
Michelin ont retrouvé le niveau de production
de 1938.

Faut-il croire, qu'une telle production ne
pourrait étre écoulée? C'est 14 méconnaitre
les besoins de l'industrie et du commerce,
et les désirs humains. La Suisse, en 1947,
a acheté trois fois plus de voitures qu'en
1938. Elle posséde, dés maintenant, 30 9%
de véhicules automnobiles de plus qu'en 1939.
Pourquoi la France ne pourrait-elle prétendre
a des pourcentages analogues?

Les voitures frangaises les plus récentes
ont neuf ans, sauf exceptions rarissimes ;
elles dépassent toutes ou presque 100 000 kilo-
métres et ont atteint 1'Age de la réforme.

Il est certain qu'il y a de grosses ventes
a attendre, sous la réserve évidemment
que l'essence devienne moins rare, et d'autani
plus grosses que les prix baisseront au fur
et 4 mesure que les séries grandiront.

Les petites voitures de diverses marques
aideront puissamment a l'activité et a la
prospérité, en permettant de réduire les
dépenses d'utilisation.

Les constructeurs de véhicules automobiles
doivent trouver une clientéle deux fois plus
importante qu'avant-guerre. C'est le cas dans
nombre de pays étrangers et rien ne s'oppose
a ce qu'il en soit de méme chez nous. Il faut
faire confiance au pays.

LA CONCENTRATION
DE LA PRODUCTION

On a trés souvent — trop souvent —comparé
les productions américaines a la construction
frangaise en mettant uniquement au crédit
de la fabrication en série l'abaissement des
prix atteints par les Ameéricains.



LES CONSTRUCTIONS AUTOMOBILES DANS LE MONDE DEPUIS 1929

GRANDE- ALLE-
l FRANCE l BRETAGNE MAGNE ITALIE US.A.
| |
De 1929 a 1838 VOITURES PARTICULIERES
1929 i 211 000 182 000 96 000 60 000 4 794 000
1930 ..ueiiiieann 193 000 169 000 77000 ° 38 000 3 486 000
[ T 167 000 158 000 62 000 28 000 2 038 000
[ RN 136 000 171 000 42 000 25 000 1186 000
L 08 oy snsmasn 159 000 220 000 93 000 32 000 1,627 000
1 R 157 000 256 000 148 000 39 000 2 270 000
T T ——— 143 000 311 000 208 000 40 000 3 387 000
1936 ..0uiiinieiiiaenes 180 000 353 000 247 000 40 000 3 797 000
1007 o mmiivu il 177 000 389 000 267 000 61 000 4 088 000
(L 199 000 348 000 281 000 59 000 2 126 000
VOITURES UTILITAIRES

LT T ———— 42 000 56 000 31 000 4000 826 000
L R — 37 000 66 000 19 000 4000 599 000
1931 1eourinniainenenens 34 000 67 000 15 000 3 000 434 000
T R e 27 000 81 000 8 000 4 000 245 000
T e 30 000 65 000 12 000 10 000 358 000
T N 24 000 85 000 31 000 4 000 509 000
VB oo 22 000 92 000 49 000 5 000 732 000
L AR — 24 000 107 000 89 000 5 000 828 000
1037 covniiniieiniees 24 000 118 000 76 000 16 000 947 000
T (- 25 000 105 000 88 000 11,000 529 000

Depuls 1945 FRANCE GRANDE-BRETAGNE U.S.A.

i1 —— 34 625 137 000 724 000

1948 ...0ooieiiiiaiinees 98 062 365 000 3 100 000

U7 133 000 428 000 4 797 000

1l est, certes, toujours profitable de décom-
poser les prix de revient dans la limite ou
on peut les connaitre exactement c'est-a-dire
dans la limite ol les constructeurs intéressés
veulent bien les publier. La comparaison de
ces décompositions est extrémement instruc-
tive, mais elle souvent trés difficile a
interpréter. Nous n'en wvoulons d'autres
exemples que l'intégration dans les salaires
de diverses charges sociales, lesquelles
ne sont pas inférieures, actuellement, a 35 %
en France. Or la matiére elle-méme voit ses
prix composés avant tout de salaires : en
dehors de toutes les taxes qui grevent l'uti-
lisation de l'automobile — donc les usagers et
les acheteurs — les prix frangais subissent,
par rapport aux prix étrangers, une charge
énorme dont il faut les décharger en pensée
pour les juger.

1] était a peu prés inévitable que, partant de
de l'opinion exacte que le prix de revient
d’un véhicule dépendait de I'importance
de la série, on pensit a limiter étroitement
le nombre des modeles construits, c'est-a-
dire a réaliser ou imposer des concentrations.

Cette opinion se heurte a des objections

nombreuses, dont la plupart n'ont pas été
levées.

La premiére, la plus évidente, c'est que,
en France, en matiére de voitures, la concen-
tration est deéja faite, puisque cing construc-
teurs produisent plus de 88 Y%, des voitures,
en nombre (CITROEN, FORD, PEUGEOT,
RENAULT, SIMCA). Les projets les plus har-
dis n'ont jamais osé réclamer moins de quatre
constructeurs principaux.

En matiére de véhicules utilitaires, deux cas
sont a séparer, celui des véhicules dérivés,
vehicules utilitaires de petit ou moyen ton-
nage, dont la production est étroitement
rattachée a celle des voitures, en raison du
nombre élevé d'organes communs, et celui
des camions. Les premiers sont « concentrés»,
comme les voitures. Quant aux autres, les
besoins des usagers sont si variés qu'il est
difficile d 'admettre une concentration poussée,
et d'autant moins que la production totale est
trop réduite, en France, pour justifier des
séries intéressantes.

Une concentration excessive diminuerait
en outre la concurrence qui, aussi bien pour

5



Dans cet ateller de la régie Renault, sont fabriqués les corps d'amortisseurs de la nouvelle voiture 4 che-
vaux, Ces machines effectuent simultanément le détourage et |'alésage des corps d'amortisseurs,

les prix que pour la qualité, reste le meilleur
moyen de donner satisfaction aux usagers.

D'ailleurs l'exemple américain montre que
des entreprises construisant des voitures
de méme importance peuvent parfaitement
réussir simultanément, par exemple CHE-
VROLET, FORD et PLYMOUTH, tandis que des
voitures moins connues, telles que NASH,
HUDSON, mais cependant de performances
voisines, se vendent en petites séries... de
100 000, donc plus impartantes que celles des
voitures européennes les plus cotées.

Si une honorable concentration est logique,
il reste a discuter sur les formes de ceite
concentration. Est-il intéressant ou non d'inté-
grer toutes les fabrications a l'intérieur de
chaque usine, ou plutdét de faire appel a des
usines annexes dites d 'accessoires, fabriquant,
pour tout ou partie des constructeurs, des
organes normalisés ou non?

8

ELEMENTS DU PRIX
D'UN VEHICULE

Nous serons conduits ici & donner des chiffres
extrémement discutables et discutés, -Nous
indiquerons pourtant diverses décompositions,
ne fit-ce que pour donner les ordres de gran-
deur et préciser les problémes posés. En
particulier, nous indiquerons d'abord des
chiffres publiés par 1'ambassade de France a
Washington et se rapportant a des prix de
revient « moyens » en 1840, sans que la défi-
nition de cette moyenne soit donneée :

Matiere voven susns senas svan 1 56 ¢
Main d’ceuvre
(directe et indirecte). ....... 16 %

Frais généraux
(main d'ceuvre a l'heure
exclue)
Amortissement industriel .......



Ce tableau appelle quelques remarques.

Tout d'abord, il ne s'agit ici que d'un prix
de revient « usine », auquel devront s'ajouter
des taxes diverses, malheureusement élevées
en France (sans compter les charges sociales),
la commission des agents et une marge béné-
ficiaire.

Dans ce premier tableau, il est un chiffre
qui ne manque pas d'étonner, c’est celui qui
caractérise la part des matiéres.

En réalité, il faut entendre ici par matieres
non seulement les matiéres brutes les plus
diverses qui entrent dans un véhicule, mais
aussi etsurtouttous les équipements oumécanis-
mes fabriquésen dehors de1'usine et livrés ter-
minés a cette usine. En particulier, les « acces-
soires » font généralement partie de ce total,
alors que la plupart d'entre eux comportent
un large pourcentage de main-d'ceuvre.

D'’ailleurs, ou faudrait-il prendre la matiére,
si l'on avait la prétention dans notre étude
de prendre la matiére brute?

On congoit que le constructeur qui dispose
d'acieries, de fonderies, de tissages, d'une
usine de pneumatiques, d'une carrosserie,
etc. n'aura pas la méme décomposition des
prix de revient que celui qui achete a l'exté-
rieur beaucoup d'organes finis.

Nous tenterons, néanmoins, de parler d'une
voiture « moyenne » par l'organisation de
son constructeur, intermédiaire entre celle
d'une usine trés « intégrée », c'est-a-dire
qui satisfait elle-méme la plus grande partie
de ses besoins, et celle d'un petit construc-
teur qui doit acheter a l'extérieur la majeure
partie des fournitures et organes qui com-
posent la voiture.

Dans tous les documents dont nous avons
pu disposer, le total matiéres. plus main-
d'ceuvre directe ou indirecte entrait pour 70
4 15 % dans le prix de revient total, le
reste étant constitué par les frais généraux
et par l'amortissement.

MATIERES

En 1947, M. Liscoat rédigea, comme rap-
porteur de la Commission de Modernisation
de 1'Automobile, un projet auquel nous ferons
largement appel, en raison de la qualité de sa
documentation générale et aussi de ses con-
ceptions. Dans ce rapport, a propos des
matiéres, il écrivait ce qui suit :

« En prenant comme unité 1'heure de travail
de l'ouvrier de l'industrie automobile, les
matiéres coftent aux usines américaines
de 2 a 10 fois moins cher qu'aux usines fran-
gaises. Méme en francs frangais, le coke
pour fonderie, les aciers de toutes catégories
et surtout les aciers spéciaux (2 a 3 fois pour
ceux-ci), l'aluminium, 1'étain, le plomb sont
plus chers en France qu'en Ameérique. »

Ceci était écrit avant la derniére dévaluation.
C'est dire que l'écart entre les prix frangais

et les prix ameéricains a encore augmenté.’

Ajoutons que les besoins de matiéres, en

France, se heurtent encore & trois problémes
difféerents : le prix, la quantité, la qualité.

Les quantités dont nous disposons pour le
pays tout entier, et notamment pour l'industrie
automobile, sont largement insuffisantes. Mal-
gré toutes les taxations, la loi de l'offre et
de la demande joue : les clients ont tendance
a étre moins difficiles sur la qualité. 11 est
certain qu'il faut dépasser la période de pénu-
rie pour que, la concurrence aidant, la qualité
devienne optimum, en méme temps que les
prix minimum.

Remarquons tout de suite que le probléme
meétallurgique est loin d'étre indépendant
des problemes de fabrication, cadences,
outillages, etc. Un outillage est congu pour
une opération déterminée, laquelle dépend
évidemment des qualités de la matiere aussi
bien au point de vue des qualités imposées
que de la régularité de fabrication. Il n'est pas
de modernisation possible des outillages
sans une stabilisation des matiéres.

Mais on ne dira jamais assez combien
la recherche scientifique, en améliorant les
matiéres, obtient de bons résultats pour la
régularisation et l'amélioration des qualités
obtenues. Le perfectionnement de la matiere
est étroitement lié a la modernisation technique
des outillages : il en est une condition préa-
lable.

I/industrie automobile, par ses services
d'études et ses laboratoires, peut beaucoup
pour réduire le prix des matiéres utilisées.
D'abord par la conception de chaque organe,
en fonction du prix de revient. Pour une qualité
finale d'utilisation, il y a toujours lieu de
choisir le compromis le meilleur entre les
matiéres de trés haute qualité employées
en quantités plus faibles, et les matiéres
courantes.

Il faut se garder d'employer trop de métaux
« chers », a propriétés certes exceptionnelles,
mais qui augmentent le prix de revient final,
sans accroitre les qualités d'utilisation.

L'industrie automobile pourrait sans doute
beaucoup aussi par la réduction du nombre
deés « nuances » de métaux réclamées, et
particuliérement des nuances d'aciers. C'est
la une besogne de normalisation qui exige
de longs travaux : il faut que les ingénieurs
dessinant de nouvelles voitures cherchent
sincérement a utiliser des matiéres déja cou-
rantes, au point de vue composition et éla-
boration.

Nous suivrons volontiers M. Liscoat lorsqu'il
déclare : « Il ne convient pas d'envisager
de la seule action de l'industrie automobile
une économie moyenne supérieure a 15 %
sur le prix des matiéres brutes a mettre en
ceuvre. Des économies plus sensibles pour-
raient étre réalisées par l'application de
méthodes plus modernes a la production et
1'élaboration de ces matieres, qu'il s'agisse
de modernisation de l'industrie du charbon,
de la sidérurgie, de la fonderie, etc. »

Signalons, toutefois, que SIMCA évalue a
10,31 % les économies possibles sur les ma-
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tiéres de fabrication de la Simca Huit, si la
cadence passait de 5a 12 voitures a l'heure, et
a 25,05 ¢, la méme économie sur les matieres
si l'usine pouvait travailler en deux équipes
a la cadence 12 (24 voitures a 'heure).

MODERNISATION
DES OUTILLAGES

Il est une notion essentielle a mettre a labase
de toutes les études de modernisation des
outillages ; ce n'est pas seulement par la
qualité de ses outillages et I'importance de
ses séries que l'industrie américaine atteint
les prix que l'on sait ; c¢'est aussi par 1'orga-
nisation du travail, par la qualité de toutes les
études (prototypes, outillages, méthodes,
etc.).

Un outillage donné, quel qu'il soit, a des
possibilités limites déterminées et qu'il est
relativement facile d'évaluer expérimentale-
ment. Elles sont définies par la main-
d'ceuvre neécessaire dans les pmeilleures
conditions d'utilisation, évaluée en « heures
de travail », c'est-d-dire, en somme, en
« frais de main-d’ceuvre. »

Une étude envisageant des cadences com-
prises entre 10 et 50 voitures de série a1'heu-
re et portarit uniquement sur la main-d'ceuvre
directe, les frais généraux d'usine, les amor-
tissements et les charges financiéres, a donné
les résultats suivants :

Pour une eadence de 10 chéassis & I'heure,
le temps d'usinage est de 80 heures et le
temps de montage de 20 heures, soit 100 heures
au tarif horaire de 60 francs (1947), soit
6 000 francs.

Pour la cadence 25, on aurait: usinage
48 heures, montage 20 heures, soit au total
68 h. (au lieu de 100), coGtant 4.080 francs.

Et pour la cadence 50, temps d'usinage
27 heures, montage 20 heures, soit au total
47 heures, cofitant 2 820 francs.

Les effectifs nécessaires sont respective-
ment proportionnels :

pour 10 chéssis/heure :

a 10 x 100 = 1 000 ouvriers (coefficient 1,7 ) ;
pour 25 chassis/heure :

a 25 x 68 = 1 700 ouvriers (coefficient 1,7 ) ;
pour 50 chéssis/heure :

a 80 x 47 = 2 350 ouvriers (coefficient 2,35).

Nous publions ces chiffres, & la vérité
déduits de plans, pour montrer comment
varient les horaires en fonction des cadences
On voit que, avec un outillage adapté la
main-d’ ceuvre nécessaire pour passer de
la cadence 10 a la cadence 50 n'est augmentée
que 2,35 fois, c'est-a-dire que leé rendement
d'un ouvrier est plus que doublé. Ceci jus-
tifie d’autant plus les cadences importantes
que cette cadence 50 est évidemment loin
de constituer un plafond. Mais on congoit
que cette cadence, qui permet 400 voitures
par jour en une équipe et 800 en deux
équipes, conduit & des productions qui ne
sont déja que difficilement & 1'échelle euro-
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péenne : 100000 a 120 000 véhicules par an
en une équipe.

Naturellement, ces études de main-d'ceuvre
suivent des études d'outillage, le matériel
a4 employer n'ayant pas les mémes caracté-
ristiques dans les trois cas ; le pourcentage
des machines spéciales et standards — auto-
matiques — augmente avec la cadence.
Il se trouve, d'ailleurs, que le nombre total
des machines a employer ne varie a peu prés
pas (il est de l'ordre de 1 000 en admettant
la marche en deux équipes a la cadence 50).

Remarquons encore que ces augmenta-
tions de cadence n'exigent pas nécessaire-
ment des batiments plus étendus : l'augmen-
tation relative des machines modernes permet
méme souvent l'inverse,

11 serait compliqué d'entrer dans les détails
au point de vue frais généraux. Les frais
de base -comprennent les frais généraux
fixes (frais de bureaux, assurances, direc-
tion), les frais généraux proportionnels
(transport, entretien, montages et outillages,
matériel électrique, énergie, petit outllage,
etc.), les frais généraux batiments (entretien,
balayage, chauffage, impéts), les frais géné-
raux de personnel (employés, techniciens
et administratifs, main-d'ceuvre indirecte,
contréle maitrise, manutention, etc.) et les
frais d'entretien du matériel. Leur fotal par
unité décroit avec la cadence. Dans 1l'étude
citée précédemment, ils sont chiffrés ainsi :

cadence 10 ......... 21 235 fr par unité
cadence 25 ......... 16 180 fr par unité
cadence 50 ......... 14105 fr par unité

Les chiffres correspondants pour 1'amor-
tissement s'établissent a :

cadence 10.......... 2 360 fr par unité
cadence 25.......... 2 390 fr par unité
cadence 50 .......... 2 720 fr par unité

On voit, que dans le cas de la cadence 50
— soit 8.000 unités par mois —, la somme a
amortir est de 24 480 000 fr. soit 293 760 000 fr.
par an, et prés de 3 milliards sur 10 ans.

Nous arrivons ainsi a4 l'un des aspects du
probléme de la série ; le financement des
outillages.

Encore faut-il rappeler que les sommes
énoncées résultent d'une étude du début
de 1947 et que, par suite, elles devraient
étre doublées maintenant.

Nous avons ainsi esquissé le probléme
de la variation du prix de revient avec les
cadences. Mais nous avons traité de fagon
incompléte les problémes de main-d'ceuvre,
puisque nous n'avons parlé ni des acces-
soires, plus ou moins intégrés avec les
matiéres, ni de la carrosserie ni de la fon-
derie et de la forge. Nous n'avons pas noté
les charges financiéres, a la vérité faibles
par rapport aux précédentes.

Aussi suffira-t-il de retenir que, si1'on donne
la base 100 au prix unitaire correspondant
4 la cadence horaire 10, cette base devient
77 pour la cadence 25, et 87 pour lacadence 80.



PROBLEME DES ACCESSOIRES

Nous avons traité séparément le probléme
matiéres et un cas particulier du probléme
usinage-montage. Mais nous avions signalé
— et il convient d'insister sur ce point —
que si le total matiéres et main-d’'oeuvre
ne variait pas beaucoup, par contre les décom-
positions partielles variaient énormément
en raison de l'habitude, prise par nombre
de constructeurs, de classer dans les matiéres
un certain nombre d'organes fabriqués a
I'extérieur et généralement dénommes « ac-
cessoires ».

1l est certain que la part de ces accessoires
dans le prix de revient total d'un véhicule
n'est pas éloigné de 20 %, a prendre évidem-
ment sur le total de 70 % a 75 9% dont nous
avons parlé précédemment.

Thécriquement, il est évident que si plu-
sieurs constructeurs utilisaient les mémes
accessoires et les achetaient au dehors chez
les mémes fabricants, les cadences aug-
mentées permettraient des prix de revient
plus faibles. Il est donc trés séduisant de
préconiser cette concentration de la produc-
tion.

Elle se heurte a des grosses difficultés.

A notre avis, la premiére et la plus impor-
tante réside dans la quasi-impossibilité
ou se trouvent les fabricants d'accessoires,
ou du moins la plupart d'entre eux, de pré-

parer a l'avance les fabrications futures

par la modernisation de leurs outillages. Ils
ne le peuvent pas en raison du secret con-
servé obstinément par les constructeurs sur
leurs projets d'avenir. La moindre indiscré-
tion en cette matiére peut évidemment étre
grosse de conséquences par les conclusions
que des constructeurs concurrents pourraient
en tirer sur la puissance du moteur envisagé,
son organisation, le type de transmission
de la voiture, les formes de sa carrosserie,
ou méme simplement son volume. Alors qu'il
faut au moins trois ans — a notre avis plutét
quatre ou cing — entre le moment ol un cons-
tructeur choisit le véhicule qu'il va étudier,
essayer et construire et le moment ou ce
véhicule sortira en série, une indiscrétion
peut permettre & un concurrent plus avancé
de bénéficier des idées dévoilées.

En somme, pour maints organes, le cons-

tructeur ne veut pas, et ne peut guére,
solliciter le fabricant d'accessoires & I'avance.

Il faut avouer que les constructeurs disent
n'étre enchantés ni de la qualité, ni des prix
qui leur sont offerts, du moins dans un grand
nombre de cas. C'est la raison pour laquelle
certains constructeurs intégrent dans leurs
propres fabrications la production des acces-
soires, .ou d'une partie de ces accéssoires.
Peut &tre aussi parce qu'ils estiment pouvoir
produire a meilleur compte, d'autant plus
qu'ils peuvent, eux, prévoir a l'avance leurs
fabrications.

En réalité, il semble que les ingéniéurs
d'études n'aient pas toujours autant qu'il
serait souhaitable le souci d’'employer des
accessoires dont la production est déja nor-
malisée, afin de profiter d'importants abat-
tements sur les prix. Il n'est pas douteux
que le probléme de la réduction des prix
de revient en matiére de fabrication d'acces-
soires ne soit un probléme exactement paral-
léle & celui des usinages que nous avons
étudié. La réalisation de cadences importantes
pose le probléme de l'utilisation de machines
spéciales modernes, toujours trés cofiteuses.

Il est intéressant d'extraire ici d'une étude
de la Société GLAENZER-SPICER sur une
piéce de joint de cardan les chiffres suivants :
pour 500 piéces par jour, avec 22 machines
valant 45 millions, le prix de revient est de
130 fr la piéce, amortissement compris,
pour un temps d'usinage de 18 minutes 25.

Pour 1 000 piéces par jour, avec 14 machines
spéciales valant 72 millions, le prix de revient
tombe a 70 fr par piéce, amortissement
compris, pour un temps d'usinage de 5,05
minutes

On voit que si le prix des machines a aug-
menté, le nombre en est réduit,

Cet exemple prouve l'intérét de la stan-
dardisation des modéles : si les 13 modéles
de joints de cardan étaient réduits a 6, 1'éco-
nomie atteindrait 50 9,. Certes, certains
constructeurs devraient pour cela adopter
des modeéles de dimensions un peu supé-
rieures a celles dont ils se contentent, mais
il semble que le bénéfice A réaliser justifie
I'opération.

De notables progrés ont déja été atteints,
Par exemple, les batteries, les phares, les

POURCENTAGES DE LA CONSOMMATION DE PETROLE PAR RAPPORT A 1938

1946 | 1947 | 1949 | 1951 1046 | 1947 | 1949 | 1951
AUTRICHE ....... 267 | 284 | 275 | 239 PAYS-BAS ....... 100 | 164 | 194 | 210
BELGIQUE ........ 104 | 201 | 281 | 241 NORVEGE ........ 96 | 173 | 222 | 282
DANEMARK ...... g2 | 150 | 238 | 263 PORTUGAL ...... o | 11 | 157 | 113
GRECE ............ 105 | 177 | 231 | 270 BUEDE eouwsssisss 13¢ | 221 | 244 | 279
ISLANDE ........ a0 | 325 | 740 | 740 SUISSE. ........... 124 | 218 | 211 | 271
IRLANDE ......... g0 | 180 | 209 | ars TURQUIE ......... 118 | 140 | 301 | 465
T — 73 | 141 | 179 | 212 ROYAUME-UNI ...[ 141 | 158 | 214 | 242
LUXEMBOURG ....| 93 | 134 | 203 | 218 FRANCE ..........| 55 [ 70 | 135 | 181




lampes, les bougies, les carburateurs ont
subl une normalisation poussée. De plus
grands encore restent & réaliser. Des liaisons
constantes devront étre assurées avec les
constructeurs ; un sérieux effort devra étre
fait dans le sens de l'amélioration de la qua-
litt des matieres et des immobilisations
considérables devront étre consenties pour
acquérir des outillages plus modernes.

Jusqu'ici, nous n'avons cherché que les
moyens d'abaisser les prix de revient de
modéles existants ou bien pour lesquels
on pouvait acheter les machines nécessaires,
le tout en ne s'écartant pas des voies connues.

Chacun sait que la conception et la réalisa-
tion des véhicules modernes a trés largement
évolué, tant en ce qui concerne l'améliora-
tion de la qualité, que la réduction du poids,
la simplification de l'usinage et du montage,
et surtout peut-étre, la réduction des dépenses
d'utilisation.

Il est évidemment possible d'améliorer
les prix de revient autrement que par les
techniques de production : les études, essais
et recherches en laboratoire ont été, et
seront les moyens les plus sfirs, qu'il faut
d'ailleurs se garder d'opposer a l'augmen-
tation des séries et a l'amélioration de la pro-
ductivité, par l'emploi de machines plus
modernes et d'une organisation du travail
sans cesse plus poussée.

Par exemple, on peut espérer que la réduc-
tion des poids des véhicules, et la diminution
de leur consommation (et de leurs budgets)
permettront de diminuer leur prix de vente,
et davantage le prix d'utilisation. Ainsi pour-
ront étre touchées des classes nouvelles
d'usagers permettant des productions plus
importantes, donc des augmentations de
cadence susceptibles a leur tour, d'entrainer
des économies. Il est probable que les voi-
tures les plus économiques seront ainsi,
de plus en plus, celles qui aménerontune clien-
tele importante a l'automobile, d'autant plus
que, vendues en seconde main, elles pour-
ront n'exiger que des immobilisations rela-
tivement faibles.

La métallurgie a fait d'énormes progreés,
ou a permis d’entrevoir des possibilités
enormes, qu'il s'agisse de réduction d'usure

ou de facilité de fabrication. Par exemple,

on arrive actuellement & augmenter de 25 9,
la puissance d'un moteur étudié il y a dix ans,
en diminuant les dimensions des coussinets
tout en augmentant les alésages et surtout
en allégeant les équipages mobiles (bielles,
pistons), en employant de nouveaux alliages,
en intensifiant les traitements superficiels.

OUTILLAGES

Nous avons parlé longuement fabrication,
cadences, qualité, presque sans parler outil-
lage et équipements.

On a sans doute un peu trop dit que 1'indus-
trie automobile frangaise, y compris celle
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des accessoires, ne disposait que d'outillages
vieillis, sans vérifier que la situation n'etait
pas toujours aussi brillante en Amérique
que semblent le croire des admirateurs
éperdus.

On a beaucoup dit que l'industrie des
accessoires était équipée en majorité de
machines trés vieilles. Mais, pour apprécier
cet 4ge, on comparait toujours un peu trop
a I'Amérique et pas assez aux pays comme
l'Angleterre, dont l’'industrie était relative-
ment proche de la nétre.

Il n'est pas douteux qu'une bonne partie
de l'outillage des usines frangaises ne soit
ancien, si on le compare a celui des usines
ameéricaines, mais il est aussi trés différent
comme technique.

Les machines spéciales, justifiées seulement
par les hautes cadences, et méme les machines
« standard » automatiques ne pouvaient
exister que dans quelques usines, construc-
tions ou fabrications annexes, qui avaient
déja de grosses séries.

Certes, il est souhaitable de voir nos indus-
tries s'équiper en machines modernes per-
mettant 4 la fois des productions accrues et
des prix de revient plus faibles. Mais il ne
pouvait étre question d'acquérir de telles
machines pour les productions en cours,
alors que, dans la majorité des cas, on avait
la certitude que les modeéles fabriqués apres
la Libération devraient étre abandonnés
bien avant que de nouveaux outillages eussent
pu étre amortis. Par exemple, nous savons
maintenant que la Juvaquatre de RENAULT
devait céder la place a la 4 ch, que la 202 de
PEUGEOT sera remplacée par la 203, que
SIMCA modernise sa Simca Huit et remplace
la Simca Cing par une Simca Six. FORD moder-
nise lui aussi sa voiture, & l'image du nouveau

‘modéle sorti en Amérique. Il est évident

que des Sociétés comme CITROEN et SIMCA
ou FORD n'avaient aucune raison, jusqu'ici,
de modifier les outillages relativement mo-
dernes qu'elles employaient.

Nous avons expliqué que l'industrie des
accessoires en général, ne pouvait que suivre
I'industrie automobile proprement dite.

Par contre, il est indiscutable que, au fur
et a mesure que les usines frangaises seront
amenées a changer les modeéles qu'elles
construisent, il deviendra intéressant ou néces-
saire de remplacer, ou tout au moinsdemoder-
niser partiellement leurs outillages, en gardant
naturellement les meilleures et les plus mo-
demnes de leurs machines actuelles.

La définition d'un outillage idéal n'est
jamais précise. Elle dépend d'abord des
buts que se propose l'usine en matiére de
cadence, sans oublier que les machines
multiples et spéciales, en raison de leur
prix ne sont justifiées que par des cadences
élevées.

Le choix de l'outillage dépend aussi,
bon gré, mal gré, des moyens financiers ou
du crédit dont dispose l'usine. Le contréle
des prix et les charges fiscales élevées ne
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Tunnel a lampes pour séchage des vernis, — Le séchage s'effectue en opération continue : les carrosseries
transportées par chalne sans fin sont exposées au rayonnement des lampes pendant la traversée du tunnel.

laissent que difficilement, en ce moment,
la possibilité des autofinancements, prélevés
necessairement sur les bénéfices et réserves.
Le  credit privé est egalement difficile a
trouver, si les préteurs ne trouvent pas de
garantie dans les bénefices.

Bien entendu, en dehors des questions
de cadence et de financement — avec notam-
ment les besoins en devises, la technique
de fabrication reste la base du choix des outil-
lages. Mais le choix n'est possible que dans la
limite ol les deux premiéres gquestions sont
résolues.

CONCLUSION

En dernier lieu, c'est bien le client qui
définira et choisira la voiture de demain,
et c'est par lui que sera assuré l'avenir
de l'automobile.

Mais, pour que le client choisisse — en fonc-
tion des qualités diverses et du prix —encore

faut-il que les constructeurs lui offrent les
matériels divers les plus aptes a le tenter.
Il faut donc qu'ils aient eu la hardiesse de
choisir eux-mémes... avant le client.

D'autre part, sans une politique libérale
des carburants, des routes, de la circulation
routiére, des matiéeres pour l'automobile,
aucun progrés n'est possible. L'industrie
automobile, considérée dans le monde
entier comme la premiére par sa qualité
technique, par l'importance de ses fabrica-
tions, aussi bien sur le plan eéconomique
que sur le plan social, est née en France.
A cause de la politique, son développement
a eté retardé. Au moment ou toutes les tech-
niques, celles de la conception, de la
fabrication et de l'utilisation, promettent a
l'industrie frangaise un destin magnifique,
le probléme se pose seulement de savoir
si la politique gouvernementale facilitera,
limitera ou interdira ce destin.
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LES GRANDS PROBLEMES
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Ci-dessus, naissance d’un nou-
veau modéle: la premiére Mer-
cury 1949 va étre assemblée.

Page ci-contre, machine d'essai
universelle pour éprouvettes mé-
talliques Baldwin Southwark.
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Aujourd’hui, dans tous les pays du monde, le probléme de I'automobile doit &tre résolu sous
le signe de I’économie, dans le sens le plus large du mot. Chaque nation apporte les solutions
les mieux adaptées a ses propres besoins ; cependant, en face des tendances particuli¢res de
la construction américaine, il semble que les solutions européennes se rapprochent d'un
modéle type, véritable centre de gravité des constructions de série, de part et d’autre duquel
se situent, d’une part le petit véhicule léger, d’autre part la voiture de luxe ou de sport. Quel
que soit le type de véhicule envisagé, on retrouve da la base de la conception de tous ses organes
constitutifs la recherche de la résistance maximum a 'usure et celle de la performance écono-
mique obtenue par la légéreté généralisée et I'étude des formes de moindre résistance a Iair.

L est possible de situer vers 1898 la fin

de tout ce qui constitue la préhistoire de

l'automobile; cessant d'étre une « voiture
sans chevaux :;, simple objet de curiosité, la
voiture & moteur a pris alors rang parmi les
moyens modernes de locomotion terrestre.
Depuis 1900, plus de cent cing millions de
voitures et camions ont été construits dans le
monde entier.

Les ingénieurs ont aujourd'hui & leur dispo-
sition, pour les guider dans 1'élaboration des
nouveaux modeles, un choix immense de dis-
positifs qui, sous une forme évoluée et per-
fectionnée, peuvent étre repris souvent avec
succes. Si 1'on joint a cette grande diversité de
solutions mecaniques éprouvées les concep-
tions inédites, fruits des travaux actuels, on
voit combien les principes constructifs de
l'automobile peuvent recevoir d'interpréta-
tions variées. Mais les considérations pure-
ment techniques ne constituent plus lesuniques
données de base dans l'établissement d'un
modeéle de voiture ou de camion. Depuis l'ave-
nement de la construction en série, vieille de
bientét 30 ans en France, 40 ans aux Etats-
Unis, c'est le prix de revient de cette cons-
truction, le genre d'utilisation, la capacité
de transport et surtout le budget d'exploita-
tion qui deéfinissent le véhicule. L'appauvris-
sement mondial consécutif aux années de

guerre impose plus que jamais la réduction
au minimum de ce budget d'exploitation. De
plus, en Europe, il faut tenir compte de
la fiscalité en vigueur dans les divers pays.

Suivant l'expression du grand industriel
Maurice Goudard, l'ingénieur « Fisc » a son
mot a dire a la planche a dessin. Cet ingénieur
« Fisc » se manifeste sous deux formes :

a) le mode d'imposition des véhicules ;

b) la taxation du carburant, d'ou résulte
son prix de vente,; ce dernier atteint aujour-
d’'’hui des valeurs telles que la réduction au
minimum de la consommation en carburant
est devenue une nécessité inéluctable, sauf
pour les voitures de tres grand luxe et celles
a haute performance, qui ne représentent pas
10 ¢4 de la construction totale.

Toute la construction automobile de grande
série vise a l'économie, méme aux Etats-
Unis d'Ameérique, ol les dispositions fiscales
sont plus libérales qu'en Europe. La pénurie
d'essence, surtout d'essence a haut indice
d'octane qu'exigent les moteurs pousses a
forte compression, s'y fait fortement sentir,
et I'économie d'exploitation et de consom-
mation de carburant commence a étre recher-
chée trés sérieusement sur les plus récents
modeéles américains.
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TABLEAU |. — Cotes d’encombremant de voitures frangaises de série, de grande diffusion

VOITURES DE MODELES 1938
COTES AMELIORES NOUVEAUX MODELES 1946/1948

CARACTERISTIQUES| Citroén| Peugeot | Renault| Simca |Simca | Panhard| Peugeot|Renauit| Rovin |simea

11 BL 202 Juva 4 5 8 Dyna 203 R 1060 | 2 ch 6
Vole maximum (m) ...| 1,37 1,19 1,16 1,11 1,24 1,22 1,32 1,19 | o008 | 1,11
Empattement (m) .....|] 2,91 2,45 2,35 2,00 | 242 2,12 2,58 2,10 { 1,70 | 2,00
Long. hors-tout (m)...} 4,45 411 3,72 3,30 403 | 358 4,35 3,61 2,85 | 3,30
Larg. hors-tout (m) ...} 1,67 1,50 1,40 1,30- 1,49 1,44 1,61 143 1,16 1,30
Hauteur & vide (m) ...| 1,52 1,19 | 1,50 1,37 1,55 1,53 1,55 1,44 1,25 | 1,37
Poids & vide (kg) .....|] 1050 850 760 540 899 550 850 560 380 550

CONDITIONS TECHNIQUES
D’ECONOMIE MAXIMUM

Il est utile de traduire par des chiffres cette
economie d'utilisation des véhicules. On est
ainsi amené a évaluer, pour les voitures parti-
culiéres et les autocars, un prix de revient
par kilométre et par voyageur transporté,
et pour les véhicules de charge, camionnettes,
camions et tracteurs, un prix de revient par
kilométre et par tonne utile transportée, lLa
valeur reéelle de deux véhicules utilisés dans
des conditions semblables sera mise en évi-
dence par le rapprochement de ces données
d'exploitation, beaucoup mieux que par la
comparaison de leurs techniques. On sera
ainsi parfois amené a constater que deux
véhicules de techniques tres divergentes
fournissent des chiffres semblables; aussi
bien pour les voitures que pour les camions,
nombreuses sont les dispositions construc-
tives qui, différant radicalement, entrent ce-
pendant en concurrence avec des résultats
comparables. L'étude des véhicules modernes
en fournit mainis exemples.

La recherche du prix de revient kilome-
trique minimum se présente de fagon sem-
blable pour la voiture et pour le véhicule
utilitaire. Nous nous limiterons ici au cas de
la voiture particuliére dont le moteur est ali-
menté a l'essence. Le premier poste de
dépense est la consommation de carburant;
tenant compte du nombre de voyageurs a
transporter (qui détermine l'importance de
I'habitacle du wvéhicule) et de la vitesse
moyenne que l'on compte réaliser, on fixe la
consomunation d'essence que l'on considere
comme la limite en fonctionnement normal.

Le probléme revient ainsi a créer un véhi-
cule capable d'utiliser au mieux le nombre
limité de calories-essence que l'on s'accorde.

Il faut, par conséquent, un ensemble mo-
teur-transmission capable de tirer le maximum
d'énergie mécanique de l'énergie calorifique
libérable de l'essence. Puis il faudra éviter
de gaspiller cette énergie a trainer un poids
mort inutile contre des résistances exagérées;
d’ou recherche de la légereté, étendue 4 toute
la construction, et de la forme de moindre ré-
sistance a la pénétration dans l'air.

Mais la consommation d'essence n’entre pas
seule dans le calcul du prix de revient kilomeé-
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trique : il faut aussi tenir compte des dépenses
d'entretien et de réparation : aucun des or-
ganes du véhicule ne doit s'user vite, coiiter
cher & entretenir ou nécessiter des rempla-
cements fréquents.

Les trois aspects fondamentaux du probléme
se trouvent ainsi définis :

le Haute performance spécifique de tous
les organes;

2¢ Legéreté de construction géneralisée;

3v Résistance a l'usure et faible cofit
d'entretien.

A ces trois conditions de base viennent
s'ajouter :

4v Agrement du conducteur et des passa-
gers (notion qualitative du transport) ;

§° Sécurité,

En fait, les trois données fondamentales :
performance, légerete, resistance a l'usure
se retrouveront dans l'étude de tous les or-
ganes de la voiture (ou du camion) moderne.

COTES, POIDS ET PUISSANCE

Le type de voiture le plus construit dans
le monde est, & une immense majorite, celui
dont 'aménagement interieur offre un confort
acceptable a au moins quatre passagers de
taille et de corpulence moyennes, (taille
1,75 m; carrure : 0,45m.)

Certes, a coté de cette « quatre-places »
universelle, maints autres types a deux, trois
ou au contraire six et huit places ont éteé, sont
et seront longtemps encore construits; nous
en reparlerons. Mais les « moins de quatre
places » demeurent limités au champ res-
treint des tres petites voitures ocu des véhicules
de sport; quant aux modéles multiplaces, ils
dérivent directement de la « quatre-places »,
soit par addition de siéges de petites dimen-
sions (strapontins), soit par élargissement
de la caisse et des banquettes ou siéges.

Constatons enfin que les voitures de grande
diffusioni, qui ont, entre les deux guerres,
constitué 1'essentiel du parc mondial, étaient
toutes munies de carrosseries & quatre places.
Les B2, Bl4 et C4 de Citroén, les 201, 301,
401 de Peugeot, les 6 cv, 11 cv KZ et Prima-
quatre de Renault, les Ford T et A, la Balilla
6 cv de Fiat furent, dés leur apparition, des
voitures a quatre places. De plus, certains



petits véhicules légers, créés avec trois
places, en regurent quatre lorsque vint leur
succés commercial ; tel fut le cas de 1la § ch
Peugeot, et plus tard de la Supercing Resen-
gart. C'est un fait établi : la voiture-type a
quatre places.

Aux Etats-Unis, le probléme est surabon-
damment résolu. Seules la Crosley et la Play-
boy, considérées d'ailleurs comme voitures
de complément (second car) possédent,
1'une 4 places de dimensions réduites, l'autre
deux places.

En Europe, comme nous !'avons dit, 1'ob-
tention des quatre places doit se conjuguer
avec la recherche de l'économie maximum
a l'achat et en exploitation. Avant la derniére
guerre, - deux types principaux de ces
voitures se partageaient la production euro-
péenne :

la voiture 1égére pesant entre 750 et 900 kg
et offrant un confort acceptable pour une
consommation d'essence voisine de 9 litres
aux 100 km ou inférieure a ce chiffre;

la voiture normale, pesant entre 950 et
1 350 kg, offrant un confort total a quatre et
méme cing passagers (largeur intérieure :
1,30 a 1,35 m) et dont la consommation, a
vitesse normale, se situait entre 11 et 14 litres
aux 100 km.

Les premiéres
étfaient établies sur
un empattement (ou
distance entre les
essieux) variant en-
tre 2,50 et 2,75 m.
et les secondes en-
tre 2,80 et 3,15 m.
Depuis la guerre, le
probleme dut étre
reconsidéré. 11 peut
se poser de deux
maniéres :

1° Tout en sau-
vegardant une ca-

tables que les modéles initiaux et, pour un
moteur de méme catégorie, présentant une
performance trés améliorée ?

C'est de la solution de ces deux problémes
qu'est résultée l'apparition de deux familles
de véhicules a quatre places utiles : d'une
part, les voitures allégées & faible consom-
mation, dont la 4 ch Renault R 1060 et la
Panhard Dyna constituent deux exemples
marquants (une nouvelle réalisation d'une
autre grande marque viendrait bientét com-
pléter la .gamme de ces voitures écono-
miques); d'autre part, les voitures dites
moyennes, de la classé de la nouvelle Peu-
geot 203 ou de 1'Austin « A 40 » britannique.

Fait digne d'étre noté, il semble que ces
deux types de voitures marquent les frontiéres
entre lesquelles se concentrera la grande
majorité de la construction européenne ; en
dega figureront les motocars, créés pour
répondre a des besoins tres particuliers et
constituant 1'intermédiaire entre la motocy-
clette et la voiture légére; au dela se trouve-
ront les voitures 4 grande puissance, cons-
truites en séries limitées pour une clientéle
recherchant soit un confort, soit une perfor-
mance au-dessus de la moyenne.

A titre indicatif, le tableau I montre les
cotes d’encombrement de quelques voitures
de série les plus
répandues ; la
moyenne- des di-
mensions s'établit
ainsi :
longueur hors-tout :

4,04 m ; largeur

hors-tout : 1,50 m
’ _ hauteur totale :
Y 1,50 m.

<

Le méme calcul
pour les voitures
américaines donne-
rait ; longueur hors-
tout : 5,10 m ; lar-
geur hors-tout

pacité intérieure
égale a celle des
modeéles de voitures
légeres construites
en 1939, peut-on or-
ganiser un véhicule
trés allégé, de di-
mensions hors-tout
réduites et ne né-
cessitant pour sa

propulsion qu'un
moteur de petite
puissance ?

2¢ Tout en main-
tenant une consom-
mation égale a celle
des modeéles de voi-
tures légéres cons-
truites en 1939,
peut-on organiser
des veéhicules lé-
gers plus confor-

0,85 m ; hauteur

totale : 1,70 m.

RAPPORT
PUISSANCE-
POIDS

Qu'il s'agisse de
voitures économi-
ques ou de voitures
moyennes allégées,
le probléme de I'ha-
bitacle a été résolu.
Il a été parfois né-
cessaire de refon-
dre entierement
l'organisation du
véhicule : logement
de tout l'ensemble
moteur - trans-
mission & l'avant,
‘comime sur la Pan-
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hard Dyna, ou report dans un compartiment
arriere de tout le groupe motopropulseur,
comme sur la 4 ch Renault. Cette refonte, jointe
a l'utilisation de la construction monocoque,
a permis, en outre, unabaissement considé-
rable du poids mort.

Sur la Panhard Dyna, le poids & vide est
voisin de 500 kg. La Renault R 1060 peése
520 kg, alors que le modele précédent, Juva-
quatre BFK 4, atteignait 750 kg.

De méme, le poids de la 203 Peugeot
n'excede pas celui de la 202, bien que la
premiere soit plus longue de 0,24 m et plus
large de 0,11 m.

Performance et consommation vont condi-
tionner le moteur en déterminant la puissance
qu'il doit développer a charge normale. Ia
intervient le rapport de la puissance au poids,
valeur quitraduitla performance d'une voiture.

Devant les exigences de la clientéle ce rap-
port n'a cessé de croitre.

Le tableau Il permet de comparer les valeurs
obtenues, d'une part, avec des modéles de
voitures dérivant des types fabriqués avant
la guerre et, d'autre part, avec des modeles
de création récente. On constate que la valeur
moyenne de ce rapport, critéere de la voi-
ture de série moyenne, est voisin de 20 ch/T.

TABLEAU Il. — Rapports * puissance/poids¥’ de voitures frangaises légéres 1939-1948.

vowuns}s\&zggﬂu:us 19 NOUVEAUX MODELES 1946/1948
CARACTERISTIQUES
Citroén|Peugeot | Renault| Simca |Simca | Panhard | Peugeot| Renault| Rovin {Simca
11 BL 202 Juva 4 5 8 Dyna . 203 R1080 | 2 ch 6
Poids en charge (kg)..] 1275 1205 1090 700 1235 830 1170 860 540 700
Puissance max. (ch).. 58 30 24 12 32 24 42 19 10 17
Puigsance en utilisa-
tion normale (ch) ...} 38 24 20 9 25 20 29 15 8 12,8
Rapport  pulssance/
polds en charge (chl
ftonne) ............ 8 20 18,3 12,8 20 24 24,8 17,5 148 | 18,3

TABLEAU IH. — Rapports ¢ puissance/poids " de voitures a grande puissance 1939-1948.

VOITURES FRANCAISES VOITURES AMERICAINES
DE LUXE
CARACTERISTIQUES
Citroén | Delahaye| Talbot Ford Buick | Hudson
15Six | 135 MS | 2 Ac |Chevrolet| g | Plymouth T, 8
Poids en charge (kg) ... 1720 1740 1940 1920 1885 1850 2200 1800
Puissance max. (ch). .. ' 130 170 91 100 86 m 130
Puissance en utilisation
normale (ch) ........ 60 85 120 60 75 13,5 70 08
Rapport puissance/poids
en charge (ch/tonne). 35 49 82 k1] 40 40 32 54
TABLEAU IV. — Avugmentation dv rapport * puissance/poids” sur les modéles [948.
Puissance Rapport
e Année | coinase| - (ch) Poids | puls-
pu MARQUE ET TYPE de (cm®) et vitesse de|en charge| sance/ | Accrois.
VEHICULE création rotation poids
(tours/mn) (T) (ch/T.)
. ROVIN1 /2 ch.......... 1946 260 6 a 3600 0,44 13,6
Motocars : | poVIN2 ch ......00vsss. 1948 a5 | 1023000 | os4 | 185 | X%
FIAT 500 ........ M— 1936 570 12 & 3800 0,7 17 359
FIAT 500 B............| 1948 570 16 & 4000 0,7 23 *
AUSTING10» .......... 1939 1125 2824000 | 1,250 | 225 | L.
AUSTINAD............ 1948 1200 40 & 4300 1,260 32 ?
STANDARD «14» ..... 1946 1776 49 & 3800 1,360 36 239
STANDARD Vanguard .. 1948 2088 69 & 4000 1,430 48 2
. ARMSTRONG TYPHOON 1946 1991 70 & 4200 1,720 40,5
Voitures :  { 4 OMSTRONG 2L 4 ..... 1948 | 2400 | ssa4200 | 1780 | a5 | V7%
FORD PILOT 21 ......... 1947 2220 60 4 3800 1,750 345 369
FORD PILOT 30 ......... 1948 3600 85 & 3800 1,800 47
ISOTTA FR. Monterosa .. 1947 3400 125 & 4200 1,750 MS5s 129,
ISOTTA FR. Monterosa .. 1948 4000 146 A 4200 1,820 80
LINCOLN 86 H. .......... 1948 | 4098 13043800 | 2,300 57 159,
LINCOLNVS ........... 1948 5500 152 a 3800 2,300 66
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Moteur 4-cylindres a
oupapes en téte,
1280 cm®, 42 ch a
4000 t/mn; moteur
avant et roues ar-
ridre motrices ; poids :
875 kg; vitesse :
115 km/h. Carrosse-
rie berline entidre-
ment métallique a
quatre portes, et
carcasse monocoque
a planchers dégagés.

AUSTIN A 40 Moteur 4-cylindres &
soupapes en téte,
1200 cm®, 40 ch a
4300 t/mn; moteur
avant et roues ar-
ridre motrices ; poids :
845 kg; vitesse :
105 km/h. Carrosserie
entldrement métalll-
que traltée soit en
coach 4 places, 2 por-
tes (Dorset), solt en
limousine a 4 places,
et 4 portes (Devon).

DEUX NOUVELLES YOITURES
CARACTERISTIQUES 40/45 ch L

e 159 —»

D'autre part, le tableau Il montire ce que
devient cette valeur pour quelques voitures
de luxe caracteristiques.

Sur les motocars, la valeur du rapport
puissance/poids, donc la performance, a été
volontairement abaissée. On cherche beau-
coup plus & réaliser un engin ultra-robuste,
d'entretien riul et de vitesse modérée, qu'un
véhicule rapide, mais de durée éphemeére

montre cet accroissement, qui intéresse toutes
les catégories de véhicules, y compris ceux
a performance modérée,

PUISSANCE, CYLINDREE
REGIME ET RENDEMENT

ou exigeant de fréquentes réparations.

La tendance vers une puissance surabon-
dante s'accuse de plus en plus. Certains mo-
deles d'aprés-guerre viennentd'étre ou seront
dotés de moteurs plus puissants : le tableau IV

L'examen des tableaux II, Il et IV montre
que les chiffres admis, en moyenne, pour les
rapports puissance/poids des veéhicules mo-
dernes sont les suivants (en charge, aux trois
quarts de la puissance) :
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On apercoit les che-
mises amovibles des
cylindres, du type
humide, baignées par’
I'seau (1). Elles sont
maintenues et cen-
trées dans le bloc,
a la partie inférieure,
par une portée cylin-
drique. Un joint plas-
tique assure |'étan-
chéité. En haut, elles
sont appliquées sur
le joint de culasse qul
les maintient en place.

On remarque quel-
ques autres disposl-
tions caractéristiques
de ce moteur & sou-
papes en téte :

a) l'arbre & cames
(2), placé latérale-
ment & mi-hauteur
des chemises. Il en
résulte une réduction
de longueur des tiges
des culbuteurs (3);

b) la distribution 2
engrenages (4), & -
I'arriére du moteur;

c) le vilebrequin
équillbré par contre-
poids (5) et maintenu
en son centre par un
palier de grande lon-

COUPES LONGITUDINALE ET TRANSVERSALE DU

avec presse-étoupe
constitué par une ron-
delle graphitée appli-
quée par un ressort (6)

— motocars : 15 ch par tonne ;

— voitures légéres : 17 & 25 ch par tonne;

— voitures européennes de luxe et voi-
tures américaines : 30 & 40 ch par tonne;

— voiture de sport : 50 a 65 ch par tonne.

Connaissant le poids et l'importance d'un
véhicule, cette valeur va permettre de fixer
la puissance que devra développer le
moteur en service continu. Deux moyens
s'offrent alors pour réaliser cette puissance :

— soit utiliser un moteur a performance
intrinseque modérée, de cylindrée relative-
ment grande et une vitesse de rotation faible ;

— soit utiliser un moteur & performance
intrinséque élevée, de faible cylindrée et
tournant a grande vitesse.

Pratiquement, en dehors de considérations
purement techniques, le choix est soumis, au
départ, a l'influence du mode de fiscalité. En
Europe, et particuliéerement en France, la
formule fiscale (1) fait intervenir directement
la cylindrée. Cette maniére de définir un
moteur orientera la construction de série
vers les modéles de petite cylindrée.

Pratiquement, on constate que les solutions
suivantes ont été choisies :

— En France, le moteur de série est de

18

peute cyindrée et 4 régime rapide, sans ce-
pendant que cette grande vitesse de rotation
contraigne a des dispositions constructives
coliteuses ou nuise a la longévité ;

— En Grande-Bretagne, la suppression de
la formule proportionnelle au carré de l'alé-
sage, en janvier 1947, oriente la construction
vers des moteurs plus importants que ceux
d'avant-guerre pour une méme catégorie, le
régime demeurant sensiblement équivalent;

— En Italie, on expérimente, sous forme
de modéles dérivés de la série, des moteurs
a trés haut régime et performance accrue;
cependant, il est probable que les cylindrées
augmenteront légérement ;

—, Aux Efats-Unis enfin, on utilise les gros
mdteurs a forte cylindrée, congus il y a vingt
ans et dont la performance n'a cessé d'étre
ameliorée par l'augmentation du régime et de
la. pression moyenne.

Les chiffres ci-aprés, résumant le tableau V,
(page 30), illustrent ces principes :

Pour les motocars, 100 a 120 cm?® de cylin-
drée par 100 kg de poids du véhicule a vide.

Pour les voitures de série ce cliiffre est
compris entre 100 et 150 cm?,

En Grande-Bretagne, des chiffres équiva-



MOTEUR

DE LA RENAULT 4 CH

lents sont adoptés, tandis qu'aux Etats-Unis,
le rapport cylindrée/poids atteint et dépasse
250 cm*/100 kg.

Dans ces conditions, on voit que la cylindrée
des voitures économiques de 550 & 600 kg se
situe entre 550 et 750 cm?; celle de voitures
moyennes de 750 a 800 kg entre 1100 et
1400 cm®. Enfin, de part et d'autre, se trouve-
ront le motocar de 350 a 400 cm? et la voiture
4 grande puissance de plus de 1 500 cm*.

4 000 TOURS, REGIME
MAXIMUM MOYEN

Pour tirer la puissance maximum possible
d'un moteur de cylindrée déterminée, utili-
sant un carburant de qualité connue, deux
moyens, complémentaires, sont utilisés :

l° Déterminer la nature, la forme et la dis-
position des organes du moteur pour obtenir
les rendements thermique et mécanique les
plus élevés ;

2° Augmenter la vitesse de rofation, ce qui
implique de donner aux organes mobiles du
moteur des dimensions et des poids permet-
tant d'atteindre des régimes élevés en limi-

tant les effets destructifs des forces d'inertie.

La premiére condition oriente la construc-
tion vers celle des moteurs dits & « haut ren-
dement ». C'est de 1'étude minutieuse de cha-
que constituant du moteur que résultera en
définitive l'accroissement des rendements
thermique et mécanique. D'une maniére résu-
mée, les progrés ont porté sur :

— le dessin des chambres de combustion,
qui fixe l'emplacement et la dimension des
soupapes (et par conséquent leur commande);

— la forme, le métal et le degré de refroi-
dissement des culasses ;

— l'emplacement des bougies d'allumage ;

— la forme et le métal des pistons ;

— la nature et le refroidissement des fiits
de cylindres.

Et, pour les annexes :

— l'étude approfondie de la carburation,
de la pulvérisation, du réchauffage et du
remplissage.

Les résultats des améliorations ont été sen-
sibles : le tableau VI (p. 30) montre i ‘accroisse-
ment de la puissance spécifique par litredecy-

i ~") lindrée et par millier de tours du régime. On

.

voit que cette puissance spécifique a 1000
tours/mn, comprise entre 6,5 et 7,8 ch/l sur les
modeles d'avant-guerre se situe couramment
aujourd’hui, sauf exceptions, entre 8,5 et 10
ch/l. C'est 1a le résultat remarquable des étu-
des entreprises et menées a bien depuis 1939,

La seconde condition — vitesse de rota-
tion — a été satisfaite dans un esprit de sagesse.
Lorsqu'on dispose d'un moteur bien dessiné
fournissant la puissance demandée, il n'est
pas nécessaire de le pousser. Dans certains
cas on travaille méme volontairement loin
des possibilités maximum (moteur 425 cm?
Rovin). Et, comme le montre le tableau VI,
c'est a 4 000 t/mn que semble s'étre fixée la
vitesse de régime de la plupart des moteurs
de série frangais, anglais et italiens.

1l est démontré que 1l'allégement des équi-
pages piston-bielles, la technique des cous-
sinets et 1'équilibrage des vilebrequins auto-
risent cette vitesse avec une sécurité absolue
et une usure réduite. L'exemple des anciens
moteurs Peugeot a soupapes latérales (201,
301, 401) est significatif 4 cet égard.

Quant aux moteurs ameéricains, leur
régime oscille entre 3 200 t/mn (Pontiac 6)
et 4000 t/mn (Hudson).

Le cap des 4 000 tours par minute sera-t-il
dépassé en construction de série? Il est trop
t6t pour l'affirmer. Cependant, on ne peut

| () Formule fiscale frangaise : P = KnD'L w
| P estla puissance en chevaux, n le nombre de cylin-
| dres, D l'alésage de chaque cylindre, en centi- |
| métres, w la vitesse de rotation en tours par se-|
conde, fixée forfaitairement & 30 tours/seconde pour |
| les voitures particulidres et les camionnettes, et & |
l 20 tours/seconde pour les camions ; K est un coef- |
| ficient numérique de rendement fixé a 0,0002 pour |
! un moteur & cylindre’ unique, 0,00017 pour un |
| moteur 4 2 cylindres, 0,00015 pour un moteur &/
| 4 cylindres, 0,00013, pour plus de 4 cylindres.é

I
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COUPE SUIVANT A{ B. C.

|
|
|
i
|
7
—/
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b

Coupes montrant la fente circulaire qui sépare
la téta porte-segments de la jupe. Les bos-
sagaes d'axe sont ausal partiellement séparés.

sous-estimer la valeur des expériences fran-
calses et italiennes tentées sur des moteurs
anciens : l'exemple du Fiat « 1100 » est sug-
gestif. Sans parler des étonnantes solutions
« course » qu'ont fait deriver de ce moteur
Gordini et la firme Cisitalia (65 & 70 ch pour
1100 cm?® & 5500 t/mn), les «transformations»
Deho (France) et Stanguellini (Italie) montrent
que la tenue de ce moteur Fiat 1100 (en
France : le Simca 8) demeure satisfaisante
lorsque, poussé a 5000 t/mn, il developpe
entre 42 et 45 ch. Aux Etats-Unis, en dehors
de l'exception Crosley (5 200 t/mn), certains
moteurs de série, modifies, mais avec équi-
pages mobiles d'origine, sont poussés sur
des voitures de sport jusqu'a 6 000 t/mn.
Ceci a le merite de permettre l'explora-
tion, au voisinage de leur limite, des possi-
bilités de la construction de série. Il semble
que, dans l'avenir, on constatera une augmen-
tation parallele et progressive de la vitesse
de rotation et de la cylindrée; le moteur de
demain pourrait fort bien étre un 1 500 cm?
tournant 4 4 500 t/mn et deéveloppant 60 a
65 ch sans sujétions particulieres. 11 per-
mettra la realisation de voitures a 4 ou méme
5 places d'un confort total.

