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PERFORMANCES, SECURITE, CONFORT, ECONOMIE...

VvOIcCi la

l]a voiture de
notre temps

CAR ELLE REUNIT LES QUALITES ESSENTIELLES D'UNE
VOITURE MODERNE e BRILLANTE PAR SES PERFORMANCES
ET PRATIQUE EN VILLE, LA 8B0O (125 KM/H) RESTE
POURTANT UNE VOITURE TRES

ECONOMIQUE e POUR 4/5
PERSONMES ELLE
OFFRE PAR SES
AMENAGEMENTS
TRES COMPLETS
LE CONFORT DES
VYOITURES
“GRAND TOURISME" ®

SA TENUE DE ROUTE, SON FREINAGE, SA DIRECTION ET
SA VISIBILITE SONT AUTANT DE FACTEURS DE SECURITE
QUI PROCURENT UNE TOTALE TRANQUILLITE D’ESPRIT e

FIAT FRANCE, 65, AVENUE DU GENERAL-LECLERC, CALUIRE, RHONE
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mesures
électroniques

gquel ‘"technicien”
deviendrez-vous ?

Eurelec a déja formé 75 000 spécialistes en Europe en mettant au point une forme nouvelle et
passionnante de cours par correspondance. Eurelec associe étroitement cours théoriques et montages
pratiques afin de vous donner un enseignement complet, personnalisé et dont vous réglez vous-méme
le rythme des lecons suivant vos loisirs et vos possibilités financiéres.

Formule révolutionnaire d'inscription sans engagement : paiements fractionnés qui peuvent étre
suspendus et repris a votre gré. ;
De par sa structure internationale, Eurelec est capable de vous donner une formation de spécialiste a
des conditions exceptionnelles, en vous évitant tous faux-frais, le matériel vous étant fourni gratuitement.
Devenez vous-mé&me un excellent technicien en suivant le cours de :

RADIO : Vous recevrez 52 groupes de legons théoriques et pratiques accompagnés de plus de 600 piéces

détachées, soigneusement contrblées, avec lesquelles vous construirez, notamment, 3 appareils de mesure

et un récepteur de radio & modulation de fréquence (FM) d’excellente qualité.

— Si vous avez déja des connaissances en radio, Eurelec vous propose trois cours de perfec-
tionnement.

TELEVISON : Avec ce cours plus de 1000 piéces détachées vous permettront de construire un

Oscilloscope professionnel et un téléviseur ultra-moderne pouvant recevoir les 2 chaines.

| TRANSISTORS : premier cours vraiment efficace, clair et complet. Vous construirez 2 appareils

de mesures et un superbe poste de radio portatif a transistors.

MESURES ELECTRONIQUES : Ce cours supérieur vous permettra d'avoir, chez vous, un véritable
laboratoire avec lequel vous ferez face avec succes a tous les problémes de montages, d’études ou de
réalisations électroniques que vous pourriez rencontrer.

Et tout le matériel restera vaotre propriéte.
l__ I O S LR S PR
BON

E u n E lE c 0! ' ii I (4 découper ou & recopier)

INSTITUT EUROPEEN D'ELECTRONIQUE Veuillez m’adresser gratuitement votre

brochure illustrée SC 1-893

Toute correspondance a :
EURELEC-DIJON (Cé6te-d'Or)

(cette adresse suffit) ADRESSE
i ; X : AGE! Wy 08 oty D A e L AN l
Hall d'information: 31, rued’Astorg - Paris 8*
Pour le Benelux : Eurelec-Benelux PROFESSION oo oot o Lo au I

11, rue des Deux-Eglises - Bruxelles 4 | (Joindre 2 timbres pour frais d'envoi)
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groupe sous un volume réduit I'ensemble des dispositifs
lumineux et sonores qu'exige |‘amateur le plus difficile.
Véritable BLOC DE PROJECTION SONORE, homogéne,
robuste, il offre, sous la garantie de qualité EUMIG,

@ Luminosité exceptionnelle (lampe QUARTZ IODE)
® Objectif Eupronar ZOOM F. 1.3 - 13/25 mm
® Son magnétique

® Modulation équilibrée par tubes électroniques
® Mixage automatique

® Mise en place automatique du film

® Poids et encombrement réduits

® Grande facilité d’emploi

CHEZ TOUS LES CONCESSIONNAIRES AGREES

I

PUBLI-CITE-PHOT

: P. MULINAKD - M. BICKER

Fnotos

WL FIAVAD UUNDEIL



: P. MOLINARD - M. BICKER

Pnolos

WL FTAVAD LUNDEIL

SIMCa1500

Luxe et performances.

8 CV - 81 ch. SAE a 5400 tr/mn - plus
de 145 km/h - 4 vitesses synchro (licence
Porsche) - Freins a disque a I'avant - une
tenue de route et un brio extraordinaires.
Dans sa nouvelle version Grand Luxe : un
confort encore plus raffiné... et tous les
aCCeSSOires que vous pouvez desirer.

break SIMCA1500 |

Le “Grand Espace Break"”

S'ajoutant a la gamme des Simca 1500,
le nouveau Break Simca 1500 vous ap-
portera les performances et le confort de
la Berline, et aussi tous les avantages du
“Grand Espace Break”.




Dans le domaine du Cinéma

LA MHISON DU FILM

fait prime
Sans souci - Sans erreur
Vous y choisirez votre

CAMEX

REFLEX

Dotée de possibilités professionnelles :

e cellule reflex @ lecture permanente du diaphragme
@ visée reflex totale @ retour arriére

® mise au point rigoureuse @ compteurs métrique et d'images

e fondu toral

® potentiomeétre 1004 400 ASA Prix avec

e prise magnétophone Zoom Angénieux

@ toute vitesses B 1 64 images 9a3 Frs

C’est la Caméra dont I’Automausme garantit le Succés

TOUT POUR LA PHOTO ET LE CINEMA

L MAISON DU FILM

104 avenue de la République - MONTGERON (S.-et-O.) - Tél. 922-55-11
Succursale: 10 rue Caumartin - PARIS (9') - Tél. OPE 81-17

Voir notre annonce page 12

intégralement télécommandé

® Ambisecteur 110x220 V
@ Objectif VARIMALIK 85/135

@ Ventilation par turbine jusqu'a N
lampe 500 W \\
@ Prise de synchronisation | CLAVIER

2\
* magnétique DE TELE EX v A
@ Editor pour repositionnement COMMANDE %\ )-)/

d’une vue encoursde projection @ Changement de vue
@ Utilise plusieurs types de @ Marche avant ou arriére
paniers-classeurs ® Mise au point

® Allumage lampe de salle

F
480 + lampe -l
r o 302 e
| | 0 SELECTRON = ‘ ?q
); STANDARD SEMIMATIC -Slis
|

198" 279°

CONSTRUIT PAR L'USINE MALIK DE LIBOURNE
(LA PLUS FORTE PRODUCTION DANS LA SPECIA-
LITE] L'AUTOMALIK 304 BENEFICIE DE L'EXPE-
RIENCE TOTALE MALIK. IL EST, EN TOUS POINTS,
DIGNE DE SES AINES QUI POURSUIVENT LEUR

TRIOMPHALE CARRIERE. S NEE Y0US LES CONOEBSIOANAINES AGNERS

K. UNiUKANG
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PHOTO - ﬂ"EMA ol magnelophones

LES MEILLEURES CONDITIONS
DE FRANCE

PRIX MINIMA

GARANTIES MAXIMA
CORRESPONDANCES ET LIVRAISONS ACCELEREES

Envoi gracieux de notre Catalogue et Liste
de « Prix de Saison SV »

Quel que soit votre Choix
Commander a SELECTION... e
C’CSt avoir Satisfaction Projecteur PAILLARD 18/5: 625 F
: Agence Direcle e Officielle des
DABEIN  ronder Margpes Mondiales
Ller

246 Z;[ 87/ /% 24, bd Malesherbes, PARIS 8¢ - ANJ. 64-61

91, rue lafayeite, PARIS 9¢ - TRU. 07-81




SUPERIORITE
DE (QUALITE

sans DYNALITE sulfa-

avant i tation de la batterie.

Sulfatation anormale et durcie, plagues
obsiruées, boue inutile, éléments déterio-

rés. Arrét de la réaction chinigque.
DYNALYTE pas de

aprés : sulfatation.

Sulfatation normale, plaques propres, les
éléments se rechargent, la batterie rewvit.

batterie protégée par

DES VIEUX DU VOLANT

nous font part de leur
enthousiasme :

de Union Inter. de Recher-
ches sur la Tuberculose, le
Cancer, Docteur A. Bernay,
Chiteau de la Porte Ternay
Isére:

* Deux de mes omis séduils par
I'excellent résultar de DYNALITE en
demanden!. En conséquence, je vous
prie de m'adresser 2 ... "

de Monsieur KELLER Lucien,
5, rue de la Justice, Habs-
heim (Haut-Rhin) :

“ Ayan! regu volre DYNALITE dont
je vous remercie, vu que )'ai fail une
expérience avec sur une batterie
presque * morle '" ¢l dont les résul-
ra’s son! vraimen! solisfaisonis... "',

de Monsieur CATTE Charles,
107, rue de Béarn, Vert-Galant
(5.-&-0.)

-+ Avec DYNALITE, je m'apergois que
ma 4 CV es! plus merveuse alors
qu'avonl, mon allumage éfait pluldt
faible. J'ai ressenl: aussitdét aprés
aveir versé ce simple produil dons
ma ballerie ... "'

de Monsieur M... (Mérol) :

" Je tiens & vous dire mon enliére
salisfeclion de ['utilisation de vos
produils DYNALITE et MOLYGRAPH ™'

de Mensieur Z... (Surville) :
* Je vous remercie pour DYNALITE.
C'est incroyoble ! "

de Monsieur P..., Ingénieur
(Montmeyran) :

* J'ai bien regu en son lemps volre
expédition de DYNALITE el je vous en
remercie. |'ai eu satisfaction... "

DEMARREZ AU 1/4 DE TOUR HIVER COMME ETE

jamais plus

POUR 19'50

SEULEMENT

Il n'est pas un automobiliste qui n’ait éprouvé au moins une fois les dé-
sagréments d'une batterie soudainement '' morte'’, immobilisant le véhicule
au moment précis ol |'on est pressé et entrainant ainsi des frais de remorquage
et de recharge.
Les principes d'efficience de Dynalite ont été congus pour supprimer une
tois pour toutes le risque de la batterie & plat. ¢

Un test convaincant Dynalite double la vie
DYNALITE apporte une solution nouvelle de vo're hu“e"e

el définitive & |a sulfatation qui cause
En paranlissant la propreté des plagues.

Simplicité Dynalite

DYNALITE est présenté dans un simple
flacon dant il vous apparliendra de verser
le contenu dans chacun des éléments de

BON DE GARANTIE
TOTALE

n'ttes pus
iit de DY NA-

ou s voltre

* restitue jusqu'ds 260 7/ d'intensité dlectrique en
plus

* double la durée des batteries, triple leur efficacité
* résistance exceptionnalle & la décharge

= économie exceptionnelle, evite fous soucis de
conduile

* récuphre sa puissance plus rapidement. la garde

LTHTERNT
SUPGNS
tement sansd
siom.

plus longlemps
* augmente la puissance des phares, radio, chauffage
* GARANTIE TOTALE. Ne présents sucun danger

EUROMA
I

R
15

la perte de 70°% des batteries. Ajouté
al'électrolyle de volre batterie, DYNALITE
la protége pour loujours de la sulfatation en dissolvant la sulfatation, en augmen-
et la rend pratiguement inusable, Ce pro- tant la puissance d'énergie, DYNALITE
grés considérable en matiére d'électro- protégera voire batlerie el la tera durer
chimie vous permet de remédier défini- pratiquement aussi Iunglemps qu'il vous
tivement aux défaillances de votre plaira en réalisant une économie incon- 7
batterie et de faire des économies testable, En ajoutant DYNALITE & votre
importantes. batterie vous serez tranquille pendant %
Les tests effectués prouvent que DYNA- des années, vous démarrerez du premier 7
LITE restitue jusqu'a 260 %% de puissance coup, que votre balterie soil vieille ou 7% b ZF 2
en plus | ... une résistance a la décharge  neuve, hiver comme eté 7 ;;/-"
4 '"mort ' 8 fois supérieure | ... une IN- Avec DYNALITE vous obtiendrer un ¥ 7 724 PRIX SDECIAI.
TENSITE DOUBLE apres 2 fois plus de  maximum de rendement de volre balterie 222 2 ,’é,é//” : G
décharges... permet des dé%nmges puis. ot co avec LA GARANTIE LA PLUS ZH -4 reserve aux
santes méme sous ténsion basse... el ce TOTALE!...sinon vous serez rembaursé.
sans phénoméne de sulfatation. En lan. £ lecteurs de cette
gage clair cela signific que DYNALITE revue
permet une résistanee & la décharge A
encore jamais oblenue, une surpuissance
d’intensité électrique,lavie prolongée des
batteries et méme les vieilles batteries
donneront comme des neuves.
volre batterie (de 6 & 12 volls, jusqu'a
100 ampéres-heure ; au-dela de cet am-
pouvoir umi-s“"munl pérage un deuxiéme flacon est néces-
saire), DYNALITE convient a toutes les
batteries (autos, camions, tracleurs et
de nyml“e tous engins indusiriels). EN UNE MINU-
TE, LIBEREZ-VOUS DE TOUS SOUCIS
Votre batllerie est destinée 3 emmagasi- DE BATTERIE ef exigez un maximum de
ner de I'énergie électrique pour la distri- vclle_ballene sinon,nous rembourserons
buer ensuite. Cette énergie est produite immédiatement votre achat !
par réaction de i';lCIdde sullurique del'élec-
trolyte au contact des plaques de plomb
poreuses. Or, ces réactions, plus ou lES AVANTAGES DE DVHAHIE
mains rapidement, forment des dechets
qui constituent une sullalal;anu véritable * dém et instantanés par lex plus grands froids
3:‘;‘::’!::!\9\:?‘.-”:::9;5] I.Eé.‘\riat'tg':o!;;.;: * protége les batteries neuves, rénove les anciennes
plus sa charge parce gue les échanges
chimiques ne se font plus c’est ainsi que
chaque année de nonibreux auteamobilis-
tes tombent inutilement en panne de bal-
terie alors que la Science moderne per-
met avec le miraculeux liquide DYNA-
LITE. en évitant la sulfatatien, a volre
batteriz de se recharger constamment,
comme si elle élait neuve. En suppri-
mant définitivement les défaillances
de votre batlerie, vous pourrez démarrer
Hiver comme Eté... du premier coup
... et autant de fois que vous voudrez! Bel ,;3 oY
»
G R AT U]T DECOUPEZ ET POSTEZ CE BON DES AUJOURD'HUI
4 ; 1 anaoResscR A E U R O M A R
Catalogue illustre en i
couleurs des der- [ 11, RUE DU HAMEAU, PARIS-15* . LEC. 99-41
nouveauteés SV 10 1
1
1
1

Veuiller m'envoyer par retour 1 ou ...
(satisfait ou remboursé).
(Choisissez ci-dessous le mode de réglement).

... Dynalite (s) avec le bon de garantie tofa

mises sensa- ["] Ci-joint un avis de virement ou mandat ou cheque ‘bancaire afin d'économiser les frais

d'envoi. C.C.P. N’ 19284-09 Paris.

tionnelles ! e
[] Contre remboursement {Irais de port en plus : 2 F).

Prénom .....

..... Dépt. ]
gcrire le plus lisiblement possible en caractéres d'imprimerie |
O S O N D N S D D S I D D S S G S e -

1



MEGANICIENS AUTD

SPECIALISEZ-VOUS POUR GAGNER DAVANTAGE !

C'est facile et rapide avec I'un des cours de I'E.T.N., mis au
point avec l'aide de ses 18 000 anciens éléves et das plus
grands constructeurs francais et étrangers.

| MECANICIEN-ELECTRICIEN AUTO | pour les ou-
vriers formés « sur le tas» et recherchant des connais-
sances techniques complétes (notice 6106).
[REPARATEUR EN AUTOMOBILES |pour les jeunes
ouvriers (méme diplomés de I'enseignement technique)
désireux de posséder une formation pratique égale i plu-
sieurs années d’atelier (notice 6206).

[TECHNICIEN EN MOTEURS DIESEL pour les méca-
niciens voulant se spécialiser et connaitre 2 fond les moteurs
4 huile lourde, les pompes d'injection, les bancs, etc. (notice
6306).

RESPONSABLE D’ATELIERI pour les bons mécani-
ciens qui recherchent un moyen rapide d'accéder i la «mai-
trise » en connaissant 4 fond les fonctions du chef d'atelier
(notice 6406).

[ELECTRICIEN SPECIALISTE AUTO | pour les mécani-
ciens (ou les électriciens non auto) voulant se spécialiser
dans un métier attrayant et en expansion (notice 65086).
[[MECANICIEN « DEUX-ROUES » | pour les débutants
et motocistes désireux de connaitre 4 fond un métier qui re-
prend (notice 6606).

AYANTAGES
Consultations professionnelles - Service de documentations
techniques - Mises 2 jour périodiques - Certificat de scolarité
(conforme au Code de I'Enseignement technique) - Carte
d'identité professionnelle - Organisation des Anciens Eléves.
Essai gratuit du cours choisi le premier mois. Résultat
final garanti ou remboursement total.

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES (fondée en
1946), 20, RUE DE L'ESPERANCE, PARIS (139).

! Dés aujourd’hui, envoyez-nous ce coupon - ou sa copie.
1 Dans 48 h, vous serez renseigné
[ - = 3
] © Veuillez m’envoyer, sans frais ni engagement pour moi,
=3 0... notice licativ
S Vi ce exp e -
1S
L -
l o M.
s B
1 g Adresse compléte -------------
R i G et L :
'.-I_l-l-I-I-.-l-l---l-.---l---ll‘

MONDE
\\

%

SEULEAU
-

||\|!i|_l_l.lllll]m
-
¢ Lo A
e /, pah \\
o 4 ) . —

MIRAPAN
200

DONNE,POUR UN GROSSISSEMENT x 8
UN CHAMP DE 1/200.000°

soit 200m a 100 Qm de distance

grice & ses optiques asphérigues i
RIEN N'ECHAPPE AUX JUMELLES é
TOUS ﬁinDELES
GRANDS OBJECTIFS
L ]
LONGUES-VUES
MONOCULAIRES

DOCUMENTATION CHEZ
TOUS LES SPECIALISTES



Ceci intéresse tous les automobilistes !
une bougie pas comme les autres

COUPE DE LA BOUGIE
Tige centrale

Scellement en
verre conducteur

2
3 Electrode centrale
4 Electrode de masse
5 Disrupteur

6 Condensateur

7 Ressort de retenue

de remplacer vos bougies actuelles par des

long life :

EoLDEN LODGE

BOUGIE HAUTE FREQUENCE

1 Aucun entretien:
Ni nettoyage ni réglage des électrodes, et cela pendant toute la durée des Golden Lodge.

2 Durée au moins double de celle des bougies classiques
La Golden Lodge fonctionnant sous faible voltage, ses électrodes ne s'usent pratiqguement

3 Flexibilité thermique : PO

Fonctionnement impeccable aussi bien dans les embouteillages des grandes agglomérations
qu'en pleine vitesse sur autoroutes.

4 Départs instantanés:
Méme avec une batterie faiblement chargée.
5 Rendement toujours égal

pendant toute l'existence des Golden Lodge, assurant des accélérations et reprises éner-
giques, sans trou, vitesse de pointe accrue, et une plus grande souplesse du moteur,

6 Economie d'essence:
Pouvant atteindre 57, et, dans certains cas, 10 %.
ATTENTION ! *

Seuls les moteurs en parfait état de marche peuvent bénéficier des améliorations de rendement
procurées par les bougies GOLDEN-LODGE.

PRIX e 9,95‘(]&1 bougie) en vente dans tous "les garages a la page’””
Remplacez donc vos bougies classiques par des

GoLDEN LODGE

Demandez la documentation gratuite Sv/10 & la Compagnie Commerciale dmportation - 88, av. des Temes PARIS 17°
Agent général de LODGE pour la France
SALON DE L'AUTO — HALL X — TRAVEE | — STAND 12 9



SIRAL

ETANCHEITE
INSTANTANEE
ET

DURABLE

de vos verricres,

de vos chissis,
de vos serres

L
i Bande
3 adhésive

@ TS Pose a froid

SIPLAST - 49, RUE DE LISBONNE PARIS
WAG 19-60

10

UN GARAGE rour 2.000F

""" - RENDU MONTE T.T. C.
DANS UN RAYON DE 100 KM
DE PARIS

MONTAGE AVEC ELEMENTS PREFABRIQUES
EN CIMENT AFIME VIBRE

REUTILISABLE - TRANSFOHMABLE
INCOMBUSTIBLE - INALTERABLE

PORTE METALLIQUE BASCULANTE EQUILIBREE

‘g ABRIS- WEEK-END

ECONOMIE 50 %
GARANTIE TOTALE

j DOCUMENTATION, . A

SOCIETE NOUVELLE
THEVENOT ET HOCHET

68 QUAI GEORGE SAND - MONTESSON
SEINE-ET-OISE TEL. : 962-17-22

TOIRE
ECLAIRAGE R
NOCTURNE / I

MAXIMUM BELLEVILLE SAONE (Rhéne) Tél. 3-13



troff

le phare TABOU
balise votre route!

Révolutionnaire dans sa conception

Projecteur de sécurité, non éblouissant, anti-brouillard parfait, le Phare
TABOU répond au maximum aux qualités & exiger d'un phare Route-
Virage-Code.

Sa diffusion “lumidre du jour” vous permet de rouler décontracté, méme
aux plus vives allures. Avec le phare TABOU vous avez toujours, devant
vous, un champ de lumiére de 80 m. de large qui éclaire les bas-cbtés de
la route et ses abords. En code: plus de trou noir.

Avec le phare TABOU il nest pas d’obstacle, méme inopiné qui passe
inapergu

Tout en plastique, le Phare TABOU est inaltérable. |l est incassable.

Il se monte en un instant sur toutes les voitures de série, dans
les 2 160 et @ 200

S EEESESES SESSESssSEs IAENEENESSANANSNSRSSRNNREEAREsNaRaRNARAERES sseasssssEERGENEESEEEREES
Y

BON & remplir et & adresser aux
PHARES TABOU 3 GRAY 'Hte Sabne)
pour recevoir documentation gratuite Prigre d‘écrire trés lisiblement
NOM
PRENOM
ADRESSE

srssssmssNNSSSEmSsEEET

(Breveté S.G.D.G.)

Seul le

réflecteur

TABOU, par

sa double para-
bolmde assure un
eclairage panoramique,

J\/rai soleil de la nuit...

Pub. Y. CH. LAMBERT

répartition
ideale

e la
lumiere
par tubes
de verre

écrans
colores
donnant
une
lumiere
proche
de celle
“du jour’”

ECLAIRAGE PANORAMIQUE DU PHARE TABOU




Si vous cherchez des chevaux ?

Simplicité
de pose

bobine
sté rupteur de 1a DO
borne cOte T hole_commutation,

; la
instantanément Sur 1asse
il hr::hﬁ:r:"g?n ) ; + ou =2 20 260 Frs
“allumad

Demandez-en le montage a votre garagiste habitpel ou a l'une des

conduiSez stations techniques JAEGER

Pour la région parisienne : JAEGER, 1 bis, 1. Baudin, LEVALLOIS-PERRET - HAVAS,

avec le 17, r. de Crimée 19¢ - QUONIAM, 71, av. A.-Briand, MONTROUGE

Pour la province : AVIGNON (A.M.L.P.), BAYONNE (Ets J. LECROM et Cis),
BORDEAUX (Ets NELSON), CAEN (Fts J. LEROUX), GRENOBLE (A.T.P.), LIMOGES (Ets

COMPTE E. CARTIER]. LYON (JAEGER). MARSEILLE-Nord (BARTHELEMY ot Gie), MERLEBACH
(CH. ANCHLING), NANCY (SICARD et Cie). NANTES (J. RITZ), NICE (A. SRINGA], REIMS

TOURS (S.A. DESPREZ et Cie), RENNES (Ets M. MILON), SAINT-ETIENNE (Ets LAURENT Pére
et Fils), TOULOUSE (ELECTRO SERVICE AUTO).

2, Rue Baudin, LEVALLOIS-PERRET (Seine) 737.71.20

LA MAISON DU FILM

104, avenue de la République, MONTGERON (. et 0.)
Succursale: 10, rue Caumartin, PARIS (9¢) Tél. OPE 81-17

vous offre en

PHOTO - CINE - SON - OPTIQUE

le plus grand choix en

MATERIEL DE QUALITE
AUX MEILLEURES CONDITIONS

et dans la gamme des projecteurs 24x36 |e

2024 435 Frs

formats 24 36 mm et 4X 4 cm

e Cetappareil permetd’utiliser la plupart des paniers ® Prise de magnétophone

classeurs existants sur le marché o Objectifs SFOM : Standard F:100 1/2,8
® Alimentation 110 ou 220 volts Interchangeables : F:140 et F:225
® Lampes a broches : 24 volts 150 watts ® Automaticité totale: marcheavant, marche arriére
@ VYentilation par turbine des classeurs, mise au point de |'objectif par com-
® Luminosité 1 000 Lux sur écran d’un métre mande i distance
® Prise d'éclairage de salle , ® Sac de transport

Le SFOM 2024 Basse-Tension existe en version Semi-Auto i commande manuelle : 358 Frs

Yoir notre annonce page 4




OUS AUREZ VOTRE

en devenant

TECHNICIEN

dans l'une de ces

branches
e d avenir

QUELLE QUE SOIT
VOTRE INSTRUCTION
préparez un

DIPLOME D’ETAT

C.A.P. BE. - B.P. - B.T.
INGENIEUR

CENTRE EUROPEEN lucratives et
DE FORMATION sans chomage
TECHNIQUE CE Y
N “---I--- L]
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ses nationales et privées Y memmumssnmsnsmmm=s
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Facilités : Alloc. familiales,
Stages pratiques gratuits
dans des Laboratoires
ultra-modernes, etc...
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—-------
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MOYENNE ET SUPERIEURE

36, rue Etienne-Marcel - Paris 2°

Pour nos éléves belges :
BRUXELLES : 22, Av. Huart-Hamoir - CHARLEROI : 64, Bd. Joseph Il
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Pourquoi votre moteur réclame-til un
DYNOSTART ?

Jour vous assurer de meilleures performances
et vous faire réaliser une ENORME ECONOMIE

ROULEZ “ ECONOMIQUE "
ROULEZ “DYNAMIQUE"”

Dynostart est un thermo convertis-
seur haute fréquence assurant entre
les électrodes de ‘la bougie une étin-
celle multiple dont le voltage est
supérieur. En un mot, Dynostart fait
jaillir 'étincelle au 1,000° de seconde.
Dynostart confére a votre moteur
une étonnante souplesse, d'ou un
excellent allumage et un démarrage
plus rapide, méme par temps froid.
Dynostart, qui permet aux gaz de la
chambre de compression de s'allu-
mer entiérement, augmente la puis-
sance de votre moteur, accroit les
reprises et permet de gagner quel-
ques kilomeétres heure.

PETIT APPAREIL DE PRECISION...
RESULTATS SPECTACULAIRES

supprime
d'huile.

2 évite rodage de soupape ot décalami-
nages (1).

3 protége vos bougles et leur assure
une durée d'au moins 40,000 kilomatres,
méme pour conduite en ville,

4 réduit Ia cansommation d'essence et
d'huile.

§ ne modifie pas I'efficacité de votre
dispositif anti-parasites.

§ assure une mise en h

ddiat

Sur votre moteur
...un jeu d'enfant

Il n'est pas besoin de faire appel & volre gara.
Qi N'importe qul (en lisant le mode d'emplol)
dapter Dynostart sur le delco : deux gestes
trés simples ot votra moteur en | minute est subi-
tement “ gontlé " pour la vie.

meilleur allumage.
Plus de puissance.
des akparts imme
diats

slimination du gaz
brile seul, permet
des performances
plus brillantes &
consommatian
égale

7 réduit la consommation et prolenge la

vie de votre volture

(12 Les gaz en brolant entidrement ne se
d

de mellleures reprises, une plus grande
nervosité du moteur,

JUGEZ

D'APRES LES TEMOIGNAGES
DE CONDUCTEURS AVERTIS

Du Laboratoire de Physique
Expérimentale de I'Université
Technique Nationale d'Athé-
nes :

& Je me fals un plaisir de vous faire
savoir que les trois Renforgateurs d'Etin-
cel se sont montrés tout A fait par-
faita_at leur prix d'achat est plus que
Justifié, »

De M.B. 4 ISSOIRE (P.-de-D.)
° 3221) :

« J'al placé Dynostart sur ma voiture
Anglia. J'al effectué avec 2,000 kms.
Vitesse accrue de prés de 10 kms - con.
sommation d'essence égale ou légére-
ment diminuée. Aucun cliquetis. Je suis
satisfait de cet apparell, »

De J.R. A CHERBOURG (Man-
che) (N° 2129) :

« Aussitdt arrivé |'al monté Dynostart
et naturellement essayé la voiture et das
mainteriant je peux diré qu'il y a une
grande amélioration : mise en route,
melileures reprises, donc de trés bons

résultata. »
& ORLEANS (Loiret)

De M.G.

(N° 3127)

« Avare de compliments aux commer-
cants, je reconnals Ia pariaite efficacité
de ce précleux appareil qu'est le Dyno-
start que |'utilise depuis 2 ans & ma
grande satisfaction. »

ADNCH
GARANTIE DE 2 ANS

contre tout défaut de fabrication,
En ouire, vous pouvez essayer
notre régulateur d'allumage DYNO-
START sans risque. Si dans les
20 Jours vous n'avex pas obtenu
satisfaction, vous serez remboursé
sans discussion,

EUROMAR
1) RUE DU HAMEAU
PARIS

L0 0 T 00 3

t plus et ne rouglront plus le
métal. De méme les vis platinées et les
bougles subiront moins d'incrustations.

De M.B. 4 CLAMART (Seine)
(N° 21228) :

« Bien recu votra Dynostart. C'est épa-
tant. Al falt des adeptes parm! mes
colldgues de travall qui eux aussi vont
I'adopter, »

Du Capitaine V. & NICE (N°
21210) :

% Ma Floride S radée dans des condl-
tions idéales, m'a donnée satisfaction
totale. Aprds avoir monté Dynostart, e
me suis trouvé au volant d'une grand
sport| Grand coup de chapeau & |'in-
venteur. »

De A. M. A MULHOUSE (Haut-

Rhin) (N° 328) :

« J'al regu le Dynostart début janvier

ot Jo I'ai monté sur ma 4 CV. J'al cons.

taté une nette amélloration pour les dé.

parts & frold ainsi qu'une écqnomlie de

carburant. J'ai falt part de cela A mes

colldgues et ils me chargent de vous

commander 4 Dynostarts pour leurs vol-

tures, » K

De P. R. 4 SAINT-JUST-EN-
CHAUSSEE (Oise) (N° 3429) :
« Depuls Octobre 1062 que |'utliise un
Dynostart sur ma 4 CV le suls satisfait
des résultats obtenus ; démarrage plus
raplde, mdme par temps humide et froid,
dconomie d'essence, reprises plus ner-
Yeuses maigré les 50.000 kms au comp=
teur. »

GRATUIT

catalogue
illustré

en couleurs
des derniéres
nouveautés
europeennes
automobiles.

Quel est cet appareil
révolutionnaire
nommé DYNOSTART ?

Soulevez votre capot, débranchez votre fil
de bobine du distributeur, placez DYNO-
START, rebranchez le fil sur I'apparell et
démarrez... vous ne reconnalirez plus votre
volture I... Le véritable secret de ce régula-
teur d'allumage & haute fréquence est son
étincelle multiple qui donne un allumage
Instantané et complet du mélange comprimé
dans le cylindre, ce qui permet d'obtenir un
démarrage immédiat, de mellleures repri-
ses ot un accroissement de pulssance in-
dépendamment du type de carburant utilisé.

NOTE TECHNIQUE SUR DYNOSTART.

m— ="

ETINCELLE NORMALE ETINCELLE MULTIPLE
AVEC DYNOSTART

" L'élément de base d'une bonne carburation,

c'est-A-dire d'un bon rendement du moteur
est l'étincelle qui Jaillit aux é&lectrodes dea
bougies. Avec le thermo.convertisseur haute
fréquence, régulateur d'allumage DYNO.-
START, vous obtiendrez une étincelle mul-
tiple haute fréquence, évitant ainsi I'oxyda-
tion des électrodes des bougles et leur
assurant une plus grande longévité. Indé-
pendamment du ¢limat, frold, chaud, sec ou
humide, DYNOSTART garantit un démar-
rage immédiat méme sous falble tension
d'allumage et supprime les cliquetis, I'en-
crassement (moins de calamine et huile
moins sale) et I'auto-allumage. L'amélio-
ration de la combustion interne évita auss|
bien des rodages de soupapes que des dé-
calaminages puisque les gaz entidgrement
brdlés rongent moins le métal et s'évacuent
8ans sa déposer évitant ainsi les trous A
I'accélération d'ol des reprises plus rapl-
des et une économle de carburant.

DYNOSTART EST TESTE.

Le dispositif d'allumage de votre voiture ne
soufirira aucunement parce que DYNOSTART
est réglé de facon & ne produire aucun
court-circuit. Tous les appareils livrés gont
préalablement éprouvés sur banc d'essai et
soumis & de vigoureuses vérifications, &
des voltages et ampérages jusqu'a 50 fols
supérieurs aux conditions normales d'utili-
sation. C'est |a raison pour laquelle nous
pnx;‘o’nu vous garantir nos APPAREILS
2 s

A QUI S’ADRESSE DYNOSTART ?

Le thermo-convertisseur, régulateur d'allu-
mage DYNOSTART s'adapte sur tous les
moteurs & explosion ; 2 temps, 4 temps,
4 cyl.-6 cyl,, automobiles, matos, vélomo-
teurs, tracteurs, moteurs marins, motofau-
cheuses et camions, aussi blen en ville
qu'd la campagne, & I'usine que dans I'in-
dustrie, atc,,,

i EUROMAR

défaut de fabrication).

O avis de virement
mandat, efc...

PARIS XV

l Veuillez m'envoyer immédiatement 1 ou . ...
l bon de garantie totale (satisfait ou remboursé 2 ans contre fout

Cholsissez cl-dessous le mode de réglement en cochant
Je tiens & économiser les frais de remboursement en joignant :
(CCP 19.284.09 Paris), un chéque bancaire

O Je palerai au facteur - frais de remboursement en plus.

.
ECONOMIE

prouvée jusqu'a 100.000 AF selon
I'Age et la puissance de votre
voiture.