20 .

PISTON AUTOCOMPENSATEUR TYPE KB

Dilatation compensés d'un piston a bossages déta-
chés (Ag.: afroid, a dr.: a chaud). La forme résul-
tante circ. réduit le jeu, entre piston et chemisa.

Dilatation -d’un piston & bossages non détachés
(a4 gauche, le piston a froid ; & droite, le piston dilaté
a chaud). La forme résultante en est peu définle.

NOMBRE DE CYLINDRES

On admet qu'il existe une valeur de la
cylindrée unitaire pour laquelle la puissance
developpée est maximum. Cette valeur se
situe entre 175 et 450 cm?®, au voisinage de
350 cm?® en moyenne (fait constaté dans la
construction des motocyclettes). De nombreux
constructeurs respectent cette donnée appro-
chée : c’est le cas des moteurs a 4 cylindres
de 110041 500 cm® de cylindrée totale.

Le tableau VII (p. 30) donne les valeursdes
cvlindrées unitaires de quelques véhicules.

L'étude de ces modéles montre que :

les moteurs de motocars possedent 1 ou
2 cylindres;

les moteurs de voitures économiques pos-
sedent 2 ou 4 cylindres;

les moteurs de voitures moyennes jusqu'a
2000 cm® ont 4 cylindres;

enfin, pour les moteurs a grande puissance,
le 4-cylindres est utilisé jusqu'a 2 400 cm3;
le 6-cylindres et le 8-cylindres se partagent
les grosses cylindrees. '

Aux Etats-Unis, le 6-cylindres domine; fait
digne d'étre noté, le moteur 12-cylindres



en V américain (Lincoln76 H, 4990 cm?, 130 ch)
vient d’étre remplacé par un moteur 8-cylin-
dres en V (Lincoln 1949, 5 500 cm?®, 152 ch).
Les positions relatives constatées l'année
derniere pour ces moteurs a cylindres verti-
caux et horizontaux demeurent stationnaires.
Les constructeurs ayant adopté les moteurs
« flat » a cylindres opposés ont maintenu et
mis au point leurs prototypes. Tels sont, en
France, les moteurs Dolo (4 et 8-cylindres,,
Grégoire (4-cylindres), Panhard Dyna (2-cylin-
dres) et Rovin (2-cylindres), Jowett (4-cylin-
dres) en Angleterre et Cemsa-Caproni (4-
cylindres) en Italie. Des Etats-Unis on attend
la Tucker « flat-six» de 9 650 cm? et 166 ch.
Le moteur « horizontal » a rallié des adeptes
dans le domaine du camion. (Commer, Her-
cules-Diesel. futur Renault 6-cylindres).

POSITION DES SOUPAPES.

Le choix de l'emplacement des soupapes
est lié a une double condition :

recherche des formes de chambres de com-
bustion de rendement optimum ;

possibilités de logement sur les moteurs.

La généralisation des moteurs a soupapes
en téte s'est accentuée. Pour les faibles
cylindrées unitaires, cette disposition est par-
ticuliérement indiquée : elle facilite l'installa-
tion de soupape de larges dimensions.

Dans les moyennes et fortes cylindrées, la
disposition des soupapes en téte retient la fa-
veur des constructeurs européens. La nou-
velle Austin « A 40 » et la « Vanguard » de
Standard ont toutes deux adopté ce montage.

Quant aux Etats-Unis, ils demeurent fideles
aux moteurs a soupapes latérales et culasse
en L. Par un curieux paradoxe, la voiture de
plus forte vente (Chevrolet) posséde depuis
1919 un moteur a soupapes en téte !

La commande des soupapes est pour les
voitures de série : arbre a cames inférieur,
tiges et culbuteurs;

pour les moteurs « sport » ou « luxe »:
le ou les arbres a cames en téte entrent en
concurrence avec d'autres dispositions reésu-
meées schématiquement sur la planche de la
page 23.

Le « sans soupapes », a momentanément
disparu.

AUTRES DONNEES

l¢ Taux de compression :

Le taux de compression, ou rapport volume-
trique, se definit comme le rapport entre le
volume de gaz enfermé dans le cylindre quand
le piston est en bas de sa course, et le volume
qui subsiste lorsque le piston est eni haut de
sa course. On sait que le rendement d'un
moteur est d'autant meilleur que le taux de
compression est plus élevé, Le maximum
admissible est fonction du carburant utilisé.

En France comme aux Etats Unis il est com-
pris entre 6,4 et 7,5,

20 Pression moyenne efficace :
La pression moyenne efficace est une pres-

sion fictive telle qu'agissant sur le piston
pendant la course de détente, son travail soit
précisément le travail utile produit dans le
cycle moteur. Elle est donc directement li¢e
a la puissance du moteut, a la vitesse moyenne
a l'alésage et au nombre de cylindres. Elle
varie entre 6,25 kg/cm*® (Renault 1060-4 ch)
et 8,83 kg/om* (Panhard Dyna), la moyen-
ne se situant entre 7 et 8 kgf/cm®

3° Vitesse moyenne des pistons :

La vitesse moyenne des pistons dépend
uniquement de la longueur de la course et de
la vitesse de la rotation du moteur. Elle était
égale a 10-13 m/s sur les modéles de 1939;
la diminution du rapport coursefalésage a
abaissé cette valeur, dans les nouveaux

Grappe de segments de
pistons en fonte coulés
en chéssls superposés
par le procédé unitaire :
on distingue la coulée
supérieure, ainsi que
les masselottes sur
chacun des segments.
(Monopole Poissy).



modéles, entre 6 m/s (moteur
Rovin) et 9,75 m/s (Peugeot
203).

4¢ Puissance par cm? de sur-
face des pistons :

Les valeurs relevées sur les
nouveaux modeles oscillent
entre 0,20 et 0,33 ch/cm?;
elles s’abaissent a 0,15 dans
le cas des motocars sur les-
quels, nous !l'avons dit, le

moteur tourne loin de ses
possibilités maximum.

LE FACTEUR
CARBURANT

Le moteur ayant été des-
siné pour tirer le meilleur
parti des calories essences
qui vont lui étre fournies, la
puissance qu'il developpera,
ainsi que sa consommation,
vont dépendre dans une large
mesure de la nature, donc
des caracteristiques du carbu-
rant utilise.

La pénurie mondiale d’hy-
drocarbures a provoqué la
raréfaction, et parfois la dis-
parition des supercarburants
et essences a haut indice d'oc-
tane. Rappelons que !'indice
d’octane d'un carburant me-
sure sa resistance a la deto-
nation sous l'effet d'une
compression élevée. Il est
determiné, dans un moteur
spécial dit moteur CFR, par
réference a des mélanges de
deux hydrocarbures : 1'hep-
tane qui détone facilement et
l'isooctane qui resiste bien
a la détonation. On dit qu'un
carburant a un indice d'oc-
tane de 80, par exemple,
quand il est identique, du
point de vue détonation, aun
meélange a 80 Y%, d'isooctane
et 20 % d'heptane.

En France, en particulier,
les carburants de prove-
nances diverses ont des in-
dices d'ociane faibles (65 a
69); il en résulte une consom-
mation spécifique qui, pour
tous les types de moteurs,

est au moins supérieure de
9 % a celle que l'on obtien-
drait avec un carburant ameé-
ricain-'a 80 d'octane qui auto-

-rise une plus forte compres-

sion, donc un meilleur ren-
dement. Il ne semble pasque,
dans l'avenir immeédiat, 1'in-
dice d'octane dépassera 75
en France. Encore ce chiffre
sera-t-il obtenu par addition
de plomb tétraéthyle (l'anti-
détonant usuel dans les pays
anglo-saxons et en France) en
proportion voisine du maxi-
mum admissible (0,5 pour
1000). C'est la un indéniable
handicap pour les construc-
teurs frangais, qui se trouvent
limités dans le choix de la
compression et doivent se
prémunir conire les effets
pernicieux du plomb tétra-
éthyle (dépdt de plomb sur
les organes de la chambre
de combustion, combattu par
l'addition de dérivés orga-
niques halogénés qui pro-
voquent des corrosions pou-
vant aller jusqu'a la destruc- -
tion des soupapes d'échap-
pement),

CYLINDRES ET
EQUIPAGES MOBILES

Dans ce domaine, l'année
1948 a amené peu de nou-
veautes dans les conceptions
généralement adoptées. Le
bloc-cylindre en fonte de-
meure le plus utilisé en cons-

* Embiellage d'un moteur 2 6 cylindres de 4.400 cm®.
Le corps de bielle est foré d'un canal

pour

graissage de l'axe de piston. Un ajutage percé
sur la téte de bielle projette |'huile sur le fit de
cylindre. Echelle relative des deux figures ; 2,3

Vilebrequin de moteur 6 cyl., 4400 cm?, équillbre statiquement et dynami-
quement par contrepoids. Il comporte 4 paliers. Portées et manetons
durcis par trempe par induction & moyenne fréquence. (Procédé Tocco.)
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DISPOSITIONS DES COMMANDES DE SOUPAPES

Soupapes latérales verticales, Soupapes opposées verticales, Soupapes en téte wvart. culb.
arbre A cames dans le carter. adm. en téte, éch. latérales. 1 arbre 4 cames dans carter.

Soupapes en téte verticales,
1 arbre A cames en téte, linguets.

Soupapes en téte, 2 rangs ircll- Soupapes en téte, 2 rangs incli- Distribution sans soupapes, a
~¢3, 1 arbre & cames en tdte. nés, 2 arbres & cames en téte. fourreaux coulissants verticaux.



MONTAGE DES SOUPAPES D’UN MOTEUR FORD 8 CYL. EN V

de soupapes
piace, a

rapportéds.

truction de série, qu'il s'agisse
de moteurs verticaux ou flat.
Le moteur « tout acier »
Cobra de Crosley demeure
une exception unique. Quant
au bloc « alliage leger »,
la Sociéte Irat l'utilise avec
succes sur les moteurs diesel
DOG. Tucker l'annonce sur
sa 166 ch flat-six, et Moretti
l'adopte sur un 2-cylindres
de 350 cm®.

CHEMISES ET
CHEMISAGE

Le chemisage des cylindres
consiste a substituer a la
paroi naturelle du cylindre
une paroi amovible.

Le procédé de la « che-
mise seche », ou la chemise
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1. Ensemble vu en coupe. 2. La sou-
pape, le guide fendu, le ressort et le
poussolr, montés d'un seul bloc et
maintenus par la fourchette F. 3. Sléges
Mise en
I'alr liquide & — 160" C.

est emmanchée dans un cy-
lindre de bloc suralesé, est
toujours trés répandu. Cer-
tains constructeurs de camions
etrangers l'ont aussi adopte
(chemises en fonte ou che-
mises en acier roulée et soudé)
(Covmo, ThompsonProducts).

Les perfectionnements ap-
portés dans 1'élaboration des
fontes (centrifugation), dans
leur usinage (pierrage et
superfiniion) et leur traite-
ment (durcissement par nitru-
ration) leur conférent une
longue vie utile (solution
Demolin, Monopole - Poissy).

Un curieux procéde de
« chemisage » est celui qui a
été adopté pour le bloc en
alliage léger de la Tucker.
Les parois internes des alé-
sages sont recouvertes d'un

meétal spécial par projection
de metal fondu finement pul-
vérise, suivant un principe
analogue au schoopage; elles
subissent ensuite un usinage
normal.

Le « chemisage humide »,
lancé en seérie par Citroén,
se généralise. En particulier,
la 4 ch Renault en est munie.
Dans cette technique, chaque
cylindre tout entier est rap-
porté dans le bloc usiné a
l'emplacement qui lui est
réservé. La circulation d'eau
s'en trouve amélioree, ainsi
que les facilités de réparation
et d'emploi de meétaux de
haute qualité. Lesjoints d'étan-
cheité exigent une attention
particuliére; aujourd 'hui, ils
ne donnent lieu a aucun
déboire.



PISTONS

Sauf. rares exceptions, le
piston en alliage leger a eté
universellement adopté et sa
technique evolue sans cesse.
Les spécialistes frangais et
etrangers mettent au point
des methodes nouvelles de
fabrication accélérée des pis-
tons et en méme temps etu-
dient la forme et la constitu-
tion future a donner a cet
organe capital. 1l semble que
l'on s'oriente vers un allé-
gement encore plus pousse,
amenant le piston a étre re-
duit a un fond reuni aux bos-
sages par une téie porte-
segments allégee, le guidage
étant complete par une jupe
exirémement légére.

Bien que reduite a 1'échelle
de la production automeobile,
l'industrie frangaise des pis-
tons est trés active : 22 cons-
tructeurs se partagent la
fabrication de 2 nullions de
pistons par an. Chacun d'eux
conserve satechnique propre,
ains1 que la qualité particu-
liere du metal utilise et son
traitement. Par exemple pour
BHB : soit l'hidumimium RR
(alliage leger possedant d'ex-
cellentes propriétes meca-
nigues et thermiques aux tem-
peratures elevees, dont le
nom rappelle qu'il est produit
en Angleterre par « High Duty
Alloys:, de Slough, et qu'il
a éte appliqué pour la pre-
miére fois par Rolls-Royce),
soit un nouvel alliage A.N.
Floquet utilse en fabrication
le procedé ameércain Ster-
ling de moulage semi-auto-
matique. KB construit un pis-
ton dit autocompensateur,
elliptique, (fig. p. 20) dont les
bossagesd'axe sont pratique-
ment rendus libres en dilata-
tion par rapport au corps de
piston, grace a une fente
radiale de la téte. Monopole
reste fidele a la jupe fendue
et a adoptée l'etamage electro-
lytique de la surface de frot-
tement. Nova construit en
tres grande série le piston
Nelson en alliage Bohnalite et
Borgo demeure f{idéle au
piston rond. Ces grandes
firmes modernisent leur ou-
tillage en vue d'augmenter
les cadences de fabrication.
Il faut, en moyenne, entre 6

et 14 opérations d'usinage,
et les temps seront reduits
par l'utilisation de machines
automatiques a commande
hydraulique, a grande pré-
cision (les alesages d'axes
sont a quelques microns pres)
et a grand débit (usinage au
widia — carbure de tung-
stene — ou au diamant).

SEGMENTS.

Complément du piston, le
segment qul assure l'étan-

cheéité entre le piston et le’

cylindre, exige lui aussi une
trés haute qualité. Il faudra,
d'une part, choisir un métal
excellent et un traitement
approprie, d'autre part, assu-
rer un usinage parfait.

Ce résultat est obtenu

a) par un soin tout parti-
culler apporté a la fonderie,
comportant un controle cons-
tant de laboratoire (sables et
fonte) ;

b) par un usinage sur ma-
chines de trés haute précision;

c) par un conirdle sévére
en fin d'usinage.

Coulés sous forme de tube
ou suivant le procedé uni-
taire, (fig. p. 21) le moulage
des segments estautomatique.
Quantal'usinage, il est exécu-
te en partie sur des machines
automatiques genre Besly a
grand débit (600 segments
de 75 mm de diametre a la
minute), qui rectfient les
faces entre des meules tour-
nant a grande vitesse. Une
superfinition est nécessaire
pour obtenir les tolérances
trés serrees indispensables
pour assurer une bonne etan-
chéite. Comme le piston, le
segment peut étre protége
par depdt  eélectrolytique
contre la corrosion a chaud.
L’étain est déja utiliseé (Mono-
pole - Poissy); le chromage
poreux, deja appliqué sur les
parois de cylindres (moteurs
Commer 107 ch) semble de-
voir étre utilisé pour les seg-
ments dans un prochain avenir
(procedés Van der Horst).

Il semble egalement que la
technique du segment en
fonte soit loin d'étre défini-
tive. Les specialistes frangais

SOUPAPES
THOMSON
PRODUCTS

Empruntant une
technique géné-
ralisée en avia-
tion, la nouvelle
soupape com-
mercialisée par la
firme américaine
« Thompson Pro-
ducts » de Cleve-
land, est creuse.
La cavité Interne
est partiellement
remplie de so-
dium fondu en
pate. Cette pré-
sence assure en
fonctionnement
une mellleure ré-
partition des tem-
pératures sur la
téte et la tige de
la soupape et un
écoulement plus
rapide de la cha-
leur. Ces soupa-
pes sont surtout
destinées a |'em-
ploi sur les gros
moteurs trés
chargés des ca-
mions & utill-
sation Intensive.

Ci-dessous : Im-
portances diver-
ces du remplis-
sage de la cavité
al'aide de sodium




« DEGRE CALORIFIQUE”
DES BOUGIES D’ALLUMAGE
BOUGIE CHAUDE,

2 BOUGIE FROIDE,
CULOT A LONG | & §

CULOT A COURT
TRAJET D'ECOU- TRAJET D'ECOU-
-LEMENT LEMENT

(Bollée, Crenier, Monopole,

Rouge) et américains (Ham-
-mered, Burd, Perfect Circle)
envisagent de nouvelles mé-
thodes de production des
segments en fonte : centrifu-
gation, chauffage électronique
et méme frittage (métaux en
poudre).

Enfin, & coté du segment
en fonte, il existe d'intéres-
santes réalisations de seg-
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ments «aciery, tels 1'Ondulex
frangais. 1 faut mentionner
le fait que les Buick 1948 pos-
sadent des racleurs en acier.

BIELLES

Les caractéristiques domi-
nantes de la bielle du moteur
moderne sont sa robustesse
(rigidité) et sa légéreté. Apres
avoir expérimenté les bielles

tubulaires et méme les bielles
en alliage léger traité, il
semble que la pratique la
plus courante soit maintenant
de construire la bielle a 1'aide
d'acier matricé a trés haute
résistance. La section, ré-
duite au minimum, est géné-
ralement en forme d'l, le
profil cruciforme semblant
abandonné. La section en I
favorise la résistance au flam-



bage; sur les moteurs mo-
derpes de puissance moyenne
(75 a 80 mm d'alésage), 1'ef-
fort sur chaque bielle dépasse
la tonne.

Trois dispositions sont en-
core utilisées pour le touril-
lonnage des axes de pistons
qui sont :

— soit tournant dans la
bielle sur bague en bronze
(Citroén) ; i

— soit tournant dans le
piston (Chevrolet) ;

— soit tournant dans la
bielle et le piston (montage
flottant des moteurs Peugeot
a soupapes en téte).

Les tétes de bielles, si l'on
excepte les moteurs a deux
temps et les moteurs de com-
peétition, sont toutes montées
sur coussinets lisses, garnis
d'antifriction. Actuellement,
les constructeurs s'orientent
vers le coussinet-coquille
flottant, muni d'antifriction,
en remplacement de la bielle
régulée directement ou du
coussinet massif. Dans .cette
technique d'origine ameéri-
caine, les coussinets (dits
Steelback : dos d'acier), sont
constitués par un feuillard
roulé recouvert d'une mince
couche d'un meétal antifric-
tion (quelques dixiemes de
millimetre).

Suivant les charges sur
les bielles et les conditions
d'emploi, le métal differe :
on utilise soit des meélanges
plomb-étain-antimoine (80 %
de plomb), soit, pour les
moteurs plus chargés, les
mélanges cuivre - plomb -
argent (Ford V 8).

Enfin, il faut noter la vogue
des alliages au cuivre dits
« meétal rose » dont la mise
en place exige certaines pré-
cautions, mais qui donnent
d'intéressants reésultats sur
les moteurs trés chargés
(Diesel) ; le durcissement ou
chromage du vilebrequin est
dans ce cas obligatoire.

VILEBREQUINS ET
ARBRES A CAMES

Les moteurs modernes ra-
pides exigent des vilebrequins
résistant A des fatigues alter-
nées trés élevées de flexion
et de torsion composées; afin
d'éviter les vibrations, ils

doivent de plus étre équili-
brés d’'une maniere parfaite.
Ces résultats ont été obtenus :

— par l'augmentation des
dimensions du vilebrequin;
de simple arbre coudé, le
vilebrequin est devenu une
trés robuste piéce mécanique,
trapue et lourde présentant
une irés grande -résistance
aux contraintes de torsions.

— par l'augmentation du
nombre et des dimensions
des portées de paliers, et par
la rigidité des supports de
paliers ;

— par l'amélioration des
procédés de coulée ou de
forgeage, et par la suppres-
sion des zones dangereuses
(meilleures formes de raccor-
dement) ;

— par la mise au point de
procédés de durcissement
trempe au chalumeau, trempe
par induction & moyenne et
haute fréquence;

— par l'équilibrage rigou-
reux, statique et dynamique,
sur balances, généralement
électroniques.

La figure de la page 22
montre l'aspect d'un vilebre-
quin moderne. La solution du
vilebrequin  coulé Ford
semble avoir donné toute
satisfaction.

Ce sont actuellement les
problémes relatifs aux vibra-
tions et a leurs conséquences
qui ont donné lieu aux études
les plus nombreuses. Ces
inconvénients sont évités sur
les nouveaux moteurs par les
dispositions suivantes :

— d'une part, par 1'étouf-
fement des vibrations a leur
origine méme par le montage
d'un amortisseur de vibra-
tions de torsion. Aux systémes
pendulaires longtemps uti-
lisés (dampers), on préfére
aujourd'hui les amortisseurs
hydrauliques (viscous dam-
pers);

— d'autre part, par le ren-
forcement des zones critiques
du vilebrequin, a l'aide de
procédés tels que le grenail-
lage des congés de raccorde-
dement entre manetons (ou
portees) et flasques.

SCHEMA D'UN CARBURATEUR INVERSE A POMPE

STARTER

NORMALE

PAPILLON D'ACCELERATEUR

ALIMENTATION

RALENTI CUVE §

Il comporte 1el.4 circuits, suivants : ralenti, marche normale, pompe de
reprise et starter, véritable carburateur de départ indépendant (Sté Solex)
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CARBURATEUR “S.U.” DU TYPE

‘(A

VIDE CONSTANT”

TYPE HORIZONTAL
REMPLISSAGE D'HUILE
DE L'AMORTISSEUR

| -
Ihili\ N ‘I!lh\hl‘. .H \ ‘ AMORTISSEUR
A HUILE
PISTON
COMPENSATEUR

RESSORT DE RAPPEL
DU PISTON

A DEPRESSION

GICLEUR

POINTEAU PRINCIPAL

AMOVIBLE

PAPILLON

PRINCIPAL LEVIER DE

DEPLACEMENT
DU GICLZUR

ECROU DE REGLAGE Départ : gicleur

DU GICLEUR

TYPE VERTICAL

Quant au luxueux procédé du vilebrequin
pris dans la masse 1l est aujourd’hui aban-
donné.

Les arbres a cames ont bénéficié d’'études
analogues. Comme pour les vilebrequins,
les états de surface, liés au degré de finition,
ont été l'objet de nombreuses recherches.
La superfinition s'est géneralisée.

SOUPAPES

L'augmentation de la vitesse de rotation
du moteur, 1'utilisation de carburants ethylés,
la recherche du silence ont déterminé les
progreés de la technique des soupapes. L'aug-
mentation de vitesse a conduit & des soupapes
plus légéres, plus trapues, capables d’évacuer
efficacement, surtout a -l'echappement, la
chaleur qu'elles regoivent (une circulation
speéciale d'eau, avec projection, complete
parfois le refroidissement). La résistance a la
corrosion & chaud s'obtient, d'une part, en
réalisant une fermeture trés franche de la
soupape d'échappement évitant le « coup de
chalumeau », (nom donne a l'effet de flamme
di au passage a trés grande vitesse de gaz
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abaissé

d'échappement a haute température), d'autre
part, en protégeant les portées (siege et
soupape) par stellitage (dépét d'un alliage
non ferreux conservant sa dureté a tres
haute température). Bien que théoriquement
trés efficace le chromage des soupapes pré-
sente des difficultés pour l'obtention d'une
couche de protection continue et durable.

Enfin, la recherche du silence, par la sup-
pression du facheux martélement des sou-
papes sur leur siege exige une étude appro-
fondie de leur mouvement.

Les soupapes sont forgées sur de puissantes
machines hydrauliques, a partir de tiges
d'acier spécial (au silicium-molybdéne). Sur
des moteurs spéciaux, d'intéressantes sou-
papes bimetalliques ont été essayées avec
succes.

La firme américaine Thompson Products
vient de lancer récemment deux innovations
qui transposent dans le domaine de l'automo-
bile des techniques appliquées dans la cons-
truction aréonautique : d'une part, des sou-
papes creuses remplies partiellement de
sodium fondu, assurant une meilleure répar-
tition des températures et une évacuation



Flitre & air Técalémit en tissu flocké Fibrac. Photographies grossies 58 fois montrant des grains de poussitre
retenus & la surface externe (& gauche) et interne (a droite) par les déchets de laine adhérant & I'arrvature.

plus rapide des calories (fig. p. 25); d'autre
part, une rondelle d'extrémité de ressort, dite
Rotocap, qui communique & la soupape un
mouvement de rotation et diminue les chances
de colmatage. Enfin, en ce qui concerne les
poussocirs de soupapes a commande hydrau-
lique, ceux-ci continuent d'étre appliques en
France par Claveau (systéme Wrangel), en
Angleterre par Armstrong Siddeley, Daimler,
Lanchester, et, aux Etats-Unis, par Cadillac,
Ford (moteurs 145 ch et 152 ch), Lincoln,
Packard (systéeme Zero-Lash) et Tucker.

ALLUMAGE

L'allumage par batterie, bobine et distri-
buteur, continue d'étre utilisé sur la quasi-
totalité des modéles de véhicules a moteur a
essence. Il n'y a guére que des voitures de
sport ou de competition qui soient équipées
avec des types trés évolués de magnétos a
haute tension (magnétos Scintilla-Vertex ou
B.G., par exemple). Cette suprématie résulte
principalement de deux ordres de consi-
dérations :

les unes techniques : aux vitesses de
rotation modérées le systeme d'allumage
par batterie est capable de
fournir aux pointes de bou-
gies une étincelle plus chaude
que celle d’'une magnéto, si
cette derniére n'est pas par-
faite et en excellent état ;

les autres commerciales :
une bonne magnéto est un
appareil de précision, cons-
truit avec des matériaux de
choix et dont le prix est élevé.
C'est pourquoi, aux Etats-
Unis, l'allumage par batterie
s'est développé avec la cons-
truction en grande série, vers
1919. En France, aprés une

MOTEUR A INJECTION D'ES-mp
SENCE (CAMION 4 TONNES).

On distingue sur cette figure :
la pompe 2 Injection d'essence,
les canalisations de distribution,
les Injecteurs et le systéme d'allu-
mage (moteur Citrodn P. 45 diesei.
Transformation Fablan Durlez).

tentative en 1920-1922, le systéme a été géné-
ralisé depuis 1929.

La technique de ces appareils est trop ¢ton-
nue pour qu'on s'y arréte. Cependant, les
récents progrés effectués dans l'industrie
des matiéres plastiques permettent la fabri-
cation d'organes plus précis au fini irrépro-
chable et ayant des qualités diélectriques supé-
rieures (tétes d'allumeurs, isolants de fils de
cibles, carters de bobines en chlorure de
polyvinyle).

La bougie d'allumage a di s'adapter aux
exigences sans cesse plus séveres des mo-
taurs modernes. Ceux-ci nécessitent des bou-
gies dont les caractéristiques, en particulier
le « degré thermique » (caractérisant leur
faculte d’écoulement de chaleur résultant de
la forme, des dimensions et de la disposition
du culot, de I'isolant et des électrodes), soient
parfaitement adaptées au type de moteur.
Chaque constructeur spécialisé est 2 méme
d'offrir une gamme trés compléte de bougies
allant des « extra-froides » (voitures de
course, carburants gazeux) aux bougies
« chaudes ». (fig. p. 26).

Les progrés dans la fabrication de bougies
ont aussi porté sur : :

— la recherche de meilleurs alliages pour
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TABLEAU V. — Cylindrée des moteurs de série par 100 kg dv poids a vide du véhicule.

vonuaﬁi&ilgg&ﬂes 8 NOUVEAUX MODELES 1846/1948

CARACTERISTIQUES

Citro&n| Peugeot| Renault| Simca | Simca | Panhard|Peugeot | Renault| Rovin |Simca

11 BL 202 Juva 4 5 8 Dyna 203 R1060 | 2 ch 6
Cylindrée (cm?)....... 1910 1133 1003 570 1080 610 1290 720 425 570
Poids & vide (kg) .....|] 1050 850 760 540 899 550 850 560 380 550
Nb. de cm® par 100 kg

de poids & vide ....| 180 133 135 106 120 110 152 128 112 103

TABLEAU VIl.— Puissance des moteurs par litre de cylindrée et pour 1 000 tours de régime,

VOITURES DE MODELES 1939 AMELIORES NOUVEAUX MODELES 1946/48
- ° - @ ° =
CARACTERIS SS ] 3¥Y | 8§ s b .E e | 3 ] cc | 8 20
TIQUES S0 | 58| 28| En |Ex |S2| 5| 38| 2% |32 | E~ | 82
GF | & |@3|? |o | =8| g0 @ |&x |V |8 | Fw
Cylindrée (litres)| 1,910 | 1,133 | 1,003 | 0,57 1,09 | 3,557 | 0,610 | 1,29 0,72 | 0,425 | 0,57 | 4,482

4000 | 4000 |4000 | 3000 | 4000 | 4200

Réglme (t/mn) ..| 4000 | 4000 | 3500 | 3800 | 4000
42 19 10 17 170

Puissance max. 56 30 24 12 32
Pulssance parll-
tre (ch/l) ....| 20,3 | 264 239 | 21,05 | 294 ; 393 | 48 | 264 | 235 30 319
Puissance parli-
tre 4 1000 t/mn
(ch/} ........ 73 66 | 68 5,85 735 | 8,6 9,8 8,7 8,6 79 73 ]

5 8§
®

TABLEAU VIl. — Cylindrées volumétriques unitaires de moteurs modernes de sérle.

VOITURES DE MODELES 1939 AMELIORES NOUVEAUX MODELES 1046/1848
CARACTERIS- | ¢ P e | o ] F = =
o -4 El hi x 59| & El Ec | 8 =
noves | 33 | By | 37| Eo | B |Ze (22| 38|22 55 |2 Ee
o” | & €3 | @ 0 - Kl ¢ e | €% | § I
Cylindrée (cm?)..| 1910 | 1133 | 1003 | 570 | 1090 | 5200 | 610 | 1200 | 720 | 425 | 570 | 1995
Nb. de cylindres 4 4 4 4 4 8 2 4 4 2 4 12
Cylindrée uni-
taire (cm?®) (ar-
rondie) ......| 477 | 283 | 251 | 1425 | 2725 | 650 | 305 | 3225 | 180 | 212,5 | 1425 | 168

TABLEAU VIII. — Autres données caractéristiques des moteurs modernes de série.

VOITURES DE MODELES 1939 AMELIORES NOUVEAUX MODELES 1946/1948
CARACTERIS- | ¢ s e | B -] = -
=1 @ E] a © ) ) o £l E - a 20
TIQUES @ |on| 89| g | g |E2 | £5| 28 ‘:‘?; 39 | Eo | 2<
Gr|&7|83|m |@ |58|55|5% | gx|dn]n | Fa

Taux de compr.] 64 7 6,5 6 6,3 84 6,35 7 6,7 6,3 8,3 7
Pression moyen-
ne (kg/cm?)...] 6,5 6 6,15 | 525 7 8,2 885 | 785 | 6,25 | 7,75 6,3 7,8
Alésagex cour-
se (mm)...... 78x 10068 x 78 | 58x 85 | 52x 67 | 68x 75 {B4x107] 72x 73 | 15x 73 | 65x 80 | 67x 60 | 52x 67 [93x 110
Rapport course/
alésage ......| 1,28 | 1,14 | 164 | 1,28 | 1,10 | 1,27 | 1,01 0,97 | 1,45 0,8 1,28 | 1,18
Vitesse moy. du
piston (m/s)..| 13,3 | 104 1 8 10 [ 1425 ] 0,75 | 9,75 | 10,5 6 8,9 18,5
Puissance par

cm® de plston
(ch/fcm®) ., ....| 0,29 0,2 0,225 | 0,145 | 0,235 | 0,39 | 0,205 | 0,255 | 0,20 0,16 | 0,205 | 0,415
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TYPES DIVERS D'EMBRAYAGES MCDERNES

A. Embrayage bidisque Cométe Mécano,
couple nominal : 80 mkg. Démult. des 3 le-
viers de pression : 6,5 (util. : poids lourd).

B. Emb. semi-centrifuge Borg Warner.
A g. : mécanisme et masselottes assistant
le mouvement. A . dr: disque de garniture.

C. Vue perspect. d'un embrayage hydrauv-
lique type Vulcain Sinclair montrant le trajet
de la circulation d’huile (Etude Ferodo).

DOUBLE DISQUES
A GARNITURE
PLASTIQUE

DOIGT DE
PRESSION
] BUTEE D'EM-
BRAYAGE A
/ BILLES

/
;

=Nar awy
% RESSORT DE
M ,,_gl 'II DRESS!ON‘

DEFLECTEUR
/

FRICTION IN- /
TERMEDIAIRE /

/ MOUVEMENTS

FRICTION

PRINCIPALE AILETTAGE

AILETTAGE RECEPTEUR

MOTEUR

RECEPTEUR



TRANSMISSIONS A 4 VITESSES ADAPTABLES AUX

MARCHE R

DEMULTIPLICA-

FOURCHETTE DE SELECTION F
TEUR SUPERIEUR

PIGNON SUPER" DE 3™

BALAD_ERUR PIGNCON PIGNON
DE 1ERF SUPER® SUPER *
I pu 2 me DE 4 M*&

/S
BAGUE A

CLABOT

DEMUI.TIPUGA-
TEUR INFERIEUF

msnou
INFEEI

DE 1 ERE
PIGNON
INFER®
DE 2 ™€

TRANSMISSION DURIEZ-LEPICARD : COUPE LONGITUDINALE ET DETAIL DU PIGNON DOUBLE DE M. ARR.

ITELECTRO FIXE 2? ELECTRO FIXE
s POSITIONS DE FONCTIONNEMENT
VITESSE 19" ELEC- 2% ELEC-
r VERS L'AVANT= | SELECTEE TRO FIXE TRO FIXE
e I*VITESSE |. excité excité
E'E' TRAIN
PICYCLOIDAL
2VITESSE | anoité excité
_yerrrarn | 3VITESSE | excité B
.‘ EPICYCLOTDAL
non non.
.\ 4VITESSE | oxcité excite
RERITAGUR SATELLITES

TRANSMISSION CHATELET-MICHELLET : CONSTITUTION DES ELECTROS ET DES 2 TRAINS EPICYCLOIDAUX.

Leur dimension est généralement norma-
lisée au diametre de culot de 14 mm, mais

électrodes. Celles-ci doivent résister a la
désintégration, et en outre, comme les sou-

papes, a la corrosion a chaud. On utilise des
alliages a base de nickel (Prelyo) ou de tung-
sténe. La tige centrale conductrice est de
forte section pour offrir une trés faible résis-
tance électrique;

— la recherche des meilleurs isolants :
mica en feuille, corindon (Marchal); la rigidité
diélectrique obtenue est de l'ordre de
50 000 volts par mm;

— la recherche d'une meilleure étanchéite
de l'ensemble supprimant toute fuite élec-
trique.
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les bougies de 10 mm sont aussi utilisées
(Etats-Unis). La firme Tucker, de Chicago,
annonce, pour l'équipement de sa grosse
6-cylindres dont le moteur arriére comporte
l'injection d'essence, l'adoption d'un systéeme
d'allumage électronique a ultra-haute fré-
quence (fréquence dite « radio »). Ce dispo-
siif comporte un circuit de basse tension,
alimenté sous 24 volts (au lieu de 6 ou 132),
ainsi qu'une bobine normale a laquelle est
adjoint un bobinage genre Tesla. En série
sur le primaire est monté un condensateur



de méme capacité que le condensateur
Rormal monté en dérivation. L'ensemble cons-
titue un circuit oscillant et, le Tesla étant reé-
glable, on peut accorder le primaire et le
secondaire jusqu'da ce que soient atteintes
les conditions de résonance. Ce circuit, étant
peu amorti, engendre des fréquences trés
élevées produisant une ionisation intense au
voisinage des électrodes des bougies. La
conductibilité du mélange comprimé est
augmentée ; l'allumage est, d'autre part,
trés puissant, et la période d'étincelle
est plus longue qu'avec l'allumage nor-
mal par batterie.

VOITURES CITROEN 4-CYLINDRES A TRACTION AVANT

TRANSMISSION DURIEZ-LEPICARD

Bolte mécanique 2 4 vitesses
(3 vitesses sllencieuses), Uti-
lisation sans modification
du ocarter d'origine. Mons
tage des trains sur deux
arbres. La 4¢ . vitesse pro-
cure un gain de surmuitipli-
cation de 17 % par rapport a
la 3¢ vitesse d’origine. La
marche arriére s'obtient par
mise en prise d'un coaple
d'engrenages de renverse-
ment, dont l'axe bascule &
|'alde d'un excentrique : dans
les quatres combinaisons des
vitesses avant, cet ensembie
de pignon double se trouve
isalé : ces pignons tournant
A grande vitesse dans la
boite d'origine, leur mise
hors-service rend la transmis-
sion plus silencieuse et!'usure
des dentures est réduite.

TRANSMISSION CHATELET-MICHELLET

Bolte électromagnétique a 4
vitesses (dont une surmulti-
pliée) & deux trains épicy-
cloidaux. Cette transmission
se substitue a la bolte d'ori-
gine, s'adaptant sans modi-
fications au carter du moteur.
Comme le montre le tableau
joint & la figure, la sélection
des vitesses s'opdre par le
blocage ou le déblocage des
engrenages planétaires des
trains épicycloidaux a I'aide
de deux électros fixes excités
par un bouton contacteur.
Elle peut se compléter par le
montage d'unembrayage élec-
tromagnétique GRAVINA.
Elle utilise pour la marche nor-
male le couple d’'engrenages
visible Agauche de la figure.

CARBURATION

La technique du carburateur moderne est
bien connue. Qu'il soit :

— du type horizontal (entrée d'air et buse
horizontale) ;

— du type vertical ascendant (enfrée d'air
verticale, prise d'air en bas, carburateur
au-dessous de la pipe d'admission) ;

— ou du type vertical inversé (entrée d'air
verticale, prise d'air en haut, carburateur
au-dessus de la pipe d'admission), cet appa-
reil comporte les quatre circuits d'alimentation
suivants :
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DE LA BOITE SYNCHRONE AU
CONVERTISSEUR DE COUPLE —-circuit de ralenti,

Les 8 figures ci-dessus montrent quelques — circuit de marche normale,

types de transmissions les plus utilisées sur — circuit de demarrage ou starter,

les voltures modernes La boite mécanique a — et, facultativement, circuit de reprise.
commande manuelle demeure la plus répandue La figure de la p. 27 montre ces circuits sur

en construction de série (1). Mals elle est : f -
concurrencée en Europe par les boites présé- un carburateur frangais d'un type reécent.

lectives et électromagnétiques (2 et 3 : Wilson

et Cotal) et aux Etats-Unis et en Grande-Bre- RECHAUFFAGE

tagne par des boites servo-assistées (4 et 5) ou

totalement automatiques (6 48) sans pédale d’em- Le degré de réchauffage du melange air-
brayage ni levier autre qu'un petit sélecteur ma- essence joue unrole important dans 1 économie
neeuvré au démarrage ou dans des conditions de carburant et surtout dans la facilite de

da_marche particuliéres (depart en cdte). iémarrage et de marche a froid des moteurs
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D'une maniére trés générale, la source de

chaleur est le collecteur d'échappement.

Cette solution, appliquée aux Etats-Unis depuis
vingt ans sous le nom de « hot spot » (point
chaud), est devenue obligatoire sur les mo-
teurs a carburateurs inversés. Une vanne
« tout ou rien » & commande thermostatique
assure ou supprime l'amenée des gaz chauds
autour de 1'admission. Un chauffage trés éner-
gique est devenu indispensable avec les
moteurs a cylindres horizontaux sur lesquels
les tubulures d'admission entre le ou les
carburateurs et les soupapes sont de grande

longueur. C'est ce qui a été réalisé par
exemple sur les moteurs 4 cylindres horizon-
taux Tatra de 2 litres (voiture Tatraplan 107
et camionnette de 1 tonne, a poutre centrale).

Le montage d'un carburateur par bloc de
cylindres sur les moteurs a cylindres opposés

a aussi été expérimenté (Panhard Dyna,
Volkswagen), mais n'a pas été retenu pour

la série.

Enfin,retour d'un systéme ancien, le réchauf-
fage est aussi obtenu sur certains moteurs
modernes par dérivation de la circulation
d'eau du moteur (nouvelles Rover).
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CARBURATEURS MULTIPLES

Cette solution n'a jamais cessé d'étre utilisée
sur de puissantes voitures, et Panhard l'a
longtemps conservée sur ses 6-cylindres sans
soupapes de 2 400 et 3 000 cm?® (deux carbu-
rateurs). Le montage de deux ou de trois
carburateurs est aujourd’hui couramment
employé sur les voitures a haute performance.
1l présente le grand avantage d'assurer une
trés bonne répartition, pratiquement égale,
de la charge entre les cylindres, et réduit les
condensations dans les conduites. La synchro-
nisation est aisément réalisée par commandes
positives, et il ne semble pas que ces mon-
tages reéagissent défavorablement sur la con-
sommation, bien au contraire (a vitesses mo-
dérées). Le montage de 3 carburateurs inver-
sés est prévu sur le nouveau moteur 6-cylin-
dres Delahaye, type 175 de 25 ch, comme
il fut appliqué et continue a 1'étre sur les mo-
deles Sport 135 MS, 20 ch de la méme marque.
Aux Etats-Unis c'est plutdét vers le carbura-
teur a4 double corps que s'oriente l'équipe-
ment des moteurs de grosse cylindrée : en
fait, un tel carburateur provient de l'agglo-
meération, dans une unique piéce coulée sous
pression, de deux carburateurs élémentaires.
(Carter, Stromberg). Des montages a carbu-
teurs multiples sont prévus en France pour
étre adaptes, aux moteurs de grande série
(transformation & carburateurs multiples,
Zénith Stromberg ; tubulures EPAF.)

INJECTION D’ESSENCE

Le probleme de l'injection continue d'étre
étudié, et de nouveaux progrés ont été effec-
tués cette année. L'application commerciale
en est déja réalisée sur un moteur anglais de
camion (Thornycroft « Trusty »), et aussi bien
en France (montage Fabian-Duriez) qu'aux
Etsts-Unis (moteur Tucker dispositif Ex-Cell-O
pour tracteurs), il semble que d'autres réali-
sations pratiques apparaitront bientét.

Sur 1¢ camion Thornycroft, le moteur 6-cy-
lindres est un Diesel de 7 880 cm? transforme;
le taux de compression criginel de 15 a éte
ramené a 1.

Les modifications ont porté sur la culasse a
injecteurs dits du type « fermé », les pistons,
la pipe d'admission, et le montage d'un allu-
mage électrique.

Les résultats ont eté les suivants :

puissance maximum : 150 ch a.1 900 t/mn
(marche diesel au gas-oil : 100 cha 1800 t/mny);

couple maximum : 50,6 mkg a 800 t/mn
(marche diesel au gas-od: 45,9 mkg & 900
t/mn);

Dans la solution frangaise Fabian-Duriez,
étudiée pour un moteur de camion 6-cylindres
de 4 580 cm?, il est possible d'obtemr une
surcharge de l'ordre Je 8 %, de la puissance,
la consommation spécifique étant abaissée a
220 g d'essence par cheval-heure, (fig. p. 29).

FILTRATION

L'usure constatée sur les
cylindres, pistons et segments
des moteurs d'automobiles
est due A trois causes princi-
pales :

a) les efferts meécaniques
auxquels sont soumis ces
organes ;

b) la corrosion dite « &
chaud », dépendant du car-
burant et du régime de com-
bustion ;

c) l'effet abrasif des pous-
siéres introduites dans les
cylindres par l'air d'admis-
sion (moteurs & essence ou
diesel) et des impuretés
contenues dans 1'huile.

L'usure due a (a) sera ré-
duite surtout par un dessin ap-
proprié des piéces, complété
par une lubrification correcte;
c'est le choix des métaux qui

@mLEVIER DE VITESSES SUR
LA COLONNE DE DIRECTION

Schéma de la commande sous
volant d'une bolte de vitesses a
3 combinaisons avant et marche
AR. Cette disposition est standard.



EMPLACEMENTS OCCUPES PAR LES GROUPES MOTOTRACTEURS OU MOTOPROPULSEURS

. Moteur al av., monté en porte-d-faux &

longitudin B. Moteur longitudinal monté & I'av. i l'aplomb
l‘aplomb ou en arr. de ('essieu av. roues arr. motrices.

ou en arr. de Pessieu av. roues av. motrices.

[

®

C. Moteur longitudinal monté & I'arr, en av. ou en por-
te-d-faux A 1'arr. de I'essieu arr, roues arr. motrices.

D. Moteur longitudinal av. plat & cylindres uppom

montage en porte-A-faux avant, roues av. motrices

_ 1

\

©

E. Moteur monté transversalement i I'arr., & l'.rloTh
recte.

de I'easleu arr., roues arr. motrices, transmiss. d

réduit l'effet de (b); c’est par lafiltration qu'on
se premunit contre (c).

Pendant la guerre de 1939-1945, la necessite
de faire circuler des véhicules dans des con-
trées sableuses (Afrnique) a conduit a étudier
a fond le probléme capital de la filtration; les
resultats acquis, joints a ceux obtenus dans
l'exploitation des locomotives & moleurs
diesel, ont amené de considerables progreés
dans la technique des filtres pour voitures et
tracteurs de serie (fig. p. 29).

Les principales qualités du filtre moderne
doivent étre :

— son efficacite (pouvoir retenir des pous-
siéres d'un diameétre supérieur a 5 microns),

— sa faible perte de charge (quelques mil-
limetres d'eau lorsque le lillre esl propre),

— sa resistance au colmatage.

Le filtre de série remplit chacune de ces
conditions en fonction de la destination exacte
du moteur protegé (moteur de voiture, de
iracteur, monte a l'avant ou a l'arriere). Pour
l'automobile, il semble que le filtre dit a bain
d'huile (bourre metallique maintenue impre-
gneée d'huile) se généralise. Sur les tracteurs,
ce filtre est généralement construit de maniére
a provoquer un mouvement centrifuge faci-
Iitant la chute des poussieres.

La firme Tecalémit a établi eégalement d'in-
téressants filtres secs constitués de tissus spé-
claux obtenus par flockage de laine sur une

F. Moteur monté transversalement a {'av., du chassis
av., & l'aplomb des roues av., rouss av. motrices.

armature d'acier (tissus = riprac’’: projection
de debris de laine courte a l'aide d'un pistolet
genre Schoop) : tres efficaces, ces filtres se
presentent sous forme de tambours dont les
flasques sont en caoutchouc synthétique buna.

Enfin, la filtration de l'huile se généralise;
les filtres sont soit montés sur le circuit de
plein debit, soit en dérivation. Ils effectuent
une filtration plus ou moins poussée, parfois
jusqu’'a une clarification totale du lubrifiant
(Sofrance, Tecalemit).

LUBRIFICATION.

Les moteurs modernes, a de rares excep-
tions, possédent une lubrification par huile
sous pression des equipages mobiles et du
vilebrequin. Parfois {moteurs ameéricains), des
ajutages disposés sur les bielles projettent de
I'huile sur les surfaces frottantes descylindres.
Suivant les types, la pression d'huile varie
entre 2,5 et 5,5 kg/om?, valeur qui permet de
maintenir un film d’huile correct entre portées
et coussinets. Comme il vient d'étre dit, un
filtre a huile compléete le systeme de lubri-
fication.

Bien que la constructicn de série utilise le
plus souvent un carter inférieur du moteur
servant de réserve d'huile, certains moteurs
sont a carter dits « secs ». L'huile contenue
dans un reservoir indépendant, est distribuée
aux points lubrifiés, puis refroidie dans un
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TRANSMISSION
CHANGEMENT DE

Le Dynoflow, destiné d [’équi-
pement des voitures « Buick
Roadmaster » (General Motors)
est une nouvelle transmission
fonctionnant automatiquement
dans les conditions normales de
marche sur route. L'intervention
manuelle n’est nécessaire que
pour le démarrage, la marche
lente, le parking et la marche
arriére.

Cette transmission comprend
deux organes distincts montés en
tandem :

1) un convertisseur hydrauli-
que de couple dit « Torgmatic »,
assurant le démarrage et le gra-
vissement des rampes et fonction-
nant en marche normale comme
un embrayage hydraulique ; il
est placé d la sortie du moteur ;
il n'y a pas d’embrayage clas-
sique d friction.

2) Un train épicycloidal et
ses organes de régulation utili-
sés pour la marche lente et la
marche arriére,

CONVERTISSEUR
HYDRAULIQUE
DE COUPLE

Il est basé sur le principe de
I’action dynamique d’une veine
liquide sur un corps creux, prin-
cipe utilisé dans les turbines et
les pompes centrifuges.

Il s’apparente d un embrayage
fluide (fig. 1) ot la liaison entre
Parbre moteur et celui de la
transmission est assurée par une
masse fluide circulant entre deux
roues d aubes assimilables, I'une
d une pompe, I'autre d une tur-
bine. Il en différe (fig. 2) par la pré-
sence d’une troisiéme roue fixe
dont les aubages redressent les
filets liquides et, supportant la
réaction, assurent la transforma-
tion du couple. Lorsque la vitesse
de [I’arbre de transmission se
rapproche de celle de [’arbre
moteur, le rendement du conver-
tisseur devient trés mauvais, et
il faut prévoir la mise hors ser-
vice de la roue fixe, ce qui trans-
forme le convertisseur en un
embrayage hydraulique.

Sur le Dynaflow, le stator est
monté sur roue libre et est frag-
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SENS DE ROTATION
DE LA POMPE P1

ECOULEMENT DANS LES
AUBAGES CENTRAUX

ECOULEMENT DANS LES
AUBAGES PERIPHERIQUES

Trajet du flot d'huile en
mouvement dans les dif-
férents aillettages de la
pompe primaire Py, latur-
bine T, les stators a

L roue libre S, et S, et
Fig. 4 la pompe secondaire P,. Fig. 5
VITESSE
COMMUNE
vm
vt_ | | vm
Hd
k bt
. [
Fig. 6 L———-— Fig. 8

DEMARRAGE

La pompe primaire tourne
3 la vitesse du moteur Ym,
la pompe secondaire tourne
plus vite qu'elle. Les 2 sta-
tors sont fixes, et |a turbine
tourne a faible vitesse Vrt.

TRAIN EPICYCLOI-
DAL DE REDUCTION
ET DE MARCHE AR.

ACCELERATION

La pompe prim. tourne i la
vit. du mot. YVm. La vit.
de la pompe second. se rap-
prochede Ym. Le stator S, se
met en roue libre et la tur-
bine augmente de vitesse,

=y

— ——
Sy

MARCHE NORMALE

Les pompes (prim. et second.)
tournent a la vit. du mo-
teur Ym. Les 2 stators sont
en roue libre et tournent
aussi a la vit. Vm. La vit. de la
turbine atteint égalementVm.

B @




COUPE

menté pour obtenir une meilleure
progressivité. Une pompe secon-
daire, en roue libre sur la pompe
primaire et dont les aubages sont
plas inclinés, maintient @ tous les
régimes ['angle d’attaque des
filets liquides sur les oubages de
la pompe dans des limites conve-
nables. Elle peut tourner plus vite
que o pompe primaire (aux bas-
ses allures de route) et est entrai-
née par elle en marche normale,
Le Dynaflow posséde donc 5 orga-
nes distincts (fig. 3).

A I’arrét : Moteur au ralenti.
L'huile circule lentement, exer-
gant sur la turbine un effet insuf-
fisant pour la démarrer (fig. 4et5).

Au démarrage : Le moteur
tourne tout de suite d son régime
optimum. La pompe fait circuler
I"huile @ travers la turbine. Par
suite de la forme des aubages,
livrant une section plus faible
@ la sortie qu'd I’entrée, elle arrive
oux stators Immobiles avec une
vitesse accrue, dirigée en sens
inverse du mouvement de [a tur-
bine. Les stators la redressent
pour la ramener d la pompe,
La turbine commence @ tourner,
développant un couple d’autant
plus élevé que la vitesse acquise
par le fluide d travers les aubages
de la turbine et du stator est plus
grande. Dans le Dynaflow, I'ac-
croissement de vitesse maximum
réalisé dans la turbine et les
éléments de réaction est de 1,25
fois la vitesse donnée d ['huile
par la pompe, ce qui, par addition,
donne un rapport de multiplica-
tion maximum de 2,254 | (fig. 6).

Accélération et marche
normale : Quand /o vitesse de lg
turbine croit, ['huile parvient
aux stators sous un angle de moins
en moins grand, jusqu’au moment
o, au lieu d’agir sur la face avant
des ailettes, elle agit sur leur
face arriére. Le premier, puis le
second, se mettent d tourner.
La multiplication du couple dimi-
nue chaque fois, par disparition
de l'effet de réaction, le couple
développé dans la turbine étant
égal (aux pertes prés) au couple
du moteur (fig. 7).

A I'équilibre des couples, c’est-
d-dire d [I'équilibre des vitesses
de I'impulseur (1) et de la turbine
(2), les éléments 3 et 4 et la pompe
secondaire (5), sont sans action :
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LONGITUDINALE DU

I'ensemble se comporte comme
un embrayage hydraulique com-
posé de (1) et (2) (fig. 8).

Lorsque la voiture rencontre
une résistance croissante, (gra-
vissement de rampe), ['écoule-
ment évolue suivant un processus
inverse.

TRAIN EPICYCLOIDAL

Celui-ci se compose (fig 9 et
10) :

1) d’un engrenage central pla-
nétaire (a) monté fou sur I'arbre
de sortie du convertisseur, mais
pouvant en étre rendu solidaire
par un embrayage @ disques (b)
et comportant un tambour de
frein @ bande (c) permettant de
I'immobiliser en rotation,

2) D’un engrenage d’extrémité
(d) solidaire de I'arbre de sortie
du convertisseur. .

3) D’un engrenage d denture
intérieure servant de base (e) et
pouvant &tre immobilisé en rota-
tion par un frein & bande (f).

4) Des engrenages satellites
(g) et (h) montés sur les axes (i)
et (i’) du plateau (j) solidaire de
I’axe de transmission (k).

L'étude cinématique de la con-
duite des engrenages, résumée au
tableau accompagnant la fig. 4
montre que la manceuvre com-
mandée de I'embrayage (b) et des
freins ¢ et f permet :

a) la marche normale, le con-
vertisseur seul assurant d’une
fagon continue et automatique les
variations nécessaires du rapport
de la transmission (rapport maxi-
mum de démuitiplication, 2,25
al).

b} la marche lente, par intro-
duction du rapport de démulti-
plication supplémentaire du train
épicycloidal (rapport supplémen-
taire : 1,824 1),

c) la marche arriére par ren-
versement d0 d ['immobilisation
de la base (e).

La démultiplication totale en
vitesse lente et en marche arriére
est donc de 4,094 1 (2,25 x 1,82).

COMMANDES
ET ACCESSOIRES

La commande manuelle du
Dynaflow est effectuée d I’aided’un
levier morité sous le volant et se
déplacant sur un secteur compor-

| POMPE-IMPULSEUR
(PRIMAIRE))

2 TURBINE RECEPTRICE
3 STATOR FIXE 1¢r Etage
4 STATOR FIXE 2¢ Etage

5 POMPE REACTEUR
(SECONDAIRE)

7 MOYEU D'EMBRAYAGE
8 POMPE A HUILE AV.
9 POMPE A HUILE AR.

12 CREPINE D'HUILE

I3 VALVE PRINCIPALE

14 ENGRENAGE CLABOT
A PLANETAIRE CENTRAL

C_ FREIN A BANDE
f FREIN A BANDE

g-h saTELLITES
ii’ AXES DE SATELLITES

"DYNAFLOW

6 ARBRE MOTEUR D’ENTREE

10 MOYEU PORTE SATELLITE
1| ENGRENAGE du COMPTEUR

b EMBRAYAGE A DISQUES

d ENGRENAGE D'EXTREMITE
€ ENGREN. CEINTURE EXTw

j PLATEAU PORTE SATELt
Kk ARBRE DE TRANSMISSION

tant I’indication de la transmission
positions suivantes :

P. (Parking) pour le garage.
Elle correspond d un verrouillage
mécanique supplémentaire de la
transmission.

N. (Neutral) point mort.

D. (Drive) position de démar-
rage. Elle correspond au serrage
de I'embrayage (b).

L. (Low). Vitesse lente supplé-
mentaire. Elle correspond au ser-
rage du frein (c).

R. (Reverse). Marche arriére.
Elle correspond au serrage du
frein (f).

L'ensemble est complété par

Les valves de distribution de
I"huile mise en pression par deux
pompes entrainées par I'arbre de
sortie du convertisseur. D’autre
part, I'ensemble de la circulation
d’huile est maintenue sous pres-
sion par un régulateur. Cette
huite filtrée sur une crépine
plane, est refroidie par une circu-
latidn d’eau indépendante.



radiateur d'huile (Tatra 8-cylindres type 87).
Ce radiateur est aussi employé sur les moteurs
de voitures de sport (Delahaye).

La technique du graissage évoluait, en 1939,
vers l'utilisation des huiles fluides dont la
viscosité conservait a chaud une valeur trés
acceptable. La guerre est venue freiner ce
progres en Europe, les huiles ayant été sou-
vent d'une qualite si irréguliére qu'il devenait
dangereux d'utiliser des huiles trop fluides a
froid, leur viscosité étant voisine de 1'unité
avant 100¢ (la viscosité se chiffre au moyen
d'appareils qui mesurent la durée d'écoule-
ment de 1'huile a travers des tubes capillaires;
la durée d'écoulement de 1'eau est prise pour
unité). Mais, aux Etats-Unis, il est courant
d/utiliser des huiles extra-fluides, certaines
d'entre elles étant semblables aux huiles
d'appareils réfrigerateurs (voitures Cadillac).

La qualite des lubrnfiants nouveaux sera
augmentée par l'addition de substances dites
« additifs améliorants ». Développés pendant
la guerre pour les besoins de 1'aviation (Wake-
field Co., Angl.), ces additifs conféerent des
propriétés telles que : détergence (precipi-
tation des impuretés), adhérence du film aux
parois, résistance a 1'émulsibilité.