TRES IMPORTANT

Dynostart s'adapte aussi aux
moteurs de canots automobi-
les, motocyclettes, tracteurs
agricoles, camions.

APPAREIL SPECIAL POUR
2 CV ET 3 CV CITROEN,
35 F AU LIEU DE 29,80 F.

VOTRE MOTEUR EXIGE DE VOUS
LA MODESTE DEPENSE DE

/

DECOUPEZ ET POSTEZ CF BON DES AUJOURD'HUI
11,

RUE DU HAMEAU
- LEC. 99-41

"“dynostart’’ avec le

la case.

de votre voiture :

Nom. L..ablel Prénom......
Adresse
Ville:.nc it Dépt

pour eviter une erreur toujours

CONCEPT SV 9

——
possible, indiquez le type
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COMMON-CORE

i 300°F

En venteichez votre libraire ou aux
Editions GAMMA, 1, rue Garanciére - PARIS 6'.
C.C.P. PARIS 20.290-97.

Frais de port & joindre au montant de la commande :

1 F par envol (quel que soit le nombre de volumes).

Profitez, vous aussi dés maintenant,
des avantages de cette méthode
révolutionnaire.

Demandez une documentation en envoyant le bon ci-contre.| _

Z00O wy'O - Andng 1Y

omprendre

I'électricité et I'électronique
avec le programme COMMON-CORE

Enseignement visuel par le livre
(d'apras la méthode d’instruction semi programmée)

Aprés les 5 volumes ELECTRICITE,
voici maintenant |’é|ectrnnlque (6 volumes)

A la fois simples et révolutionnaires, ces ouvrages
marquentuntournantdansI'enseignamentdassciences.
Ils ont été élaborés, & la demande de la Marine des
U.S.A., par la firme Van Valkenburgh, Nooger & Neville
Inc, conseillers en organisation et en formation. Les
auteurs de cette méthode ont suivi quatre grands
principes :

1 - Etablissement d'une analyse du travail des tech-
niciens de |'Electrotechnique et de I'Electronique afin
de déterminer les connaissances nécessaires a la bonne
exécution de leurs taches.

2 - Division de toutes les difficultés en autant de par-
celles qu’il est nécessaire afin de rendre plus aisée la
compréhension de chacun des points exposeés.

3 - Présentation de tous les éléments sous deux for-
mes: un texte et une illustration.

4 - Expérimentation du programme avec des individus,
des groupes, des classes. Des milliers d’étudiants ont
participé a |'élaboration du Programme Common-Core.
Les cours ne font appel & aucune connaissance
mathématique.

On n’emploie que les équations les plus élémentaires
permettant de travailler sur les formules fondamentales
de I'électricité. Pourtant, rien d'essentiel n'a été omis
et méme les questions les plus difficilas n'ont pas
616 esquivées. Ainsi, les lecteurs qui auraient une for-
mation de base un peu poussée ne trouveraient dans
ces livres rien qui puissent les freiner dans leurs
progrés. S'ils ne cherchent pas a former des hommes
capables d'inventer et de perfectionner, ils forment
des hommes capables de faire fonctionner les équi-
pements décrits, d'en assurer I'entretien et d’'effectuer
les premiéres réparations.

Par simplification, unique a ce jour, d’'un certain nom-
bre de problémes complexes, par les illustrations et les
textes, ces livres mettent a disposition de leurs lecteurs
la plus extraordinaire méthode qui ait jamais été réa-
lisée pour apprendre les éléments de base de l'élec-
tricité et de I'électronique.

BON A découper ou & recopler

Veuillez m'adresser gratuitement
la documentation sV 9
sur la collection COMMON-CORE.
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RECORDS DU MONDE
SUR 2 ET 4 ROUES

L'équipement d'Allumage
Lucas a joué un réle g
essentiel lors du record .
mondial de vitesse par
Bill Johnson & Bonneville
Salt Fiats, Utah, U.S.A.,
sur motocyclette & une vitesse moyenne de
350 Km heure sur Triumph Streamliner 650 c.c.
de Joe Ducker.

Démarrage, Allumage,
Equipement Electrique,
Batteries et Dispositif

d’Injection d’'Essence étaient
montés sur la BLUEBIRD de
Donald Campbell lors de son
record de vitesse terrestre.

Venez voir I'équipement

électrique de qualité Lucas Jgj
— Eclairage. Démarrage, oA

- Allumage. Batteries et acces-
soires au Stand No 3, Hall X,

au Salon de I'Automobile,

TOUT L'EQUIPEMENT ELECTRIQUE, DIESEL ET FREINS PREMIER EQUIPEMENT:
SOCIETE FRANCAISE DES INDUSTRIES LUCAS 11 RUE LORD BYRON PARIS
8EME ELY 7477.

SERVICE APRES VENTE: LUCAS SERVICE EUROPE 96 BOULEVARD DU
GENERAL LECLERC NANTERRE BOI 54 63.

JOSERPH LUCAS LTD - BIRMINGHAM 19 - ENGLAND
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OFFENSIVE AMERICAINE

EN EUROPE

Des le mois de juin, Peugeot annongait une réduction des horaires de travail
a Sochaux. Avant la fermeture de ses usines pour les vacances, Renault faisait
savoir qu’une décision analogue serait appliquée au retour. Immédiatement
les bruits les plus alarmants se sont tépandus sur la situation de 'industrie
de I'automobile en France.

Dans le méme temps, un de nos confréres italiens prétait au professeur Nord-
hoff des propos suivant lesquels le Président Directeur Géréral de Volks-
wagen préconisait des accords Fiat-Renault-Volkswagen de maniére pet-
mettre a ces sociétés d’étre mieux armées pour lutter contre les filiales euro-
péennes des « Grands » américains.

En France, Citroén et Peugeot procédaient, courant Juillet, 2 la constitution
d’une filiale commune dénommée « Société Auxiliaire de fabrication auto-
mobile» dont I'objet est d’assurer la réalisation progressive de fabrications
communes aux deux sociétés méres, en utilisant des moyens industriels qui
seront mis 4 sa disposition par celles-ci. Citroén et Peugeot ont annoncé
comme premiére étape dans cette voie 'apport, 4 la Société Auxiliaire de
Fabrication Automobile, des usines de Dijon appartenant 4 Indenor, filiale de
Peugeot, et de Mulhouse, appartenant 4 la Société de Mécanique de Mulhouse,
filiale de Citroén.

Pour certaines marques, I'avenir est moins serein qu’il y a un an. Pour toutes
les marques européennes la question de la concurrence des filiales des « Grands »
américains se pose. Nous devons nous demander ce que sera le marché
dans les mois qui viennent et comment jouera la concurrence 4 I'intérieur de
ce marché. Pour répondre, reportons-nous aux résultats permettant de suivre
Pévolution passée pour les cinq grands pays constructeurs du monde occi-
dental. La Russie et le Japon ne sont pas encore des partenaires dont nous
devrions tenir compte, mais cela viendra dans quelques années.



1963: année record

Comme on pouvait s’y attendre il y a un an, 1963 a marqué un nouveau
record pour I'ensemble de I'industrie de I’automobile, comme en témoignent
les résultats suivants :

Production 1961 1962 Variations 1963 Variations
1961-1962 1962-1963
TS EAL o 5522019 6943556 +25,7% 7549920 + 8,7%

Allem. Ouest 1903975 2109166 +10,8% 2414107 + 14,5 0%
Gre-Bretagne 1003967 1249426 +24,4% 1607939 + 28,59,

France ...... ' 1063595 1340328 26 % 1520827 + 13,500
Iealie ' o..lui e 693 695 877860 + 26,69, 17105291 A 25,9%
Total .... 10187251 12520336 +22,0% 14198084 +13,4%

Certes, les Etats-Unis, pour 1963, n’avaient pas encore retrouvé la production
de 'année 1955 au cours de laquelle leurs constructeurs avaient liveé 7 942 107
voitures particuliéres et commerciales. Mais I'industrie européenne avait
réalisé une progression spectaculaire trés nettement supérieure au taux de
de 6 3 109, considéré comme normal dans une expansion raisonnée. On
avait un peu le sentiment que tous les constructeurs cherchaient 4 améliorer
leurs positions avant le jour ot il deviendrait nécessaire d’engager des conver-
sations bi- ou pluripartites en vue de réaliser des accords. Tous investissaient
et le Ministére francais de lindustrie estimait que la capacité de production
des trois pays du Marché Commun et dela Grande-Bretagne atteindrait
9 300 000 unités pour la fin de 1965. Or, en 1963, leur production a été de
6 648 164. 11 y aurait donc encore une belle marge de progression, mais le
marché suivrait-il ?

Il semble que la réponse soit négative, comme en témoignent les chiffres
de production des premiers mois de 1964, comparés aux périodes cofrespon-
dantes de 1963.

Production 1963 1964 Variations

1963-1964

US.A. (6mOiS) «cvvvrvnvrennnnns 4036 267 4434828 + 9,9%
Allemagne (6 mois) ............. 1216 204 I 373 6ol + 12,9%
Grande-Bretagne (4 mois) ....... 503 120 682 008 + 35,6%
France (6 mOis) .......ccovuennn 809 677 810 184 + 0,1%
Italie (5 MOIS). . c.ovvnurinennenes 458 o025 485 410 + 6 %

Il est certes regrettable de ne pas disposer de la production des 6 premiers
mois pour tous les pays constructeurs, mais nous pouvons déja faire les
remarques suivantes : ‘
Aux U.S.A., la progression se poursuit et les constructeurs sont optimistes.
Les résultats du premier semestre 1964 sont les meilleurs jamais enregisttés
et le record de production de 1955 sera battu.

L’Allemagne, aussi, poutsuit une progression régulitre, assurée plus parti-
culi¢rement par Opel, filiale de General Motors et Ford. Le Marché intérieur
offre encore de grandes possibilités puisque la densité automobile n’est que
les deux tiers environ de celle que nous considérons en France. De plus, les
constructeurs allemands trouvent, dans leur pays, des appuis financiers leur
permettant de consentir, a 'exportation, des conditions (fe crédit qui consti-
tuent un excellent atout.
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Cette année la Grande Bretagne devancera trés nettement la France. Les
dispositions prises par le Gouvernement ont relancé le marché intérieur. En
attendant leur entrée dans le marché commun, les constructeurs britanniques
y développent leurs filiales et prennent des positions intéressantes. Enfin,
depuis la prise de participation de Chrysler chez Rootes, la Grande-Bretagne
est le seul pays européen o les trois « Grands» américains soient engagés.
En France, la production 1964 sera certainement inférieure i celle de 1963.
Dans une récente note, la Chambre Syndicale des constructeurs déclarait :
« Le marché manifeste depuis quelque temps une réserve dont on peut trouver
Pexplication dans la vive expansion des années précédentes.
D’aucuns inclineraient 4 imputer ce plafonnement 4 une saturation ou une
présaturation des besoins. Ce serait 1a une erreur.
La motorisation individuelle en France est trés loin du niveau auquel elle
devrait s’établir pour que la population frangaise puisse bénéficier des pleins
services et des satisfactions qu'elle est en droit d’attendre de P'automobile.
Ce n’est pas dans insuffisance des revenus qu’il faut chercher la cause du retard
pris en France par le développement de la motorisation, mais bien plutée
dans les conditions d’utilisation des voitures, spécialement en milieu urbain,
Or, ces conditions, qui sont déja médiocres, risquent de se dégrader dange-
reusement si un vigoureux effort n’est pas aussitot entrepris pour améliorer
Pinfrastructure routiére et urbaine de notre pays. Mais cet effort sera-t-il
entrepris ?
Les premiéres estimations conduisent i constater que les besoins d’infra-
structures (urbaine, suburbaine et interurbaine que devrait assurer le budget
de I'Etat s’élévent au minimum 4 22 milliards de francs actuels pour l’en-
semble de la période couverte par le Ve plan (1966-1970), soit une cadence
{lus que triple que celle des crédits actuels ».

e probléme est ainsi bien posé. 1l y a quelques semaines, M. Michel Maurice
Bokanowski — Ministre de 'Industrie — a fait des promesses. Attendons !

En Italie c’est la politique d’austérité se traduisant, en particulier, par une
fiscalité accrue sur 'automobile qui a stoppé net une progression qui s’était
poursuivie pendant le premier trimestre. Les résultats d’ensemble de P'année
1964 pourraient étre encore relativement moins favorables qu’en France.
Mais le programme routier déja réalisé ou en cours d’exécution sera un excel-
lent atout pour relancer le marché.
Nous avons complété les résultats concernant la production par les deux
tableaux ci-dessous relatifs aux immatriculations dans les cing pays considérés.

Immatriculations 1961 1962 Variations 1963 Variations
1961-1962 1962-1963
| Bf o3y, e R 5854747 6938863 +18,5% 7556717 + 8,9%,
Allemagne . ... .. 1095 128 1217440 + 11,2% 1271000 + 4,4 %,
Grande-Bretagne 742 803 800239 4+ 7,7% 1030694 + 28,8%
France ., a.: 00, . 718777 912143 +27 Y 1047640 -+ 14,9%,
dtalie®sariin i 491 757 634620 + 29,1%, 916574 + 44,4%,
Pour les premiers mois de 'année en cours : A
Variations
Immatriculations 1963 1964 1963-1964
Allemagne ({mois) ............. 593 858 613 591 Sz 0n
Grande-Bretagne (4 mois) ....... 353 715 458 107 + 29,59
Bragee () taaial v it U s 490 208 514137 + 4,9%
Ttaliet(aldmong)i o s it il 215 986 259 296 1 20,19




On remarquera quen 1963, les Américains ont immatriculé davantage de
voitures qu’ils n’en ont construit. Leur balance commerciale automobile
directe est donc déficitaire, mais ils ont leurs filiales européennes.

La «pause Renault»

Notre dernier tableau donne les productions des constructeurs frangais pour
des périodes de douze mois consécutives.

Marques Productions Variations Productions Variations
1-7-1961  1-7-1962  1962-1963 1-7-1963  1963-1904
au au au
30-6-1962  30-6-1963 30-6-1964

Citroén ......... 284 268 340 289  + 19,7% 376 210+ 10,6%
Facel /- u . onsn 388 270 —30,4% 503 -+ 86,3%
Hotchkiss (Jeep) 4 890 3970 — 18,89, 2599 —34,5%
Panhard ........ 30 625 32634 -+ 6,6% 32372 — 0,8%,
Peugeot......... 221 197 251674 + 13,8%, 273167 + 8,5%
Renault ........ 371 428 576378  + 55.2% 536379 — 6,9%
Simca ;... s 220192 260 610+ 18,4%, 300 104  + 15,2%
T atallvs e 1132988 1465825 +29,4% 1521334 F 539

I’an dernier, nous avons salué de nouveaux records pour Renault, Clest
sans doute parce que ces records étaient situés trés haut que la marque a dd
diminuer sa production dans des prolportions qui se feront d’ailleurs davan-
tage sentir quand nous comparerons 1a production de 'année 1964 4 celle de
1963. On parlera de « pause» Renault. Nous ne croyons pas que la qualité
des modéles soit en jeu, mais peut-étre davantage le statut de la Régie. Mais
que penser de la logique Eouverncmcntale qui appelle Renault au secours
pour éviter le chomage dans certaines régions (Limoges, Saint-Nazaire)
et s’oppose dans le méme temps au développement de I'usage de I'automobile ?

La position américaine

Nos lecteurs nous interrogent souvent sur importance des filiales américaines
en Europe. Voici la réponse en ce qui concerne les productions de I'année 1865.
— En Allemagne, le total de Ford Allemagne (384 o000 unités) et d’Opel
(570 0o0) a représenté 35,70% de la production nationale.
= BEn Grande-Bretagne, le total de Ford Dagenbam (587 oco), Vauxhall
(249 ooo) et Rootes (190 00o) 2 représenté environ 50%, de la production
nationale.
— En France Simca Auto (groupe Chrysler) avec 273 oco unités a représenté
15,89, de la production nationale.
Au total la production des filiales américaines a représenté pres de 309, de
I’ensemble des productions allemande, anglaise, frangaise et italienne.
C’est un facteur qui mérite effectivement qu’on en tienne compte.

P. ALLANET
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La pompe
que j'aime
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_Comment
- J a1 epousé

“une
voiture...

... et appris a ne plus m’en faire

Ce matin, j’ai regardé ma
voiture avec un sentiment
de haine farouche. Sans doute
arrive-t-il 3 un homme, au
bout d’un long mariage, de se
surprendre au réveil 4 regar-
der sa femme ainsi. Ils sont
pourtant solidement mariés,
pour le meilleur et pour le
pire. Moi aussi, avec ma
Hillmann, type Minx, car-
rosserie décapotable, puis-
sance administrative 8 CV.
Je Vai épousée il y a huit ans,
ce qui nous date, elle et moi.
« Dis-moi ce que tu conduis,
je te dirai qui tu es», dit le
vieux proverbe.

Je m’avise en ce moment,
pour la premiere fois, que
je ne Iai jamais appelée au-
trement que par son nom de
marque. Curieux qu’on n’é-
prouve pas le besoin de per-
sonnaliser sa voiture, de la
baptiser comme on baptise un
dinghy « Surcouf» ou une
maison de campagne « Sans
Souci» (de toutes facons,
« Sans Souci » ne saurait con-
venir 3 ma voiture),

par Georges Dupont

J’ai rouvert, ce matin, la notice du tabricant,
bien défraichie maintenant, qui a été en quelque
sorte la premiére déclaration sentimentale entre
nous. Je la relis aujourd’hui avec attendrisse-
ment et nostalgie, mais aussi avec une pointe
d’ironie. J’y trouve en particulier ceci (le pére
me vantant les mérites de sa fille) : « Vous
pouvez voyager dans le confort de la Conduite
Intérieure avec la capote entiérement relevée,
ou dans un élégant Coupé de Ville avec la
capote non-relevée, ou encore, si le temps est
au beau fixe, dans une séduisante Voiture
Découverte de Sport, avec la capote repliée
hors de vue ».

Son pére m’avait menti: la capote ne s’est
jamais repliée hors de vue et, aux premiers
temps de Pillusion, j’eus beau essayer de I’en-
foncer par tous les moyens mécaniques et
toutes les violences physiques dans le réduit
ménagé A cet effet derriére le siége arriére, je
n’ai jamais réussi 4 la faire tenir en place, ni &
tendre et & boutonner le prélart qui sert 3 banner
la capote pour obtenir Ieffet d’élégance.
J’étais tombé sur une nature débraillée. Cela
arrive dans les meilleures familles, J’ai appris
a4 aimer ma voiture telle que la nature I’a faite
et n’est-ce pas 13 la condition d’un mariage
durable ?

J’ai, néanmoins, trés tot, été pris d’un doute.
Si un engin automobile manifeste dés le début
des défaillances dans un domaine technique
apparemment aussi simple que le rangement
d’une capote dépliée, les risques ne sont-ils
pas d’autant plus inquiétants quand il s’agit



Le chassis poutre de Maserati

d’un organe compliqué, du moteur par exem-
ple? Pas du tout. Je raisonnais en profane.
Les techniciens m’ont rassuré sur ce point:
les voitures sont ainsi faites que le risque
d’ennui est inversement proportionnel a I'im-
portance mécanique de la piéce et que les
petites choses flanchent beaucoup plus facile-
ment que les systémes essentiels, C’est heureux,
car il existe, par exemple, un modele de marque
francaise dont les serrures de portes, dés la
sortie de I'usine, ont tendance 4 ne pas fonc-
tionner. On pourrait en tirer de facheuses
conclusions quant 4 la constitution générale
du véhicule et ses troubles & venir, mais on
voit bien qu’on aurait tort.

Il est évident, m’ont démontré les techni-
ciens, qu'une vis de montre casse plus facile-
ment qu'un écrou de la Tour Eiffel. Briser
un vilebrequin en acier forgé gros comme le
bras est autrement difficile (encore que les
femmes y réussissent, parait-il, assez commu-
nément) que de casser la manette du clignotant.
Il n’y aurait d’ailleurs pas de signe de santé
mécanique plus favorable & la voiture que les
maux secondaires : un cendrier qui rentre mal,
un levier de siége qui ne se débloque pas, sont
autant d’excellentes garanties contre les ennuis
majeurs. :

Si j’ai parlé de la possession d’un véhicule
automobile comme d’un mariage, ce n’est pas
par plaisir de la métaphore, mais pour marquer
un point scientifique: les psychologues nous
apprennent que la femme et l'auto ne sont
que deux aspects d’une méme illusion, le

méme mirage vu sous deux formes. Il y a
entre homme et voiture, des unions d’amour,
d’argent, de raison, d’intérét, de convenance.
Il y a aussi des mésalliances flagrantes. Il y a
méme des mariages in extremis: j’ai connu
un pauvre client, plus maladroit que pervers, qui
au cours d’un essai de voiture «sans engage-
ment » avait violenté et déshonoré l’objet de
I’expérience et s’en trouvait fort marri. Tant
et si bien que le concessionnaire n’eut aucun mal
4 le convaincre de son devoir, moral sinon légal,
d’honnéte homme, & savoir qu’il lui revenait
de faire un sort honorable 4 la victime et de
I’acheter content... pardon, comptant.

On est aveugle en voiture comme en amour
et I'on s’attache & une voiture comme on s’at-
tache 4 une femme, pour des raiscns que le
temps se charge de rectifier. On réve bien
plus de ses qualités de maitresse que de ses
vertus conjugales, celles que la vie en commun
révélera et qui cimenteront le bonheur en
ménage automobile. Bien des attraits qu’on lui
imaginait quand elle était jeune et neuve s’éva-
porent avec 1’4ge et, sous le vernis de la séduc-
tion, laissent apparaitre ses défauts cachés ou
au contraire ses vertus profondes. L’analogie
va trés loin, car la voiture est, elle aussi, une
créature capricieuse et, pour I’homme, I'objet
préférentie]l de son défoulement. Cl’est sur
elle (la femme-auto) qu’il passe ses humeurs.
L’homme mal satisfait par un bonheur rai-
sonnable finira, ici aussi, par convoiter la
possession de son voisin. La femme-auto n’est
pas une idée qu'on peut enfermer dans celle
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du bonheur raisonnable : elle est un réve au
dela d’un réve, la recherche de I'impossible.

Nest-il pas significatif qu’a part la guerre et
le sport, qui répondent 4 un autre cété de
notre instinct, la femme et l’auto soient les
deux sujets de conversation masculine les plus
répandus dans le monde civilisé? Pour moi,
autant 'auto est un objet agréable, autant elle
est un.sujet ennuyeux et je préfére infiniment
mieux la pratiquer que I’entendre discuter.

Pour en tant parler, Dieu que I’homme la
connait mal et, dans ce domaine comme dans
P'autre, qu’il sait mal ce qu’il cherche et ce
qui lui convient | Le logement mis & part, la
femme et I’automobile représentent pour
Phomme les deux plus grosses dépenses de sa
vie, ce qui ne I’empéche pas de les choisir
parfois de travers. Prenons par exemple une
notion qui s’applique également a ces deux
objets : le confort physique. Méme le galant
homme d’expérience ne semble pas avoir beau-
coup appris sur la chose, et accepte rarement
de reconnaitre I'incompatibilité physique qui
_ finira par se déclarer entre lui-méme et le type
de voiture dont il réve,

Car l'auto n’est pas comme n’importe quel
objet d’utilisation courante, c’est un désir
mangé par les mythes. La construction auto-
mobile, 4 travers sa gamme de produits, semble
livrer 4 P’appétit de ’homme une variété in-

finie de bonheurs possibles, mais au fond

les divers modéles ne sont que les images kaléi-
doscopiques d’un méme phénomeéne : I’éternel
féminin. On fait semblant de faire de I’esthé-
tique industrielle, du fonctionnalisme, alors
qu’en réalité il s’agit d’habiller une divinité
et d’incarner un mystére. Clest pourquoi
Pingénieur doit s’effacer devant le styliste, et
I'on redessine chaque année les voitures comme
les grands couturiers redessinent la ligne fémi-
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nine, c’est-a-dire en variant la réalité pour entre-
tenir Pillusion du réve. La mode n’est pas autre
chose que cela: Pimpression que nous nous
donnons qu’a travers ses changements nous
atteignons peu a peu a I'idéal. A chaque époque,
la morphologie se conforme aux nouvelles
normes d’esthétique. Le style de la jolie fem-
me est passé de la mure volupté & ’adolescen-
tisme attardé et 4 la ligne pouliche imposée
par les mannequins professionnels. La femme
élégante remodéle son anatomie en consé-
quence. Elle crée le style en inéme temps
qu’elle le subit. Elle se retouche éternellement.
A-t-on jamais assez réfléchi au fait que la femme
et Pauto sont les deux seuls produits au monde
qui ressentent le besoin de se renouveler chaque
année, et-que si I'une tient ses Collections au
printemps, l'autre tient son Salon en automne ?
Nest-il pas également remarquable qu’aucune
autre industrie, en dehors peut-étre de celle
des armements, ne soit aussi jalouse de ses
secrets que ces deux-1a et qu'elles déploient
Pune et lautre une ingéniosité féroce pour
cacher leurs projets en cours? Les couturiers
et les carrossiers ont exactement la méme
terreur de la «fuite » quand ils se préparent
4 sortir un nouveau modele. Il faut relever
aussi un autre point commun entre ces deux
activités, qui montre bien que refaire annuel-
lement le style de I’auto et celui de la femme
ressort de la méme métaphysique du temps :
le calendrier des couturiers, en étoffe comme
en tole, est toujours de trois ans en avance
sur l'actuel. Donner lillusion de déjouer le
temps, cela fait partie des dons magiques des
Farina et des Dior.

Il y a la voiture qu’on peut se payer et celle
qu’on voudrait avoir. Celle qui vous épouse
et celle qui vous obséde. C’est pourquoi, en
mariage, on met parfois le masque du réve



La Nefertiti-Spécial: 36 cylindres en V
avec roulement a blches.

sur le visage de la réalité. Prenez le proprié-
taire d’une deux-chevaux. Dieu sait que notre
société, avec son instinct de défense infaillible,
a compris le besoin, vital pour son équilibre,
de chanter les louanges de cette mécanique
valeureuse autant que disgracieuse, de méme
qu’elle exalte les mérites de la petite bonne
femme qui se créve au foyer ou aux champs:
comme d’un cété la société entretient le culte
de la voiture prestigieuse, inaccessible au grand
nombre, il faut bien qu’elle corrige cette mau-
vaise influence en vantant les mérites solides
de la bagnole utilitaire. Sans cela, ol irait la
famille frangaise ? Mais, au volant d’une deux-
chevaux, quel homme ne s’est pas une fois ou
Pautre laissé hypnotiser par lillusion d’une
extase défendue, en s’imaginant piloter une
Maserati? Vous direz qu’il faut pour cela
une puissance romanesque considérable, mais
I’homme arrive & puiser dans ses frustrations
d’extraordinaires inspirations. En hallucino-
logie érotique, on appelle cela le complexe
Brigitte Bardot.

Il faut dire que la publicité automobile
n’encourage guére i juger les choses froide-
ment et utilitairement. Vous pensez sans doute
que j’ai poussé I’analogie de la femme et de
Pauto jusqu’a la limite du mauvais godt.
Mais les publicistes ont eu cette idée bien
avant moi et ’ont mise depuis longtemps en
pratique. Imagine-t-on une publicité¢ auto-
mobile qui, d’une facon explicite ou sublimi-
naire, ne jouerait pas sur le théme de la puis-
sance masculine ou de la séduction féminine?
Cela commence d’ailleurs bien avant I’entrée
en jeu des services de publicité. Les construc-
teurs savent trés bien le réle que tient la sensua-
lité dans nos rapports avec ’automobile.

11 est certain que les Américains ont poussé
le freudisme sur quatre roues plus loin que

nous, au moment de leur grande crise d’extra-
vagance, lorsqu’ils sortaient des léviathans
d’acier ruisselants de chrome, des chimeéres
rutilantes aux nageoires caudales et aux arriére-
trains massifs ol s’alignait une galaxie de feux
gros comme des fanaux, C’est Detroit qui a
découvert que la voiture comme moyen de
transport n’est qu'un prétexte, qu’elle est en
réalité le prolongement de la personnalité mal-
saine de 'usager; qu’on n’achéte pas des auto-
mobiles, mais des réves érotiques et des illu-
sions de puissance et de richesse. D’oli la
conception de l’auto comme un miroir des
vanités et des folies humaines. Detroit a fait
pendant des années beaucoup plus de psycho-
pathologie que de mécanique. Les construc-
teurs avaient adopté comme postulat que tous
les automobilistes sont des schizophrénes et ils
ont misé délibérément sur la neurasthénie
et les frustrations du client. Ils ont créé de
voluptueuses limousines avec symboles sexuels
incorporés. Ily a quelques années, une grande
marque dut modifier ’avant d’un de ses mo-
déles, qui évoquait si ouvertement une certaine
partie anatomique que cela revenait & un véri-
table attentat public & la pudeur.

Je me suis éloigné de mon propos personnel.
J’avais commencé par dire ’éclair de haine
profonde que j’éprouvai un matin & I’égard
de ma voiture. Elle était vieille, mais indes-
tructible. Anachronique, mais increvable. Dé-
modée. mais parfaitement sortable. Usée mais
inusable. D’un teint frais (j’en connais peu
qui, & cet 4ge, conservent une finition aussi
saine et brillante). Et pourtant, a ne pouvait,
¢a ne devait pas durer. Que faire d’une voi-
ture qui s’entéte 4 marcher quand son heure
a sonné?

Quelques jours auparavant, j’avais eu quelque
espoir de la perdre et de m’en défaire honora-
blement. Au moment de démarrer, les roues
motrices refusérent leur office. Il aurait pu
s’agir du pont arriére, ce qui aurait définiti-
vement condamné ma vieille rosse a 'extinc-
tion. Un verdict prononcé par vil calcul éco-
nomique : le prix de la réparation aurait dépassé
sa «valeur » 4 la revente. C'est ainsi qu’avant
I'introduction de la Sécurité Sociale, maints
vieux époux ont di évaluer le prix du salut
de leur « moitié ». J’ai d’ailleurs appris a cette
occasion combien mystérieuse et occulte est
la notion de « valeur » d’'une voiture.

En réalité, la panne concernait un arbre de
roue. Ceci mettait le prix de la réparation 4 une
somme que je ne pouvais moralement (je suis
un sentimental) refuser 4 ma voiture. Comme,
i son 4ge, on ne se remarie pas, j’allais, en toute
apparence, I’avoir sur les bras pour I'éternité.

J’entends bien qu’aprés l’avoir remise sur
pied, je pourrais la conduire moi-méme chez
le casseur. Mais il y a des choses qu’on ne fait
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En 2 000 ans, une ro-
tation du pouce de 45
degrés a transformé
un signe de fatalité
pour les gladiateurs
en un signe d’espoir
pour l'auto-stoppeur.
Mais dans les deux
cas, <« malheur au
vaincu ».

pas, comme de mener sa femme, aussi vieille
soit-elle, & I’abattoir. Moi, en tous cas, cela
me génerait. Je me suis pourtant, par curiosité,
enquis de sa valeur & la casse : 300 F.

Je me suis également renseigné sur sa valeur
de « reprise » : 200 F. Et j’ai découvert qu’il est
beaucoup plus facile d’obtenir une bonne
remise sur une voiture neuve qu’une bonne
reprise sur une voiture vieille, surtout vieille
comme la mienne. Le méme vendeur qui me
proposait de reprendre ma vénérable compagne
de route pour 200 F finit, aprés un brin de
barguignage, par rabattre de 1000 F le prix
de la voiture neuve... & condition que je n’em-
barrasse pas la maison de ma ferraille.

11 parait que I'industrie automobile est notre
affaire 4 tous et que chacun de nous a pour ainsi
dire des actions dans la maison, vu qu’une
bonne part de ’économie nationale repose sur
elle. Je ne parle pas seulement de cet attache-
ment touchant que beaucoup de propriétaires
ressentent pour Jeur marque : la fabrique aug-
mente-t-elle son chiffre d’affaires, les voila aussi
fiers que si leur équipe de football avait gagné.
Que diable, on appartient maintenant a la
famille, par alliance, et méme si on ne touche
pas les coupons de beau-papa, on est quand
méme solidaire. Mais il y a aussi le fait de se
sentir plus largement impliqué, de savoir qu’on
figure dans le prestigieux bilan de la population
automobile, qu’on est recensé parmi la force
sociale mécanisée, incorporé i la puissance
économique qui pratiquement entraine tout le
reste. On entre dans la grande statistique, on
pese sur Peffectif avec tout le poids ajouté de sa

Le garde-barriére a
sa femme : « Marie,
regarde, j‘en ai attra-
pé un». A gauche,
roulement d‘un train
qui approche.
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voiture. Comment expliquer autrement que le
Frangais se passionne si fort pour la situation de
I'industrie automobile, qui a droit 4 la « une »
des journaux chaque fois qu’un constructeur
éternue, alors que la conjoncture dans I’indus-
trie des conserves ou des réfrigérateurs n’in-
téresse que les gens de la partie. Beaucoup plus
que dans les sondages politiques, on se retrouve
dans les sondages sur ’automobile.

J’en arrive au sentiment que posséder un
véhicule, ce n’est peut-étre pas drodle tous les
jours, pas plus que d’étre marié, mais c’est
remplir, plus ou moins modestement, selon le
nombre de chevaux vapeurs, une Fonction
Sociale et un Grand Réle Historique. Je crois
que le jour n’est pas loin ot1 ’Etat, pour préser-
ver nos Valeurs, maintenir notre Indépendance
Nationale et garantir I’Avenir de la Patrie, ver-
sera des allocations automobiles comme il verse
des allocations familiales. On peut supposer
qu’avec l'automation, le- travail humain aura
cessé¢ d’avoir l’utilité qu’on lui reconnait au-
jourd’hui, et qu’on pourra un jour rééditer la
devise : Auto, Famille, Patrie. Dans un second
temps, plus ou moins lointain, de méme qu’il
faudra contre-balancer Peffet des primes a
I’enfantement par un contréle des naissances, il
y aura lieu d’introduire aussi le contrble des
fabrications automobiles.

Drailleurs, voyez comme les situations se
ressemblent. Si I'augmentation du parc auto-
mobile est 'un signe de vigueur économique
pour la nation, il n’est pas un automobiliste qui
n’estime, une fois équipé lui-méme de sa voi-
ture, qu’il faut mettre le halte-12 au déborde-
ment de la production et fixer un plafond au
nombre de véhicules en circulation. Je con-
nais & Paris des propriétaires de deux et méme
trois voitures qui pensent volontiers en eux-
mémes qu’il est temps de contingenter le parc
de la capitale.

L’intérét sociologique de ’auto est donc im-




Le vainqueur des 24 Heures du Colisée
recevra la coupe Néron (Estampe de I'épo-
que Pirellienne).

mense, ce qui justifie le temps que nous passons
a lire de savants rapports tels que celui établi
dans le cadre du Plan de Modernisation et
d’Equipement par le Groupe de Travail auto-
mobile de la Commission des Industries de
Transformation. C’est un véritable cours d’his-
toire récente, qui nous renseigne sur 1’évolu-
tion du marché automobile francais depuis la
guerre. Les ventes sont parties en fleches en
1951 (36,5 % d’augmentation du parc national)
et, depuis, elles n’ont cessé de croitre en nom-
bre absolu, bien qu’en pourcentage elles aient
largement fluctué d’une année sur I'autre, avec
une pointe de 22,4 % en 1955 (529 coo véhi-
cules achetés), une chute en 1959 (658 760 vé-
hicules achetés, qui ne représentent plus alors
que 5,1 % du total), et une nouvelle ascension
de la courbe ensuite. Il ressort de ces chiffres,
dit le rapport, que «’expansion du marché au-
tomobile frangais a connu un trés net change-
ment de cadence en 1956. Jusqu'a cette
époque, elle était rapide et le marché fortement
demandeur : le client frangais se rattrapait des
privations des hostilités et de 'immédiat aprés-
guerre. Il cherchait & mettre son standing auto-
mobile & la hauteur de son niveau de vie géné-
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ral.» Vous avez bien lu : le standing automobile.
En plus des services pratiques et des satisfac-
tions morales, ’automobile me procure d’inef-
fables joies littéraires. Elle écrit dans un style
irrésistible.

Le rapport continue : « A partir de 1956, la
cadence d’accroissement de la consommation
automobile s’est modérée; elle a méme été
négative en 1959 sous I’effet d’un certain nom-
bre de causes convergentes : politique d’austé-
rité, stabilisation du pouvoir d’achat, aggrava-
tion des charges pesant sur l’automobile »,

Depuis, la reprise se poursuit, ce qui étonne
et décoit beaucoup le Groupe d’Etudes, car les
charges injustes qui oppriment I'automobile ne
se sont pas relichées. Sans doute la progression
du niveau de vie a-t-elle vaincu cet obstacle.
« La situation générale n’a pas engagé le Fran-
gais 4 économiser, »

« D’autre part, étant donné le retard pris par
le développement de infrastructure routiére,
au cours des années récentes, et les longs délais
de mise en ceuvre inhérents aux grands travaux
routiers, il est & craindre que les difficultés de
circulation et de stationnement urbain ne
viennent freiner le développement normal de la
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Sapeur et sans reproche : modéle deux taureaux vapeur.

motorisation et cela méme si, comme le de-
mande instamment le Groupe de Travail, un
effort vigoureux d’aménagement routier était
immédiatement entrepris. »

En revanche, joue en sens inverse ’hypo-
theése que le Groupe estime devoir faire, a sa-
voir : « L’alignement de la fiscalité spécifique
automobile sur celle des autres participants de
la Communauté Economique Européenne, cet
alignement étant considéré comme devant s’ef-
fectuer par paliers et devant étre réalisé en
1963. »

Comme ‘tout le monde le sait, I’alignement
n’est pas du tout réalisé et la France reste le pays
ou Etat extorque le maximum d’imp6ts 3 ’au-
tomobile, et ol I'automobile cofite le plus cher.
Mais il est agréable de penser qu’en définitive,
ce sera Europe qui aura libéré I'automobiliste
-frangais de I'imposition exorbitante et des prix
de vente abusifs. En achetant, il y a huit ans,
une voiture étrangére, je pense avoir contribué
a cette libération et bien mérité de mes conci-
toyens, symboliquement sans doute, puisque
j’ai été rangonné par mon gouvernement pour
plus de 50 % du prix d’origine de la voiture.

Laissons ces considérations déprimantes et
voyons un péu ol je me situe dans I’échelle
automobile. Avec mes 8 CV, je suis pratique-
ment un aristocrate de la route, car la part des
modeles de moins de 6 CV dans ’ensemble du
parc augmente réguliérement. C’est tout & fait
normal, compte tenu de la fiscalité (en parti-
culier de cette fameuse vignette pour le fonds
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vieillesse qui n’a jamais rapporté le moindre
sou 4 aucun vieillard de France), des difficultés
de la circulation, des progrés accomplis par I’in-
dustrie automobile et aussi du fait que ce sont
la les modéles qui permettent & de nouvelles
couches de la population d’accéder i la voiture.

Comme propriétaire d’un engin relativement
antique, j’apprends avec satisfaction que le
pourcentage en France des voitures particu-
lieres qui entrent dans leur dixiéme année est
relativement élevé : 25 %. Si notre pays a le
parc automobile le plus 4gé d’Europe, n’allez
pas croire que c’est du a 'indestructibilité de la
fabrication frangaise. La longévité de nos voi-
tures s’explique par leur faible kilométrage an-
nuel. Le Frangais roule peu. Il parcourt en
moyenne 9 000 km par an, contre 18 coo km
pour I’Allemand et 17 ooo km pour I’Italien.
Et cela s’explique 4 son tour par ’agrément et la
facilité notoires qu’offre notre réseau routier 3
la conduite motorisée. Mais I’état de nos routes
n’est pas seul en cause. Quelques chiffres suf-
fisent 4 illustrer ce que je veux dire. Pour I’équi-
valent de 50 de nos nouveaux francs, le Suisse
parcourt en moyenne dans son pays I 000 km,
le Hollandais 9oo km, I’Anglais 830 km, I’Al-
lemand 8oo km, le Suédois et le Danois 760 km,
I'Ttalien 730 km, I’Espagnol aussi. Le Francais
occupe dans ce tableau la place de bon dernier,
celle que nous avons appris 2 tenir, dans bien
d’autres domaines, la téte haute. Pour cette
somme de 50 F, il peut seulement se payer, lui,
570 km.



La raison en est naturellement que le prix du
transport automobile est chez nous le plus
élevé du monde, et nous devons cette situation
privilégiée 2 la fiscalité qui frappe ce produit de
grand luxe, plus imposé encore que le caviar :
le carburant automobile. Le prix hors taxe de
I’essence frangaise ne se compare pas trop
défavorablement A celui qui prévaut dans les
autres pays hautement motorisés d’Europe.
Il est méme inférieur 4 celui d’Allemagne, de
Hollande, de Belgique. L’essence est donc
un des rares produits frangais dont le prix de
revient ne soit pas pour nous un sujet de honte
au regard de P’étranger. Mais étant donné que
P’Etat majore de 300 %, sa valeur commerciale,
la satisfaction que nous en retirons devient
purement théorique.

Je n’ai jamais bien compris comment, dans un
pays aussi rouspéteur que le ndtre, neuf millions
de conducteurs acceptent de subir cet affront
sans réagir par une gréve nationale, un suicide
collectif, un ... autodafé général, ou je ne sais
quel autre geste marquant. Je m’explique tout
au plus cette soumission par un certain coté
de notre caractére : la jalousie sociale. La pos-
session d’un véhicule automobile ne satisferait
pas pleinement le coeur de beaucoup de nos
compatriotes, si elle n’était en méme temps res-
sentie comme un privilége. Or le sentiment d’un
privilége est une chose qu’on peut taxer, et
méme taxer plus fort qu’un privilége réel. Ne
sous-estimons pas la psychologie fiscale de nos
gouvernants. Je ne suis pas sir que la démo-
cratisation du prix de ’essence ne décevrait
pas un grand nombre d’usagers.

Elle décevrait en tous cas fort notre Grand
Argentier, qui tire 10 % de ses recettes de
Pimp6t sur les hydrocarbures. Cet impét repré-
sente, de la part des finances publiques, un
investissement génial pour I’avenir, puisque
la consommation d’essence augmente constam-
ment et que le seul fait de ’accroissement du
parc automobile rapporte 4 ’Etat, en 1964, des
revenus sur les carburants de 40 % plus élevés
qu’il y a seulement cing ans. Sans augmentation
de 1a taxe sur I’essence, le bénéfice pour ’Etat
s’accroit d’année en année. C’est I'affaire révée.
La poule aux ceufs d’or, & coté, est d’un bien
piétre rendement.

Ce qu’il y a de désolant dans ce calcul, c’est
qu’il rappelle la philosophie du marchand de
chemises : vendre peu mais cher, 4 une époque
ou le commerce frangais commence enfin a
découvrir la formule : vendre bon marché mais
beaucoup. Une diminution de I'impdt sur Ies-
sence, comme cela a été prouvé récemment en
Irtalie, se solde par une augmentation des re-
cettes publiques, du seul fait de la consomma-
tion accrue et du développement de la circula-
tion, ce qui a en outre le mérite de se traduire
par un avantage pour le consommateur.

A cela, les hommes du Plan répondent : « Un
allégement de la fiscalité sur les carburants, qui
serait probablement de nature & favoriser le
développement des ventes, pourrait étre envi-
sagé lorsque I’équilibre des charges et des res-
sources publiques paraitra mieux assuré qu’ac-
tuellement. » Délicieux espoir | Car existe-t-il
quelque chose de plus incurable que le déséqui-
libre budgétaire des Etats?

Pour moi, en qualité d’automobiliste frangais,
il n’y a pas de sensation plus humiliante que
celle de rencontrer en territoire étranger, au
seuil d’une de nos frontiéres, la pancarte: «Ici,
derniére chance d’acheter de I’essence meilleure
pour moins cher. » Laissons la question de qua-

- lité, pour ne pas envenimer les choses. Il suffit

de se voir narguer au sujet de cette infirmité
nationale qu’est notre prix de I’essence. A
chaque rentrée en France, pendant quelques
kilométres, je regarde avec rancceur les stations
service qui défilent sur mon chemin et qui
pourtant n’y sont pour rien. Car il faut savoir
que la France en matiére de carburant détient un
double record, celui du prix le plus élevé
d’Europe, mais aussi celui de la plus faible
marge bénéficiaire du détaillant.

A ce régime, on comprend que si 'Etat, par
sa politique fiscale, arrive & obliger la plupart
des Frangais 4 acheter des voitures « made in
France », il les améne aussi de plus en plus a
prendre des vacances «made in Italy» ou
«made in Spain ».

Il n’y aurait pas grand chose i redire 4 cette
fiscalité dévorante, si au moins une portion
honnéte des revenus prélevés sur ’automobile
se trouvait réinvestie dans notre réseau routier.
Si, ayant pillé la récolte, on avait la décence
d’en réensemencer une partie. Or, sur 100 F de
taxes automobiles que je verse a 'Etat, celui-ci
en affecte moins de 7 a la reconstruction du ré-
seau, alors qu’en Allemagne, par exemple, c’est
52 9% des impGts automobiles que le gouverne-
ment consacre a la modernisation routiére,
Cette anomalie s’exprime, par la bouche de
notre Premier Ministre, dans les termes sui-
vants : «Je ne crois pas que ’Etat Francais
soit avare de ses moyens en ce qui concerne la
route. »

La Télévision (financée par mes deniers) me
convie 3 un grand banquet d’optimisme et
d’auto-congratulation nationale chaque fois que
quelques meétres d’asphalte, péniblement dé-
ployés, s’ouvrent enfin au trafic. On inaugure a
grand renfort de ministres et de discours des
petits bouts ici et 13, tout cela pour aboutir
au total dérisoire de 350 km d’autoroutes.

On croirait que, dans ce domaine, si rien n’a
été fait, du moins tout a été dit. Mais non, il res-
tait encore & trouver l’argument imbattable,
incontroversible, pour justifier la carence rou-
tiere. Interviewé récemment a la TV, un porte-
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parole ministériel, dont la qualité m’a échappé,
expliquait aux Francais sur le ton de lironie
complice que dans dix ans ils auraient chacun
leur hélicoptére. Faire des autoroutes, quel
anachronisme ! Alors que le ciel ne cotte rien
et qu’on s’évite méme la peine d’y peindre des
lignes jaunes | Ainsi, par la grice d’une pi-
rouette, le retard de la France nous met 2 I’a-
vant-garde du progrés. Ce monsieur n’expli-
quait pas comment un véhicule dont le cotit
- d’exploitation est probablement le plus élevé
parmi tous les instruments de locomotion ac-
tuels, allait en dix ans devenir un moyen de
transport populaire. Je n’ai pas non plus enten-
du dire que le gouvernement prenait des dispo-
sitions pour reconvertir les usines Renault en
fabriques d’hélicoptéres, ni pour aménager des
héliports. Assurément, tout cela n’était pas
sérieux et n’entendait pas I’étre. Mais on a
beau étre amateur de plaisanteries, on peut
quand méme considérer qu’un Ministre des
Travaux Publics est payé pour faire des routes
et pas de I’esprit.
Le gouvernement quitte parfois le genre facé-
tieux pour le genre sérieux. Ainsi, j’apprends de

30

mon Premier Ministre que « le territoire fran-
cais est infiniment plus difficile et méme plus
vaste que la plupart des pays auxquels on nous
compare. »

Que le territoire frangais soit difficile pour
les automobilistes, nous le savions, mais on
voit mal les difficultés insurmontables qu’il
opposerait aux constructeurs de routes. En
quoi les tracés élaborés sur plans par les Tra-
vaux Publics sont-ils plus difficiles que ceux
que les Italiens ont réalisé sur le terrain entre
Bologne et Florence, par exemple, ou les Autri-
chiens entre Innsbruck et le Brenner? Sans
doute faut-il comprendre «difficultés poli-
tiques » 12 ol nous pensions qu’il s’agissait
de difficultés physiques et géographiques.

La France est «vaste»? Le simple calcul
(mathématique, et non politique) montre que
si la France a effectivement une superficie dou-
ble de celle de ’Allemagne fédérale, son réseau
d’autoroutes représente @ peine un peu plus du
dixiéme de la longueur des « Autobahnen»: 350
contre 3 200 km ! Invoquer une superficie deux
fois plus grande pour justifier un réseau dix
fois plus petit, voild une logique qui ne mangque
pas d’audace. Imagine-t-on les Etats-Unis
tenant un pareil raisonnement? Leur immense
territoire les aurait dispensés de faire la moindre
route ! Ils en ont fait quand méme. Ce sont
des gens qui ne comprennent pas le paradoxe.

Mais enfin, il ne faut jamais désespérer. En
1970, selon les prévisions du Plan, nous aurons
I 500 km d’autoroutes (la jalousie est un vilain
défaut et mieux vaut ne pas songer que ’Alle-
magne, sa petitesse nonobstant, en aura alors
5 220 et I'Italie 6 220). En 1975, nous aurons
presque rattrapé 1’Allemagne de 1937. En at-
tendant la généralisation de I’hélicoptére, la
France continuera 2 se tenir dignement a 1’écart
de I’Europe des autoroutes. Est-ce un des as-
pects de ce qu'on appelle I’Indépendance
Nationale ?

En tant qu’usager, je ne pourrai, de mon vi-
vant, dans mon pays, profiter de ma vaoiture
comme elle le mérite, ni tirer tout le plaisir
possible de sa conduite, ni voyager avec la
rapidité et la sécurité que donne un vrai réseau
moderne. Autrement dit, je n’en aurai pas
pour mon argent. D’ici 1975, m’apprennent les
oracles spécialisés, la circulation automobile
continuera d’augmenter en moyenne de 7 &
8 % par an. Elle aura donc plus que doublé
d’ici 1a. Dés 1970, le parc frangais, déja le plus
dense d’Europe, comptera 8 500 000 voitures.
La France, qui s’adapte décidément mal au
XX® siécle, et qui est en train de construire la
Civilisation de ’Inconfort avec les matériaux
de la technique moderne, m’offrira dans quel-
ques années, en guise de voies de transport, un
systéme routier 4 péage ol la circulation res-
semblera & celle de ’exode de 39. Les « grands



départs » et les « grandes rentrées » de Paris,
sans parler des simples week-ends, préfigurent
déja cette situation infernale. La route est
devenue si insupportable et lente qu'on en est
arrivé, pour certains grands trajets, 4 mettre sa
voiture sur le train. Ce qui me parait aussi lo-
gique dans I’économie du transport que si les
caravaniers du désert se faisaient charrier par
camion avec leurs dromadaires. Indéniable-
ment, pour absurde qu’elle paraisse, cette solu-
tion est la mieux adaptée 4 la situation routiére
d’aujourd’hui.

La paralysie de la circulation urbaine laisse
entrevoir ce que seront demain les embou-
teillages en pleine campagne. La moindre oc-
casion (& commencer par le Salon de I’Automo-
bile, comme il se doit) est prétexte 4 embolie
dans les artéres de la ville.

Comme la Grandeur Nationale n’a pas encore
atteint sa limite d’éclatement, que dans les
années prochaines les potentats étrangers vien-
dront en nombre croissant chercher & Paris
P’investiture de ’Histoire et ranimer la flamme
du Soldat inconnu, et que nos jours seront
toujours plus remplis de cérémonies commeé-
moratives et notre chemin traversé par les
cortéges motorisés des déplacements officiels,
on peut prévoir que la rue parisienne offrira
bientét un spectacle quasi-permanent de cor-
dons de police, d’itinéraires interdits et de
quartiers bloqués pendant des heures dans
Pattente que I’'Histoire veuille bien rendre la
place & 'automobile.

Je n’ai jamais compris pourquoi le transport
d’un Grand Visiteur de I’Elysée 2 Orly néces-
sitait 'immobilisation prolongée d’un bon quart
de Paris et de sa banlieue. J’ai personnellement
accompli souvent ce trajet, et encore sans ’aide
d’une escorte de motards, et je ne pense pas
avoir entrainé d’embouteillage appréciable sur
mon chemin, et encore moins 4 un kilométre a
la ronde. Ayant séjourné dans plusieurs capi-
tales étrangéres, je peux témoigner que les
déplacements des Grands de ce Monde peuvent
tres bien s’effectuer discrétement.

En tant que propriétaire dune des 9 000 000
de voitures immatriculées en France, j’ai ma pe-
tite place aussi dans les statistiques de mortalité
routiére : Dieu merci, pour I'instant, je ne figure
encore que dans la colonne des rescapés. Je ne
suis gu’une victime potentielle, bien que mon
sursis tienne 4 un fil assez mince.

Je me suis penché sur la ventilation des
chiffres, pour voir si je tombais dans la caté-
gorie la plus visée.

— 51 % des tués et 53 %, des blessés sont
des usagers des véhicules & deux roues; 90 Y%
d’entre eux ont de seize & vingt-quatre ans, ce
qui permet de calculer que ce sont les accidents
de la route qui sont la cause la plus importante
de mortalité chez les adolescents.

— Si on regroupe toutes les catégories d’usa-
gers de la route, on remarquera que les ages les
plus dangereux sont de quinze & vingt-cing ans
(inexpérience de trés jeunes conducteurs) et
aprés soixante-cing ans (baisse de la vue et de
I’audition, ralentissement des réflexes, malaises).

— Les cyclistes de sept & quinze ans ou de
plus de cinquante ans sont trés exposés,

— Les motocyclistes ont environ dix. fois
plus d’accidents que les usagers des autres
véhicules.

— Les automobilistes de trente ans sont les
plus exposés, ceux de cinquante a soixante ans
les plus sars.

— Parmi les piétons, tous les dges ont leurs
victimes; mais, hormis ceux des trés grandes
villes, ceux de la campagne sont plus vulné-
rables que les citadins.

— Les femmes ne provoquent pas plus d’ac-
cidents que les hommes, mais elles s’en
«tirent» moins bien: 309%, des conductrices
sortent indemnes d’un accident ; 55 % des
conducteurs, eux, échappent aux blessures.

— La situation de famille semble avoir un
role : les hommes mariés ont moins d’accidents
que les autres; le taux d’accident est plus élevé
chez les célibataires et les veufs et le maximum
est atteint par les divorcés.

Le jeune Age, le grand age, le divorce sont
donc les conditions les plus favorables a la
destruction de P’Homme de la Route, qu’il soit
a pied, sur deux roues ou en voiture.

C’est donc avec une certaine réserve que je
m’engage chaque fois sur ce qu’un fabricant de

Il faudra la reprendre & la taille.
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Route du Bonheur.

On parle savamment aujourd’hui d’épidé-
miologie des accidents, car les accidents d’au-
tos se révélent n’étre pas tellement différents

radios-auto appelle la

des  maladies . contagieuses. Les accidents,
comme les . maladies contagieuses, frappent
diversement selon I'4ge, le sexe, le caractére
physique et mental de Pindividu, la saison,
le pays. Il faut, pensent les médecins, leur
-appliquer les ‘mémes -méthodes d’investiga-
tion. Les maladies infectieuses résultent de
trois facteurs: I’h6te (le malade), I’agent
(virus, bactérie), le milieu. La: plupart des
accidents s’expliquent également par’ ces trois
facteurs : la personnalité de la victime, la cause
matérielle, le milieu. On peut donc, dans chaque
accident, incriminer & des degrés divers I’état
du conducteur, I’état du véhicule et Pétat
de la route. Puisque nous avons la circulation
la plus dangereuse du monde, il faudrait savoir
lequel de ces trois facteurs joue le réle du plus
coupable.

La voiture d’abord. Je me suis toujours
étonné qu’aprés un accident grave du genre
de ceux qu’on impute 4 la « perte de contréle
du véhicule », on ne procéde pas systématique-
- ment 2 I'examen technique et ’autopsie en
régle de la voiture, comme on le fait aprés les
accidents d’avions. On objectera qu’un «jet»
qui véhicule 200 passagers doit pouvoir justi-
fier d’un facteur de sécurité plus grand qu’une
voiture de quatre places. Mais ne nous a-t-on
pas assez répété que la route est plus dangereuse
que le ciel, ’auto plus meurtriére que I’avion ?
Cette raison devrait suffire pour imposer
Pexpertise détaillée d’un véhicule sinistré
chaque fois qu’une défaillance mécanique peut
étre en cause. C’est naturellement 14 une mesure
qui ne plairait guére aux constructeurs. En
toute justice, il faut reconnaitre que les défec-
tuosités techniques imputables a4 un vice de
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L'usager ronge son frein.
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fabrication, 4 la rupture d’une piéce par suite
d’un dessin mal étudié ou d’un mauvais ma-
tériau, constituent aujourd’hui des cas rares.
Cela ne veut pas dire qu’elles ne se produisent
jamais. Tant que nous y sommes, ajoutons a la
carence de certains constructeurs celle de
certains garagistes.

Ceci dit, en dehors des cas o le défaut de
construction ou la négligence de la réparation
sont caractérisés et aucune faute de conduite n’a
contribué i l’accident, I’automobiliste est ra-
rement le grand innocent qu’il se croit. La
tenue de route, par exemple, est finalement
une affaire de tenue de conduite. Certaines
voitures ont une stabilité discutable, mais
cela n’empéche que leur propriétaire, ayant en
main un engin mal congu (et combien ne s’en
rendent méme pas compte !); est inexcusable
de ne pas le maitriser en toutes circonstances.
Parmi ceux qui se plaignent d’une mauvaise
tenue de route, combien négligent compleé-
tement I3 précision de gonflage de leurs
pneus !

Aussi médiocres que soient ses qualités
routiéres, un véhicule reste contrdlable si on
sait le contrdler. Ce sont des lapalissades qui,
malheureusement, ne sont pas tellement évi-
dentes dans la logique des conducteurs. Si le
constructeur a le tort de mal construire sa
voiture, le conducteur a le tort de la conduire
comme si elle était bien construite. On dit
qu’il y a des voitures qui « pardonnent» et
d’autres qui ne « pardonnent pas » : c’est donc
que le conducteur a quelque chose 4 se faire
pardonner. ;

Les défauts techniques d’une voiture tien-
nent le plus souvent au déréglage, 4 'usure,



un vieil accroc gqu’on a laissé s’aggraver.
Finalement, ce qu’on appelle la raison techni-
que d’un accident n’en est que la cause secon-
daire : la cause premiére est I’homme. De
mauvais freins, une direction insensible, des
phares mal réglés : derriére ces facteurs méca-
niques se cache le facteur humain, qui agit
par une négligence parfois criminelle en matiére
d’entretien. Il existe en France plus d’une cen-
taine de Centres de Sécurité qui se chargent de
vérifier la pression de gonflage et, au besoin,
d’équilibrer cette pression sur un méme train;
d’examiner le train avant et la direction; de
contrdler ’exactitude et de mesurer les angles
de position, de carrossage, de parallélisme et de
chasse; de mesurer le ripage; de vérifier ’état
et la position des phares; d’étalonner effica-
cité du frein. Ce diagnostic est gratuit, et pour-
tant la plupart des Francais y sont aussi
réfractaires qu’a un examen meédical (1).
Effectivement, il ne fait pas bon s’entendre
dire que sa voiture est un danger public. Or
les garagistes exécutent les travaux d’urgence
mais ne s’occupent plus de I’état général des
voitures. Obtenir une révision totale, organe
par organe, est aussi impossible & notre époque
que d’obtenir un check-up médical sérieux.
Et puis, il y a la route (les épidémiologistes
diraient : le milieu), 4 laquelle certains vou-
draient faire porter toute la faute. Ceux qui
luttent en France pour la modernisation du
1) Aux U.S.A., dans les Erats ou le contréle pério-
dique des véhicules est obligatoire, il v a 12 % de

moins d’accidents que dans ceux dont la loi n’impose
pas de contrdle.
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réseau utilisent volontiers la sécurité routiére
comme théme de leur combat. Leur raison-
nement est le suivant: nos routes sont les
plus dangereuses du monde puisqu'on vy
compte le plus d’accidents au km-auto. Si
nous avions des autoroutes, dont il est avéré
gu’elles sont plus sires que les voies de circu-
lation classiques, cette situation serait ren-
versée.

On cite les Etats-Unis pour prouver que
l'autoroute freine la courbe des accidents.
On oublie de dire que les conducteurs améri-
cains sont également les plus disciplinés de la
terre, que la prudence est la-bas un devoir
civique et une obligation morale, la prévention
routiére une affaire de conscience individuelle,
la sécurité un objet constant d’éducation pu-
blique. Ceci dit, il faut bien admettre que leurs
routes v sont pour quelque chose. De méme,
si nos routes n’excusent pas nos statisti-
ques de mortalité, elles les expliquent en
partie (I).

Tout a été dit sur la mauvaise signalisation,
les écueils placés comme par expres, les acco-
tements défectueux, le profilage défiant la
dynamique, la largeur qui laisse une marge
d’espoir microscopique entre la collision et le
salut. Parlons seulement des lignes jaunes
(qui sont parfois blanches) et qui font couler
en France plus d’encre sur le papier que de
peinture sur ’asphalte. Pourquoi, par exemple,
nos routes n’en sont-elles pas balisées d’un bout
a lautre? Des lignes peintes sur tout le par-
cours sont une grande «aide 4 la navigation »
pour le conducteur, surtout quand il est fatigué,
elles guident son ceil, matérialisent les couloirs
de circulation, Iui permettent de ne pas outre-
passer par inadvertance la partie de la chaussée
4 laquelle il a droit, surtout dans les virages.

1) Voir l'ouvrage de Maurice Barisien, «Les pro-

blémes de la circulation en France et dans le monde?,
Editions Arthaud.
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11 faut savoir
serrer les dents.

Or ce balisage est réservé chez nous aux seuls
passages critiques. En Amérique, les lignes
peintes vous accompagnent tout le long du
chemin; elles traversent méme les grands
déserts de I’Ouest, sur des milliers de kilo-
metres.

Je me demande souvent quelle logique pré-
side, chez nous, a ’établissement de ces lignes.
On découvre, par exemple, un trait haché qui
autorise le dépassement aux endroits ou la
visibilité est pratiquement inexistante, et ou
seul un véhicule doué d’une grosse surpuis-
sance, derriére un veau, peut a la rigueur se
permettre de doubler impunément.

Je sais bien que la loi entend ici laisser le
dépassement & la discrétion de I’automobiliste :
4 lui de juger si sa voiture est capable d’une
accélération suffisante pour le tirer d’affaire.
Mais connaissant la mentalité de nos conduc-
teurs, elle doit bien savoir que cette signali-
sation agira comme une incitation & doubler.

Les grognards méritent leurs chevrons
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Dans mon expérience, cela ne rate jamais.
Le «doublard » (qui est au doubleur ce que
le chauffard est au chauffeur) se retrouve
inévitablement & gauche d’une ligne continue
et encore heureux si ce n’est pas devant une
voiture arrivant en sens inverse.

Nul n’est censé ignorer la loi, ni.la significa-
tion des lignes jaunes, mais je défie mes conci-
toyens de trouver dans un texte public que
les lignes qui ont des pleins de 3 m et des vides
de 10 m permettent de doubler avec une
conscience tranquille, alors que les pleines de
I m et les vides de 2,25 m annoncent I'immi-
nence d’une ligne continue. Mais rassurons-
nous, ce code ésotérique n’est pas appliqué
sur toutes les routes, si bien que les initiés
eux-mémes risquent d’étre trompés par leur
savoir, et de se retrouver & gauche d’une ligne
continue inopinée.

Tout compte fait, cela n’a aucune impor-
tance, comme le prouve cet arrét de la Cour
d’Appel de Paris. Monsieur B... est verbalisé
sur la N 6 a Joigny pour avoir franchi une ligne
continue. Le contrevenant plaide qu’au mo-
ment ou il a amorcé son dépassement, la bande
était discontinue, et que ce n’est qu’au moment
de se rabattre qu’il a trouvé une bande continue
4 sa droite. La Cour a relaxé M. B., en motivant
ainsi sa décision :

« Considérant qu’en délimitant les voies
d’une chaussée par des lignes continues, I’ad-
ministration des Ponts et Chaussées a prévu
les distances nécessaires pour assurer aux
divers usagers de la route une limite de sécurité
suffisante, qu’aprés avoir franchi une ligne
discontinue immeédiatement & sa gauche, alors
qu’il était autorisé a le faire, le conducteur d’un
véhicule qui effectue un dépassement n’a plus
qu’une obligation prescrite par ’article R, 19:
revenir sur sa droite aprés s’étre assuré qu’il
peut le faire sans inconvénient; qu’il n’a pas
a se préoccuper pour ce faire de ’existence de
lignes continues sur sa droite, aucun texte ne lui
interdisant alors de les franchir ».

Mais cessons de chercher tant d’excuses a
Pextérieur de nous-méme. Cessons d’accuser
la voiture meurtriére et la route sanglante et
indignons-nous plutét contre le conducteur
homicide. L’accident n’est pas, avant tout, un
incident technique ni une négligence d’ingé-
nieur, ni une carence des pouvoirs publics,
ni le verglas, ni le manque de visibilité. C’est
d’abord le Frangais au volant. En épidémio-
logie : I’hdte. Ne parlons pas tant de défaillance
mécanique, parlons plutét de défaillance hu-
maine, morale, psychologique.

Tout le monde sait I'intérét que la psychana-
lyse prend 4 ’homme au volant. Les deux
domaines ol cette science s’exerce avec le plus
d’appétit sont la sexualité et automobile. Nous
savons que cette derniére libére des choses
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horribles de notre subconscient, un fond de
sauvagerie, des instincts de puissance, des
besoins d’agressivité.

Un traité récent de psychologie du mauvais
conducteur reconnait dans le passé des «réci-
divistes » de Iaccident automobile les traits
suivants : agressivité enfantine, inadaptation
scolaire, punitions fréquentes, absence d’oc-
cupations extra-professionnelles, parents séve-
res et peu unis, parents divorcés, phobies en-
fantines, difficultés conjugales, renvois profes-
sionnels, instabilité dans ’emploi. Il m’apparait
que s’il faut avoir un passé aussi chargé pour
étre mauvais conducteur, les Francais, dans leur
ensemble, & en juger par nos statistiques
d’accidents, présentent un état psycho-patho-
logique particuliérement inquiétant. Il y a le
syndrome de D'« auto-destruction ». Les Scan-
dinaves s’empoisonnent, les Japonais se jettent
dans les volcans, les Frangais font de ’automo-
bile. La ol nous nous distinguons particulié-
rement, c’est dans le dépassement sans visi-
bilité, en virage ou dans un haut de cote. La
psychologie qui chez nous s’attache a la notion
de priorité constitue également un cas clinique
trés intéressant. Notre fureur de la vitesse, pour
un peuple dont la réputation est de savoir

Comment vas-tu...
...yau d’échappement
Pas mal et toi...

..le d'araignée

prendre la vie 4 son rythme, est un symptéme
qui mérite d’étre étudié: une enquéte récente
de I’Organisation Internationale de la Sécurité
Routiére révéle que le Frangais roule plus vite
que le Belge, I’Espagnol, le Suisse, ’Allemand,
le Hollandais et, contrairement & ce qu’on
pourrait croire, 'Italien, et sur des routes qui
« pardonnent » moins la vitesse. Avec g¢a, aucun
pays ne montre plus de mépris que le notre
pour 'usage de la ceinture de sécurité.

Le probléme pourrait se résumer & une ques-
tion de savoir-vivre. Cette belle qualité, qui
faisait autrefois la réputation des Frangais, n’a
pas survécu a Pavénement de 'auto. Les Amé-
ricains, dont on se plait & dénigrer les maniéres
désinvoltes, ont du savoir-vivre au volant. On
dirait que la mécanisation leur fait redécouvrir
les bonnes facons, alors gu’elle nous les a fait
perdre. Le Frangais cultivait la politesse dans
les salons, I’Américain la cultive sur les routes
(« road courtesy », courtoisie routiére, comme on
dit la-bas). C’est sans doute que la civilisa-
tion mécanique réussit mieux i leur tempéra-
ment qu’au ndtre. Notre caractére national, a
en juger par son aigrissement, s’en accom-
mode mal. Un homme aux inclinations aima-
bles et prédisposé au respect d’autrui ferait
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un bon conducteur sans connaitre un mot du
code et sans rien comprendre aux rébus de la
signalisation routiére. Nous sommes discu-
tailleurs, raisonneurs et procédurieurs, nous
coupons les cheveux du Code en quatre, nous
nous disputons sur la vraie et la fausse priorité,
et nous oublions que l’art de conduire reléve
de qualités humaines. Notre Code de la Route
a tout prévu, sauf Pessentiel : ’obligation de
conduire avec le sourire (je ne parle pas du
rictus féroce qui est de mise aujourd’hui).

Ce vieil égoisme qui nous fait mettre « chien
méchant » sur nos grilles, nous I’emmenons
avec nous en voiture. Notre instinct notoire
de mauvais voisinage, nous I’avons étendu a la
route. Le Frangais au volant est un personnage
essentiellement asocial. Ne protestez pas ! Il
faut avoir vécu a ’étranger pour savoir que la
route peut étre ’occasion d’un acte commu-
nautaire et d’une discipline sociale. II faut faire
quelques kilométres en France pour compren-
dre que la route peut étre le révélateur de tous
les mauvais cotés de I'individualisme, un champ
de bataille oti chacun a I’air de dire : « Enléve-
toi de mon chemin ou je tape » ! Indéniable-
ment, nous n’aimons pas « partager » la route
avec d’autres.