Quant au graphitage des huiles, il conserve
de nombreux partisans, a la condition que la
division du graphite colloidal soit absolument
parfaite (lubrifiant Bretoil). Il semble que la
présence de ce graphite facilite largement
la formation des surfaces de frottement
pendant le rodage, et les protége au moment
d'efforts éleveés.

EMBRAYAGE

Les Salons de 1948 ont montré la coexistence
sur les modeéles en production dans le monde :

— d'une part, d'embrayages mécaniques
améliorés, ceux-ci pouvant comporter des
dispositifs semi-centrifuges ou centrifuges;

— d'autre part,” d'embrayages hydrau-
liques, combinés ou non avec un changement
de vitesse automatique.

L'embrayage le plus utilisé demeure le type
a disque unique ou multiple travaillant asec.
Il en existe aujourd'hui une grande variété,
qui se différencient par la maniére dont est
réalisée la séparation des surfaces de friction
au moment des débrayages. Ces organes uti-
lisent les principes de quelques embrayages-
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types construits dans le monde : Borg et la realisation de ces organes sont les sui-
Beck — Comete-Mécano — Long — Planéte; vantes :

chacun d'eux presente les éléments aujour- — transmission sans glissement du couple
d'hui genéralisés : moteur, et débrayage franc;

1o l'organe de friction avec son moyeu — grande capacité calorifique et bonne
comportant un amortisseur de vibration; ventilation pour absorber et dissiper la cha

2° le mécanisme, avec les flasques, les leur dégagée dans l'embrayage en cas de
plateaux de pression et les organes de liaison  Patinage force;
et rappel; — faible encombrement;

30 la butée de débrayage. = progrgs_sivité.. obtenue a l'aide des pro-

. priétés spéciales des garnitures plastiques

Les figures de la page 3l montrent des qui sont, suivant les cas, tissées, moulées,
types répandus de ces embrayages, construits agglomeérées et méme frittées (métal en
dans des'ggrlnm_es de couples trés divers et poudre, gamiture Velvetouch);
en vue d'utilisations déterminées. — faibles frottements parasites par réduc-

Les qualités communes recherchées dans tion de 1'effort exercé par la pédale;

— longue durée par limitation de l'usure;

— faible inertie des organes, calculée en
fonction de celle des trains de changement
de vitesse;

— standardisation poussée des organes;

— et enfin faible prix de revient.

Les dispositions semi-centrifuges et centri-
fuges sont utilisées en vue de réduire l'effort
a exercer sur la pédale. La figure de la p. 31
(bas) montre la disposition « Borg Warner »
(semi-centrifuge).

Quant a l'embrayage hydraulique, il se
généralise d 'une part sur les voitures de luxe,
d'autre part sur les autocars et autobus. Les
études frangaises menées par la firme Ferodo
pour divers types de moteurs sont déja tres
avancées (embrayage systéme Vulcan-Sin-
clair-Fottinger) (fig. p. 31).

BOITES DE VITESSES

Dans tous les pays, un effort intense de
recherches et d'expérimentation se mani-
feste dans le domaine des changements de
vitesses automatiques. Ces transmissions, qu'il
s'agisse de dispositifs continus ou & nombre
limité de rapports de démultiplication sont
soit mécaniques, soithydrauliques soit souvent
une combinaison plus ou moins complexe des
deux types, '

A. Essloeu 4/4 flottant (full floating axle). Les demi-
arbres de roues ne sont pas porteurs. Les moyeux
porte-roues sont tourlllonnés sur |'extrémité des
trompettes par {'intermédiaire de deux -roulements.

B. Essleu 3/4 flottant (3/4 floating axle). Les deml-
arbres de roues ne sont pas porteurs. Les moyeux
portant les roues sont tourillonnés sur ['extrémité
des trompettes A I'aide d'un seul roulement médian

€. Essieu semi-fiottant (semi-floating axle). Les demi”
arbres sont porteurs. lis sont soumis & la torslon due
au couple de la transmission et & la flexion due & la
charge répartie sur l'essleu arridére, et aux réactions.

D. Essleu type de Dion. Arbre de roue divisé. Arbrea
c4té roues non porteurs, rellés au différentlel par deux
arbres latéraux & double joint universel. Le carter du
pont arriére est boulonné au chdssis, donc suspendu.




RESSORT CENTRAL
DE STABILISATION

Quelques modéles de voitures sont déja
munis de telles boites. Cependant, la dispo-
sition qui demeure de beaucoup la plus uti-
lisée est encore la boite mécanique classique
a 3 ou 4 combinaisons et synchroniseur.

Les progrés ont surtout porté sur & silence,
gréce a des procédés nouveaux de traitement
et d'usinage des engrenages (trempe par
induction, superfinition), ainsi que sur la sim-
plification de la commande. Suivant la tendance
ameéricaine, le levier de changement de vi-
tesses est logé sous le volant (fig. p. 36).

Afin d'accroitre l'agrément de conduite des
véhicules de série de fabrication courante,
certaines firmes ont établi des boites amélio-
rées mecaniques, électromagnétiques et
méme automatiques. Telles sont, en France, les
boites mécaniques Duriez et Reda, les électro-
magnétiques Dhuicq et Michellet (cette der-

niére .combinée avec l'embrayage électro--

centriluge Gravina), et les boltes automatiques

A BRAS OBLIQUE
SION ( alliage léger forgé )

AXES DE TOURILLONS

SION (alliage léger forge)

Comte et Kégresse. Ces diverses boites ont été
dessinées pour les voitures Citroén a traction
avant 4-cyl.; elles comportent quatre combi-
naisons avant (fig. p. 32 et 33).

Sur les voitures de luxe frangaises, c'est la
boite électromagnétique Cotal qui est la plus
utilisée (Delahaye 175, Delage, Hotchkiss,
Salmson S4-48). Les Talbot-Lago, sport et
course, sont toujours équipées de la boite
présélective Wilson-Talbot. Parmi les trans-
missions automatiques nouvelles venues, une
mention spéciale est a accorder a la transmis-
sion « Dynaflow » destinée aux voitures
Buick « 70 » Roadmaster de 5 200 cm?. Cet
ensemble embrayage-boite comporte :

— un convertisseur de couple hydraulique;

— un train épicycloidal asservi au régime
du moteur, et muni lui-méme d'un train auxi-
liaire pour la marche arriere;

— un verrouillage pour les manceuvres de
garage.

43

CONCEPTIONS MODERNES DE
LA STRUCTURE PRINCIPALE
‘D’UNE VOITURE AUTOMOBILE.

AMORTISSEUR HYDRAULIQUE

BRAS SUPERIEUR DE SUSPEN-
-PIVOT PORTE-FUSEE , AVEC
RESSORT HELICOIDAL OBLIQUE

A POINT D'ATTACHE REGLABLE
BRAS INFERIEUR DE SUSPEN-



AMORTISSEURHYDRAULIQUE wdp
Amortisseur télescoplque « Repus-
seau » TR 25. La disposition des
cylindres et des clapets obtura-
teurs calibrés est telle que i*huile
circule dans le méme sens & la des-
cente et 4 {a remontée. Les ré-
glages s'effectuent par rotation de
I'écrou visible & la partie supérieure
du corps coulissant inférieur.

La planche des pages 34 et
35 montre une forme trés.
schématique des nouvelles
transmissions classiques, se- .
mi-automatiques et compléte-
ment automatiques. Les fig.
Pp. 38,39 et 41 donnentuneidée
de la transmission Dynaflow.

Les coupleurs « 100 % »
hydrauliques ne sont encore
utilisés que sur la 3 litres
Invicta (Grande-Bretagne); la
nouvelle Tucker prévue
aura deux coupleurs latéraux
assurant la liaison entre le
moteur (arriére) et chacune
des roues motrices, De méme,
la solution Dechaux (moteur
avant transversal et traction
avant) prévoit 'utilisation
d'un coupleur hydraulique
logé sous le moteur,

ARBRES DE TRANS-
MISSION ET ESSIEUX
MOTEURS

La profusion des prototypes
a traction avant ou a moteur
et propulsion arriére avait pu
faire croire, au lendemain du
Salon de 1946, que les jours
de la voiture a transmission

classique — moteur avant,
roues arriére motrices —
étaient irrémédiablement
comptes.

-En réalité, deux années
aprés cette exposition, les po-
sitions ont peu varié; l'énorme majorité des
véhicules construits en Grande-Bretagne,
aux Etats-Unis, au Canada et en Italie suit
encore l'épure orthodoxe, ce qui, aprés
tout,
grande diffusion des voitures Citroén a
fraction avant et le lancement commercial
des Renauilt R 1060 & moteur arriére démon-
trent la possibilité de construire d'excellents
véhicules quelle que scit la solution retenue :
« tout a l'avant », épure classique, ou « tout
a l'arriére »; Il est démontré que les qualités
de stabilité d'un véhicule proviennent exclusi-
vement de la répartition des masses et de
I'organisation relative de ses essieux, plutdt
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consacre sa valeur.. En France, la-

que du mode de traction ou
de propulsion. Le choix entre
ces diverses conceptions
resultera surtout des facilites
de construction propres a cha-
que cas particulier (fig. p. 37).

Solution orthodoxe

Les tendances techniques
marquant 1'évolution de cette
solution se caractérisent :

a) par l'abaissement del'en-
semble de l'arbre de trans-
mission rendu possible par
I'adoption de ponts a denture
hypoide (aux engrenages co-
niques & denture rectiligne
sont substitués des engre-
nages a denture courbe; les
axes géomeétriques des deux
engrenages ne Se rencon-
trent pas, ce qui permet
d'abaisser l'arbre de trans-
mission). C'est le cas de la
nouvelle voiture ameéricaine
légeére Playboy : dessinée a
l'origine pour un moteur a
l'arriére, la voiture comporte
maintenant une transmission
a essieu arriére dite a couple
hypoide. Sur la Peugeot 203,
le méme résultat est obtenu
par l'adoption d'un pont a
vis sans fin et roue tangente,
caractéristique de la marque;

b) par le fractionnement de
l'arbre de transmission en
deux trongons, comportant
un palier intermédiaire (Alfa-
Romeo, Kaiser Invicta, etc.);
les effets de fouettage de
l'arbre sont pratiquement
supprimés, ainsi que la fatigue
en résultant sur les joints
de cardan;

c) par l'adoption du carter
de pont suspendu avec demi-
arbres 4 double cardan :
c'est la vieille solution dite
« essieu arriere De Dion, »,
qui connait ahsi un trés net renouveau de
popularité, grdce au perfectionnement des
joints universels. On. retrouve cette disposi-
tion, adoptée par Lancia depuis 1938, sur
la Delahaye 175 et sur plusieurs voitures

- britanniques. L'absorption du couple de réac-

tion-freinage se fait soit par tube central
(Buick), soit par «tout par les ressortsy,
comme sur la nouvelle LincolnV 8 (solution
dite Hotchkiss-Drive).

Enfin, pour l'organisation de 1'essieu arriére
lui-méme, la construction se partage trois dis-
positions rappelées schématiquement par la
figure de la p. 42 essieu semi-flottant,
trois quarts: flottant ou entiérement flottant,



Roues avant motrices

Si l'on excepte l'apparition sur le marche
de la voiture Caproni, la traction avant ne
compte pas de nouveaux adeptes. Il faut ce-
pendant mentionner le lancement commercial
de la Dyna-Panhard sur laquelle l'adoption
des roues avant motrices se combine avec
celle d'un ensemble mototracteur compact
monte en porte a faux.

Moteur et propulsion arriére

La technique de la 4 ch Renault est deja
familiere : on sait que cette voiture posséde
des demi-arbres oscillants porteurs, touril-
lonnés directement sur le bloc.

Il est interessant de noter que la solution
du tout a l'arriere est expérimentée sur
toute la gamme des véhicules, depuis le moto-
car (Boitel, Fimer, Julien, Rovin) jusqu'a la
166 ch de Tucker; rappelons que, sur cette
voiture, le moteur est monté transversalement.

FREINAGE

De plus en plus, les voitures particulieres
de série et les voitures de compeétition sont
munies de freins & commande hydraulique.
Ce dispositif offre l'avantage de supprimer
la timonerie et par suite les réglages qu'elle
nécessite. Sous l'influence anglaise, les cons-
tructeurs ont tendance & doubler les com-
mandes hydrauliques par une timonerie
mecanique dite de sécurité : c'est le dispositif
hydro-mécanique de Girling. simplifie sur
les modeles légers, comme dans la solution
Panhard-Dyna du frein mixte (frein avant
hydraulique, frein arriére a cable). ‘Dans ces
montages, un freinage de sécurité demeure
assuré en cas d'avarie des freins av. ou arr.

Enfin, sur de gros véhicules, la pompe de
comunande, dite maitre-cylindre, est double
et commande indépendarmment l'avant et
l'arriere.

L'organisation des freins de roues a pro-
gressé, tout en conservant les dispositions,
de freins autoserreurs dits « duo-servo
(utilisant un effet d'arc-boutement des ma-
choires dont les points d'articulation sont
rendus semi-libres); nombreux sont les
exemples de freins avant hydrauliques a
double cylindre de roues.

Les figures p. 48 et 49 rappellent quelques-
unes des dispositions modernes les plus
caractéristiques de freins a commande entie-
rement mecanique, hydraulique ou électro-
magnetique.

Le freinage des voitures rapides en toute
sécurité rend nécessaire l'adoption de gar-
nitures capables d'absorber une energie con-
sidérable qu se transforme en chaleur. En
dehors de l'ameélioration des tambours de
freins (meétallurgie et indéformabilité), on
experimente des procedés nouveaux permet-
tant d'obtenir, soit une meilleure qualité
intrinséque des garnitures plastiques, soit
une meilleure fixation de celles-ci sur les
sabots. Aux Etats-Unis, la Chrysler Corpora-
tion utilise des garnitures adherant aux
machoires a l'aide de colles spéciales, sup-
primant les rivets.

D'autre part, les nouveaux modeles se dif-
ferencient par une augmentation sensible de
la surface des garnitures, c'est-a-dire par un
accroissement du rapport de la surface des
garnitures au poids du véhicule. Mais cet
accroissement conduit & des dimensions de
tambours qu'il devient difficile de loger dans
les roues de 16 pouces (400 mm), de !5

- pouces et méme, tendance nouvelle, de 12

pouces. Aussi unéminent expertenmatiére de

AMORTISSEURHYDRAULIQUE BOURCIER DE CARBON '*A RELAXATION'' (PRINCIPE)

a) amortisseur télescopique systéme classique avec piston et orifices de passage d’hulle calibrés ou clapets.
b) amortisseur télescopique A relaxation « De Carbon ». Le freinage des mouvements verticaux s'effectue par
laminage d'huile entre piston et cylindre, et & 'aide d'un ressort complémentaire de résistance appropriée.
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freinage, M. H. Perrot, a-t-il émis le voeu de
voir les tambours « quitter » les roues pour
qu'on puisse leur donner des dimensions plus
conformes aux conditions de leur fonction.
Cette disposition se rencontre déja sur-quel-
ques voitures, et notamment sur !'Invicta
« Black Prince »,

On voit que la technique du frein est loin
d'étre stabilisée. Tucker prévoit le montage
de freins a disque d'aluminium, systéme
emprunté aux atterrisseurs d'avions.

DIRECTION

Les tendances de la construction en matiére
de direction sont, d'une maniére résumee,
les suivantes :

En France, avance tres nette des partisans
de la direction a crémaillére et pignon, qui
n'est supplantée sur les voitures de forte
cylindrée par la direction a vis et écrou
(modeles de voitures congus en 1938);

En Angleterre, persistance de la direction a
vis et écrou longtemps utilisée. Mais les nou-
veaux modeles de Bristol, Invicta, Lagonda, Ri-
ley utilisent la crémaillére, tandis qu'Austin et
Standard ont adopté la direction a vis et galet.

Aux Etats-Unis, trois types de direction sont
adoptés : les types Gemmer et Ross a vis et
galet (Chrysler Corporation : Gemmer) et
Saginaw a vis, écrou et circulation de billes;
(General Motors)

En ltalie, la vis et secteur est encore trés
couramment employé; la nouvelle Cemsa
F 11 a traction avant utilise le systéme vis
globique et galet.

Le succes en France de ld direction a cre-
maillére trouve sa. justification dans le haut
rendement de cette direction réversible, pré-
cise et indéréglable. Aprés avoir prouve ses
qualités sur les «tractions avant» (Citroén,
G. Irat), elle s'est montrée excellente aprés
adaptation de la démultiplication, sur des
voitures legéres 4 moteur arriére (Renault).

SUSPENSION

La suspension des voitures trés allégées
rapides a posé des problémes nouveaux :
l'écart de poids entre le véhicule a vide et
en charge a nécessité la création de sys-
temes élastiques dont la déflexion sous charge
varie en raison inverse de la charge. Il est
aujourd’hui possible de déterminer mathé-
matiquement les éléments d'une suspension
et d'établir leur relation avec le centrage de la
voiture. On sera ainsi guidé dans le choix des
solutions a adopter pour réaliser le compro-
mis le meilleur entre la suspension de stabilité
maximum et celle procurant le confort maxi-
mum & toutes les places dans des conditions
variées de vitesse, de route et de charge.

Voici 1'état actuel des solutions adoptées :

1o La suspension indépendante des roues
avant est universellement admise. Evénement
technique considérable, les nouveaux véhi-
cules Lincoln et Mercury du Groupe Ford
(comme la Ford 1949 d‘ailleurs) ont les roues
avant indépendantes.
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L'élement elastique peut étre :

soit des ressorts hélicoidaux, de plus en
plus employés; ils sont soit verticaux, soit in-
clinés (Gregoire R, Playboy), soit horizontaux
(Dubonnet);

soit des barres de torsion, e¢galement en
progres ;

soit des ressorts A lames (transversaux);

soit des blocs caoutchouc (Isotta Fraschini
8C, cars Fageol, Tucker).

2° L'indépendance des roues arriére est
plus discutee. Une étude théorique montre que
la nécessité en est moins grande, mais que
son principe est parfaitement viable. Cemsa,
Invicta, Lancia et Renault 1'ont adoptée.

Comme pour l'avant, les divers éléements
elastiques entrent en concurrence, mais, en
Angleterre et aux Etats-Unis, les ressorts a
lames, munis de revétement de glissement et
antibruits, conservent la majorité (Studebaker).

3¢ La stabilisation transversale s'effectue
couramment a l'aide de stabilisateurs a barres
de torsion, montées a l'avant et a l'arriére;
sur la voiture Panhard-Dyna, cette stabilisation
est obtenue par le montage méme des barres
de torsion et de flexion, qui procurent une
grande rigidité transversale.

4¢ La variation automatique de la déflexion:
sous charge est réalisée sur la voiture Greé-
goire type R de 950 kg par un montage spécial
de ressorts a boudin inclinés et réglables,
tandis qu'un ressort compensateur hélicoidal
s'oppose & 1'avant a toute amorce de résonance.

L'AMORTISSEMENT

Le filtrage et 1'étouffement des oscillations
d'amplitude dangereuse pour le mécanisme et
désagréable pour les passagers s'opeére le
plus souvent a l'aide d'amdrtisseurs a liquide
visqueux. Les ahciens amortisseurs circulaires
a palettes sont maintenant remplacés par les
modeéles a déplacement rectiligne dits «téles-
copiques ».

La fig. p. 44 représente en coupe 1'un des
appareils les plus récents : le « Télescopic
Repusseau », type TR 25 A : cet appareil con-
siste schématiquement en une pompe a piston
a double effet, refoulant de 1'huile a travers
des orifices calibrés procurant un degré
d'amortissement inégal dans les deux sens ;
un systéme de cloisonnement intérieur et la
disposition des ajutages de retour permettent a
1'huile de circuler dans le méme sens a travers
les orifices calibrés a la montée et a la des-
cente ; enfin, I'amortissement est d'autant phis
pronencée que la vitesse, donc la fréquence, est
élevée. Les amortisseurs hydrauliques peuvent
parfois étre complétés par des amortisseurs
a friction : c'est le cas de la Talbot-Lago.

Il semble admis d'autre part que le compro-
mis «tenue de route-confort» exige le freinage
des oscillations dans les deux sens (amortis-
sement a double effet).

Enfin, citons un intéressant amortisseur
hydraulique, fondeé sur le phénomeéne de « rela-
xation » : l'appareil Bourcier de Carbon. (fig.

p. 45).



LES DIFFERENTES TECH-
NIQUES DE LA STRUC-
TURE DES VOITURES.

Construction séparée avec
chassis - cadre indépendant
et formant infrastructure.

Construction monocoque : le
chassis et la carrosserie sont
réunis en une structure unique.

Construction séparée avec
chassis a poutre centrale
unique et fourches en Y.

La premiére réalisation amé-
ricaine de construction mo-
nocoque : la Nash « 600 ».



FREINS MECANIQUES
DE TYPES DIVERS

Longtemps utilisés sur la majorité
des chissis, les freins 2 commande
mecanique ont subi un important
perfectionnement vers 1932, pari'a-
doption de dispositifs d'autoserrage

O

=

Mécanique A came. Poussolr et
sabots symeétriques; un point fixe,

Mécanique a came. Poussoir, et
sabot primaire A lie au secondaire 6.

Auto-serreur. Sabot A i garniture
séparée et cames plvotantes C.

L'étude des eéquations de
mouvement d'un systéme
comprenant deux. ressorts
dont l'un est amorti montre
qu’il est possible de réaliser
I'apériodicité du mouvement
linéaire d'une suspension en
la munissant d'un amortisseur
comportant ce sysiéme. Le
« coefficient de résistance »
d'un tel amortisseur, dit a
relaxation, est sensible-
ment inférieur a celui qui est

nécessaire avec un amor--

fisseur hydraulique clas-
sique. Le schéma de la page
49 en montre la réalisation.

CHASSIS ET COQUES

La rigidité de la structure
est une des conditions fonda-
mentales de la tenue de route
et de la stabilité. Les études
frangaises, anglaises et ame-
ricaines sont parvenues, sur
ce point, a des conclusions
identiques. L'obtention d'une
grande rigidité en présence
d'efforts combinés de flexion
et de torsion, a conduit a la
construction de chéssis pré-
sentant des rigidités spéci-
fiques élevées. Ce but est
atteint :

par l'utilisation de chassis
a longerons-caissons de forte
section, renforcés de nom-
breuses traverses rigides,
souvent complétées par des
croisillons ;

par 'utilisation du chassis-
caisson (Delahaye, Caproni,
Healey) ouamembrure unique
degrande inertie (Skoda-Tatra
utilitaire) ;

par l'adoption de structures
composées monolithes semi-
coque (voiture Isotta-Fraschini
C 8 type Monterosa) ou entié-
rement monocogques (solu-
tions Citrcén, Renault,
Hudson, Nash, Vauxhall).

Pour la construction en
grande série, l'utilisation de
la coque semble présenter
des_avantages du point de
vue rapport légereté-rigidité
(augmentation du nombre de
mkg par radian et par kg de
poids). Hudson a montré les
possibilités de cette formule,
d'abord réservée aux voitu-
res légéres et moyennes
lorsqu'on 1'applique a des
véhicules de 3,15 m. d'em-

pattement et pesant plus de
1 500 kg a vide.

La technique de construc-
tion «Coque» difféere d'al-
leurs sensiblement aux Etats-
Unis et en Europe.

Tandis que sur les voitures
Citrogn, la coque est un
ensemble d‘'éléments em-
boutis de grande hauteur
(brancards avant, longerons
et panneaux latéraux), les
coques ameéricaines consistent
en la réunion par soudure
d'une superstructure posée
sur un cadre servant de sou-
bassement (Nash, Hudson).
Dans le cas d'Hudson, il est
a noter que les roues arriére

~se trouvent a l'intérieur des

longerons constituant ce
cadre.

Les figures de la page 47
résument les trois modes de
construction utilisés concur-
remment pour les structures
de voitures : la figure du bas
montre comment est constituée
I'architecture mécanique de
la premiére voiture améri-
caine de construction mono-
coque, la Nash « 600». Il
convient d'insister sur le fait
qgue la conception monoco-
que, qui ne présente pas de
redoutables problémes de
réparation, réclame cepen-
dant beaucoup de soins dans
la protection contre la cor-
rosion et I'insonorisation.

EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

Nous avons, précédem-
ment, étudié la technique de
l'allumage et ses progres. La
voiture moderne comporte,
en outre, un équipement
électrique de plus en plus
divers, devant assurer des
fonctions multiples.

l° Instruments de bord :
Les appareils tels que la jauge
d'essence, la montre de bord,
parfois le compteur, sont a
mouvement électrique et comn-
portent tous, en outre, un ou
plusieurs voyants lumineux ;
I'allume-cigare électrique les
compléte souvent.

2¢ Eclairage et feux: De
plus en plus complexe, cet
ensemble comporte :



FREINS HYDRAULIQUES
ET ELECTRIQUES

Les freins hydrauliques furent lan-
cés par Lockheed. L'utilisation en

les projecteurs principaux
et auxiliaires (antibrouillards,
projecteurs lateraux). Alors

Enfin, en Europe, la ma-
neceuvre de la boite de vitesse
est parfois électrique (Cotal-

gu'aux Etats-Unis s'est gené- Maag, Dhuicqg, Michellet- est avjourd’hui génerale dans le
ralisée la techmque des op- Gravina). monde, soit sous la forme initiale,
tiques de phares constituées soit sous forme de systémes derives.
par un ensemble lampe re- 4 Démarrage C'est la

flecteur étanche et scellé
(sealed beam-lamp), la
construction europeéenne des
phares demeure fidele au
reflecteur separe (Cibie,
Marchal, Lucas) ;

les feux arriére, de ralen-
tissement et de direction. En
ce qui concerne ces derniers,
installes en série sur la plu-
partdas modeles (etd'ailleurs
réglementaires sur les véhi-
cules utilitaires), la tendance
reste partagée entre le bras
lumineux électromagnétique

et 1'appareil a feu clignotant.

(AppareilScintex, «leJockey»

ou feux des voitures ameéri-
caines). Dans les deux cas,
le rappel des bras ou l'ex-
tinction des feux est souvent
automatiquement realisee a
la fin du changement de
direction.

le ou les plafonniers ;

parfois, les lampes de
marchepied (Etats-Unis) ;

les baladeuses sous capot ;

les omements lumineux
(Etats-Unis, Italie).

3° Services divers: C'est
tout spécialement aux Etats-
Unis que l'électricité assure
abord de nombreux services,
notamment :

la manceuvre des capotes
de voitures ouvrantes ;

la manceuvre des glaces ;
le réglage des siéges ;

l'entrainement du ventila-
teur du chauffage climatiseé ;

l'alimentation des récep-
teurs de radio, de plus en
plus adoptés en série aux
Etats-Unis comme en Europe
(Ford-Poissy). Tandis que,
sur les voitures americaines,
I'alimentation a lieu par
vibreur, c'est le groupe com-
mutateur qui est le plus utilisé
en France.

D'autre part, les essuie-
glace electrigques sont
universellement les plus
employés.

fonction la plus cofiteuse en
énergie électrique.

La consommation de tout
cet ensemble d'accessoires
électriques, les uns indispen-
sables, les autres n'interve-
nant que pour augmenter le
luxe de la voiture, est devenue
telle que certains construc-
teurs, aux Etats-Unis notam-
ment, ont été contraints de
doter leurs derniers modéles
de génératrices a grand débit
(Lincoln et Lincoln Cosmo-
politan).

Par contre, dans le cas des
petits véhicules, dans le but
de se soustraire aux sujétions
de poids et d’entretien de la
batterie et de la génératrice,
on a étudié la possibilité
d'utiliser des démarreurs mé-
caniques ou hydrauliques;
sur des motocars ont été mon-
tés de véritables kick-starters
de motocycles, tandis que
le démarreur Berger & accu-
mulation entre dans le do-
maine pratique. Cet appareil
4 emmagasinage d'énergie
hydraulique ne nécessite
qu'une faible puissance de
mise en charge.

Enfin, la réduction de la
dépense d'énergie électrique
au démarrage est obtenue
sur certains moteurs Diesel
de camions ou de car par
l'utilisation de démarreurs
a air comprime. Ceux-ci com-
portent un distributeur rotatif
envoyant, suivant un cycle
convenable, une charge d'air
comprimé dans chacun des
cylindres. Cet air est mis
sous pression a l'aide d'un
compresseur entrainé par
le moteur (compresseur du
systéeme de freinage, par ex-
emple) puis est stocke dans
des bouteilles legéres, sous
une pression de 40 hpz. Un
petit groupe compresseur
auxiliaire a moteur a essence
permet la recharge des bou-
teilles en cas de demarrage
aprés un arrét prolonge du
moteur Diesel (dispositif
suisse Nova).

Hydraulique normal a sabots symé.
tngues et un cylindre par tambour.

Hydrauiique pour roues avant,
cyhindres symetriques pat lambour.

bt
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La carrosserie est la raisen d'dtre de la voiture : transport de passagers, avec le maxi-
mum de confort et de commodités. Elle en est aussi la partie visible, I’enveloppe et la parure.
Longtemps, son rble fut limité & ces fonctions. Mais de plus en plus, la carrosserie est appelée
a jover un rdle mécanique important dans la structure de la voiture. A un degré variable,
elle se combine au chdssis qu’elle renforce, qu'elle compléte dans son architecture, ou
qu’elle absorbe totalement dans le cas de la caisse monocoque. Suivant les conditions parti-
culigéres de chacun des grands pays, les carrossiers constructeurs ont adopté des solutions per-
sonnelles. Mais I’évolution générale technique de la carrosserie, jusque dans sonstyle, a svivila
recherche d’objectifs communs : allégement, habitabilité et visibilité, logement des mécanismes,
accés avx organes, diminution de la trainée aérodynamique, abaissement du prix de revient.

I'l'on excepte les carrosseries de luxe,

construites a l'unité par des maitres-

artisans pour équiper des chissis de
grandes marques a cadre indépendant, la car-
rosserie. composée de la caisse et des habil-
lages, est partout fabriquée en grande série
soit par le constructeur du chassis, soit par
un constructeur spécialisé. Les deux consti-
tuants, chdssis et caisse, sont étudiés
dans un bureau d'étude commun ; le carros-
sier, ou.l'atelier de carrosserie, se consacrent
ensuite a la construction en série d'un ensem-
ble préfabriqué qui, en un point déterminé
de la chaine de montage, viendra coiffer le
chassis.
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Ceci -est vrai a fortiori pour les modeles a
structure monocoque ; la, chassis et caisse
ne font qu'un, et les deux travaux de méca-
nique et de carrosserie, eux aussi, vont s'in-
tégrer. La nouvelle chaine des 4 ch Renault
en offre un exemple, puisqué c'est la descente
d'une caisse-carrosserie partiellement termi-
née qui marque le début de l'assemblage
final.

Si l'art du carrossier semble avoir perdu
son indépendance, son importance s'est, par
contre, affirmeée. C’est au service d'études du
véhicule lui-méme, comme nous l'avons dit
plus haut, qu'il se trouve représenté en la
personne d'un ingénieur spécialiste. Les pro-



blemes de carrosserie moderne comporteront
toujours désormais des problemes de meca-
nicque. Aussi, dans la plupart des usines
modernes, les trois services des etudes, de
l'usinage-montage et de la carrosserie tra-
vaillent-ils en liaison constante.

ALLEGEMENT, ROBUSTESSE

L'obtention de hautes performances exige,
comme nous l'avons wvu, un rapport de la
puissance au poids total aussi élevé que pos-
sible. La part de la carrosserie dans le poids
total est importante. Quelle que soit la voiture,
il importe de la réduire au maximum. Il ne
faut cependant réduire en rien la solidité et

la rigidité de l'ensemble en dessinant une.

caisse trop « tangente », surtout si celle-ci
doit porter le mécanisme et les trains de rou-
lement. Dans ces conditions, et quel que soit
le matériau adopté pour la construction de
la structure de la carrosserie, il faut que cha-
cune de ses parties puisse, avec le minimum
de poids de métal, supporter le maximum
d'efforts. On y parvient en s'efforcant de
faire travailler chaque élément de caisse a
un taux aussi uniforme que possible, en
déterminant les sections, formes, profils ou
galbes les mieux appropriés.

NASH ‘600" 1948

En Europe, la recherche de la légeérete
s'accompagne de celle de la réduction des
dimensions hors-tout des véhicules, sans
nuire a la capacité de transport. Aux Etats-
Unis, I'encombrement. demeure constant, et
méme aurait tendance a augmenter ; si l'on
excepte 'expérience de Tucker, la légereté
des carrosseries y est d'ailleurs sensiblement
moins recherchée qu'en France ou en Italie.

L'allégement de construction résulte pour
beaucoup du choix judicieux des matériaux.
L'acier demeure le métal type, et il ne semble
pas qu'il perde bientdt sa suprématie en car-
rosserie. Les aciers profilés légers con-
duisent A des structures de grande rigidité.
Cependant, si l'utilisation intégrale des
alliages légers semble peu profitable et peu
souhaitable, une combinaison harmonieuse
des deux types de ‘métaux peut conduire a
des résultats du plus grand intérat.

La carrosserie composite, charpente en
acier-panneautage et habillage en aluminium,
semble une formule d'avenir. Il y a longtemps
que Touring utilise ce procédé sur ses voi-
tures « Superleggera » construites en semi-
série. Panhard l'a également employé ;
Tucker étudie le probléme, ainsi que Ford
et Kaiser.
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Enfin, l'alléegement devra intéresser tous
les autres constituants de la carrosserie tels
que les siéges, dossiers, habillage, acces-
soires.

HABITABILITE,
CONDITIONS ANNEXES

La recherche des formes de carrosserie
d'habitabilité maximum, sur une voiture d'em-
pattement donné, doit tenir compte d'une série
ge conditions annexes d'importance primor-

iale.

I) Réduction des cotes hors-tout.

Cette réduction est rendue obligatoire par
des considérations d'allégement et d'économie
de matiére. On l'obtient, sur les véhicules de
grande série, en considérant la forme exté-
rieure de la carrosserie comme l'enveloppe
de l'habitacle des passagers (assis entre les
essieux), du moteur et de la soute a bagages.
Si l'on excepte quelques voitures de sport,
les formes qui n'ont plus de justification
d'ordre technique ou pratique (confort des
passagers, volume de la soute a bagages),
sont en voie de disparition.

La silhouette générale de la voiture de
série devient plus trapue, le capot est court et
large (moteurs a 4 cylindres ou moteurs
«flat» et en V placés a l'avant, voitures a mo-
teur monté a l'arriére). 7

Dans le cas des voitures « tout a l'avant »,
le porte a faux avant est augmenté, mais celui
arriére est plus réduit. Dans le cas des voitures
« tout a l'arriére », le porte a faux avant est
réduit sans augmentation sensible de celui
arriére. Par suite de l'intégration de plus en
plus générale des ailes dans les panneaux
latéraux de caisse ou de coque, la largeur
intérieure habitable a été augmentée sans
que la largeur hors-tout s'en trouve accrue.
D'autre part, le surbaissement des planchers,
soit par la suppression de l'arbre de trans-
mission, soit par son surbaissement (emploi
de ponts 4 denture hypoide ou a vis sans fin),
a amené une sensible diminution de la hau-
teur de la carrosserie (Renault4 ch : hauteur
1,44 m - contre 1,54 m sur la Juva BFK 4 ;
Hudson Monobilt).

Enfin, la longueur hors-tout entrant en consi-
dération dans le tarif des garages, il y a lieu,
pour un véhicule de catégorie bien définie,
de le faire bénéficier du tarif minimum.

2) Logement des organes et des
bagages ; accessibilité.

L'examen des nouveaux véhicules montre
qu'un soin particulier a été apporté a la dispo-
sition du moteur, ou de l'ensemble moteur-
transmission dans un compartiment suffisam-
ment vaste pour en permettre l'acceés facile.
Sur lesnouvelles voitureslégeéres, etquelleque
soit leur structure : classique, tout a I'avant,
tout a l'arriére, ces organes motopropulseurs
sont logés au large dans un espace suffisant
pour que les principaux accessoires ou
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organes a verifier peériodiquement soient
facilement accessibles.

Dans le cas des moteurs flat-twin, cette
accessibilité a donné lieu a des solutions on-
ginales : sur la « Javelin » de Jowett, une grille
de calandre basculante découvre l'avant du
moteur, tandis que les deux rangées de sou-
papes sont aisément accessibles lorsque le
véhicule est levé sur cric ou sur élévateur.

Sur la Panhard-Dyna, flat-twin, tout l'en-
semble aile avant - calandre se démonte
facilement. D'autre part, sur les nouvelles voi-
tures, les capots style « alligator », les plus
utilisés, donnent un accés satisfaisant, ainsi
que la solution originale de Buick (capot a
élément unique basculant soit vers la droite,
soit vers la gauche).

Enfin, 1'accessibilité des moteurs placés a
l'arriére est en général excellente ; tel est le
cas des véhicules Isotta-Fraschini, Julien,
Renault, Rovin.

Le logement des bagages a posé de redou-
tables problémes aux constructeurs de voi-
tures légeéres. Si les formes profilées des
grosses voitures a moteur avant permettent
une solution facile (soute a bagages de 1 m*
des voitures ameéricaines), il a été nécessaire
d'étudier treés a fond sur les voitures léegéres
les dimensions relatives du compartiment a
bagages (avant ou arriére), du compartiment
moteur (avant ou arriére) et éventuellement
du siége arriére. Les dispositions suivantes
ont eté retenues :

a) sur les voitures & moteur avant :

— coffre & bagages arriére classique avec
acces par l'extérieur ou l'intérieur ;

— roue de secours logée soit dans le coffre
(voitures moyennes et grosses), soit extériew
rement (voitures légéres : Panhard-Dyna)

b) sur les voitures & moteur arriére :

— coifre & bagage principal a l'avant ;

— roue de secours dans le coffre, a la partie
supérieure (Renault) ou a plat, a la hauteur
du pare-chocs (Isotta-Fraschini 8 C). Une petite
cavité annexe est parfois aménagée derriére
le siége arriére (cas des voitures Isotta-Fras-
chini et Volkswagen).

La largeur des passages de roues avant
constitue un léger désavantage de cette
seconde disposition. Cependant, il est & noter
que, dans tous les cas, I'utilisation de la gale-
rie, dont le montage est souvent prévu de
construction, demeure un excellent moyen
d’accroitre la capacité & bagages sans décen-
trer le véhicule (gamme des galeries genre
Lecanut-Deschamps construites soit en acier,
soit en alliage léger).

ESTHETIQUE ET STYLE

Lorsque les exigences techniques de la
carrosserie sont satisfaites, lorsque la caisse
est définie dans sa forme, dans l'importance
relative de ses volumes, il reste a lui conférer
I'aspect général plaisant qui lui assurera le



Carrosserie italienne ; berline sport « Superieggera » de la firme « Touring ». La carcasse rigide et Iégére, visible
ci-dessus, est en tubes et tétes d'acier soudés, et sera revétue de panneaux d'aluminium de différentes épaisseurs .

succes commercial. Ici commence le travail
artistique, qui conduira, par combinaisoh des
conceptions d'un dessinateur de talent et
des exigences des ingénieurs, au style per-
sonnel de la voiture. |

Une grande liberté était autrefois laissee
dans ce domaine. La forme du capot, aussi bien
que celle des ailes et de la calandre, et maints
autres détails étaient caractéristiques d'une
production de série, tandis qu'un choix consi-
dérable de modéles, dessinés suivant les sug-
gestions des clients, était offert par les maitres
carrossiers aux amateurs de chéssis de luxe.
Cette demniére possibilité demeure, a une
échelle pourtant trés réduite, pour les voitures
de grand luxe. Dans le domaine de la série,
les formes tendent & devenir trés vpisiies
d'une marque al'autre etasuivre lestendances
communes du style automobile.

L'exemple ameéricain est tres caractéris-
tique ; seule une observation attentive permet
au profane de différencier certaines voitures
de marques différentes. Il semble, dans ces
conditions, qu'on puisse parler d'un style-type
pour les voitures 1948-1949, d'autant plus
que, tout en gardant leur originaliteé, les cons-
tructeurs et carrossiers du monde entier
alignent leurs détails de forme sur Il'esthé-
tique ameéricaine. Cette remarque concerne
la forme des grilles avant des capots, des
ailes, et des pare-chocs.

ERE DES AILES INTEGREES

Le style 1948-1849 que, par analogie avec
la mode féminine, les Américains nomment
plaisamment le « new look », peut se définir
comme suit :

Utilisant toute la largeur des longerons, par-
fois portés a l'extérieur du soubassement de
caisse (Hudson), la carrosserie nouvelle est
trés vaste, permettant le logement de larges
banquettes. Elle déborde 1'aplomb des roues ;
il devient alors possible de noyer celles-ci

"dans les panneaux de caisse en supprimant
les ailes, qui se reduisent a de simples cavités
avant et arriére formant passage de roues. Le

souvenir des ailes se traduit sur les panneaux
par une surface continue faisant saillie et pré-
sentant un dévers fortement incurvé. La lar-
geur des portes est ainsi augmentée et, sui-
vant le cas, ces portes sont garnies et masquent
les marchepieds intérieurs (grosses voitures),
ou au contraire ne sont pas garnies et contri-
buent a accroitre la largeur intérieure (Re-
nault 4 ch).

La disparition totale des ailes semble devoir
caractériser la voiture d'avenir : c'est la
reprise, a 25 ans de distance, des formes
adoptées sur les voitures de compétition
Bugatti-Tank, puis reprises en 1929 par Che-
nard, et en 1937 sur la Bugatti 57. En 1946, eut
lieu leur apparition commerciale sur les
Kaiser Frazer dont le style est di au carrossier
californien Howard Darrin. Studebaker sui-
vit, et il semble bien gue les adeptes du
« pontoon side » (flanc en forme de radeau-
flotteur) sont de plus en plus nombreux. La
page 60 montre quelques realisations de
l'aile intégrée sur des voitures nouvelles.

Les constructeurs et carrossiers semblent
d'accord sur le principe de l'aile intégrée.
Mais des différences subsistent dans le choix
de la meilleure solution a adopter pour atté-
nuer l'impression de lourdeur que donne le
véhicule ainsi congu. Certains Américains
s'acheminent par étapes vers la fusion totale
des ailes, tout en en conservant quelques
« soupgons » en légere saillie (Cadillac 60 S,
Lincoln, Studebaker). D'autres, au contraire,
ont directement adopté le flanc continu (Cros-
ley, Hudson, Packard, Standard-Vanguard
et les carrossiers italiens). Ajoutons qu'a titre
transitoire, l'aile en saillie venant se fondre
au centre du panneau des portes avant est
encore utilisée (Austin, Chrysler, Renault,
carrosseries Hotchkiss pour OCrégoire et
Willys).

En dehors de toute considération esthétique,
la solution des ailes intégrées offre de notables
avantages techniques :

— elle s'accommode trés bien de la struc-
ture monocoque, les panneaux latéraux et
ailes avant formant brancards de caisse. Elle
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est applicable aussi bien au motocar ultra-
simplifié (Fimer) qu'a la limousine a4 6 places
de 1600 kg (Hudson « Commodore Eight »);

— elle s'accorde bien avec la recherche
de la forme de moindre résistance ala péné-
tration dans l'air.

Par contre, sa vulnérabilité latérale oblige
a prévoir une protection efficace :

soit en donnant au panneau renflé un dévers
prononce ;

soit en disposant d'importantes moulures de
bas de caisse formant pare-chocs latéraux.

Les autres points caractéristiques du style
1948-1949 sont :

— l'adoption de larges pare-brise en
V ou fortement galbés, trés inclinés sur la
verticale (40 degrés et plus) ;

— les montants de pare-brise et de caisse
sont minces ; la surface des glaces tend a
s'accroitre (Renault 4 ch, Studebaker) ;

— sauf sur quelques voitures de sport (De-
lahaye), les capots sont courts, trapus, parfois
totalement noyés dans la partie avant de la
caisse (carrosseries italiennes et suisses). Les
calandres de radiateurs se réduisent & une
série de barres ornementales formant grille
horizontale (Etats-Unis) ou a un ensemble de
minces ouvertures verticales et de barres
horizontales (France, Italie).

Les phares sont pratiquement toujours inte-
grés dans les ailes ou panneaux - ailes avant.
Quant aux pare-chocs, réunis a la caisse par
un tablier pare-pierres horizontal, ils sont
de grande hauteur et ceinturent largement
les fagades avant et arriere jusqu'aux ouver-
tures d'ailes ; de solides butoirs, portant par-
fois les feux de direction ou les veilleuses,
complétent l'impression de bloc homogéne
que donne la voiture de 1948. Cet aspect mas-
sif est obtenu tout en sauvegardant l'allége-
ment. Maintes parties anciennes de 1’habillage
sont aujourd'’hui supprimees ; les larges
emboutis des constituants de tdlerie possedent
une rigidité propre et nécessitent moins de
supports. Quire l'adoption de la construction
monocoque, celle du panneautage en tdles
d'alliages légers a permis d'importants gains
de poids (carrosserie Touring, Georges Irat,
Invicta). Enfin, en construction de série, ces
formes simplifiées conduisent a une réduction
appréciable du prix de revient, portant notam-
ment sur les temps de montage et d'assem-
blage.final. La réalisation des voitures mono-
coques ameéricaines Playboy et celle du mo-
tocar italien Fimer, qui sont de forme nouvelle
trés simplifiée, sont significatives a cet égard.
Quant aux reparations, elles s'effectuent
comme pour une carrosserie classique.

ACCESSOIRES ET GARNITURES

La diversité des conditions économiques et
des golts de la clientéle d'un pays a l'autre
amene des différences sensibles dans 1'im-
portance et le luxe des garnitures accessoires
et des habillages. Nous préciserons ces ten-
dances particulieres dans 1'étude des carros-
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. d'adaptation et d'embellissement.

series dans les divers pays. Indiquons cepen-
dant les caractéres généraux suivants :

a) sur toutes les voitures ameéricaines,
I'equipement en accessoires est trés complet ;
les voitures comportent sans supplément de
prix tout ce qui est nécessaire au confort ;
seuls quelques accessoires spéciaux d'embel-
lissement sont laissés au choix du client e
facturés en supplément ; tels sont : les phares
supplémentaires, rétroviseurs exiérieurs,
pare-soleil extérieurs (qui connaissent un
renouveau de succes), galeries de toit...

b) sur les voitures anglaises, italiennes et
tchéques de série, l'équipement en acces-
soires est d’'un luxe simple, mais bien traité.
Les nouvelles voitures anglaises Austin
«A 40» et Jowett «Javelin» constituentde bons
exemples de ce nouveau style. Dans ces
pays, les voitures de luxe sont trés largement
pourvues en accessoires.

c) sur les voitures frangaises de trés grande
série, l'équipement en accessoires est réduit
au strict minimum. L'intérieur de la voiture
ne comporte qu'une fimtion et un tableau de
bord simplifiés. Les constructeurs s'efforcent
a donner a ces appareils de contrdle ou de
commande une gualité aussi satisfaisante que
possible l'ingeniosité supplee l'austérite.
Certains contacteurs multiples de commandes
électriques sont a la fois ingénieux et esthé-
tiques (Brevex, Sté Générale d'équipement).

Si les voitures de série sont peu équipées
par le constructeur, il existe, par contre, en
France, une industrie trés active d'accessoires
Créace a
eux, l'automobiliste frangais peut donner a
sa carrosserie une certaine personnalité et
en augmenter l'agrément.

Certains carrossiers ont méme été plus
loin et prévoient des ensembles préfabriqués
susceptibles d'étre adaptés sur des voitures
de tres grande série (par exemple : Transfor-
mations Splendilux pour voitures Citroen,
traction avant). Cette activité nouvelle a pu
se developper en partie grace a la pénurie
de voitures de renouvellement.

Quant aux voitures de luxe frangaises,
l'équipement en est trés complet. Cec1 est
valable aussi bien pour les firmes présentant
les voitures carrossées (Hotchkiss, Talbot)
que pour les chéssis habillées par des car-
rossiers. Les tableaux de bord sont luxueux
et complets, parfois congus par le carrossier
lui-méme (carrosserie C L spéciale Faget-
Varnet).

Le montage d'un récepteur radiophonique
a bord des voitures se genéralise : sur toutes
les voitures ameéricaines et sur les nouvelles
voitures frangaises, l'emplacement en est
prévu au tableau de bord ; cependant le poste
lui-méme n'est fourni qu'avec supplément. En
France ont été créés d'excellents postes que
leur encombrement réduit permet de loger
sur ou sous le tableau des petites voitures
économiques (Panhard, Renault).

Autre tendance commune, les accessoires
d'habillage utilisent de plus en plus les
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CHRYSLER NEW-YORKER

COMMANDE D'ESSUIE-GLACES

COMMUTATEURS AUTOMAT®S DE RADIO
JAUGE D ESSENCE
OLEOMETRE
INDICATEUR DE VITESSE
TEMPERATURE DE L'EAU
DEMARREUR
AMPEREMETRE
FEUX DE DIRECTION
AVERTISSEURS

TOTALISATEURS KILOMES

CONTACT A CLEF

RADIO

ECLAIRAGE TABLEAU
PROJECTEURS AVANT

CHANGEMENT DE VITESSE oA
CONTROLE TEMPERATURE
HAUT PARLEUR RADIO COMMANDE
DEGIVREUR CENTRALE DE
AERATEUR DU TABLIER _ CLIMATISATION

VENTILATEUR DU CHAUFFAGE

matiéres plastiques, en complément du métal
peint ou chromeé, en particulier toutes les va-
riétés de lucite et de plexiglas, transparent
ou opaque, teinté ou non. Les tirettes et bou-
tons de tableau de bord et de levier, les poi-
gnées intérieures, les omements de capot

sont ainsi traités : le volant lui-méme utilise:

aussi cette matiére (constructeurs et carros-
siers italiens, Sté Frangaise Applex), qu'il soit
complétement moulé en plexiglas, ou constitué
par une monture metallique servant de support
a un habillage externe de jante en plexiglas.

INSONORISATION
CLIMATISATION

La quasi-généralisation des caissestout-acier,
jointe a celle des moteurs & haut régime, ont
donné une importance toute particuliere aux
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MONTRE DE BORD

problémes d'insonorisation des véhicules. De
trés sensibles progrés ont été effectués dans
ce domaine.

Aujourd'hui, toutes les portions de tdlerie
susceptibles d'entrer en vibration sont recou-
vertes de produits spéciaux insonorisants :
ceux-ci sont le plus souvent des produits
asphaltique ou bitumineux, projetés a chaud
sur la tdle a traiter; quelquefois, on y incorpore
des déchets insonores, tels que déchets de
liege, de sciure ou de laine.

Dans le cas de voitures légéres. sans gar-
nissage de panneaux ou de toit, ces couches
insonorisantes intérieures a la caisse recoi-
vent une couche de peinture ou méme, étant
colorées, servent de finition (flockage).

Ce traitement des caisses concourt & facili-
ter la climatisation : celle-ci est obtenue d'une
maniére plus ou moins totale a l'aide de dis-
positifs allant d'une simple circulation d'air



HILLMAN-MINX- {948

ECLAIRAGE TABLEAU

INDICATEUR DE PRESSION
D’HUILE ET INDICATEUR DE

CHARGE ( DYNAMO)
JAUGE D'ESSENCE
COMPTEUR KILOMETRIQUE
STARTER
FLECHES DE DIRECTION
BOUTON D'AVERTISSEUR

LEVIER DE CHANGE-
MENT DE VITESSE

INSIGNE
INVERSEUR DE PHARE

SERRURE DE CONTACT ET
INTERRUPTEUR DE PHARES

CENDRIER

réchauffé (petites voitures) ,a une véritable ins-
tallation de conditionnement d'air (voitures de
luxe anglaises et américaines).

CARROSSERIE FRANCAISE

Trop peu de voitures de série vraiment nou-
velles sont encore commercialisées pour
qu'on puisse définir un style général nou-
veau ; certaines voitures sont d'autre part
encore trop pres du prototype et devront
évoluer. Il est cependant possible de déga-
ger deux principes.

a) La voiture de série frangaise, bien qu'elle
emprunte maints details de style a la forme
ameéricaine, se distingue par la simplicité de
l'ensemble et la place prépondérante occu-
pée par l'habitacle des passagers. Capots et
coffres arriéere sont de longueur réduite
(Panhard, Renault, Simca Six).

—~DEMARREUR

COMMANDE D ESSUIE GLACES

Toutes les formes d'ailes coexistent encore,
mais elles sont toutes enveloppantes.

b) La voiture de luxe frangaise demeure en
geénéral dans la ligne traditionnelle des voi-
tures « sport» : long capot et, sauf sur de peu
nombreuses limousines, importance réduite
de 'emplacement des passagers. Cela résulte
du fait que, en pratique, la carrosserie de
luxe francaise est axée sur l'équipement de
chésgis de voitures de sport ou grandes rou-
tieres, et tout particuliérement du chassis
Delahaye 135 ou 148. Viennent ensuite le
nouveau chassis Delahaye 175, le Talbot-Lago
2 AC et quelques chassis Ford et Hotchkiss.

Toute une série de voitures trés allongées,
de formes diverses, ont été réalisées sur ces
chéssis sport; le résultat est plaisant. On
peut cependant déplorer que le confort des
passagers arriére soit sacrifi¢ a 1'obtention
de cette « ligne ».en fuseau.
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Les calandres de radiateur
sont en général établies a la
demande en fonction du style
général ; elles utilisent la
combinaison mixte del'ouver
ture verticale mince et des
petites grilles latérales (Cha-
pron : ouverture ovale et
larges moulures horizontales).
L'aile intégrée, en nette rro-
gression, ne s'est pas encore
imposée définitivement, et
chaque carrossier l'interpréte
suivant ses golts (Antem,
Faget-Varnet, Figoni et Falas-
chi, Franay, Guillore, Pour-
tout, Saoutchik). Chacun de
ces carrossiers traite la forme
de l'aile suivant le propre
style de la caisse qu'ils ont a
réaliser.

Les intérieurs sont toujours
de grand luxe et de bon gofit ;
le drap et le cuir sont utilisés
couramment, le cuir étant,
bien entendu, réserve aux
voitures de sport. Il est fait
un usage discret des mou-
lures et garnitures chromeées,
tandis que les pare-chocs,
plus sérieux qu'autrefois ou
au contraire trés minces,
comportent des butoirs et ta-
bliers pare-pierres qui s'har-

CLIMATISATION ET DEGIVRAGE A BO

La climatisation & bord des
véhicules automobiles se
généralise dans la cons-
truction de série. Elle em-
prunte sa technique a
celle de la climatisation des
locaux et du matériel ferro-
viaire. C'est en France que
fut appliqué pour la pre-
miére fois ce perfection-
nement (Limousine Peugeot

402, 1937). Depuis 1939, de

nombreux constructeurs
américains, puis anglais et
frangais |'ont adopté.

Trois fonctions sont a assu-
rer : 1) chauffage de la
voiture ; 2) dégivrage du
pare-brise 3) rafraichisse-
mentde l'airintérieur en été

Les dispositifs les plus
simples, n'assurant que
le réchauffage du compar-
timent avant, fonctionnent
par prélevement d'air ré-
chauffé au voisinage du
moteur et distribution au
niveau des pieds des passa-
gers (Citroén. Renault 4).
Pour assurer les trois fonc-
tions, il est nécessaire de
prévoirun appareillage plus
important comprenant ;

A) un dispositif de captage
d'air frals en avant de la
calandre ou a |'auvent;

B) une circulation d'eau
chaude prélevée au radia-
teur et traversant un

monisent avec la forme des
ailes.

La voiture a deux fins, mi-

commerciale, mi-voiture de plaisance, connait
unefaveur marguée enFrance. C'est la transpo-
sition frangaise des breaks de chasse ameéri-
cains, dénommés aux Etats-Unis « station
wagon » et baptisés « canadienne » par les
carrossiers frangais. L'esthétique de. ces
caisses panneautées en bois est déja familiere.
De telles carrosseries offrent l'avantage
d'avoir une grande capacité de transport,
une excellente visibilité et de se préter aise-
ment au grand tourisme : c'est, 4 25 ans de
date, la reprise de la voiture rurale a deux
fins construite par Citroén sous le nom de
« Normande »

_ Le succés de ces carrosseries peut se jus-
tifiler en France par deux raisons principales :

1) la possibilité d'acquérir des chéassis neufs
de véhicules utilitaires légers (Simca-huit, par
exemple)

2) la possibilité de rajeunir l'habillage de
chassis réputés de construction relativement
ancienne (1932-1938).

La construction en est exécutée d une fagon
mixte en bois et tdle (toit tout acier).

Rappelons que des conduite intérieure
canadiennes ont figuré au programme d'un
constructeur frangais (canadienne Peugeot,
sur chassis 202 U).
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Enfin, on trouve une nouvelle conception
de la carrosserie de luxe préfabriquée dans
la création des spécialistes Faget-Varnet : la
carrosserie-coque C. L. Spéciale. Elle est
constituée par un ensemble monolithe en
profilés acier, panneauté en tdle mince
(10/10 mm) ; elle recouvre le chassis qu'elle
déborde, donnant trois places trés larges.
Tout l'ensemble est soudé et ultra-rigide. Il
se détache aisément du chéassis et ne pése
que 470 kg, économisant prés de 45 9%, sur
la carrosserie de construction classique.
Maints details ingenieux complétent cette nou-
velle carrosserie, tels que : portiéres allegées
a glaces courbes; capot, coffre arriére et
jupes d'ailes arriére a fermeture antivol ;
crics permanents invisibles ; poste de
charge d'accumulateurs ; capote compléte-
ment dissimulée et protéegee. L'insonori-
sation est effectuée par flockage en
haute laine (procédé utilisé concurremment
aver la projection de matiéres asphaltiques).

CARROSSERIES AMERICAINES

La carrosserie de grand luxe ayant prat-
quement cessé d'exister aux Etats-Unis,
tout l'intérét se concentre sur l'étude des
carrosseries construites industriellement en



PRELEVEMENT AIR DE
D'EAU CHAUDE DEGIVRAGE
A LA CULASSE

ENTREE D'AIR
FRAIS

COMMUTATEURS
DES VENTILATEURS

RD DES VOITURES

echangeur de tempéra-
ture muni d’un ou plusieurs
ventilateurs ;

C) un systéme de distri-
bution d'air réchauffé ;

D) éventuellement, un ther-
mostat de régulation ;

E) des organes de régula-
tion et de by-pass du chauf-
fage (air frais);

F) des distributions d’air

frais ou chaud au pare-
brise.

En haut, I'équipement d'une
voiture américaine (Packard

Eight). A droite, celui de la
voiture britannique de luxe :
Humber PullmanLimousine,

VANNE D'EAU

grande série. La qualité générale, le fini et
le soin apporte a l'équipement de ces der-
niéres s'augmente d'année en année. Il est
certain que c'est la une des raisons pour les-
quelles le public ameéricain, méme fortune,
se désintéresse de la carrosserie spéciale,
d'ailleurs fort colteuse.