Notre manque d’égard s’exprime par de
grandes et de petites choses. Par de petites :
combien de nos voitures sont équipées de garde-
boue ? De grandes : 'inconscience en matiére
d’entraide routiére,

Les passages cloutés jouissent aux yeux de
nos conducteurs d’un statut extrémement
curieux. A D’étranger, ces passages sont des
voies privilégiées pour le piéton, ou la priorité
lui est réservée, droit « d’asile » que P’automo-
biliste respecte par politesse et par devoir.
Notre doctrine 4 cet égard est trés spéciale.
En pratique, Pautomobiliste n’en tient pas
compte, mais une vieille tradition juridique
le tient responsable si, dans cette zone protégée,
il a la malchance d’écraser un piéton (bien que
les circonstances atténuantes ne mangueront
pas). La partie se joue donc entre le risque de
mort qu’encourt le piéton et le risque d’une
inculpation pour homicide qui pése sur le
coriducteur. Avec de pareilles régles de jeu,
il est évident que le piéton aura avantage 2
céder le passage. L’automobiliste et le piéton
ont passé un contrat tacite qui reconnait la Loi
du plus Fort et ou la Loi du plus Juste n’inter-
vient que si ’affaire tourne mal. Quant aux
agents de la circulation, leur réle essentiel
dans une ville comme Paris n’est plus de veiller
a I’observance des lois, mais a P’accélération du
débit. Il faut que le trafic passe, coiite que
coute.

Illustrations : Chaval - Steger - Bil Diogenes, Zurich, Editeur
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On pense volontiers en France que la crainte
du gendarme, inculquée i fortes doses peut
mettre de I’ordre dans tout cela et que, parce
que nous sommes un peuple indiscipling,
seules la force et lautorité peuvent nous tenir
lieu de politique de sécurité routiére, comme de
politique tout court. Mais je pense gu’on
aura beau renforcer la surveillance, augmenter
les peines, tirer le sang aux alcooliques pré-
sumeés, menacer et effrayer la population par
les statistiques, tout cela ne touchera guére
I’ensemble de nos usagers tant qu’on n’aura
pas bouleversé notre conscience dans tous les
domaines des relations humaines. Toutes les
campagnes de prévention routiére ne font
qu’égratigner pour l’instant la surface de notre
indifférence. .

Mais tout de méme, la conscience collective
et le sens civique ne sont pas totalement absents
chez nous, puisque certains ont imaginé de
les mettre a profit pour instituer un vaste
systtme de délation routiére, de «mouchar-
dage bénévole et patenté», comme a dit
quelqu’un. Il s’agirait de recruter un corps de
citoyens volontaires et assermentés, chargés de
dénoncer aux gendarmes tous les automobilistes
qu’ils ont rencontré sur leur route et qu’ils ont
pu voir commettre une faute. Cette proposition,
sérieusement avancée par le président d’un
Centre d’Information Civique (on suppose
que la délation routiére est considérée ici
comme une forme d’information civique), m’a
laissé réveur. Mais n’est-ce pas finalement une
excellente suggestion? Elle permettrait de
tourner au bénéfice de tous le plaisir que nous
prenons a ennuyer autrui et d’appliquer aux
autres la discipline que nous manquons d’appli-
quer a nous-mémes. Cela nous permettrait
enfin d’exercer ce besoin endémique chez nous:
celui de donner des legons aux autres. On
imagine que quand tous les conducteurs
frangais se seront engagés dans le Corps des
Dénonciateurs, il n’y aura plus de scénes
d’invectives de voiture 4 voiture, on relévera
simplement le numéro de P’autre en se promet-
tant de rédiger un beau rapport, et nos meeurs
routieres s’en trouveront adoucies.

C’est donc avec optimisme pour I’avenir
de Pautomobile, et dans I’espoir du bonheur
routier retrouvé, que je m’appréte aujourd’hui
4 acquérir une voiture neuve, dernier modéle.

= G. P.
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Une année automobile
se révele toujours riche
en nouveautés. Certains
lecteurs nous ont demandé
d’en traiter par nationa-
lités. La mise en place du
Marché commun, les ef-
forts des Britanniques
pour s’implanter dans
I’Europe des Six, I’accrois-
sement des participations
américaines en Europe,
font que cette notion de
nationalité de la voiture
s’estompe de plus en plus.
Nous maintenons donc
une méthode chronolo-
gique, nous permettant de
passer en revue les évé-
nements des douze mois
écoulés pour en tirer des
enseignements et justifier
certaines anticipations.



Vauxhall adopte
une petite cylindrée

Reportons nous donc un an en arriére. Le
chroniqueur automobile que je suis était convié
4 Londres, dans la deuxiéme quinzaine d’aoiit,
pour voir un nouveau modéle de la General
Motors : la Viva de Vauxhall. En méme temps,
il me fallait prendre engagement de n’en rien
dévoiler d’essentiel avant le début d’octobre.
Fidéle 4 la parole donnée j’avais attendu, ce qui
vaut 4 ce modele d’ouvrir cette revue d’une
annee & lautre. Cette Viva, les Frangais ne la
connaissent d’ailleurs pas sous ce nom, qui pré-
terait & confusion avec certains modéles Re-
nault d’avant-guerre, et, pour nous, c’est une
Epic.

Qu'importe d’ailleurs le nom. Il s’agit, en
fait, d’'un modéle que I’on a voulu rendre aussi
spacieux que possible, tout en limitant la cy-
lindrée de sonmoteur aux environs de 1 0oocm®.
Dés sa présentation, on a cherché les analogies
entre cette Epic et la Kadett puisque, dans les
deux cas, il s’agit de produits de la General
Motors. Il y a sans doute des analogies, mais
aussi des différences telles qu’on ne peut ima-

La Vauxhall Viva — Epic pour la France —
peut étre considérée comme la sceur de la
Kadett Opel. Sur le plan technique, rien
de vraiment original. Habitabilité satis-
faisante. Freins a disque AV sur demande.

giner l'interchangeabilité des piéces.

Le moteur est un quatre-cylindres en ligne
a refroidissement par eau, avec vilebrequin re-
posant sur trois paliers. Avec 74,3 mm d’alé-
sage et 60,96 mm de course, c’est un moteur
dit « supercarré » qui, pour une cylindrée totale
de 1 056 cm?®, développe une puissance maxi-
male de 45 ch (DIN) ou 51 ch (SAE). Dans
sa version normale, ce moteur a un rapport de
compression de 8,5 et son couple maximal
atteint 8,2 mkg (DIN) & 2 8oo tr/mn. Comme
pour le moteur de la Kadett, on remarque une
tubulure d’aspiration noyée réchauffée par celle
d’échappement et des chambres de combustion
diédriques entiérement usinées.

Pour les changements de vitesse, on trouve,
sur la version la plus chére, un trés court levier
central monté sur une console, comme dans de
nombreuses voitures de sport, et avec une trans-
mission extrémement précise des mouvements.
La boite est a4 quatre vitesses toutes synchro-
nisées. L’embrayage, 4 diaphragme, est d’une
grande douceur de commande.

Pour la suspension, la solution adoptée
d’abord sur la Kadett se retrouve intégralement
sur ’Epic. A ’avant, la suspension i roues in-



dépendantes comprend deux leviers transver-
saux superposés d’inégale longueur, assurant le
guidage de la roue. Ces leviers sont assistés par
un long ressort transversal flottant aux lames
séparées par des tampons en caoutchouc. On
réalise ainsi une suspension i caractére pro-

La Vauxhall Viva produite par G.M. Angleterre.
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gressif et assurant le réle de stabilisateur. Le
ressort est déchargé de toute fonction autre que
Pélasticité de la suspension proprement dite.
Les pivots de fusées s’articulent sur des rotules.

A P’arriére, la suspension est également con-
cue de maniére & épargner aux ressorts semi-
elliptiques longitudinaux tout effort de poussée
ou de réaction. Les ressorts sont montés a
I’avant sur une douille en caoutchouc précon-
traint et, & ’arriére, sur une jumelle coulissante.

Ces organes de suspension n’exigent prati-
quement aucun entretien. On trouve simple-
ment sur les trapézes avant quatre graisseurs
que l'on n’alimente que tous les 48 coo km.

L’Epic est normalement équipée de quatre
freins 4 tambour Girling. Sur demande, on
peut monter 4 'avant des freins a disque as-
sistés par servo-frein & dépression.

Pour la carrosserie, on part d’un cadre-
plancher renforcé par de robustes caissons. La
traverse antérieure, avec les éléments de la sus-
pension et de la direction, est fixée a la carros-
serie par lintermédiaire de boulons et écrous,
avec interposition d’éléments de caoutchouc.
Chacun des panneaux de c6té, avec I’encadre-
ment de la glace et celui de la porte, constitue
un seul élément d’emboutissage, comme le toit
et le cadre du pare-brise avec ’auvent.

Aprés ’assemblage, les carrosseries brutes
sont soumises 4 un trempage dans un bain de
protection anticorrosive et la finition s’opére au
moyen de peintures synthétiques acryliques.

Dés notre premiére prise de contact, nous
avons apprécié la tenue de route de cette voi-
ture et un confort honorable dans sa classe.
Le comportement en virage est pratiquement
neutre. Le moteur, souple, est particuliérement
agréable pour des régimes compris entre 2 600
et 3 000 tr/mn.

Bien que ne disposant que de deux portes,
IEpic offre un accés convenable aux places

39




arriere, L’utilisation de la surface au sol est
bonne, I’équipement de qualité.

Au total, on peut dire que si la Grande-
Bretagne appartenait au Marché commun,
PEpic connaitrait certainement une audience
favorable sur notre marché. Il est vrai qu’alors,
elle ferait un peu double emploi avec la Kadett.

La 1500 Simca apparait

C’est aussi en septembre dernier qu’appa-
raissait, réellement, la Simca 1500 annoncée au
printemps précédent.

Le moteur pouvait étre considéré comme
nouveau et la puissance relativement élevée
qu’il développe (81 ch SAE) se justifie par les
spécifications suivantes : un rapport de com-
pression allant jusqu’a 9,3; adoption d’un car-
burateur double-corps dont le second étage
n’entre en fonction qu’a pleine puissance aux
régimes élevés; paliers de vilebrequin garnis de
coussinets trimétalliques répondant aux exi-
gences posées par les pressions plus élevées;
adoption de soupapes de plus grande section.
Le moteur donne sa puissance maximale au ré-
gime de § 200 tr/mn et son couple maximal de
12,5 mkg au régime assez élevé de 3 500 tr/mn.
Le rendement volumétrique de 54,8 ch au litre
est particulierement élevé pour un moteur de
grande série.

Ce moteur, presque entiérement placé en
avant de l’essieu avant, est incliné de 5° vers
Parriere. La commande de la boite peut étre
située au plancher 4 la demande.

Les roues avant sont munies de freins a dis-
que Girling, alors que les freins restent 4 tam-
bour pour les roues arriére.

A Torigine, la suspension de la 1300 avait
€té reprise sans changement. Depuis, elle a été

La Simca 1500 connait un beau succés.
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modifiée.

Les cotes de carrosserie sont les mémes que
pour la 1300, mais la présentation est légére-
ment modifiée et ’équipement plus luxueux.
La calandre est plus large et ne comprend plus
que de minces barreaux horizontaux. Les flancs
de carrosserie s’ornent d’une mince baguette
chromée et les joints de caoutchouc du pare-
brise et de la lucarne arriére sont dissimulés
sous un encadrement métallique brillant. Les
pare-chocs enveloppent parfaitement les coins
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La Ford Consul Corsair a pris la reléve de
la Consul 315. Sous une carrosserie re-
dessinée qui rappelle les lignes de la
Thunderbird américaine, une mécanique
en tous points conventionnelle bien dans
la tradition Ford. Performances moyennes.

de la carrosserie et se prolongent jusqu’aux ou-
vertures des roues. L’équipement est, nous
I’avons dit, plus complet et on peut noter, en
particulier : compteur kilométrique journalier,
essuie-glace 4 deux vitesses, avertisseur avec
réglage pour la ville, éclairage automatique du
coffre 2 bagages.

Nous avons voulu, sans trop y insister, rap-
peler les caractéristiques essentielles de ce mo-
déle dont la commercialisation date de moins
d’un an et qui a conquis une place de tout pre-

mier choix parmi les voitures de sa catégorie.

Il y a un an aussi, Citroén proposait, pour
I’Ami 6, un embrayage centrifuge sur option.
Dans ce systéme, ’embrayage monodisque clas-
sique est doublé par un systéme auxiliaire cen-
trifuge relié au volant moteur. Cet embrayage
auxiliaire permet de s’arréter sur coup de frein
sans débrayer, de laisser la vitesse enclencheée
et de repartir en appuyant sur la pédale d’ac-
célérateur. Trés apprécié sur la 2 CV, ce dis-
positif I’est aussi sur ’Ami 6, surtout par les




débutants appelés a circuler dans les encom-
brements des villes.

Ford (G.-B.) remplace la Consul
par la Corsair

Ford ne manque pas de moyens et lorsque
un modele ne recueille pas une faveur suffisante
de la clienttle, la marque n’hésite pas & renou-
veler les outillages pour le remplacer.

Ce fut le cas en octobre dernier avec I’appa-
rition de la Corsair remplacant la Consul. Cette
derniére, avec sa lunette arriére inclinée paral-
lélement au pare-brise, n’ayant pas connu le
succes escompté, les dirigeants américains n’ont
pas hésité a la condamner. Nous disons «amé-
ricains » car tous les observateurs ont été frap-
pés de l'air de famille existant entre la nouvelle
Corsair et la Ford Thunderbird américaine :
ogive antérieure des ailes et du porte-a-faux
avant, forme descendante de P’arriére et dessin
de la glace de custode, panneaux latéraux et du
toit soulignés par des arétes nettement mar-
quées. Mais, malgré ce cousinage américain, la
Corsair, avec son moteur de 1 498 cm?, reste
une voiture européenne de la classe moyenne
et ses dimensions extérieures restent du méme
ordre que celles de la Consul précédente,

Dés le lancement de la fabrication, le cons-
tructeur a voulu proposer de nombreuses op-
tions : deux ou quatre portes, banquettes avant
ou siéges séparés, levier au volant ou au plan-
cher, moteur de 65 ch (SAE) de puissance
maximale pour la normale et de 85 ch (SAE)
pour la G.T. Par rapport 4 la Consul, la dé-
multiplication du pont arriére a été allongée,
ce qui se traduit, pour les mémes vitesses, par
une réduction du régime du moteur. La boite
mécanique est restée la méme,

Lasuspension estaussi celle des Ford (G.-B.):
a l'avant, jambes élastiques Mc Pherson avec
support surélevé sous le coffrage des ailes, res-
sorts hélicoidaux et amortisseurs hydrauliques
télescopiques conjugués; a arriére, essieu ri-
gide, ressorts semi-elliptiques et amortisseurs
télescopiques. A I’avant, on trouve des freins
a disque.

Pour I’entretien, le chassis ne comprend plus
aucun graisseur; la suspension, la direction,
I’arbre de transmission et le pont arriére sont
graissés pour toute leur existence. Mentionnons
encore que l’isolation phonique est renforcée
par une double épaisseur du plancher aux points
critiques et un garnissage de matériaux d’inso-
norisation. De plus, un pot d’échappement de
détente préliminaire, disposé avant le silencieux
principal, permet une réduction sensible du
bruit.

On peut dire que ce modéle offre un excel-
lent confort et des performances trés honorables
pour sa classe.
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La Jaguar 3,4 ou 3,8 litres « S ».

Jaguar intermédiaire

Avec Jaguar, nous trouvons un constructeur
de voitures de luxe qui disposait jusqu’en oc-
tobre dernier de trois modéles courants Mark 2
avec trois cylindrées différentes (2,4, 3,4 et
3,8 litres). Au dernier Salon de Paris, nous
avons vu apparaitre la Jaguar S qui peut étre
équipée de ’'un des moteurs de 3,4 ou 3,8 litres
de cylindrée et dont les dimensions extérieures
se situent entre celles des Mark 2 et X,

L’avant a conservé sa calandre classique ovale
avec barreaux verticaux, mais I’encadrement est
un peu plus massif. Les nouveaux phares « Sea-
led Beam » sont abrités sous de courtes visiéres.
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Les feux de position ont été déplacés 4 coté
des clignotants, directement au-dessus du pare-
choc plus mince et garni de bananes verticales.

La suspension arriére est 4 roues indépen-
dantes. De ce fait, la construction a été modifiée
et le panneau qui sépare I’habitacle du coffre
a bagages a une forme différente et plus in-
clinée. Une modification de la forme des dos-
siers des siéges donne davantage de place aux
jambes. Le coffre & bagages a une capacité de
0,54 m®. L’agencement intérieur est luxueux
et bien dans la note Jaguar. Avec un overdrive,
la vitesse maximale de ce modéle approche les
200 km/h.

Nouvelle Rover deux-litres

Avec Rover, nous restons encore en Grande-
Bretagne et nous trouvons une marque qui
cherche 4 étendre sa clientéle en proposant une
voiture moderne équipée d’un moteur de 2 litres
de cylindrée. Ce modéle marque une évolution
trés nette dans les procédés de construction
adoptés par la marque. Les panneaux qui ha-
billent la carrosserie, tels que parois latérales,
ailes, portes, toit, capot, couvercle du coffre
n’ont aucune fonction porteuse a remplir; ils
sont montés aprés coup et restent démontables.
Ces éléments sont supportés par une charpente
métallique d’abord équipée de tous les éléments
mécaniques et électriques avant d’étre habillée
des téles préalablement peintes. La marque a
pensé aux réparations et, en cours de montage, -
nous avons pu constater que les tdles de revé-
tement s’adaptaient & l'ossature avec une ex-
tréme précision grace & des trous de repérage
prévus dans cette derniére et les autres.

Les lignes de la Rover sont de préférence
rectangulaires avec piliers de support de pavil-
lon mince et une grande surface vitrée. Pour
des raisons de sécurité, on a cherché & sup-
primer A Pintérieur de la carrosserie les piéces
saillantes et les arétes vives. Les siéges avant
ont des dossiers dont 'inclinaison est réglable,
dans n’importe quelle position, jusqu’a I’hori-

~ zontale. La banquette arriére a la forme de deux

sidges séparés avec accoudoir central rabattable.

La Jaguar «S» emprunte ses caracté-
ristiques techniques ala Mk 2 comme 2 la
Mk X dont on retrouve la suspension AR
A roues indépendantes de la «Type E».
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Le coffre a une capacité de 0,45 m®. La roue
de rechange y est normalement placée vertica-
lement sur le c6té, mais peut étre couchée dans
le fond ou fixée sur le couvercle de coffre au
moyen d’un dispositif spécial.

Le moteur est un quatre-cylindres de 85,7 mm
de course et d’alésage. C’est donc un moteur
exactement « carré » dont la cylindrée totale est
de 1798 cm® et la puissance maximale de
100 ch (SAE) & 5000 tr/mn avec un rapport
de compression de 9. C’est un moteur 2 arbre
4 cames en téte entrainé par chaine. La face
intérieure de la culasse est totalement plane, du
fait que les chambres de combustion sont amé-
nagées dans les pistons. Le vilebrequin est 3
cing paliers avec coussinets minces en acier
garni de bronze au plomb. Le bloc cylindre
est en fonte et la culasse en aluminium. Le car-
burateur horizontal est directement vissé a la
culasse ol les tubulures d’admission sont no-
yées et réchauffées par ’eau de refroidissement.
La boite & quatre rapports est, évidemment,
entierement synchronisée. L’arbre de transmis-
sion, relativement court, dont le joint de car-
dan est muni du seul graisseur de tout le chés-
sis, est suivi d’un second arbre avec tube d’alu-
minium, qui le relie directement au différentiel
monté sur un chéssis auxiliaire et fixé a la
charpente de la carrosserie.

La suspension avant est originale avec des
organes presque tous placés de coté par rapport
au moteur. De longs pivots de fusée avec arti-
culation & rotule sont guidés A leur partie in-
férieure par un levier transversal simple et par

une biellette oblique. A la partie supérieure,
un levier coudé longitudinal s’articule sur un
axe transversal fixé 4 ’auvent. Les mouvements
du levier coudé se transmettent au ressort héli-
coidal horizontal. Ainsi, toutes les réactions de
la suspension avant sont absorbées par I’auvent
qui est de construction exceptionnellement ro-
buste. Les leviers coudés sont reliés ’'un a 1’au-
tre par un stabilisateur transversal 4 barre de
torsion et des amortisseurs télescopiques sont
placés obliquement.

La suspension arriére est du type de Dion.

Les quatre roues sont équipées de freins a
disques Dunlop assistés par un servo-frein i
dépression.

Cette nouvelle Rover 2000 doit étre consi-
dérée comme une réalisation de grande classe
tant en ce qui concerne le rendement et le con-
fort que la sécurité. Au moment de son lance-
ment, nous avons pensé que son succés, tant
sur le marché britannique qu’a ’exportation,
permettrait a4 la firme d’importance moyenne
qu’est Rover de maintenir son indépendance
face aux grands. Le lancement de ce nouveaun
modele a nécessité des investissements se mon-
tant 4 210 millions environ de nos francs ac-
tuels. C’est certes important, mais cette expé-
rience tend & prouver que la qualité et I’origi-
nalité ont de fervents supporters. Parmi les
acheteurs de la 2000 il en est d’ailleurs certai-
nement qui sont fiers d’étre clients de la marque
dont la voiture 4 turbine avait réalisé une si
brillante démonstration aux 24 Heures du Mans
en 1963.




Nouveautés italiennes:
Abarth, Lamborghini, Iso

De Grande-Bretagne, nous pouvions, dés le
début d’octobre, passer en Italie avec I’Abarth
Simca 1150 et Pannonce du programme de
fabrication de Lamborghini.

1.’Abarth Simca 1150 est, évidemment, une
extrapolation de la Simca 1000. La voiture con-

Conception inédite de la sus-
pension avant avec renvoi pour
I'attaque des ressorts horizon-
taux et action de la crémaillére
de direction sur les porte-
fusées qui servent de pivots.

La structure monacogue en tdle d'acier ex-
trémement rigide de la Rover 2000 sur la-
quelle viennent se boulonner tous les é1é-
ments de carrosserie: ailes, portes, etc.

serve sa coque d’origine, mais la cylindrée du
moteur est de I 137 cmd, Palésage ayant été
porté de 68 3 69 mm et la course de 65 4 76 mm.
Abarth propose quatre versions de ce moteur
avec des puissances maximales (SAE) de 55,
58, 65 et, tenez-vous bien, 85 ch. Pour ce der-
nier, le rapport de compression a été porté |
12 et la puissance maximale est atteinte au
régime de 6 500 tr/mn.

Rover 2000 : suspension AR
complexe avec demi-essieux
oscillants, pont De Dion cou-
lissant, freins & disque accolés
au différentiel, bras de poussée
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En plus de leur cylindrée accrue, les Simca
Abarth 1150 se distinguent encore par quatre
freins & disque, un empattement réduit de 2 cm
et des jantes ajourées portées 3 13 pouces. Le
radiateur d’eau a été déplacé vers I’avant et
prend place derriére une calandre s’harmoni-
sant bien avec les lignes générales de la voiture.,
Le ventilateur est & commande thermostatique.

Avec Lamborghini, nous trouvons un nou-
veau constructeur italien cherchant i prendre
place dans la catégorie des voitures de grand
tourisme. L.a Lamborghini est un coupé deux-

Le coupé Lambor-
ghini carrossé par
Touring est équi-
pé d’'un moteur de
12 cylindres en V.

places équipé d’un moteur douze-cylindres
en V (60°) de 77 mm d’alésage et 62 mm de
course, ce qui lui donne une cylindrée totale
de 3 464 cm®. La puissance maximale annoncée
est de 360 ch (SAE) 4 8 000 tr/mn avec un
rapport de compression de 9,5. Ce moteur est
4 deux arbres i cames en téte par rangée de
cylindres.

Dans la conception générale de la voiture,
on retrouve des idées simples. Le chissis est
composé de deux longerons en acier d’une sec-
tion carrée de 60 mm, et ces deux poutrelles




sont intégrées dans un cadre constitué par des
&léments de section identique. La carrosserie
repose sur une infrastructure en téle emboutie
qui remonte sur les deux flancs de la voiture
ot est rendue solidaire du chassis. Le dessous
de la voiture est caréné, projecteurs et balais
d’essuie-glace sont escamotables en vue de di-
minuer la résistance & l’'avancement. L’habi-
tacle a été traité avec le plus grand soin. Le
volant est placé sur une colonne télescopique
et toutes les pédales sont réglables en distance
dans le sens longitudinal.

La suspension est a quatre roues indépen-
dantes. A l’avant, on trouve des leviers trian-
gulaires d’inégale longueur mis en trapéze. A
Parriére, les leviers ont une conformation tra-
pézoidaie et leurs articulations au chéssis sont
trés écartées pour assurer un guidage correct
quelle que soit la valeur de Paccélération.ou du
freinage. On trouve aussi quatre ressorts héli-
coidaux dont chacun enveloppe un amortisseur
hydraulique télescopique 2 double effet. Le
tout est complété par une barre stabilisatrice
tant 4 avant qu’a Parriére.

Cette voiture est, bien entendu, équipée de
quatre freins a disque avec commande assistée
par un servo-frein dépression.

La boite est & cing vitesses toutes synchro-
nisées et commandées par un court levier cen-
tral.

‘ Le chassis nu de la Lamborghini G.T.V. 350 vu de
I'arrigre. Suspension AR a roues indépendantes.

Le constructeur annonce pour cette voiture
une vitesse de pointe de 280 km/h. Si Lam-
borghini poursuit ses efforts, ce que chacun
pense en Italie, nous pourrions voir cefte mar-
que faire ses débuts dans les grandes compé-
titions de 1965 dans la catégorie des prototypes,
comme nous avons vu I'Iso Rivolta participer
aux 24 Heures du Mans il y a quelques se-
maines.

Pour cette derniére marque, c’est au Salon
de Turin que nous avions découvert I'Iso A-3C
(Competizione) de structure monocoque. Ony
retrouvait de nombreux éléments de I'Iso Ri-
volta comme la suspension. Le moteur est tou-
jours, lui aussi, celui de la Corvette avec une
cylindrée de 5,4 litres, mais des modifications
4 1a culasse et au systéme d’alimentation ont' fait
passer la puissance maximale a 400 ch (SAE).
Les débuts de cette voiture au Mans ont été
encouragednts, sans plus, compte tenu de I’im-
portance de sa cylindrée.

Toute nouvelle Triumph deux-litre

Au Salon de Londres, 'apparition de la nou-
velle Triumph 2000 fut une surprise pour beau-
coup. Apreés la B.M.C. qui fait appel 4 Pinin-
farina, Triumph, & son tour, a confié le stylisme
de ce nouveau modeéle & un italien : Michelotti.
La ligne se caractérise par la forme légérement

Version sportive de |'lso-Rivolta; I'A3L « Grifo»
dont la carrosserie élégante est signée Bertone.



plongeante du capot et du coffre, par un toit
mince et & peine bombé que supportent des
montants €troits. La surface vitrée est trés
grande. L’ensemble, dégagé de toute ornemen-
tation inutile, est trés bien réussi,

Le moteur estun six-cylindres dérivé de celui
de la Standard Vanguard. Avec un rapport de
compressionde 8,5 etune cylindrée de 1998 cm?®
pour un alésage de 74,7 mm et une course de
76 mm, ce moteur & soupapes en téte donne
une puissance maximale de 9o ch (DIN) i
5000 tr/mn. Il est alimenté par deux carbu-
rateurs horizontaux Stromberg. La tuyauterie
d’aspiration est au contact de l’eau de refroi-
dissement. Le systéme de refroidissement est
scellé et complété par un vase d’expansion.

Pour la transmission, le choix est donné entre
une boite classique & quatre vitesses entiére-
ment synchronisée 4 laquelle on peut adjoindre
un relais surmultiplicateur Laycock de Nor-
-manville agissant sur les troisiéme et quatriéme
rapports et une transmission automatique Borg-
Warner 4 trois rapports. Avec la boite méca-
nique, la commande est & levier central.

La suspension avant comprend des ressorts
hélicoidaux combinés avec des amortisseurs
hydrauliques télescopiques de forte section. Le

guidage latéral est assuré par des leviers trans-
versaux articulés sur la base du pivot porte-
fusée et secondé par des barres obliques.

L’ensemble de la suspension arriére a roues
indépendantes comprend un chassis auxiliaire
fixé 2 la caisse au moyen de tampons isolants
en caoutchouc. Ce chissis supporte le diffé-
rentiel suspendu et les articulations de deux
leviers triangulaires obliques dirigés vers I’avant
et servant au guidage longitudinal et transversal
des roues. Celles-ci sont entrainées par des
demi-axes oscillants avec joints articulés et cou-
lisses autorisant les variations de longueur né-
cessitées par les débattements. Des amortis-
seurs hydrauliques télescopiques prennent ap-
pui d’une part sur le prolongement de ces le-
viers et, d’autre part, sous la caisse. Les ressorts
hélicoidaux sont placés symétriquement en
avant des axes d’entrainement des roues.

Le systéme de freinage comprend des freins
a tambours & arriére, & disques 2 I'avant, as-
sistés par servo-frein 4 dépression.

La direction, qui demande un peu plus de
quatre tours de volant pour passer d'une butée
a la butée opposée, surprend par son diamétre
de braquage réduit (9,5 m) pour une voiture
de cette longueur (4,41 m).

Moderne dans sa présentation, ce nouveau
modele est agréablement équipé. Le grand an-
gle d’ouverture des portes permet un accés
facile & toutes les places. Les dossiers des siéges
avant sont inclinables 4 volonté jusqu’a I’ho-
rizontale. Le tableau de bord est de bon aspect
et fonctionnel. L’équipement de climatisation

comprend des conduits d’amenée d’air chaud

ou froid dans le compartiment arriére.

Cette Triumph 2000 marque une nette vo-
lonté de renouvellement pour une marque qui
commengait & en avoir sérieusement besoin et
a trés bien réussi son évolution,



La Triumph 2000, avec la Rover
2000, I'une des nouveautésinté-
ressantes du Salon de Londres.

Evolution British Motor Corporation

Au cours de l'année écoulée, les construc-
teurs britanniques se sont distingués par le lan-
cement de plusieurs nouveaux modéles, mais
aussi par des modifications aux modéles exis-
tants et par ’extension de leur gamme.

C’est ainsi que la Vanden Plas Princess 1100
est un modéle de luxe dérivant de la traction
avant de la British Motor Corporation. On y
trouve de petites tablettes de pique-nique esca-
motables dans le dossier des siéges avant. La
planche du tableau de bord et les entourages
des glaces latérales sont en noyer poli. Les
siéges sont garnis de cuir naturel. Le moteur
a été légérement poussé et on réalise, finale-

ment, une bonne routiére de grand luxe.

Dans le méme groupe, les B.M.C. Mini de
850 cm® ont été équipées de garnitures de freins
plus efficaces et résistant mieux 4 la chaleur,
d’une installation de chauffage plus efficace,
d’une manivelle de commande des glaces avant
et de quelques autres améliorations de détail
comme un nouveau filtre a air.

La spacieuse six-places A-110 Westminster,
légérement modifiée 4 automne 1963 I'a été da-
vantage encore au printemps 1964 par les perfec-
tionnements suivants : introduction d’amortis-
seurs spéciaux 4 ’avant et utilisation & I’arriére
de plus grandes lames de ressort combinées avec
les amortisseurs télescopiques; utilisation de
roues plus petites faisant paraitre la voiture
plus basse; nouvelle boite & quatre vitesses avec
levier au plancher et, sur demande, overdrive
semi-automatique Borg-Warner; possibilité de
montage de la boite entiérement automatique
Borg-Warner; nouveau systéme de freinage
comprenant 4 ’avant des freins a disque et 2
I’arriere de nouveaux freins & tambours se ré-
glant tous automatiquement; suppression de
six points de graissage du mécanisme de la di-
rection ; amélioration de I’équipement intérieur.

Entre temps, d’autres modeles du groupe
avaient été, eux aussi, modifiés. Ce fut le cas,
au moment du Salon de Geneve, pour les
Austin et Morris Cooper S, pour la M.G. Mid-
get et pour les Austin Healey Sprite et 3000.

Les Austin et Morris Cooper S ont, alors,
été présentées avec des moteurs de 970 et
I 275 cm?®, ce qui constitue des variantes s’ajou-
tant 4 la 1 071 cm? victorieuse du dernier rallye
de Monte-Carlo. Des considérations sportives
de répartition de classes de cylindrée sont, né-

C'est le styliste italien Michelotti qui a dessiné la Triumph.
Y q
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La MG Midget 1100 dans sa version la plus récente.

cessairement, 4 l'origine de la présentation de
ces nouvelles versions. II fallait, pour les ama-
teurs de B.M.C., un modéle de moins de
1 ooo cm?® de cylindrée, comme il en fallait un
autre approchant les 1 300 cm?® C’est aussi
dans le méme esprit que ces deux voitures sont
homologuées avec quatre rapports différents du
pont avant ainsi qu’avec deux groupes de dé-
multiplications de la boite, ce qui fait huit va-
riantes possibles. On ne pourra plus nous dire
apres cela que la British Motor Corporation ne
porte pas un grand intérét aux résultats obtenus
en compétition.

De son coté, la M.G. Midget bénéficiait de
quelques améliorations : carrosserie avec glaces
a manivelle, volets déflecteurs de ventilation,
nouveau tableau de bord, ressorts semi-ellip-
tiques a Darriére et légére augmentation de la
puissance du moteur. En particulier, le rem-
placement des ressorts quart-elliptiques arriére
par des semi-elliptiques complétés par des tam-
pons de butée en caoutchouc améliore notable-
ment la tenue de route.

Les Austin-Healey 3000 Mark III ont vu la
puissance de leur moteur passer de 132 4 150 ch
(DIN); la boite de vitesses a- un nouvel éta-
gement et la finition intérieure a été améliorée.
Le nouveau tableau de bord en noyer poli porte
un' indicateur de vitesse dont la graduation
monte jusqu’a 260 km/h. Le gain de puissance
a ¢té obtenu sans augmentation du rapport de
compression, par adoption d’un nouvel arbre
4 cames assurant des temps d’ouverture plus
longs, une levée plus haute des soupapes. De
plus, un nouveau systéme d’échappement avec
quatre silencieux assure une évacuation plus
rapide des gaz. Le systéme de freinage a disques
Girling a été complété par un servo-frein
dépression.
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Nouvelles du groupe Rootes

Nous restons encore parmi les constructeurs
britanniques avec le groupe Rootes pour lequel
la nouvelle la plus importante, en cours d’an-
née, a certainement été I'annonce de la prise
de participation de Chrysler. Voila donc une
firme de dimension moyenne et a caractére fa-
milial qui, tout en conservant ses dirigeants,
du moins pour l'instant, passe sous le contrdle
de I'un des « Grands » américains. Mais reve-
nons aux voitures.

La Sunbeam Rapier IV a été équipée de car-
burateurs Solex et la tuyauterie d’aspiration est
réchauffée par I’eau du radiateur. La culasse en
alliage léger a été entiérement modifiée; 1’uti-
lisation, pour les articulations de I’essieu avant,
de lubrifiants synthétiques a permis de sup-
primer les travaux d’entretien. Du point de vue
carrosserie, on note un capot plus plongeant
et une grille de radiateur plus large. La préci-
sion de la direction a été améliorée et il faut
maintenant trois tours du volant et demi pour
passer d’une butée a Pautre.

Pour la Sunbeam Alpine, I’année 1964 aura
marqué une nette évolution. En début d’année
d’abord, on annongait la possibilité d’équipe-
ment avec une transmission entiérement auto-
matique Borg-Warner. Les lignes de la carros-
serie étaient modifiées en faisant appel & Tou-
ring. A Pintérieur, le réglage des siéges offre
davantage de jeu et l’accés aux places arriére
est amélioré. De plus, la position des pédales
et la hauteur de la colonne de direction peuvent
étre réglées a la convenance du conducteur.
Pour le chissis, le principal progrés consiste
dans I’élimination des points de graissage et des
modifications dans la suspension et le réglage
des amortisseurs. Au printemps, le groupe
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Rootes annongait une nouvelle version de la
Sunbeam Alpine dénommée Tigre. Carrossée en
hardtop ou en cabriolet, ce modcle est équipé
du moteur Ford V 8 de 4 267 cm?® de cylindrée
donnant une puissance maximale de 166 ch
(SAE). On peut se demander si, a la suite des
accords Chrysler-Rootes, ce modéle survivra et
on peut penser que ce moteur Ford sera, dans
un proche avenir, remplacé par un moteur
Chrysler.

- Toujours en Grande-Bretagne, il faut, aussi,
mentionner les modifications apportées aux voi-
tures de sport Morgan. Les formes en ont été
sensibiement modifiées pour une meilleure re-
cherche de l’aérodyrnamisme. Le moteur est
celui de la Triumph TR-4 ou celui de la Ford
Cortina Corsair.
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Accroissement des puissances
pour Glas et Mercedes

La course 4 la puissance est une donnée cons-
tante de I’industrie de ’automobile. C’est aussi
vrai en Burope qu’aux Etats-Unis, pour les
petites cylindrées que pour les grosses.

De nombreux constructeurs proposent, en
option, des moteurs plus puissants. Les mo-
deles correspondants sont souvent désignés par
la lettre S. C’est le cas pour la marque alle-
mande Glas avec ses modeéles 1004 TS et
1204 T8S.

Dans la 1004 TS, dont le moteur a2 992 cm?
de cylindrée totale, la puissance a été portée
3 64 ch (DIN) & 6 000 tr/mn, au lieu de 42 ch
(DIN) 4 5000 tr/mn, soit une augmentation
de puissance de plus de 509%, qui se traduit par
un gain de 15 km/h de la vitesse de pointe
passée & 150 km/h.

Pour la 1204 TS de 1189 cm?® la puis-
sance maximale passe de 54 4 70 ch (DIN) a
5 100 tr/mn, soit un gain de 31%, et la vitesse
de pointe passe de 143 & 160 km/h.

Ces nouvelles versions sont équipées en série
3 I’avant de freins 4 disque Dunlop fabriqués
sous licence en Allemagne par A.T.E.

Augmentation de puissance aussi pour les
Mercedes 300 SE, dont le moteur donne main-
tenant une puissance maximale de 170 ch (DIN)
4 5400 tr/mn. Cette augmentation de puis-
sance, de I’ordre de 10 ch, a été obtenue par
différentes modifications des soupapes, ainsi
que par un accroissement du rapport de com-
pression passant & 8,8. Le systéme d’injection

La Princess 1100, sorte de « Rolls-Royce Zone Bleu ».




Bosch a bénéficié d’améliorations portant sur
la diffusion dans les pipes d’admission. Les
‘tubes du collecteur d’échappement ont été al-
longés, leur diamétre est augmenté et leur des-
sin supprime les sinuosités. L’arbre & cames a
été modifié lui aussi. De plus, les soupapes
d’admission et d’échappement ont été dotées
d’un systéme de rotation sous I’action duquel
la soupape pivote légérement sur son axe 3
chaque ouverture. Ce dispositif, trés en vogue
outre-Atlantique a I’avantage de prolonger sen-
siblement la durée des soupapes,

C'est en partant de la méme base que
Glas construit tous ses moteurs 4 cylin-
dres a un arbre a cames en téte allant de
1000 & 1 500 cm?. Ci-dessous, la 1 500.

Trois modéles Opel
pour une carrosserie

La filiale allemande de la General Motors a
terminé la rénovation de sa gamme. Aprés la
Kadett et la Rekord, c’était en février dernier
le tour de la Kapitin dont les nouvelles ver-
sions viennent seulement d’apparaitre sur le
marché frangais.

Il y a trois variantes utilisant la méme car-
rosserie aux lignes modernes : la Kapitin, ’Ad-
miral et la Diplomat. La carrosserie se carac-
térise par des surfaces trés plates, des arétes
vives, une moulure accentuée a mi-hauteur, un
avant et un arriére trés larges. 1.’Admiral, ver-
sion de Juxe de la Kapitin, s’en distingue exté-
rieurement par ses enjoliveurs de roues, des
feux de recul et une extrémité de tube d’échap-

Les nouveaux
modéles de Ford
Cologne repren-
nent la technique
du -moteur en V
de la Taunus
12 M. La 17 M
est offerte en
deux versionssoit
avec I'ancien mo-
teur, dont la puis-
sance a été aug-
mentée de 10 ch,
soit avec le nou-
veauV4 (78ch).
Le moteur de la
20 M développe
95 ch; celui de la
20 M TS 100 ch
(ci-contre).
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Le tableau de bord trés soigné de I'Opel Diplomat.

pement chromé. Le moteur V 8 de la Diplomat
a un double pot d’échappement et le mod¢le a
aussi des enjoliveurs de roues différents de
ceux des autres modeles.

La comparaison chiffrée avec le modéle pré-
cédent donne les résultats suivants : empatte-
ment plus grand de 4,5 cm (2,845 au lieu de

2,800 m), longueur de 12 cm (4,95 au lieu de
4,83 m), largeur de 9 cm (1,90 au lieu de 1,81 m),
hauteur en charge réduite de 1,47 & 1,39 m.
Comme 'utilisation de la surface au sol est bien
meilleure que sur les modéles précédents, les
nouvelles voitures sont beaucoup plus spa-
cieuses intérieurement.
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Pour les moteurs, Kapitin et Admiral pos-
sédent un six-cylindres de 2,6 litres et Diplomat
un huit-cylindres en V de 4,6 litres.

Le six-cylindres de 85 mm d’alésage et
76,5 mm de course (cylindrée totale 2 605 cm?)
est plus puissant (116 ch SAE 4 4 700 tours/mi-
nute contre 100 ch a4 4 300) que le précédent
grice 4 ’'adoption d’un rapport de compression
plusélevé (8,2 au lieu de 7,8). Ce moteur est équi-
pé de poussoirs de soupapes hydrauliques. Le
bloc moteur repose sur trois supports. Les va-
peurs d’huile ne sont plus dégagées dans ’atmos-
phére, mais dirigées verslefiltre dair pour étreab-
sorbées par le moteur. L’équipement électrique
a 12 V peut étre alimenté par un alternateur
au lieu de la dynamo. La capacité d’essence a
été portée a 7o litres.

Pour la Diplomat, Opel a choisi parmi les
moteurs Chevrolet le huit-cylindres en V 4 gov
de 4 638 cm® qui développe une puissance ma-
ximale de 220 ch (SAE) 4 4 800 tr/mn avec
un rapport de compression de 9,25.

Kapitidn et Admiral sont équipées, en série,
d’une boite & quatre vitesses avec commande
au volant. En option, commande au plan-
cher et transmission automatique. Pour la Di-
plomat, c’est ’inverse, la transmission automa-
tique constituant la version normale.

Nous en arrivons maintenant a des remar-
ques presque identiques pour les trois modéles.
La carrosserie est munie d’un soubassement en
forme de cuvette renforcée par plusieurs lon-
gerons et traverses. La suspension avant, &
roues indépendantes, ne posséde plus que huit
graisseurs au lieu de quinze précédemment. Les
ressorts hélicoidaux sont renforcés pour la Di-
plomat plus lourde. A I’arriére, un essieu rigide
supporte la caisse par 'intermédiaire de ressorts
elliptiques & deux lames pour Kapitin et Ad-
miral, 4 trois lames pour Diplomat. Quatre
amortisseurs hydrauliques télescopiques et des
barres stabilisatrices 4 ’avant et 4 I’arriére com-
plétent une suspension qui nous a donné I'im-
pression d’étre nettement améliorée par rap-
port aux modéles précédents.

Une servo-direction est montée en série sur
Diplomat, en option sur les autres.

Le systéme de freinage est entiérement nou-
veau et comprend a P’avant des freins 4 disque
avec assistance par servo-frein a4 dépression. A
Parriere, les freins sont 4 tambour et les deux
circuits sont indépendants.

L’installation de climatisation comprend un
réglage thermostatique, une soufflerie 4 deux
étages, un chauffage séparé pour les pieds 2
Tavant, deux conduites 4 ’arriére et des volets
réglables pour air frais et ’aération.

C’est une nouvelle série de voitures qui a
fait grande impression au Salon de Genéve.

Par ailleurs, Opel a modifié ou étendu la
gamme pour un certain nombre de ses autres
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modeles. C’est ainsi que la Rekord « Luxe » et
le coupé Rekord peuvent étre équipés avec le
moteur six-cylindres de 2,6 litres, une boite 2
quatre vitesses avec levier au plancher et des
freins 4 disques a I’avant.

La Kadett Luxe est devenue la Kadett « Luxe
Super». La calandre est nouvelle avec des
phares encastrés dans des logements carrés. Le
moteur conserve la méme cylindrée, mais en
augmentant le rapport de compression de 7,8
a 8,8, la puissance maximale est passée de 47 ch
4 5200 tr/mn 4 54 ch 4 5 500 tr/mn.

Ne quittons pas la construction allemande
sans mentionner que B.M.W. a lancé, dans la
robe de la 1500, une nouvelle version 1600 ou,
trés exactement, I 573 cm® La puissance ma-
ximale est passée & 83 ch 4 5 500 tr/mn. On
obtient ainsi une voiture aux reprises nettement
améliorées.

Une R-8 plus puissante

Nous ne pouvons pas dire que le lancement
par Renault, en fin février, de la R-8 « Major »,
équipée d’un moteur de 1 100 cm?, fut pour
nous une surprise. Depuis qu’au dernier Salon
de Paris la Caravelle avait bénéficié de ce mo-
teur, on devait penser que la berline ne tar-
derait pas & suivre. Ce moteur de 1 108 cm?
de cylindrée (alésage passé de 65 a4 70 mm)
donne une puissance maximale de 50 ch (SAE)
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La Renault R-8 Major avec moteur 1 108 cm® est,
3 quelques détails de finition et d’équipement pres,
identique ala R-8, aveclamécanique de la Caravelle.
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Apreés avoir été abandonnée, I'Alfa Romeo Giulietta Sprint 1300 renait. La carrosserie est signée Bertone.

ou 44,5 ch (DIN). La boite est & quatre vitesses
entiérement synchronisées comme sur les cou-
pés et cabriolets Caravelle. Nous avons indiqué
la puissance, mais il faut aussi parler du couple.
En effet, si, par rapport au moteur de 956 cm?®,
la puissance n’est augmentée que de 4%, ce qui
est loin de correspondre & I’accroissement de
cylindrée, ce maximum est atteint 4 un régime
moins €levé (4 9oo au lieu de 5 200 tr/mn). Le
couple, lui, est augmenté de 17%,, soit sensi-
blement comme la cylindrée. Moyennant quoi
nous disposons d’une voiture pas tellement plus
rapide, mais dont les reprises sont bien meil-
leures, ce qui est I’essentiel dans les conditions
de circulation actuelles. Ajoutons que le rap-
port de pont arriére a été modifié et qu’a
100 km/h, par exemple, le moteur ne tourne
plus qu’a 3 810 tr/mn contre 4 080 pour la R-8
d’origine. La voiture, & vitesse égale, en est
plus silencieuse.

La synchronisation de la boite est obtenue,
pour les troisiéme et quatriéme vitesses, par des
synchronisateurs Borg-Warner, pour les pre-
miére et deuxiéme par un dispositif de con-
ception Renault, plus volumineux car travail-
lant sur des cones de plus grand diamétre
moyen.

On retrouve sur la « Major » le systéme de
refroidissement hermétique scellé, ’embrayage
a diaphragme et les freins & disque sur les
quatre roues. L’aménagement de I’habitacle est
plus soigné, avec des dossiers de siéges avant

(=3
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L'implantation des organes mécaniques de
la Fiat 850 est semblable & celle de |a 600
dont elle n'est, en réalité, qu'une version
évoluée mieux équipée, plus spacieuse.




inclinables en guatre positions, des accoudoirs
contre les portiéres avant, un tableau de bord
plus complet avec deux coffrets vide-poches,
un miroir au verso du pare-soleil de droite, un
avertisseur lumineux, des cendriers contre les
portes arriére et un épais tapis de sol.

En dehors de ce nouveau modele, la Régie
Renault a porté son effort sur la commerciali-
sation de sa transmission automatique compre-
nant un coupleur électromagnétique Jaeger 2
poudre métallique et une boite & trois vitesses
entiérement synchronisée.

Enfin, a propos de la Régie, il nous faut évo-
quer un modéle qui sera peut-étre présenté au
moment du Salon, peut-étre plus tard, mais
dont la commercialisation réelle n’interviendra
de toute maniére que dans un an environ. Ce
sera une traction avant, quatre cylindres en
ligne de 1 500 cm?, dont l'allure générale ne
sera pas sans rappeler la 1 100 cm? de la British
Motor Corporation. Clest un modéle & grand
empattement, par rapport 4 sa longueur, et qui,
dés lorigine, a été congu pour plusieurs fins.
Dans sa version normale, avec son hayon ar-
riere relevable, il peut étre considéré comme
un break aussi bien que comme une berline.

On dit, de plus, que la conception de sa car-
rosserie permettra d’en tirer aisément un ca-
briolet. Il est possible qu’un prototype soit pré-
senté au Salon, mais la construction réelle en
série ne pourra commencer avant 'acheévement
de Pusine du Havre; c’est pourquoi nous cro-
yons au lancement d’une avant-série construite
a cadence limitée au printemps prochain, et au
véritable démarrage de la fabrication en série
au retour des vacances de 1965.

Evolution Lancia et Alfa Romeo

Chez Lancia, c’est le modéle 1500 qui, il y
a quelques mois, a connu les plus grandes mo-
difications. Le moteur a été transformé pour
étre équipé d’un vilebrequin identique a celui
de la 1800. La course est passée de 7I & 74 mm
et I’alésage a été ramené de 82 4 8o mm. La
nouvelle cylindrée devient ainsi 1 488 cm®. Le
rapport de compression a été légérement aug-
menté (8,5 au lieu de 8,3) et la puissance ma-
ximale (DIN) est passée de 78 4 8o ch pour
un régime qui monte de §200 a 5 600 tr/mn.
La boite a, elle aussi, été légérement retouchée.




Pour des raisons de fiscalité, Alfa Romeo a
lancé la Giulia 1300 qui est un combiné d’une
version poussée du moteur Giulietta et de la
caisse trés moderne de la Giulia. La calandre
est cependant plus sobre et ne conserve plus
que deux phares de grand diamétre. La caisse

a, aussi, et¢ dépouillée de tous les joncs chromés
considérés comme superflus. La coque appa-
rait réellement austére et il en est de méme de
I’équipement intérieur oll, cependant, tous les
accessoires utiles ont été conservés. C’est ainsi
que la commande électrique du lave-glace a

On retrouve, dans I'ensemble, la silhouette géné-
rale de la 600, mais la Fiat 850 est un peu plus
grande grace, en particulier, au décrochement

du compartiment moteur & [|‘arriére. L'espace
derriere la banquette arridre astucieusement
utilisé comme complément du coffre arridre.




été remplacée par une commande dynamique
a bouton poussoir. La puissance du moteur a
été portée 4 78 ch (DIN) 4 6 ooo tr/mn. La boite
est 4 quatre rapports, tous synchronisés, avec
le méme étagement que sur-la Giulietta. Les
quatre freins sont a disque, mais sans com-
mande asservie; en compensation, le maitre
cylindre et la course de la pédale ont été redi-
mensionnés comme sur la Super.

La nouvelle Fiat 850

On attendait un nouveau modéle Fiat pour
le Salon de Genéve en mars, il n’est venu que
quelques mois plus tard. Clest une 850 qui
vient s’intercaler dans la gamme entre la 600 D
et la 1100 DD, mais on peut la définir comme
une grande sceur de la 600 D. Le constructeur
a recherché la meilleure utilisation de la sur-
face au sol et fait passer Iesthétique aprés les
qualités d’utilisation, ce qui ne veut cependant
pas dire que la voiture soit laide. Mais on peut
s’étonner, par exemple, de la hauteur du capot,
justifiée par les dimensions imposées pour le
coffre & bagages. Le pare-brise est trés haut.
Les parois latérales sont plus fortement bom-
bées que sur les précédents modeles Fiat. Les
glaces de coté sont plates alors que la lunette
arriére est fortement cintrée pour dégager le
plus grand volume intérieur. La carrosserie
offre quatre places réellement confortables.

Ceux gui ont congu cette voiture ont beau-
coup pensé a la sécurité. La carrosserie est
pourvue de robustes longerons 4 caissons qui
s’opposent a 'enfoncement des panneaux laté-
raux et a la déformation du plancher en cas
d’accident. Les pare-chocs avant et arriére sont
directement fixés a ces longerons et peuvent,
de ce fait, supporter des chocs plus importants.
Le réservoir de carburant est bien isolé de
PPhabitacle; l'orifice de remplissage est muni
d’une cuvette collectrice avec trop-plein qui
empéche tout excédent de carburant de se ré-
pandre sur le moteur. A P’avant, la roue de
secours est placée verticalement en amortisseur
de chocs. Les poignées de portes sont placées
sous les accoudoirs et les serrures sont pour-
vues d’un double dispositif de sécurité les em-
péchant de s’ouvrir.

La climatisation a été trés bien étudiée pour
une voiture de cette classe.

En regardant le moteur, on constate que son
acces n’est pas tellement facile, mais on nous
a fait remarquer que le panneau de téle pos-
térieur se retire facilement si besoin est. Le
moteur lui-méme a certaines analogies avec
celui de la 600 D et, en particulier, la course
est la méme. Mais le bloc est de construction
entiérement nouvelle. Pour une cylindrée exacte
de 834 cm?, la puissance maximale est de 40 ch
(DIN) 2 5 100 tr/mn, ce qui correspond a un

Implantation du circuit de refroidissement scellé.

rendement volumétrique trés honorable.

La 850 est pourvue d’un systéme de refroi-
dissement hermétique et scellé, avec un ther-
mostat garantissant la montée rapide en tem-
pérature.

La boite est 4 quatre vitesses toutes synchro-
nisées (synchros Porsche fabriqués par Fiat).
IL’embrayage posséde un ressort 4 diaphragme.

La suspension avant se compose, comme sur
la 600, d’un ressort & lames transversal 4 la base
et d’un levier triangulaire supérieur. Mais le
ressort, fixé seulement par son centre, n’agit
plus comme stabilisateur; ce réle est confié a
une barre de torsion. Cette nouvelle suspension
ne comporte plus que deux graisseurs.

La suspension arriére rappelle, aussi, celle
de la 600, mais ses bras triangulaires obliques
possédent une base d’appui plus large pour les
ressorts hélicoidaux et autorise un débattement
plus grand des roues et une course plus longue
pour les amortisseurs télescopiques.

Refusant de suivre la mode, le constructeur
a maintenu, pour ce modele, des freins & tam-
bours sur les quatre roues en améliorant, tou-
tefois, leur conductibilité thermique.

Ce nouveau modéle, sans faire appel a au-
cune solution d’avant-garde, a regu un accueil
chaleureux dans la péninsule et nous pensons
qu’il en sera de méme sur les marchés d’ex-
portation.

Enfin, dans le courant du mois de juin, un
nouveau modeéle, le coupé Fiat 1500 (deux
places) entrait en production réguliére dans les
usines de Pininfarina a cdté du coupé Fiat
1600 S. Cette nouvelle voiture, avec les mémes
groupes mécaniques que le cabriolet Fiat 1500,
reproduit essentiellement la ligne classique et
¢lancée du coupé 1600 S. La partie frontale
présente cependant un nouveau dessin avec
deux phares.



Les « pur-sang » Ferrari

De Grande-Bretagne, nous passons une nou-
velle fois en Italie ou, dans ses ateliers de Ma-
ranello, le Commandartore Ferrari construit des
voitures de réve dont la carrosserie est signée
Pininfarina. Au Salon de Bruxelles, en janvier,
Ferrari nous a présenté un nouveau coupé de
grand tourisme 330 GT. Le moteur est un
douze-cylindres en V 4 60°, d’une cylindrée
totale de 3 967 cm?, dont la puissance maxi-
male atteint 300 ch 4 7 000 tr/mn. La boite a
quatre rapports est complétée par un overdrive,
les freins sont 4 disques sur les quatre roues.
Avec un empattement plus grand de 5 cm (265
contre 260), I’habitabilité a été nettement amé-
liorée par rapport 2 celle de la 250 GT. A
'avant, on retrouve la grille traditionnelie Fer-
rari, mais avec une exécution sensiblement dif-
férente des modeles précédents. Des phares de
diamétres différents montés par paires permet-
tent aussi de reconnaitre ce nouveau modéle.

Les poignées de porte sont encastrées dans la
carrosserie, le pavillon repose sur des montants
trés minces, ce qui assure une excellente visi-
bilité¢ dans toutes les directions. Les feux ar-
riére sont disposés horizontalement et a J’abri
d'un pare-choc enveloppant. L’habitacle est,
évidemment, trajté avec le plus grand soin tant
en ce qui concerne la présentation que I'inso-
norisation.

Au Salon de Genéve, Ferrari exposait un
modéle d’une classe encore supérieure, la Fer-
rari 500 Superfast. C’est un élégant coupé &
deux places, carrossé, lui aussi, par Pininfarina,
et dont le moteur douze-cylindres en V a 60°
de 4963 cm® donne une puissance maximale
de 4oc ch (DIN) 4 6 500 tr/mn, assurant 4 cette
voiture une vitesse de pointe de 280 km/h. Si
le chassis et la suspension ressemblent beau-
coup & ceux de la 330 GT, le moteur est nou-
veau. C'est un modéle qui n’est évidemment
construit qu’en série trés limitée, mais il nous
fait réver,

{/ l‘ K““L

Nouveauté intéressante, la Skoda 1000
MB & moteur arriére et radiateur placé
a cOté du moteur comme sur la Fiat 850.
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La Skoda 1000 MB doit prendre la reléve des Octavia.

Facel trés international

Jusqu’au printemps dernier, Facel construi-
sait deux modeles, la Facel II équipée d'un
moteur huit-cylindres Chrysler, d’une puis-
sance maximale de 390 ch (SAE) & 5 400 tr/mn,
et la Facel III équipée d’un moteur quatre-cy-
lindres Volvo d’une puissance maximale de
108 ch 4 5800 tr/mn. Le second a d’aillsurs
permis de sauver et de relancer un modéle qui
avait pris un bien mauvais départ avec une
autre meécanique.

Apreés les Etats-Unis et la Suéde, Facel s’est
tourné vers la Grande-Bretagne pour la four-
niture d’un moteur et a présenté fin mai la
Facel « 6, équipée d’un moteur B.M.C. six-
cylindres de 2 860 cm? et d’une puissance ma-
ximale de 150 ch (SAE) 4 5250 tr/mn. La
vitesse maximale annoncée pour ce modele est
de 195 km /h. Plus long de 4 cm que la Facel ITI,
ce nouveau modéle conserve le style typique
de la marque : ligne surbaissée, calandre Facel
avec, toutefois, un capot légérement plus long
et des roues 4 rayon avec moyeux « Rudge ».

Skoda se 'renouvelle

Une nouvelle usine pour un nouveau mo-
dele, c’est ainsi que ’on peut présenter la situa-
tion de la société tchécoslovaque Skoda. Le
nouveau modéle 1000 MB fera son apparition
au Salon de Paris.

C’est une tout-a-Iarriére équipée d’un mo-
teur quatre-cylindres, quatre-temps, en ligne a
refroidissement par eau, disposé sur ’essieu
arriére et incliné de 30° sur le plan vertical.
Avec un alésage de 68 mm et une course iden-
tique, ce moteur carré a une cylindrée totale
de 988 cm?® et donne une puissance maximale
de 43 ch (SAE) a 4 650 tr/mn avec un rapport
de compression de 8,3, valeurs tout & fait con-
formes aux normes actuelles moyennes.

L’équipement électrique est en 12 V, la boite
quatre vitesses est entiérement synchronisée.
Les freins sont & tambours.

La carrosserie autoportante, entiérement mé-
tallique, est 4 quatre places et quatre portes,
celles-ci s’ouvrant dans le bon sens. Le réser-
voir & essence, d’une capacité de 32 litres, est
placé dans le coffre avant et préservé des chocs
frontaux par la roue de secours. Le chauffage,
alimenté par le liquide de refroidissement du
moteur, débouche au-dessous du si¢ge arriére.

Par rapport au modeéle précédent Octavia, la
nouvelle Skoda 1000 MB est presque 20%, plus
légere, tout en étant plus grande et mieux équi-
pée. Ses performances sont aussi supérieures
et elle est plus économique. La vitesse maxi-
male annoncée est de 120 km/h.

Notre sentiment est que ce modéle, tout en
marquant un net progrés par rapport & 1'Oc-
tavia, ne prend pas encore place dans le groupe
de téte des voitures de cette catégorie en Eu-
rope.
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Avec sa DS 19 Pallas, Citroén entend satisfaire une clientéle avide de raffinement dans le luxe discret.

Une Citroén DS de grand luxe

Pour Citroén, on parlait depuis plusieurs
mois d’un nouveau moteur ou, au moins, d’un
moteur plus puissant sur la DS. On avait re-
marqué, & Montlhéry, des voitures qui bou-
claient, réguliérement, le tour de l’anneau 2
170 km/h de moyenne. Finalement, ces modi-
fications meécaniques ne seront pas encore
commercialisées pour le Salon 1964. Par con-
tre, la marque propose, désormais, une DS
Grand luxe baptisée «Pallas»,

C’est un modéle raffiné dans ses moindres
détails et ajoutant au confort habituel de la DS
le luxe d’un décor intérieur particuliérement
soigné et atmospheére d’un véhicule dont tous
les marériaux ont été judicieusement sélec-
tionnés parmi les plus satisfaisants.

Les teintes de carrosserie sont celles de la
série avec, pour chacune, une teinte de gar-
niture intérieure harmonisée. De plus, il existe
une couleur réservée spécialement a la DS
Pallas, le gris palladium avec garnitures
intérieures soit rouges, soit (contre supplé-
ment de prix) en cuir naturel. Le choix des
garnitures de cuir entralne obligatoirement
celui d’une carrosserie de couleur gris palla-
dium.

Nous ne pouvons mentionner tous les dé-
tails différenciant ce nouveau modéle. A Iex-
térieur, on remarquera de nouveaux enjoliveurs
et beaucoup d’inox et d’alu brossé ou chromé.
Il est peut-étre encore plus important de men-
tionner deux phares supplémentaires avec
lampes 2 iode.

‘A Pintérieur, les siéges sont différents (dos-
siers avant rehaussés de 65 mm) et mieux pré-
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sentés. Des cendriers en inox sont encastrés
dans le dossier de chacun des siéges avant. On
remarquera aussi un tapis de sol en mogquette
double de Dunlopillo de teinte assortie a la
couleur des siéges. Garniture de tablier et de
niche-moteur (avec poche), plancher de pédales
face intérieure et demi-face supéricure des
longerons sont en moquette assortie.
Davantage de luxe aussi dans la garniture
des portiéres, le garnissage intérieur et la




La Citroén Ami a donné naissance a deux breaks jumeaux — Confort et Tourisme — de présentation sobre.

planche de bord. Point important : le pare-
brise est en triplex.

Avec ce nouveau modele, Citroén répond
aux critiques de ceux qui affirmaient que la
finition de la DS n’était pas digne de certaines
des solutions mécaniques adoptées.

Si cette Pallas retient surtout l’attention, il
faut aussi signaler que DS et ID sont, mainte-
nant, équipées d’essuie-glace a balayage paral-
lele et que I'ID dispose d’un moteur plus

i |

puissant (environ 10 %,). Le gain de puissance
obtenu par une augmentation du rapport de
compression, une modification de l’alimenta-
tion et un régime de rotation plus élevé a con-
duit & munir le moteur d’un damper comme
celui de la DS. L’I.D. a, aussi, un nouveau
tableau de bord.

Enfin, ’Ami 6 a donné naissance a un break
qui se présente sous trois versions identiques
quant a la meécanique et la carrosserie, mais
différentes par leurs aménagements intérieurs :

— Tourisme : aménagement intérieur de
la berline Ami 6 Tourisme (siéges);

— Confort : aménagement intérieur de la
berline Ami 6 Confort;

— Commerciale : ce break est inscrit au
bureau des mines .sous la rubrique des véhi-
cules commerciaux. Il est équipé des siéges de
’Ami 6 Tourisme et posséde un plancher
amovible en téle nervurée qui procure une
surface de chargement parfaitement plane.

Modifications de détails chez Simca mais
surtout introduction d’une nouvelle version de
la berline 1500, la « GL », dont I’équipement
et la finition sont plus soignés, et de deux
breaks issus de la 1500 : Break 1500 Normal
et Break 1500 GL, ce dernier reprenant la pré-
sentation de la nouvelle berline. A noter que
ces différents modeles bénéficient d’une sus-
pension arriére modifiée qui doit mettre un
terme aux critiques dont la 1500 avait fait
I'objet, critiques en partie amoindries avec
I’adoption de pneus & carcasse radiale. La voca-
tion & la fois touristique et utilitaire de ces
breaks est traduite par une recherche sérieuse
dans I’aménagement intérieur.

Modifications de détails sur I'lD 19, moteur
10 % plus puissant et nouveau tableau de bord.



Cette revue « d’'une année 4 I'autre » nous a
permis d’effectuer le tour de la construction
automobile. Nous pouvons en dégager quel-
ques idées sur ’évolution enregistrée.

Tout d’abord, plus I'automobile se répand,
moins |’automobiliste est connaisseur. Il y a
une trentaine d’années, nombreux étaient ceux
qui procédaient eux-mémes au graissage de
leur voiture en suivant 2 la lettre la notice d’en-
tretien fournie par le constructeur. Aujourd’hui,
rares sont ceux qui jettent un coup d’ceil sur
ces notices d’entretien et il n’en est pratique-
ment plus qui y sacrifient eux-mémes. De plus,
les possibilités des ateliers d’entretien ne se sont
pas développées dans les mémes proportions
que le parc. Ce sont des raisons, s’ajoutant &
une notion normale de progrés, pour développer
chez tous les constructeurs un désir de simpli-
fication de I’entretien et de ’emploi des véhi-
cules. Les constructeurs ont été trés largement
aidés en la matiére par les pétroliers et les fa-
bricants d’é¢quipement. Meilleure qualité des
lubrifiants et efficacité des filtres permettent
d’espacer les vidanges. De nouvelles matiéres
synthétiques et I’étanchéité des articulations
rendent inutiles des graissages tout au long de
la vie du véhicule. Celle-ci doit étre de plus en
plus sans histoire, et les circuits de refroidis-
sement scellés de plus en plus nombreux re-
tirent leur meilleur argument aux partisans du
refroidissement par air. « Ne plus avoir 2 s’oc-
cuper de sa voiture», tel est le leitmotiv de
Pautomobiliste moyen, mais, en bavardant avec
lui, nous nous rendons compte que, s§’il ne veut
pas s’occuper de sa voiture, il veut étre tenu
au courant de l’évolution d’ensemble. C’est
pour lui que nous avons dressé le tableau qui
suit.

Des moteurs plus puissants

Ce n’est pas encore en 1965 que notre bon
vieux moteur 4 pistons sera détréné. Certes,
Chrysler a lancé une avant-série de voitures &
turbine et la General Motors a répliqué avec
des camions. Certes, les nouvelles en prove-
nance du Japon et surtout ’annonce des ac-
cords N.S.U.-Citroén ont redonné un regain
d’actualité au moteur a4 piston rotatif. Mais,
commercialement, ni turbine, ni moteur & pis-
ton rotatif ne sont pour dgmain et nous repar-
lerons encore des moteurs classiques qui con-
tinuent d’ailleurs 4 progresser.

A propos de moteurs, évoquons d’abord un
point dont la technique est exclue, mais qui
n’en présente pas moins un certain intérét, Il

64

s’agit du montage de moteurs américains sur
des modeles construits en Europe. Tant qu’il
ne s’agissait que de la Facel, équipée d’un mo-
teur Chrysler, on n’y prétait guére attention.
Mais voici qu’au cours de ’année écoulée on
a vu arriver I’Iso Rivolta italienne avec un mo-
teur de Corvette, I’Admiral d’Opel avec, aussi,
un moteur Chevrolet, et la Sunbeam Tiger bri-
tannique avec un moteur Ford. Il est certain
que les possibilités de ventes des voitures de
grosse cylindrée en Europe justifient le choix
de cette solution, mais il ne faudra pas oublier
d’en tenir compte quand on parlera des ventes
ameéricaines en Europe. On suivra, aussi, ce que
va devenir la Sunbeam Ford maintenant que le
groupe Rootes a passé un accord avec Chrysler.

En ce qui concerne les moteurs européens,
nous ferons les remarques suivantes :

— Par de nouvelles études de leur architec-
ture et grice aux progrés accomplis sur les car-
burants, le rendement volumétrique des mo-
teurs est en constante augmentation. Dans la
série, nous sommes encore trés loin des rende-
ments des moteurs du Mans, mais nous trou-
vons des solutions intermédiaires sur des mo-
déles dénommés généralement GT, TS ou TI.
Il s’agit, le plus souvent, de modéles équipés
de moteurs poussés et construits dans le nom-
bre d’exemplaires permettant leur homologa-
tion sportive en « grand tourisme » ou en « série
normale ».