La fabrication des carrosseries aux Etats-
Unis s'effectue avec des moyens industriels
identiques 4 ceux mis en ceuvre pour la
construction des chassis. Elles sont produites
dans de tres puissantes usines spécialisées,
travaillant pour un ou plusieurs groupes de
constructeurs (Briggs-Budd-Fisher), ou encore
par le département « carrosserie » d'une
firme particuliére : tel est le cas du groupe
Kaiser-Frazer, qui est outillé largement pour
I'entiére réalisation de ses caisses. Parfois,
les emboutis constitutifs des carrosseries en
téle d'acier — a peu prés seules employées a
l'heure actuelle — sont fournis par des fir-
mes d'emboutissage : l'usine se borme a la
soudure des éléments de caisse, au ferrage
et a la finition.

Destinees a habiller les chassis de grandes
dimensions, les carrosseries americaines sont
vastes (Crosley et Playboy exceptes). Cons-
truites avec deux banquettes, six personnes
y trouvent un confort total.

ECHANGEUR DE

DEGIVREUR TEMPERATURE

L'ensemble de la voiture, quel que soit le
type de carrosserie, se caractérise par un
aspect massif et trapu que viennent encore
accuser l'adoption de l'aile intégrée, 1'élar-
gissement des capots et le surbaissement de
la voiture (Hudson, Packard).

La tendance generale est d'affiner le tiers
arriere de la caisse, en particulier sur les
coaches a deux portes (Sedanet). Les carros-
series les plus répandues sont le coach et la
limousine a 4 portes et 6 glaces. Néanmoins,
le type « berline » (4 portes, 4 glaces) connait
une nefte augmentation de popularité (voi-
tures Buick, Cadillac, Kaiser, Oldsmobile,
Pontiac) ; dans ce cas, la partie arriére de la
caisse est généralement traitée en forme de
vaste coffré arrondi, monobloc, dont la ligne
est parfois trés nouvelle (Studebaker).

L'ensemble de la carrosserie et de son
habillage, complété par le capot, présente
une symetrie évidente par rapport au plan
transversal passant par le milieu de 1'empatte-
ment. Une telle forme conduit & un coefficient
de trainée acceptable, mais la réduction de
ce coefficient n'est pas |'objectif principal des
constructeurs. Cette ligne ameéricaine laisse
présager celle des futures voitures 1948-
1950 ; il semble que, dés maintenant, on se
prépare, aux Etats-Unis, 4 adopter des formes
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simplifiées, profilées, mais moins arrondies
dans le sens des couples transversaux.

La visibilité a été améliorée sur les nouveaux
modeéles par l'adoption simultanée de pare-
brise larges, courbes, trés inclinés, par la
réduction de la largeur des montants de caisse
et par 1'augmentation de la surface des glaces
latérales et de la glace de custode.

Fait a noter, les voitures décapotables con-
naissent un net regain de faveur. Mais le tor-
pédo et le cabriolet 2 places, dit roadster, ont
vécu et céde la place a de véritables berlines
4 capote ouvrante, offrant 5 et 6 places sur
deux banquettes. Cette vogue trouve sa raison

dans les progrés accomplis dans la technique-

des capotes, véritables toits pliants, dont la
manceuvre est généralement commandee me-
caniquement par un systéme oléo-électrique.

La construction en acier est presque par-

tout adoptée. Seul Crosley a pensé utiliser
I'aluminium pour son coach léger, et Tucker
envisage le panneautage en aluminium. Quant
aux veéhicules genre « station wagon », trés
répandus aux Etats-Unis, leur {inition en bois
est exécutée par apposition de feuilles de
contreplaques spéciaux sur un panneautage
en tole (Chrysler « Town and Country »,
Packard). Willys a d’ailleurs complétement
supprime le bois de ses Jeep « Station Wagon »
(4 et 6 cylindres) et l'imite par un émaillage
special,

L'execution des peintures est particuliere-
ment soignee. Les caisses sont traitées avant
d'étre apprétées et regoivent une couche
anticorrosive (phosphatation). La peinture
s'exécute ensuite en une chaine contnue, ou
alternent les tunnels de peinture et les étuves
de séchage a lampes infrarouges. Il semble

61



SOBRIETE, ELEGANCE, CARACTERISTIQUES DU STYLE FRANGAIS ; FORME ALLONGEE
SUR LES VOITURES DE LUXE QUI ADOPTENT DE PREFERENCE LA LIGNE SPORT.

470 —>=-320 >

que les couleurs trés claires, parfois a deux
tons assortis, connaissent une faveur mar-
quée. )

Deux matériaux sont utilisés pour la garni-
ture des siéges : le drap, complété par une
large bordure de cuir ; 1'ensemble est traité
en couleurs attrayantes. Le rembourrage
s'effectue soit par ressorts, soit par
bourres enrobées de caoutchouc. Sur cer-
tains modeles, la largeur du siége arriére
permet le logement d'un imposant accoudoir
central (Hudson). De plus, il existe aux Etats-
Unis des housses de siége en tartan bordé
cuir, d'une indiscutable élégance.

Les tableaux de bord sont toujours attrayants
et complets, comportant un ensemble d'appa-
reils d'excellente qualité présentés luxueuse-
ment. Le métal chromé et les matiéres plas-
tiques tiennent une place importante dans la
réalisation des tirettes, des cadrans, du volant
et de ses ormements et du poste de radio.
Certains constructeurs reviennent 4 une fini-
tion)du tableau imitant le bois précieux (Hud-
som).

Quant a l'habillage, il comporté pour tous
les modéles ;
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— pare-chocs de grandes dimensions, trés
solides, a butoirs multiples, pouvant suppor-
ter le cric;

— grilles de radiateurs a tres larges barres,
horizontales et dé hauteur réduite (Ford) ; elles
se fondent avec les pare-chocs (Packard) ;

— roues a bords de jantes ou semi-flas-
ques chromés, complétés par les flancs
blancs de pneus (métal ou rhodoid blanc) ;

— phares supplémentaires, rétroviseurs
intérieurs, antennes de radio a commande
pneumatique.

Enfin, sur de nombreux modéles, un sys-
tétme de conditionnement d'air est prevu;
la manceuvre automatique des glaces est
encore réservée aux modéles de luxe (Lin-
coln « Cosmopolitan », Packard).

CARROSSERIES BRITANNIQUES

La carrosserie des voitures britanniques
est connue depuis longtemps pour son grand
confort et son caractére pratique, qualités
auxquelles fut souvent sacrifié l'aspect géneé-

" ral de la voiture (voiture de sport exceptée).



COUPE DE VILLE DE SAOUTCHIK

Les maltres carrossiers francais
s'attachent avec le méme succés
a I'habillage du chéssis de sport
et a la réalisation de luxueuses
voitures de ville. Les deux modéles
illustrant ces pages sont carac-
téristiques de ces genres différents.
Ci-contre, un cabriolet décapotable
4/5 places « Dandy Sport » de
Chapron, sur chassis Delahaye
20 ch, type 135 MS ; l'allure générale
est sportive, basse et légére comme
il convient a une voiture rapide.

Cl-dessus, un coupé de ville de
Saoutchik sur chassis Rolls-Royce
« Silver Wraith » de 25 ch. L'allure
générale est originale mais distin-
guée et sobre. A noter, la forme
particuliére du capotage, qui rap-
pelle les cabriolets britanniques
nommés “‘DROP HEAD COUPES"'.

Depuis la fin de la guerre, les conceptions
des constructeurs et carrossiers britanniques
ont considérablement évolué. Sans perdre
de leur confort ou de leur commodité, les
nouvelles caisses ont abandonné l'aspect un
peu vétuste que leur conféraient leurs propor-
tions et leur galbe peu prononcé. Bien que
toujours originale, la nouvelle écocle britan-
nique s'est inspirée des grandes tendances
esthetiques continentales et américaines. Le
résultat est excellent, et la conception heu-
reuse de ces voitures — et aussi des camion-
nettes et cabines de camions — se trouve
remarquablement mise en valeur par le soin
apporté 4 leur réalisation.

Cependant 1'évolution des formes est loin

d'étre terminée, et les constructeurs la sui-

vent a des degrés divers, de sorte qu'il est
encore difficile de définir un modéle type de
I'esthétique anglaise.

D'une maniere générale, cependant, elle
s'oriente vers :

1o J'utilisation, pour toutes les parties de la
caisse, de courbes a grand rayon, avec les-
quelles contrastent parfois des parties volon-
fairement laissées a angle vif (« knife edge ») ;

2¢ le surbaissement général de l'ensemble,
joint & une allure massive des ailes, panneaux,
coffre arriére, cache-roue de secours.

Si certains constructeurs adoptent une forme

de carrosserie « américanisée » (Jowett,
Standard, Singer), l'utilisation de l'aile inté-
grée et des grilles horizontales n'est pas
encore trés répandue. Les calandres sont
massives, arrondies, mais distinctes (A. C.
Bristol, Ford-Pilot, Lagonda). Quant aux voi-
tures de trés grand luxe, habillées par les
maitres carrossiers tels que Hooper, Mulliner,
Park Ward, Windover, elles ont été redes-
sinées dans un style volontairement sobre et
deégagé, d'une indiscutable distinction. Pour
ces voitures, intégrer le radiateur serait
considéré comme une faute de gofit; aussi
reste-t-il bien apparent sous un aspect fami-
lier (Austin, Bentley, Mark VI, Daimler,
Invicta, Jaguar, Rolls-Royce).

A l'opposé de ces voitures de trés grande
classe, figurant parmi les plus belles dumonde,
les berlines Austin « A 40 » et Hillman « Minx »
illustrent bien les nouvelles tendances bri-
tanniques, ainsi que d'ailleurs les toutes nou-
velles voitures Sunbeam-Talbot type 80 et 30.
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LINCOLN-COSMOPOLITAN

FORMES MASSIVES ET SURBAISSEES, CARACTERES

Les nouveaux modéles américains . Studebaker,

se généralise. Les

DU STYLE AMERICAIN

s'harmonisant avec un large pare-

conservent les mémes cotes prin-
cipales que leurs prédécesseurs
de 1948. Long. hors-tout 5 m a
5 m 50. Larg. hors-tout 1 m 75
a2 m 05. =

Sur certains, on note méme un
accroissement de |'empattement,
de la largeur et de la longueur
hors-tout. Le style de carrosserie
introduit voicl deux ans par le car-
rossier Darrin sur les voitures

ailes séparées disparaissent et
s'incorporent aux panneaux laté-
raux soit d'une facon intégrale
(Crosley, Packard), soit en laissant
subsister de légéres saillies de
formes allongées (Lincoln Mercury,
Studebaker). L'ensemble de la
voiture a éié nettement surbaissé
etcette impression est soulignée par
I'allure horizontale des calandres.
Celles-ci se réduisent a quelques

choc enveloppant. L'aspect de-
meure massif et cossu, mais marque

‘une simplification par rapport aux

précédents modéles. Les carros-
series décapotables connaissent un
net regain de faveur : elles com-
portent presque toujours un systéme
électro-pneumatique de manceuvre
automatique de la capote, com-
mandée & I'aide d'un bouton-pous-
soir. A noter enfin le succés actuel

. Kaiser et Frazer ainsi que par

Comme aux Etats-Unis, la carrosserie tout
acier estla régle générale en Grande Bretagne.
Seule la voiture de luxe Invicta «Black Prince »
\tilise une caisse panneautée en duralumin,
rendue indépendante du chassis.

La forme générale est modérément pro-
filée, tout en demeurant modemne ; sur les
voitures de sport (Allard, Healey, Bristol),
l'énsemble est a.la fois surbaissé et affiné.

Le centrage des caisses a été reporté vers
l'avant et les dimensions d'habitabilité sont
bonnes, méme sur les voitures moyennes
. (Austin « A 40 », Ford-Prefect, Morris 8 et
10). L'accessibilité aux places est en général

bonne et la visibilité excellente (joint glace _

sur glace des Sunbeam-Talbot).

En l'absence d'appareils de conditionne-
ment d’'air, la ventilation et le calfeutrage
" antithermique sont soignés ; il est a remarquer
que les difficultés de I'industrie anglaise ont
ameneé un recul de la solution jadis si popu-
laire’ du toit ouvrant glissant ou dépliant
{Weathershield). :
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barres chromées de forte dimension,

de couleurs claires & deux tonalités.

Les gamnitures intérieures utilisent le cuir
dans toute la mesure ou le permettent les
approvisionnements. Enfin, une mention spé-
ciale doit étre réservée aux voitures de sport,
habillées de carrosseries légéres et trés étu-
diées pour une longue conservation en dépit
des vitesses élevéesqu'elles peuvent atteindre
(Aston-Martin, Healey, HRG. Lea-Francis, M.G.,
Singer).

Suivant 1'évolution geénérale, les tableaux
de bord se sont modernisés, mais conservent
leur caractere de simplicité ; les cadrans
demeurent tres lisibles, le plus souvent de
forme circulaire de grand diamétre, la finition
« bois » du tableau étant la regle générale.
Le volant ne posséde que deux ou trois
branches, le frein & main étant logé sous le
tableau ou reporté entre les siéges avant.

Toutes les nouvelles voitures sont munies
de ces tableaux judicieusement compris et
d'un dessin simple et net (nouvelle Austin
A 40, Hillman Minx, Jowett). L’ emplacement
d'un poste de radio est prévu.
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GHIA: coupé sport sur
' chassis Fiat 1100 Spécial.

Les accessoires d'habillage sont, eux aussi,

sobres et de bonne qualité : tels sont, par
exemple, les flasques de roues, les numéros de
police .arriére protéges sous verre, les ad-
mirables coffres a outils de certaines voitures
(Armstrong-Siddeley, Jaguar) et les crics
hydrauliques permanents (type Jackall).

CARROSSERIES ITALIENNES

La voiture italienne se caractérise depuis
longtemps par des performances telles que
la plus humble voiture de série transalpine

66

possede les éléments d’'une tres honnéte voi-
ture de sport. Apres un temps d'arrét marque
de 1830 a 1933, les constructeurs se sont net-
tement orientés, et de plus en plus, vers la
voiture allégée a allure sportive. Depuis
la reprise de leur activit? en 1946, ce carac-
tére s'est d'autant plus accusé que la quasi-
totalité des voitures italiennes sont, en dehors
des Fiat «500», de quelques « 1100» et des
petites « Lancia » 900 cm?, destinees a l'ex-
portation.

La voiture italienne 1948 est donc essentiel-



ITALIE, ELEGANCE SPORTIVE DANS LA SIMPLICITE DES FORMES

La création de carrosseries allégées destinées a I'habillage de chassis de voltures
rapides a orienté le style itallen vers une simplification et un affinement poussé des
formes, se rapprochant de celles donnant la plus faible résistance & i'avancement.
C'est dans les proportions et les détalls de finition et d'équipement que s'est manifesté
le godt et le soucl artistique des carrossiers italiens. Les voitures, surbalssées et
élargies, comportent des ailes carénées enfermant les roues. L'esthétique rappelle le

style américain, mais g'en distingue par la grande légareté d'un habillage de haut luxe.

lement une voiture « sport ». Deux types de
carrosseries existent actuellement en Italie :

le les caisses de série dont le dessin re-
monte & 1936-1938 ;

2¢ les carrosseries construites par les spé-
cialistes sur des chassis de série améliorés
(Fiat 1100 medifié) ou sur des chéssis.de luxe
italiens (Alfa Romeéo, Isotta Fraschini, Lancia)
ou étrangers (Bristol, Delahaye, Healey).

11 n'est que juste de souligner 1'effort remar-
guable d'imagination et de réalisation dont

FARINA : CABRIOLET SPORT SUR CHASSIS ALFA ROMEO 2,5 LITRES.

ont fait preuve les grands maitres italiens
de la carrosserie tels que Balbo, Bertone,
Castagna, Ghia, Monviso, Pinin, Farina, Tou-
ring (et pour l'autocar : Viberti).
S'éloignant nettement des formes et du style
couramment admis depuis dix ans, ils ont
étudié a fond les possibilités offertes par la
forme générale « tank » construite sur deé
chéssis surbaissés. Précisons qu'une liaison
intime constructeur-carrossier a permis la
construction de chissis se prétant bien a de
tels habillages (pas de traverses génantes
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LAGONDA 2,5 LITRES

sur le cadre de chassis, logement de la. bat-
terie sous le capot, etc.).

L'aile intégrée, ou intégrée aux trois quarts
y est développée d'une maniére trés géne-
rale et avec autant de succes, depuis le moto-
car 125 cm® (Volugrafo) Jusqu’a la 3400 cm®
Isotta Fraschini.

La carrosserie italienne est trés large, de
sorte qu'il est possible de caréner les roues
avant sans que lajupe d'aile fasse saillie (Ghia).

Ainsi, basse et nette, la caisse en aile
continue ne revét pas l'aspect massif de cer-
taines caisses ameéricaines. Elle ne com-
porte plus aucune saillie ni angle rentrant :
toutes les masses sont fondues et se rejoi-
gnent, en particulier les massifs de calandre
et les panneaux-ailes.

Le confort intérieur, étendu a trois, quatre
et rarement cing places (il s’agit, méme pour
I'Isotta, de voitures traitées en sport) est
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excellent pour les places avant,
sacrifié pour le siége arriére,
comme occasionnel.

Tout 'ensemble est exécuté pour que le
poids soit réduit au minimum : l'allégement
est obtenu par l'emploi de l'aluminium ; sur
les caisses « Superleggera » de Tounng. la
carcasse est constituée de tubes et tdles sou-
dés, genre aviation, revétus de feuilles
d'aluminium de diverses épaisseurs. Les
montures de siéges sont en tube et les glaces
sont minces.

L'ensemble étant élégant par lui-méme, iln'a
pas été nécessaire de le surcharger d’habil-
lage. Les calandres, d'inspiration ameéricaine,
sont trés sobres, soulignées de quelques mou-
lures parfois recouvertes de matiére plas-
tique. Les pare-chocs, quelquefois a supports
telescopiques, sont solides, luxueux, mais
discrets. Certains sont méme gainés en peau

parfois

considéré



HEALEY 2

LITRES
(VAN DEN PLAS)

CARROSSERIES BRITANNIQUES, GALBES CLASSIQUES ET SILHOUETTES NOUVELLES

Tout en conservant une forme
générale extérieurs permettant d'ob-
tenir e confort maximum, {'esthé-
tique des voitures britanniques
s'est profondément modifide. Si
I'on excepte les limousines et
coupés de trés haut luxe, exécutis
dans un style volontairement con-
servateur sur des chissis de gran-
des dimensions, la tendance géné-
rale est au dessin de caisses moyen-

nement surbaissées aux- formes
arrondles. La voiture a &té recen-
trée vers l'avant, la caisse en a
&té élargie, incorporant les mar-
chepieds. Le panneau arriére
se fond avec un coffre & bagages
de grandes dimensions, raccordé
d'une maniére continue avec de
larges ailes enveloppantes.

La facade avant, d'allure massive
mais distincte, incorpore les phares

dans des formes de raccordement
réunissant les ailes avant au
massif de la calandre.

L'influence américaine n'intervient
que par quelques touches d'ha-
billage, mais le style des radiateurs
parfols 4 angles vifs (invicta,
Jensen, MG) demeure person-
nel. Quant aux voltures de sport,
elles s'orientent vers la forme
tank (Allard, Healey, H. R. G.).

naturelle ou portent des incrustations en ma-
tiere plastique. La caisse elle-méme est sou-
lignée de moulures cuvragéesd'excellent effet.

Cette impression de luxe apparait nettement
dans le style des intérieurs ou le tableau
de bord, les commandes et la garniture sont
particuliérement soignés. L'emploi des ma-
tiéres plastiques transparentes ou teintées est
général. Le volant est soit en matiére plas-
tique, soit gainé en peau ; il ne comporte que
deux bras courbes. Les modeles décapotables
sont nombreux : la capote est de ligne simple
et s'escamote complétement, parfois sous un
capotage en tole (Ghia).

Enfin, le style italien se distingue par des
accessoires ou dispositifs de luxe tels que le
toit transparent ouvrant en plexiglas de Tou-
ring (Aerlux), et les flasques de roues a
fines ouvertures de ventilation (adoptés par
tous les carrossiers).

Certaines firmes de carrosserie exécutent
aussi sur leurs modeles quelques ameéliora-
tions meécaniques : Monviso, par exemple,
adapte sur les Fiat 1100 un levier de vitesses
placeé sur la colonne de directionsousle volant.

Nous avons insisté sur les carrosseries de
luxe italiennes, car leur style actuel annonce

1a voiture de demain. Leur prix en est natu-

rellement extrémement élevé. Cependant, il
faut constater le confort trés acceptable de la
caisse montée sur de petits chassis, par exem-
ple sur la voiturette La Cita, des Et* Moretti.

"*t
Les Salons de Bruxelles et de Genéve ont
permis, en 1948, de constater 1'évolution des
styles dans ces deux pays, fusion heureuse
des tendances frangaise et anglaise, comme
le montrent les réalisations de Graber, Seche-
ren, Worblaufen et Van den Plas.
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L ENTRETIEN
ET LA REPARATION

N wvéhicule automobile, du fait méme

de son exploitation normale, est appelé

a fonctionner dans des conditions extré-
mement variables, et parfois trés dures. Il
assurera son service par tous les temps, en
toute saison, tantét presque a vide et tantét
a pleine charge, tantét sur route, a vitesse
modérée ou a allure rapide, et tantét en ville,
avec des freinages, démarrages et accéléra-
tions fréquents. L'extréme diversité des
régimes de fonctionnement est la caractéris-
tique dominante de la mécanique automobile
et tous les organes d'une voiture ou d'un
camion sont de ce fait soumis a des contrain-
tes élevées.

D'autre part, bien que les routes modernes

soient en général excellentes, les inégalités

de la surface de roulement exercent sur
toutes les parties du véhicule une lente action
destructive.

L'utilisateur n'atteindra dans ces conditions
une longue durée d'exploitation satisfaisante
qu’en s'astreignant a4 exécuter deux séries
d'opérations :

— l'entretien préventif normal du véhi-
cule ;

— la révision périodique aprés un temps
de marche déterminé, avec, éventuellement,
les réparations imprévues que peuvent en-
trainer des avaries accidentelles.

Nous avons, en un précédent chapitre, sou-
ligné I'évolution de la construction vers les
véhicules allégés A haute performance spé-
cifique.

Ce résultat n'a pu étre obtenu qu'en admet-
tant pour les divers organes des charges et
des fatigues élevées, et, pour leur permettre
de les supporter, en faisant intervenir dans
leur calcul des facteurs annexes — refroidis-
sement, lubrification — qu'il convient de main-
temir 4 leur valeur optimum. Lorsque 1'entre-
tien est négligé, les organes allégés du véhi-
cule moderne ont parfois une capacité de
résistance moindre que celle des constituants
des véhicules lourds et lents construits il y a
quelque trente ans. Cette remarque vaut pour
maints organes.

Seul un entretien systématique, correcte-
ment exécuté avec les moyens appropriés,
permettra a l'usager de conserver a son véhi-
cule ses qualités d'origine.
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ENTRETIEN PREVENTIF NORMAL

De trés sensibles progres ont été réalisés
vers la simplification de l'entretien normal
des vehicules, dont les deux opérations fon-
damentales demeurent la lubrification et le
lavage.

La lubrification d'un véhicule moderne est
un probléme aujourd'hui bien connu. Pour
le moteur et la transmission, elle s'effectue
a l'aide d'huiles appropriées. Pour les parties
tournantes ou frottantes du chassis, le grais-
sage est presque universellement effectué
a l'aide de graisses injectées sous pression
(Técalémit, Alemite, Zerk). Les progreés les
plus sensibles ont porté sur le choix de tétes
de graisseurs a agrafage rapide (Hydraulic),
et sur I'emplacement judicieux de graisseurs
groupés. Le graissage centralisé par huille
a peu progressé. On ne le rencontre plus que
sur quelques voitures britanniques de luxe
sur la Tatra tchéque, et sur quelques camions.

Quant a la technique du lavage, qui s'accom-
pagne aujourd’hui du décrassage externe des
organes mécaniques, nous en reparlerons
plus loin,

REVISIONS ET REPARATIONS

La vie utile des organes principaux, dits
organes d'usure, d'une voiture ou d'un
camion est limitée. On peut l'exprimer en
kilométrage utile, et elle est comprise entre
des limites prédéterminées qui sont fonction
des conditions d'utilisation.

La main-d'ceuvre étant devenue tres cof-
teuse, tout particuliérement en ce qui con-
cerne les ouvriers spécialises dans la repa-
ration automobile, il est devenu necessaire
d'étudier des veéhicules dont la revision ou
la réparation n'exigent qu'un temps reduit.
Cette préoccupation trés importante s'est
répercutée sur la structure des vehicules
nouveaux et leur mode de construction. La
réduction de l'importance, et par conséquent
du coiit des réparations, peut s'obtenir tech-
niquement de deux maniéres :

'— soit en réalisant des organes de trés
longue vie utile, capables de fournir un ser-
vice prolongé sans révision : ce seront des
organes surabondants, pour lesquels on fera



choix d'un materiau tres resistant a l'usure,
2t qu'on utilisera largement au-dessous de
.eurs possibilites maximum ;

—- soit en adoptant des organes rapide-
ment amovibles a peu de frais, fournissant
zependant un service de durée moyenne com-
vatible avec une econonue normale  d'utili-
sation.

Il semble que la construction americaine,
‘ant pour les voitures que pour les camions,
s'oriente vers la premiere solution. Tous les
organes d'une voiture americaine dureront
autant que la voiture. Ce méme principe est
adopté en France pour les camions, sur les-
quels tout est mis en ceuvre pour augmenter
‘a durée (vilebrequins traités, chromes, etc.).

La construction européenne de voitures,
au contraire, applique en general le deuxiéme
orincipe. Les vehicules sont congus avec
des unités mecaniques aisement détachables
et en peu de temps, et les remplacements

Appareil pour la recharge rapide des accu-

mulateurs ; cette recharge rapide peut
s'effectuer moyennant certaines précautions.

d'organes, dits « échanges-standards »,
permettent d'effectuer la remise en etat a
peu de frais.

Cette conception s'accorde bien avec le
groupement du mécanisme en un seul bloc,
avant ou arriere ; dans ce cas, toute la partie
mecanique peut étre extraite et reparée,
échangée, en un temps tres court.

Pratiquement, pour qu'une revision puisse
s'effectuer rapidement, il faut étudier specia-
lement :

lo l'accessibilité : ce probleme est gene-
ralement bien résolu sur les nouvelles voi-
tures et camions : avec ces derniers, |'extrac-
tion des moteurs et leur remise en place a
donné lieu a d'ingénieuses dispositions;

2° la simplification des organes a échanger
et la réduction de leur nombre : c'est cette
préoccupation qui a conduit la firme tcheque
Jawa a adopter un moteur a deux temps sur
la voiture Minor : ce moteur est prévu pour
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BANC D’ESSAI POUR DEBIT ET
PRESSION DES POMPES D’iNJECTION

SUPPORTS D'INJEC-
TEURS ET INJEC-
TEURS EN ESSA:

EPRpUVETTES GRA
DUEES ,40-60 cm?

_CANALISATIONS Dt
“LA POMPE AUX IN
JECTEURS

COLLECTEUR D’
HUILE PERDUE

"TUBE D'ALIMEN:
TATION

CREMAILLERE DE
REGLAGE

" COMPTEUR D' (M-
PULSIONS

étre changé dans une simple station-service
dépositaire de la firme.

Enfin, la réduction des temps de dépose
et repose des organes, la suppression des
hésitations ou improvisations dans le mode
de manutention ont été obtenues par l'étude
des moyens d'accrochage, élingues ou cro-
chets, et celle des.possibilités de sortie des
organes par l'avant, l'arriére ou le dessous.
En méme temps. que le véhicule est congu,
ses auteurs doivent prévoir sa réparation.

Sur la nouvelle 4 ch Renault, le gain de
temps réalisé par rapport aux reparations
analogues de la Juvaquatre atteint parfois 300°/,.

STATIONS -SERVICES,
CLINIQUES ET GARAGES

La précision avec laquelle est construit au-
jourd’hui un veéhicule automobile, la com-
plexité de certains organes et accessoires
et, comme nous l'avons vu, la nécessite de
soins réguliers ont rendu indispensable la créa-
tion d'un équipement d'entretien, de contrdle,
de réparation et de rénovation specialisé
et perfectionné. Ces opérations d'entretien
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POMPE D'ALIMEN
TATION

ou de mécanique automobile ‘sont effec-
tuées, suivant leur nature, soit dans des
stations dites « stations-services» (traduction
approximative de l'anglais « service station »
qui signifie littéralement : poste d'entretien),
soit dans des garages. La discrimination entre
les deux genres d'entreprises est délicate
et se fonde sur le genre d'opérations qui
peuvent y étre effectuées. Les stalions-ser-
vices ne comportent géenéralement que 1'équi-
pement nécessaire au ravitaillement, a la
lubrification et au lavage des véhicules, alors
que les garages, possédant un atelier, peuvent
effectuer des réparations dont 1'importance
peut aller jusqu'a la reconstruction du véhi-
cule.

Ces organismes peuvent é&tre ouverts au
public ou au contraire appartenir a une firme
exploitant une flotte de véhicules de trans-
port (camions, taxis...). lls sont souvent com-
plétés par un magasin effectuant la vente des
pigces de rechange, des accessoires et des
ingrédients. En France, les entreprises de
réparations sont a méme d'exécuter, suivant
leurs moyens. et a part quelques exceptions
(carburation, freins), la remise en état de
n'importe quel constituant du mécanisme ou



de la carrosserie. Aux Etats-Unis, au con-
traire, certaines stations se sont spécialisées
dans les réparations de l'un de ses consti-
tuants, tels que : téleries et ailes, pots d'échap-
pement, etc.

RAVITAILLEMENT ET ENTRETIEN

C'est la fonction type des stations qui, pour
la remplir, sont équipées des appareils sui-
vants :

— Pompes de distribution de carburant,.

essence et gasoil, le plus souvent electriques,
parfois munies du comptage automatique ;

— Installation pour distribution sous pres-
sion de graisses et lubrifiants divers. Il existe
aujourd 'hui une gamme tres compléte de ces
appareils & pression, complétés par leurs
accessoires de vidange, de ringage et de pul-
vérisation. Le dessin et la réalisation en sont
trés soignés et conferent a la station moderne
un style et une netteté indiscutables (appa-
reils Erté, Técalemit, Lincoln) ;

— Installation pour le gonflage des pneu-
matiques.

— Installations de lavage a haute pression,
lustrage a la machine (brosses électriques) ;
elles sont maintenant complétées par des
appareils de nettoyage des organes méca-
niques a l'aide de vapeur d'eau additionnée
de détersif.. On a également expérimente
avec succés des dispositifs pour le nettoyage
interne des moteurs.

L'ensemble des opérations effectuées avec
de tels appareils exige !'installation de fosses

STAND DE REMISE EN ETAT DES SOUPAPES.

PLACARD A OUTILLAGE- —

ETAGERE A SOUPAPE

RECTIFIEUSE POUR
SIEGE DE SOUPAPE

OUTILLAGE DE DE uou-/

TAGE DES SOUPAPES

RECTIFIEUSE A SOUPA-
PES ELECTRIQUE

PORTE SOUPAPE INCLI-
NABLE

SUPPORT DE CULASSES’
ECLIPSABLE

ou de moyens de levage appropriés. En fait,
la station et le garage modernes possédent
des installations complémentaires de fosses,
de ponts fixes ou mobiles, et d'éléva-
teurs. Ces derniers peuvent étre actionnés
a l'air comprimé ou hydrauliquement, soit
enfin & commande électromécanique. Un
exemple intéressant en est l'appareil suisse .
Vilver. Il comporte un chassis mobile se depla-
gant le long de quatre colonnes, le mouvement
etant obtenu par l'enroulement, griace a un
moteur électrique, de trois cibles convena-
blement disposés et formant palan inversé.
Les cébles sont invisibles et accrochés a la
partie superieure des colonnes, ce qui per-
met 4 l'appareil d'étre monté en super-
structure sans fondation.

CONTROLE, REGLAGE,
MISE AU POINT

Précis dans leur construction, les organes
des véhicules le sont aussi dans leur réglage.
Aux diagnostics fondés sur l'appréciation
d'un spécialiste expérimenté, on apporte
aujourd’hui la confirmation des mesures four-
nies par des appareillages de contréle.

Pour chaque famille d'organes importants
un matériel perfectionné a été créé dont les
indications traduisent de maniére trés pré-
cise les anomalies du fonctionnement et. les
corrections a y apporter.

Deux familles principales d'organes peuvent
ainsi étre auscultées :
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Jatige pour la vérification etla mesure du parallélisme

du pincement et du voilage des roues directrices
(apparell « le Palmétre » des Etablissements Afsa).

a) le moteur, ses annexes et 1'équipement
électrique. — Le contrdle s’effectue a l'aide
de pupitres ou bancs de contréle ; ceux-ci
comprennent un ensemble d’ apparezls élé-
mentaires correspondant chacun a la vérifi-
cation d'une fonction essentielle : carburation,
compression, puissance d'étincelle. Les acces-
soires tels que bobine, bougies, sont natu-
rellement examinés au cours de ces essais,
Les appareils électriques tournants sont
essayés en fonctionnement réel sur des bancs
dynamiques. D'autre part, il a été créé, pour
la recharge des batteries d'accumulateurs,
une gamme étendue de redresseurs a regime
rapide et a grande puissance, capables de

relever en un temps tres court la charge d'une |

batterie. La valeur réelle de ces appareils,
ainsi que les conséquences résultant de 1'usage
de courants d'intensité élevéee, demeurent
discutées. Enfin, les performances globales
d'un téhicule entier peuvent étre relevées
sur des bancs dynamométriques, ou l'en-
semble moteur — transmission est placé
dans les conditions correspondant a son uti-
lisation sur la route. Ces appareils, analogues
aux « home-trainers » bien connus en cyclisme,
comportant des rouleaux solidaires d'un frein
Froude. Le frein Froude est constitué par un
rotor -2 aubes, entrainé par les rouleaux,
tournant dans un stator monté fou et portant
des aubes de courbure inverse. De l'eaun
sous pression est envoyée dans les alvéoles ;
quand le rotor tourne, elle s'échauffe et, par
réaction, tend a faire tourner le stator que l'on
équilibre en exercant un effort a 1'extrémité
d'un levier qui lui est fixé. De la valeur de
cet effort on déduit le couple et la puissance.

; ;.4‘
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Un tableau de contréle permet, de mesurer

cette puissance développée, la température
de l'eau, etc.

Quant A l'équipement de haute précision
utilisé pour l'injection du carburant sur les
moteurs diesel, il est essayé et réglé sur des
bancs mesureurs ou sont relevés le débit
des injecteurs et la pression de refoulement.

b) Les organes de sécurité. — IIs compren-
nent essentiellement le systéme de freinage,
la direction et les projecteurs d'éclairage,
auxquels il convient d'ajouter certains acces-
soire3 (essuie-glace, avertisseur). Suivant
les pays, le contréle en est obligatoire ou
non ; mais, dans les deux cas, il importe,
pour des raisons de sécurité collective et
d'économie d'utilisation, de les maintenir
en parfait état. Maints appareils ont été créés
pour l'examen au point fixe de la qualité du
freinage : ils appartiennent & divers types,
suivant qu'ils mesurent l'effort de freinage
aux jantes (Bendix, Weaver) ou le coefficient
de freinage, c'est-d-dire le quotient de 1'effort
de freinage par le poids du véhicule (regle-
frein Técalémit).

D'autre part, les décélérométres permet-
tent de mesurer la valeur exacte de la décé-
lération, ou accélération negative, caracté-
risant l'effet retardateur des freins (appa-
reils & colonne de liquide Ferodo, appareil
pendulaire Tapley).

Les caractéristiques géométriques de la
direction sont relevées a l'aide d'appareils
spéciaux. lls consistent soit en des. gonio-
meétres permettant le relevé des angles
remarquables (inclinaison, chasse, et carros-
aage; soit en des jauges (pincement, voi-
lage

Rappelons que les angIes de chasse et
d’inclinaison sont les angles que fait 1'axe de
pivotement de la roue directrice avec la
verticale, respectivement dans le ‘plan ver-
tical de l'essieu et dans le plan perpendicu-
laire. Le premier anale est de 2 a 3° environ

4mApparell goniométrique pour la mesure des angles

de chasse, de carrossage et d'inclinaison des pivots
de fusée des roues de l'essieu directeur (Técalémit).



et le second varie entre 7 et 10°. Ils ont pour
but de stabiliser la direction en provoquant
le rappel du plan de la roue dans une direc-
ton' parallele au plan de la voiture et de
rendre la direction moins sensible a des
efforts de freinage dissymétriques.

L'angle de carrossage est l'angle que fait
la fusée de la roue avec 1'horizontale. Il est
de l'ordre de 2 degrés. Il permet de faire
coincider le prolongement de 1'axe de pivo-
tement avec le centre de la surface de con-
tact du pneu avec le sol sans-donner a cet axe
une inclinaison exagérée.

Le pincement est la différence d'écarte-
ment entre les roues avant, a l'avant et a
l'arriére. 11 a pour but de compenser l'effet
de la réaction du sol qui tend a ouvrir les
roues avant si elles sont poussées (propulsion
arriére) ou a les fermer, si elles tirent le chas-
sis (traction avant). Il est de l'ordre de 3
a 6 millimetres.

La tendance est de grouper les appareils
de mesure dans des stands ou « cliniques » ;
ils sont alors complétés par 'appareillage per-
mettant de remédier aux anomalies constatées.
Ces stands disposent de presses pour remise
en forme des organes déformés et de 1l'ou-
tilage speécialisé pour les types les plus
courants de véhicules.

Les vérifications de la direction s'ac-
compagnent de l'équilibrage. statique et
dynamique des roues, effectué sur un.banc
spécial mécanique, électrique ou méme élec-
tronique. Ce dernier genre d'appareils est

Microphotoaraphies de surfaces de
cylindres réalésées par des procé-
dés divers : En haut ; réaiésage
effectué sur machine a outil unique
4 grande vitesse, surface a ondula-
tlons minimes ; au centre : surface
obtenue par rectification classique
4la meule ; en bas : surface de cy-
lindre réalésé obtenue sur machine
a outil multiple et arande vitesse.
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congu de telle maniére qu'il n'‘est plus
nécessaire de demonter les roues et pro-
cede par stroboscopie ; les vibrations dues
au balourd de la roue et transmises &
I'essieu sont enregistrées par lepalpeur d'un
pick-up électrique : elles donnent naissance
a une variation de courant que l'on amplifie
al'aide d'un chéassis radio; la valeur corres-
pondante du balourd est lue sur un galvanou
metre gradué.

Un stroboscope synchronisé avec 1'amplifi-
cateur permet de localiser 1'emplacement du
balourd.

Quant a la vérification de la correction de
I'éclairage des projecteurs, elle s'opére a
l'aide d'appareils optiques, comportant soit
une simple lentille, soit une cellule photo~
électrique. . :

Enfin, 'auscultation méthodique des pneu-
matiques, en vue de constater la correction

MACHINE DERAGNE
POUR REALESAGE
DES CYLINDRES

Machine portative se fixant sur
le bloc. Elle comporte un moteur
électrique autonome. monté sur
bati rigide; un dispositif de mise
en place centre automatique-
ment le porte-outils et la broche
- par rapport au cylindre & réalé-
ser. La coupe s'effectue en une
succession de passes de faible
profondeur exécutant un alésage
parfaitement cylindrique. Cette
opération est complétée par
un glacage effectué par une
machine comportant des pler-
res multiples dont le dispositif
de réglage concenfrique des
porte-plerres figure ci-dessous.




de leur usure, l'absence d'accidents a leur
bande de roulement ou de défauts graves
revét une importance capitale, a la fois dans
la recherche de la sécurité et celle de 1'éco-
nomie d'exploitation. De plus en plus, afin de
répondre a ce besoin, les grandes firmes de
pneumatiques déléguent dans les garages
des équipes spécialisées dans 1'examen des
pneumatiques.

REVISION DES VEHICULES

Les véhicules modernes sont constitués,
comme il a ét¢ dit plus haut, par un ensembie
d'unités mécaniques, remplissant une fonc-
tion bien déterminée, aisément accessibles
et facilement démontables du chéassis ou de
la coque. La majeure partie des opérations
de réparation et de révision, en dehors des
incidents meécaniques dus a des causes acci-
dentelles ou a un manque d'entretien, consis-
teront dans le remplacement, la remise en
état ou méme la reconstruction de ces en-
sembles mécaniques. ’

La précision avec laquelle sont construites
les diverses piéces constitutives exige qu'au-
cune de ces opérations ne soit laissée a 1'ini-
tiative du. réparateur. Les méthodes de répa-
ration d'un véhicule doivent étre élaborées
lors de la conception, au bureau d'études du
constructeur lui-méme. Ainsi se trouve réa-
lisée une véritable normalisation de la remise
en état des organes, qui a pour objectif :

— la réduction des temps de main-d’ ceuvre,
par suite de la valeur élevee des salaires rela-
tivement a celle des piéces de remplacement ;

— la suppression des démontages inutiles .

— la réduction ou la suppression des dété-
riorations dont peuvent souffrir les organes
et 1'outillage. "

Pour arriver & ces résultats, il a fallu non
seulement étudier spécialement les méthodes

Rechargement d'une fusée de Citroén
traction avant par dépét électroly-
tique de nickel. Ce métal s'écrouit
superficiellement et atteint une du-
roté trés élevée (procédé Fescol).

a PIECE USEE AVANT FILETAGE PREPARATOIRE
b.PIECE METALLISEE SUR FILETAGE PREPARAT™®
C.PIECE RENOVEE TERMINEE D'USINAGE.
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de réparation qui seront consignées dans les
notices d'entretien, mais aussi résoudre le
vaste probléme de la construction des pieces
de remplacement. Outre le département
des piéces detachées des firmes de produc-
tion automobile, il existe de nombreux spe-
cialistes construisant des piéces ou organes
adaptables. C'est le cas en particulier pour
les chemises de cylindres, pistons, segments,
soupapes, coussinets, ainsi que pour les
embrayages et les freins. Ces rechanges sont
parfois groupés en ensembles ajustes, ce qui
evite au réparateur toute retouche au mon-
tage.

Enfin, les garages et ateliers de réparation
peuvent disposer aujourd'hui d'un outillage
trés spécialisé ; en dehors des outils standard
de mécanique générale, il existe un grand
nombre d'appareils facilitant dans une large
mesure le démontage et le remontage d'un
organe determiné : tels sont les extracteurs,
arrache-rotules, arrache-moyeux, presses,
clés spéciales, gabarits et jauges, pour n'en
citer que quelques-uns.

Cet appareillage de démontage et de véri-
fication concerne non seulement la partie
meécanique, mais aussi les structures ou-coques
(marbres de veérification).

1l faut signaler aussi la gamme trés compléte
des engins de support et de manutention des
organes démontés, tels que les berceaux
moteurs ou les grues léve-moteur.

EQUIPEMENT DE REMISE EN ETAT

Il est rapidement apparu que la qualité
et la facilit¢ de rénovation d'un organe
seraient largement augmentées si l'on uti-
lisait des machines-outils simples, mais hau-
tement speécialisées, plutét que les machines
universelles d'atelier.

Cette conception a donné naissance a de
nombreuses machines spéciales destinées a

RENOVATION PAR
METALLISATION

7

T




l'exécution d'une opération bien déterminée.
Les types les plus connus et les plus
utilisés sont :

— machines de réalésage et de pierrage
des cylindres et chemises ; certains types
verticaux sont portatifs et se montent sur le
bldc moteur, qu'il n’est parfois plus nécessaire
de séparer du chassis : tels sont, en France,
les divers modéles de machines genre
Déragne ;

— machines de rectification des soupapes
et de leurs siéges ;

— rectifieuses pour vilebrequins ;

— aléseuses pour paliers, bielles et lignes
d’arbres ; g

— machines pour reconditionnement des
tambours de frein.

Ces machines sont complétées par un en-
semble d'appareils de vérification, permet-
tant de s'assurer du parallélisme ou de
l'orthogonalité de certains organes.

L'industrie américaine construit ces équi-
pements en trés grand nombre, mais il n'est
que juste de souligner la qualité de certaines
machines de realisation frangaise. De plus
certains types de voitures de grande série
ont donné lieu a la création d'une gamme
extrémement compléte d'extracteurs, de clés
spéciales et d'outillage. de démontage qui
évitent toute détérioration des organes parfois
délicats (direction, transmission).

RENOVATION DES PIECES

La réparation automobile se compléte par
la rénovation de piéces usées en utilisant
différents procédés de rechargement par
apport de métal ; cette opération de remise
aux cotes d'origine s'accompagne parfois de
l'obtention pour ces piéces de qualités
mécaniques accrues : dureté superficielle,
inoxydabilité.

De tels procédés sont d'une utilité capitale
en France pour la remise en état des organes
de veéhicules de types isolés, ou dont la
fabrication a été interrompue de longue date ;
ils permettent d'autre part de sauver des
pieces meécaniques sur lesquelles ont été
dépensées de nombreuses heures de main-
d'ceuvre et qui ont été entachées de defauts
d'usinage (erreur de cote, par exemple).

La remise aux cotes d'origine peut s'ef-
fectuer par trois moyens : soit par rechar-
gement par soudure et métal d'apport spécial
(cas des carters, des engrenages), soit par
métallisation, soit par dépédt électrolytique.

La métallisation consiste en une projection’

de métal en fil préalablement fondu dans un
pistolet spécial genre Schoop. Avant 1'appli-
cation, les piéces a rénover, et tout spéciale-
ment les piéces de révolution, regoivent un
usinage grossier (un filetage rapide, par
exemple) qui donne une meilleure liaison
entre la piece d'origine et la couche rappor-
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tée. On peut rénover, avec ce procédé, des

pieces soit en fonte, soit en acier. Le métal

aapporté peut étre un acier doux ou demi-
ur.

Les dépots électrolytiques, tels que la fes-
colisation, consistent soit en un dépét épais de
chrome, soit, plus souvent, de nickel. Les
piéces subissent une mise en condition chimi-
que pour la bonne adhérence de la couche :
elles peuvent étre ensuite réusinées. En
dehors de la remise aux cotes convenables,
ce procedé confere aux piéces une appré-
ciable résistance & la corrosion.

Il faut enfin signaler les progreés accomplis
dans le domaine particulier de la soudure
des alliages légers, ce qui rend possible la
réparation des carters.
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LES VEHICULES UTILITAIRES |

EVOLUTION DES “ POIDS LOURDS”

I I'on excepte l'apparition de petits
véhicules utilitaires de type nouveau

ainsi qu'a l'autre extrémité de la gamme,

celle de véhicules geéants destinés a des frans-
ports spéciaux, on serait tenté de penser que
la technique du « poids lourd » évolue sensi-
blement plus lentement que celle des voitures
particuliéres.

Il est exact que la structure générale des
camions s'est peu modifiée depuis plus de
10 années, surtout pour des véhicules d'une
charge utile égale ou supérieure a 3,5 t;
seule, l'adoption de la cabine avancée sur
de nombreux chéssis a modifié le centrage et
la silhouette, tous les constituants mécaniques
demeurant dans leur forme connue.

Stabilisés dans leur épure d’ensemble,
les véhicules industriels construits dans le

GRANDE-BRETAGNE
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monde subissent cependant de continuelles
modifications et améliorations intéressants
chacun de leurs constituants.

Les objectifs recherchés dans l'application
de ces améliorations sont les suivants :

a) sécurité de fonctionnement de chacun
des organes, avec possibilité de surcharge
sans crainte de détérioration ou de panne ;

b) longévité des constituants mécaniques,
permettant l'espacement des révisions geéné-
rales ;

<) amélioration de la sécurité d'exploitation ;

d) amélioration des conditions de travail
des conducteurs ;

e) diminution de toutes les dépenses cons-
tituant le budget d'exploitation ;

f) amélioration de la « qualité » des trans-
ports effectués. _

Ces principaux buits ont été atteints par

Formule de véhicules « gros porteurs ». Solution
francalse : camion & 3 essieux, dont un ou deux mo-
teurs. Solution américaine : Tracteur 3 2 ou 3 essleux
ot semi-remorque a‘1 ou 2 essieux AR. Solution
anglaise : Camion 4 essieux, dont 2 directeurs a I'avant.




AODERNES
4

Camion-benne améri-
cain spécialement équi-
pé pour les durs tra-
vaux de chantlers
d'entreprises de génle
clvil, Benne a doubje
vérin hydraulique. Vo-
lume transportable :
14 m3 (20 yards cubes).
Noter la construction
trés robuste de Ia
benne en tdle d'acier
a nervures et la pro-
tection de la cabine et
des phares. Le person-
nage donne une idée
de la taille du camion.

KENWORTH—TYPE 888. MOTEUR DIESEL CUMMINS HB 600, 6 CYL., 150 CH.

81



- ie oy

i i i M st G S S P 2

o }'
B A

o

s ,,‘:,,”

TRACTEUR FWD M 4 x 4. 2 ESSIEUX MOT. EQUIPE POUR TRANSPORT DE MATERIEL DE GENIE CIVIL.

l'adoption généralisée des perfectionnements
suivants :

a) Sécurité de fonctionnement. — Un choix
judicieux . des types d'organes a utiliser,
résultant d'une sélection effectuée a la suite
d'essais systématiques et une longue expé-
rience constructive, a permis de ne retenir
que des solutions mécaniques exemptes de
surprises, reéalisées avec des dimensions
largement calculées et qui par conséquent

s’accommoderont en service des surcharges

éventuelles normales ou accidentelles.

CAMION LOURD F W D. A

ESSIEUX MOTEURS MULTIPLES I‘r. e

b) Longévité des constituants mécaniques.
— Intimement liée a la précédente, cette
condition a été remplie par l'adoption de
métaux (aciers. bronzes, antifriction) de me-
thodes de fabrication et de traitements nou-
veaux, conférant aux piéces mécaniques exé-
cutées une trés grande résistance a l'usure :
tels sont les difféerents procédés de trempe
au chalumeau ou par induction, ou le chro-
mage dur des piéces de frottement. D'autre
part, une protection efficace des organes
du moteur est réalisée par le montage de

Chassis FWD M 606. Charge utile : 15 t, destiné aux transports sur
mauvais chemins. Les trois essieux sont rendus constamment
moteurs, grace A une boite de transfert & chalne avec réducteur et
différentiel central monté a la sortie du tfransfert. Chacun des
ponts av. et arr. comporte une double réduction a engrenages.

BOITE DE TRANSFERT
DIFFERENTIEL CENTRAL



L'ensemble des
moteurs constitue un ** boggle™ a
suspension pendulaire. Les ponts,
commandés par dessus, sont rellés
par un arbre court & cardans.

gl - ™

TRACTEURK

filtres trés efficaces sur l'air d'admission,
le combustible (essence ou gas-oil) et
l'huile de lubrification.

c) Sécurité d’exploitation. —- De notables
progres ont été enregistrés dans les systénes
de freins et dans les directions ; sur les trés
gros véhicules, les directions servo-assistées
réduisent la fatigue physique du conducteur.
D'autre part, la visibilité¢ offerte au conduc-
teur a été augmentée sur tous les modéles,
legers et lourds, par 1'adoption de vastes baies
et glaces de pare-brise.

deux essleux arr,

ENWORTH, TYPE588, MOT. DIESEL 150 CH. 2ESSIEUX ARMOTEURS. CHARGE ROULAN

e ;
5=

TE:40T.

d) Amélioration du confort du conducteur. —
Un confort réel est donnée aux cabines de con-
duite par la construction de cabines tout-acier
entierement soudées, les organes de com-
mande ont été judicieusement placés, tandis
que la position relative du siége et des pédales
ne procure pas de fatigue. La climatisation a
regu un soin particulier.

€) Diminution des dépenses d’exploita-
tion. — En dehors de la réduction des frais
résultant des conditions (a) (sécurité de
fonctionnement) et (b) (longévité des consti-

Coupe du différentiel central. Il permet, en complément des diffé-
rentiels classiques des 3 essieux, de réparfir la pulssance fournle
par le moteur en proportion exacte des charges supportées par cha-
cun des essleux, de plus, Il rédult i'usure des pneus et de la route. Cha-
cun des ponts ay. et arr. comporte une double réduction & engrenages.




tuantsmécaniques)l'économie
d'exploitation est obtenue
principalement par la réduc-
tion de la consommation en
carburant (ou combustible)
et en lubrifiant, et par la
réduction du temps de main
d'ceuvre des réparations et
des révisions périodiques :
conception simplifiée des or-
ganes et meilleure accessi-
bilité (moteur en particulier).

f) Amélioration de la « qua-
lité » du ., —. La
vitesse commerciale uille des
véhicules a été augmentée ;
d'autre part, 1'adaptation
poussée des types de véhi-
cules & la fonction qu'ils
sont destinés a assurer réduit
essentiellement les sujétions
des utilisateurs.

Rappelons que ces con-
sidérations sont valables aussi
bien pour les petits véhicules,
légers et maniables, que
pour les modéles, « gros
porteurs ».

PERFECTIONNEMENT
DES MOTEURS

Quel que soit le genre du véhicule con-
sidéré (léger ou lourd, a essence ou
diesel 4 gas-oil, camion ou autocar), la
tendance générale est d'augmenter la
puissance des moteurs, sans cependant
élever sensiblement la consommation en car-
burant ou combustible. Ceci correspond
au désir d'accroitre la puissance spécifique
4 la tonne, facteur de rapidité du véhi-

MOTEUR

DIESEL IRAT 4 TEMPS REGIME

cule et de l'amélioration des accelérations.
Le fableau ci-aprés donne les valeurs de
ce rapport puissance-poids pour guelques
types camionnettes et camions et autocars.
L’'accroissementde puissancealatonnetrans-
portée est surtout sensible pour les autocars.
Aux Etats-Unis, ou les parcours sont parfois
trés accidentés, le rapport puissance-poids
dépasse 10 chevaux par tonne, pour atteindre

RAPPORT
PUIS- PUISSANCE/POIDS
TYPE MARQUE POIDS SANCE
DE ET - EN DU CARBURANT
VEHICULE NATIONALITE CHARGE MOTEUR a1 a 314
puissance | puissance
t ch ch/t chit
Camionnettes ..| Renauit A H G (F) 1,35 24 14 18,5 essence
Peugect DM A H (F) 4 50 9,4 12,5 essence
Camions ........ Citroen T 45 D (F) 8 75 7 9,4 gas-oil
Panhard Zuvic (F) 9,5 85 6,7 9 gas-oil
Ford 79 W (F) 8,5 100 8,8 4,8 essence’
Ford (Nouv, Mle) (US) 8,5 145 121 - 171 essence
Willeme R 15 (F) 25 150 45 6
Autocars ........ Chausson APH ('F) 12 80 5 6,65 gas-olil
Isobloc (F) 7.2 90 9,4 12,5 essence
Aerocoach (US) 13,6 205 1,7 15,8 essence
G M C (US) 13,5 170 9,4 12,6 pas-oil
Mack (US) 14,4 165 8,6 11,4 gas-oll




RAPIDE, TYPE DOG 4 C, 4 CYL, 70ch. ET DOG 6 C, 6 CYL, 100ch.




18 chevaux par tonne. En France, sur les cars
de 35-40 places, on prévoit actuellement le
remplacement des moteurs de 80 chevaux
par des moteurs d'au moins 100 chevaux tels
que le nouveau moteur Irat et Cie de
6-cylindres.

Cependant, l'augmentation de puissance
intéresse aussi certains moteurs de camions,
tels que le nouveau moteur Ford V 8 « Rouge »
de 145 ch muni de poussoirs hydrauliques
de soupapes, moteur qui est commun avec les
nouvelles 8-cylindres Lincoln.

Qu’il s'agisse de moteurs a essence ou de
diesels, l'emplacement du groupe moteur
sous une cabine avancee ou a l'arriére d'un
autocar a conduit a envisager des disposi-
tions nouvelles, et en particulier des moteurs
« plats » : tels sont le nouveau diesel améri-
cain Hercules, ainsi que le moteur 4 essence
« Commer » de 108 chevaux équipant le
nouveau camion de 5-7 tonnes, et un futur
camion de 5 tonnes actuellement étudiés
par la Régie Renault.
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LES MOTEURS DIESEL

La construction des moteurs diesel de

camions se partage toujours entre les
moteurs a culasse a injection directe, d'ailleurs
perfectionnés, et les moteurs a antichambre.
Ces derniers présentent l'avantage de s‘ac-
commoder sans ennuis de variations impor-
tantes de qualité du combustible. En France,
plusieurs firmes utilisent un moteur a anti-
chambre avec turbulence dirigee et cellule
d’énergie : c'est le systeme Lanova, applique
par Chausson, Celahaye, F. A. R., Panhard,
Somua, Tubauto et Vernet.

En outre, une attention spéciale a été appor-
tée a la rigidité des carters, facteur essentiel
dans la conservation des equipages mobiles :
les paliers de vilebrequin sont parfois
entretoisés transversalement, suivant la techni-
gue des moteurs d'aviation (Rochet-Schnei-
der). La planche de la page 85 montre
l'aspect du moteur diesel rapide de la
Société Irat ce moteur a été lancé au



milieu de l'année 1947 et est maintenant
construit en série (moteur a 4 temps).

Enfin, & cété des moteurs diesel a 4 temps,
le motedr 2 temps suraliment¢ apparait
‘comme une solution des plus intéressantes.
Le succés commercial des moteurs de la
General Motors et les résultats obtenus avec
le moteur 6-cylindres De Dion a pistons
opposés, développant 100 ch a 3000 t/mn.,
en sont deux preuves -éloquentes.

Quant au moteur a injection d'essence, il
fait son apparition commerciale en Grande-
Bretagne sur le moteur B6-cylindres diesel
transforme de 7880 cm ? des chassis Trusty.

CHASSIS, FREINAGE ET CONFORT

a) Chéssis. — Les cadres utlisés pour cons-
tituer les chassis des véhicules utilitaires sont
de plus en plus rigides, grdce a une amelio-
ration de leur dessin (longerons et traverses)
et de leur mode de liaison. Ces cadres ont
A'ailleurs des formes adaptées a la fonction

du camion et différent suivant qu'ils sont des-
tinés a recevoir un plateau normal, une
benne de chantier cu une caisse d'autocar.
La structure monocoque est reservée aux
véhicules légers (Chausson 1 300-1500 kg,
Citroén 1 200 kg). Cependant, la firme anglaise
Jensen a lancé un camion tres allégé a struc-
ture semi-coque : le 5 tonnes JNSN.