— L’injection, adoptée par des marques
comme Chevrolet, Maserati, Daimler-Benz et
Peugeot, ne progresse pas pour les voitures de
série alors que toutes les voitures de course
(formule 1) font, maintenant, appel & cette tech-
nique. Les difficultés de commercialisation a

suite page 67

L'arbre @ cames en
téte de la Glas en-
trainé par courroie.

La B.M.C.-Cooper S gagnante
du Rallye de Monte-Carlo
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Voitures de moins de 4 m de longueur

Dia-
Lon- ;:‘;rr:t Rap-
Voitures gueur L quage port
(m) o D-L
(m)
Renault R4 3,65 8.6 2,36
Simca 1000 3,80 9 2,37
Ford Anglia 3,90 9,75 2,50
D.K.W. Junior 3,98 10 2,51
N.S.U. Prinz IV 3.44 8,8 2,55
Renault R8 3,995 | 10,26 2,56
Hillman Imp 3,63 9,3 2,63
DAF 3,61 9,5 2,83
Opel Kadett 3,92 10,4 2,65
Citron 2 CV 3,78 | 10,6 2,77
Citroén Ami & 3,96 1 2,77 e
B.M.C. 1100 3,73 | 10,6 2,84 e :
Fiat 500 D 2,97 8,6 2,89
B.MC. 850 306 | 95 | 33 INDICE DE MANIABILITE
Voitures de 4 m a 4,50 m de longueur { i
La circulation de plus en plus dense, les
Dia- difficultés de stationnement, font porter I’in-
: Lon- :“;::‘ Rap- térét sur la maniabilité des voitures. Cette
Voitures gueur L :u“a' port maniabilité est fonction des dimensions exté-
(m) D-L rieures, en tout premier lieu de la longueur et
(m) du diametre de braquage. Ce sont des éléments
qui sont fournis dans toutes les notices de
;;“9'?]‘333" ‘ :-;2 9,9 2'2; constructeurs. Mais ces éléments dépendent
B_",J,'_’:v_.‘“o 4'5: 13:: :'23 Pun de l'autre. Il est, en effet, normal que le
Lancia Flavia 4,58 1 2,40 diametre de braquage augmente avec la lon-
Ford Corsair 4,49 10,9 2,44 gueur de la voiture. Le rapport entre le diamétre
:‘:"J‘:';‘;‘z” o :;g o s de braquage et la longueur peut-étre considéré
Fiat 1800 4485 | 115 2,54 comme un indice de maniabilité qui montre
Austin A 60 4,43 11,3 2,65 Pintérét porté par le constructeur i cette qua-
Fiat 1300 4,03 10,4 2,68 1ité s solu 1 ns reten > é
Lancia Fulvia 416 | 107 | 289 HiEseh aleul dens- HO, sb 3 ues.m? R
Volkswagen 1500 4,225 111 2,62 aVO_.lr repartl .un Ce- aln nompre de vol (=] .en
Alfa Romeo Giulia TI 4,14 10,9 2,63 trois catégories suivant leur longueur : moins
:HI:I;" H'nxu . :-;: :: . :'33 de 4 metres, de 4 2 4,50 m et plus de 4,50 m,
ord Taunus o . i
Volkswagen 1200 407 11 270 nous Ie_s avons classées par valeurs croissantes
de cet indice.
Les résultats ne manqueront pas d’étonner.
Voitures de plus de 4,50 m de longueur En effet, il est presque de tradition de dire que
i les tractions avant bragquent mal, or dans deux
matres catégories sur trois ce sont des tractions avant
Lon- : | Rap- P
Voltures gueur L | 9@ bra ot (Renault R 4 et Panhal_'d 17) qui viennent en
(m) i P téte alors que la Lancia Flavia est aussi trés
(m) | bien placée dans la troisiéme. Certains s’éton-
neront peut-&tre particulierement de I’excellent
Panhard 17 457 |~10 2,19 classement des Citroén ID et DS 19, mais les
Alfa Romeo 2600 4,70 10,4 2,21 chiffres sont 12 et nous les avons contrdlés avec
::troi: Dsz ;: :-::5 :: ¢ :.;': ceux fournis par notre excellent confrére « La
ercedes i i . s S
Rover 2000 453 10.8 238 Revue Automobile Suisse » dont le sérieux est
Opel Kapitiin 4,95 11,9 2.40 reconnu Eie tous. e
Buick Spécial 517 12,6 2,43 Nous livrons cet indice a la méditation des
E‘.’;‘I’"z.:?""' :-:g :1'2 gn automobilistes et des constructeurs... en faisant
Lancia Flaminia 4,855 [ 12 2,47 seulement remarquer que Iindice moyen va
Ford Fairlane 5,02 13 2,62 en s’améliorant quand les dimensions des voi-
g:" ’:"‘;"’ 5 ;-:; :1-15 :::; tures augmentent, ce qui parait normal et
rysler Newpo ! BT e : G
Chsvialat Coreals 457 122 267 justifie notre répartition en trois catégoll;nzs.
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grande ¢chelle proviennent davantage de la
mise au point et de I’aprés-vente que du prix.

— Le moteur quatre-cylindres reste, de loin,
le plus répandu en Europe, mais, de plus en
plus souvent, il dispose de cing paliers, ce qui
se justifie par des régimes de rotation et des
rapports de compression de plus en plus élevés.

— La commande des soupapes par arbre &
cames en téte (B.M.W., Glas, Hillman Imp,
Mercedes-Benz) gagne du terrain, malgré son
prix de revient plus élevé. La justification peut
s’en trouver dans un meilleur rendement et une
économie de carburant.

Utiliser la surface au sol

Ce n’est pas seulement en France que se
pose avec acuité le probléme de la surface por-
tante — routes et rues — et de la surface
portée — les voitures. En fait, la meilleure uti-
lisation de la premiére conduit les construc-
teurs a la recherche du meilleur rendement de
la surface occupée par une voiture. En Europe,
pour de nombreuses décades, la voiture du type
classique américain est condamnée et on lui
opposera, 4 juste titre, des réalisations comme
celles de la British Motor Corporation (B.M.C
850 et 1100) assurant la meilleure utilisation de
la surface au sol.

Ces derniéres voitures peuvent, actuelle-
ment, étre citées en exemple, mais on doit ad-
metire que Citroén avec sa DS fut un précur-
seur, au moins en ce qui concerne la traction
avant et ’emplacement des roues, autrement
dit le rapport de I’empattement a la longueur

Les exigences toujours plus difficiles de la circu-
lation par suite de la densité sans cesse crois-
sante du trafic routier et urbain ont obligé les
constructeurs a trouver I'habitabilité la plus sa-
tisfaisante dans le cadre d’'un encombrement au
sol aussi réduit que possible. De ce point de vue,
la traction avant marque un avantage sensible par

totale de la voiture. La B.M.C. a été plus loin
en adoptant le moteur transversal, solution qui
ne tardera pas a étre reprise par d’autres:

Pour cette recherche de la meilleure utilisa-
tion de la surface au sol — ce n’est pas la seule
raison — la traction avant a gagné du terrain
et s’apprete a faire un nouveau bond en avant
avec les futurs modéles Peugeot et Renault et
un autre de B.M.C., mais les tenants du tout-
a-l’arriére ont, eux aussi, progressé, et la nou-
velle Fiat 850 en est un exemple.

Ce rendement de surface sera de plus en
plus un excellent argument de vente, et c’est
normal.

Par contre, on peut s’étonner de constater,
dans un monde qui va de plus en plus vers la
standardisation, la grande variété de modéles
présentés par la plupart des constructeurs. Pour
un méme modéle de base, les variantes sont de
plus en plus nombreuses : berlines deux ou
quatre portes avec plusieurs moteurs en option,
commerciale, break, coupé, cabriolet. variété
de teintes, mais aussi choix entre freins & disque
ou i tambours, levier au volant ou au plancher,
banquette ou siéges séparés a 1’avant. C’est bien
la preuve que l’acheteur est redevenu le roi et
qu’il faut utiliser tous les moyens pour le con-
vaincre.

De plus, les constructeurs n’ayant pas encore
réalisé de grandes ententes, chacun étend sa
gamme pour toucher des couches diverses de
clientéle. Chacun veut, en effet, disposer du
maximum d’atouts pour le jour, qui nous ap-
parait inéluctable, ou il faudra réaliser des en-
tentes. La période de transition que nous vivons
est favorable & la prolifération des modéles.

rapport au «tout a l'arriere» et Alec Issigonis,
ingénieur en chef de la B.M.C., a su tirer profit de la
disposition transversale du moteur juste entre les
roues. On voit ci-dessous I'Austin-Morris 1 100 qui
a repris cette formule inaugurée sur les B.M.C. 850.
Primauté est donnée a |'habitacle grace & un em-
pattement long et une mécanique « concentrée ».

7
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Le coupé
Fiat 1500

(Pininfarina)

La Chevrolet
Corvair Rondine
(Pininfarina)

La nouvelle
5 litres Ferrari
(Pininfarina)

La Ferrari 4 litres 330 GT
succéde & la 250 GT 2 + 2.
Elle symbolise la « voi-

- ture de réve» de la caté-

gorie Grand Tourisme,
dont le nom prestigieux
évoque d’innombrables
victoires en compétition.
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Offensive généralisée des pneus & carcasse radiale
a large bande de roulement et bords arrondis :
Dunlop (ici), Kléber-Colombes, Englebert, Fire-
stone, Goodyear, Pirelli Continental, Michelin.

Evolution générale

Allure générale de la voiture et moteurs sont
les points qui retiennent la plus grande atten-
tion, mais ’automobile est un ensemble dans
lequel tout évolue.

Nous avons longtemps lutté pour obtenir des
constructeurs européens I’adoption de boites a
quatre vitesses — pour une meilleure utilisation
de la puissance disponible —, entiérement syn-
chronisées, pour 1’agrément de conduite, surtout
dans les encombrements ol la premiére est sou-
vent utilisée. Nous pouvons considérer que la
partie est gagnée et nous constatons que les
Américains qui n’ont pas les mémes raisons y
viennent eux aussi, Aux U.S.A., la boite 3
quatre vitesses confére i la voiture un carac-
tére sportif. En Europe, les constructeurs, pour
assurer la meilleure synchronisation, n’ont pas
hésité & faire taire 'amour propre de leurs pro-
pres ingénieurs et 4 faire appel aux solutions
de Porsche, ZF ou Borg-Warner.,

En Europe, toujours, les transmissions auto-
matiques proposées sur quelques modéles ne
gagnent du terrain que lentement. La solution
la plus intéressante reste, 4 nos yeux, le cou-
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pleur électromagnérique retenu par Renault.

Si les constructeurs américains, presque dans
leur ensemble, considérent les freins a4 disque
comme une solution de propagande, il n’en est
pas de méme des constructeurs européens. Tous
les nouveaux modeles, sauf la Fiat 850, pro-
posent, au moins en option, des freins a dis-
que & l'avant. Cette technique se justifie par
une réduction du poids, un moindre échauffe-
ment assurant une plus grande fidélité du frei-
nage et la facilité de remplacement des pastilles.
Encore dans le domaine du freinage, et pour
éviter le blocage des roues, les constructeurs
interposent dans le circuit des régulateurs de
pression. Enfin, en cours d’année, Ferodo a
présenté une solution plus compléte qui permet
de maintenir une voiture en ligne sur un coup
de frein alors que les roues de droite roulent
sur de Phuile et celles de gauche sur terrain
sec.

Les solutions les plus variées sont tou-
jours retenues dans le domaine de la suspen-
sion. En la matiére, Citroén reste de loin 2
I’avant-garde. La British Motor Corporation
retient I’attention, de méme que Rover, qui a
choisi la solution originale suivante : 4 ’avant,
les jambes élastiques agissent sur des leviers
coudés et des ressorts haut placés; 4 1’arriére,
un essieu de Dion avec manchon télescopique
relie les roues a suspension indépendante.

Les pneumatiques sont un des éléments de
la voiture pour lesquels les progrés ont été les
plus substantiels au cours des années. Pour
nous en tenir aux grands manufacturiers fran-
gais, nous pouvons dire que Michelin a montré
la voie, mais que Kléber-Colombes avec sa V 10
et Dunlop avec ses SP et SP Sport ont parfai-
tement suivi. Tous les manufacturiers ont ac-
compli des progrés dans la recherche de profils
nouveaux et de mélanges de gommes. Les pneus
4 carcasse radiale avec épaulements arrondis
assurent une meilleure tenue de route. En lan-
¢ant des pneus a profil asymétrique, Veith-
Pirelli entame avec ses concurrents une con-
troverse qui peut é&tre utile. Enfin, les grands
manufacturiers ne laissent plus le soin aux seuls
artisans de proposer des pneus adaptés au ver-
glas,

Pour I’éclairage, nous ne tarderons pas a
saluer le début de la commercialisation des
lampes a iode, de méme que les alternateurs
aideront 4 répondre 4 une demande toujours
accrue de courant électrique a bord des véhi-
cules.

En tout il y a des progrés. Certes ceux-ci
peuvent parfois sembler lents et seraient né-
cessairement beaucoup plus rapides s’il n’y
avait pas 4 tenir compte de considérations de
prix de revient. Mais on ne voit pas comment
les constructeurs pourraient s’en dégager.



MO T ; (.
# Corvair Corsa’’, nouveau coupé

de la General Motors,

équipé d'un moteur 6 cylindres opposés de 180 ch

Chez les “Grands” américains

Les modéles d’outre-Atlantique pour la cam-
pagne 1965 ne sont pour la plupart connus
qu’en fin d’année, mais on peut d’ores et déja,
et sans risque d’erreur majeure, dire qu’ils
n’apporteront pas de révolution. Bien que les
constructeurs n’aient pas lésiné sur les dépen-
ses engagées dans la reconversion de leurs pro-
ductions (on parle de plus d’un milliard de
dollars), il n’y aura pas de coupure dans une
évolution qui, sur le plan technique comme sur
le plan commercial, donne satisfaction. Com-
ment pourrait-il en étre autrement aprés une
année aussi brillante que 1964, ol tous les
records vont étre battus puisqu’on prévoit
que plus de 8 millions de voitures auront
trouvé preneur ? Toutes les marques étoffent
leurs gammes sans les bouleverser, ouvrent
I’éventail de leurs options mécaniques, aug-
mentent la diversité des présentations de leurs
modeles de base sans introduire d’innovation
profonde.

C’est sans doute dans le domaine, somme
toute mineur, de la présentation que se mani-
festera le plus clairement ’évolution de la
construction automobile américaine en 1965.
Tous les observateurs sont d’accord pour
souligner une nette tendance a I’affinement des
lignes et au dépouillement de 'ornementation
excessive, déja amorcée en 1964 avec les Lin-

coln Continental et Pontiac Grand Prix. Fré-
quentes seront les augmentations de longueur
hors-tout (plus rares celles d’empattement,
comme sur certains modéles de Rambler, allon-
gés de 25 cm) qui feront paraitre les voitures
plus vastes, en méme temps que l’emploi de
glaces latérales courbes et le traitement des
panneaux latéraux accentueront I'impression gé-
nérale de confort, appréciable en fait par suite
du volume intérieur accru. La silhouette
générale s’affine en méme temps par la ten-
dance 4 étirer vers l’arriére le toit du pavillon
en ’abaissant, concession purement apparente
a I’aérodynamisme. La voiture américaine sera
moins tourmentée dans ses lignes. Il n’est pas
jusqu’a Cadillac qui, pour la premiére fois de-
puis 1948, abandonne ses ailerons pour les
remplacer par des feux arriére incorporés dans
toute la hauteur de I’aile arriére. y

Du point de vue technique, le fait saillant
est apparition aux Etats-Unis du frein a dis-
que, et cela sur plusieurs marques. La vogue
du frein & disque était jusqu’ici un phénoméne
essentiellement européen et la construction
américaine s’était montrée trés réticente, ce qui
peut s’expliquer par les difficultés de la trans-
position de la technique qui nous est ici deve-
nue familiére a des voitures en général beau-
coup plus lourdes. Ces difficultés sont aujour-
d’hui surmontées et les quatre « Grands»
américains, General Motors, Ford, Chrysler et
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1) Le moteur a
injection de la
Mercedes 230 SL

2) Chrysler a
lancé une pré-
série de voitures
a turbine

3) Commercia-
lisation du mo-
teur Wankel a
piston rotatif
avec le spider
NSU




Création de Lamborghini avec moteur V12 de 3,5
litres pour concurrencer les Ferrari et Maserati

Le groupe motopropulseur compact de la Lancia Fulvia
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Ford a adopté les freins A disque pour certains modéles.
La « Thunderbird » (ci-dessus) en sera équipée

American Motors vont proposer les freins a
disque au moins sur certains de leurs modéles
65, la plupart du temps 2 titre d’option avec
supplément de prix. Déja la Thunderbird et
la Lincoln Continental sont livrées avec freins
a disque a lavant de série. La Corvette de
General Motors et la Mustang de Ford peu-
vent en étre équipés sur demande. Bien d’autres
vont suivre,

En ce qui concerne les moteurs, il faut signa-
ler le nouveau V 8 de 6 960 cm® d’Oldsmobile,
standard dans la série 98 dotée par ailleurs d’une
nouvelle caisse et d’une nouvelle transmission
automatique. Ford sortirait un 6-cylindres
4 7 paliers (au lieu de 4), en deux dimen-
sions : 3 940 cm® et 138 ch, 3 300 cm® et 130 ch;
ce dernier équiperait en particulier la Fairlane,
la Falcon et la Comet. Rappelons le 6-cylin-
dreb 4 7 paliers de la Classic d’American Motors
sorti en avril 1964 et qui va peut-étre étre ins-
tallé sur la marque American du méme groupe.
Chez Chrysler, les essais pratiques de turbines
se poursuivent sur des voitures mises a la dis-
position de clients sélectionnés; aucune déci-
sion n’a été prise quant i leur commercialisa-
tion qui n’est pas envisagée pour avant deux ou
trois ans.

Pas de bouleversement non plus en ce qui
concerne les transmissions automatiques. Il
faut cependant signaler que la céleébre boite
Hydra-Matic de la General Motors, 4 deux
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embrayages hydrauliques et boite planétaire
4 quatre vitesses, semble parvenue a la fin de
sa carriere. Elle est maintenant remplacée sur
les Pontiac, les Oldsmobile et quelques séries
de Cadillac par une transmission estimée plus
souple, avec convertisseur de couple conjugué
avec une boite planétaire a trois vitesses, appa-
rue déja sur les Buick et certaines Cadillac 64.
Chrysler, d’autre part, renonce sur tous ses
modeéles 4 la commande de ses boites automa-
tiques par boutons-poussoirs; ce serait, assez
curieusement, pour des raisons uniquement
psychologiques, I’usager se montrant assez
réticent devant ce systéme pourtant technique-
ment irréprochable et préférant la com-
mande classique par levier sous le volant de
direction.

On note encore chez Ford I’adoption géné-
ralisée de pneus 2 jante large mais de hauteur
moindre, ce qui permet leur montage sur des
roues de 15 pouces au lieu de 14, sans que la
voiture s’en trouve surélevée. Ils étaient utilisés
déja en 1964 sur les Lincoln et Thunderbird;
ils équipent maintenant tous les modéles de la
marque. L’avantage ne tient pas seulement 2
une durée de vie accrue, mais surtout au fait
que le diametre des roues permet de dimen-
sionner plus largement les freins.

Signalons enfin que toutes les voitures neu-
ves sont, aux Etats-Unis, livrées avec ceintures
ou harnais de sécurité. Pierre ALLANET




: d ‘ .
so r e La faible dimension des engins de record, leur longueur
u c assez grande eu égard a leur maitre couple, ont conduit
a l'idée trés répandue que si I'on peut utiliser les res-
sources de |'aérodynamique pour de tels véhicules, par
e contre la voiture de série, avec ses impératifs de di-

mension, ne saurait en bénéficier. Il parait alors néces-
saire de faire le bilan des consommations énergétiques

.
ro res des différents éléments d’'une automobile, afin d’ estlmer
la «gourmandise» de chacun d’eux.
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EFFICACITE ET STYLISME

L'étude aédrodynamique rationnelle ne transparait
que rarement dans la construction des berlines de
tourisme de grande série: elle céde le pas aux
préoccupations d’habitabilité qui, ces derniéres
années, ont pratiquement généralisé les formes
parallélépipédiques grandes consommatrices de
puissance. Pourtant des recherches plus appro-
fondies permettraient une sensible augmentation
des performances tout en bénéficiant d'une subs-
tantielle économie de carburant. |l est certain
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que le compromis est difficile & trouver: par
exemple la finesse aérodynamique milite en faveur
d'une carrosserie effilée, mais les exigences de
la circulation imposent un gabarit réduit. Sur
cette page sont illustrées deux tendances visant
I'une (en haut) I'efficacité comme il sied & une voi-
ture de record (dessinée par Pininfatina) et |'autre
la fantaisie comme peut se le permettre un styliste
(Ghia). Ci-contre, une maquette et sa réplique in-
versée sont placées dans le tunnel de la soufflerie.






Le marché européen offrant un choix im-
portant dans la classe des limousines « 1500
cm?®», c’est une de celles-ci qui fera les frais
de notre dissection. Son moteur, de 75 ch DIN,
entraine 4 150 km/h une carrosserie dont le
maitre couple a une aire de 2 m® Les pneus
gonflés 4 1,5 kg & 'avant et 1,7 kg a Darriére
supportent les I ooo kg de ’ensemble (conduc-
teur + 30 litres d’essence).

Les constructeurs accordent 4 la transmission
(boite, pont, roulements divers, contact pneus-
s0l, etc.) un rendement de 8o 9.

Les fabricants de pneumatiques donnent des
courbes de résistance au roulement en fonction
de la vitesse et de la pression de gonflage, et si
I’on s’y rapporte, cette résistance sera dans notre
cas de 15 kgf, soit 8 ch 4 150 km/h.

La puissance restante ne servant plus qu’a
vaincre la résistance aérodynamique, nous
pouvons alors dresser le tableau des consom-
mations énergétiques suivant :

Eertesi. i [ iai as S e el
Résistance au roulement . 8 ch
Résistance aérodynamique 52 ch

Total ik 275 -ch

Or, ¢’il parait vain d’espérer un rendement
de transmission bien supérieur 4 0,8 (la trans-
mission est un ensemble d’organes dont les
rendements unitaires sont bons) ou une résis-
tance au roulement beaucoup plus faible (elle
est due en partie 4 la nature des matériaux en
contact), il est par contre possible d’agir sur la
résistance aérodynamique qui, on le voit, est de
trés loin le facteur le plus important. Tel
constructeur n’a-t-il pas fait gagner 1o km/h
4 'un de ses véhicules de grande diffusion en
modifiant légérement P’entrée d’air et la for-
me des ailes avant ?

Recherche d'une faible trainée

Dans la formule qui donne la résistance aéro-
dynamique ou «trainée» interviennent par
leur produit la masse volumique (ou densité)
de l’air, le carré de la vitesse, 1’aire du maitre
couple et un coefficient, dit coefficient de trainée,
désigné communément par C,. Les deux pre-
miers facteurs sont des données. Pour réduire
la trainée, on voit que, en tout état de cause, ce
serait le minimum du produit de ’aire du mai-
tre couple par le C, qu’il faudrait rechercher.
Mais, dans notre cas, des questions de confort
de I’habitabilité imposent le maitre couple, et
c’est sur le seul C, qu’il est possible d’agir
(un calcul simple montre que, dans le cas de la
« 1500 » servant de référence, C, a une valeur
de 0,43).

L’enveloppement des roues, du moteur et
du coffre & bagages d’une part, et celui du buste
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des passagers d’autre part, conduisent & traiter
le dessin de la carrosserie comme une tranche
d’aile surmontée d’un demi-corps fuselé. Les
sections transversales seront aussi proches que
possible de Pellipse.

L [

La pointe arriére pourra sans grand risque
étre légérement tronquée ce qui permettra de
loger les feux réglementaires et la plaque de
police. (L’arriére tronqué, qui a fait couler tant
d’encre, n’est pas nuisible s’il est bien dessiné.
La partie supprimée ne doit représenter qu’un
faible pourcentage de la longueur totale. C’est
le « cut-off » de certains profils d’ailes ou d’hé-
lices.)

De ce volume ainsi déterminé seront pros-
crites toutes arétes vives, en particulier les
gouttieéres dont il est facile de se passer sans
nuire a ’étanchéité,

Sur les lignes générales viendront se greffer
les différentes entrées et sorties d’air, refroidis-
sement du moteur, alimentation des carbura-
teurs, ventilation de I’habitacle, etc.

Pour le refroidissement du moteur, s’il est
placé a l'avant, un diffuseur situé devant le
radiateur suffira dans la plupart des cas et le
ventilateur, gros consommateur d’énergie (non
pris en compte dans le calcul précédent puis-
qu’il s’agit de chevaux DIN), pourra étre dé-
brayable, voire méme supprimé.




Les sorties d’air seront situées dans les zones
en dépression, dessus de capot ou sous la car-
rosserie.

Dans le cas du moteur a l’arriére, le dessin
des entrées d’air sera plus délicat si le radiateur
est également situé 4 Parriére. Le recours & un
ventilateur sera obligatoire mais, par contre, la
sortie d’air pourra se faire facilement dans la
partie tronquée et le débit d’air emplira une
partie du sillage, ce qui sera un élément favo-
rable pour Iobtention d’un faible C,.

La ventilation de I’habitacle sera largement
assurée par une prise d’air statique située au
pied du pare-brise, endroit ou la pression est
maximum.

L’alimentation du ou des carburateurs pourra
se faire par une prise d’air dynamique située

sur le dessus du capot dans le cas du moteur
avant, et plus difficilement par une prise située
dans le convergent d’entrée, dans celui du mo-
teur arriére.

La maquette en soufflerie

La magquette, généralement au 1/5, sera
exécutée soit en bois, soit en plitre. Sile bois a
l’avantage d’étre un matériau léger, le platre
a pour lui la facilité de transformation ou de
retouches rapides. Dans tous les cas, si I’on
veut tirer des essais un enseignement valable,
la maquette devra obligatoirement représenter
fidelement ce que sera le véhicule définitif;
c’est-a-dire que les entrées et sorties d’air se-
ront fonctionnelles, un chauffage interne ré-
glable simulera le moteur (des prises de pres-
sion et des thermocouples indiqueront si les
valeurs des débits et températures sont
respectées). D’autre part, tout ce qui n’aura
pas pu étre intégré i la carrosserie: échappe-
ments, attaches d’zmortisseurs, carters divers,
etc. sera représenté sur la maquette.

L’état de surface de la peinture devra étre
trés soigné, les tolérances de rugosité ne dé-
passant pas quelques centiémes en maquette et
quelques microns en vraie grandeur. En effer,
une partie du C, est liée 4 la forme (trainée de

pression), ’autre est liée au frottement de V’air
sur la carrosserie (trainée de frottement).

La soufflerie est essentiellement constituée
d’un collecteur, d’une chambre d’expérience,
d’un diffuseur, et d’un ventilateur chargé de
reproduire dans la chambre d’expérience, sur
une maquette fixe, un vent relatif semblable
a celui que rencontrera, a I’air libre, un véhicule
en mouvement, Dans la chambre d’expérience
est situé un plateau simulant la route, & I’in-
térieur duquel est installée la « balance », appa-
reil qui sert 4 mesurer les efforts agissant sur la
maquette quand on la « souffle ».

T

La « balance» placée dans la soufflerie et
sur laquelle est posée la maquette au 1/6
est reliée & des appareils électriques enre-
gistreurs. On pourra ainsi mesurer avec
précision les effets de portance, positive ou
négative, la sensibilité au vent traversier....

Bien qu’une carrosserie soit dessinée avec le
souci constant d’éviter les décollements et de
minimiser le sillage, I’essai en soufflerie est
toujours nécessaire. Il permettra de savoir si le
C, prévu a été atteint, ou sinon de I’atteindre,
de vérifier le bon fonctionnement des entrées
d’air, de s’assurer que les forces de portance et
de dérapage ne provoquent pas d’instabilité
notable; bien que les forces de masse soient,
dans le cas d’un véhicule de tourisme, souvent
suffisantes pour assurer la stabilité, il ne faut
malgré tout pas trop négliger celles de portance
et de dérapage, certains véhicules de tourisme
étant délicats 4 conduire au voisinage de leur
vitesse maximum.

Pour rechercher les zones o se produisent
les décollements, on promeéne 4 la surface de la
maquette, en présence du vent, un fil de soie
trés souple monté a ’extrémité d’une corde &

suite page 144
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LA P.F «SIGMA »
UN MOT D’ORDRE :
PROTEGER

STRUCTURE
DE CARROSSERIE
A RESISTANCE

DIFFERENTE

PROTECTION
DE L'HABITACLE

PARE-BRISE
ET LUNETTE ARRIERE
EJECTABLES

ECRAN
DE PROTECTION
DU PARE-BRISE

PORTES
A GLISSIERES

VOLANT
ET DIRECTION
DE SECURITE

ESSUIE-GLACE
ENCASTRES

ABSENCE
DE MOTIF EXTERIEUR
EN RELIEF ET PARE-CHOCS
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TABLEAU DE BORD
DEFORMABLE
SANS AUCUNE

SAILLIE

POINTS D'ANCRAGE
DES CEINTURES
DE SECURITE

BOURRAGE !
TERIEUR

"HABITACLE

ES SPECIAUX



Sécurité 64

¢« On prend plus de précautions
pour transporter des ceufs

ou de la vaisselle

que des corps humains »

La nature avait prévu que 'homme se déplace-
rait toujours & pied. Sa chair et ses os sont faits
pour ne supporter que des chocs relativement
faibles. Il semble d‘ailleurs que dans la préhistoire,
les individus devaient étre plus robustes et surtout
plus « souples» qu'a présent, oll la civilisation et
le confort ont engourdi les possibilités physiques
de I'homme. Une chute d’une hauteur de 3 métres
devait &tre, autrefois, beaucoup moins grave que
de nos jours.

Mais 'homme a été doté aussi d'une espece
d'intelligence qui, mal orientée, lui a donné une
envie de domination. Il a estimé que ses jambes
ne lui permettaient ni assez de vitesse, ni assez
d'endurance, d'ol l'idée de sauter sur le dos
d’animaux, tels que les chevaux. C'est sirement
de ce moment que datent les premiers accidents
de transport.

Par la suite, la roue ayant été inventée, les
accidents réservés aux seuls cavaliers et 8 ceux
que les montures pouvaient bousculer au pas-
sage se sont &tendus aussi aux utilisateurs d'une
espeéce de caisse sur roues appelée au développe-
ment que |'on sait.

Pendant plusieurs siécles, la situation resta sen-
siblement la méme. les accidents de la circulation,
bien que les voies fussent primitives, ne présen-

taient pas de caractére alarmant. Le commun des
mortels allait 3 pied, les chevaux étaient un luxe
et les chariots des rois fainéants bien paisibles.

Petit & petit, la circulation des véhicules s’am-
plifia, les carrosses, les caléches, les diligences
sillonnarent la France sur un réseau routier qui
s'ébauchait. La situation restait calme. Bisn s(r,
de temps en temps, un cheval s'emballait, une
voiture versait dans le fossé, deux fiacres s'ac-
crochaient, mais cela n'était pas grave; le danger
couru par les utilisateurs était minime.

Finalement, 'hnomme créa — entre autres —
I’Automaobile — fort belle chose en soi, &8 condi-
tion de savoir s'en servir. Actuellement, les acci-
dents de la circulation se multiplient a un tel
rythme que le nombre des victimes représente
chaque année la population d'une ville, dans
chacun des pays dits « civilisés ».

Tant de souffrances et de deuils ne sont pour-
tant pas inévitables! [l est anormal qu'en 1964,
on prenne plus de précautions pour transporter
des ceufs ou de la vaisselle que des corps humains
tout aussi fragiles. Il nous faut des voitures de
plus en plus slres, aussi bien intérisurement
qu'extérieurement. Nous nous proposons, ici, de
faire le point sur « ce qui se fait» pour une meil-
leure sécurité et. aussi, sur ce qui reste a faire...

La structure de la « PF S8igma » (prototype étudié par
Pininfarina) offre une grande sécurité en cas d'accl-
dent. Les trous des éléments avant et arridre leur
donnent une résistance progressive. Les portes sont
coulissantes.



Volant de Mercedes avec plateau rembourré sur le
moyeu du volant.

.Conception de lI'infrastructure
et du chéassis

Deux écoles s'affrontent depuis prés de trente
ans sur ce point.

Avant 1934, toutes les voitures, sauf certains
modéles de Lancia, ont des chéssis classiques,
travaillants, supportant des carrosseries ne con-
tribuant pas, ou trés peu, a la rigidité de I'ensemble.

Aprés 1934, la technique de la ¢ monocoque »,
lancée en grande série par Citroén, fait chaque
année de nombreux adeptes.

En 1948, Citroén renonce a cette formule (&
I'époque du plein essor de la coque) par I'adop-
tion d'un chassis caisson pour sa 2 CV, technique
qu’il étendra, les années suivantes, aux DS-ID 19
et Ami 6, suivi en cela par Renault qui adopte
lui aussi cette formule pour ses R 3 et R 4 (seules
Renault de conception récente).

Les autres constructeurs, emportés par leur élan,
continuent de prévoir des carrosseries « coque »,
quitte a revenir deux ans plus tard sur cette
« erreur » en réinventant le chassis conventionnel
(cas de la General Motors pour plusieurs de ses
modeles récents).

Bien gue nous soyons personnellement parti-
san depuis toujours du chéssis-caisson travaillant
avec carrosserie rapportée (ceci pour des raisons
de facilité de réparation, d'adoption facile par le
constructeur d'une grande variété de carrosseries
sur un seul et méme chéissis, etc.), nous devons
reconnaitre qu’une coque bien établie présente
pour ses occupants une protection supérieure 3
celle d’'une carrosserie (forcément plus légeére)
rapportée sur un chassis.

On ne peut pas envisager, en effet, pour res-
pecter un poids total raisonnable, de rapporter sur
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un chéassis une carrosserie aussi solide que celle
de la formule «coquey.

La coque est constituée, en quelque sorte, par
deux carrosseries a simple épaisseur de téle mises
« l'une sur l‘autre », celle de [Iintérieur ayant
quelques centimétres de moins, dans toutes ses
dimensions, que celle de I'extérieur. Des cloisons
des goussets, des renforts internes sont logés
dans cette carcasse a double paroi afin de
joindre ses divers éléments en constituant des
« caissons » totalement clos, d’ol grande rigidité
et poids acceptable.