La construction des véhicules de trés gros
tonnage (15 tonnes et plus) donne lieu
dans le monde & des interprétations diffé-
rentes. La faveur reste en France aux camions
porteurs a 3 essieux, (Bernard, Latil, Somua,
Willeme). Aux Efats-Unis, c'est le tracteur
a semi-remorque qui est le plus utilisé.
Quant aux constructeurs britanniques ils ont
introduit 1'originale formule du camion por-
teur a 4 essieux, les deux essieux avant étant .
directeurs (Foden, Leyland, Thornycroft...).

b) Freinage. — La répartition des agents
moteurs utilisés dans le systéme de freinage
peut se resumer comme suit ¢

— freins hydrauligues Lockheed sans servo-
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Autocar métallique de construction monocoque:
LE MILLION-GUIET-TUBAUTO. TYPE B

Cet autocar d'une iongueur hors tout de 10 meétres et comportant 39 places, posséde
une armature monopiéce constituée d’'un ensemble d’éléments d'acier profilés assem-
blés par soudure. Chaque eiément partiei : soubassement formant infrastructure,
panneaux latéraux, facades avani et arriére, battants de pavillon et toiture, sont
assemblés sur des gabarits, a partir de troncons de profilés de forme généraie sim-
ple ; la soudure est effeciuée a i'arc. Chacun des éiéments est ensuite assembie,
egalement a !'arc, sur le soubassement. |l resulte de ce mode de construction une
grande facilité de montage, ainsi qu'une trés grande rigidité sous un faible poids :
6100 kg. a vide. D'autre part, les réparations en cas d'accident sont facilitées (échan-
ge de panneaux entiers, par exemple). Les caracteristiques de ce car, équipe d'un
moteur Diesel de 90 ch ou d'un moteur a essence de 110 ch monté transversalement
a l'arriere. sont les suivantes : Empattement 5,66 m. Poids mort par place assise :
156 kg. Poids total en charge : 10,6 t. Puissance par tonne en charge 8,5 ch t.



pour véhicules de moins de 2 tonnes;

— freins hydrauliques a servo pour véhi-
cules moyens (3,5 t) ;

— freins mécaniques a servo a dépres-
sion et surtout freins a air comprimé pour les
gros porteurs. Ces familles de dispositifs
se complétent par les différents modéles
de ralentisseurs montés sur la transmission ;
ralentisseurs électriques ou utilisant la contre-
preassion du moteur : appareil Westinghouse
“« Westral ».

* Le freinage des ensembles constitué

2) Accés facile par de larges portes et mar-
chepieds ; '

3) banquette large et confortable, remplacée
par certains véhicules par un siége reégiable ;

4) groupement de l'outilage a portée de

la main ;

5) eventuellement, montage d'un dispositif
de climatisation ;

6) enfin, esthétique agréable de 1'ensemble,
et parfois méme luxueuse.

A ce sujet, il faut noter l'adoption géneéralisée
de formes trés simples et massives par les

STABILISATEUR ARRIERE

DE SUSPENSION A BARRE
DE TORSION TRANSVERSALE

PONT PORTEUR
ARBRES DE ROUES
UNIQUEMENT
MOTEURS

JLIS LONG

TRANSMISSION
ARBRE LONGITU-
DINAL EN 2 PAR-
TIES ET PALIER
INTERMEDIAIRE

ESSIEU ARRIERE
PONT A DOUBLE
DEMULTIPLICA-
TION, POUSSEE
ET REACTION PAR
LES RESSORTS

TRAVERSE CENTRALE DE
CHASSIS.DANS LE CAS DU
TYPE JLIS LONG SEULEM]

CHASSIS DU CAMION LOURD SOMUA, TYPE JL 15, CHARGE TOTALE : || TONNES.

Ce nouveau chéissis frangais & moteur diesel présente, outre le moteur A 6-cyl. décrit ci-dessus, d'intéressantes
particularités techniques telles que : abandon du bloc « moteur-bolte », cetfe derniére étant séparée. Elle comporte
5 vitesses, dont 5 & engrenages toujours en prise et commandée par une tringlerie unique a sélecteur spéclal.
Essieu AR A poussée absorbée par les ressorts. Suspension arridre complétée par stabilisateurs 4 barres de torsion.
Freins hydrauliques a double circuit et servo commandé par air comprimé. Le groupe moteur et ses.
accessoires sont montés sur un cadre-berceau indépendant aisément amovible pour faciliter les révisions.

par un fracteur et une remorque ou semi-
remorque s'éffectue a l'aide de systémes
dérivés des precédents ; le plus généralement
’air -comprimé et l'électricité sont utilisés :
de plus, un dispositif automatique immobilise
la remorque en cas de rupture d'attelage.

c) Confort des cabines. — Les construc-
teurs et carrossiers ont pensé a juste titre
qu'il était indispensable de doter les cabi-
nes de commodités telles que la fatigue
physique d'un conducteur, appelé a demeu-
rer 8 heures et plus au volant, s'en trouve
sensiblement diminuée. Aussi les nouvelles
cabines, qu'elles soient a conduite avancée
ou non, présentent les caractéres suivants :

1) Etanchéité absolue au vent et
a la pluie (cabines tout-acier) ;
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constructeurs américains (nouveaux camions
Chevrolet, Dodge, Ford, Studebaker); la
protection du panneau de calandre y est par-
ticuliérement recherchée.

Les constructeurs frangais, sauf pour les
trés gros porteurs, conservent leur attache-
ment pour la cabine avancee.

Quant a4 la présentation des camions bri-
tanniques elle a accompli de remarquables
progres que 1'on se doit de souligner (nouveau
Leyland Comet - nouveau 5§ tonnes Commer).

'VEHICULES ELECTRIQUES

Les camions et camionnettes a traction élec-
trique ontété utilisés dans le domaine spécia-
lisé du trafic urbain et sur courtes distances. Le
petitnombre et la robustesse des organes mé-



caniques de ces véhicules sont tels qu'ils font
preuve d'une grande longévité : maints
camions de modéles trés anciens sont encore
en service dans le monde entier. La source
d'énergie est constituée par un groupe
d'accumulateurs, rechargés de nuit et au
garage a l'aide de redresseurs statiques
ou d’'un convertisseur tournant. Cette batterie
d'accumulateurs alimente, par l'intermédiaire
de résistances rhéostatiques de démarrage
et de régulation, un ou plusieurs moteurs
de traction & hobinage série ou compound,

FREINS HYDRAULIQUES. 2
CIRCUITS INDEPENDANTS
ASSISTES PAR SERVO DE
COMMANDE A AIR COMPRIME
,f."
/ FREIN SUR TRANSMIS-
SION A COMMANDE
MECANIQUE

2

MOTEUR DIESEL
6 CYL.-I20CH. A
DEMONTAGE RA-
PIDE DU.CHASSIS

|
I
i
BOITE DE VITESSE
5SMARCHE AV. ET
MARCHE ARR. ENGRE-
NAGE A PRISE CONS-
TANTE SUR LES 4 VI-
TESSES SUPERIEURES

Le ou les deux moteurs montés sous le chassis
attaquent directement |’essieu arriére.

La production annuelle francaise de véhi-
cules électriques se partage en trois construc-
teurs principaux : la Société Sovel, les Efa-
blissements Stela et la Société Vetra ; cette
derniéere se consacre principalement a la
construction de trolleybus a deux et trois
essieux.

A l'étranger, la production de veéhicules
utilitaires électriques est également active.
L'Angleterre intensifie la construction des

Moteurdiesel 4temps,
6-cyl. 110 x 150. Cu-
lasse a turbulen
dirigée du systéme J&-
nova avec celiyff a
énergle. Cyl#idrée
8 600 cm®, 120 ch a
2000 t/mn ilebre-
quin & 7 pgilers. Che-
mises cylindres
humide#’et amovibles.
Régujffteur sur pompe
d'ipjection. Filtre a
alffa réchauffage.

I DIRECTION: VIS

GLOBIQUE ET
ALET TOURNANT

S\

AN

i

BN

.

SUSPENSION A RESSORTS
LONGITUDINAUX A LAMES ;
AMORTISSEURS AV. ; RES-
SORTS COMPENSATEURS ARR.

« électriques », dont la gamme s'étend
des petits chariots a accumulateurs dé-
nommeés « Prams » jusqu'aux camions.

De son coté, I'ltalie, privée d'essence
et ne disposant que d'un réseau ferré trés
endommagé par la guerre, utilise et fabrique
différents types de véhicules eélectriques
légers et moyens (Autolux...)

De sensibles progrés ont été apportés
dans la conception des organes de ces
véhicules

La vitesse commerciale en charge d'un
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camion de 3 tonnes est passé de 24 a 30 kim/h,
celle d’'un camion de 6 tonnes de 16 a 22 km/h,
sans que la dépense specifique d'énergie
électrique s'en soit trouvée accrue (camions
Sovel : consommation de 32 Wh a la tonne-
kilométre, procurant un rayon d'action de
100 km sans recharge avec la batterie nor-

TROLLEYBUS VETRA, TYPE VA3, A 3 ESSIEUX. LONG. 12 METRES. 120 PLACES. PUISSANCE : 130 CH.

male au cadmium-nickel). Cet abaissement
de consommation d'énergie électrique, joint
a la faiblesse du coiit de réparations d’organes
robustes et peu nombreux, conferent aux
camions électriques un prix de revient
kilométrique imbattable dans toutes les
applications des transports urbains.

AUTOCARS ET AUTOBUS

CONCEPTIONS ANCIENNES ET
NOUVELLES

Il y a dix ans encore, la réalisation d 'un auto-
bus ou d'un autocar était considérée comme
un cas particulier de la conception d 'un camion.
Aussi les véhicules de transports étaient cons-
truits sur des chéassis de camions, assez peu
modifiés. De ce fait, la capacité utile de trans-
port ne pouvait avoir une longueur excédant
80 a 85 9% de la longueur totale du véhicule.

Le désir de tirer le meilleur parti des lon-
gueurs imposées par les prescriptions du
Code de la route a conduit les techniciens
a reconsidérer le probléme de l'autobus et
du car ; ces derniers ont abandonné la tech-
nique « camion » au profit de conceptions
originales leur permettant d'étre mieux
adaptés a leur fonction : transporter des
voyageurs avec un confort maximum et un
prix de revient kilométrique minimum.

Dans le monde entier, l'importance des au-

tobus et cars s’est stabilisée entre des mo-
de'ss & 30-40 places ou 4045 places, avec une
disposition intérieure différente suivant qu'il
s'agit d'un véhicule urbain ou interurbain.

ALLEGEMENT, CAISSE POUTRE,
NOUVEAU CENTRAGE

Le fait qu'un car comporte obligatoirement
un toit, 4 la maniére d'une voiture de chemin
de fer, a permis d'assimiler la structure d'un
car a celle d'une poutre tubulaire & section
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rectangulaire de hauteur constante : il est
ainsi apparu possible de construire une caisse-
poutre, supprimant le chassis distinct, et sur
laquelle seront accrochés et logés les organes
mécaniques et porteurs. Cette conception
a permis d'obtenir une rigidité de 1'ensemble
de la carcasse 35 fois supérieure a celle de
l'ancien complexe chéissis — caisse séparée.

La tendance vers la caisse-poutre allégée
est justifiée par d'autres conditions telles que :

— obtention d'une hauteur intérieure maxi-
mum (voisine de 2 m), tout en abaissant le
centre de gravité ;

— allégement réduisant la dépense d'éner-
gie, donc abaissement notable de la consom-
mation sur un véhicule trés fréquemment
en période d'accélération ou de freinage ;

— facilité d'aménagement intérieur et faci-
lité de réparation ;

— augmentation de la longévité par sup-
pression de l'altération du mode de liaison
entre caisse et chéssis indépendant ;

— enfin, amélioration de la suspension,
les mains de ressorts n'étant pas fixées
en un point unique d'un longeron, mais a la
jonction de membrures multiples répartissant
les réactions de la route.

Les constructeurs ent adopté pour la caisse-
poutre des formules différentes.

1) caisses-poutres a revétement non tra-
vaillant, 1'ensemble des efforts étant absorbé
par les éléments de carcasse, le panneau-
tage ne participant pas a la solidité (Tubauto) ;



CHASSIS SOVEL AB2 VS. POIDS : 1970 KG. POIDS BATTERIES : 1 800 A 2300 KG. C. UTILE:2,9T A 34T

2) caisses-poutres a revétement travaillant ;
dans ce cas, les panneaux latéraux com-
prennent un revétement interne formant longe-
ron-paroi et fortement relié a l'infrastructure
tenant lieu de chéssis (De Dion-Bouton).

Dans les deux cas, le revétement externe
est amovible afin de se préter facilement aux
réparations. .

Une conception intermédiaire est la caisse
semi-poutre des cars Floirat, dans laquelle
la carcasse en profilés et son revétement
sont soudés sur un chéissis-cadre normal.
Signalons qu'aux Etats-Unis, les cars sont
du type caisse-poutre pour plus de 90 % des
modéles (si l'on excepte les autobus d'éco-
liers) : ils sont construits 4 la maniére de
fuselages d'avion et leur panneaux sont
trés souvent habillés a 'aide de tdles ondulées
d'aluminium rivées sur la membrure dont la
partie inférieure est utilisée comme soute
a bagages.

ORGANES MOTEURS

La puissance motrice des autocars a été
sensiblement augmentée. Pour des véhicules
frangais, anglais et italiens de 35-45 places
et pesant 5,54 6 tonnes a vide, elle est passée
de 60 ch avant 1939 a 100 ch. Des groupes
moteurs a l'étude porteront cette puissance
a 150 ch (Lorraine). Le rapport puissance-
poids atteint maintenant la valeur moyenne
en charge prés de 15 ch par tonne.

Aux Etats-Unis la puissance des moteurs
s'échelonne entre 130 et plus de 200 ch,
les cars d'un méme nombre de places étant
plus lourds (installations annexes, climatisa-
tion). Les moteurs diesel sont les plus utilisés
en Europe, et sous diverses formes : moteurs
4 2 et 4 temps, suralimentés ou non. Aux
Etats-Unis, bien que demeurant concurrencé
par les moteurs a essence, le moteur diesel
gagne des adeptes (Mack). La tendance ac-
tuelle est de placer le moteur soit & 1'arriére
du véhicule, soit au milieu et sous la caisse
(moteurs- plats). A l'arriéere, le moteur peut

étre placé soit longitudinalement dans l'axe
(Isobloc), soit transversalement (Tubauto)
soit sur le coté (Saurer, 12-cylindres). Cepen-
dant, de nombreux cars et autobus ont encore’
le montage classique du moteuravant (Berliet,
Chausson, Floirat, Renault).

TRANSMISSIONS SPECIALES

Le montage du moteur arriére nécessite,
dans le montage du moteur en travers,
l'adoption de boites de vitesses spéciales,
de différentiels a axes paralleles ou de renvois
d'angle. Ces transmissions comportent soit
des boites mécaniques, soit des boites auto-
matiques, soit, comme le car De Dion, un
systeme de régulation automatique permet-
tant de réduire le régime du moteur en marche
dite « de croisiére ». Les boites automatiques
ou semi-automatiques ont deéja regu maintes
applications sur les cars et autobus anglais
et américains (Yellow-Coach, Twin Coach).
En France, on a expérimenté avec succés
le montage de « volants fluides » liés a des
boites électromagnétiques, cette combi-
naison s'est révelée excellente et serait
adoptée sur les futurs autobus parisiens.

AMENAGEMENTS

Le confort des passagers a non seulement
été accru par la meilleure étude de la caisse,
des accés et des siéges, mais également par
I'amélioration de la visibilité, la plus grande
facilité d'entretien du car qui peut étre main-
tenu propre, et par les aménagements spé-
ciaux dont sont maintenant munis les nouveaux
véhicules. Sur l'autocar de ligne, c'est un
confort simple mais réel qui est offert, tandis
que les cars d'excursions sont de véritables
véhicules de luxe, artistiquement équipés,
ol tout est mis en ceuvre pour l'agrément du
voyage : siéges profonds et dossiers a té-
tieres, conditionnement d'air et toit ouvrant
a portions transparentes, poste de radio a
haut-parleur individuel.
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- CAR MILLION-GUIET-TUBAUTO, 40 PL. MONOCOQUE.

Dans le domaine de la fabrication des cars
de série, la France occupe une position parti-
culiérement enviable et posséde avec la firme
Chausson la plus grande usine de cars d'Eu-
rope : la cadence journaliéere de celle-ci
(7 4 8 cars par jour) est trés voisine de celle
des grandes firmes américaines.

LE TROLLEYBUS

La lutte entre le tramway et 1'autobus pour
le transport des voyageurs, notamment dans
la grande banlieue des villes importantes,
fut longtemps d'issue indécise. Si 1'autobus
présentait des avantages importants dont les

94

principaux sont : souplesse du trafic et porsi-
bilité d'augmenter a volonté la cadence de
circulation, le tramway se présentait- comme
le véhicule parfait pour la capacité maximvm
de transport et pour 1'économie d'utilisation.
Son défaut principal était d'exiger une ins-
tallation fixe onéreuse, les rails qui de sur-
croit créaient des difficultés considérables
de circulation.

Mais l'autobus souffre des mémes inconvé-
nients déja signalés a propos du camion
destiné a effectuer le porte & porte : arréts
et démarrages fréquents usant le mécanisme
et provoquant de nombreuses révisions
immobilisant le matériel, frais d'exploitation
élevés et difficulté d'augmentation .de la

AUTOCAR CHAUSSON, 45 PL. TYPE APH. MOTEUF



YIrYS

B

K5

N

6207R)2 @y

e

“ﬂ\nn |
LLAAL

X DIESEL 85 CH A L'AVANT. CAISSE MONOCOQUE

cadence du trafic par suite de la pénurie
actuelle de carburant.

Le trolleybus se présente comme une solu-
tion intermédiaire qui, aux avantages des
tramways, avantages d'ailleurs communs
a tous les véhicules & traction électrique :
souplesse de fonctionnement, silence de
marche, absence d'od=ur et de gaz a l'inté-
rieur des voitures, amélioration de la moyenne
de marche par suite de l'instantanéité de la mise
en action & chaque démarrage, etc., ajoute
celui d'une souplesse de circulation compa-
rable a celle de l'autobus.

Il ne s'agit plus, ici, d'appareils & accumu-
lateurs, mais de traction par fil sur ligne
aérienne avec possibilité de s'écarter de

DELAHAYE 163L, MOT. DIESEL 80 CH. A L'AV.

CAR JSOBLOC W 843, 34 PL. MOT. ARR. FORD V8.

4 meires environ & droite ou a gauche de
cette ligne, ce qui donne pratiquement une
maniabilité comparable a celle de l'autobus.

Les frais d'établissement sont évidemment
élevés puisqu'il faut installer la ligne aérienne
de transport de force ; ils sont largement
compensés par les réparations plus rares,
la possibilité d'effectuer le méme travail
qu'une ligne d'autobus avec moins de voi-
tures puisque les immobilisations de véhi-

. cules pour révision ou réparations sont presque
_inexistantes et enfin par une durée de ser-

vice plus considérable (dix ans, soit 550000 km
pour un moteur électrique contre 150 000 km
pour un moteur 4 explosion) que dans le cas
-d'un véhicule a moteur thermique.




LES VOITURES DE TOURISME

ANS ce chapitre on trouvera les principales caractéristiques techniques des voitures
actuellement construites dans le monde. Seuls, les modeles des voitures effec-
tivement construites en série, ou sur le point de |'étre, figurent dans cette énume-

ration, & I'exclusion des prototypes en projet ou a l'essai. Une seule exception a été faite
pour la voiture frangaise Grégoire qui, bien que n'ayant été construite encore qu'a un seul
exemplaire, a effectué, en 1948, une série d'essais contrdlés qui I’ont montrée susceptible
de rendre des services immédiats. Lorsqu’une méme firme habille un chassis de série
avec plusieurs modéles de carrosseries, les caractéristiques indiquées sont relatives au
type le plus courant, c'est-a-dire, en général, a la berline ou limousine 4/5 places pour
les véhicules moyens et & grande puissance, au cabriolet 2 places pour les petits
véhicules. Les voitures ont été réparties, suivant la cylindrée de leur moteur, en cing
catégories sans distinction de nationalité :

1< CATEGORIE ....... Voitures & moteur de plus de 2000 cm® de cylindrée

2° CATEGORIE ....... — —  de cylindrée comprise entre 1500 et 2000 cm’
3 CATEGORIE ....... — — - —  entre 750 et 1500 cm?
4c CATEGORIE ....... —_ - - —  entre 350 et 750 cm?
5 CATEGORIE ....... Motocars

La documentation technique a été limitée aux renseignements qui permettent de se faire
une idée exacte du genre et des possibilités d'un modéle et de le situer par rapport a d'autres
voitures ; ils portent principalement sur les données suivantes :

MOTEUR : Nombre de cylindres (éventuellement, genre : cylindres horizontaux ou
en V, cycle en deux temps; en I'absence de mention spéciale, il s'agit d’'un moteur
vertical en ligne a 4 temps). Alésage et course en mm. Cylindrée en cm?® Puissance
maximum en ch au régime nominal (en t/mn). Couple maximum en mkg et régime en t/mn.
Puissance fiscale en ch. Taux de compression. Position et genre des soupapes. Métal de
la culasse. Nombre et type du ou des carburateurs. Type de la pompe a essence. Mode
de refroidissement (éventuellement, capacité du radiateur en litres).

TRANSMISSION : Indication de I'essieu moteur. Type de I'embrayagé. Type de la
boite de vitesses, de sa commande, rapports de démultiplication. Particularités de la
transmission. Nature de I'essieu moteur et démultiplication du couple de pont.

CHASSIS : Nature et particularités du chassis-cadre ou de la coque (cadre indépendant,
coque soudée, carcasse coulée...). Genre et type de la suspension av. (essieu rigide,
roues indépendantes par parallélogrammes longitudinaux & manivelle). Genre de I'élément
élastique (ressorts a lames, ressorts & boudin, barres de torsion...). Genre et type de la
suspension arr. (mention essieu arr. classique dans le cas de pont rigide et ressorts
1/2 elliptiques). Particularités de la suspension. Stabilisateurs et amortisseurs. Genre,
type et particularités des freins : freins de service et freins & main. Genre et type de la
direction. Dimensions et particularités des pneumatiques. Capacité du réservoir d’essence.

COTES PRINCIPALES (en métres) : Empattement. Voies av. et arr. Rayon de braquage.
Longueur, largeur et hauteur hors tout (de pare-choc a pare-choc). Garde au sol. Poids
de la limousine (ou de la carrosserie la plus courante) ; éventuellement, poidsdu chassis nu,

VITESSE MAXIMUM : Mentionnée a titre indicatif (en km/h).
De plus, mention est faite de tout détail de construction relevant d'une technique
nouvelle ou peu usitée, (allumage électronique, suspension caoutchouc, etc.).

9%



ET LEURS CARACTERISTIQUES

TABLE ALPHABETIQUE DES MARQUES ET MODELES DE VOITURES DECRITES

CATE- CATE-

MARQUE ET TYPE GORIE PAGE MARQUE ET TYPE GORIE PAGE
AC 2 Litres ........ T . 2 138 JOWETT Javelin............. i 3 157
ALFA ROMEO 2500 .......... i 98 JULIEN MMS 5 170
ALLARD VB ......cccvunnvnnns [ 99 KAISER .......c.cceeven... 1 120
ALVIS 14 ..oviirinnnnnnnnns 2 138 LA CITA........... T 4 167
ARMSTRONG SIDDELEY ..... 2 139 LAGONDA ............... saaae 1 121
ASTON MARTIN .............. 2 140 LANCHESTER ................ 3 156
AUSTIN A 40......ooouvrvnnnns 3 150 LANCIA ......cccvevmvnsnaneans 3 158
AUSTIN (25 ot 35 .......... 1 101 LEA-FRANCIS ..........c00000e 3 158
BENTLEY MK V1 .avvnvrevnneaal. 1 100 LINCOLN V8 ................. | 122
BOITEL 3 CV g 170 MASERATI..... P e S 2 144
BRISTOL 2 Litres 2 140 MERCURY VB8 ................. | 123
BUICK ooooiviamniiiis | 102 MG ........... TR 3 159
CADILLAC 1 103 MINOR (Aero) ........vvvvvenn 4 167
CEMSA-CAPRONI FIl ........ 3 is2 MORGAN 4/4 ........ci00veeee 3 160
CHEYROLET ........ eneanens 1 104 MORRIS Bet 10 .............. 3 160
CHRYSLER ...ooovvnnnnnnnnnns 1 108 NASH....... i T R S 1 i24
CISITALIA ..... S 3 152 OLDSMOBILE ................. i 124
CITROEN liBL et UIB ........ 2 142 OPEL Olympia.........uvunnen. 3 161
CITROEN 15 SIX ............. 1 106 PACKARD .........oviiennnnnn ' 125
CROBLEY .ovivviomeviiigins 4 166 PANHARD Dyna.......occ0vne 4 168
DAIMLER 6 at 8 Cyl. ......... | 106 PEUGEOT 202-203 ............ 3 162
DELAGE 3 Litres.............. i 107 PLAYBOY ............. 3 163
DELAHAYE 135-175-180 ...... 1 108 PLYMOUTH .........cc.oveeeen 1 126
DE SOTO ........ —— 1 108 PONTIAC ......covvnnvnnrnnens 1 127
BODGE :uvicvnnsrmmiessiiv 1 109 RENAULT R 1060 ............. 4 169
DOLO ....... 4 166 RILEY v vvnvniamnaannis veees] 3@t 164
FIAT 500B .................... 4 168 ROLLS ROYCE ...... I 127
FIAT 1100-1100L-1100S ..... 3 153 ROVER . vovinisiswominms v 2 145
FIAT 1500 .......... I 3 153 ROVIN 2CV ..0vvvvvnnnnnnnnns 5 170
FORD Anglia et Prefect ...... . 3 154 SALMSON ......cevcvivinnnna.| 20t} 146
FORD Vedstte ........... 1 1o SIMCASIX ..ovvuienrninnnnnens 4 168
FORD PILOT .................. 1 ilo SIMCA-HUIT ....... U 3 153
FORD USA (949, 6et 8cyl.... 1 e SINGER .... 3 164
FRAZER, P 485-486........ 1 12 SKODA 3 165
FRAZER NASH ............... 2 140 STANDARD Vanguard ........ | 128
GREGOIRE.........oovnvvennn. 2 142 STUDEBAKER ......... Ssimsatasion 1 130
HEALEY 1 13 SUMBEAM.TALBOT .......... Z2et3 147
HILLMAN Minx............ 3 155 SUPERTRAHUIT............... [} 131
HOTCHKISS .......cccvvnnnan. 1 14 TALBOT-LAGO ........... S 1 132
HRG 1100-1500 ............... 3 154 TATRA BT ..ovvvvirvrnnnnnness 1 134
HUDSON .consavesssivisiis f 114 TATRA 107 .....conuunnnn. 2 148
HUMBER HAWK 2 143 TRIUMPH 1800 ............... 2 149
HUMBER SNIPE i "7 TUCKER .............. SR 1 134
IMPERIA TA 8'.......... 3 156 VAUXHALL .....ccoovvvnnnen. 2 149
INVICTA Black-Prince 1 s VOLKSWAGEN 311 .......... 3 165
ISOTTA FRASCHINI 8C ..... | s WILLYS ..oovvvvnnnns, ' 136
JAGUAR I L. /2 ...cccvvnnnnn. 2 144 WIMILLE ..... [ 126
JAGUAR 2 L. 1j2et3L. I/2.... 1 1y WOLSELEY . 2 151
JENSEN 4Litres .............. | e
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1"* CATECORIE

ITALIE

ALFA ROMEO

“ & C 2500 SPORT ” (S5PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 72 mm x
100 mm, 2443 cm®. Puissance
90 ch A 4600 t/mn; couple max.
18 mkg & 3000 t/mn. Puissance
fiscale 14 ch. Taux de compr. 7..
Soupapes en téte, 2 arbres & cames
en téte (chalne). Culasse fonte,
1 carburateur Weber DCR ; pompe
a4 essence mécanique. Refroid.
a eau par pompe et thermostat.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
A sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses ; 3,4 synchroni-
sées, rapports 3,80/1, 2,331, 1,51/1,
1/1, marche arr. 3,70/1 ; commande
sous volant. Arbre en 2 trongons
2 double cardan, pont hélicoidal
4,35/1.

CHASSIS - cadre Bloctube &
longerons caissons. Roues av.
indépendantes par bielles longit.
et ressorts & boudins enfermés;
susp. arr. par essieu oscillant,
bielles longit. et barres de torsion ;
amorf. hydrauliques. Frein & pied
hydr., frein & main mécanique sur
roues arr. Direction a barres de
commande symétriques a vis et
secteur. Pneus 6,00 = 18. Réser-
voir d’essence 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,47 m.
Rayon de braq. 5 m. Long. h. t.
4,90 m, larg. h. t. 1,82 m, haut.
1,57 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 1 500 kg. Poids du
chéssis nu 1075 kg.

Vitesse m=x. 155 km/h.

“2500 SUPERSPORT” (2 PL.)
MOTEUR : mémes organes que

le 2500 sport, mais équipement
différent : Puissance 105 ch a
4 800 t/mn ; couple max. 21 mkg a
3200 t/mn; compr. 7,5; 3 carbu-
rateurs inversés Weber 36 D O 2.

TRANSMISSION : Rapport de
pont 3,94/1.

COTES PRINCIPALES (chéassis
court) : Emp. 2,70 m. Rayon de
brag. 46 m. Long. h.t. 458 m,

larg. h. t. 1,78 m, haut. 1,50 m.
Poids de la berline sport 1 400 kg,
du chassis nu 1 000 kg.

Vitesse max. 165 & 170 km/h.

Moteur Alia-Roméo 6 C 2500
Supersport. Noter les
3 carburateurs Weber.

Les autres caractéristiques d'en-
semble du chassis sont les mémes
que pour le modéle « 6 C 2500
Sport »,

Chissls nu Alfa-Roméo 6 C 2500 Sport. Moteur & 1 carburate
Pulssance du moteur : 90 ch. Radiateur & volets :hermomu.quu.



GRANDE-BRETAGNE

ALLARD

CABRIOLET SPORT (4 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en V (90°) (Ford-
Dagenham), 81 mm x 95,3 mm,
3920 cm®. Pulssance 101 ch a
3 800 t/mn ; couple max. 25 mkg &
2 000 t/mn. Puissance fiscale 22 ch.
Taux de compr.6,12. Soupapes laté-
rales. Culasses fonte, 1 carbura-
reur Ford Inversé double corps,
pompe a essence Ford (mécanique)
Refroid. & eau par pompe, radiateur
de 20 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monocdisque
4 sec. Bolte mécanique Ford
3 vitesses, 2, 3 silencleuses et
synchronisées, rapports 3,5/1, 1,6/1,
1/1, marche arr. 4,52/1 ; commande
centrale. Arbre de transmission &
Joint de cardan Ford, pont hélicoi-
dal 4,1/1 ou 3,5/1, essleu arr. trois-
quarts flottant.

CHASSIS normal & cadre indé-
pendant entretoisé en X, surbaissé ;
susp. av. & essieu oscillant et res-
sort transv.; susp. arr. classique
(ressorts semi-elliptiques) ; stablli-
sateur antiroulis; 4 amort. hydr.
Luvax-Girling. Frein & pied hydr.
Lockheed, frein & main méc. sur
roues arr, Direction & vis et doigt.
Pneus 6,25x 16. Réservoir d'essen-
ce 79 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
264 m;voiaav, 1,42 m, arr. 1,42 m
et 1,47 m. Rayon de braq. 6,75 m.

Long. h. t. 457 m, larg. h. t. 1,73 m,
haut. 1,40 m, garde au sol 0,22 m.
Poids de la 4 places : 1220 kg,
du Drophead Coupé (cabriolet
4 places décapotable) 1 320 kg,
du chassis 990 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

“ TWO-SEATER ” (24 PL.)
(cabriolet grand sport)

TRANSMISSION : Rapports de
|a boite de vitesses 3,51/1, 1,66/1,
1/1, marche arr. 4,52/1 ou, sur de-

mande, 3,5/1. Rapport du pont ar-
ridre 3,5/1.

COTES PRINCIPALES (chéassis
court allégéd) : Emp. 2,69 m; vole
av. 142 m, arr. 1,27 m. Rayon de
braq. 6,25 m. Long. 4,36 m, larg.
1,73 m, haut. (pare-brise baissé)
106 m, garde au sol 0,22 m.
Poids : 1 170 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour le cabriolet
standard.




GRANDE-BRETAGNE

BENTLEY

MARK VI (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm
x 114,3 mm, 4 257 cm®, Puissance
fiscale 25 ch. Taux de compr. 6.4.
Soupapes d'admission en téte,
échappement latér. Culasse alu-
minium ; 2 carburateurs SU horiz.;
2 pompes a essence SU. Refroid.
par eau (pompe et thermostat).
Radlateur 18 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére

motrices. Embrayage semi-centri-
fuge monodisque 4 sec. Boite méca-
nique 4 vitesses, toutes silencieuses
2, 3, 4 synchronisées, rapports
2,98/1, 2,01/1, 1,34/1, 1/, marche
arriére 3,15/1 ; Pont hypoide 3,73/1,
essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS normal avec traverses
en X. Roues avant indépendantes
par bielles triangulaires et ressorts
a boudin, suspension arriére clas-
sique (ressorts semi-elliptiques);
stabilisateur & barres de torsion,
4 amortisseurs hydrauliques ré-
glables. Frein A pied hydraulique,
frein a main mécanique sur roues

arriere. Direction Marles a vis et
galet. Pneus 6,50 x 16. Réservoir
d'essence 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m; voie av. 1,42 m, arr. 1,47 m.
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
4,85 m, larg. h. t. 1,72 m, haut.
1,65 m, garde au sol 0,19 m. Poids
de lalimousine 1 750 kg, du chassis
1300 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

Le nouveau cadre de chassis, for-
tement entretoisé, posséde a l'avant
une large traverse-caisson sur la-
quelle prennent appui les ressorts
hélicoidaux de suspension.




GRANDE-BRETAGNE

AUSTIN

“A 125" SHEERLINE (5-6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 87 mm x
111 mm, 3992 cm®. Puissance
127 ch a 3 800 t/mn. Puissance
fiscale 23 ch. Taux de compression
6,8. Soupapes en tdte commandées
par arbre & cames dans le carter,
tiges et culbuteurs. Culasse fonte.
1 carburateur Inverse Stromberg;
pompe 2 essence AC. Refroidis-
sement & eau par pompe et ther-
mostat, radiateur 15,6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,

Un stabilisateur monté & ses extré-
mités sur silentbloc
cefte robuste suspension.

Le. moteur 6 cylindres de 4 1/4
litres est reporté en avant du chas-
sis. |l camporte des soupapes dites
opposées (admission en téte,
échappement latérales). Les alésa-
ges de cylindres sont revétus d'un
dépdét de chrome dur, la culasse
est en aluminium. Le vilebrequin,
monté sur T paliers, est muni d'un
antivibrateur ; les bielles sont en
acler. 2 carburateurs horizontaux.

O oA S A R b A OIS

compléte’

monodisque & sec. Bolte mécanique
4 vitesses, 2, 3, 4, silenc. et synchr.,
rapports 3,41/1, 2,38/1, 1/43,1/ /1,
marche arr. 4,08/1; commande
sous volant. Essieu trois-quarts
flottant. Pont hypoide 4,42/1.

CHASSIS normal a cadre Indé-
pendant entretoisé. Roues av. in-
dépendantes par leviers triangu-
laires latéraux ef ressorts a boudin ;
suspension arrigre classique (res-
sorts semi-elliptiques), stabilisa-
teurarr. a barres de torsion, 4 amort.

hydrauliques Armstrong. Frein a

pied hydraulique Girling, frein a
main méc. sur roues arr. Direction
a deigt et vis sans fin. Pneus
6,50 x 16. Réservoir d'essence 72
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m, voie av. 1,47 m, arr. 1,52 m,

Rayon de braq. 6,55 m. Long.
hors tout 4,87 m, larg. hors tout
1,85 m, haut. 1,67 m, garde au sol
0,45 m. Poids de la limousine
toute équipée avec crics perma-
nents : 1987 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

“A 135" PRINCESS (5-6 PL.)

MOTEUR : Méme technique que
pour {e chéssis précédent, mais
puissance différente, 137 ch &
3600 t/mn. 2 carburateurs Zénith
inversés.

POIDS : Poids de la limousine
2113 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « A 125 »
Sheerline.

CHASSIS DE LA VOITURE DE LUXE BENTLEY MK VI,
4 1/4 LITRE, 6 CYLINDRES; EMPATTEMENT 3,05 M.
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Les articulations de la suspension avant sont lar-
gement espacées pour fui permettre d'absorber
I'effort de freinage.

la plus grande part de




ICK SERIE“ 50 " SUPER.
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BUICK
SERIE “ 50 SUPER " (5-6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 78,6 mm
x 104,8, 4 064 cm®. Pulssance 111 ch
4 3 500 t/mn ; couple max. 28,55 mkg
A4 2000 t/mn. Pulssance fiscale
23 ch. Taux de compr. 6,30. Sou-
papes en t&te & culbuteurs. Culasse
fonte, 1 carb. Inversé Stromberg

CHASSIS BUICK 50 SUPER’’ 23 CH
On distingue la suspension avant a
roues Indépendantes par stablilisa-
teur antiroulis. Suspension arr, éga-
lementa ressorts & boudin verticaux.

a double corps ; pompe & ess. AC.

Refroid.
thermostat,

a4 eau par pompe et
radiateur 12,3 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec avec rappel par ressort dia-
phragme. Boite mécanique 3 vites-
ses, 2, 3 silencieuses, 2, 3 synchro-
nisées, rapports 2,68/1, 1,66/1, 1/1,
marche arr. 2,68/1 ; commande sous
volant. Arbre de transmission avec
tube de poussée. Pont hypoide
4,45/1, essieu arr. semi-flottant.

Moteur 8 cyl. en ligne 4064 cm® '* DY-
NAFLASH ", Soupapes en téte com-
mandées par arbre & cames dans le car-
ter, tiges et culbuteurs. Pistons en al-
liageléger avec segmants rAcleurs acier,
Noter I'lmportance du filtre a air & bain
d'huile, dont le montage est renversé.

CHASSIS - cadre normal, a lon-
gerons caissons et croisilion,
Roues av. indépendantes par bielles
triangulaires transversales et res-
sorts a boudin ; suspension arr. &
ressorts 4 boudin, stabilisatears &
barre de torsion av. et arr. ; amort,
av. et arr. hydrauliques Delco-Lo-
vejoy. Frein a pied hydraulique
avec verrouillage automatique pour
|le parquage. Direction a vis sans
fin et & billes (Saginaw). Pneus
6,50 x 16. Réservoir d’essence 72
litres.




COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m; vole av. 1,48 m, arr. 1,57 m.
Rayon de brag. 6,26 m. Long. h. t.
5,35 m, larg. h. t. 1,98 m, haut.
1,61 m, garde au sol 0,175 m.

Polds de la limousine 5-6 places
(Sedan 4 portes) 1 848 kg.
Vitesse max. 140 km/h.

SERIE “ 70 " ROADMASTER
(5-6 PL.)

MOTEUR : Semblable en tech-
nique au modale « 50 Super », mais:
Moteur 8 cyl. en ligne 87,3 mm x

144 ch & 3600 t/mn. Pulssance
fiscale 30 ch.

TRANSMISSION : Le moddle
Roadmaster peut étre équipé soit
d'une boite mécanique normale a
commande manuelle, soit, sur
demande, d'une transmission auto-
matique Dynaflow & convertisseur
hydraulique de couple Torg-Matic
(actuellement réservée aux voitures
destinées a circuler aux Etats-Unis).
Commande manuelle - simplifiée
au volant pour marche lente.
Rapports de démultiplication
Dynaflow, 2,25/1, Vitesse lente

du traln épicycloidal 1,85/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,26 m ; vole av. 1,49, vole arr.1,57Tm
long. ih. t., 5,50 m, largeur h. t.
1,98 m. Polds 1 900 kg.(Méme gam-
me de carrosseries, Les carrosse-
ries décapotables sont a ouver-
ture automatique.

Vitesse maximum 160 km/h.

NOTA : Il existe un modale dit
« Spécial » analogue au « Super»
(méme moteur de 4064 cm®, 8 cylin-
dres en ligne). La différence réside
seulement dans |'hablllage des car-
rosseries (alles avant plus courtes
non intégrées aux panneaux de
caisse).

104, 5 mm, 5 200 cm*. Pulssance
U. S. A.

CADILLAC
CADILLAC “ 62 ” (6 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en V, 89 mm x
114,3 mm, 5675 cm'. Pulssance
162 ch & 3600 t/mn; couple max.
37,9 mkg a 1600 t/mn. Culasses
fonte. Pulssance fiscale 32,5 ch.
Taux de compr. 7,25. Soupapes
latérales, poussoirs hydrauliques
de soupapes, type Zero Lash. 1 car-
bu rateur inversé Stromberg ou Car-
ter & double corps ; pompe & es-
sence AC. Refroid. & eau par
pompe de circulation et thermostat,
radlateur 24 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Deux transmissions pos-
sibles :

1) Transmission classique.
Embrayage monodisque a sec. Bolte
mécanique 3 vitesses 1,2, 3 silenc.,

) relevée contenant les
. La carrosserie est surbaissée.

2, 3 synchr,, rapports 2,39/1, 1,53/1,
1/1, marche arr. 2,39/1.

2) Transmission Hydramatic 8 em-
brayage hydr. et bolte automatique
& 4 vitesses av. et 1 marche arr,
Pont hypolde 3,77/1, essieu moteur
seml-flottant.

CHASSIS - cadre normal sur-
baissé, a longerons caissons et
entretolses, croislllon central.
Roues av. Indépendantes par
blelles trlang. transv. et ressoris
& boudin ; susp. arr. classique (res-
sorts semi-elliptiques) ; stabll. av.
et arr., amort. hydrauliques Delco-

-Loveloy a double effet. Frein &

pled hydraulique Bendix, frein a
main méc. sur roues arr. Direc-
tion & vis sans fin et billes (Sagi-
naw). Pneus 7,00 x 15. Réservoir
d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,28 m ; vole av. 1,50 m, arr. 1,60 m,
Rayon de brag. 6,13 m. Long. h. t.

5,57 m, larg. h. t. 2,056 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 2 002 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

CADILLAC SERIE 61 : M&mes
caractéristiques (moteur identique
de 152 ch, méme transmission) mais
empattement 3,20 m.

CADILLAC SERIE 60 SPECIAL:
Mémes caractéristiques, (moteur
identique, de 162 ch, mé&éme trans-
mission) mais empattement de 3,37
m et carrosserles spéciales sur-
baissées.

CADILLAC SERIE 75 : Mémes
caractéristiques mécaniques que
les types précédents, mais empatte-
ment de 3,45 m pour grandes car-
rosseries limousines a 7 places.

NOTA : I} existe une version allon-
gée du chéssis 75 utilisée pour la
réalisation des petits cars grand
luxe pour service d'aéroports.

BERLINE CADILLAC SERIE 60 S
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CHEVROLET

FLEETMASTER (4-5 PL.)

MOTEUR :6cyl. en ligne, 89 mm x
95,25 mm, 3547 cm?®. Puissance
91 ch a 3300 t/mn; couple max,
24,1 mkg a 2 000 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,5.
Soupapes en téte & culbuteurs.
Culasse fonte, 1 carburateur inversé
Carter; pompe a essence méca-
nique AC. Refroid. a eau par
pompe, radiateur 15 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque

A sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
2, 3 silenc. et synchr., rapports

ENSEMBLE DU CHASSIS CHEYROLET 20 CH
‘* FLEETMASTER ”

6 CYLINDRES TYPE

2,94/1,
2,94/1;
Arbre de transmission 3 poussée
centrale, pont hypoide 4,11/1.

1,68/1, 1/1, marche arr.
commande sous volant.

CHASSIS : Classique a cadre.
Roues av. indépendantes par
bielles transv. triang. et ressorts
a boudin; susp. arr. classique
(ressorts semi-ellipt.); stabilisa-
teur av. ; 4 amort. hydr. Frein a

pied hydr., frein a main méc.
Direction a vis et galet. Pneus
6,00 x 16. Réservoir d'essence
60 litres.

COTES PRINCIPALES :
2,97 m; voie av. 1,46 m, arr. 1,52 m.
Rayon de brag. 5,95 m. Long. h. t.
5,03 m, larg. h. t. 1,82 m, haut.
1,70 m, garde au sol 0,20 m.

Poids de la limousine 1472 kg,
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Emp.

poids du cabriolet 1488 kg.
Vitesse max. 125 km/h.

OBSERVATIONS : |l existe une
version Standard de cette voiture :
la série « Fleetline », qui est pré-
sentée en 2 types de carrosserie,
et une version avec équipement
complet de grand luxe dénommée
Stylemaster (coach AEROSEDAN.
berline et limousine).

Les chassis destinés aux modéles
Chevrolet décapotables possédent
un cadre renforcé & Il'aide d’un
croisillon central.
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U.S. A

CHRYSLER

WINDSOR (C 38) (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl.-en ligne, 87,3 mm
x 114,3 mm, 4 106 cm?®. Puissance
115 ¢ch a 3600 t/mn; couple max.
28,5 mkg a 1200 t'/mn. Puissance
fiscale 24 ch. Taux de compr. 6,6.
Soupapes latérales. Culasse fonte,
1 carb. Carter inversé; pompe &
ess. méc. AC. Refroid. a eau par
pompe, radiateur 16,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydr. ou
monodisque a sec. Boite a com-
mande hydro-électrique 4 vitesses,
toutes silenc. et synchr., rapports :
3,571, 2,04/1, 1,75/1, 1/1, marche arr.
3,99/1; commande sous volant.
Arbre a double cardan Detroit
Universal, pont hypoide 3,54/1.

CHASSIS : Cadre genre bloctube.
Roues av. ind. par blelles triang.
transv. et ressorts a boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-ellipti-
ques) ; stabilisateurs & barres de
torsion av. et arr., 4 amort. hydr.

On distingue la suspension av. 3 roues indépendantes & bras
latéraux inégaux triangulés et ressorts & boudin complétés par un
stabilisateur & barre de torsion monté en avant de l'essieu; les
bras d’amortisseurs servent de bras supérieurs triangulés. Le
moteur est le classique Chevrolet cylindrée 3547 cm?® & soupapes
en téte avec culbuteurs, dont le vilebrequin est muni d'un antivi-
brateur. A noter aussi la timonerie de frein & main et le pont hypoide
4 arbre surbaissé. Le cadre, sans croisillon central pour carrosserie
fermée, est renforcé par une entretoise en X sur les chassis des-
tinés aux voitures décapotables (cabriolet 5 places sous capote).

télescop. Frein a pied hydr., frein &
main méc. sur la transmission.
Direction & vis et galets. Pneus
6,50 x 15. Réservoir d’essence 64
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,09 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,54 m,
Rayon de brag. 6,5 m. Long. h. t.
5,29 m, larg. h. t. 1,96 m, haut.
1,70 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1680 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

WINDSOR (6-8 PL.)

CHASSIS : Pneus 7,00 x 15.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,54 m. Rayon de braq. 7,25 m.
Long. 5,75 m. Poids 1900 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Autres caractéristiques voir 5 pl.

NEW-YORKER (C 39) (5 PL.)

MOTEUR :8cyl. en ligne, 82,55 mm
% 123,8 mm, 5300 cm?®. 137 ch &
3 400 t/mn; couple max. 37,4 mkg
a 1600 t/mn. Puiss. fisc. 30 ch.
Compr. 6,8, 1 carb. Stromberg.
Radlat. 24 litres.

TRANSMISSION : Rapport de
pont 3,36/1.
CHASSIS : Pneus 7,00 x 15,

Réservoir 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,24 m ; vole av. 1,46 m, arr. 1,56 m.
Rayon de brag. 6,75 m. Long.
5,44 m, larg. 1,9 m, haut. 1,71 m,
garde au sol 0,20 m. Poids 1900 kg.
Vitesse max. 155 km/h.

Autres caractéristiques v. Windsor.

CROWN IMPERIAL
(C 40) (8 PL)

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,70 m. Long. 5,97 m. Poids 2 250 kg.
Pneus 7,50 x 15. Autres carac-
téristiques identiques & celles du
modéle 8 cyl. New Yorker sauf la
culasse (alpax sur la Crown Im-
perial).

108
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BERLINE CITROEN * 15 SIX ”

FRANCE

CITROEN

I5 SIX (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 78 mm x
100 mm, 2 867 cm®. Puissance 77 ch
4 3800 t/mn; couple maximum.
19,8 mkg & 1500 t/mn. Puissance
fiscale 16 ch. Taux de compr. 6,2.
Soupapes en téte & culbuteurs.
Culasse fonte, 1 carburateur Solex
30 FFIA P 2; pompe & essence

GRANDE-BRETAGNE

DAIMLER
4 LITRES 6 CYL. (6-8 PL)

MOTEUR :6cyl. en ligne, 85,09 mm
x 120, 02mm, 4 085 cm?. Pulssance
111 ch a 3600 t/mn; couple max.
26,20 mkg a 1200 t/mn. Puissance
fiscale 23 ch. Taux de compr. 6,3,
Soupapes en téte A culbuteurs.
Culasse fonte, 2 carburateurs SU
inversés ; pompe A essence AC
« T ». Refroid. & eau par pompe et
thermostat, radiateur 18,25 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydr. Bolte

méc. Refroid. & eau par pompe,
radlateur 12 litres.

TRANSMISSION Roues av.
motrices. Embrayage Cométe
Mecano, bidisque, & sec. Bolte
mécanique 3 vitesses, 2, 3 silenc.
et synchr., rapports 3,42/1, 1,58/1,
1/1, marche arr. 4,10/1 ; commande
autableau. t arbre & double cardan
et antivibrateur Bibax par roue av.,
pont Gleason 3,88/1.

CHASSIS-CAISSE monocoque.
a longerons Intégrés. Roues av.
Indépendantes par bielles trlang. la-
térales et barres de torsion ; susp.

présélective Wilson 4 vitesses,
toutes silenc., rapports 4,19/1:
2,38/1, 1/53,1/ 1/1, marche arr,
6,3/1. Commande au volant. Pont
hypoide 4,7/1, essieu moteur
trois-quarts flottant.

CHASSIS normal surbaissé, tra-
verses en X. Roues av. Indépen-
dantes par ressorts & boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-ellipti-
ques) ; 4 amortisseurs hydr. Luvax-
Girling accouplés par barres de tor-
sion. Frein & pled Girling hydro-
méc. avec servo-Dewandre a dé-
pression, frein & main mécanique
sur rouas arr. Direction Marles A vis
sans fin et 2 galets. Pneus 8,00x 17,
Réservoir d’'essence 90 litres.

arr. & bras longitud. et barres de tor-
sion ; 4 amort. hydr. télesc. Splcer.
Frein & pled hydr. Lockheed, frein
a4 main méc. sur roues. Direction
4 crémallldre. Pneus 185 x 400,
Réservoir d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
3,09 m;voleav. 1,40 m, arr. 1,46 m,
Rayon de brag. 7,15 m. Long. h. t.
4,76 m, larg. h. t. 1,79 m, haut.
1,54 m, garde au sol 0,20 m. Polds
de la berline 1 270 kg.

Vitesse max. 130 km/h.
L'équipement de série comporte
de nouvelles roues avoile plein et
jantes ' Plloto "',

COTES PRINCIPALES : Emp-
3,52 m ; voie av. 1,52 m, arr. 1,60 m,
Rayon de braq. 7,6 m. Long. h. t.
540 m, larg. h. t. 1,88 m, haut.
1,83 m, garde au sol 0,18 m. Polds
de la limousine 2 565 kg, du chéssis
1 752 kg.

Vitesse max. 130 km'h.

5,5 LITRES 8 CYL. (6-8 PL.)

MOTEUR :8cyl. enligne, 5460 cm®,
152 ch & 3600 t/mn; couple max.
36,15 mkg & 1200 t/mn. Pulss.
fisc. 31 ch. Radiateur 28 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 4,17/1, 2,37/1, 1,51, 11,
marche arr. 6,24/1 ; arbre & cardan
Hardy Spicer. Couple de pont4,1/1.




FRANCE

DELAGE

DELAGE 3 LITRES (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cyi. en ligne, 83,7 mm
x 90,5 mm, 2988 cm?, Pulssance
82 ch a4 4000 t/mn; couple max.
18 mkg. Puissance fiscale 17 ch.
Taux de compression 7,3. Soupapes
en téte & culbuteurs. Culasse fonte,
1 carburateur inversé Solex ; pompe
a essence SEV. Refroidissement a
eau par pompe, radiateur 12 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,73 m. Long. h. t. 564 m. Polds
de la limousine 7 places 2 680 kg.
Poids du chassis nu 1880 kg.
Vitesse max. 135 km/h.

Les autres caractéristiques sont
identiques a celles du précédent
chassis 4 litres 6 cylindres.,

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage moncdisque
a sec. Bolte Cotal présélective
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,03/1, 2,17/1, 1,39/1, 111, marche arr,
3,03/1 ; commande au volant, pous-

sée par les ressorts, pont héli-
coldal 4,18/1 ou 4,42/1,
CHASSIS : Cadre entretoisé

Roues avant indépendantes par
bielles longitudinales et ressoris a
boudin ; suspension arriére classi-
que (ressorts semi-elliptiques);
amortisseurs hydrauliques Hou-
daille. Frein & pied hydraulique
Lockheed, frein 3 main mécanique.

Direction a vis et écrou.
550 x 17,
80 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m ; vole av. 1,37 m, arr. 1,46 m.
Rayon de bragq. 6 m. Long. h. t.
5,00 m, larg. h. t. 1,72 m, haut.
1,55 m, garde au sol 0,18 m. Poids
du coupé 1525 kg, du chéssis
1000 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

OBSERVATION : Cette voiture
peut aussi &tre livrée avec chéssis
long, ainsi qu’en version sport
OLYMPIC (moteur 3 carburateurs)

Pneus
Réservoir d'essence

DAIMLER 2,5 L. 6 CYLINDRES
Chassis surbaissé de caractéristiques
anologues a celles de la 4 litres,
mais moteur2522 cm®, 71 ch 24200t/m.




FRANCE

DELAHAYE

MODELES 175-175 $-178-180

MOTEUR :6cyl. en ligne, 94 x 107,
4 455 cm?®. Pulssance 140 4 185 ch
(1 ou 3 carburateurs). Puissance
fiscale 25 ch. Taux de compr. 6,75.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte.Chemises amovibles,
bati bloc en aluminium.

Lers” moteurs des ch

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices ; embrayage bidisque a
sec ; bolte électromagnétique Cotal
a 4 vitesses. Pont hypoide & car-
dans latéraux type De Dion. Arbres
passant a travers une fenétre circu-
laire ménagée dans les flancs de
longeron ; rapport de pont 3,82/1.

CHASSIS : Cadre renforcé bloc-
tube A traverses tubulaires. Plan-
cher soudé. Roues av. Indépen-
dantes, ressorts a boudin enfermés
systéme Dubonnet. Ressorts arr.

4455 cm’

sont équipés de 3 carburateurs Solex inversés, & pompe de reprise.

semi-elliptiques, amortisseurs arr.
Houdaille. Frein & pled hydraulique
a 2 pompes. Frein & main sur
roues arr, Direction 3 commande
symétrique. Roues 6,00 x 18.

COTES PRINCIPALES. Les
types 175, 175 S, 178, 180 ne dif-
férent que par l'équipement du
moteur et |'empattement. Empatt.
175et175S :2,95m; 180 : 3,335 m ;
178 : 3,15 m. Vole av. : 145 m;
voie arr. : 1,53 m. Poids du chdassis
1250 kg.

Vitesse max. : 175 : 155 & 165
km/h. — 175 S : 190 km/h. —
178-180 : 140-145 km/h.

DELAHAYE “ 135 M (4 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 84 mm x
107 mm, 3 557 cm?®. Puissance 95 ch
4 3 800 t/mn (110 ch avec 3 carbura-
teurs), couple maximum 25 mkg.
Puissance fiscale 20 ch. Taux de
compr. 7,1. Soupapes en téte &
culbuteurs. Culasse fonte, 1 ou
3 carburateurs Inversés Solex;
pompe & essence méc. Refrold.
a eau par pompe, radiateur 12 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte présélective Cotal ou
mécanique 4 vitesses, toutes sllenc.
rapports 3,46/1, 2,22/1, 1,64/1, 111,
marche arr. 3,46/1 ; commande
sous volant poussée par les res-
sorts, cardan, pont hélicoidal 3,42/1.

U.S. A

DE SOTO

“DIPLOMAT DE LUXE” (5 PL)

MOTEUR :6cyl. enligne, 82,55 mm
x 111,1 mm, 3 580 cm®. Puissance
96 ch 4 3600 t/mn; couple max.
23,8 mkg & 1200 t/mn. Puissance

fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,6.
Soupapes lat. Culasse fonte, 1 carb.
inversé Carter; pompe a4 ess. AC.
Refrold. & eau par pompe, radiateur
14,2 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodlisque
& sec ou embrayage hydraulique.
Bolte mécanique 3 vitesses, 2 et 3
silenc. et synchr., rapports 2,57/1,
1,83/1, 1/1, marche arr. 3,48/1 ; com-

DE SOTO “ CUSTOM 7 '* SEDAN

mande sous volant, pont hypolde
3,9/1.

CHASSIS-cadre fermé. Roues
av. Indépendantes par bielles
triang. transv. et ressorts & boudin ;
susp. arr. classique (ressorts semi-
ellipt.) ; stabll. a barres de torsion
et amort. hydr. av. et arr. Frein a
pled hydr. Lockheed, frein & main
méc. sur transmission. Direction
a vis et galets. Pneus 6,00 x 16.
Réservoir 'd'ess. 65 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,97 m ; voie av. 1,45 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,50 m. Long. h. t.
5,00 m; larg. h. t. 1,86 m, haut.
1,70 m, garde au sol 0,17 m. Polds
de la limousine 1450 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

“S-11 CUSTOM” (5 PL)

MOTEUR :6cyl. enligne, 87,31 mm
x 107,15 mm, 3 880 cm®. 110 ch
4 3 800 t/mn ; couple max. 22,4 mkg
4 1200 t/mn. Puiss. fiscale 22 ch
Compr. 6,6. Refroid. par pompe et
thermostat, radiateur 16 litres.

TRANSMISSION : Embrayage
hydr., boite sami-automatique com-



CHASSIS cadre - entretoisé.
Roues av. ind. par bielles transv.,
bras longit. de réaction, ressorts
transv. ; susp. arr. classique (res~
sorts semi-ellipt.) ; 4 amort. & fric-
tion. Frein a pied méc, Bendix auto-
servo, frein @ main sur roues arr.
Direction & vis et écrou. Pneus
6,00 x 17. Réserv. d'ess. 90 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,95 m; voie av. 1,38 m, arr. 1,49 m.

mande hydro-électrique 4 vitesses,
toutes silenc. et synchr. Rapporis
3,57/1, 2,04/1, 1,75/1, 1/1, marche arr.
4,02/1. Pont 3,54/1 ou 3,73/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,08 m. Rayon de braq. 6 m. Long.
h. t. 5,20 m, larg. h. t. 1,88 m, haut.
1,70 m, garde au sol 0,20 m. Pneus
6,50 x 15. Poids de la limousine
1 700 kg.

Rayon de brag. 5,5 m. Long. h.t .
4,57 m, larg. h. t. 1,77 m, haut.
1,38 m, garde au sol 0,20 m. Poids
du cabriolet décapotable 4-5 places
sous capote (Chapron) 1420 kg,
Poids du chassis nu 935 kg.
Vitesse max. : 155 km/h.

“ 135 M.S. " (4PL))

MOTEUR : technique identique
au préacédent mais équip. gd sport

Vitesse max. 145 km/h.
Autres caractéristiques:v.Diplomat

“CUSTOM 77 (7-8 PL.)

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,88/1, 2,10/1, 1,92/1, 1/1,
marche arr. 4,12/1. Pont 3,91/1.

COTES PRINCIPALES :
3,54 m; long. h. t. 5,75 m.

Emp.

DODGE * CUSTOM ” D-24 €

6 cyl. 84 mm x 107 mm, 3557 cm?®
130 ch A 3800 t/mn, culasse spé-
ciale. Compr. 8. 3 carb. inv. synchr.
Solex de 35 avec pompe de reprise.

TRANSMISSION : sur demande,
boite- Cotal électromagnétique & 4
vitesses silencleuses.

CHASSIS : Réservoir 100 litres.
Poids du cabriolet ou coach
décapotable grand sport : 1 400 kg.
Vitesse max. : 150 & 170 km/h.

U.S. A.

DODGE

KINGSWAY D-25 C (5-6 PL)

COTES PRINCIPALES : Rayon
de brag. 6 m, long. h. t. 5,06 m,
larg. h. t. 1,92 m, haut. 1,68 m,
garde au sol 0,19 m. Poids de la
limousine 1 470 kg.

Autres caractéristiques: v. De Soto.

“ CUSTOM D-24-C” (4-6PL))

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 82,55 x
17,5 mm, 3770 cm?, 104 ch a
3600 t/mn; couple max. 25,5 mkg
4 1200 t/mn. Puiss. fisc. ch,
Compr. 6,7, 1 carbur. Stromberg
inversé, Refroid. & eau par pompe
et thermostat, radiateur 14,2 litres

COTES PRINCIPALES : Emp
3,04 m ; vole 1,53 m. Rayon de braq.
6,25 m. Long. 5,13 m, larg. 1,92 m,
haut. 1,68 m, garde au sol 0,19 m.
Autres caractéristiques : voir De
Soto « Diplomat ».
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FORD V-8 U.S.A.
MODELE 1949

uq)y__

Le chéssis de la nouvelle Ford 1949 posséde des longerons surbaissés
enire les essieux. La suspension avant est & ressorts A boudin, la
suspension arriére a ressorts semi-elliptiques longitudinaux trés allongés.
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U.S. A,

FORD

“V-8" 1949.

MOTEUR : 8 cyl. en V (80°),
81 mm x 95,2 mm, 3 916 om®. Pulis-

sance 101 ch & 3 800 t/mn ; couple
max. 25 mkg & 2 000 timn. Puissance
fiscale 22 ch. Taux de compr. 6,75.
Soupapes latérales. Culasses fonte.
1 carburateur inversé Ford ; alimen-
tation en essence par pompe mé-
canique Ford. Refroidissement a
eau par 2 pompes et thermostat,
radiateur 21 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
2, 3 silencieuses et synchronisées,

LIMOUSINE FORD « Y-8 YEDETTE »

rapports 3,11/1 1,77/1, 1/1, marche
arr. 4,00/1 ; commande sous volant.
Pont hélicoidal 3,54/1, essieu
moteur, trois-quarts flottant.

CHASSIS-cadre surbaissé en son
centre. Suspension avant a roues
indépendantes avec ressorts &
boudin verticaux. Suspension
arridre a ressorts semi-elliptiques ;

amortisseurs hydrauliques téles-
copiques. Frein a pied hydraulique
Ford, autoserreur, frein a main
mécanique sur roues arriére. Direc-
tion a vis et galet. Pneus 7,10 X 15.
Réservoir d'essence 64 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,90 m ; vole av. 1,47 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,3 m. Long. h. t.
510 m, larg. h. t. 1,87 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 435 kg.

Vitesse max. 140 km/h.

«SIX” 1949 (S PL.) (U.5.A.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 83,8 mm.
x 111,8 mm, 3708 cm*, 95 ch &
3300 t/mn. Culasse fonte. Pulss.
fisc. 21 ch.

Vitesse max. 130 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mé&mes que pour la V-8 1949,

«V-8 VEDETTE” (5 PL.) (FR.)

MOTEUR : 8 cyl. 66,04 mm x
81,28 mm, 2 225 cm?®. 62 ch & 3600
t/mn; couple max. 12,6 mkg a
2000 t/mn. Puissance fisc. 13 ch.
Compr. 6,3. Radlateur 13,5 litres.

TRANSMISSION : Rapport de
pont 4,55/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,75 m ; vole av. 1,41 m, arr, 1,48 m.
Rayon de bragq. 585 m. Poids
1250 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

Les caractéristiques sont sembla-
bles & celles de la Ford V8-USA,
et notamment la suspension avant
a roues Indépendantes. Ces carac-
téristiques sont susceptibles d'étre
modifiées.

“PILOT” (5 PL.) (G.-B.)

MOTEUR : 8 cyl. 81 mm x 985,25
mm, 3 916 cm®. 95 ch & 3 600 t/mn.
Couple max, 23 mkg a 2 000 t/mn.
Puiss. fisc. 22 cv. Compr. 6,3.
Pompe & essence AC. Radiateur
21 litres.

TRANSMISSION
pont 4,55/1.
Suspension av. et arr. par ressorts
transversaux a lames.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m; voie av. 1,42 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braq. 6,85 m. Long. h. t.
4,43 cm, larg. h. t. 1,76 m, haut.
1,72 m. Polids 1 445 kg.

Vitesse max. 120 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « V-8» 1949

: Rapport de




U.S. A

FRAZER
“F 485" ET
“MANHATTAN 486" (67 PL.)

MOTEUR : 8 cylindres en ligne
84,14 mm x 111,1 mm, 3720 cn?,
Puissance 101 ch a 3600 tours/
minute, couple maximum 24,95 mkg
4 1400 tours/minute. Puissance
fiscale 21 ch. Taux de compres-
sion 7,3. 1 arbre & cames latéral au
bloc, commande & chalne, soupa-
pes latérales. Culasse fonte. 1 car-
burateur Carter 1 1/4 inversé, a

Lasuspension avant est Aroues
indépendantes, par bielles trian-
gulaires doubles chaudronnées
ot ressorts a boudin. La sus-
pension arriére est classique,
avec ressorts semi-elliptiques.

112

starter automatique, alimentation
en essence par pompe mécanique
AC. Lubrification sous pression,
fitre & huile AC. Refroidissement
4 eau par pompe et thermostat.
Radiateur 14 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisque a sec. Boite mécani-
que Warner 3 vitesses plus 1 sur-
multipliée, 2,3 silencieuses, 2,3 syn-
chronisées. Rapports 2,58/1, 1,55/1,
1/1, 0,7/,%. marche arriére 3,50/1;
commande sous volant. Arbre a
cardan double. Pont hypoide de
rapport 4,27/1, 4,09/1 ou 3,87/1.

CHASSIS A cadre surbaissé, en
partie fermé. Roues avant indépen-
dantes par bielles triangulaires

doubles et ressorts a boudin ; sus-
pension arriére classique (ressorts
semi-elliptiques) ; stabilisateurs a
barres de torsion avant et arriére;
4 amortisseurs hydrauliques 2
action directe Monroé. Frein a pied
hydraulique Bendix-Lockheed, frein
4 main mécanique. Direction & vis
et segment. Pneus 6,50 « 15 ou
pneus a large base 7,10 x 15.
Capacité du réservoir d'essence
75 litres.

COTES PRIMCIPALES : Empat-
tement 3,14 m; voie avant 1,47 m,
arriére 1,51 m. Rayon de braquage
6,7 m. Longueur hors tout 5,15 m,
largeur hors tout 1,85 m, hauteur
1,64 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1580 kg.

Vitesse max. 148 km/h.

CHASSIS FRAZER F 485

Moteur 6 cylindres 21 ch. Le chissis
de ta Frazer « F-485» est un large ca-
dre surbaissé bloc-tube, en parvefermd



GRANDE-BRETAGNE

HEALEY

2,4 LITRE (4 PL)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
80,5 mm x 120 mm, 2 43 cm’. Puis-
sance 104,5 ch a 4 500 tours/minute ;
couple maximum 19,3 mkg a
3000 tours/minute. Puissance fis-
cale14ch.Tauxde compression6 8.
Soupapes en téte a culbuteurs,
2 arbres & cames dans le carter.
Culasse fonte. 2 carburateurs SU
horizontaux ; alimentation en es-
sence par 2 pompes élévatrices SU.
Dynamo’ Lucas C.V.C.; allumage
par batterie 12 volts de 63 ampeéres-
heures. Refroidissement a eau par
pompe et thermostat, capacité du
radiateur 11,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses et synchroni-
sées, rapports 3,66/1, 2,16/1, 1,421,
1/1, marche arriére 3,66/1; com-
mande centrale. Arbre & cardan a
tube de poussée, pont hélicoidal
3,50/1, essieu moteur semi-flottant-

CHASSIS-cadre rigide en cais-
son. Roues avant indépendantes
par manivelles longitudinales et res-
sorts a boudin ; suspension arriére
a ressorts a boudin et stabilisateur ;
4 amortisseurs hydrauliques Gir-
ling. Frein A pied hydraulique
Lockheed, frein & main mécanique
sur roues amriére. Direction a vis
et galet. Pneus 5,75 x 15. Réser-
voir d'essence 72 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 258,5 m ; voie avant 1,37 m,
arriere 1,35 m. Rayon de bragquage
5,25 - m. Longueur hors tout 4,25 m,
largeur hors tout 1,66 m, hauteur
1,47 m, garde au sol 0,18 m. Poids
coach. 1170 kg, chassis 835 kg.
Vitesse maximum 170 & 185 km/h.

2,4 LITRES

o

ST



FRANCE

HOTCHKISS
686" (4-5 PL.)

MOTEUR : 6 cylindres en ligne.
86 mm x 100 mm, 3 485 cm®. Puis-
sance 95 a 100 ch & 4000 tours/
minute. ‘Puissance fiscale 20 ch.
Taux de compression 6,3. Arbre &
cames latéral au bloc, soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse fonte.
1 carburateur Zénith Stromberg
inversé ; alimentation en essence
par pompe mécanigue AC. Lubri-

U.S. A

HUDSON

“ COMMODORE SIX " (6 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 90,49 mm
% 111,1 mm, 4 286 cm?. Pulssance
123 ch a 4 000 t/mn. Puissance fis-
cale 24 ch, Taux de compr. 6,5.
Soupapes latérales. Culasse fonte
a turbulence. 1 double carburateur
inversé Carter; pompe & essence
AC. Refroid. 4 eau par pompe et
thermostat, radiateur 12,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
bain d'huile et frictions en liége
(sur demande « Drive master » et
embrayage automatique). Boite mé-
canique 3vitesses, toutes silenc.,
2, 3 synchr., rapports 2,96/1, 1,81/1,
1/1, marchearr, 2,96/1 (sur demande
1 vitesse surmulitipliée 0,72/1);
commande Sous volant. Joints de
cardan a aiguilles, pont hypoide
4,56/1, essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque a cadre soudé débordant
les roues arr. Roues av. indépen-
dantes par bielles triang. transv.
et ressorts a boudin; susp. arr.

fication sous pression, capacité
du carter 8 litres. Dynamo Ducel-
lier ; allumage par batterie 12 volts
de 75ampéres-heures, Refroidisse-
ment a eau par pompe, capacité du
radiateur 13,5 litres.

TRANSMISSION Roues ar-
rigre motrices. Embrayage mono-
disque a sec. Boite électromagné-

tique Cotal 4 vitesses, toutes silen- -

cieuses, rapports 3,32/1, 2,181,
1,54/1, 1/1, marche arriére 3,32/1;
commande sous volant. Arbre a
cardans, poussée par les ressorts,
pont a denture hélicoidale de rap-
port 3,82/1.

CHASSIS normal entretoisé. Sus.
pension avant et arriére a essieu
rigide et ressorts semi-elliptiques ;
4 amort. hydr. Frein a pied méc.
Hotchkiss-Bendix, frein a main
méc. duo-servo. Direction a
vis et écrou. Pneus 6,00 x 16,
Réservoir d'essence 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,09 m; voie avant 1,42 m,
arriere 1,43 m. Rayon de braquage
6,5 m. Longueur hors tout 4,91 m;
largeur hors tout 1,78 m, haut.
1,63 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 450 kg.

Vitesse max. 135 a 140 km/h.

YUE “ FANTOME > DE LA CARCASSE

“ MONOBILT ” DES HUDSON 6 ET 8

classique (ressorts semi-ellipt.);
stabilisateur av. ; 4 amort. hydr.
Frein & pied hydr. et frein de sureté
méc., frein & main méc. sur roues
arr. Directian & vis et galet. Pneus

7,10 x 15 ou 7,60 x 15. Réservoir
d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,15 m ; voie av. 1,42 m, arr. 1,42 m.

L AT 7 Ll e v —— .




HOTCHKISS “ CABOURG 686 *’
- i ot

Les longerons passent a ('extérieur des roues
arriére. Ci-contre : le moteur Hudson Commodore
Six. Avec 4286 cm® de cylindrée, c'est le plus puis-
sant .des moteurs 6 cylindres américains : 123 ch.

Rayon de braq.%,05 m. Long. h. t.
527 m, larg. h. t. 1,95 m, haut.
1,53 m, garde au sol 0,18 m. Poids
1600 kg.

Vitesse max. 140 km/h,

“COMMODOREEIGHT” (6-8PL)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 76,2 mm
x 114,3 mm, 4 165 cm®. Puissance
128 ch a 4200 t/mn. Puiss. fisc.
24 ch. Taux de compr. 6,5.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « Commo-
dore Six ».



GRANDE-BRETAGNE

INVICTA
* BLACK PRINCE " (5 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 8t mm x
97 mm, 3 000 cm?.Puissance 122 ch
4 5 000 t/mn ; couple max. 21,7 mkg
4 2300 t/mn. Puissance fiscale
17 ch. Taux de compr. 7,25. Sou-
papes en téte & poussoirs, 2 arbres
4 cames en téte. Double allumage
par bougies placées au centre de
la culasse. Culasse fonte, 3 car-
burateurs SU, HV2, 2 pompes A
essence élév. Refroid. & eau par
pompe et thermostat, radiateur
15,3 litres.

TRANSMISSION : Roues am.
motrices. Convertisseur hydrau-
lique de couple Brockhouse, en-
tierement automatique. Commands
de marche arr. au tableau. Arbre
de transmigsion en 2 parties avec
2 joints de cardan, pont hypoide
4,271 suspendu type De Dion.

CHASSIS-calsson, traverses en X.
Roues avant indépendantes avec
coulisse verticale, barres de tor-
sion longitudinale, amortisseurs
Armstrong; roues arriére indé-
pendantes guidées par 2 amor-
tisseurs coulissant verticaux, res-
sorts & barre de torsion, stabili-
sateur. Frein A pied hydraulique
Girling, tambours arridre montés
au différentiel, frein & main. Direc-
tion & crémaillére. Pneus 6,00 x 16.
" Réservoir d’essence 70 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,04 m;voieav. 1,40 m, armr. 1,42 m.
Rayon de brag. 6,10 m. Long. h. t.
488 m., larg. h. t. 1,78 m, haut.
1,57 m, garde au sol 0,175 m. Poids
de la limousine 1 730 kg, du chéssis
1120 kg.

Vitessp max. 145 km/h.

116

LE CHASSIS DE LA VOITURE INVICTA * BLACK PRINCE ”

Le chéssis de luxe Invicta « Black Prince », 3 moteur d'une cylindrée
de 3 litres, se distingue par I'adoption de solutions mécaniques trés
personnelles. Le cadre de chissis est rendu rigide par un croisilion
de grande longueur. La suspension av. et arr. s’opére par systdémes
triangulés transversaux possédant un guidage vertical qui assure aux
roues un débattement pratiquement vertical; les triangies sont en
liaison avec des barres de torsion longitudinales s'étendant A 'exté-
rieur des longerons jusqu’au centre du chissis o0 se trouvent les
culbuteurs de réglage. Des amortisseurs hydrauliques compidtent ces
suspensions. A |'arridre, la poussée motrice est transmise par deux
friangles longitudinaux. Le moteur & 6 cylindres de 3 litres comports

deux arbres & cames en téte, commandant deux rangées de soupapu
ion hémi

inclinées ; la culasse est & chambres de comps
cemohurdéu[opoeﬂchmwlm au:éoimedosmt.fmn

La transmission est assurée par uniconvertisseur hydrauliquelde couple
Brockhouse, gui permet un équilibrage du couple moteur dans les
conditions de marche normaile ; un embrayage électromagnétique auxi-
laire assure une liaison positive entre ie moteur et les roues dans les
cas extrémes (démarrage en pente, freinage par le moteur) ; I'essieu
moteur est du type A cardans latéraux et carter de différentiel suspendu.



GRANDE-BRETAGNE

HUMBER

“SUPER SNIPE” (45 PL)

MOTEUR: 6 cyl. en ligne, 85 mm x
120 mm, 4088 cm*. Puissance
101 ch & 3400 t/mn; couple max.
27,3 mkg 4 1200 t/mn. Puissance
fiscale 23 ch. Compr. 6,25. Sou-
papes latérales. Culasse fonte,
1 carburateur Stromberg DB VA 42;
pompe & essence AC. Refrold. &
@au par pompe, radiateur 13 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,

sont montés sur

Les tambours de frein arritre, également sus-
pendus, sont logés de part et d'autre du carter
de pont. Le plancher de ila caisse repose sur
le chassis, tandis que les panneaux latéraux
des supports spéciaux.

2, 3, 4 silenc., 3, 4 synchr., rapports
3,94/1,2,47/1,1,46/1, 1/1, marchearr.
3,94/1 ; commande simplifiée sous
volant Synchro-Matic. Pont héli-
coidal 4,09/1.

CHASSIS-cadre caisson a croi-
sillons. Roues avant indépen-
dantes par levier transv. sup. et
ressort latéral inf.; suspens. arr.
classique (ressorts semi-ellipt. et
stabilisateur 4 barres de torsion,
4 amort. hydrauliques Luvax-Gir-
ling. Frein & pied hydr. Lockheed,
frein & main méc. sur roues arr.
Direction Burman-Douglas, a vis et
écrou. Pneus 6,00 x 16. Réservoir
d'essence 63 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,80 m ; voie av. 1,42 m, arr. 1,42 m.

Rayon de braq. 6,15 m. Long. h. t.
457 m, larg. h. t. 1,75 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,10 m. Poids
de la limousine 1600 kg.

Vitesse max. 130 km/h.

« PULLMAN LIMOUSINE»

Eléments mécaniques communs
avec ceux de la Super-Snipe.
Chéssis A cadre allongé. Réservoir
d’essence 73 litres. Pneus 7,00x 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,24 m ; voie av. 1,43 m, arr. 1,55 m.
Rayon de braq. 6,856 m. Long. h. t.
5,03 m, larg. 1,86 m, haut. 1,77 m.
garde au sol 0,20 m. Poids 1 800 kg.
EQUIPEMENT DE LUXE : Cen-
trale de conditionnement d'air.
Vitesse max. 125 km'h.

17



CABRIOLET TOURING ISOTTA-FRASCHINI

<

ITALIE

ISOTTA FRASCHINI

8 C “ MONTEROSA” (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en V (90°),
3400 cm’. Puissance 125 ch a
4 200 t/mn. Puissance fiscale 19 ch.
Soupapes en téte inclinées. Culas+
ses en alliage léger. 1 carburateur
inversé a4 double corps, pompe &
essence mécanique. Refroid. a
eau avec radiateur placé a l'avant.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices, moteur arribre. Embrayage
monodisque a sec. Boite pré-
sélective 5 vitesses (5° surmulti-
pliée) & commande hydraulique,
commande sous volant. Arbres
transversaux a doubles cardans,
pont & denture hélicoidale.

CHASSIS-plateforme monolithe
semi-coque. Roues av. indépen-
dantes par bielles triang. et ressorts

“MONTEROSA” SUR
ISOTTA-FRASCHINI 8 C

118

en caoutchouc ; susp. arr. & essieu
oscillant, bielle longitudinale et res-
sorts en caoutchouc. Frein & pied
hydr., frein 3 main mécanique sur
roue arriére,

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,10 m ; voie av.1,45 m ; garde au sol

0,17 m. Les autres cotes différent
suivant le genre de carrosserie.
Poids du coach 1450 kg.

Vitesse max. 170 km:h,

NOTA : Cette voiture est prévue
pour recevoir un moteur de 4 000 cm?®
de cylindrée.

La suspension avant (2 gauche) est a bras transversaux trian-
gulés égaux, avec ressorts en caoutchouc. La suspension
arrigre est spécialement étudiée pour la bonne transmission
au chéssis, par les axes de rotation inclinés, des réactions
axiales et longit.; les ressorts sont aussi en caoutchouc.

s

Le chéssis semi-coque de cette voiture de luxe est du type
monolithe & plancher soudé et tablier intégré formant caisson.
Le groupe motopropulseur, constitué par un moteur 8 cylindres
en V et une bolte présélective a 5 vitesses, est logé a 'arriére
dans le surélévement du cadre. Noter le double échappement.




GRANDE-BRETAGNE

JAGUAR

R 2 I/2 LITRES (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 73 mm x
106 mm, 2664 cm®. Puissance
103 ¢ch & 4600 t/mn; couple max.
17,95 mkg a 2 200 t/mn. Puissance
fiscale 15 ch. Compr. 7,6. Soupapes
en téte a culb. Culasse fonte.
2 carbur, SU; 2 pompes a ess, él.
SU. Refroid. & eau par pompe et
thermostat, radiateur 16 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque

4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
3,37/1, 1,93/1, 1,371, 1/1, marche arr.
3,371 ; commande au centre. Arbre
a cardan Hardy, pont hypoide
4,55/1, essieu arr., trois-quarts fiot-
tant.

CHASSIS-cadre fermé. Susp. av.
et arr. a essieu rigide, ressorts
semi-ellipt., 4 amort. hydr. Arms-
trong spéciaux. Frein a pied méc.-
Girling, frein & main méc. sur roues
arr. Direction a vis et écrou. Pneus
5,50 x 18. Réserv. d'ess. 67 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m ; voie arr. 1,42 m,arr. 1,50 m.
Rayon de braq. 6,54 m. Long. h. t.
4,73 m, larg. h. t. 1,67 m, haut.

1,55 m, garde au sol 0,18 m. Poids
du coach 1595 kg.
Vitesse max. 145 km'h.

3 1/2 LITRES (5 PL)

MOTEUR :6cyl. 82 mm x 110 mm,
3485 cm?®, 127 ch & 4250 t/mn;
couple max, 20,75 mkg a 2 000 t/mn.
Puissance fiscale 20 ch. Compr. 7,2.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,02/1, 1,73;1, 1,201, 11,
marche arr. 3,02/1, pont 4,77/1. Poids
du coach 1620 kg.

Vitesse max. 158 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes qua pour la 2112 litre.

GRANDE-BRETAGNE

JENSEN
4 LITRES (6 PL.)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 85 mm x
85 mm, 3860 cm'. Puiss. 132 ch
a 4 300 t/mn ; couple max. 25,8 mkg
2400 t/mn. Puiss. fiscale 22 ch.
Compr. 6,7. Soupapes en téte,
inclinées a poussoirs. Culasse et
bloc en aluminium chemisé acier.

2 carb. SU horizontaux ; pompe a
essence AC. Refroid. & eau par
pompe et thermostat, radiateur
8 1/2 litres. g

TRANSMISSION :
motrices. Embrayage monodisque
A sec, avec appul centrifuge. Bolte
mécanique 4. vitesses (1 surmul-
tipliée), rapports 2,441, 1,671,
1,1, 0,751, marche arr. 244/1;
commande a distance. Pont héli-
coidal, rapport 4,5/1,

CHASSIS-longerons a traverses
tubulaires en X. Roues av, indép.

Roues arr.’

par bielles transv. et ressorts a
boudins ; suspension arri¢re clas-
sique (ressorts a boudin) ; amori.
Frein a pied hydr. Girling, frein a
main méc. sur roues arr. Direction
a vis et galet. Pneus 6,00 x 16. Rés.
d’ess. 86 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,20 m ; voie av. 1,47 m, arr. 1,50 m.
Rayon de brag. 5,25 m. Long. h. t.
5,00 m, larg. h. t. 1,78 m, haut.
1,63 m, garde au sol 0,215 m. Polds
du coach 1530 kg.

Vitesse max. 140 km'h.




U.S. A

KAISER

“K481" (67 PL)

MOTEUR : Continental 6 cyl.
en ligne 84,14 mm x 111,1 mm,
3720 cm’. Puissance 101 ch a
3600 t/mn, couple maximum
24,95 mkg a 1400 t/mn. Puissance
fiscale 21 ch. Taux de compression
7,3. 1 arbre & cames latéral au bloc,
commande a chalne, soupapes

latérales. Culasse fonte.1 carbura-
teur Carter 1 1/4 inversé, & starter

automatique, alimentation essence
par pompe mécanique AC, lubri-
fication sous pression, filtre &
huile AC. Refroidissement & eau
par pompe et thermostat. Radia-
teur 14 litres.

TRANSMISSION : Roues arrigre
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisque & sec. Bolte méca-
niqueWarner 3 vitesses, 2, 3 silen-
cieuses et synchronisées, rapports
2,58/1, 1,55/1, 1/1, marche arriére
3,50/1. Commande sous volant.
Arbre a cardan. Pont hypoide
4,27/1, 4,00/1 ou 3,87/1.

CHASSIS a cadre surbaissé, en
partie fermé. Roues av. indépen-

dantes par bielles triang. doubles
et ressorts & boudin; susp. arr.
classique (ressorts semi-ellip-
tiques) ; stabilisateurs a barres de
torsion av. et arr.; 4 amort. hydr.
a action directe Monro&. Frein a
pied hydr. Bendix-Lockheed, frein
4 main méc. Direction & vis et

- segment. Pneus 6,50 - 15 ou pneus

a large base 7,10 x 15. Réservoir
d'essence 75 litres.

COTES PRINMCIPALES : Emp.
3,14 m; voieav. 1,47 m,arr. 1,51 m,

- Rayon de brag. 6,7 m. Long. h. t.

5,15 m, larg. h. t. 1,85 m, haut.
1,64 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la bertine 1580 kg.
Vitesse max. 130 km'h.




GRANDE-BRETAGMNE

LAGONDA
TYPE 21/2 LITRES (5 PL)

MOTEUR : 6 cyi. en ligne, T8 mm <
90 mm, 2 580 cm?®. Puissance 105 ch
a 5000 timn. Puissance fiscale
14 ch. Taux de compression 6,5/1.
Soupapes en téte, inclindes a 6°
sur 2 rangs et 2 arbres 4 cames en
téte. Culasse hémisphérique en

fonte. 2 carburateurs SU horizon-
taux. Pompe a essence électrique
SU. Refroidissement & eau par ra-
diateur et pompe. Bougies de
10 mm.

motrices. Embrayage centrifuge
automatique Newton. Bolte &lectro-
magnétique Cotal & 4 vitesses,
rapports 2,95/1, 2,151, 1,401, 1/,
m. arr. 2,95/1; comm. au tableau.
Arbre en 2 parties, & triple cardan
Hardy-Spicer, pont type De Dion.

CHASSIS spécial,en X, renforcé,
4 roues indépendantes par ressorts
a boudin a I’avant, barres de tor-
sion & I'arriére. Frein a pied hydrau-
ligue Lockheed, frein @ main sur
roues arr. Direction & crémaillére.
Pnous de 6,00x 16. Réservoir
d'essence 12 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,88 m ; voie av- 1,37 m, arr. 1,42 m.
Garde au sol 0,18 m. Poids de la
berline 1420 kg.

Vitesse max. 345 km/b.




U. S. A.

LINCOLN

“ COSMOPOLITAN ”

-MOTEUR : 8 cylindres en V,
88,90 mm x 111,125 mm, 5 522 cm3.
Puissance 152 ch & 3800 tours/
minute; couple max. 36 mkg.
Puissance fiscale 32 ch. Taux de
compression 7. Soupapes laté-
rales a poussoirs hydrauliques.
Culasses .fonte. 1 carburateur
inversé double corps, alimentation
en essence par pompe mécanique
‘adiaphragme, Refroidissement par
eau (pompe).

TRANSMISSION : Roues arriére
~motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique a 3 vitesses,
dont 2 synchronisées ; commande
sous volant. Arbre de transmission
type Hotchkiss-Drive, pont hypoide
rapport 4,27/1.

MOTEUR LINCOLN 8 CYL.ENV )i
152 CH, CYLINDREE 5522 CM3

CHASSIS-caisson, du type 2
croisillon entiérement soudé et ren-
forcé par des traverses en K.
Roues avant indépendantes par
ressorts & boudins et amortisseurs
télescopiques a |'intérieur des res-
sorts. Suspension arrigre classi-
que, a ressorts semi-elliptiques
longitudinaux ; amortisseurs téles-
copiques. Frein & pied hydrauli-
que autoserreur duo-servo, frein a
main mécanique sur roues arriére.
Direction Gemmer. Pneus 8,20, 15.
Capacité du réservoir d'essence
75 litres (83 litres sur modéle
Cosmopolitan).

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,17 m; voie avant, 1,48 m,
arri¢re 1,52 m. Longueur hors tout
5,56 m, largeur hors tout 1,98 m,
hauteur 1,58 m, garde au sol 0,17 m.
Poids 2060 kg.

Vitesse max. 145 ‘km/h.

“1949 "

Emp. 3,05 m ; voie avant 1,48 m,
arriere 1,52 m; longueur hors tout
5,40 m, largeur hors tout 1,93 m,
hauteur 1,60 m. Poids 1840 kg.
Vitesse max. 145 km'h.

Autres caract. voir Cosmopolitan.




Chassis-cadre surbaisséen
son centre, moteur a ['a-
plomb de I'essieu av.,
roues av. indépendantes
par ressorts a boudin, res-
sorts arr. semi-elliptiques.

U.S. A.

MERCURY
1949

MOTEUR : 8cyl. en V, 80,86 mm x
101,6 mm, 4162 cm?®. Puissance
110 ch a4 3600 t/mn; couple max.
27 mkg a 2000 t/mn. Puissance
fiscale 22 ch. Taux de compr. 6,8.
Soupapes latérales, 1 arbre 4 cames
au centre du V. Nouvelles culas-
ses fonte. Carburateur inversé a
double corps; pompe a essence
mécanique. Disposition nouvelle

de |'allumeur sur le c6té du moteur
Refroid, 4 eau, avec 2 pompes.
radiateur 24 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage a disque
unique sec. Boite mécanique a
3 vitesses avec synchroniseur.
Arbre & double cardan ; essieu arr.
Hotchkiss Drive, pont hypoide
rapport 3,9/1, bolte surmultipliée
sur demande : rapport de pont
4,271, Y

CHASSIS-cadre, avec croisillon ;
longerons surbaissés entre les
essieux. Roues av. indépendantes
par ressorts a boudin, amortisseurs

CHASSIS DE LA LINCOLN
“ 1949 8 CYL. 5 1/2 LITRES

hydrauliques a I'intérieur des res-
sorts et stabilisateur & barre de
torsion. Suspension arriére a res-
sorts longitudinaux semi-elliptiques
et amortisseurs hydrauliques téles-~
copiques. Frein a pied hydraulique
duo-servo, frein 2 main a céable
sur roues arr. Direction Gemmer
Pneus & large base 7,10 x 15
Réservoir d'essence 75 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m ; voie av. 1,47 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,15 m. Long. h. t.
5,26 m, larg. h. t. 1,87 m, haut.
1,59 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1485 kg,

Vitesse max. 145 km/h.




U.S. A.

NASH

« 600" (6 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 79,4 mm
x 95,25 mm, 2 830 cm®. Pulssance
82 ch 4 3800 t/mn; couple max.
19/5 mkg & 1600 t/mn. Puissance
fiscale 16 ch. Taux de compr. 7,1.
Soupapes lat. Culasse fonte. 1 car-
burateur Carter 611 8 ; pompe 3 ess,
AC. Refroid.A eau par pompe et
thermostat, radiateur 14 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec.

Bolte méc. 3 vitesses, toutes silenc.,

‘2,3 synchr., rapports 2,57/1, 1,671,

1/1, marche arr. 3,49/1 ; comm. sous
volant, 1 joint de cardan, pont
hypolde . 4,875/1, essleu moteur
semi-fiottant.

CHASSIS : Carrosserie mono-
coque. Roues av. indépendantes
par biefles transv. en caisson et
ressorts & boudin ; susp. arr. clas-
sique avec stabilisateur et ressorts
& boudin amortisseurs. Frein a
pied hydr. a réglage autom. Bendix,
frein & main méc. sur roues arr.
Direction Nash-Gemmer. Pneus
6,40 x 15. Réservoir 76 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.

2,85 m;voleav. 1 44 m, arr. 1,52 m,
Rayon de brag. 6,0 m. Long. h. t.
507 m, larg. h, t. 1,91 m, haut.
1,73 m, garde au sol 0,19 m. Poids
du coach 1260 kg.

Vitesse max. 125 km/h:

“ AMBASSADOR ”

MOTEUR : 6 cyl, en ligne, 84,5 mm
x 110 mm, 3 855 cm?’. Puissance
112 ch a 3 400 t/imn. Puiss. fiscale
22 ch. Soupapes en téte.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m, long. hors t. 5,29 m. Pneu-

© matiques 7,10 < 15,

Vitesse max. 135 km/h.

U.S. A,

OLDSMOBILE

“66” (56 PL) NOUVELLE
SERIE “ FUTURAMIC "

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,89 mm
x 104,77 mm, 3 902 cm®. Puissance
101 ch & 3600 t/mn; couple max.
25,6 mkg & 1200 t/mn. Pulssance

fiscale 22 ch. Taux de compr. 6 5.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carburateur Inversé Carter;
pompe & essence AC. Refrold. A
eau par pompe et thermostat,
radiateur 17,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
A sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
toutes silenc., 1, 2 synchr., rap-
ports 2,80/1, 1,74/1, 1/1, marche arr.
3.171; commande sous volant.

Pont hypolde 4,1/1, essleu moteur
trois-quarts fiottant.

CHASSIS : Cadre surbalssé,
fongerons en caisson et croisilion.
Roues av. indépendantes par bielles
triang. transv. et ressorts a boudin ;
susp. arr. classique (ressorts semi-
elliptiques) ; stabilisateurs a barres
de torsion av. et arr., 4 amort.
hydr. Delco-Lovejoy. Frein 2 piled
hydr. Bendix, frein & main méc. sur
roues arr. Direction & segment et




U.S. A

PACKARD

~g" ET * DE LUXE 8~ (6 PL)

MOTEUR : 8 cyl. en ligne, 82,55 mm
x 85,25 mm, 4 780 cm’. Puissance
132 ch a 3600 t'/mn. Puissance fis-
cale 27 ch. Taux de compr. 7.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carburateur double Carter inversé
A ralentl et réchauffage automati-
ques ; pompe A essence mécanique.
Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat automatique ; circulation
d'eau maintenue sous pression.

vis sans fin. Pneus 6,00 x 16.
Réservoir d'essence 72 litres.

COTES. PRINCIPALES : Emp.
3,02 m; voie av. 1,47 m, arv. 1,58 m.
R.debraq.5,75m.Long. h. . 5,18m,
larg. 1,90 m, haut. 68 m, garde au
soi 0,195 m. Poids 1599 kg.
Vitesse max. 130 km/h.

“76” (5 PL)

MOTEUR : Radiateur 19,4 litres.

TRANSMISSION : Embr. hydr..
transmission « Hydramatic » & 4
vitesses, silenc., entiérement auto-
matiques. Rapport de pont 4,551.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,16 m, long. 5,36 m, larg. 1,92 m,
haut. 1,65 m, garde au sol 0,21 m.
Poids 1 670 kg.

Les autres caractéristiques sont
identiques a celles du modéle ¢ 66».

OBSERVATIONS : If existe éga-
lement deux modéles a 8 cylindres
en ligne, 82,54 mm x 98,42 mm,
4 210 cm®, puissance fiscale 22 ch
(méme technique que les précé-
dents) : Dynamic Cruiser « 8 » ou
Oids 78 et Custom Crulser «8» ou
Olds 98.

Radiateur 18 litres. Lubrification par
circulation d’huile sous pression

Incorporant le circuit des poussoirs’

de soupapes hydrauliques. Flltre a
hulle flottant.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec semi-centrifuge. Bolte mécani-
que 3 vitesses toutes silenc. et
synchr., rapports 2,42/1, 1,53/1, 1/1,
marche arr 2,42/1 (une 4* vitesse
surmultipliée 0,72/1, sur demande) ;
commande sous volant. Arbre de
transmission type « Hotchkiss
Drive » (p ée par les r rts).
Pont hypolde 3,9/1.

CHASSIS & cadre classique,
longerons en caisson et entretoise
centrale en X. Roues av. indép. par
bielles lat. et ressosrts 2 boudin.
Susp. arr. classique A ressorts
semi-elliptiques extra-longs, lames
séparées par tampons de caout-
chouc. Stabll. & barres de torsion et
5 amortisseur de réaction transv.
hydr.anti-roulis. Amort. hydr. type
aviation. Frein & pied hydr. auto-
serreur, frein & main méc. Direc-
tion & vis et galet 3 3 touches de
frottement. Prneus : 6,50 < 18. Rée.
d'essence : 77 litres avec dispositif
d'alarme (antivol).

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,05 m. Vole av. 1,51 m, arr. 1,55 m.
Rayon de braq. 6,75 m. Long. h. t.
520 m, larg. h. t. 1,97 m, haut.
1,63 m, garde au sol 0,18 m. Polds
de la limousine 1 kg.

Vitesss max. 148 km/h.

“SIX" (6 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm
x 107,95 mm, 4015 cm’. 108,5 ch
& 3600 timn. Couple max. 26,6 mkg
a2 2000 t'mn. Puissance fiscale
23 ch. Compr. 6,71/1. 1 carbur,
Inversé Carter WAI1530 S. Radia-
teur 13,6 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 2,33/1, 1,55/1, 1/1, marche

arr. 3,16/1. Rapport de pont : 4,3/1.
Vitesse max. 130 km/h.
Les autres caractéristiques sont

les mémes que pour les modéles
« Packard 8» et « De luxe 8».

“SUPER 8" (6 PL)

MOTEUR : 8 cyl. 88,9 mm x 107,98
mm, 5 340 cm*. 147 ch 2 3600 t'mn ;
couple max. 36,85 mkg a 2 000 t/mn.
Puiss. fisc. 30 ch. Compr. 7.
Carb. double Carter. Rad. 19 litres.

TRANSMISSION : 1 vitesse sur-
multipliée 0,76/1. Rapport de pont
3.9/1 ou 41.

DIVERS.: Pneus 7,00 x 15. Réser-
voir 80 litres.

COTES PRINCIPALES : Vole
av. 152 m, arr. 1,54 m. Long.
5,20 m, larg. 1,97 m, haut. 1,60 m.
Vitesse max. 145 km/h.

Les autres caractéristiques sont
ies mémes que pour les moddles
«8» et aDeluxe8n.

“CUSTOM 8~ (6 PL)

MOTEUR : 8 cyl., 889 mmx
1175 mm, 580 cm®. 162 ch a
3600 t/mn; couple max. 3 mkg 3
2000 t/mn. Puiss. fisc. 33 ch.
Compr. 7. Radiateur 23 litres.

TRANSMISSION : 1 vitesse
surmuttipliée 0,75/1. Rapport de
pont 3,92/1 ou 4,001.

DIVERS : Pneus 7,00 x 15.
COTES PRINCIPALES : Emp.
3,22 m; vole av, 1,53 m. Long.
5,40 m, haut. 1,615 m.

Vitesse max. 155 km/h.

Autres caractéristiques comme
pour la « Super 8 ».

“ CUSTOM CONVERTIBLE "

DIVERS : Pneus 7,00 x 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,78 m. Long. 5,94 m.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la x Custom8».
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U.S. A

PLYMOUTH
“p-I5" (5 PL)

MOTEUR : 6 cyl. enligne, 82,55 mm
x 111,1 mm, 3 580 cm®. Puissance
96 ch 4 3600 t/mn; couple max.
23,8 mkg & 1200 t/mn. Puissance
fiscale 20 ch. Taux de compr. 6,6.
Soupapes latérales, arbre & cames
latéral au bloc, dans le carter.
Culasse fonte, 1 carburateur inversé
Carter; pompe & jessence AC-
Chrysler, lubrification sous pres-
sion avec filtre Purolator monté

sur la canallsation principale.
Refroid. & eau par pompe, radiateur
14,2 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage moncodisque
4 sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
2, 3 sllencieuses et synchronisées,
rapports 2,62/1, 1,83/1, 1/1, marche
arr. 3,48/1 ; commande sous volant.
Arbre & cardan et poussée par res-
sorts, essleu moteur entidrement
fiottant, pont hypoide 3,9/1.

CHASSIS - cadre genre Bloc-
tube & longerons. Roues av. indé-
pendantes par bielles tranaversales
et ressorts & boudin; susp. arr
classique (ressorts semi-ellipt.);

YUE AYANT DU CHASSIS ROLLS-ROYCE

stabillsateur & barres de torsion et

‘amortisseurs hydrauliques av. et

arr. Frein & pied hydraulique
Lockheed, frein & main mécanique
sur transmission. Direction Gem-
mer & vis et galets. Pneus a jantes
larges 6,70 x 15. Réservoir d'es-
sence. 65 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,97 m; voie av. 1,45 m, arr. 1,52 m.
Rayon de braq. 6,5 m. Long. h. t.
5,00 m, larg. h. t. 1,868 m, haut.
1,70 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la limousine 5-6 places, 1 450 kg.
Poids de la berline décapotable
1550 kg.

Vitesse max, 125 km/h.




-

PONTIAC SILVER STREAK

U.S. A

PONTIAC
“25" (5-6 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 90,5 mm
x 101,6 mm, 3920 cm?. Puissance
95 ch & 3400 t/mn; couple max.
25,75 mkg 3 1400 t/mn. Puissance
fiscale 22 ch. Taux de comprt. 6,5.
Soupapeslat. Culasse fonte. 1 carb.
inversé Carter; pompe 3 essence
AC. Refroid. & eau par pompe et
thermostat, radiateur 17 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte méc. 3 vitesses,

GRANDE-BRETAGNE

ROLLS-ROYCE

“ SILVER WRAITH”

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 88,9 mm
x 114,3, 4 257 cm®, Puiss. fiscale
25 ch. Compr. 6,4. Soupapes
d'adm. en tdte, échapp. lat. Culasse
fonte. 1 carb. inversé double corps,
2 pompes A ess. SU. Refroid. par

toutes silenc., 2, 3 synchr., rap-
ports 2,08/1, 1,66/1, 1/1, marche arr.

3,02/1; commande sous volant.
Pont hypoide 4,1/1, essieu moteur
semi-flottant.

CHASSIS-cadre surbaissé, ion-
gerons en |. Roues av. indép. par
bielles triang. transv. et ress. &
boudin; susp. arr. classique, sta-
bil. & barres de torsion arr. ; amort.
& double effet Delco-Lovejoy. Frein
4 pied hydr. Bendix, frein & main
méc. sur roues arr. Direction a vis
et galet. Pneus 6,00 x 18. Réserv.
d’'ess., 64,5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m-; voie av. 1,47 m, arr. 1,56 m.
Rayon de brag. 6 m. Long. h. t.

eau (pompe et thermostat). Radiat.

18 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embray. semi-centrifuge
monodisque & sec. Bolte méc.
4 vit. toutes silenc., 2, 3, 4 synchr.
Rapports : 2,98/1, 2,01/1, 1,34/1, 1/1,
marche arr. 3,15/1. Pont hypoide
3,73/1. Essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS : Normal .avec traverses
en X. Roues av. indép. par bielles

- friang. et ress. & boudin. Susp. arr.

classique (ress. semi-ellipt.). Stab.

« PARK WARD ” SUR CHASSIS ROLLS-ROYCE

5,20 m, larg. h. t. 1,93 m, haut,
1,68 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de la limousine 1584 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

“26” (5-6 PL.)

TRANSMISSION : Embr. hydr.,
transm, « Hydramatic » a 4 vit.
sllenc. et entidrement automati-
ques. Rapport de pont 4,3/1.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,08 m. Rayon de braq. 6,1 m. Long.
5,34 m, larg. 1,95 m, garde au sol.
0,195 m. Poids 1 642 kg.

Vitesse max. 130 kmjh.

OBSERVATIONS : |l existe aussi
deux modéles Pontiac 8 cylindres.

av. & barre de torsion. 4 amort.
hydr. réglables. Frein & pied hydr.
Frein & main méc. sur roues arr.
Direction Marles a vis et galet.
Pneus : 8,50 x 17. Réserv. d'ess. :
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
8,23 m. Voie av 1,47 m, arr. 1,51 m.
Rayon de braq. 7,3-m. Long. h. t.
5,23 m, large h. t. 1,85 m. Haut.
180 m, garde au sol 0,20 m.
Poids de Ila berline 2 000 kg.

Vitesse maximum : 135 km/h.







LA NOUVELLE STANDARD ‘‘VANGUARD™

Moteur 2 litres (2088 cm?) 4 cylindres & haut rendement :
69 chevaux a 4 000 tours/mn. Pipe d'admission courte
avec réchauftage, carburateur inversé et filtre transversal
de grande dimension. La bolte a 3 vitesses, toutes
silencieuses et synchronisées. est commandée par levier sur
la colonne de direction. L'ensemble de la carrosserie,
entidrement métaliique, suit la tendance amdéricaine : les
alles sont intégrées aux panneaux. Toutes les téles
sont protégées par revitement anticorrosif. On dis-
tingue sous le capot la centrale de conditionnement d'air.

GRANDE-BRETAGNE

STANDARD

“VANGUARD " (5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, BS mm x
92 mm, 2 088 cm®. Puissance 69 ch
& 4 000 t/mn ; couple max. 15,4 mkg
A 2300 t'/mn. Puissance fiscale
12 ch. Taux de compr. 6,8. Sou-
papes en téte commandées par
arbre & cames dans le carter, tiges
et culbuteurs. Culasse fonte. 1 car-

burateur Solex inversé DD ; pompe
4 essence AC. Refroid. & eau par
pompe et thermostat; radiateur
13,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
toutes silenc. et synchr., rapports
3,62/1, 1,67/1,1/1, marche arr. 4,11/1 ;
commande sous volant. Pont
hypoide 4,625/1, essieu moteur
semi-flottant.

CHASSIS -cadre normal entre-
toisé. Roues av. indépendantes
par leviers transv. et ressoris a
boudin ; susp. arr. classique (res-

sorts semi-elliptiques), stabilis.
arr.; 4 amortisseurs hydrauliques

. Luvax-Girling. Frein & pied hydrau-

lique Lockheed, frein & main méca-
nique sur roues arr. Direction & vis
ot galet & timoneries de commande
symétriques. Pneus 5,50 x 16. Ré-
servoir d'essence 68 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,39 m; vole av, 1,30 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 5,6_m. Long. h. t.
417 m, larg. h. t. 1,75 m, haut.
1,62 m, garde au sol 0,20 m. Poids
de Ia limousine 5 places 4 portes,
1130 kg. -

Vitesse max. 120 km/h.
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STUDEBAKER
“ CHAMPION 76" (5-6 PL.) .

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 762 mm
¥ 101,6 mm, 2 785 cm?®. Puissance

81 ch a 4000 t'mn; couple max.

18,6 mkg a 2 000 t.mn. Puissance

fiscale 16 ch. Taux de compr. 6,5.

Soupapes latérales. Culasse fonte.

1 carburateur Carter WE 532 S;

pompe & essence méc. Refroid.

a eau par pompe et thermostat,

radiateur 9,5 litres.

SUSPENSION AVANT
DE LA STUDEBAKER

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
toutes silenc., 2 et 3 synchr., 1. sur-
multiplication automatique, rap-
ports 2,601, 1,631, 11, 071
marchearr.3,54 1; commande sous
volant. Arbre & cardan en 2 parties
joints de cardan Spicer Needle:
Joint, pont hypoide 4,11 ou 4,56/1,
essiey moteur semi-flottant.

CHASSIS-cadre bloctube.
Roues av. indépendantes par
triangles transv. et ressort transv.
Planar, susp. arr. classique (res-
sorts semi-ellipt.) ; 4 amortisseurs

Cette suspension est carac-
térisée par |'utilisation d'un
ressort transversal unique
a lames sous gaine, sépa-
réegs par des plaquettes
de frottement en bois.

hydr. Houdaille. Frein & pied hydrau-
ligue Lockheed a rattrapage au-
tomatique de [I'usure. Frein a
main mécanique Ssur roues arr.
Direction a vis et galet Ross.
Pneus 5,50-15 ou 6,00-15. Ré-
servoir d'essence 64 litres. Freim
de départ en cote.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,84 m; voie av. 1,43 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 6,25 m. Long. h. t.
4,9 m, larg.. h. t. 1,77 m, haut.
1,54 m, garde au sol 0,18 m. Poids




de la limousine 1280 kg, du ca-

briolet 1340 kg.
Vitesse max. 138 km'h.

“ COMMANDER I5A™ (6 PL.).

MOTEUR : 6 cylindres, 84,1 mm
111,1 mm, 3 704 cm?®, 94 ch a 3 600
tours mn; couple max. 24,4 mkg a
1600 tours mn. Puissance fiscale
21 ‘ch. 1 carburateur Stromberg
BXOV-26. Radiateur 12 litres.

FRANCE

SUPERTRAHUIT

ROSENGART (S..O.P.)

MOTEUR : B cylindres en V Ford
Mercury 1948, 80,9 mm ~ 95,25 mm,
3917 cm*. Puissance 95 ch a
3600 tours minute ; couple max.
25 mkg a 2.000 tours minute.
Puissance fiscale 22 ch. Taux de
compression 6,2, Soupapes laté-
rales. Culasses tonte. 1 carbura-
teur inversé double corps ; alimen-
tation en essence par pompe
mécanique. Refroidissement & eau
par pompe, radiateur 21 litres.

TRANSMISSION : Roues avant
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 3 vitesses,
dont 2 synchronisées, commande
sous volant. Arbres de transmis-
sion latéraux” a. doubles cardans,

TRANSMISSION : Rapports des

vitesses 2,571, 1,551, 11, 0,71,
marche arriéere 3,481. Rapport
de pont 4,091 ou 4,551. Pneus

6,50« 15.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 3,02 m; voie av. 140 cm,
arr, 1,36 cm. Rayon de braquagz
6,5 m. Longueur hors tout 518 m,
larg. h, t. 1,77 m, haut. 1,56 m,
garde au sol 0,18 m. Poids de la
limousine 1 460 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

cardan Spicer coté roue, couple
conique hélicoidal. L'ensemble du
moteur et de la transmission est
supporté par. des amortisseurs en
cacutchouc.

CHASSIS-caisson surbaissé a

. plancher plan. Roues avant indé-

pendantes a parallélogramme dé-
formable et barres de torsion.
Roues arri¢re indépendantes par
barres de torsion. Roues & pneus
de 205 x 400. Frein a pied hydrau-
lique Lockheed. Frein a main
mécanique sur roues arriére. Di-
rection 4 crémaillére. Pneus 6,00 x
16. Capacité du réservoir d'es-
sence 100 litres.

COTES PRINCIPALES Em-
patternent 3,10 m; voie avant 1,50
m, arriere 1,50 m. Rayon de
braquage 6,50 m. Longueur hors
tout 4,95 m, largeur hors tout
1,84 m, hauteur 1,54 m, garde au
sol 0,17 m. Poids 1500 kg.

Vitesse max. 150 km'h.

Les autres caractéristiques sont

‘les mémes que pour la « Cham-

pion ».

“ LANDCRUISER " (6 PL.)

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,12 m. Rayon de brag. 6,75 m.
Long. h. t. 530 m. Poids-de la
limousine 1520 kg, du cabriolet
1560 kg. Les autres caractéris-
tiques sont les mémes que pour
la « Commander ».

(AT

;

AR

GEDRO

Les roues arriére de la Supertrahuit sont
indépendantes par barres de torsion.
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FRANCE

TALBOT
“LAGO RECORD" (45 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne 93 mm x
110 mm, 4 482 cm*. Puissance 170 ch
A 4 000 /mn. Couple max. 33 mkg &
2900 t/mn. Puissance fiscale 26 ch.
Taux de compression 7. Soupapes
en téte disposées sur 2 rangées
inclinées. Commande par pous-
soirs, culbuteurs et 2 arbres a
cames latéraux dans le carter,
entrainés par chalne silencieuse.
Culasse alliage léger a chambre de
compression hémisphérique et bou-
gie au centre. 2 carburateurs Zénith
Stromberg inversés. Pompe a
essence SEV. Refroidissement a
eau par pompe et thermostat. Ra-
diateur 12 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte présélective Wilson-
Talbot 4 vitesses toutes silencieu-

LE CABRIOLET TALBOT “LAGO RECORD”

Moteur 6 cyl. de 4 1/2 litres A double rangée de soupapes
en téte inclinées, 170 ch. Bolte présélective Wilson-Talbot.
Suspension av. & roues indépendantes par ressorts a
boudin et ensemble compound de 4 amortisseurs (2 hydr.,

ses, rapports 3,02/1, 1,80/1, 1,30/1,
11, marche arr. 3,02/1, commande
sous volant. Arbre de transmission
avec 2 Joints de cardan Spicer
Glaentzer & aiguilles, pont hélicol-
dal 3,58/1 ; poussée par les ressorts.

CHASSIS-cadre indépendant a
longerons fermés et traverses tubu-
laires. Roues av. indépendantes par
bras latéraux et ressorts a boudin,
2 amortisseurs hydrauliques et 2 &

- friction ; stabilisateur & barre de

torsion en avant de |'essieu. Sus-
pension arr. classique (ressorts
semi-elliptiques), amortisseurs hy-
drauliques. Frein & pied hydrau-
lique Lockheed, frein 2 main méca-
nique sur roues arr. Direction a vis
et écrou, Pneus 6,00 ~ 18. Réser-
voir d'essence 100 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
313 m;voieav,. 1,42 m, arr. 1,49 m.
Rayon de braq. 6,5 m. Long. h. t.
5,05 m, larg. h. t. 1,775 m, haut.
1,50 m, garde au sol 0,17 m. Poids
du chdssis : 1330 kg, du coach
1750 kg.

Vitesse max. 198 knvh.

2 a friction). En haut i gauche, le cété « admission »
4u moteur « Lago Grand Sport » & 3 carburateurs,190 ch.

4 ”"*“"“fﬂmmu
~

"

“ LAGO GRAND SPORT ™
(45 PL)

MOTEUR : Mémes organes que
le précédent, mals équipement
différent. 190 ch & 4 000 t/m. Copple
max. 35 mkg a 3000 t/mn. Compr.
7,5. 3 carburateurs Zénith Strom-
berg. Pompe a ess. électrique AM.

TRANSMISSION : Rapport de
pont : 2,83/1.

CHASSIS-cadre surbaissé court
ot aliégé. Suspension spéciale a
roues av. indép. a guidage paralléle
par ressort transv. inf. et bielle
transv. sup. Pneus 5,50 x 18.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,65m ; voie av. 1,39 m, arr. 1,33 m.
Long. 3,90 m, larg. 1,73 m, haut. ~
1,115 m. Garde au sol 0,15 m.
Poids du chéssis nu 850 kg.
Vitesse max. 200 km/h.
Autres caractéristiques
pour la « Lago Record ».

NOTA : La voiture de course
monoplace 4 500 cm® Talbot a de
nombreux ‘organes communs avec
le chdssis « Lago Grand Sport ».
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LIMOUSINE « TATRA » 87 8 CYL. EN ¥

TCHECOSLOVAQUIE

«87” (5 PL)
MOTEUR : 8 cylindres en V,
75 mm x 84 mm, 2 958 ¢cm®. Puis-

sance 72 ch a 3 900-tours;minute.
Puissance fiscale 17 ch. Taux de
compression 5,6. Soupapes en
téte, 2 arbres a came en téte com-
mandés par chaine. Culasse fonte.
1 carburateur inversé double
Solex 30 AAIP; alimentation en
essence par pompe mécanique

Moteur & 6 cylindres horiz. opposés 2 a 2; bloc-cylindre en alliage

léger coulé sous pression;

U.S. A

TUCKER

“ 48 » (6 PL.)

MOTEUR : 6 cylindres horizon-
taux opposés 2 a 2; 127 mm x 127
mm, 9.650 cm?® ; blocs en alu-
minium coulés sous pression.

134

alimentation en essence par

injection.

ruissance 106 ch a 1 500 t/mn.
Taux de compr. 8,5. Soupapes en
téte inclinées sur 2 rangées, pous-
soirs hydrauliques. Injection d’es-
sence par pompe-distributeur et
injecteurs. Allumage électronique
a trés haute fréquence par bobina-
ge Tesla. Refroidissement sous
pression & liquide spéclal. Radia-
teur a I'avant.

Solex. Lubrification sous pression,
filtre & huile. Allumage par batterie
12 voits de 60 ampéres-heure.
Refroidissement & air avec double
turbine soufflante.

TRANSMISS!ION : Roues arriére
motrices, moteur arriére. Em-

TRANSMISSION : Roues arr
motrices. Moteur arr. disposé trans-
versalement. Attaque des roues
motrices par ['intermédialre de 2
convertisseurs hydrauliquesde cou-
ple montés sur les extrémités de vi-
lebrequins. Dispositif spécial de
marche arr. Pas d'embrayage, ni de




brayage centrifuge monodisque a
sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses, 3, 4 synchro-
nisées, rapports 4,70/1, 2,951,
1,561, 1,041, marche arri¢re 5,92/1 ;
commande sous volant. Arbres
|atéraux a 2 cardans, pont hypoide
de rapport 3,15'1.

CHASSIS-CARROSSERIE tout
acier monocoque. Roues avant
indépendantes a mouvement pa-
ralléle par 2 ressorts & lames
transversaux ; suspension arriére
a essieu oscillant et ressorts
cantilever 3 lames, 4 amortisseurs
hydrauliques Pantoff. Frein & pied
hydraulique Lockheed, frein &
main mécanique sur roues arrié-
re. Direction a crémaillére.