Les passagersinstallés au centre de cette «cage »
sont, en général, efficacement protégés et ceci
tout autour d'eux.

Une coque peut subir des chocs, faire un
« tonneau », tomber dans un ravin, etc., en restant
entiere. En principe, dans ces circonstances, une
coque se cabosse, mais ne s’aplatit pas comme
risquerait de le faire une carrosserie rapportée sur
un chéssis.

Une trop grande solidité
présente un danger

Toutefois, cette rigidité exceptionnelle de la
cogue doit étre intelligemment répartie. Une voi-
ture trop rigide, trop «raide » dans son ensemble
est une voiture dangereuse.

En effet, si un véhicule de ce genre heurte, par
exemple, un mur épais, son avant va résister au
mieux et le choc va étre transmis avec une grande
violence — parce que presque sans « amortisse-
ment» — aux occupants.

Au contraire, si I'habitacle déterminé par le
plancher, I'auvent, le pavillon et ses montants, la
cloison arriére et les portes, constituant un ensem-
ble rigide et presque indéformable, est prolongé
vers l'avant par un capot (ou un coffre 8 bagage)
« écrasable » progressivement (résistance crois-
sante du pare-choc avant au pare-brise), et vers



I'arriére par un compartiment 3 résistance égale-
ment « dosée », ces caissons auront un role assi-
milable & des coussins, susceptibles, en s’écrasant
de proche en proche, d'absorber une partie impor-
tante de |'énergie du choc.

Des constructeurs comme Peugeot, Renault
(4 CV, Dauphine, R 8, etc.) ont prévu cette éven-
tualité et en ont fait bénéficier leurs véhicules.

Certains, comme Mercedes-Benz, ont fait une
propagande intense par le texte, la photo et le
cinéma afin de prouver que, grice a cette concep-
tion, leurs véhicules présentaient une sécurité
supplémentaire.

Nous avons eu I'occasion d'assister & des recons-
titutions d'accidents ol les Mercedes-Benz étaient
les vedettes. Il faut avouer que |'effet d’absorption
de I'avant et de |'arriére de ces voitures, en cas de
choc méme violent, présente un avantage spec-
taculaire et indiscutable.

Quelle que soit I'évolution future de la concep-
tion des carrosseries, il est certain que cette tech-
nique conservera sa valeur.

Une suggestion

En ce qui concerne I'habitacle proprement dit,
nous préconisons depuis des années une formule
nouvelle qui devrait présenter un grand intérét au
point de vue sécurité pour les occupants d'une
part, et facilité de construction d’autre part.

Il s'agit, en partant du chéassis caisson (c'est-a-
dire monobloc, soudé avec le plancher), de pré-
voir un renforcement efficace de I'habitacle en
utilisant trois arceaux, ou plus précisément trois
« anneaux » de sécurité.

Le premier de ces anneaux (concus en profilé a
haute résistance) constituerait un support pour
I'avant du pavillon et tiendrait lieu de montants de
pare-brise ; il passerait ensuite dans I'auvent, qu’il
renforcerait tout en soutenant les charniéres des
portes avant, avant de venir se rattacher solide-

Schéma de I'implantation des armatures de montants

de pavillon sur la Panhard « 24 ». Noter que la partie

gupérieure de ces montants est plus large que leur
ase,

ment sur le soubassement. Le second anneau
situé vers le centre du véhicule constituerait les
montants des portes; enfin, le troisieme tiendrait
lieu d'encadrement de lunette arriére.

Les divers éléments fixes ou mobiles de la car-
rosserie trouveraient facilement, & |'aide de ces
arceaux, des points d'appui solides justement 3
ou il en faut (charniéres et serrures des portes
avant et arriére, fixation du pavillon, du pare-
brise, de la lunette arriére, etc.). Grace a eux, la
voiture pourrait effectuer un « tonneau » sans que
les divers montants cédent et que le pavillon
vienne s'écraser sur les passagers.

La nouvelle Panhard 24 semble fort bien congue
a ce sujet. Les quatre montants de pavillon sont
assimilables & des arcs-boutants de sécurité; ils
sont d’une résistance suffisante pour supporter la
voiture & l'envers; de plus, ils vont s'implanter
assez profondément dans l'infrastructure du véhi-
cule.

Leur forme en « fleche » peut surprendre d’autant
plus que I'extrémité la plus large de ces montants
se trouve a leur partie supérieure, coté pavillon.
Des essais de résistance ont, parait-il, démontré
que cette forme était la plus rationnelle car,
lorsqu’un montant céde, il le fait plus volontiers
au ras du pavillon plutét qu'au ras de l'auvent.

Un des éléments les plus dangereux

On peut souvent lire dans la presse: «le con-
ducteur a été tué sur le coup, le thorax défoncé par
le volant de son véhicule ». Or il est extrémement
rare gu'un volant se montre aussi meurtrier. Sur
un choc, m&me peu violent, il se casse ou se tord,
mais céde de toute fagon. C'est donc de I'extré-
mité du tube de direction qu’il s’agit.

Le volant « en tulipe » (ou & moyeu déporté vers
le tableau de bord) n’est qu'une mauvaise solution
qui ne répond qu'a une mode. Voici pourquoi:

Tout d'abord, si le moyeu est déporté, il n'en
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est pas moins présent. Il est plus loin du thorax,
certes, mais cela n'est pas forcément mieux; nous
préférons encore I'énorme moyeu rapproché mais
‘trés rembourré des Mercedes-Benz,

D’autre part, pour un question d'esthétique,
les branches du volant, qui partent en « V » vers
le moyeu, sont plus larges et plus fortes & leur base
qu’a leur point de rattachement sur le volant.

En cas de choc violent, que se passe-t-il?
Comme d’habitude, le volant se casse au ras des
branches et le thorax du conducteur, au lieu de
heurter le tube de direction, commence par s'em-
brocher sur les solides branches du volant, pré-
cisément orientées vers lui comme des poignards.

Quant au tube de direction, il reste extrémement
dangereux, d'abord parce qu'il est orienté en plein
vers la poitrine du pilote. En effet, comme nous
venons de le dire, un volant n'est pas solide, il
cede trés facilement; d'ol l'intérét des ceintures
de sécurité, méme pour le pilote dans ce cas précis.

De plus, méme si le conducteur est attaché, il
arrive qu‘avec |'écrasement de |'avant du véhicule
le boitier de direction soit touché et que le tube
soit repoussé & l'intérieur de la carrosserie, vers
la poitrine du pilote qu’il vient heurter.

Il existe déja trop d'interdictions et d'obligations
de tous ordres. Pourtant nous estimons que le
tube de direction télescopique devrait étre obliga-
toire. On sauverait ainsi nombre de vies humaines.

Ce dispositif aurait aussi |'avantage de permettre
le réglage de la position du volant, suivant la
taille et le golt de chacun. C'est un élément
appréciable de sécurité supplémentaire obtenue
par une position plus rationnelle (et plus confor-
table). Un tube télescopique, construit en série,
ne colterait pas beaucoup plus cher (de nom-
breuses voitures britanniques de prix modestes en
sont équipées).

Il existe également une autre solution sidre et
trés simple, c’est d’adopter un volant monobranche
comme |'a fait Citroén, cette branche étant consti-
tuée par le tube de direction cintré. En cas d’acci-
dent, ce tube se tord au lieu de résister et de blesser
le conducteur.

Un plancher avant dégagé

Il'y a 15 ans, la circulation était 3 a 4 fois moins
densequ‘aujourd’hui, le probleme du stationnement
n‘existait pratiquement pas. Pourtant, & cette épo-
que, la mode était aux planchers avant les plus
plats et les plus dégagés possibles (changement
de vitesses sous le volant, frein sous le tableau de
bord, abaissement au maximum du tunnel de boite
de vitesses).

Les avantages évoqués par les constructeurs
étaient en général : plusde confort parune augmen-
tation de I'habitabilité, possibilité pour trois person-
nes de prendre place sur la banquette avant des
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voitures larges (Vedette, Frégate, etc.), possibilité
pour le conducteur seul & bord (cas leplus fréquent)
de descendre sans acrobatie par les portes gauche
ou droite.

Aujourd’hui, la mode a changé; pour faire
«sport» on afflige de braves et paisibles con-
duites intérieures d'un véritable échafaudage sur-
montant et prolongeant le tunnel de boite de
vitesse. D’'année en année, cette « piéce montée »
gagne de la hauteur et du volume. Elle comprend
fréquemment maintenant, en plus du levier de
changement de vitesse (ou du sélecteur de la
boite automatique): un vide-poche, un cendrier,
le poste de radio, la commande du climatiseur, etc.
Sur de nombreux modeéles, une véritable muraille
s'éléve entre les passagers avant. |l n'est plus
possible, pour le conducteur, de descendre par
la porte de droite. Il doit donc quitter son véhicule
coté « circulation » avec les riques que cela com-
porte. Il serait temps de revenir & I'ancienne for-
mule.

Les siéges

De ce c6té, les constructeurs doivent étre féli-
cités. Des progrés appréciables ont été réalisés,
méme pour les véhicules de grande série. Le
rembourrage est plus confortable et le dossier
souvent enveloppant maintient correctement le
corps dans les virages.

Le réglage avant-arriére peut s'effectuer en mar-
che le plus souvent. Toutefois, le réglage «en
hauteur» reste 3 lancer. Panhard, pour sa « 24»,
a adopté un systéme de réglage en hauteur assez
simple.

Malheureusement, en raison de la faible « garde
de toit » et de la position du volant, ¢'est la position
la plus basse qui est choisie par 95 % des utilisa-
teurs.

Il ne faut pas oublier qu‘une position correcte,
au volant, est un grand pas de fait vers une meil-
leure sécurité. Qui apprendra donc aux conduc-
teurs a s‘adosser normalement au lieu de se tenir
tendus, crispés, le buste en avant, étreignant le
volant — souvent par le haut — comme une bouée
de sauvetage ?

On parle de rendre les siéges fixes et de pré-
voir le volant et le pédalier mobiles. C'est faisable
et la fixation solide des siéges sur une traverse
solidaire de la caisse améliorerait la sécurité. Il
faut penser, toutefois, que la place réservée aux
jambes des passagers arriére (déja trés restreinte,
méme sur de grandes voitures, depuis bien des
années) risquerait de se trouver encore plus
reduite.

En effet, si nous prenons I'exemple d'une voiture
classique, il faudrait imaginer que le siége du con-
ducteur est a rendre fixe dans sa position la plus
reculée (pour les conducteurs aux longues jam-



bes), le pédalier étant, dans ce cas, dans sa posi-
tion actuelle. C'est seulement en rapprochant ce
pédalier du siége qu'on satisferait les pilotes aux
jambes plus courtes; dans ce cas, il y aurait de la
place perdue dans le compartiment avant (place qui
serait appréciée par les passagers arriére si le
siége du pilote était mobile).

Les portes

Depuis quelques années, le « bon » sens d’ouver-
ture des portes, c'est-a-dire ouverture d'arriére
vers |'avant, charniéres en avant, est obligatoire
pour tous les nouveaux modeles de véhicules.

Mais ce sens, s'il est souhaitable dans les cas
d’ouverture de la porte en marche (porte qu'on
ouvre inconsidérément parce qu’elle est mal fer-
mée et que l'on veut la reclaguer) apporte un
danger supplémentaire lorsqu’un conducteur ouvre
sa porte cdté chaussée et qu'elle est heurtée par
un autre véhicule.

Si ce véhicule est un « 2-roues », il touche la
porte « en bout» et les dégats sont généralement
graves du fait de la résistance de la porte sous cet
angle et de la faible surface de contact. Par contre,
si la porte s'ouvre dans le sens dit « mauvais»
(c’est-a-dire charniéres en arriére), le « 2-roues»
a tendance a la refermer et les conséquences du
choc sont nettement moins graves. (Les rapports
des Compagnies d'Assurances sont formels sur
ce sujet.)

Profitons de cette occasion pour féliciter Citroén,
Peugeot et Renault qui ont adopté des portes a
glissieére pour le chargement latéral de leurs four-
gons (imités en cela par des constructeurs étran-
gers de plus en plus nombreux). Renault, en parti-
culier, mérite un bon point supplémentaire, car la
porte du conducteur de I'« Estafette » est égale-
ment coulissante.

Cette solution n’est pourtant pas a retenir pour
un véhicule de tourisme, car la porte & coulisse
présente une trop grande tendance au coincement
(ou au blocage), la moindre déformation (acci-
dent, méme léger) entrainant une déformation des
portes ou de la caisse.

A notre connaissance, |'Opel « Kapitan» a été
la premiére voiture de grande série & posséder des
portes équipées de feux rouges disposés sur la
tranche. Ces feux que I'on trouve maintenant sur
de nombreuses voitures européennes et améri-
caines) s'éclairent, la nuit, lorsque les portes
s'ouvrent et signalent ainsi I'obstacle gu'elles re-
présentent aussi bien pour les véhicules que pour
les piétons- lorsqu’il s'agit des portes «cdté
trottoir ». ‘

Certains autres constructeurs, sans aller jus-
qu‘aux feux électriques, ont disposé des éléments
catadioptriques trés visibles de nuit. C'est tout de
méme mieux que rien et nous en profiterons pour

conseiller 8 nos lecteurs de coller sur la tranche
de leurs portes une bande de 10 centimétres de
ruban genre « Scotchlight». C’'est une sage pré-
caution, rapide a réaliser, peu onéreuse, mais mal
connue.

Ouvrons ici une parenthése, au sujet de |'éjec-
tion des passagers en cas d'accident. Les statis-
tigues mondiales sont formelles: dans 78 a 83%
des cas (selon l'origine des statistiques) il vaut
mieux rester dans la voiture qu’étre éjecté.

Nous savons bien que des accidentés ont eu la
vie sauve parce qu'ils ont été éjectés par le toit
(ouvrant ou non!) ou par les portes arrachées ou
ouvertes par déformation de la carrosserie (sans
parler évidemment des décapotables).

Si une voiture tombe & |'eau, ou brile, il est
certain que |'éjection préalable est souhaitable,
mais ces cas précis ne représentent qu'une infime
minorité dans le total des accidents.

Avant tout, il faut rester dans la voiture! Les
« éjectés » sont projetés n'importe ol, contre des
murs, des arbres, des rochers, ils roulent sur la
chaussée et sont heurtés par d‘autres véhicules,
etc. On ne peut raisonnablement pas compter sur
I'éjection pour avoir la vie sauve. |l faut I'éviter,

C'est pour cette raison que nous réclamons des
voitures plus solides: il ne faut plus que les por-
tieres s'ouvrent au moindre choc. Des portiéres qui
s'ouvrent représentent non seulement |'éjection
presque certaine des passagers, mais aussi un
affaiblissement de la caisse qui a beaucoup plus
de chance de s'écraser sur les passagers qui ont
pu rester a |'intérieur. |l est certain que des portiéres
bien fermées renforcent la carrosserie dans son
ensemble gréce a leur résistance propre, et ceci
quel que soit le sens du choc.

Depuis six a sept ans, certains constructeurs
américains ont compris |'importance des portes en
cas d'accidents. Aussi beaucoup de voitures
américaines comportent-elles des portieres dites
« de sécurité » qui ne s'ouvrent pas d'elles-mémes
méme si la carrosserie se déforme sensiblement.

Ceci nous améne a préciser que la carrosserie
« 2-portes », bien que moins pratique a l'usage,
présente au point de vue sécurité un grand intérét
en raison de sa plus grande rigidité. Quant & son
avantage en ce qui concerne le transport d'enfants
sur la banquette arriére, il est identique a celui de
bien des « 4-portes» dont les portes arriére sont
munies d’un verrouillage inaccessible de I'intérieur.

Le pare-brise

Lorsqu'une voiture parcourt 40 000 kilométres,
ce sont 40 000 kilométres d'images d'obstacles
divers qui vont traverser son pare-brise, pour
parvenir jusqu’aux yeux de son conducteur. Cela
vaut la peine qu‘on examine de plus prés le pro-
bléme de ce pare-brise.
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Tube de direction de la Citroén DS 19. Adoptée égale-
ment sur I'Ami 6, cette solution accroit la sécurité
puisqu’en cas de choc le tube cintré se tord au lieu
de résister et de blesser le conducteur.

Le systélho de fermeture des portes des modéles
1964 du groupe Chrysler diminue les risques d’ouver-
ture en cas d'accident.
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Actuellement, il reste deux sortes de verre: le _

verre trempé et le verre feuilleté.

Le verre trempé est un verre de bonne qualité au
point de vue pureté, assimilable & de la « glace ».
Porté a haute température, il a été refroidi par de
I'air ventilé qui produit un effet de trempe, des
caches ou des déflecteurs d'air intervenant & ce
moment pour réserver sur sa surface des zones de
sécurité de plusieurs catégories.

Un « hublot » circulaire, protégé au moment de
la trempe, pourra rester clair si le pare-brise se
cristallise a la suite d'un choc. Si c'est le hublot qui
recoit le choc, c’est lui qui se cristallise, le reste du
pare-brise restant intact. Donc, visibilité suffisante,
dans un cas comme dans |'autre, pour s'arréter.
Cette disposition a été abandonnée.

Une « barriére » de trempe, verticale, peut sépa-
rer le pare-brise en deux parties inégales (la plus
étroite étant située devant le conducteur). Si un
silex frappe la droite du pare-brise, celle-ci se
pulvérise mais la partie gauche reste transparente
et vice versa. Cette disposition, qui tend & &tre
abandonnée, reste appréciée par Peugeot et quel-
ques autres.

Au moment de la trempe de la glace, des dé-
flecteurs d‘air pourront protéger partiellement la
zone centrale du pare-brise et ceci sur presque
toute sa largeur. En cas de choc par un objet
pointu, le pare-brise se cristallisera totalement,
mais les cristaux situés dans la zone intéressante
(bande centrale) sont plus grands et permettent
une certaine visibilité. Cette disposition est rela-
tivement nouvelle.

Quel que soit le type de trempe choisi, le pare-
brise & verre trempé présente des inconvénients:

— il est fragile au choc d’objets pointus (gra-
villons, silex, etc.) ;

— lors_qu'il se cristallise, il se produit un véri-
table bruit d’explosion, et ce bruit inopiné peut
provoquer une fausse manceuvre du conducteur;

— une fois cristallisé, il perd la presque totalité
de sa transparence et devient extrémement fragile
(le pare-brise peut tomber en claquant une porte) ;

—sile véhicule roule vite au moment de lacristal-
lisation, le pare-brise tombe en partie ou en tota-
lité dans le véhicule et la récupération de ses
éclats peut entrainer des frais de démontage (cli-
matiseur, planche de bord, etc.).

Par ailleurs, le véhicule doit rouler jusqu’au
garage possédant le méme type de pare-brise dis-
ponible.

Le pare-brise en «feuilleté » est constitué par
deux glaces maintenues intimement collées par un
intercalaire en plastique (butyral de polyvinyle).

Lorsqu’un silex vient le frapper avec force, il se
forme une félure en étoile au point d'impact, mais
la transparence de |'ensemble du pare-brise reste
quasi totale. Aucun bruit d'explosion. On peut faire
procéder au remplacement quand on en a le loisir.

Inconvénient: prix de revient plus élevé (pres-
que le double de celui du verre trempé). Mise en




Sur une Oldsmobile type 98 de 1960, pare-brise et
lunette arridre panoramique.

place, au montage, plus délicate (risque de bris).

D’autre part, en cas d'accident, si le pare-brise
feuilleté présente un véritable rempart contre les
chocs venant de I'extérieur, il doit pouvoir s'éjecter
pour un choc venant de l'intérieur (tétes des occu-
pants, par exemple). Sinon la téte peut passer,
avec tous les risques de blessures graves que cela
comporte.

De toute maniére et, comme entre deux maux il
faut savoir choisir le moindre, le pare-brise
feuilleté devrait étre universellement utilisé.

Par un juste retour en arriére, les pare-brise dits
« panoramiques » (avec montants reculés et par-
fois inclinés en sens inverse de celui du pare-brise)
ont disparu. lls rendaient difficile I'accés aux places
avant et, surtout, des reflets trés génants accom-
pagnés de déformations prenaient naissance dans
leurs importants « retours » latéraux.

Il semble que le pare-brise & courbure raison-
nable, mais prévu trés incliné, soit souhaitable. En
effet, sa grande inclinaison lui permet de ne pas
se trouver par trop éloigné des yeux du conducteur
(d'ol meilleure visibilité par mauvais temps);
d’autre part, en cas de heurt par la téte des occu-

L'Oldsmobile F 85 1964 a un large panneau de cus-
tode. Pare-brise et lunette arridre sont presque plats.

pants, sa surface inclinée transforme le choc en un
glissement vers le bas.

Le pavilion

Toujours dans le but de transformer I'habitacle
d’une voiture en une sorte d'écrin pour objets fra-
giles, le pavillon devrait étre abondamment rem-
bourré et, surtout, les traverses ne devraient pas
étre situées juste au-dessus de la téte de I'occu-
pant, comme on le constate trop souvent.
Le pavillon doit étre fixé solidement sur ses
piliers afin de ne pas s'éjecter lors d'un «ton-
neau ».

Le probleme du toit ouvrant métallique reste trés
controversé. Certains, et ils ont probablement rai-
son, lui reprochent d‘affaiblir la carrosserie, de
s'arracher trop facilement en cas de « tonneau » et
de risquer de guillotiner les occupants au moment
de leur éjection (toujours la fameuse éjection con-
tre laquelle il faut lutter).

D‘autres, et ils ont également raison, estiment
que le toit ouvrant représente, en cas d’accident,
une issue de secours non négligeable (voiture qui
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brale et dont les portes sont coincées, chute dans
une riviére, etc.). ;

Puisque nous parlons de portes coincées, profi-
tons-en pour conseiller de toujours déverrouiller
les portes lorsqu’on prend la route. A tout moment,
les sauveteurs doivent pouvoir ouvrir de |'extérieur
les portes d'un véhicule accidenté (et qui, par
exemple, commence a brdler).

Tableau et planche de bord sont les éléments de
la carrosserie qui, jusqu’a présent, ont fait I'objet
des recherches les plus spectaculaires de la part
des constructeurs. La planche de bord rembourrée
est maintenant de rigueur. (Parfois pourtant le
rembourrage n’'est qu’apparent, car le garnissage
a l'aspect moelleux est, en fait, trés «robuste »,
étant collé directement sur de la téle!)

Reconnaissons, toutefois, que dans I'ensemble,
des progrés ont été faits, les commandes sont sou-
vent en retrait, le plastique déformable remplace
les boutons ou tirettes métalliques, les pare-soleil
sont flexibles ou rembourrés, etc. Toutefois, on ne
pense pas assez a rembourrer la partie de la carros-
serie située a la jonction du pavillon avec le haut
de pare-brise; c'est |la un des points de contact
possibles en cas d’accident (surtout lorsque, par
le choc, le passager avant se trouve soulevé de son

sigge, d'ou l'intérét des ceintures ou plutdt « bau--

driers » de sécurité).

A propos de visibilité, nous avons déja parlé du
pare-brise, mais il reste a citer les glaces latérales
qui, heureusement, ont tendance 3 gagner de
la hauteur, « vers le bas » si l'on peut dire (meilleure
visibilité pour le conducteur & droite de son véhi-
cule si la conduite est & gauche et vice versa).
Fréquemment, sur les nouveaux modéles, ces
glaces ont tendance & étre courbes, ce qui aug-
mente la visibilité vers le haut.

En ce qui concerne les lunettes arriére, il faut
regretter la diminution assez sensible de leur sur-
face depuis deux a trois ans. Leur surface, presque
plate, a donné naissance a d'importants panneaux
tolés de custode, générateurs de dangereux et
inutiles angles morts 3/4 arriére.

N’oublions pas que la lunette arriére qui s'étend

sur toute la largeur de I'habitacle présente une
meilleure sécurité non seulement pour le conduc-
teur du véhicule qui peut ainsi surveiller plus facile-
ment ses « arriére » mais aussi pour le conducteur
du véhicule qui suit, lequel peut alors surveiller
«ce qui vient en face » & travers la voiture qui le
précéde.

Le réservoir d'essence

Son meilleur emplacement doit étre celui de la
moindre exposition aux chocs.

Autrefois, le réservoir était souvent situé a
I'avant (dans |'auvent ou contre le tablier, sous le
capot) ; cet emplacement a été jugé par trop
dangereux et sa disposition & I'arriére du chéassis
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s'est généralisée. C'est la place qu'il occupe encore
aujourd’hui dans la majorité des cas.

Il se trouve, toutefois, qu‘en raison de I'accroisse-
ment de la vitesse des véhicules (méme sur route
encombrée) d’'une part, et de celle du nombre des
accidents d'autre part, on doive revoir la question.
Sur les «nationales» ou les (rares) autoroutes,
les véhicules « pris en sandwich » sont légion et,
en raison de la vitesse de ceux-ci et de la fragilité
de leur carrosserie, le réservoir d'essence situé a
|'arriere se trouve parfois crevé (avec toutes les
conséquences que cela représente).

A notre avis, le meilleur emplacement pour ce
réservoir se trouve étre le dessous de la banquette
arrigre. Si, comme nous le disions au début de cet
article, I'habitacle doit étre renforcé et protégé en
avant et en arriéere par des éléments écrasables
progressivement, il faut que le réservoir bénéficie
de cette protection.

A premiére vue, le fait de loger les passagers
au-dessus du réservoir peut faire penser qu'il y a
mieux & faire au point de vue sécurité. Pourtant,
puisqu'on doit transporter une bombe a bord,
mieux vaut I'éloigner des chocs possibles plutdt
qgue de I'exposer « aux premiéres loges ».

Par ailleurs, cette technique (appliquée depuis
longtemps par Citroén) permet d’augmenter le
volume de la malle.

Ce bref apergu montre l'influence que peuvent
avoir sur la conception générale d’'un véhicule les
considérations de sécurité. Mais ce tour d’horizon
serait incomplet si nous ne parlions pas de la ré-
percussion que peut avoir cette conception sur la
tenue de route. Les problémes comme ceux de la
répartition des masses, de I'emplacement du centre
des pressions aérodynamiques et de celui du cen-
tre de gravité, sont trop importants pour qu'on les
ignore lors de |'établissement d'un nouveau véhi-
cule. Et pourtant...

Comment se fait-il qu'en 1965 bientdt, on fabri-
que encore en grande série des véhicules « a der-
riere lourd » qui, s'ils donnent satisfaction sur route
séche, a des conducteurs « sportifs » deviennent
extrémement dangereux en virage sur route
mouillée ou par vent latéral ?

Comment se fait-il que certains d’entre eux
aient la réputation bien établie de passer volontiers
« sur le toit », et que personne ne dise ni ne fasse
rien ?

Terminons en rappelant que nous avons limité
notre sujet a la « conception du véhicule », ce qui
écarte de ce propos des problémes pourtant fort
importants comme le freinage, la conception du
moteur (établissement de sa courbe de puissance)
et une foule d'accessoires contribuant beaucoup
a la sécurité comme ['éclairage, le rétroviseur,
I'essuie-glace, les pneus, etc. Cela nous aurait en-
trainés hors du cadre que nous nous sommes fixé.

Roger BRIOULT
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de la securité

® Intensité lumineuse renforcée
: dans |'axe accroissant la portée.
® Nappe élargie pour virages
et brouillard.
@ Ligne moderne s’alliant au style
des carrosseries a angles vifs.
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Parmi les plus grandes et les

DIX VOITURES




plus belles

QUI FONT REVER

« Existe-t-il encore de « grandes » voitures? »
A cette question que suscite périodiquement le
Salon de Paris, bien des amateurs répondent
en hochant négativement la téte. Et ils font
entendre, comme une musique nostalgique, les
noms prestigieux de Bugatti, de Talbot, de
Delahaye, d’Hispano-Suiza, voire d’Isotta-
Fraschini ou de Duesenberg.

Ils n'ont qu’a moitié raison. Car la vérité
est quiil n’existe plus de «grandes voitures »
francaises, 4 une exception prés; et méme si,
4 Pétranger, bien des grandes marques appar-
tiennent depuis la guerre & ’histoire de I’auto,
Rolls-Royce et Bentley, Mercedes et Ferrari,
Cadillac et Lincoln, pour ne citer que ces noms,
gardent toujours pavillon haut.

Mais qu’est-ce qu'une «grande voiture» ?
Ce n’est pas précisément le «monstre» ou
'« engin ». C’est la voiture qui défend 4 la fois
le prestige de son propriétaire, de son construc-
teur et de son pays d’origine, c’est éventuelle-
ment la voiture d’ambassadeur et toujours la
voiture ambassadrice.

Or, il faut bien reconnaitre que cette voiture-
12 est absente du programme frangais. Point de
procds, ici; nous connaissons les arguments de
nos constructeurs, dont l’essentiel est que la
politique de prestige est couteuse. Si cette
politique ne rallie pas... politiquement tous les
suffrages, industriellement et économiquement,
elle mérite ’examen, un nouvel examen.

Quand Mercedes ou Ferrari, par exemple,
triomphent dans des compétitions internatio-
nales, Monza, Le Mans ou Sebring, ils ne
vantent pas seulement & ’opinion publique les
mérites de ces marques, mais ils font aussi
vendre les produits des génies allemand et ita-
lien, machines-outils et aciers spéciaux, réfri-
gérateurs et tourne-disques et méme les pro-
duits culturels de ces génies. Combien de mil-
liards de Deutsch Marks 1’étoile 4 trois pointes
de Mercedes et de milliards de lires I’étalon
cabré de Ferrari n’ont-ils pas rapportés a leurs
pays !

Dans cet ordre d’idées, I'auto « bourgeoise et
sans histoire » dont la France produit quelques
exemples remarquables ne suffit pas a faire
claquer notre pavillon. En cet 4ge dela publi-

cité, il faut Pexceptionnel pour frapper les
esprits. L’ouvrage bien fait est mieux mis en
valeur par le coup d’éclat que par la discrétion.
Et Pexploit récent d'un Eric Tabarly prouve
qu’en France nous n’avons pas perdu le sens de
P’exploit, du panache. Reste a inviter nos cons-
tructeurs a y réfléchir.

Qu’avons-nous 3 opposer aux plus belles
voitures que nous avons réunies ici ? La
seule Facel-Vega I1. Encore est-elle propulsée
par un moteur américain...

Notre choix, comme tous les choix, pourrait
paraitre arbitraire. Pourquoi exclure, objectera-
t-on, des voitures telles que I'ATS 2 500,
la Lamborghini 3 500 alors qu’on inclut I'Iso-
Rivolta GT ? Clest qu’il nous semble que
cette dernitre vise plus consciemment la poli-
tique de prestige évoquée plus haut. Une voiture
de 300 chevaux ou de lignes « méchantes » et
excessives, comme tous les salons en présentent
des prototypes, n’est pas nécessairement une
« grande » voiture, méme si les connaisseurs en
apprécient tel ou tel trait exceptionnel.

Notre avenir dans ce domaine est encore &
forger. Nous ne manquons ni de techniciens,
ni d’artistes, ni d’«industrial designers », pour
employer une expresson qui reste encore sans
équivalent dans notre langue (1). Et c’est un
lieu commun dans les milieux automobiles que
si Bugatti, par exemple, annongait sa réou-
verture pour I’an prochain, les ateliers de Mols-
heim recueilleraient bien gquelque deux ou
trois mille commandes du monde entier dans
les premiéres semaines de leur renaissance.

Une autre, deux autres, trois autres grandes
voitures francaises, cela ne serait pas une mince
affaire. Mais quel triomphe pour notre me-
canique, pour notre industrie et notre économie.
Notre sélection comporte une legon; elle se
résume en peu de mots : le panache aussi se
vend bien.

(1) Faute de mieux, Pon utilise parfois en francais
I’expression « esthéticien industriel ». Or, celle-ci ne
correspond pas a I'«industrial designer », L’esthéticien
ne s'occupe que du caractére esthétique de la produc-
tion industrielle; il « habille » les machines a layer ou a
écrire, L'« industrial designer » concoit la machine dans
son ensemble. Quand il s’agit d’une voiture, par exemple,
il décide aussi de la longueur et de la forme du chéssis,
de la place du moteur, etc.
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Dans I'esprit du public, Cadillac représente tou-
jours la voiture d’exception au méme titre que
Rolls-Royce, bien que Lincoln lui dispute cette
premigre place de limousine de grand luxe améri-
caine. Sur le dernier modéle que nous présentons
ici, on notera la disparition des agressifs ailerons
arriére. La conception du luxe outre-Atlantique n‘a
cependant rien de commun avec nos normes eu-
ropéennes. En effet, le caractdre cossu et discret
céde ici le pas devant le clinquant et les gadgets.

Ces voitures jouissent d’'une mécanique remarqua-
blement souple et robuste et d'un agrément de
conduite incomparable. Le chéssis que nous pou-
vons voir ci-dessus est essentiellement constitué
de deux robustes longerons de forte section:
sa rigidité tortionnelle semble trés précaire mais
la carrosserie le renforce considérablement. La
conception de I'ensemble est trés classique, d’'un
dessin désormais périmé mais immuable aux
Etats-Unis.




A

La petite firme Facel est toujours seule & défendre
les couleurs francaises. Mieux que toute autre,
elle fait la transition entre les imposantes limou-
sines et les coupés a tendances sportives. Elle est
équipée d'un moteur américain Chrysler et peut
étre dotée éventuellement d'une transmission au-
tomatique. Cette vue du tableau de bord complet
et luxueux (ci-contre) traduit & merveille I'esprit
dans lequel elle a été congue.

LINCOLN CONTINENTAL

‘ La Lincoln Continental fréquente davantage la Maison Blanche
ou Wall Street que Miami ou Deauville. Le nouveau modele per-
pétue la tradition de la marque avec ses lignes merveilleusement
pures, équilibrées et classiques. Les modifications apportées aux
formes avant et arriere font cependant apparaitre la voiture plus
large et plus basse. L'ingénieur Leland, fondateur de la marque
avec son fils, serait encore aujourd'hui fier de ces voitures actuelle-
ment construites au sein du groupe Ford.
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ASTON MARTIN DB 5

L’Aston Martin DB 5 est la plus chére des voitures
livrées au public par le groupe David Brown. Le
moteur, d'une cylindrée de quatre litres, entraine une
Iégére carrosserie d'aluminium fabriquée suivant
le procédé Superleggera. La mécanique et le
chéssis sont des plus modernes et profitent des
expériences et des nombreux succés de la marque
en compétition tant du point de vue technique que
publicitaire. Cette brillante voiture est de plus
dotée d'un confort des plus raffinés et est capable
d’emmener deux personnes 3 des vitesses de
I'ordre de 250 km/h.
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JAGUAR MARK X

La Jaguar Mark X est le troisiéme
modgle britannique de prestige aprés
Rolls-Royce et Bentley. D'une concep-
tion trés moderne, elle feprend certains
éléments mécaniques du type «E»
qui s'appuient sur I'expérience de cing
victoires aux vingt-quatre heures du
Mans. Le directeur de la firme, Sir
William Lyons, débuta comme fabri-
quant de side-cars et la Mark X qui
succede naturellement a la Mark IX
est le résultat de la remarquable car-
rigre d'un étonnant « self made man ».
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La Mercedes 600 est non seulement |'expression du prestige de
la marque, mais aussi de celui de toute I'industrie allemande et
du sérieux qu’elle représente.