Pneus 6,50 « 16. Capacité du ré-
servoir d'essence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,85 m; voie avant
1,26 m, arri¢re 1,25 m. Rayon de
braquage 7 m. Longueur hors tout
4,74 m, largeur hors tout 1,67 m,
hauteur 1,50 m, garde au sol 0,23 m.
Poids de la limousine 5 places
1420 kg.

Vitesse max: 155 km/h.

boite ae vitesses, ni de différentiel.

CHASSIS : Cadre-caisson soudé,
de grande largeur entre les essieux,
rétreint & I'av. et a l'arr. Suspen-
sionav. etarr. par bras plates-formes
en alliage léger forgé, tourillonnés
sur blocs de caoutchouc travaillant

Suspension arriére a essieu oscillant

et ressorts

en torsion-cisaillement, Pasd’amor-
tisseurs. Frein & pied & commande
hydraulique et disque unique ven-
tilé dans chaque roue. Direction &
vis et galet. Pneus & large base
7,00 x 13.

COTES PRINCIPALES : Empat.

cantilever a

lames.

3,25 m. Voie av. 1,58 m, voie arr. :
1,66 m, longueur h.t. 535 m.
larg. h.t. 1,92m. Hauteur 1,54 m.
Garde au sol 0,19 m. Poids de la
limousine (construction compo-
site @ panneautage acier et dural)
1350 kg. .

Vitesse max. 175 km/h.

LIMOUSINE TUCKER « 48 »
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WILLYS OVERLAND

JEEP STATION WAGON
@ PL)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
794 mm ~ 11,1 mm, 2189 cm®.
Puissance 63 ch a 4000 tours
minute, couple max. 14,5 mkg a
2 000 tours/minute. Puissance fis-
cale 13 ch. Taux de compression
6,48. Soupapes latérales, 1 arbre a
cames latéral. Culasse fonte.
1 carburateur Carter WO 596 S;
alimentation en essence par pompe
mécanique AC. Lubrification sous
pression, filtre a huile. Allumage

FRANCE

WIMILLE
MOTEUR : For:l 8 cylindres en
-V (90°), monobloc, 66 mm -

81,2 mm, 2 225 cm*. Puissance 60
ch a 3800 tours 'minute; coupgle
max. 12,6 mkg a 2000 tours minute:
Puissance fiscale 13 ch. Taux de
compression 6,5. Soupapes laté-
rales. Culasse aluminium. Carbu-
rateur inversé a double admission.
Refroidissement a eau par
2 pompes et thermostat. Radia-
teur 18 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a4 sec centrifuge. Bolte Cotal
4 vitesses (rapports 3,101, 2,17 1,
1,391, 11 en marche avant, B8/1,
5,82/1, 3,71/1, 2,67/1 en marche

par batterie 6 volts de 100 ampé-
res heure. Refroidissement a eau
par pompe, capacité du radiateur
10 litres.

TRANSMISSION : Roues arriére
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bofite mécanique 3 vitesses,
2. 3 silencieuses et synchroni-
sées, plus 1 surmultipliée, rap-
ports 2651, 1561, 11, 071,
marche arriére . 3,561 ; commande
sous volant. Pont hypoide de
rapport 4,88 1.

CHASSIS-cadre classique. Roues

avant indépendantes par levier
transversal supérieur et ressort
transversal a lames inférieur;

suspension arriere classique (res-
sorts semi-elliptiques) ; amortis-
seurs hydrauliques télescopiques.
Frein a pied hydraulique sur les 4

VUE D’ENSEMBLE DU CHASSIS
WIMILLE, MOTEUR ARRIERE

roues, frein a main mécanique sur
roues arriére. Direction a vis et
doublé doigt. Pneus 6,50 - 15. Capa-
cité du réservoir d'essence 56 litres.

COTES PRINCIPALES Em-
pattement 2,67 m,; voie avant
1,39 m, arriere 1,45 m. Rayon de
braguage 5 m. Longueur hors tout
4 44 m, largeur hors tout 1,53 m.
hauteur 1,79 m, garde au sol
0,25 m. Poids du Station Wagon
1290 kg.

Vitesse max. 105 km h.

OBSERVATIONS : || existe éga-
fement un modéle a2 moteur 6 cy-
lindres dont la puissance est de
70 ch, et qui peut &tre équipé a
volonté d'une carrosserie luxe
Station Wagon ou d'un cabrio-
let sport « Jeepster ».




arriére).

Commande par bouton
sous le volant. Transmission par
2 arbres oscillants. Rapport de
pont 3,371.

CHASSIS tubulaire (tubes d'a-
cier étiré sans soudures), 5 tra-
verses tubulaires. Suspension

avant a parallélogramme défor-

mable par ressorts a boudin ; sus-
pension arriére a ressorts a bou-
din & débattement vertical ; amor-
tisseurs hydrauliques. Frein a pied
hydraulique, frein a4 main méca-
nique sur roues arriére. Direction
centrale a doigt et vis globique-
Pneus 5,50 < 15. Réservoir d’es-
sence 60 litres.

Le chassis de la voiture Wimille est entie-
rement composé dg tubes d'acier étirés
sans soudure. La suspension avant, a
roues indépendantes, et la suspension
arriére utilisent toutes deux des ressorts
a boudin. La transmission se fait par deux
arbres oscillants. Moteur Ford 8 cylindres de
2.225 cm® et 60 chevaux disposé a4 I'arriére.

COTES PRINCIPALES : Em-
pattement 2,70 m; voie avant
1,35 m, arriére 35 m. Rayon de bra-
quage 5,50 m. Longueur hors tout
4,50 m, largeur hors tout 1,70 m,
hauteur totale 1,40.

Poids 950 kg.
Vitesse max. 15¢ km/h.




2° CATEGCORIE

GRANDE-BRETAGNE

A.C

2 LITRES (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 65 mm x
100 mm, 1991 cm?® 75 ch a
4 500 t. mn ; couple max. 12,7 mkg a
3000 t‘'mn. Puissance fiscale 11

GRANDE-BRETAGNE

ALVIS
“14” (45 PL)

MOTEUR :4 cyl.en Tigne. 74 mm -
110 mm, 1892 cm®. Puissance
66 ch a 4000 t/mn; couple max.
12,6 mkg & 2 750 timn. Puiss. fiscale
11 ch. Compr. 6,9. Soupapes en
téte a culbuteurs. Culasse fonte. 1

BERLINE 5 PL. ALVIS « 14 »

ch. Compr. 6,5. Soupapes en téte,
1 arbre a cames en téte. Culasse
fonte. 3 carb. SU horiz,; pompe &
essence él. SU. Refroid. a eau par

pompe et thermostat, radiateur
10 litres.
TRANSMISSION Roues arr,

motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vites-
ses, toutes silenc., 2, 3, 4 synchr.,
rapports 3,38:1, 1,981, 1,371, 1/,
m.arr. 3,38/1. Joints de cardan sur
aiguilles, ponthypoide 4,62 1, essieu
moteur semi-flottant.

CHASSIS surbaissé, normal.
Susp. av et arr. a essieu rigide,
ress. semi-ellipt.; amort. hydr.

arr. Girling. Frein & pied hydro-
méc. Girling, frein a main méc.
sur roues arr.: Direction Bishop, a
came. Pneus 5,50 » 17. Réservoir
d'ess. 52 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,97 m; voie av. etarr. 1,14 m. R. de
brag. 5,75 m. Long. 4,65 m, larg.
1,70 m, haut. 1,55 m, garde au sol
1,75 m. Poids de la berline 1 295 kg.
Vitesse max. 136 km h.

COACH SPORT 4 PL. A. C. - 2 LITRES

carb. SU ; pompe a essence él. SU.
Refroid. & eau par pompe et
thermostat, radiateur 11 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
& sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
2,96/1,1,93/1,1,331, 1/1, marche arr.
2,96/1 ; commande centrale. Pont
hypoide 4,8751.

CHASSIS normal. Suspension
avant A& essieu rigide, ressorts
semi-elliptiques avant et arriére;

4 amortisseurs hydrauliques Arms-
trong. Frein & pied mécanique
Girling, frein a main mécani-
que sur roues arriére. Direction
Marles. Pneus 6,00 x 16, Réser-
voir d'essence 51 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,74 m ; voie av. 1,37 m, arr. 1,37 m.
Rayon de braq. 6 m. Long. h. t.
442 m, larg. h. t. 1,67 m, haut.
1,54 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de la berline 1380 kg.

Vitesse max. 120 km.h.




CHASSIS DE LA VOITURE
ARMSTRONG-SIDDELEY

GRANDE-BRETAGNE

ARMSTRONG SIDDELEY

“ 16 2 LITRES (4-5 PL.)

MOTEUR :6 cyl. en ligne, 65 mm x
100 mm, 1 991 cm’. Puissance 71 ch
a 4 200 t mn ; couple max. 13,1 mkg
a 3000 tmn. Puissance fiscale
11 ch. Taux de compr. 7,0. Sou-
‘papes en téte a culbuteurs, pous-
soirs de soupapes hydrauliques
Zéro Lash. Culasse fonte. 1 carbu-
rateur Stromberg inversé; pompe
& essence AC. Refroidissement a
eau par pompe, et thermostat. Ra-
diateur 15 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
a sec et bolte mécanique a 4 vi-
tesses, 2, 3, 4 silenc. et synchr.
rapports 3,45'1, 2,141 1,421, 11,
marche arr. 298 1. Sur demande :
embrayage centrifuge autom. New-
ton et bolte présélective Wilsona
4 vitesses, toutes silenc., rapports
3,61/1, 2,09/1, 1,42/1, 1:1, marche
arr. 4,39/1. Pont hypoide 5,1.1.

CHASSIS normal surbaissé a

I'arr. et passant Bous les trompettes
de |'essieu arr., traverse en X.
Roues av. indépendantes par bielles
triangulées transversales et barres
de torsion longitudinales, suspen-
sion arr. classique (ressorts semi-
ellipt.) ; 4 amortisseurs Luvax-Gir-

C'est un chassis-caisson surbaissé a I'arr.
et renforcé par croisillon. L'écartement des
longerons est augmenté entre les essieux :
noter le dessin particulier de I'assiette-
Il peut recevoir pour transmission soit
une bolte de vitesses normale, soit une
boite présélective et embrayage centrifuge-

ling hydr. Freln & pied hydroméc.
Girling avec timonerie de sécurité,
frein @ main mécanique sur royes
arr. Direction Burman Douglas.
Pneus 5,50 < 17. Réservoir d'es-
sence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m voie av. 1,37 m, arr. 1,38 m.
Rayon de braq. 5,60 m. Long. h. t.
4,70 m, larg. h. t. 1,73 m, haut.
1,68 m, garde au sol 0,17 m. Poids
du cabriolet 1350 kg, du chéssis
nu 1050 kg. 3

Vitesse max. 120 km'h.

NOTA : Les chassis Armstrong-
Siddeley, vont é&tre dotés d’'un nou-
veau moteur d'une cylindrée de
2400 cm’.
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Coupe du moteur ASTON-MARTIN 2 litres (1 970 cm®) & soupapes
en téte inclinées & culbuteurs. Puissance 90 ch. A 4750 tours/mn.

GRANDE-BRETAGNE

BRISTOL-FRAZER NASH

BRISTOL 400-85 (4 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 68 mm x
96 mm, 1 971 cm®. Puissance 81,2 ch
4 4 200 mn ; couple max. 14,25 mkg
4 2500 t/mn. Puiss. fisc. 11 ch,
Compr. 7,25. Soupapes en téte
inclinées sur 2 rangées avec culbu-
teurs et renvois. Culasse fonte.
1 carb. Solex inversé double corps ;
pompe 4 essence AC. Refroid.
eau par thermosiphon, pompe et
thermostat. Radiateur 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque 4 sec. Bolte méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc. ot
synchr.; rapports 54311, 2,741,
18411, 11, marche arr. 4,351;
commande centrale. 2 joints de
cardan, pont hélicoidal 3,09/1,
essieu moteur semi-fAottant.

CHASSIS : A plateforme et A
cadre fermé. Roues av. indépen-
dantes par blelles triang. sup. et
ressort & lames transv. inf.; susp.
arr. classique (ressorts & barres
de torsion) ; 4 amort. hydr. Bristol.
Frein A pled hydr. Lockheed, frein
& main méc. sur roues arr. Direc-

GRANDE-BRETAGNE

ASTON MARTIN
2 LITRES (2-5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. on ligne, 82,55 mm
X 92 mm, 1970 cm®. Puissance
90 ch & 4 750 t/mn. Puissance fis-
cale 11 ch, Taux de compression
7.25. Soupapes en téte, & culbu-
teurs. Culasse fonte. 2 carbura- .
teurs horizontaux SO. Alimenta-
tion en essence par pompe élec-
trique SO. Refroidissement a
eau, pompe et ventilateur. Capa-
cité du radiateur 15,75 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
maotrices. Embrayage Borg et Beck:
monodisque A sec. Bolte mécanique
4 4 vitesses, dont 3 synchr., rap-
ports 2,65/1, 1.88/1, 1,26/1, 1/1.
marche arridre 2,95/1; commande
centrale a distance. Arbre de trans-
mission Hardy-Spicer en 2 tron-
cons, pont hypolde, de rapport 4,1/1

CHASSIS : tubulaire a section
rectangulaire, semi-coque. Roues
av. indépendantes par ressorts &
boudins verticaux, graissage con-
tinu des articulations par réservoir.
Suspension arridre par ressort a

tion & crémaiilére. Pneus 5,50 x 16,
Réservoir d'essence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,90 m; vole av. 1,30 m, armr. 1,37 m.
Rayon de braq. 5,45 m. Long. h. t.
4,32 m, larg. h. t. 1,65 m, haut.
1,52 m, garde au sol 0,165 m. Poilds
du coach 1185 kg.

Vitesse max. 135 km/h.

FRAZER NASH “ HIGH SPEED”
@rL)

Version « Compétition » distincte
de la Bristol.

MOTEUR : 122 ch A 5500 t/mn;
couple max. 16,82 mkg a 3 500 t/mn.




Le chéssis

Les 4

ASTON MARTIN 2 Litres

comporte une charpente constituant la carcasse
du cabriolet 2 places ; les longerons sontdoubmlan centre.

s hélicoidaux.

roues sont P par

boudin amortisseurs hydrau-
liques Luvax. Frein & pied hydrau-
lique Girfing, frein & main sur rouves
amriére. Direction symétrique.
Pneus 5,75 - 16.

COTES PRINCIPALES
pattement 2,73 m;

Em-
voie avant
1,37 m, arridgre 1,37 m. Rayon de
braquage 5,30 m. La jongueur
hors tout, la largeur hors tout et

CHASSIS SPORT
FRAZER NASH

le poids du véhicule sont différents
suivant le modéle de carrosserie.
Hauteur 1,3 m, garde au sol
0,17 m.

Vitesse max. 140 km'h.

Compr. 8,5. 3 carbur. Inversés
Solex. Refroid. par pompe, volets
de radiateur commandés a main ;
radiateur 9 litres, ventilateurs.

TRANSHISSION : des
vitesses 4,30/1, 2,18/1, 1,30/1, 11,
marche arriére 3,44/1; pont 3,55/1.

CHASSIS tubulaire trapézoidal,
Roues avant ind. par, ressort
transy. sup. et bielle trans. Pneus
525 x 16. Réservoir 72 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
244 m;voieav. 1, 2m,arr. 1,22 m,
Rayon de braq. 4,6 m. Long. h. t.
3,92 m, larg. 1,45 m, haut. 1,07 m
garde au sol 0,165 m. Poids 738 kg
poids du chéssis 542 kg.

Vitesse max. 198 km/h.



FRANCE

CITROEN

11 LEGERE (4-5 pl.) PERFORMANCE

MOTEUR Performance : 4 cyl.
enligne, 78 mm > 100 mm, 1 911cm?,
Puissance 56 ch &2 3 800 t mn. ; cou-
ple max. 12,1 mkg. a 2000 t':mn.
Puiss.fisc. 11 ch. Compr. 6,2. Sou-
papes en téte & culb. Culasse fonte.
1 carburateur Solex inversé 35
FFIA, pompe a ess. méc. Refroid.
4 eau (pompe, radiateur 7,5 litres.

. TRANSMISSION :

Roues av.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Bolte mécan. 3 vitesses, 2,3 silenc.
et synchr. ; rapports 3,82/1, 2,131,
1,251, marche arr. 5,11; com-
mande au tableau; 1 arbre a 2
cardans Spicer par roue av., pont
Gleason 3,43:1.

'VOITURE MONOCOQUE tout

acier ; caisse a longerons intégrés.
Roues avant indép. par triangles
lat., barres de torsion long. susp.
arr. avec bras longit. et barres de
torsion transv.; barre de stab.
4 amort. hydr. télesc. Spicer. Frein
a pied hydr. Lockheed, frein a
main méc. sur roues arr. Direction

CITROEN 11 NORMALE

a crémaillére. Pneus 165 - 100.
Réservoir d'ess. 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,91 m ; voieav.,1,37Tm, arr. 1,35 m. -
R. de brag. 6,5 m. Long. h.t. 4,45
m, larg. 1,67 m, haut. 1,52 m,
garde au sol 0,18 m: Polds 1045 kg.
Vitesse max. 120 km'h.

11 NORMALE (5 PL.)

Emp. 3,09, voie av. 1,49 m. voie arr.
1,46 m.. Rayon de brag. 6,7 m,
Long. h.t. 4,76 m. larg. h. t. 1,79 m.
haut. 1,54 m, garde au sol 0,18 m.
Poids 1 100 kg. Autres caractéris-
tiques identiques a celles de la
11 légeére.

Le chassis de la Grégoire comporte 6 éléments, en alliage léger coulé,
réunis par boulons. L'ensemble du chéssis, qui ne pése que 95 kg,
est d'une trés grande rigidité et constitue le bloc sur lequels ont fixées
la mécanique et la carrosserie. La suspension intégrale est a flexibi-
ité variable, et les quatre roues indépendantes sont stabilisées.

FRANCE

GREGOIRE
2 LITRES TYPE “R”

MOTEUR : 4 cyl. horizontaux op-
posés 2 & 2; bloc alliage léger
chemisé fonte. 86 mm < 86 mm,
1.998 cm®. Puissance : 64 ¢ch &
4.000 t/mn. Couple max. 13,7 mkg
a 2.000 t/mn. Taux de compr. 6,5.
Puissance fiscale 11 ch. Soupapes
en téte a tiges et culbuteurs. Cu-
lasses & turbulence en aluminium.
Carburateur Solex inversé de 32.
Alimentation par pompe. Refroi-



GRANDE-BRETAGNE

HUMBER
“HAWK” (45 PL)
MOTEUR : 4cyl.enligne, 75 -mm

x 110 mm, 1 844 cm®. Pulssance
56 ch & 3 800t/mn ; couple max.13,3
mkg & 2000 tours/rinute. Puis-
sance fiscale 11 ch. Compr. 64.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 carb. Stromberg ; pompe A essen~
ce AC. Allumage par batterle. Re-
frold. par circulation d'eau avec
pompe. Radiateur 12 litres.

dissement spéclal & eau compor-
tant une turbine etdeux radiateurs.
TRANSMISSION : Roues av. mo-
trices. Embrayage a disque unique
sec. Bolte mécanique & 4 vitesses.
2¢ et 3* silencleuses. Rapports :
2,98/1, 1,5/1, 0,765 1, marche arr.
2,88/1. Commande sous volant. Ar-
bres de transmission & cardans
doubles. Pont hélicoldal 3,32/1.

CHABSIS : carcasse princlpale

TRANSMISSION Roues ar-
riere motrices. Embrayage mono-
disque & sec. Bolte mécanique 4
vitesses, 2, 3, 4 silenc. et synchr.;
rapports 3,56/1, 2,47/1, 1,49/1, 1/1;
marche arridre 4,76/1. Nouvelle
commande sous volant, & manmu-
vre simplifiée, dite Synchro-Matic.
Arbre & double cardan, poussée
par les ressorts dit Hotchkiss-
Drive, pont hélicoldal 4,78/1.

CHASSIS-cadre normal Indépen-
dant, longerons bioc tube et roues
avant Indép. par levler transv,,
support et ressort latéral Infé.
rleur ; susp.arr.classlque (ressorts

constituée de 6 éléments en alliage
léger coulés (auvent, longerons
av. et arr., support av.), susp.av. et
arr. & déflexion variable sous char-
ge et autocompensation, Roues
av. Indép. & paraliélogrammes
transv. et ressorts A boudin
inclinds. Roues arr. Indép. par
bras longlt. et ressorts & boudin
Inclinés. Amort. hydraul. sur roues
av. Stab. av. et arr. Freln A pled

semi-ellipt. sur slient-bloc et stabl-
ls. & barres, 4 amort. hydr. Luvax-
Girling. Frein & pled hydr.Lockheed.
freln & maln méc. sur roues arr.
Direction Burman-Douglas & vis
et écrou. Pneus 5,75 X 18. Réservolr
d'essence 64 litres avec reniflard
spécial.

COTES PRINCIPALES : Emp.
288 m; vole avant 142 m,
arrlére 1,42 m. Rayon de brag.
8,15 m. Long. hors tout 4,57 m,
larg. h. t. 1,75 m, haut. 1,65 m,
garde au sol 0,19 m. Polds de
la limousine 1350 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

hydr, sur roues av,, & commande
& céble & l'arr. Freln & main sur
roues arr. Directlon & crémallié-
re. Pneus 5,50 x 16. Réserv, : 60 |.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,46 m; vole av. 1,44 m; arr.

1,32 m. Long. h.t, 4,15m, larg.h.t.
1,75m ; haut. 1,51m. Poids de lali-
mousine 5 places 950 kg. Poilds
de la carcasse princlpale 95 kg.

Vitesse max. 145 km/h.

gt ;
5 PLACES GREGOIRE « R »

(CARROSSERIE HOTCHKISS)



BERLINE JAGUAR | LITRE 1,2

GRANDE-BRETAGNE

JAGUAR

| 12 LITRE (45 PL.

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73 mm x
106 mm, 1 776 cm®. Puissance 66 ch
4 4 600 t/mn ; couple max. 12,4 mkg
a 2200 t/mn. Puissance fiscale
10 ch. Taux de compr. 7,5. Sou-
papes en téte & culbuteurs. Culasse
fonte, 1 carburateur SU; pompe a

ITALIE

MASERATI
“A6-1500" (2 PL.)

MOTEUR :6<cyl. enligne, 66 mm x
72,5 mm, 1500 cm*® Puissance
65 ch & 4 700 t/mn. Puissance fiscale
9 ch. Taux de compr. 7,8. Soupapes
en téte, arbre & cames en téte avec
linguets. Culasse fonte. 1 carbur,

SU. Refroid. a eau
par pompe et thermostat, radiateur
11,25 litres.

essence 6l

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr. ; rapports
4,01/1, 2,461, 1,471, 1/1; marche
arr. 4,01/1; commande par levier
a droite. Arbre A cardan Hardy-
Spicer, pont hypoide 4,8:1.

CHASSIS a cadre fermé, sur-
baissé. Suspension av. et arr. &

essieu rigide, ressorts semi-ellip-
tiques, 4 amortisseurs Armstrong.
Frein & pled méc. Girling, frein a
main méc. sur roues arr. Direction
a vis et écrou. Pneus 5,25 » 18.
Réservoir d'essence 67 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,86 m ; voie av. 1,40 m, arr. 1,48 m.
Rayon de braq. 6,27 m. Long. h. t.
4,40 m, larg. h. t. 1,65 m, haut.
1,56 m, garde au sol 0,18 m. Poids
du coach 1290 kg.

Vitesse max. 120 km h.

LE CHASSIS DE LA MASERATI « A 6-1500 » DE 9 CH.

Equipé d'un moteur
1500 cm® de technique sport, mais uti-
lisé a
4 700 tours/minute),
Maserati A 6-1500 comporte un cadre
tubulaire rigide et surbaissé. La suspen-
sion avant est 4 roues indépendantes
par bielles transversales et ressorts a
boudin ; la suspension arridre classique

6 cylindres de

régime modéré (65 chevaux a
le chéssis de la



GRANDE-BRETAGNE

ROVER

~60” (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69,5 mm
%x 105 mm, 1585 cm’.. Puissance
51 ¢ch a 4000 /mn; couple max.
11,65 mkg a 2 000 t‘/mn. Puissance
flscale 8 ch. Taux de compr. 7,1.
Soupapes d’adm. en téte, d'échapp.
latér. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex 32 PB |; pompe a essence
él. SU. Refroid. a eau par pompse et
thermostat; radiateur 11,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc., 3, 4 synchr. avec
roue libre, rapports 3,08/1, 2,04/1,
1,481, 11, marche arr. 2,97/1;
commande centrale. Pont héli-
coidal 4,7/1, essieu moteur semi-
flottant.

CHASSIS & cadre normal| Roues
av. indépendantes par bielles
transv. et ressorts a boudin ; susp.
arr. classique (ressorts semi-
elliptiques) ; stabllisateur av.;

double Weber ; alim. essence par
pompe él. Refroid. & eau par
pompe, radiateur 10 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc., 3,4 synchr., rapports
3,681, 1,781, 1,351, 1/1; marche
arr. 6,26/1; commande centrale.
Pont hélicoidal 4,44/1 ou 4/1.

CHASSIS tubulaire. Roues av.

amort, av.

DAS 10/3 Armstrong,
av. W M 442 Monroe. Frein & pied
hydroméc. Girling, frein & main

méc. sur roues arr. Direction
Burman-Douglas. Pneus 5,25 x 17.
Réservoir d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,92 m ; voie av. 1,31 m, arr. 1,40 m.
Rayon de braq. 5,656 m. Long. h. t.
4,27 m, larg. h. t. 1,80 m, haut.
1,65 m, garde au sol 0,205 m. Poids
de la berline 1 335 kg.

Vitesse max. 110 km/h.

indépendantes par bielles transv.
et ressorts & boudin; susp. arr,
a4 ressoris a boudin, 4 amort,
hydr., Houdaille. Frein & pied hydr.
Marelli, frein & main méc. sur
roues arr. Direction & vis et écrou.
Pneus 5,50 x 16. Réservoir d'es-
sence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
2,55 m; voie av. 1,27 m, arr. 1,25 m,
Long. h.t. 4,08 m, larg. h. t. 1,52 m,

“75” (4 PL)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 65,2 mm
x 106 mm, 2 103 cm?®. 73 ch a 4 000
t/mn; couple max. 16,2 mkg &
2500 t/mn. Puiss. fisc. 12 ch.
Compr. 7,25. 1 carbur. double
inversé Solex 30 FAAI. Radiateur
13,6 litres.

CHASSIS : Pneus 5,50 x 17,

~ POIDS : 1400 kg.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la « 60 »,

haut. 1,30 m, garde au sol 0,12 m,
Poids 1040 kg (chéssis 700 kg).
Vitesse max. 150 km/h.

La volture de compétition A 8
GCS 2 000 dérivée de cette voiture :
moteur 6 cyl. en ligne, 72mm x 81 mm,
1978 cm®, Puissance 125 ch &

6000 t‘/mn. Rapports de vitesses
commeé pour la A6-1500. Poids
740 kg (670 kg en type G-Prix).
Vitesse max. : 205 km/h. (229
km/h en type G-Prix).

MASERATI A 6,



FRANCE

SALMSON

$4-61 (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 75 mm x
98 mm, 1730 cm®. Puigs. 50 ch
a 4 200 t/mn ; couple max. 11,5 mkg
a4 2500 t/mn. Pulss. fisc. 10 ch.
Compr. 6. Soupapes en téte,
2 arbres & cames en téte. Culasse
fonte. 1 carb. Memini; pompe &
essence SEV. Refroid. & eau par
thermosiphon. Radiateur 10,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque a sec.
Boite méc. ou Cotal 4 vitesses,
rapports 3,32/1, 2,11/1, 1,46/1, 1/1,
marche arr. 3,32/1; commande
sous volant. Essleu moteur semi-
flottant, Pont hélicoldal 4,73/1.

CHASSIS entidrement tubulaire.
Roues avant indép. par bielles
transv. et ressort a lames transv. ;
suspension arriére classique (res-
sorts cantilever); 4 amort. Hou-
dallle. Frein a pled Bendix méc.,
frein a main méc. Direction & cré-
malllére. Pneus 150 x 40. Réser-
voir d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,85 m ; vole 1,32 m ,Rayon de braq.
540 m. Long. h. t. 451 m, larg.
h. t. 1,65 m, haut. 1,57 m, garde
au sol 0,19 m. Poids de la berline
1150 kg, du cabriolet 1140 kg,
du chéassis 650 kg.

" Vitesse max. 115 km/h.

S4-E 48 (5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. 84 mmx 105 mm,
2 320 cm®, 68 ch 2 3 500 t/mn. Couple
max. 15 mkg & 2 600 t/mn. Puiss.

fisc. 13 ch. 1 ou 2 carbur. Memini
38 TH. Refroid. A eau par pompe,
radlateur 12,5 litres.

TRANSMISSION : Rapport des
vitesses 3,33/1, 2,13/1, 1,48/1, 11,
marche arr. 3,33/1. Pont 4,45/1.
CHASSIS entiérement tubulaire.
Roues av. indép. par barre de tor-
sion. Frein & pied hydr. Bendix-
Lockheed. Pneus 6,00 x 16. Réser-
voir 60 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,00 m; vole 1,42 m. R. de braq.
5,75 m. Long. 4,61 m, larg. 1,71 m,
haut. 1,52 m, garde au sol 0,20 m,
Polds 1 280 kg (chéssis780 kg).
Vitesse max. 130 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mé&mes que pour la « S4-81 ».

OBSERVATIONS : Il existe un
nouveau modéle de cabriolet S4E48.

MOTEUR SUNBEAM-
TALBOT «80» ET «90»

Moteurs de 1184 cm® (1 944
cm*, pour le modéle 90, 2°
catégorie). Soupapes en téte a
culb. Chemises d'eau sur
toute la longueur des cylindres.




BERLINE SUNBEAM TALBOT « 80 »

GRANDE-BRETAGNE

SUNBEAM-TALBOT

“80” (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 83 mm
x 95 mm; 1184 cm?. Pulssance
47 ch a 4800 t/mn; couple max.
8,1 mkg & 2800 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compression
6,88. Soupapes en téte & culbu-
teurs et tiges. Culasse fonte. Car-
burateur Stromberg DBA 36 in-
versé. Pompe & essence mécanique
AC. Refroidissement & eau par
pompe. Radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arridre
motrices. Embrayage monodisque
& sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 siiencleuses et synchroni-

sées, rapports 3,55/1, 2,46/1, 1,5/1,
1/1, marche arridre 4,77/1; com-
mande sous volant. Arbre de trans-
mission & double cardan Spicer;
pont hélicoidal de rapport 5,22/1,
essieu moteur semi-flottant,

CHASSIS : Bloctube & cadre sur-
baissé. Suspension avant et arriére
a4 essieu rigide, ressorts semi-
elliptiques. Amortisseurs hydrau-
liques Luvax-Girling. Frein a pied
hydraulique Lockheed, frein & main
mécanique sur roue arrigre. Direc-
tion Burman a vis et écrou. Pneus
5,50 x 16. Capacité du réservoir
d’essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,45 m; vole av. 1,21 m,
arritre 1,23 m. Rayon de brag.
540 m, long. h. t. 4,23 m, iarg.
h. t. 1,57 m, haut. 1,53 m, garde

au sol 0,15 m. Polds de la berline
1260 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

“90 * (4PL.)

Méme technique d’ensemble et
méme chéssis, mais :

MOTEUR 4 cylindres en ligne
7% mm x 110 mm; 1944 cm?.
Puissance 64 ch a 4100 t/mn.
Couple max. 14 mkg a 2 000 t/mn.
Puigsance fiscale 11 ch. Taux de
compression 6,59. Capacité du-
radiateur : 10 litres.

TRANSMISSION : Rapport des
vitesses : 3,56/1, 2,48/1, 1,40/1,
1/1, marche arr. 4,84/1. Rapport de
pont 4,30/1. Poids de la berline
1350 kg. 2

Vitesse maximum : 124 km/h.

N

VYUE EN TRANSPARENCE DU
CHASSIS DE LA SUNBEAM-TALBOT
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LIMOUSINE ' PLACES * TATRAPLAN 107

TCHECOSLOVAQUIE

TATRA

“ TATRAPLAN 107 ”

(5-6 PL)

MOTEUR : 4 cylindres opposés
(flat-four) 85 mm <86 mm: 1 950 cm®.
Puissance 52 chevaux a 4 000 tours’
minute. Puissance fiscale 11 che-
vaux. Taux de compression 6. Sou-
papes en téte inclinées A poussoirs

CHASSIS DE LA TRIUMPH

Chassis-cadre tubulaire rectiligne, et traverses tubu-
faires ; roues av. indépendantes par ressort transversal
a lames ; essleu arr. passant au-dessus des longerons.
Les freins sont & commande mixte : hydraulique a I'av. ;
mécanique par cdble sur I'essleu arr. On note les formes
particulléres des collecteurs d'admission et d’échappe-
ment du moteur 4 cyl. développant 66 ch & 4.500 t;mn.

et culbuteurs. 1 carburateur inversé

Zénith ; alimentation en essence
par pompe mécanique Zénith. Re-
froidissement par air.

TRANSMISSION : Roues arridre
motrices, moteur arridre. Embrayage
monodisque a sec. Boite 4 vitesses,
2, 3, 4 silencleuses et synchroni-
sées, rapports 3,54/1,2,27/1, 1,44/1,
0,97/1, marche arriére 4,75/1; com-
mande sous volant. Rapport de
pont 4,09/1.

CHASSIS : Caisse de construc-
tion monocoque soudée au longe-
central. Suspension avant & roues
indépendantes par double ressort
transversal. Suspension arriére par

LR Isoo RS

essieu oscillant,longeronset barres
de torsion. 4 amortisseurs hydrau-
liques Pantoff. Frein & pied hydrau-
lique, frein & main mécanique
sur roues arrigre. Direction & cré-
maillére. Pneus 6,00 < 16.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,70 m; vole avant 1,30 m,
arridgre 1,30 m. Rayon de braquage
5,5 m. Longueur hors tout 4,54 m.
largeur hors tout 1,67 m, hauteur
1,52 m. garde au sol 0,23 m. Poids
1.200 kg.

Vitesse max. 130 km h,

REMARQUE : Cette voiture est
dérivée de la 8 cylindres type 87,

GRANDE-BRETAGNE

TRIUMPH

“ 1800 * (2-4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73 mm x
106 mm, 1 776 cm*® Puissance
66 ch a2 4500 t.mn-; couple max,
12,75 mkg & 2 000 t mn. Puissance



GRANDE BRETAGNE

VAUXHALL

“LIX-WYVERN ”
MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69,5 mm

<~ 85 mm, 1442 cm®. Puissance
35,5 ch a 3600 t:mn; couple max.
8,2 mkg & 2000 t'mn. Puissance
fiscale 8 ch. Taux de compr. 6.4,
Soupapes en téte & culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur Z¢é-
nith 30 VIG-3; pompe & essence
AC. Refroid. a eau par pompe et
thermostat, radiateur 6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayape Borg et Beck
monodisque & sec. Bolte méca-

fiscale 10 ch, Taux de.compr. 7,5.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur Solex
inversé F.A.LE.; pompe & essence
AC. Refroid. 2 eau par pompe.
Radlateur 9,4 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque & sec. Boite mécanique
4 vitesses, toutes silenc., 2, 3,
4 synchr., rapports 3,84/1, 2,431,

nique 3 vitesses, 1, 2, 3 silenc.,
2,3 synchr., rapports 3,44/1, 1,64:1,
11, marche arr. 3,44/1 ; commande
sous volant. Pont hypoide 4,62/1.
Essieu moteur semi-flottant.

CHASSIS-CARROSSERIEen un
seul élément soudé. Roues av. indé-
pendantes systéme Dubonnet &
manivellé, et amortisseurs hydr.;
susp. arr. classiqua (ressorts
semi-ellipt.). Stabilisateurs & barres
de torsion arr., Frein & pied hydr.
Lockheed, frein & main méc. sur
roues arr. Direction & vis et & doigt
Douglas-Burman. Pneus 5,00 x 16.
Réservoir d'essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,48 m; voie av. 1,25 m, arr. 1,26 m,
Rayon de braq. 5,40 m. Long. h. t.
418 m, larg. h. t. 1,57 m, haut.

1,451, 1.1, marche arr. 3,94'1;
commande sous volant. Pont héli-
coidal 4,861,

CHASSIS : cadre tubulaire sur-
baissé. Roues av. indépendantes
par bielles, triang. sup. et ressort
transv. inf.; susp. arr. -classique
(ressorts semi-elliptiques) ; stabi-
lis. de torsion arr.; 4 amort. hydr.
Luvax-Girling. Frein & pied Girling
« hydrostatic », frein & main méc.

1,65 m, garde au sol 0, 17 m. Polds
de la limousine 992 kg.
Vitesse max. 100 km/h.

“LIP-YELOX ”

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 69,5 mm
4 100 mm, 22756 cm?® 55 ch a
3.300 t/mn. Puiss. fisc. 13 ch.
Compr. 6,75. Radiateur 9 litres.

CHASSIS : Pneus 525 - 16.
Réservoir 47 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,48 m ; vole av. 1,29 m, arr. 1,27 m.
Rayon de braq.8,10m.Long. 4,18 m,
larg. 1,57 m, haut. 1,66 m, garde
au sol 0,18 m. Poids de la limousine
1.084 kg.

Vitesse max. 110 km;h.
Autres caractéristiques
pour la Lix-Wyvern.

comme

sur les 4 roues. Direction 4 galet et
vis sans fin. Pneus 5,75 x 18.
Réservoir d'essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,74 m ; vole av. 1,28 m, arr. 1,39 m,
Rayon de braq. 5,8 m. Long. h, t.
4,47 m, larg. h. t. 16,4 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,16 m. Poids
de la limousine 1280 kg.

Vitesse max. 125 km/h,

ROADSTER TRIUMPH * IROD **



LIMOUSINE WOLSELEY * 1248 "

3¢ CATEGORIE

GRANDE-BRETAGNE

AUSTIN

“A40” (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cylindres en ligne,
65,48 mm x 89 mm, 1200 cm?.
Puissance 40 ch a 4300 t/mn;
couple max. 7,87 mkg & 2 800 t/mn,
Pulssance fiscale 7 ch. Taux de com-
pression 7,2. Soupapes en téte
a culbuteurs. Culasse fonte. 1 car-
burateur Zénith inversé; alimen-
tation en essence par pompe méca-
nique AC. Refroldissement 3 eau
par pompe et thermostat, capacité
du radiateur 7 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck
monodisque a sec. Boilte méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 synchr.;
rapports 4,03/1, 2,43/1, 1,53/1, 1)1,
marche arr. 5,16/1; commande
centrale. Arbre & cardan avec
joints universels Hardy, pont héli-
coidal 5,43/1.

CHASSIS normal, & cadre indé-
pendant, entretoises tubulaires,
Roues avant Indépendantes par
bielles triangulaires transvervales et
ressorts & boudins; suspension
arridre classique (ressorts semi-
elliptiques). Stabilisateur & barres

de torsion arriére, 4 amortisseurs
hydrauliques Armstrong. Frein a
pied hydraulique avant, mécanique
arriégre Girling ; frein a4 main sur
roues arriére. Direction & doigt et
vis. Pneus 5,25 x 18. Réservoir
d’essence 37 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-

CHASSIS DE LA NOUVELLE VOITURE
« A 40 » A MOTEUR
4 CYLINDRES 1200 CM® DE 7 CH.

AUSTIN

© tement 2,35 m; voie av. 1,23 m,

arr. 1,26 m. Rayon de braq. 5,64 m.
Long. h. t. 3,89 m, larg. h. t. 1,55 m,
haut. 1,59 m; garde au sol 0,17 m.
Poids du coach « Dorset » 4 places
2 portes 945 kg ; poids de la limou-
sine « Devon » 4 places 4 portes
960 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

f

1

y
7
f

"

‘ .\

Le cadre est du type a caisson avec entretoise centrale en forme d'X ; traverse avant caissonnée bloc tube.
Le moteur est un 4 cylindres 4 soupapes en téte commandées par arbre 3 cames dans le carter, tiges et
culbuteurs : Il développe 40 ch & 4 300 t/mn. On remarque sur l'illustration le montage du moteur en avant
de l'essleu, avec Interposition de tampons massifs antivibratoires en caoutchouc ; & noter également la
présence d'un filtre & huile Técalémit et la position particulidre de I'allumeur. La bolte de vitesses 4 4 combl-
naisons avant dont 3 synchronisées est commandée au centre par un grand levier coudé. Le boftier
de direction est monté a I'avant du longeron de gauche, tandis qu'une barre de conjugaison relle en avant
du chéssls les biellettes symétriques de direction. La suspension arr. classique a longs ressorts semi-ellip- -
tiques longitudinaux posséde une barre stabilisatrice rellant les leviers des amortisseurs hydrauliques.
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GRANDE-BRETAGNE

WOLSELEY
“1248” (45 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 68,5 mm
x 102 mm, 1548 cm?. Puiss. 44 ch
4 4 000 t/mn ; couple max. 9,8 mkg
4 2000 t/mn. Puiss. fiscale 9 ch.
Compr. 6,6. Soupapes en téte a
culbuteurs. Culasse fonte. 1 carb.
SU D3; pompe & essence é&l. SU.
Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat ; radiateur 12,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr,

I\ -

motrices. Embr. monodisque & sec.
Bolte méc. 4 vit., 2, 3, 4 sllenc. et
synchr.; rapports 3,971, 2,291,
1,59/1, 1/1, m. arr. 3,97/1; comm,
centrale. Pont hélicoidal 5,33/1,
essieu tracteur trols-quarts flot-
tant.

CHASSIS normal ; susp. progres-
sive av. etarr. & essieu fixe, 4 amort.
hydr. Armstrong. Frein & picd
hydr. Lockheed. Direction a vis
et doigt. Pneus 5,75 x 16. Réser-
voir d’essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,50 m; voie av. 1,37 m, arr. 1,43 m,
Rayon de bragq. 5,7 m. Long.
4,21 m, larg. 1,70 m, haut. 1,67 m,

P

garde au sol, 0,16/5 m. Polds
1280 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

“14/60” (5 PL.)

MOTEUR : 6 cyl. en ligne, 61,5 mm
x 102 mm, 1818 cm® 56 cha
4 200 t/mn; couple max. 10,6 mkg
4 2400 t/mn. Puiss. fisc. 10 ch,
2 carbur. SU D3, radiateur 14,5 litres
(Pneus 6,00 x 16).

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,66 m; long. 4,87 m, garde au sol
0,16 m. Poids 1365 kg.

Vitesse max. 110 km/h. Les autres
caractéristiques sont les mémes
que pour la « 12/48 »,




ITALIE

CEMSA-CAPRONI

“F-11” (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. opposés, 70 mm
X 71 mm, 1093 cm* Pulssance
40 ch a 4 400 t/mn; couple max.
7,4 mkg & 2600 t/mn. Puissance
flscale 6 ch. Taux de compr. 6,5.
Soupapes en téte a culbuteurs.
Culasse alliage léger. 1 carburateur
Zénith ZFM ; aliment. essence par
gravité. Refroid. a eau par thermo-
siphon, radiateur 7 litres.

TRANSMISSION : Roues av,
motrices. Embrayage monodisque
A sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
3,65/1, 2,39/1, 1,43/1,1/1, marche arr.
3,65/1; commande sous volant.
Joints de cardan homocinétiques,
pont 4,115/1 ou 4,34/1.

CHASSIS a plate-forme, carross.

monocoque. Roues av. et arr. indé-
pendantes par blelle sup., trian-
gulaire inf., ressorts a boudin
enfermés, 4 amort. hydr. 3 double
effet RIV. Frein & pied hydr. Marelli,
frein & main méc. sur roues arr.
Direction a vis globoide et galet.
Pneus 5,50 X 15. Réservoir d'es-
sence 40 litres.

" C.E. M. 5. A-CAPRONI F.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,54 m ; voie av. 1,25 m, arr.
1,25 m. Rayon de braquage 5,5 m.
Long. hors tout 4,41 m, larg. hors
tout 1,63 m, haut. 1,385 m, garde

au sol 0,45 m. Poids de Ia
berline 930 kg, du chassis
540 kg. y
Vitesse max. 120 km/h,

B R R e,

ITALIE

CISITALIA

“D-46" MONOPOSTO (I PL.)

MOTEUR : dérivé du moteur
FIAT type 1100, 4 cyl. en ligne,
68 mm ~ 75 mm, 1089 cm*. Puis-
sance 65 ch & 5500 t'mn; couple
max. 8,8 mkg & 4 200 t/mn. Puis-
sance fiscale 6 ch. Taux de compr.
9.8. Soupapes en téte a tiges et
culbuteurs. Culasse spéciale al-
liage léger. 1 carburateur Zénith
36 VIF-C (Weber); pompe a es-
sence mécanique AC. Refroidis-
sement a eau, radiateur 7 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
3 sec. Boite mécanique 3 vitesses,

CISITALIA 1100, CARROSSERIE FARINA

2 et 3 silenc. et synchr.; rapports
1,8/1, 1,35/1, 1/1, marche arr. 2;67/1 ;
commande au pied ‘des 2 et 3~ vi-
tesses. Pont hélicoidal.

CHASSIS tubulaire sans cadre.
Roues avant indépendantes par
bielles triang. inf. et ressort transv.
sup.; suspension arr. classique;
biellette d'alignement. 2 amortis-
seurs av. hydrauliques RIV, 2 & fric-
tion arr. Frein & pied hydr. SABIF,
frein & main méc. sur la transmis-
sion. Direction & vis et secteur.
Pneus 4,00 - 15. Réservoir d'es-

‘sence 44 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2 m; voie avant 1,225 m, arr.
1,125 m. Rayon de braq. 6 m. Long.
h. t. 3,00 m, larg. h. t. 1,40 m,
haut. 1,02 m ; garde au so0l.0,12 m.
Poids 370 kg.

Vitesse max. 170 km h.

SPORT

55 ch a 5500 t/mn; Compr. 7,5;
couple max. 8 mkg & 4200 t'mn;
Carb. Weber 36 DR 4 SP. Rap-
ports de boite : 3,1/1, 1,9/1, 1,221,
1/1. Pont 3,82/1. Poids 700 kg.
Vitesse max. en 2-places :
160 km'h.

SPORT SPECIAL

680 ch a 5 500 t:mn ; compr. 9,5.
rapports de bolte : 3,1/1, 1,91,
1,18/1, 1/1. Pont 3,671.

Vitesse max. en coupé : 170
km/h.

MILLE MILLES

Méme moteur. Rapports de bolte
3.4/1, 1,86/1, 1,22'1, 1,1, Pont 3,25/1,
Vitesse en coupé : 195 km/h.




ITALIE

FIAT
“1100-C” (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl, en ligne, 68 mm >
75 mm, 1 089 cm®. Puissance 32 ch
a 4 400 t'mn ; couple max. 6,2 mkg
4 2 700 t/mn. Puissance fiscale 6 ch.
Taux de compr. 6. Soupapes en téte
a culbuteurs. Culasse alpax. 1 car-
burateur Solex 30 FIA; pompe 2
essence méc. Refroid. & eau par
thermosiphon, radlateur 6,5 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque 2 sec.
Bolte méc. 4 vitesses, 3, 4 silenc.
et synchr., rapports 3,68/1, 2,23/1,
1,46/1, 1/1, marche arr. 5,68/1;
commande centrale. Joint de car-
dan Flector, pont hélicoldal 4,67.1.
CHASSIS a cadre normal. Roues
av. indépendantes par bielles
transv. triang., ressorts A boudin
et amortiss. hydr. dans boitiers
verticaux ; susp. arr, classique
(ressorts semi-ellipt.), stabilisateur
a barre de torsion et amort. hydr.
Frein & pied hydr. Fiat. Frein & main
sur transmission. Direction & vis
et segment. Pneus 5.00 ¥ 15, Ré-
servoir d'essence 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m; voie av. 1,23 m, arr. 1,23 m.
Rayon de brag. 4,50 m. Long. h. t.
4,05 m, larg. 1,47 m, haut. 1,48 m,
garde au sol 0,145 m. Poids 880 kg.
Vitesse max. 110 km,h.

Nota : Ce véhicule est analogue
au modele frangais Simca-Huit.

“1100-L”
RAPPORTS DE VITESSES :
3,55/1, 2,251, 1,41, 11, marche

arr. 4,841, Pont arr. 537/1.
CHASSIS Pneus 5,50 ~ 15.
Réservoir 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,70 m; voie av. 1,31, arr. 1,36 m.
Rayon de braq. 5,40 m, Long. h. t.
4,29 m, larg. h. t. 1,60 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,16 m. Poids
de la limousine 1045 kg (taxi).
Vitesse max. : 90 km/h,

FIAT 1100 S. CARROSSERIE CASTAG!

-~ E e

GROUPE MOTEUR
DE LA FIAT 1100 S

“11005" SPORT (2 PL.)

MOTEUR : 51 ch & 5 200 t/mn.
Couple max. 7,5 mkg & 3 700 t/mn.
Puiss, fisc.6ch. Compr. 7,5. 1 carb.
Weber 36 DR inversé. Pompe a
essence mécanique. Carter d'huile
a grande capacité.

TRANSMISSION : Rapport des
vitesses 3,35/1, 21, 1,33/1, 11,
marche arr. 4,28/1. Commande au
centre.

CHASSIS : 3tab. avant et arriére
a barre de torsion. Direction & vis.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,42 m, Rayon. de braq. 4,50 m.
Long. h.t.3,93m., larg. h.t. 1,48 m,
Poids 825 kg (chassis 540 kg).
Vitesse maximum : 150 km/h.

“ 1500

MOTEUR: 6 cyl. en ligne, 85 mm ~
75 mm ; 1 493 cm*. 43 ch 4 4400 t/mn.
Puiss. fisc. 9 ch. Compression 6.
Soupapes en tdte A& culbuteurs.

Carburateur Solex 36 VIF, pompe
& essence mécanique. Refroidis-
sement & eau. Radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silencieuses, rapports
3,43/1, 2,12/1,1,47/1, 1/1, marche arr.
5,2/1. Arbre a cardan en 2 parties.
Pont hélicoldal 4,46/1.

CHASSIS : Poutre A fourche av.
et arr. Roues av. indépendantes
Dubonnet (manivelles longitudi-
nales et ressorts & boudin enfer-
més), 4 amortisseurs hydrauliques.
Suspension arr. & ressorts semi-
elliptiques. Stabilisateur & barres
de torsion. Directlon & vis sans fin.
Pneus 5,50 x 15. Réservolr 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,80 m. Vole av. 1,31 m, ar. 1,34 m.
Rayon de brag. 5 m. Long. h. t.
4,46 m., larg. h. t. 1,56 m., haut.
1,50, garde au sol : 0,17 m. Poids
de la limousine : 1 090 kg.
Vitesse maximum : 115 km/h.




GRANDE-BRETAGNE

FORD

“ANGLIA E 04 A” (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 56,6 mm"

X 92,5 mm, 933 cm®. Puissance
24 ch a 4000 t/mn; couple max.
4,08 mkg a 2 300 t/mn. Puissance
fiscale 5 ch. Taux de compr. 6,3.
Soupapes latérales. Culasse fonte.
1 cab. Ford inversé: pompe a essen-
ce Ford. Refroid. & eau par ther-
mosiphon, radiateur 3,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a saec. Bolte mécanique 3 vitesses,
2,3 silenc. et synchr., rapports
3,40/1, 1,97/1, 1/1, marche arr. 4,46;1 ;
commande centrale. Pont hélicoidal
5,6/1, essleu moteur trois-quarts
flottant .

CHASSIS normal. Suspension
av. et arr. & essleu rigide, ressorts
transv. & lames, 4 amortisseurs
hydrauliques Ford. Frein & pied
mécanique Ford, frein & main méc.
sur roues arr, Direction & vis et
palet. Pneus 4,50 x 17. Réservoir
d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,29 m ; vole av. 1,14 m, arr. 1,14 m.
R.de braq.5,3m. Long. h.t. 3,86 m,
larg. 1,45 m, haut. 1,60 m, garde
au sol 0,15 m. Poids 750 kg.
Vitesse max. 85 km/h.

“PREFECT E 93 A” (4 PL.)

MOTEUR : 63,5 mm X 92,5 mm,
1,172 cm?®. Puissance 30,5 ch a
4000 t/mn; couple max. 6,4 mkg
a 2 400 t/mn. Puissance fisc. 7 ch.
Taux de compr. 6,2/1.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3/07,1, 1,77/1, 1/1, marche

FORD « PREFECT »

arr. 4,021, Pneus

5,00 x 16.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,39 m. Rayon de bra-
quage 5,56 m, longueur hors tout

Pont 5,5/1.

FORD « ANGLIA

3,93 m. Polds (carrossée) 800 kg.
Vitesse max. 90 km/h.

Les autres caractéristiques méca-
niques sont les m&mes que pour
[ Anglla "

GRANDE-BRETAGNE

HR.G

“1,5 LITRE
AERODYNAMIC” (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne Singer
modifié, 68 mm x 103 mm, 1 496 cm?.
Puissance 62 ch 3 4800 t/mn;
couple max. 11,85 mkg 4 2 400 t/mn,
Puissance fiscale 9 ch. Taux de
compr. 7,0, Soupapes en téte,
arbre a4 cames en téte. Culasse
fonte. 2 carburateurs horiz. SU;
pompe & essence él. SU. Refroid.
a eau par pompe, radiateur 13 litres.
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TRANSMISSION : Roues arr,,
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 synchronisées. rapports
3,16/1, 2,00/1, 1,29/1, 1/1, marche
arriére 3,16/1 ; commande centrale.
Pont hélicoidal 4,55/1, essleu trois-
quarts flottant.

CHASSIS normal. Susp. av. a
esslou rigide (ressorts quart-ellip-
tiques), susp. arr. (ressorts semi-
elliptiques), amortis. a. friction.
Frein & pied méc. H.R.G., frein &
main méc. sur roues arr. Direction
Marles. Pneus 4,75 x 17. Réser-
voir d'essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,62 m; vole av. 1,23 m, arr. 1,21 m.
Rayon de braq. 4,88 m. Long. h. t.

4,12 m, larg. h. t. 1,42 m, haut.
1,25 m, garde au sol 0,17 m. Poids

"du cabriolet profilé 780 kg.

Vitesse max. 160 km/h.

“1,1 LITRE”

MOTEUR : 4 cylindres enligne (Sin-
ger modifié), 60 mm x 95 mm, 1 074
cm?®; puissance 40 ch a5 100 t'mn.
Couple max. 6,88 mkg a 2 800 t'/mn,

_Puissance fiscale 6 ch.

TRANSMISSION classique, bolte
a4 4 combinaisons : Rapports 3,661,
2,261, 1,461, 11. Marche arr. 3,51
Rapport de pont : 4,565/1.

COTES PRINCIPALES :
2,52 m, voie 1,23 m.

Emp.



GRANDE-BRETAGNE

HILLMAN
*MINX” (5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63 mm X
95 mm, 1 184 cm®, Puissance 35,5ch
a 4 100 t/mn ; couple max. 7,5 mkg
4 2 400 ymn. Puissance fiscale 7 ch.
Taux de compr. 6,3. Soupapes laté-
rales. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex inversé; pompe & essence
AC. Refroid. & eau par thermosi-
phon, radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque &
sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
3,561, 2,47/1, 1,49/1, 1)1, marche
arr. 4,76/1; nouvelle commande de
vitesses a manceuvre simplifiéy
Synchro-Matic, levier sous le volant.
Arbre 4 double cardan sur roule-
ments & alguilles, poussée par les
ressorts, pont hélicoidal §,22/1.

CHASSIS - cadre normal & longe-
rons, surbaissé, plate-forme, car-
rosserle semi-cogue. Suspension

avant A roues indépendantes par,

ressort transversal, suspension
arriére 3 essieux rigides et ressorts
semi-ellipt. ; amortisseurs hydrau-
liques Luvax-Girling & récupération ;
stabilisateurs antiroulis av. et arr.
Frein & pied hydr. Lockheed, frein &
malin mécanique sur roues arr.
Direction Burman-Douglas & vis
et écrou. Pneus 5,00 x 16. Réser-
voir d'essence 33 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,34 m; voie av. 1,21 m, arr., 123 m.
Rayon de brag. 5,25 m. Long. h. t.
3,96 m, larg. h, t. 1,54 m, haut.
1,59 m ; garde au sol 0,17 m. Poids
de la limousine 914 kg.

Vitesse max. 105 km/h.

Le méme modédle de voiture existe
en cabriolet 4 places décapotable
dit ** Drop Head Coupé ''.

Les nouvelles voitures Hillman-Minx sont dotées d'une suspension &
roues av. indépendantes dite Evenkeel. L'élément ‘élastique est un
ressort transversal inférieur 4 lames, dont les extrémités sont retour-
nées. Noter.la position de la timonerie des amortisseurs hydrauliques
Luvax-Girling & récupération : bras d'amortisseur paralléle au bras de
suspension. Un stabllisateur & barre de torsion, monté en antiroulis
compléte cette suspension en limitant et en guidant le mouvement de'
ressort. Les ressorts arridre sont articulés sur bagues Sllentbloc.




CABRIOLET SPORT IMPERIA T. A. 8.

BELGIQUE

IMPERIA

TA-8 (4 PL)

MOTEUR : Construction Hotch-
kiss 4 cyl. en ligne, 67 mm x 95 mm,
1340 cm®. 45 ch & 4 000 t/mn. Puls-
sance flscale 7 ch. Compr. 6,55.
Soupapes en téte, avec tiges et
culbut. Culasse fonte. 1 carb. In-
versé Zénlth de 30; pompe & es-

GRANDE-BRETAGNE

LANCHESTER

“TEN" (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63,5 mm
X 101,6 mm, 1287 cm?®. Pulssance
40 ch & 4200 t/mn; couple max.
8,25 mkg & 2 000 t/mn. Puissance
fiscale 7 ch. Taux de compr. 7,0,
Soupapes en téte & culbuteurs.
Culasse fonte. 1 carburateur in-
versé Zénith 30 VIG 3; pompe &

LIMOUSINE LANCHESTER « 10 »

sence méc. Refrold. & eau par
thermosiphon, radiateur 10 litres.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monogisque
4 sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
2,3 silenc. et synchr.; rapports
2,471, 1,17/1,1/1, marche arr. 3,02/1 ;
commande sous volant. Joints de
cardan universel Bendix-Tracta.
Pont hélicoidal 4,55/1.

CHASSIS-CAISSON : Roues av.
Indépendantes par 2 ressorts trans-

essence AC. Refrold. & eau par
pompe, radiateur 8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage hydraulique.
Bolte Wilson présélectivé a 4 vi-
tesses, rapports 4,28/1; 2,321,
1,511, 11, marche arr. 6,23/1;
commande sous volant. Pant héli-
coldal 5,0/, essleu moteur sgmi-
flottant. '

CHASSIS normal, traverse en X.
Roues av. Iindépendantes par
2 bielles transv., blelle de poussée
et ressorts & boudin; susp. arr.

versaux ; suspension arr. a essieu
oscillant et barres de torsion;
4 amortisseurs hydr, Frein a pied
hydr. Lockheed, frein & main méc.
sur roues arr. Direction & crémall-
lare, Pneus 5,00 X 16. Réservoir
d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,63 m ; voie av. 1,22 m, arr. 1,235 m.
Long. h.t. 4,25 m, large h. t.1,47T m,
haut. 1,52 m, garde au sol 0,20 m.
Poids de la berline 800 kg.
Vitesse max. 120 kmh.

classique (ressorts semi-ellip-
tiques) ; stabillsateurs av. et arr.;
4 amort. hydr. Luvax-Girling. Frein
4 pled méc. Girling, frein & main
méc. Direction a galet. Pneus
5,25 % 16. Réservoir d'essence 36
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,52 m;voleav.1,22 m,arr. 1,22 m,
Rayon de braq. 5,3 m. Long. h. {,
4,02 m, larg. h. t. 1,47 m, haut.
1,56 m, garde au so| 0,16 m. Poids

" de la limousine 1193 kg.

Vitesse max. 110 km/h.




GRANDE-BRETAGNE

JOWETT
“ JAVELIN » (4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. opposés, 72,5 mm
X 90 mm; 1485 cm? 50 ch &
4 100 mn ; couple max. 10,6 mkg
a 1900 t/mn. Puiss. fisc. 8 ch.
Compr. 7,1. Soupapes en téte a
culb. Culasse fonte. 2 carb. Zénith
inversés 30 V M 4 ; pompe a

Equipé d'un moteur & soupapes
en tote de 1287 cm®, développant
40 ch, accouplé par un embrayage
hydraulique A une bolte pré-
sélective Wilson & 4 vitesses, ce
chissls comporte une suspension
avant 4 roues Indépendantes par
2 bielles transversales, blelles de
poussée et ressorts & boudin. La
suspension arriére est 4 ressorts
4 boudin. Stabillsé A l'avant et
4 l'arridre, le chassis comporte
quatre amortisseurs hydrauliques.

essence AC. Refroid. & eau (pompe
et thermostat), radiateur 6,8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
mot. Embr. monodisque d sec.
Bolte méc. 4 vitesses, 2, 3,4 syn-
chr.; rapports 3,88/1, 2,38/1, 1,501,
1/1, marche arr. 3,88/1; comm.
sous volant. Arbre & cardans en
2 partles, 2 joints en caoutch.
Layrub, pont hypoide 4,87/1.

CHASSIS semi-coque. Roues av.

Indépendantes A bielles latérales
et barre de torsion. Suspens. arr.

classique, barre de torsion, 4 amort.
hydr. télesc. Woodhead Monroe.
Frein 2 pied combiné hydroméc.
Girling, frein & main méc. sur

roues arr. Direction & segment a
denture intérieure et pignon. Pneus
5,25 x 16. Rés. d'ess. 35 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,59 m ; voie av. 1,285 m, arr. 1,24 m.
R. de braq. 4,88 m. Long. h. t.
4,27 m, larg. 56 m, haut. 1,54 m,
garde au sol 0,20 m. Poids 880 kg.

Vitesse max. 125 km/h.

CHASSIS DE LA LANCHESTER « 10 »,
4 PLACES, 4 CYL., 7 CHEVAUX.
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LANCIA « APRILIA »
ITALIE

LANCIA

“ ARDEA™ 250 (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en V décalés
(18°), 65 mm x 68 mm, 903 cm®.
Puissance 28,8 ch a 4600 tmn;
puissance fiscale 5 ch. Compr. 6.
Soupapes en téte a linguets, arbre
a cames en téte entrainé par chalne.
Culasse fonte, 1 carbur. inversé
zénith 30 VIML; alim. essence

GRANDE-BRETAGNE

LEA-FRANCIS

“12” (45 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69 mm
100 mm, 1 496 cm®, Puissance 55 ch
3 4 700 t mn ; couple max. 10,5 mkg
a 2800 t/mn. Puissance fiscale
9 ch. Taux de compr. 7,25. Sou-
papes en téte Inclinées, 2 arbres 2
cames latéraux surélevés. Culasse
fonte. 1 carburateur SU horiz.;
2 pompes & essence él. SU. Refroid.
a4 eau par pompe et thermostat;
radiateur 9,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 sllenc. et synchr., rapports
3,54/1, 2,13/1, 1,42/1, 1/1, marche
arr. 3,54/1; commande centrale.
Pont hélicoidal 5,12/1 ou 4,875/1,
essleu moteur seml-flottant.

CHASSIS normal ; susp. av. et
arr. & essleu riglde et ressorts
semi-elliptiques, 4 amort. hydr,
Luvax-Girling. Frein & pled méc.
Girling, freln & main méc. Direction
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par gravité. Refroid. @ eau par
pompe, radiateur 6 litres.

TRANSMISSION ; Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque a
sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc.; rapports 3,901,
2,22/1, 1,371, 1,1, marche arr.
3,90/1 ; commande centrale. 2 joints
de cardan flectors, pont hypoide
4,871/1.

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque, susp. av. ' Lancia ' a
coulisse verticale et ressorts &
boudin, Susp. arr. classique (res-
sorts. semi-ell.); amort. hydr.
Houdaille. Frein a pied hydr. Sabif,
frein @ main méc. sur roues arr.

Douglas. Pneus 5,50 < 17. Réser-
voir d’essence 50 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,82 m ; voie av. 1,32 m, arr. 1,32 m.
Rayon de brag. 565 m. Long,
h t 4,57 m, larg. h. t. 1,57 m, haut.

Direction a vis et secteur hé.i-
coidal. Pneus 145 - 400. Réservoir
d'essence 30 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,44 m; voie av. 1,16 m, arr. 1,18 m.
Rayon de brag. 4.5 m. Long. h. L
3,70 m, larg. h. t. 1,38 m, haut.
1,43 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de ta berline 720 kg.

Vitesse max. 105 km h.

“ APRILIA -

MOTEUR : 4 cyl. en V décalés
(18), 74,61 mm - 85 mm ;1486 cm’
48 ch a 4300 t mn; puiss. Tisc,

1,55 m, garde au sol 0,17 m_Poids
de la berline 1 220 kg.

Vitesse max. 125 km h.

Il existe une version « sport » de ce
chéssis : la 1 1'2 litre cabriolet.
Puissance 85 ch. Vitesse 145 km'h.

LEA-FRANCIS « 14 » .



LANCIA APRILIA

Chassis destiné a étre équipé de carrosseries spéciales de luxe exécu-
tées par les spécialistes Touring, Farina, Ghia; le cadre ne comporte
aucune traverse génante. ll est du type « semi-coque ». Suspension
avant classique « Lancia » oléopneumatique a coullssement vertical.
Moteur 4 cylindres de 1.486 cm® a fats de cylindres obliques décalés.

GRANDE-BRETAGNE

M.G.

“Y " 1 1,4 LITRE SALOON
(4-5 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 66,5 mm
< 80 mm, 1250 cm®, 47 ch & 4 800
t/mn; couple max. 8,1 mky 4
2 800 t/mn. Puiss. fisc. 7ch. Compr.
7.4. Soupapes en téte & culb.
1 carburateur SU. Refroid. & eau
(pompe, thermostat), radiateur
8 litres.
TRANSMISSION
motrices. Embr. Borg et Beck,
monodisque & sec. Bolte méc.
4 vit.,, 2, 3, 4 silenc. et synchr.;
rapports 3,50/1, 2,071, 1,381, 1/1,
m. arr. 3,50/1 ; comm. sous volant.
Pont hélic. 5,143/1.

CHASSIS surbaissé 4 croisillon.

¢ Roues arr.

Rouss av. ind. par blelles transv.’

ot ress. & boudin ; susp. arr. clas-
sique, stab. de torsion av. Frein
4 pied hydr., Lockheed, frein a
main méc. Pneus 5,25 » 16, Rés.
ess. 36 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,51 m; vole av. 1,20 m, arr. 1,27 m,
Rayon de brag. 5,4 m. Long. 4,08 m,

larg. 1,47 m, haut. 1,45 m, garde
au sol 0,15 m. Poids 1030 kg.
Vitesse max. 115 km'h.

TYPE T.C. MIDGET (2 PL.)
MOTEUR : 4 cyl. en ligne 66,5 x

TRANSMISSION :

9 ch. Compr.
essence Alit,

5,73/1. Pompe &
Radlateur 7 litres.
Rapports
3.12/1, 2211, 1,491, 111, m. arr.
3,511, Pont 4/1, Roues arr. indépen-
dantes, & barre de torsion et res-
sorts semi-elliptiques. Pneus 165 »
400. Réservoir 48 litres.

COTES. PRINCIPALES : Emp.
2,75 m ; voie av. 1,28 m, arr. 1,26 m,
Rayon de braq. 4,25 m. Long. h. t.
3,93 m, larg. 1,50 m, haut. 1,46 m.
garde au sol 0,19 m. Poids de la
berline 900 kg.

Vitesse max. 125 km'h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour |I' '' Ardea ''.
Cette voiture existe en monocoque
ot en modéle a chassis indépendant
pour carrosseries spéciales.

90 mm, 1 250 cm*. 55 ch & 5 200 t/mn,
Essieu av. rigide. Pneus de 18 x 4,5,
Emp. 2,39 m. Volie 1,14 m, garde au
sol 0,15 m. Long. 3,54 m, larg.
1,42 m, haut. 1,35 m.

Vitesse max. 130 km/h.

M. G TYPET. C.



GRANDE-BRETAGNE

MORGAN

“4-4” (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 63,5 mm
X 100 mm; 1267 cm?®. Puissance
40,5 ch a 4250 t/mn; couple max.

8,8 mkg a 2300 t/mn. Puissance

fiscale 7 ch. Taux de compr. 7,0.
Soupapes en téte. Culasse fonte.
1 carburateur inversé Solex. Pompe

GRANDE-BRETAGNE

MORRIS

“8” SERIE E (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 57 mmx
90 mm, 918 cm?. Puissance 30 ch
& 4 400 t/mn ; couple max. 5,75 mkg
a 2400 t/mn. Puissance fiscale

4 essence AC. Refroid. a
(pompe). Radiateur 9 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
mofrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
3.4 silenc. et synchr.; rapports
3,41/1, 2,42/1, 1/42,1, 1/, marche arr.
4,79/1, commande centrale. Arbre
de transmission & double cardans
4 aiguilles Hardy-Spicer, pont héli-
coldal 5/1.

CHASSIS - plate-forme & longe-
rons, surbaissé. Roues av. indé-
pendantes & coulissement vertical

eau

5 ch. Taux de compr. 6,7. Soupapes
latérales. Culasse fonte, 1 carbura-
teur SU H 1; pompe a essence él.
SU. Refrold. @ eau par thermo-
siphon, radiateur 8,25 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.

motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr., rapports
3,95/1, 2,30/1, 1,54/1,1/1, marche arr.
3,95/1; commande centrale. Pont

CABRIOLET SPORT MORGAN « 4/4 »

et ressorts & boudin, systéme Mor-
gan; suspension arr. classique
(ressorts semi-ellipt.), amort. &
friction. Frein & pied méc. Girling,
frein & main méc. Direction Bur-
man-Douglas. Pneus 4,60 x 17,
Réservoir d'essence 40 litres.

COTES PRINCIPALES : Empat-
tement 2,23 m ; voie av. 1,14 m, arr.
1,14 m. Rayon de braquage 5,65m,
Longueur hors tout 3,61 m, larg.
h. t. 1,37 m, haut. 1,38 m, garde
au sol 0,15 m. Poids du cabriole,
sport 785 kg.

Vitesse max. 120 km h,

hélicoldal 5,291, essieu trois-quars
flottant.

CHASSIS normal. Susp. avi
et arr. a essieu rigide et ressorts
semi-elliptiques, 4 amort. hydr.
Armstrong. Frein a pied hydr.
Armstrong, frein & main méc. sur
roues arr. Direction Bishop a vis
et doigt. Pneus 4,50 » 17. Réservoir
d'essence 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.

COACH MORRIS SER.IE E



ALLEMAGNE
(Zone Américaine)

OPEL
OLYMPIA 1948 (4 PL)

MOTEUR : 4cyi.enligne, 80 mm -

74 mm ; 1 488 cm®. Puissance 37 ch
&4 3500 t/mn; couple max. 9 mkg
4 2 000 {/mn. Puissance fiscale
9 ch, Taux de compr. 6,25. Sou-
papes en téte & culbuteurs. Culasse

2,26 m ; voie av. 1,14 m, arr, 1,18 m.
Rayon de brag. 5,0 m. Long. h. t.
365 m, larg. h. t. 1,42 m, haut,
1,58 m, garde au sol 0,18 m. Poids
je la berline 765 kg.

Vitesse max. 100 km/h.

“10” SERIE M (4 PL.)

MOTEUR : 63,5 mmx 80 mm,
1140 em?®. 37,7 ch a 4600 t/mn;

CARCASSE DELAMORRIS « 10 »

Equipée d'un moteur 4. cylindres
de 1 140 cm?, développant 38 ch, la
Morris « 10 », série M, a pr carcasse
une caisse coque soudée en acler.

fonte. 1 carburateur Opel; pompe
& essence méc. Refroid. & eau
par pompe et thermostat, radiateur
8 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
& sec. Bolte méc. 4 vit., 3 et 4 silenc.;
rapports 3,91/1, 2,46/1, 1,49/1, 111,
marche arr. 4,22/1. Commande
centrale. Arbre & double cardan,
pont hélicoldal 4,56/1.

CHASSIS-CARROSSERIE mo- -

nocogque tout acier. Roues av. indé-
pendantes par bielle transv. triang._

couple max. 7,17 mkg a 1 800 t/mn,
Puiss, fisc. 7 ch. Taux de compr.
6,8. Soupapes en tdte. Culasse
fonte. 1 carbur. SUH 1 1/4. Refroid,
# eau par pompe et thermostat,
radiateur 10 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,80/1, 2,25/1, 1,50/1, 111
marche arr. 3,80/1; pont 5,29/1

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nopiéce en un élément soudé, 4

OPEL OLYMPIA

en trapdze, ressorts a boudin;
suspension arr. classique (ressorts
semi-ellipt.) ; 4 amortiss, hydr. a
double action. Frein & pied hy-
draulique, frein & main mécanique
sur roues arr. Direction & vis et
segment. Pneus 5,25 X 16, Réserv.
d’essence 35 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m ; vofe av. 1,19 m, arr. 1,25 m.
Rayon de braq. §,5 m. Long. h. t.
4,02 m, larg. h. t. 1,50 m, haut.
1,58 m, garde au sol 0,182 m. Poids
de la berline 910 kg.

Vitesse max. 110 km'h,

amort. hydr. Luvax-Girling. Pneus
5,00 x 1,80, Réservoir 32 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,
2,39 m; voie av. 1,27 m, arr, 1,27 m.
Rayon de brag. 5,66 m. Long. h. t.
4,01 m, larg. h. t. 1,54 m, haut.
1,62 m, garde au sol 0,19 m. Polds
de la limousine 940 kg.

Vitesse max. 105 km/h.

Les autres caractéristiques sont
les mémes que pour la ''8" série E.




~ PEUGEOT <203 ”’

YUE FRONTALE DU CHASSIS
DE LA PEUGEOT * 203 ”

FRANCE

PEUGEOT

44202” (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 68 mm X
78 mm ; 1 133 cm®. Puissance 30 ch
A 4000 t/mn ; couple max. 6,2 mkg
4 2500 t/mn. Puissance fiscale
8 ch. Taux de compr. 6,65. Sou-
papes en téte A culbuteurs. Culasse
Alpax. 1 carburateur Solex inversé
IAC de 30 : pompe 2 essence SEV.

;'{ -
1152
NiE

i

Refroid. & eau par pompe et ther-
mostat, radlateur 8,5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 3 vitesses,
2, 3 silenc. et synchr.; rapports
3,52/1, 1,73/1, 1/1 marche arr. 4,45/1 ;
commande centrale. Arbre tubu-
laire avec 1 joint de cardan, pont
a vis sans fin 5,25/1.

CHASSIS : 2 caisson Bloctube.
Roues av. Indépendantes par

bras transv. inf. et ressort transv.
sup. ; susp. arr. classique (ressorts

Le cadre est trés rédult, la rigidité de la structure &tant assurée par la caisse-
coque. On apercoit, de part et d'autreé de la crémaillére de direction, les semelles
d’appui du berceau avant. De méme, les ressorts hélicoidaux de la suspen-
sion arridre prennent appul sous la coque. Stabilisateurs a barres de torsion.

cantilever, quart-elliptiques), 4
amort. hydr. & double effet Peu-
geot. Frein & pied hydr. Lockheed,
frein 4 main méc. sur roue arr.
Direction & vis sans fin. Pneus
155 X 400. Réservoir d'essence 45
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,45 m; vole av. 1,19 m, arr. 1,19 m.
Rayon de braq. 4,5 m. Long. h. t.
4,11 m, larg. h. t. 1,50 m, haut.
1,19 m, garde au sol 0,17 m. Poids
de.la berline 850 kg.

Vitesse max. 100 km/'h.




«203” (4-5 PL)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 73 mm x
75 mm, 1 280 cm?, chemises amo-
vibles. Puissance 42 ch & 4 000 t/mn.
Puissance fiscale 7 ch, Taux de
compr. 7. Soupapes en téte a cul-
buteurs. Culasse hémisphérique
fonte. 1 carburateur inversé ; pompe
A essence mécanique. Refroid. &
eau par pompe et radiateur.

TRANSMISSION Roues. arr.
motrices. Embrayage a disque
unique & sec. Bolte mécanique &
4 vitesses, dont 3 synchronisées,
4+ surmultipliée, commande sous
le volant. Arbre & cardan et tube
central de poussée, pont & vis et
roue,

CHASSIS : 2 cadre simplifié,
tubulaire, supportant le méca-
nieme ; caisse-coque monobloc
venant coiffer et renforcer le chés-
sis. Roues av. indépendantes par
ressort transversal & lames. Sus-
pension arr. & ressorts hélicoidaux
ot stabillsateur & barres de torsion.
Frein a pled hydraulique, frein a
main mécanique sur roues arr.
Direction & crémaillére. Pneus
155 x 400.

Réservoir d'essence 47 litres,

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,58 m ; voie av. 1,32 m, arr. 1,32 m,
Rayon de braq. 4,52 m. Long. h. t.
4,35 m, larg. h. t. 1,61 m, haut.
1,50 m, garde au sol 0,17 m. Poids
825 kg.

Vitesse max. 115 km/h.

—
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VUE DU COTE DE L’ALLUMAGE DUMOTEUR PEUGEOT *“203”

Le moteur 4 cylindres de 1290 cm® est monté sur le chéssis par
I'intermédiaire de supports élastiques. La culasse 4 soupapesan téte
inclinées permet le montage des bougies au centre des chambres
de compression hémisphériques. On apercoit la partie supérieure des
puits contenant les bougies. Ce moteur comporte, de plus, un filtre &
huile de grande dimension et un correcteur d'avance A dépression.

U.S. A

PLAYBOY

COUPE 2-3 PLACES

MOTEUR : Continental 4 cyl. en
ligne, 73,02 mm x 88,9 mm, 1489 cm®.
Puissance 38 ch & 3 400 t/mn.
Couple max. 9,7 mkg a 1 600 t/mn.
Puissance fiscale 7 ch. Taux de
compr. 6,1. Soupapes latérales,
Culasse fonte. 1 carburateur Strom-
berg Inversé; pompe A essence

mécanique. Refroldissement 3 eau
par pompe.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique normale &
3 vitesses, 2,3 silencieuses et syn-
chronisées (1 vitesse surmultipliée
sur demande). Arbre & double
cardan. Pont hypoide semi-flottant
4,11,

CHASSIS -caisse monocoque
entiérement soudé. Suspension-av.
a roues indépendantes par blelles
longitudinales et ressorts & boudin

obliques. Suspenslonarr.aressorts
& boudin ; guidage par bras diago-
naux. 4 amortisseurs télescopiques
hydrauliques. Frein a4 pled hydrau-
lique Wagner, frein & main méca-
nique sur roues arr. Direction a vis
et doigt. Pneus 5,00 x 12. Réser-
voir d'essence 45 litres.

COTES PRINCIPALES : Em-
patt. 2,28 m. Vole av. et arr. 1,19 m.
Long. h. t. 3,84 m, larg. h. t. 1,50 m,
haut. 1,47 m, garde au sol, 0,215 m.
Poids du coupé 882 kg.

Vitesse maximum : 105 km/h.




<

BERLINE SPORT RILEY I 1/2 LITRE

GRANDE-BRETAGNE

RILEY

“{ 1/2 LITRE” (4 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 69 mm >
100 mm, 1 496 cm?. Puissance 56 ch
& 4 500 t/mn ; couple max. 10,5 mkg
4 3000 t/mn. Puissance fiscale
9 ch. Taux de compr. 6,7. Soupapes
en téte Inclindes & culbuteurs.
2 arbres & cames dans le carter.
Culasse fonte, 1 carburateur SU
H2 ; pompe A essence AC. Refroid.
4 eau par pompe et thermostat,
radiateur 7,5 Htres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage Borg et Beck,
monodisque & sec. Bolte méca-
nique 4 vitesses, 2, 3, 4 silenc. et
synchr., rapports 3,98/1, 2,30/1,
1,481, 1/, marche arr. 3,981 ;

commande centrale. Arbre & cardan
en 2 parties avec joint de cardan
fixé & une traverse de chissls,
pont hélicoidal 4,88/1, essleu moteur
trois-quarts flottant.

CHASSIS - cadre fermé. Roues
av. indépendantes par Dbielles
transversales trianguiées et barres
de torsion; suspension arridre
classique (ressorts semi-ellipt. et
stabilisateur) ; 4 amortisseurs
hydrauliques.- Frein A pied hydra-
mécanique Girling, frein & main
méc. sur roues arr. Direction 2
crémaillére. Pneus 5,75 x 16. Réser-
voir d'essence 55 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,85 m ; vole av. 1,30 m, arr. 1,30 m.
Rayon de braq. 4,5 m. Long: h. t.
4,52 m, larg. h. t. 1,57 m, haut.
1,49 m, garde au sol 0,18 m. Poids
de la berline 1 220 kg.

Vitesse max. : 130 km/h.

“2 1/2 LITRE” (4 PL.)

Méme technique que le modéle
11/2 litre :

MOTEUR : 80,5 mm x 120 mm,
2443 cm?, 91 ch A 4000 t/mn;
couple max, 18,75 mkg a 2 000 t/mn.
Puiss. fisc. 14 ch. Taux de compr.
6,8. 2 carbur. SU H 4. Radiateur
12 litres.

TRANSMISSION : Rapports des
vitesses 3,65/1, 2,16/1, 1,42/1, 1/1,
marche arr. 3,651, pont 4,11/1.
Pneus 6,00 X 16.

COTES PRINCIPALES : Emp.
3,02 m; voieav. 1,33 m, arr. 1,33 m.
Rayon de brag. 5,5 m. Long. h. t.
4,73 m, larg. 1,61 m, haut. 1,51 m,
parde au sol 0,19 m. Poids de la
berline 1 450 kg.

Vitesse max. : 155 km h.

GRANDE-BRETAGNE

SINGER
“ SUPER-TEN” (4 PL)

MOTEUR :4 cyl. enligne, 63,26 mm
x 85 mm, 1193 cm?® 386 ch a
4900 t'/mn; couple max. 7,14 mkg
a 2600 timn. Pulss. fisc. 7 ch,
Compr. 7. Soup. en téte, arbre a
camas en téte. Cul. fonte. 1 carb.
SU; pompe & ess. AC. Refrold.
A eau par thermosiphon, rad. 9 |.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embr. monodisque & sec,
Bolte méc. 4 vitesses, 2, 3, 4sllenc.
et synchr., rapports 3,59/1, 2,271,
1,47/4, 11, marche arr. 3,59/1. Com-
mande centrale. Pont hélicoldal
5,43/1, essleu moteur semi-flottant.

CHASSIS normal. Susp. av. et
arr. avec ressorts semi-elliptiques,
amort. hydr. Armstrong. Frein a
pied hydr. Lockhead, frein & main
méc. sur r. arr, Directlon & vis sans
fin. Pneus 5,25 X 16. Rés. 40 litres.
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COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m ; voie 1,22 m. R. de braq. 5,65
m. Long. 8,97 m, larg. 1,45 m, haut.
1,60 m, garde au sol 0,178 m. 890 kg.
Vitesse max. 100 km/h.

SINGER “9"” (2 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. 60 mm ¥ 95 mm,
1074 cm?.

COTES PRINCIPALES : Emp
2,40 m ; Voie 1,14 m, Poids 750 kg.
Vitesse max. 110 km/h.

SINGER “12”

MOTEUR : 4 cyl.68 mm. x 105mm.
1600 cm?®,

COTES PRINCIPALES : Emp..
2,60 m ; voie 1,27 m. Polds 1170 kg.
Vitesse max. 120 km:h.



TCHECOSLOVAQUIE

SKODA
“1101” (45 PL.)

MOTEUR : 4 cyl. en ligne, 88 mm x
75 mm, 1 089 cm?®. Puissance 32 ch
3 3 800 t‘/mn ; couple max. 6,7 mkg
a 2400 t/mn. Puissance fiscale
6 ch. Taux de compr. 6,3. Soupapes
en téte. Culasse fonte. 1 carbura-
teur Solex; alim. essence par
gravité. Refroid. & eau (pompe),
radlateur 8,5 litres.

TRANSMISSION Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
3, 4 silenc. et synchr., rapports
4,27'1,2,421,1,58.1, 1,1, marche arr.
5,62'1. Commande centrale. Arbre
a double cardan; pont-hélicoidal
4,78/1.

CHASSIS-POUTRE 2 tube cen-
tral. Roues av. indépendantes par
bielles transv. inf. et ressorts
transv. Susp.; suspension arr. &
essieu oscillant, ressort transv.;
amort. hydr. Frein a pied hydr., frein
4 main méc. sur roues arr. Di-

rection & vis et écrou.Pneus 5,00 »
16. Réservoir d'essence 35 litres.
COTES PRINCIPALES : Emp.
2,48 m; vole av. 1,20 m, arr. 1,25 m.
Long. h. t. 4,05 m, larg. h. t. 1,50
m, haut. 1,52 m, garde au sol 0,19
m. Poids de la berline 930 kg.
Vitesse max. 100 km'h.

ALLEMAGNE (Zone Anglaise)

Vw

(VOLKSWAGEN)
TYPE 311 (4 PL)

MOTEUR : 4 cyl. opposés 2 a2
« Boxer», 75 mm x 64 mm, 1 131
cm®. Pulssance 26,5 ch a 3 000
t:mn. Puissance fiscale 7 ch, Taux
de compr. 5,8. Soupapes en téte.
Culasse fonte., 1 carburateur 26
VF! inversé, pompe A essence
AC. Refrold. & air par ventilateur.
Marche a carter « sec », avec
radiateur d'hulle.

TRANSMISSION: Roues arr. mo-
trices, moteur arr. Embr. Fichter
ot Sacks K 10, monodisque & sec.
Bolte mécanique 4 vitesses, 3, 4
silenc.; rapports 3,60/1, 2,071,
1,25/1, 0,81, marche arr. 6,59/1.
Commande centrale. Essieu trois-
quaris flottart, pont hélicoidal
4,43/1.

CHASSIS - plateforme & poutre
centrale et fourche arr. Roues av.
Indép. par 2 leviers longit., barres
de torsion lat. et amort. simples;
suspens. arr. 3 essieu oscillant,
levier longit., barres de torsion lat.,
amort. a double effet. Freln & pied
méc. «Volkswagen» (freins hydraul.
Lockheed sur les nouveaux moda-
les), frein & main méc. sur les 4

COACH YOLKSWAGEN “ 311 ”

roues. Direction & segment et
écrou. Pneus 4,50 < 16, 5,00 x 16.
Réservoir d'essence 42,5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,40 m;voie av. 1,29 m, arr. 1,25 m.
R.de brag. 5m. Long. h.t. 4,20 m,
larg. h. t. 1,55 m, haut. 1,55 m,
garde au sol 0,22 m. Poids 685 kg.

Vitesse max. 100 km'h.




4° CATEGORIE

U.S. A

CROSLEY

CROSMOBILE C.C. (4 PL.)

MOTEUR : Spécial Taylor « Co-
bra » en acier brasé, 4 cyl. en
ligne, 63,6 mm =~ 57,2 mm, 725 cm®.
Puissance 27 ch a 5200 tmn;
counle max. 4,64 mkg a 3 000 t mn.

Puissance fiscale 4 ch. Taux de
compr. 7,5. Soupapes en téte, arbre
& cames en téte. Culasse non déta-
chable acier. 1 carburateur inversé
Tillotson Dy-9 B ; pompe & essence
méc. Refroid. & eau par pompe et
thermostat, radiateur 5 litres.

TRANSMISSION :. Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec, commande a cable. Bolte
mécanique 3 vitesses, dont 2 syn-
chronisées ; rapports 3,30/1, 1,73/1,
1/1, marche arr. 3,30/1 ; commande
cenfrale. Arbre a cardan simple et
tube central, pont héfizoidal 5,17/1.

CHASSIS-cadre normal. Essleux
rigides avec ressorts semi-ellip-
tiques & l'av., quart-elliptiques 2
I'arr.; 4 amort. Houdaille. Frein a
pled méc. Hawley, frein & main
méc. sur roues arr. Direction Ross,
a came et levier. Pneus 4,50 » 12.
Réservoir d'essence 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp
2,03 m; voie av. 1,01 m, arr. 1,00 m.
Rayon de braq. 4,00 m. Long. h. t.
3,68 m, larg. h. t. 1,24 m, haut.
1,34 m, garde au sol 0,14 m.

Poids du coach : 550 kg.

Vitesse max. : 9 km h.

CROSLEY * CROSMOBILE "'

FRANCE

DOLO

“).B. 10” (4 PL)

MOTEUR : horizontal, 4 cyl. op-
posés, 58 mm x 56 mm, 582 cm®.
Pulssance 23 ch & 4 200 t/mn. Puiss.
fiscale 3 ch. Taux de compr. 6,5.
Soupapes en téte. Culasse alliage
léger. 1 carburateur Solex inversé ;
allm. essence par gravité. Refroid.
3 alr par ventilateur et thermostat.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
3, 4 synchr., 4° surmultipliée, avec
roue libre. Rapports 2,72/1, 1,60/1,
11, 0,70/1, marche arr. 3,23/1;
commande sous volant. Joints de
cardan homocinétiques Bendix-
Tracta, pont hélicoidal 5,8/1.

VEHICULE : Caisse-coque, déme
en Plexiglas. Roues av. indépen-
dantes par biefle transv., ressorts
& barre de torsion longit.; barre

longit. arr., ressorts a barre de
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torsion latér. ; amort. hydr. Frein &
pled hydr. Bendix-Lockheed, frein
a4 main méc. sur roues arr, Direc-
tion & crémaillére. Pneus 5,00 x 15.
Réservoir d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,00 m ; vole av. 1,31 m, arr. 1,00 m.

CABRIOLET DOLO 8. 10 ”

Rayon de braq. 4,30 m. Long. h.t
3,65 m, larg. h. t. 1,52 m, haut.
1,42 m, garde au sol 0,15 m. Poids
420 kg.

Vitesse max. 120 km:h.

Nota. — Un modeéle 8 cylindres
« JB 20 » est a |'étude.



ITALIE

LA CITA
(2 PL)

MOTEUR : 2cyl. en ligne, 62 mm x
58 mm, 350 cm?®. Puissance 14 ch
a 5000 t'mn. Puissance fiscale
2 ch. Taux de compr. 7. Soupapes
en téte inclinées a culbuteurs.

Culasse alllage léger. 1 carbura-
teur Solex ; alim. essence par gra-
vité. Refroid. & eau par thermo-
siphon, radlateur 5 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices. Embrayage monodisque
a sec. Boite mécanique 4 vitesses,
3, 4 silenc., rapports 4,5/1, 2,751,
1,80/1, 1/1, marche arr. 4,5/1; com-
mande au tableau. 2 joints uni-
versels '’ flector "' en buna. Pont
hélicoidal 6/1.

CHASSIS-cadre indépendant en
tubes étirés soudés A section car-
rée. Roues av. indépendantes &
mouvement paraliéle par ressorts
et bielles transv.; susp. arr. clas-
sique (ressorts semi-ellipt.) ; amort.
hydr. Moretti. Frein a pied hydr.

TCHECOSLOVAQUIE

MINOR

“ AERO-MINOR 11" (4 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. en ligne, 2 temps,
70 mm » 80 mm, 615 cm?®. Puls-
sance 19,5 ch a 3000 t‘'mn. Puls-
sance fiscale 4 ch. Taux de compr.
6. Culasse alliage léger. 1 carbu-
rateur - Solex horizontal; alim,
essence par gravité. Refroid. a

eau par thermosiphon, radiateur
12 litres.
TRANSMISSION Roues av.

motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
la 3* silenc., 1 surmultipliée, rap-
ports 3,421, 1681, 11, 081,
marcfie arr. 4,101 ; commande au
tableau. Joints de cardan doubles,
pont hélicoidal 5,85.1.

CHASSIS-caisson normal.
Roues avant indépendantes par
bielle transv. Inf. et ressort transv.

sup.; roues arriére indépendantes

par bielle longit. et ressorts quart-
elliptiques; 4 amortisseurs hydrau-
liques Boge. Frein & pied hydrau-
ligue, frein & main mécanique sur
roues arr. Direction & crémalllére.
Pneus 4,75 x 16. Réservoir d'es-
sence 25 litres.

Sabif, freln & main méc. sur roues
arr, Direction & vis sans fin. Pneus
4,00 x 15. Réservoir d'essence 18
litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
1,78 m ; vole av. 1,00 m, arr. 1,00 m,
Rayon de brag. 2,50 m. Long. h. t.
3,00 m, larg. h. t. 1,10 m, haut.
1,24 m, garde au sol 0,16 m. Poids
du cabriolet 460 kg (chéssis 315 kg).

Vitesse max. : 92 km'h.

NOTA : la voiture est également
carrossable en canadienne a pan-
neautage aluminium.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,30 m;voleav. 1,12 m, arr. 1,12 m.
Rayon de brag. 4,25 m. Long, h. t.
404 m, larg. h. t. 1,42 m, haut.
1,46.m, garde au sol 0,175 m. Polds
de la berline 690 kg.

Vitesse max. : 85 km/h.




méc. sur roues arr. Direction a
crémalillére. Pneus 135 < 400, Ré-
servoir d'essence 30 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
212 m ; voie av. 1,22 m, arr., 1,22m,
Rayon de brag. 4,3 m. Long. h. t.
3,58 m, larg. h. t. 1,44 m, haut.
1,53 m.

Vitesse max. 100 km'h.

_BERLINE PANHARD « DYNA

FRANCE

PANHARD

“DYNA (4 PL)”

MOTEUR : 2 cyl. opposés, 72 mm
x 75 mm, 610 cm?. Puissance 24 ch
4 4 000 t/mn ; couple max. 4 mkg a
3 500-4 000 t/mn, Puissance fiscale
4 ch. Taux de compr. 6,25. Sou-
papes en téte 3 poussoirs et culbu-
teurs, rappel des soupapes par
barres de torsion. Culasses alllage
Iéger. 1 carburateur Zénith ou
Solex Inversé; pompe & essence
méc. Refrold. & air par 2 ventlla-
teurs débrayables.

TRANSMISSION : Roues av.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
2, 3, 4 silenc. et synchr. (4* sur-
multipliée), rapports 2,63/, 1,651,
114, 0,78/1, marche arr. 2,68/1;
commande centrale. Arbres laté-
raux avant & cardans homociné-
tiques, pont hélicoidal 7,16/1.

CHASSIS-cadre bloctube.
Roues av. Indépendantes a gul-
dage paralléle par 2 ressorts
transv. susp. arr. & essleu oscil-
lant, bleles longit, et barre de for-
sion ; amort. hydr. Houdalile. Frein
a pled hydr. Bendix, frein & main

MOTEUR DE LA 4 PLACES 4 CHEVAUX DYNA PANHARD

FRANCE

RENAULT
4 O R-1060 (4 PL)

MOTEUR :4cyl. en ligne, 55 mm =
80 mm, 760 cm?®. Puissance 19 ch &
4 000 t/mn; couple max. 4,78 mkg
4 1500 t'mn. Puiss. fiscale 4 ch.
Taux de compr. 6,7. Soupapes en
téte & culbuteurs. Culasse Alpax.
1 carb. Solex 22 AIC inversé ;
pompe & essence SEV. Refroid. a
eau par pompe, radiateur 5,8 litres.
TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arr. Embrayage
monodisque & sec, Bolte mécanique
3 vitesses, 2, 3, sllenc. et synchr.,




COTES PRINCIPALES : Emp.
2,00 m; voieav. 1,11 m, arr. 1,08 m.
Rayon de braq. 4,25 m. Long. h. t.
3,40 m, larg. h. t. 1,32 m, haut.
1,40 m. garde au sol 0,17 m. Polds
540 kg.

Vitesse max. 90 km/h.

CABRIOLET SIMCA-SIX

FRANCE

SIMCA
SIX (2 PL)

MOTEUR :4 cyl. enligne, 52 mm -
67 mm, 570 em®. Puissance 17 ch
4 4600 t'mn. Puissance fiscale 2
3 ch; couple max. 3,1 mkg & 2 000 MOTEUR DE LA ¥
t'mn. Taux de compr. 6,2. Soupapes SIMCA “SIX"

en téte. Culasse aluminium. 1 car-

burateur Solex inversé; pompe 2
essence méc. Refrold. & eau par
thermosiphon, radlateur 26 litres.

TRANSMISSION : Rouses arr.
motrices. Embrayage monodisque
4 sec. Bolte mécanique 4 vitesses,
3,4 silencieuses., rapports 4,051,
2471, 1,61, 1/1, marche arr.
5,12/1, commande au centre. Arbre
de transmission avec flector, pont
rapport 4,90 1 (fourgonnette 5,1/1).

CHASSIS - cadre 2 croisilion.
Roues av. Indépendantes & ressort
& lames transversaux; susp. arr.
classique  (ressorts  seml-gllip-
tiques); amortisseurs télesco-
piques. Frein a pied hydr., frein A
main méc. sur la transmission.
Direction & vis et secteur. Pneus
4,25 x 15. Réservolr d'essence
26 litres.

——— S
T

MOTEUR ET ESSIEU ARR.
DE LA 4 CH RENAULT

rapports 3,70/11, 1,85/1, 1,07/1
marche arr. 3,70/1 ; commande sous
volant. Pont hélicoidal 4,72/1,
demi-essieux moteurs osclllants.
CHASSIS-CAISSE monocoque
tout acier & cadre soudé. Roues av.
Indép. par bielles trlang. et
ressorts & boudin; susp. arr, &
essieu oscillant et ressorts hydr.,
4 amort. hydr. Frein & pled hydr.
Direction & crémaillére. Pneus
135 x 400. Réservolr d'essence
28 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
2,10 m; vole av. 1,19 m, arr. 1,19 m,
R.de braq.4,20 m. Long. h.t.3,61m,
larg. h. t. 1,43 m, haut. 1,44 m,
garde au sol 0,18 m. Poids 560 kg.
Vitesse max. 80 km'h.



BOITEL  erance

MOTOCAR 3 CH (2 PL.)

MOTEUR: D KW 2cyl. en ligne,
2 temps, 74 mm X 88 mm, 589 cm?.
Puissance 18.ch & 3 500 t/mn. Puls-
sance fiscale 3 ch. Taux de compr.
5,9. Culasse fonte. 1 carburateur
Solex ; alimentation essence par
gravité. Refroid. & eau, radiateur
8 litres.

TRANSMISSION :

Roues arr.

motrices, moteur arr. transversal. .

Embrayage a disques multiples.

Bofte mécanique DKW 3 vitesses. -

CHASSIS-CARROSSERIE mo-
nocoque fout acler. Roues av. et
arr, indépend. par ressorts & lames

JULIEN

MOTOCAR ““MM 5* (2 PL.)

FRANCE

MOTEUR : 1 cyl.vert.,, 78 mm x
68 mm, 3256 cm®. Puissance 10cha
4.000 t/mn ; couple max. 1,9 mkg a
1 950 t/mn. Puiss. fisc. 2 ch.
Compr. 7. Soupapes en tate incl.
a culb. Culasse alllage léger. 1 carb.
Solex ; alim. ess. par gravité. Re-
froid. a air, &-turbine.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arr., systéme Fil-
trépid. Embr. monodisque a sec.
Bolte mécanique 3 vitesses, 2,3 si-
lenc. et synchr. Demi-arbres a car-
dan et antivibrateur Paulstra.

CHASSIS-CARROSSERIE & co-

ROVIN

MOTOCAR“D 2" (2 PL.)

MOTEUR : 2 cyl. horlz. opposés,
67 mm X 60 mm, 415 cm® 10 ch &
8 000 t/mn ; couple max. 2,5 mkg &
2 000 t/mn. Pulss. fisc. 2 ch. Compr.
6,2. Soup. lat. Cul. alliage léger.
1 carb. Solex 26 GHF ;alim. ess. par
gravité. Refroid. & eau, rad. 6 litres.

TRANSMISSION : Roues arr.
motrices, moteur arr. Embrayage
monodisque a sec. Bolte mécanique
3 vitesses, 2,3 sllenc.

CHASSIS-poutre central, carros-
serie semi-portante. Roues av.
indép. par 2 ressorts ftransv.;
susp. arr. a essieu_ oscillant avec
ress. & boudin ; 4 amorl. & friction,

FRANCE

transversaux ; amort. hydr. Frein
& pled hydr., sur les 4 roues, frein
4 main méc. sur roues arr. Direc-
tion & crémalllére. Pneus 125 X 400.
Réservoir d'essence 25 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp,

que ouverte. Roues av. ind. avec
ressorts & lames transv. ; susp. arr.
classique (2 ressorts quart-ellipt.) ;
4 amort. & friction. Direction 2
crémailldre. Pneus 4,00 x 12. Rés.
d'essence 17 litres.

Direction & crémailiére. Pneus
270 x 90. Rés. d'ess. 12,5 litres.

COTES PRINCIPALES : Emp.
1,70 m ; voie av. 0,98 m, arr. 0,94 m.

MOTOCAR BOITEL 3 CV

2,00 m ; voie av. 1,10 m, arr. 1,10 m.
Rayon de braq. 4,50 m. Long. h. t.
3,15 m, larg, h. t. 1,25 m, haut.
1,00 m, garde au sol 0,16 m. Poids
du cabriolet équipé 400 kg.
Vitesse max. 100 km/h.

MOTOCAR JULIEN “ MM 5

COTES PRINCIPALES : Emp.
1,84 m ; voie 1,00 m. Rayon de braq.
3,62 m. Long. 2,87 m, larg.1,23 m,
haut. 1,25 m, garde au sol 0,12 m.
Poids 310 kg.

Vitesse max. 70 km/h.

oo |
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2 |

MOTOCAR ROVIN D 2

R. de braq. 2,15 m. Long, 2,85 m,
larg. 1,16 m, haut. 1,25 m, garde
au sol 0,135 m. Poids 380 kg.

Vitesse max. 85 km h.
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LES PARFUMS SONT VIVANTS

Comme les grands arbres des foréts profondes les
parfums sont vivants parce qu'ils portent en eux, sous
forme d’essences, la séve qui est bien le sang du bois
et des fleurs.

De tous les temps, les hommes ont voulu
capter les mille senteurs de la nature, et de
nos jours, l'industrie de la Parfumerie cherche
plus que jamais a réaliser des progrés dans les
voies les plus curieuses. |l s'agit bien moins mainte-
nant, pour nos chimistes modernes, de retenir
les senteurs des fleurs, ce qui est un jeu, d'enfant,
que de créer le souvenir de sensations fugitives.

Ne nous est-il pas arrivé souvent de respirer
tout a coup un parfum qui nous reporte 3 bien
des années en arriére, C'est ainsi que, brusque-
ment, nous retrouvons les senteurs lascives
d'une clairi¢re parfumée, les senteurs lourdes
d’une forét chauffée par I'ardeur du soleil, les
senteurs icres des taillis qui abritaient un ins-
tant avant, la joie des bétes, les. senteurs moites
de la forét i I'automne, senteurs soufrées d'un
orage qui monte... Toute la vie parfois se résume
et se retrouve dans un parfum qu'on voudrait alors
garder pour soi toujours. Création nouvelle d'un
bonheur enfui... C'est sans doute une des raisons
pour lesquelles depuis la plus haute antiquité, les
hommes ont apprécié les parfums. Notre histoire
a retenu les noms des plus grands amateurs.

Pour n'en citer que quelques-uns, rappelons
que Henri Il se parfumait outrageusement,
Charles VIill avait son parfumeur en titre, Cathe-
rine de Médicis le sien et le régne de ses trois
fils fut celui des « odeurs », comme on disaitalors.

On connaissait jadis les « Oiselets de Chypre »
qui longtemps furent 4 la mode. C'éraient des
sachets en forme d’oiseau faits d’étoffe et recou-
verts de plumes. On les remplissait de poudre
parfumée et on les plagait, comme de véritables
oiseaux, dans de riches cages suspendues au
plafond.

Le grand si¢cle fut un siécle de parfums, les révo-
lutionnaires de 1789, I'Empereur Napoléon les
aimaient et tous en usaient. Nous sommes heu-
reusement loin du temps ol une ordonnance royale
interdisait 3 « tous manants, |'usage des parfums».
Bien mieux, nous espérons que, de plus en plus,
leur usage raisonné sera recommandé¢ pour le bien
de I'esprit et de la santé.

La vogue des parfums est méritée et ils ont gagné
de nos jours en discrétion, en vertu et en pouvoir.

PARFUMS REVILLON, 42,

Il est incontestable que les parfums sont suscep-
tibles de créer des états d'ime et que chacun d'eux,
s'il est digne de ce nom, c'est-a-dire s'il est
préparé avec des essences vraiment naturelles,
a une action déterminée sur les individus. .

Certaines essences provoguent la gaieté, d'autres
le calme, d'autres peuvent provoquer jusqu'i
I'extase.

Il faut user des parfums, mais il faut savoir en
user, il faut surtout n'employer que des prépara-
tions de tout premier ordre et se méfier de toutes
les compositions bon marché qui sont capables
des pires méfaits. Parfumons-nous donc avec discer-
nement, et avec élégance.

Les parfums sont dignes des plus grands égards
et c'est pour cela qu'il faut leur donner des de-
meures dignes d'eux. Jamais un flacon n’est trop
bzau pour un grand parfum. L'art du flaconnage
est un art difficile, car il doit allier I'inspiration
heureuse de [|’artiste avec la technique savante
du verrier. C'est un art éminemment frangais et
nous ne saurions trop féliciter ceux qui essaierit,
non pas de le rénover, mais de le continuer et
d'assurer son prestige dans le monde.

Les PARFUMS REVILLON ont créé toute une
gamme de parfums qui rappellent des sensations
que tous NoOus avons ressenties :

LATITUDE 50°, c'est la latitude de Paris,
c’est Paris avec ses parcs fleuris qui ont bien une
senteur delicate et spéciale.

TORNADE, c'est aprés l'orage, une odeur de
soufre, de silex, d'humidité chaude qui monte
de la terre imprégnée et satisfaite.

AMOU DARIA, c'est une brise qui nous arrive
de 1'Orient, et purifiée par un long voyage.

CARNET DE BAL, c'est un souffle délicat
d’autrefois qui monte des vieux coffrets, mélé
avec mille charmants souvenirs.

. Et puis, bientdt, ce sera un nouveau parfum,
déja né dans le secret du laboratoire et qui sera
présenté dans un flacon d’art congu par |'Atelier
du grand peintre Frangais Fernand Léger.

Les PARFUMS REVILLON sont de vrais parfums
et, comme la Vérité, ils sont source de vie, d’amour

et de joie.
kkx
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INTELLIGENTS
ET AMBITIEUX

de magnifiques situations vous attendent dons lo Radio et
la Télévision.

L'ECOLE FRANKLIN, d'enseignement polytechnique par
correspondance, vous en ouvrira la grande porte. Sans
modifier vos occupotions actuelles, elle vous donnera
I'enseignement & la fois théorique et pratique a lo mesure
de vos ambitions.

Quel que soit votre bagage actuel, 'ECOLE FRANKLIN,
vous conduira au succes.

Demandez aujourd'hui méme notre documentation, elle
vous sera envoyée gratuitement.

ECOLE FRANKLIN
i";n\'cigm.'mcnt ]kll‘\'lct'l\ﬂillllk' P.ll' L‘\‘I’{C‘[’OI]\JJ“CC
4, RUE FRANCCEUR - Service A
PARIS-18F - Tél.: Montmartre 72-32

Futurs Comptables

| Préparez les examens officiels d'Etat
Si vous aimez les chiffres, vous découvrirez vite qu'apprendre la comptabilité au moyen de la sympathique
méthode d'enseignement Caténale est un véritable jeu. En effet, en travaillant le soir par correspondance,
| 6 legons suffisent

pour comprendre & fond le mécanisme de la comptabilité en partie double telle qu'on la pratique partout

en France. 10 autres legons suffisent

pour connaitre TOUT le programme de 'examen officlel (C.A.P.) Commerce, Arithmétique commerciale,

Applications comptables, etc.} .
Pour cela il faut :

1* — Avoir |6 ans, et avoir été tout au moins & I'école primaire jusqu'd 14 ans environ.
2" — Aimer les chiffres et avoir une bonne écriture courante.
3° — Avoir une certaine maturité d'espril.

{aucun dipléme n’est requis pour se presenter & cet examen)
Commeil est naturel que cela voussemble plutdt rapide, remplissez le coupon ci-dessous el envoyezele nous!

Vous aurez alors l'occasion de lire ce que les autres pansent de nous sous forme de références
* provenant de toute la France, toutes authentifides par le nom et I'adresse des Signataires.

La Comptabilité est un métier de mleux en misux considéré, de mieux en mieux payé, et qui
peut vous rendre Indépendant. Partout on utilise des Comptables. Profitex-en sl vous le pouvez.

COUPON GRATUIT & détacher et d retourner & : ECOLE FARNGAISE DE COMPTABILITE, 91 Av. de la République, PARIS

Vevillez m'envoyer gratuitement et sons engagement la documentation Mo 2,680 relative & la
méthode Caténale et & la préparation des examens officiels de comptabililé.

| NOM
i ADRESSE

B T D P D PP

BELGIQUE. = S5i vous residex en Belgique vevillex odresser votre demande & I'Ecole Caténale de
Comptabilite, 13-17, Boulevard Adolphe-Max, BRUXELLES.

SUISSE. = Si vous résidez en Suisse vevillez adresser volre demande & I'Ecole Caténale de
Comptabilité, 4, Rue du Musée, Neuchdtel, SUISSE.
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REUSSIR

Pour obtenir une situation lucrative ou améliorer votre emploi actuel, votre intérét
est de suivre les cours par correspondance de I'E. N. E. C. Vous réussirez grice i des
méthodes d'enseignement modernes et rationnelles appliquées par d'éminents professeurs.
Demandez |'envoi gratuit de la brochure que vous désirez (précisez le n*).

Broch. 43.520 : Orthographe-Rédaction :
Cours de Frangais, Gram-
maire et Orthographe,
depuis le niveau du Cer-
tificat d'Etudes. Prépa-
ration aux examens ou
concours : Certificat
d'Etudes primaires, Brevet
élémentaire, C. A. P. pro-
fessionnels, Baccalauréats,
Concours d'entrée dans les
Administrations.

Broch. 43.521 : Calcul - Mathématiques :
Enseignement  général
préparation aux Examens

officiels (B. E., Bacca-
lauréat). Enseignement
technique Carriéres
industrielles, Carriéres
commerciales.

Broch. 43.524 : Electricité : Toutes les

carriéres de |'Industrie
Monteur électricien, Pré-
paration au C. A. P
d'électricien, Chef mon-
teur, Agent technigue,
Ingénieur adjoint.

Broch. 43.525 : Radio : Section industrielle,
Monteur Radio - Vérifica-
teur - Aligneur-Metteur au
point - Dépanneur - Agent
technique, Ingénieur Radio
Section Radio Opérateurs :
Préparation aux dipldmes
d'Opérateur Radio (2- et
Ire classe), d'Officier Radio
de la Marine marchande -
Radio volant de [|'Aéro-

nautique civile - Prépara-
tion militaire Radio - Car-
riéres militaires dela Radio.

Broch. 43.526 : Mécanique :
aux C. A, P. Mécanique’

Broch.

Broch.

Broch.

Broch.

Broch.

Broch.

Broch.

Broch.

43.527

43.530:

43.533 ¢

43.534

43.535:

43.537:

43.541

43.542 :

: Automobile :

: Secrétariat

: Préparation

Préparation

Résistance des
Hydraulique.
Formation
de Mécanicien de Garage,
C. A. P. de Garagiste,
Electricien d'Automobile.

Dessin industriel : Cours
de préparation au C. A, P,
de Mécanicien et de Dessi-
nateur détaillant.

Sténo-Dactylographie g
Formation rapide de
Sténos-Dactylos pour I'in-
dustrie et le Commerce,
Préparation aux Examens
officiels.

générale.
matériaux,

Préparation
aux Carriéres commer-
ciales. Employé de Bureau,
Secrétaire de direction.

Comptabilité : Diplémes
officiels : Aide-Comptable,
Teneur de livres, - Chef
Comptable, Expert-Comp-
table. Préparation aux
Examens de la S. C. F.

C. A. P.-B. P. Commerce:
Certificat d'Aptitude pro-
fessionnelle de Sténo-Dac-
tylo, Employé de Bureau,
Aide-Comptable, Brevets
professionnels : Secrétaire,
Comptable - Préliminaire
d'Expert-Comptable,

aux Baccalau-
réats (2° session).

Préparation au Brevet élé-
mentaire et Brevet
d'Etudes du premier cycle.

(2° session) :

I
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N+ 35.420. Classes secondaires complétes ;
Baccalauréats.

. Classes primaires complétes ;
Brevets.

Enseignement supérieur
cence &s Lettres, Droit.
Cours d’orthographe.
Cours de rédaction, Technique
littéraire (Nouvelles, Romans,
Théitre).

Formation sceintifique (Math,,
Physique, Chimie).

Dessin industriel.

Industrie : Préparation i toutes
les carriéres et aux Certificats
d’aptitude professionnelle.
Radio : Certificats de radio de
bord (I°* et 2¢ classes).
Comptabilité, Sténo-Dactylo,
Préparation 4 toutes les car-
riegres et aux Certificats d’apti-
tude professionnelle.

Ne 35.421
Ne 35.422. : Li-
Ne 35.423.
Ne 35.424.
N- 35.425.
Ne 35.426,
Ne 35.427.
Ne 35.428.

Ne 35.429.

tives d'avenir.

verrez tout de suite |'intérét pratique,

la plus avantageuse.

LT T T L T L L DT L L DL LT L L LT T O TR UL LR LR TEE UL CELEL TR LR L LR LT R LR TR DR DL TR LR LE DI TCETL L AT LEELTI DL IR LE L ELRE LU L LI LLL UL LI LLL L LU L LD L

Paris (16°).

Demandez, en la désignant par son numéro, la

Ne 35.430. Dunamis (Culture mentale pour
la réussite dans la vie).

N= 35.43|. Phonopolyglotte (Anglais, Alle-
mand, ltalien, Espagnol, par le
disque).

Ne 35.432. Dessin artistique et peintures :
Croquis, Paysage, Marines, Por-
trait, Fleurs, etc...

Ne 35.433. Cours d’éloquence.

N= 35.434. Cours de poésie.

MNe 35.435. Toute la musique : Théorie, sol-
fege, Dictées musicales, Histoire,
Etude des genres.

N* 35.436. Initiation aux grands pro-
blémes philosophiques.

N2 35.437. Cours de publicité.

N¢ 35.438. Carriéres des P. T. T. et des
Travaux publics.

N° 35,439. Ecoles d’infirmidres et assis-
tantes sociales, Ecoles vété-
rinaires.

Plusieurs milliers de brillants succés aux examens officiels.

Parmi les carridres auxquelles prépare par correspondance 'ECOLE DES SCIENCES ET
ARTS, il convient de faire une place particuliére 2 la

CARRIERE DE COMPTABLE

qui tente aujourd’hui nombre de jeunes gens et jeunes filles et qui offre les plus belles perspec-

Pour étre prét a occuper un poste d'Aide-Comptable, pour acquérir les connaissances
nécessaires a un Chef Comptable, pour devenir un jour Expert-Comptable, suivez chez vous,
sans déplacement, sans renoncer % aucune de vos activités, le cours par correspondance

ARGOS-COMPTABILITE

Nul ne saurait honnétement prétendre qu'une solide formation professionneHe peut s’acqué-
rir sans un effort sérieux et prolongé; mais nous pouvons vous assurer qu'aucune méthode ne
vous permettra de |'acquérir aussi aisément et aussi rapidement que la Méthode Argos.

Elle supprimera les difficultés que certains enseignements surannés ont peut étre accumulées

,sous vos pas et qui vous ont fait croire a tort que vous manquez d'aptitudes. Elie vous exposera
dans des entretiens familiers, dans un langage clair et vivant, des cas concrets que chacun- peut
immédiatement comprendre. Elle ne vous proposera que des exercices attrayants et dont vous

Elle vous épargnera toute perte de temps, vous mettra sous la direction des spécialistes les
plus éminents, que vous aurez la faculté de consulter personnellement.
Par son efficacité pratique, par sa rapidité, par son prix, la Méthode Argos est, a tous égards,

Elle constitue, pour qui le desure. la préparation la plus efficace au Certificat d’aptitude
professionnelle d’Aide-Comptable (qui peut étre abordée sans aucun dipiéme, avec une
bonne instruction primaire) et au Brevet Professionnel de Comptable, ce dernier exigé pour
faire partie de I'Ordre des Comptables agréés et Experts-Comptables.

Renseignements détaillés dans la brochure n° 35.440 que vous recevrez gratuitement sur
demande adressée a 'ECOLE DES SCIENCES ET ARTS, I6 rue du Général-Malleterre,

IIIIIIlIiIlllIIIlIlllllllllIIIIIIIIlllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIIIIIlIlIlliIIIIlllllllIlllllIlillllllllllllllllllllllllll!llllllllllllllllliltllllllllllllllll!lllllll=

VOTRE ECOLE

C'est la célébre ECOLE DES SCIENCES ET ARTS oi les meilleurs maitres, appliquant les
meilleures méthodes d’enseignement par correspondance, vous feront fzire chez vous, plus
rapidement que par tout autre moyen, des études générales ou techniques et vous prépareront
a I'’examen ou a la profession de votre choix.
brochure qui vous intéresse. Envoi gratuit par courrier,
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