Désireuse de conserver une clientéle qui, devenue trop aisée,
se dirigeait vers Rolls-Royce ou Bentley, la firme présenta ce
modéle dont on pourra apprécier ci-dessous le confort et I'amé-
nagement raffiné. On pourra cependant regretter que les garni-
tures soient en drap alors que la clientéle d'un tel modéle serait
en droit d'exiger un intérieur cuir. Le compartiment arriére
que nous présentons ici est celui de la limousine & chéassis
long, mais le second modéle comporte une disposition clas-
sique des banquettes.
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La Ferrari 330 GT est le cheval de bataille d’une firme
a l'avenir incertain mais qui est déja entrée dans la
légende. Ce n'est pas le modéle de prestige de Ia
marque puisqu'elle laisse ce titre & la Superfast,
mais elle en est la représentante la plus significative,
bénéficiant directement des enseignements de la com-
pétition. Elle succéde a la fameuse 250 2--2 dont la
cylindrée était devenue trop réduite pour exploiter
pleinement le marché américain. La carrosserie, rom-
pant quelque peu avec la tradition Ferrari pour sacrifier
a la mode, est signée Pininfarina.




FERRARI 330 GT
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Le moteur est le célébre douze cylindres « Testa
Rossa» dont la cylindrée a été portée a quatre
litres.
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Aprés leur départ massif de la Scuderia Ferrari en
1961, plusieurs techniciens, dont Giotto Bizza-
rini, décidérent d'équiper du moteur Chevrolet
Corvette une Grand Tourisme capable de rivaliser
sur le marché avec les remarquables berlinettes de
Maranello. 1l en résulta I'lso Rivolta, carrossée par
Bertone. Cette voiture qui est dotée d'un chéssis
beaucoup plus rigide que celui de la Corvette
bénéficie des avantages des conceptions italiennes
en matiére de voitures de Grand Tourisme, de plus
elle est vendue & un prix sensiblement inférieur &
celui de ses concurrentes. La gamme se compléte
aujourd’hui du modéle de grand luxe Iso A 3L.

<R T e R
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Maserati, qui jusqu’ici n‘avait construit que des cou-
pés ou cabriolets & des fins uniquement sportives,
présenta I'année dernidre au salon de Turin cette
merveilleuse berline 4 portes équipée d'un moteur -
d’une cylindrée de cing litres. Ce modele est capa-
ble d'emmener dans les meilleures conditions de
confort et d’habitabilité quatre personnes & des
vitesses dignes des meilleures Grand Tourisme.

ISO RIVOLTA
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 UNE
- ANNEE

DE
COURSE

par

ALAIN BERTAUT

Le silence est impressionnant dans
les derniers instants avant le dé-
part. Les bolides immobiles atten-
dent leurs pilotes qui recoivent les
consignes du directeur de course.

Parallélement 4 I’évolution des voitures de
série, la compétition automobile conserve ses
droits, sa faveur auprés du public, son utilité
technique. Mais, pour plus spectaculaire qu’elle
soit, la course n’est pas forcément le théitre
de bouleversements radicaux et, bien que
quelques faits saillants se soient produits au
cours des douze derniers mois, ’année sportive
1964 peut 3 plus d’un titre étre considérée
comme une période de calme relatif.

Pourtant, plusieurs facteurs suffisent a jus-
tifier la place que nous consacrons dans ce
numéro a la compétition automobile, facteurs
qui constitueront les diverses tétes de chapitre
de cette chronique dont le but est moins de
pénétrer les détails que de dégager les courants
principaux et le sens général de 1'évolution.

Donald Campbell a battu le record du monde
de vitesse avec son « Bluebird »; en Formule I,
les monoplaces Grand Prix ont pulvérisé les
records existants et la fameuse Honda japo-
naise est apparue en milieu de saison de méme
qu’une contribution intéressante de B.R.M. i
I’étude de la voiture de course & quatre roues
motrices; les monoplaces de Formule 2 et de
Formule 3 ont disputé leur premiére saison;
les instances internationales ont défini ce que
sera la prochaine Formule Grand Prix qui
doit entrer en application au début de 1966; a
Indianapolis, le match Europe-Etats-Unis a
tourné 4 ’avantage des bolides américains de
conception traditionnelle. L’Europe a con-
servé sa suprématie en voitures prototypes
grice i ’expérience de Ferrari, mais Ford a
montré des ambitions légitimes étayées sur
les victoires remportées en Grand Tourisme
par les Cobra. Quant aux voitures de Tourisme,
elles se sont affrontées dans les grands rallyes
internationaux et, surtout, dans les 24 Heures
de Spa-Francorchamps.

D. Campbell est décu

Avec un budget global de l'ordre de deux
milliards de nos anciens francs, Donald
Campbell a finalement réussi, en juillet dernier,
3 effacer des tablettes du record mondial de
la plus grande vitesse atteinte sur terre par
un engin automobile le nom prestigieux de
John Cobb. En 1947 celui-ci avait réalisé
634,800 km/h avec sa Railton Special. Ce
record allait tenir 17 ans et il fallut la mobilisa-
tion de toutes les forces vives de l’industrie
britannique pour en venir a bout.

Donald Campbell n’a pas eu la partie facile
et, aprés une tentative dramatique effectuée
en 1960 (un coup de vent traversier modifia
la portance et le « Bluebird » se retourna comme
une crépe) et plusieurs séances de mise au
point infructueuses, objectif fut atteint sur
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Donald Campbell a
enfin réalisé son
réve d'étre I'homme
le plus rapide sur
terre, mais sa per-
formance I'a laissé
sur une grande dé-
ception. A « L’Oi-
seau Bleu» (ci-
contre), il est bon
d’opposer le « Spi-
rit of America »,
'engin a réaction
sur 3 roues du jeu-
ne Graig Breedlove
qui avait dépassé
les 680 km/h.

la piste spécialement aménagée sur 1’étendue
desséchée du Lac Eyre en Australie : 648,728
km/h, soit 14 km/h de mieux que Cobb.
‘Malgré les 5400 ch de la turbine Proteus,
les pneus spéciaux mis au point par Dunlop
et susceptibles de supporter une vitesse de
I 000 km/h, le Bluebird n’a pas voulu dépas-
ser les 700 km/h que Campbell convoitait.
La déception de Pintrépide pilote fut grande
et s’explique en partie par le fait que la piste
était loin d’offrir les conditions idéales 4 ’ac-
complissement d’une performance plus specta-
culaire,

Quoi qu’il en soit, Donald Campbell est loin
d’avoir effacé non seulement le souvenir du
grand John Cobb, mais surtout celui des deux
Américains qui, ces dernidres années ont
montré qu’avec des moyens modestes et une
témérité inouie I'impossible exploit n’est, par-
fois, pas un vain mot. Mickey Thompson
d’abord inquiéta Campbell et, en 1963, Craig
Breedlove fut chronométré a4 661,038 km/h
sur la base d’un kilométre et 4 689,370 km/h
sur celle du mile (1 609 m). Mais le fantastique
record de Breedlove ne put étre homologué
puisque non seulement son « Spirit of America »
était un engin i trois roues (qui le reléguait
dans la catégorie des motocycles ) mais
qu’au surplus la puissance du moteur & réaction
n’était pas transmise aux roues : Pengin’ se
déplacait donc exactement comme un avion 4
réaction sur une piste d’envol. Il n’empéche
cependant que, malgré le record de Campbell,
conforme aux réglements et diment homo-
logué, Craig Breedlove demeure ’homme le plus

104

vite sur terre, ‘du moins I’homme vivant
ayant atteint la plus grande vitesse jamais
réalisée par un véhicule sur roues, étant donné
qu’avant lui, un autre Américain, le jeune
Glenn Leasher avait, dit-on, atteint les 700
km/h avant que son bolide se désintégre sur le
Lac Salé. Un record, tel celui de Campbell,
ne prouve rien en soi. Mais, comme en bien
d’autres domaines, I’enjeu ne trouve sa justi-
fication que dans le prestige qui s’y rattache
et qui, d’'une fagon ou d’une autre, rejaillit
sur lindustrie du pays qui a osé s’attaquer
au probléme. D’énormes difficultés techniques
sont & résoudre aussi bien en ce qui concerne
les formes aérodynamiques que la tenue des
pneumatiques (arrachement a ’accélération et
4 la décélération, échauffement i trés haute
vitesse, force centrifuge) et le dispositif de
freinage qui doit assurer I’arrét du bolide en
bout de piste (environ 6 km de zone de décélé-
ration).

Chute des records en Formule 1

Reine des circuits, la Fomule 1 n’a été cette
année, comme en 1963 d’ailleurs, le théitre
d’aucune révolution technique. Née en 1961,
la Formule Grand Prix limitée a4 1 500 cm?
sans compresseur est aujourd’hui bien au
point et I’heure n’est plus aux investigations.
A quelques différences pres, toutes les mono-
places se ressemblent et font appel aux mémes
techniques. Par rapport 4 la saison précédente,
les seules modifications notables ont porté
sur la géométrie des suspensions (points



raccordés a la partie centrale monocoque;
Ferrari marie une structure faite de quatre
longerons tubulaires dont la rigidité de torsion
est complétée par la carrosserie sur lesquels
elle est rivetée, le moteur et la boite de vitesses
tenant lieu de chissis pour toute la partie
arriere. Chez Cooper, l’on est resté fidele a la
structure tubulaire, mais certains éléments,
tel le réservoir, concourent & la rigidité de
P’ensemble. Quant 4 Brabham, dont les mono-
places peuvent étre considérées comme les
plus rapides, il s’est contenté du classique
chassis tubulaire, sans méme s’inquiéter de
déporter les combinés de suspension a Pinté-
rieur de la carrosserie comme le font Lotus et
B.R.M. en particulier. ;
Les variations sur le theéme de la Formule I
sont, 4 trés peu de chose pres, fort rares main-
tenant, Toutes les monoplaces actuelles ont de
nombreux points communs : le moteur qui est
soit le V8 Climax (Lotus, Brabham, Cooper),
soit le V8 B.RM. (BR.M., et gquelques
chassis Lotus ou Brabham d’indépendants).
Ces moteurs utilisent tous le systéme Lucas

d’ancrage et nouvelles dimensions des bielles
de réaction destinées a4 absorber les couples
de freinage et d’accélération) et — c’en est
d’ailleurs la raison — l’abandon des roues

de 15 pouces 4 Parriere au profit des jantes de

I3 pouces.

Si Lotus est le seul & utiliser une structure
monocoque intégrale pour le «cylindre» que
représente aujourd’hui une carrosserie de
monoplace, cylindre dans lequel le pilote est
allongé et non pas assis, B.R.M. s’est arrété
a une solution intermédiaire: deux berceaux
en treillis de tubes & l’avant et a larriére,

d’injection dans la trompette d’admission et le
dispositif Lucas d’allumage électronique. Chez
Ferrari, le moteur est soit le V8, soit le V6 a
injection directe Bosch avec allumage classique.
Toutes les boites de vitesses, sauf Lotus qui en
a 5, ont six rapports (Ferrari a méme un carter
de boite pour sept rapports), qu’elles soient
Cooper-Knight (Cooper), BR.M. (BR.M. et
B.R.P.), Hewland (Brabham) ou Ferrari, A
Pexception de Ferrari, dont les freins arriére
sont accolés a la boite-pont, tous les freins
sont dans le plan des roues afin d’assurer un
meilleur refroidissement des étriers.

Cette uniformité technique, qui s’explique
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PROGRESSION DES RECORDS

FOk: Circuit Année Vainqueur Moyenne Record du tour
mule
F1 Monaco 1963 Hill (B.R.M.) 116,555 Surtees (Ferrari) 119,809
1964 Hill (B.R.M.) 116,910 Hill (B.R.M.) © 120,575
Zandvoort 1963 Clark (Lotus) 156,957 Clark (Lotus) 161,095
1964 Clark (Lotus) 157,743 Clark (Lotus) 162,659
Spa 1962 Clark (Lotus) 212,265 Clark (Lotus) 215,449
1964 Clark (Lotus) 231,709 Gurney (Brabham) 221,465
Rouen 1962 Gurney (Porsche) 166,124 Hill (B.R.M.) 172,032
1964 Gurney (Brabham) 175,042 Brabham (Brabham) 179,232
Nurburgring 1963 Surtees ( Ferrari) 154,200 Surtees (Ferrari) 165,800
1964 Surtees (Ferrari) 155,400 Surtees (Ferrari) 158,200
F.1 Pau 1962 Trintignant (Lotus) 103,764 Clark (Lotus) 106,381
F.2 1964 Clark (Lotus) 99,764 Clark (Lotus) 103,824
F.1 Reims 1962 MclLaren (Cooper) 203,302 Hill (B.R.M.) 207,543
F.2 1964 Rees (Brabham) 191,625 Rees (Brabham) 196,362
Junior Monaco 1963 Attwood (Lola) 111,501 Gardner (Brabham) 113,791
F.3 1964 Stewart (Cooper) 106,164
Junior Reims 1963 Hulme (Brabham) 182,956 .
F.3 1964 Stewart (Cooper) 173,969 Stewart (Cooper) 176,320
Junior Clermont- 1963 Schlesser (Brabham) 128,404 Attwood (Lola) 129,571
F.3 Ferrand 1964 Moser (Brabham) 121,885 Moser (Brabham) 124,188
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Sur ce document pris de face, on remarque nettement
la largeur que sont arrivés a prendre les pneus AR.
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Victoire inespérée de Dan Gurney dans le Grand Prix de France disputé
3 Rouen. Pourtant les Brabham, malgré leur conception classique uti-
lisant des solutions éprouvées, sont les plus rapides des F. |. de 1964.

par le bien-fondé des solutions auxquelles les
différents constructeurs se sont arrétés, bé-
néficiant en cela de I'immense travail des deux
précurseurs que furent John Cooper (moteur
arriére ou plut6t central puisque le moteur
se trouve en avant des roues arriere) et Colin
Chapman (réduction du maitre-couple au
minimum et généralisation des suspensions
a grand débattement), cette uniformité donc ne
va pas sans une certaine monotonie qui 6te
une grande partie de lintérét spectaculaire
d’un Grand Prix. L’efficacité a tué Poriginalité.
Dés qu'un progrés apparait, 'ensemble des
constructeurs en profite.

L’illustration de ce qui précede se trouve
dans les pneumatiques qui, a Parriére des
monoplaces, sont passés de IS 4 I3 pouces,
ce qui revient 4 une diminution trés sensible
du diamétre des jantes. Ce progrés, puisque
progrés il y a comme on peut s’en persuader
3 Ia lecture du tableau comparatif des perfor-
mances réalisées en 1963 et 1964, s’est traduit
par une trés nette amélioration de la tenue
de route des monoplaces 64. Ceci explique
cela. Mais, d’une part, il a été nécessaire de
redessiner toutes les suspensions et, d’autre
part, quelques inconvénients sont apparus qui
n’existaient pas ’année dernitre. C’est qu’en
effet, en diminuant le diamétre des roues tout
en élargissant considérablement la largeur de

la bande de roulement des nouveaux pneuma-
tiques constitués d’'une nouvelle gomme a haut
pouvoir adhérent, le probléme de I’échauffe-
ment se trouve de nouveau posé (avec les
risques de déchapage qu’il implique) de
méme que la plus grande résistance au roule-
ment & grande vitesse, Mais, en ce domaine,
il est apparu que la perte due & la résistance
au roulement était largement compensée par
la meilleure tenue en virages. Autres incon-
vénients : espace plus limité pour loger les
freins & disque par suite de la diminution du
diameétre des jantes; augmentation du maitre-
couple par suite de la plus grande largeur des
enveloppes; enfin, éjection de I’eau plus dif-
ficile en cas de pluie. I est & signaler également
que ces nouveaux pneus, dont Dunlop détient
le monopole, ont résolu de fagon définitive
le probléme des « pneus pluie » et des « pneus
pour terrain sec»: ils sont valables dans les
deux cas, seule la pression devant étre modi-
fiée selon les conditions atmosphériques.
C’est donc, une nouvelle fois, 2 'amélioration
de la tenue de route que ’on doit la progression
constante des performances qui, si l'on se
rapporte au Grand Prix de Belgique disputé
sur le circuit de Spa, ont approché de trés prés
les records établis & I’époque de la Formule
2 500 cm®. Sans que la puissance des moteurs
utilisés cette année ait beaucoup changé —
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LOTUS-B.R.M. F. |

Pilotes : Chris Amon et Mike Hailwood.

1 - Radiateur d’huile ; 2 - Prise d’air pour amor-
tisseurs ; 3 - Batterie ; 4 - Réservoirs ; 5 - Pompe
a essence ; 6 - Moteur B.R.M. V8 ; 7 - Boite Hew-
land 5 vitesses; 8 - Eau; 9 - Pneus 7.00 X 13;
10 - Boite a transistors; 11 - Réservoirs; 12 -
Changement de vitesse ; 13 - Orifice carburant;
14 - Réservoir supérieur ; 15 - Pneus 6.00 X 13;
16 - Réservoir d’huile; 17 - Pompe Lucas (in-
jection). g
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COOPER F. |

Pilotes : Bruce McLaren et Phil Hill

1 - Carrosserie aluminium ; 2 - Batterie; 3 - Re-
servoirs latéraux; 4 - Structure en acier rivetée
au chassis; 5 - Boite a transistors; 6 - Moteur
Climax V8 : 7 - Boite Cooper-Knight 6 vitesses ;
8 - Echappement caréné ; 9 - Pneus 7.00 X 13;
10 - Eau; 11 - Réservoir-siege; 12 - Change-
ment de vitesse; 13 - Orifice de carburant;
14 - Réservoir supérieur ; 15 - Pneus 6.00 X 13;
16 - Huile; 17 - Pompe Lucas (injection).




on table généralement sur 200 ch pour les
I 500 V8 d’aujourd’hui a des régimes allant de
10000 &4 II 000 tours/minute — il faut voir
dans Ia tenue de route le fait marquant de la
saison écoulée. Le degré de perfection auquel
on est parvenu, réduit le coté spectaculaire
de la course et les spectateurs ne voient plus
jamais un pilote «se battre » avec sa voiture
dans une courbe. Au contraire, celle-ci sem-
ble collée 2 la route, comme posée sur des rails,
capable de résister 4 de fantastiques accélé-
rations transversales avant que le moindre
décrochement se manifeste.

Du nouveau: Honda et B.R.M.

Est-ce 4 dire qu’en Formule 1, 13 se borne
Pintérét de la saison 1964? Certes pas. Deux
faits nouveaux sont intervenus qui sont sus-
ceptibles d’avoir de grandes répercussions :
la Honda Formule 1 et la B.R.M. a quatre
roues motrices. Confiée au jeune pilote améri-
cain Ronnie Bucknum, la Formule 1 Honda
n’a pas fait une entrée fracassante : pour sa
premiére sortie, au Grand Prix d’Allemagne,
elle est malheureusement sortie de la route
alors que, malgré le classement modeste di
principalement 4 I’inexpérience de son pilote,
elle avait de sérieuses chances de terminer,
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B.R.P.-B.R.M. F. |

Pilotes : Innes Ireland et Trevor Taylor.
1 - Radiateur d’huile; 2 - Suspension Lotus;
3 - Pompe & essence; 4 - Batterie ; 5 - Structure
monocoque ; 6 - Moteur B.R.M. V8 ; 7 - Disques
diam. 25 ¢m ; 8 - Boite B.R.M. 6 vitesses 7 9 - Re-
servoir d’huile (boite); 10 - Pompe Lucas (in-
jection) ; 11 - Pneus 7.00 X 13; 12 - Boite 2
transistors ; 13 - Eau ; 14 - Réservoirs d’essence ;
15 - Orifice de carburant; 16 et 19 - Eléments
de carrosserie en plastique ; 17 - Pneus 6.00 X
13; 18 - Réservoir d'huile.

En fait, cette monoplace n’apporte rien de
vraiment nouveau si ce n’est un moteur 12 cy-
lindres en V 4 quatre arbres 4 cames en téte
et quatre soupapes par cylindres disposé
transversalement dans le chissis et légérement
incliné vers lavant. La puissance dépasse,
dit-on, 200 ch et, selon certaines informations,
elle serait effectivement de 220 ch au régime
de 12 000 t/mn. Ce moteur est constitué de
quatre groupes de trois cylindres, la cascade
des pignons de distribution se trouvant au
centre du moteur. L’alimentation est assurée
par six carburateurs double corps inversés
Keihin et ’allumage par le systéme classique
(bobine et distributeur). La boite de vitesses,
elle aussi transversale, comporte six rapports.

Il semble que les ingénieurs de Honda aient
tout misé sur le moteur, réservant peut-étre
a plus tard I’étude plus approfondie. En effet,
par rapport aux voitures européennes, le seul
détail nouveau concerne le report 4 Pintérieur
de la carrosserie des combinés de suspension
arriére. Pour le reste, on se retrouve en terrain
connu : roues de I3 pouces, suspensions clas-
siques, structure centrale monocoque sem-

La B.R.M. est moins rapide que ses rivales mais ’
sa solidité vaut de bons résultats a Graham Hill.




B.R.M. F. | ‘

Pilotes : Graham Hill et Richie Ginther

1 - Batterie ; 2 - Pompe a essence ; 3 - Structure
centrale monocoque; 4 - Boite a transistors;
5 - Moteur B.R.M. V8; 6 - Disques diam. 22,5
cm; 7 - Boite B.R.M. 6 vitesses; 8 - Réservoir
huile (boite); 9 - Pneus 7.00 X 13; 10 - Eau;
11 - Réservoirs; 12 - Orifice carburant; 13 -
Pneus 6.00 X 13; 14 - Axe de pédales au plan-
cher; 15 - Réservoir d’huile.







AVENIR

TECHNIQUE D’ABORD

| R C'est la doctrine que
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applique a ses trois activites :

CARBURATION

Elles lui doivent d’étre a la pointe du progres, de la qualite, du renom
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LA B.R.M. -
FERGUSON
A 4 ROUES
MOTRICES

Il sera intéressant de com-
parer cet « éclaté » de Ia
B.R.M.-Ferguson avec celui
de la voiture Novi Type In-
dianapolis & traction inte-
grale (p. 112). Il convient de
se rappeler la monoplace F.
I Ferguson « Project 99 » 2,5
litres de 1961 pour compren-
dre l'importance qu'attache
ce constructeur au probléme
des 4 roues motrices. Le
chassis est ici un B.R.M. 62,
la seule différence avec la
« Project 99 » étant le mo-
teur a I'arriére. Est-ce |'ave-
nir ?
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LA HONDA DE FORMULE | a fait son appa-
rition officielle au Grand Prix d’Aliemagne,
aprés avoir été présentée a Zandvoort. A la
seule exception de la disposition du groupe
moto-propulseur en travers, juste dans le dos
du pilote (solution qui d'ailleurs a été lon-
guement étudiée par I'ingénieur Alfieri de Ma-
serati et appliquée dés 1956 par Bugatti),
cette voiture n’apporte rien d'original si ce
n'est la complexité de sa suspension arriére.

blable a celle de la B.R.M. Du fait du moteur
transversal, le maitre-couple est relativement
important en arriére du pilote. Si intéres-
sante que puisse étre la participation de Honda
dans les Grands Prix, il serait prématuré de
voir en elle un élément spectaculaire décisif.
D’une part, en effet, la marque ne dispose
pas, pour linstant, de 'un des meilleurs pi-
lotes du moment capable de gagner un Grand
Prix; d’autre part, si poussées qu’aient pu
étre les études et la mise au point, ce n’est
qu'en compétition que la firme japonaise
pourra réellement se faire une idée de la valeur
des solutions auxquelles elle s’est arrétée. Or
la Honda F. 1 n’est apparue sur la scéne
sportive qu’au mois d’aott alors que la saison
était déja avancée et la formule actuelle doit
expirer fin décembre 1965. D’ici a cette éché-
ance, les ingénieurs de Honda auront-ils le
temps de faire de leur monoplace une voiture
vraiment compétitive ?

Le Formule 1 change en 1966

Car, le 1°T janvier 1966, la Formule 1 doit
changer. De 1 500 cm® 'sans compresseur les
moteurs deviendront des 3 litres a alimentation
atmosphérique ou des I 500 a compresseur
au choix des constructeurs. Cette nouvelle
orientation donnée aux Grands Prix, contraire
a la tendance qui a pratiquement toujours
été vers une diminution progressive des cy-
lindrées, risque de poser de sérieux problémes
aux constructeurs comme aux pilotes.

Il serait vain de croire que la prochaine
Formule 1 drainera vers les circuits un nom-
bre plus grand de participants. Elle cotltera
fort cher, beaucoup plus que la formule pré-
sente. De plus, avec des puissances qui dé-
passeront trés nettement les 350 ch sans com-
presseur, toute la structure des voitures devra
étre revue, les suspensions modifiées, tous les
organes renforcés, tels que boite de vitesses,
freins, roues, etc. Sans parler des pneumatiques
qui vont subir des efforts comparables a ceux
qu’on imposa avant la guerre.

Tout le probléme résidera dans l'utilisation
de cette formidable puissance disponible.
Nous parlions de plus de 350 ch avec I’alimen-
tation atmosphérique, mais, 2 supposer qu’un
constructeur dispose de suffisamment de
moyens pour se lancer dans cette voie dis-
pendieuse, c’est sur plus de 400 ch que 'on
pourra tabler avec les moteurs a compres-
seur. Le célebre moteur B.R.M. 16 cylindres
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On filtre le carburant avant le départ.
Ici le moteur Ferrari V8 a injection.




1) Graham Hill
sur la B.R.M. V8

2) Jim Clark
« bras croisés »
YEAM LOTUS — g?*ns savléotus*
: imax

3) Bruce
McLaren et sa
Cooper-Climax
v8




en V I 500 4 compresseur ne développait-il
pas, dés 1952, 528 ch? A la méme époque,
le 8 cylindres en ligne & compresseur double
étage des fameuses « Alfette» Alfa Romeo
donnait une puissance de 425 ch.

I1 est certain que, du strict point de vue
du spectacle, la prochaine Formule 1 renouera
avec le passé. Mais on ne peut s’empécher
de penser aux pilotes qui seront appelés 2
prendre le volant de telles machines. Combien
en seront capables? C’est qu’il leur faudra
dominer une voiture qui aura toutes les appa-
rences d’'un monstre comparée 4 une mono-
place actuelle: guére plus lourde, deux fois

Il est faux de prétendre que la prochaine for-
mule | (1966) coiitera moins cher. Tout con-
cours a l'accroissement des investissements
car si la transposition des conceptions aujour-
d’hui généralisées est concevable, ii faudra
repenser toute la structure des monoplaces
qui disposeront d’au moins 350 ch contre 210

actuellement. On voit ici le moteur Alfa Romeo

des Alfette 159 de 1951 qui, en 1500 cm3 et
avec 8 cylindres en ligne développait 425 ch
a 9300 t/mn.
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plus puissante.

8, 12 cylindres? Il est encore trop tét pour
se prononcer et l’'on ne voit pour linstant
que Ferrari avec son 12 cylindres en V de
3 litres prét a faire face aux exigences de la
nouvelle Formule 1. Au contraire, il est pos-
sible d’entrevoir la nécessité de [’utilisation
de transmissions automatiques ou de trans-
missions 4 quatre roues motrices comme celles
déja réalisées par Ferguson et B.R.M. Nous
n’en sommes pas encore 13, mais il est évident
que les constructeurs disposent d’un peu plus
d’'un an seulement pour fourbir leurs armes.
C’est peu.

Présence francaise

Ne quittons pas la vitesse pure sans parler
des Formules 2 et 3 introduites cette année
sur les circuits. La France en effet, désespé-
rément absente en Formule 1, a choisi ce
terrain moins colteux pour faire revivre les
voitures bleues. Encore cette présence fran-
caise ne doit-elle étre portée qu’au seul crédit
de la Régie Renault qui préte ses moteurs
préparés par Amédée Gordini en partant
d’éléments mécaniques de Renault R8 & Jean
Rédelé, constructeur des Alpine, et & René
Bonnet. Tous deux se sont attelés a la tiche
difficile de relever le défi britannique et, si les



En Formule 2, handicapées par la puissance
insuffisante de leur moteur Renault double
arbre que ne compensait pas un excellent
couple & bas régime, les Alpines ont été do-
minées par leurs concurrentes anglaises. Le
chassis (ci-dessous) a été dessiné par Ron
Tauranac de chez Brabham. Il est de construc-
tion multitubulaire, le réservoir d’essence
épousant la forme du siége dans lequel le
pilote est allongé. Cette contribution anglaise
a amené les adversaires de Rédelé a parler
de la « Brabham based Alpine ».

René Bonnet n’ont pas convaincu, les Alpine,
par contre, ont montré des qualités certaines,
malheureusement handicapées, surtout en
Formule 2, par la puissance inférieure de leur
moteur comparativement aux moteurs Ford
améliorés par Cosworth qui n’ont pourtant
qu’un arbre 4 cames en téte alors que le moteur
Renault en compte deux.

L’avantage du moteur Ford réside dans la
possibilité qu’il a d’atteindre des régimes plus
élevés: a 8500 t/mn il développe 115 ch
contre 104.ch 4 7 800 t/mn pour le Renault.
Il faut reconnaitre d’autre part que les cons-
tructeurs anglais Brabham, Cooper et Lotus
bénéficient d’une expérience qu’il sera dif-
ficile & Bonnet comme 4 Rédelé de rattraper.

Aux réalisations anglaises et frangaises, sont
venues s’ajouter celles d’Abarth qui s’est con-
finé dans un classicisme rigoureux, reportant
tous ses efforts sur le moteur (un double
arbre en téte de 120 ch 4 9 500 t/mn), mais
dont la voiture, pilotée par Hans Herrmann
s’est révélée largement dépassée; de Tomaso
dont I’étude s’est limitée au moteur (un 4
cylindres 4 plat opposés a4 quatre arbres a

cames donné pour 118 ch 4 8 8oo t/mn), qui
n’a d’ailleurs jamais couru; de Glas (un arbre
3 cames en téte); de Giannini (2 arbres a
cames en téte) et de Mitter-DKW de construc-
tion originale (4 cylindres 2 temps en carré
avec commande A boisseaux rotatifs dont la
puissance annoncée est de 130 ch 4 7800 t/mn).

De fait, la saison de Formule 2 s’est limitée
3 une confrontation franco-anglaise qui a
toujours tourné i I’avantage des Britanni-
ques (Brabham et Lotus); mais Alpine aura
eu la satisfaction de mettre le pied dans I’étrier.

En Formule 3, la situation est la méme:
domination anglaise sur toute la ligne et
principalement de Cooper. Cependant les
voitures de Jean Rédelé ont obtenu de bien
meilleurs résultats qu’en F. 3, la différence
de puissance entre les moteurs (Renault,
Ford ou Austin) étant moins importante.

D’un point de vue général, les monoplaces
de Formule 3 comme celles de Formule 2
appliquent tous les principes développés en
Formule 1 et, dans la plupart des cas (Alpine
et Cooper notamment), les chéssis sont aussi
valables en F. 2 qu’en F. 3.
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motel;r A gagnante des 24 H. du Mans

Le prototype Ford GT 4,7 litres a fait forte impression




G

Trés rapide, la René-Bonnet n'a pas tenu ses promesses




La saison de René-Bonnet en Formule 2 a
tourné court en raison du manque de pilote.
Aussi n’a-t-on pu jamais juger les performan-
ces réelles de cette originale monoplace de
Formule 2.
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L’apparition de ces deux nouvelles Formules
s’explique par la disparition de I’ancienne
Formule Junior qui fut loin de remplir la mis-
sion qu’on lui avait assignée — un peu i la
légere. Elle devait, en effet, servir & « démo-
cratiser » le sport automobile, mais il ne fallut
pas attendre bien longtemps pour voir les
constructeurs s’intéresser directement au pro-
bléme et mettre sur pied des équipes d’usines
formées pratiquement de professionnels. L’in-
dépendant, une nouvelle fois, était évincé des
circuits, se trouvant en situation par trop
défavorable quand méme il avait les moyens
financiers suffisants pour faire face 3 ’achat
et a I'entretien d’une monoplace Junior. Alors
on a créé la Formule 2 qui, par la liberté
qu’elle laisse aux constructeurs, demeure une
solution chere, et la Formule 3 dont le cadre
plus rigide, principalement en ce qui concerne
le moteur, devait théoriquement permettre
P'accession des jeunes a la compétition. Il
semble, 4 l’expérience, que l'on fait fausse
route comme avec les Junior. Et, pour méri-
tantes qu’elles soient, bien que s’apparentant
la plupart du temps a4 un simple bricolage
d’amateurs enthousiastes sans connaissances
techniques suffisantes, les quelques initiatives
privées que l'on a pu voir sont irrémédiable-
ment vouées a I’échec.




Parmi les suspen-
sions les plus ori-
~ ginales des voitures
_de course figure
celle de la René
Bonnet Chaque
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combiné, ressort et
‘amortisseur, tra-
vaille en croisé en
s'appuyant sur son
vis-a-vis par I'inter-
médiaire du bras
- de suspension infé-
rieur. Ce syste-
me de construction
inédit a I’avantage

de rendre inutile ie
‘montage d’une bar-
re stabilisatrice a

PAV. Une lacune:

il n'y a pas de bras
- de poussée longitu-
- dinaux.

Ferrari maitre en prototypes

Les épreuves de vitesse et d’endurance
réservées aux voitures prototypes et Grand
Tourisme ont été marquées, cette année,
par ’entrée en scéne de Ford. Si le grand cons-
tructeur américain a essuyé un échec aux 500
Miles d’Indianapolis, o 1’on a vu la victoire
revenir aux bonnes vieilles solutions classiques,
les Lotus-Ford ayant été trahies par leurs
pneumatiques, sa présence sur les circuits
européens a été saluée avec beaucoup de
sympathie. On ne peut rester insensible a la
volonté délibérée de mettre un terme a la
suprématie des valeurs établies. Toutefois,
Ford qui, il y a un an, avait racheté la firme
anglaise Lola, puis remis ses destinées sportives
entre les mains de cet expert qu’est John Wyer,
ancien directeur des courses de Jaguar avant
de devenir directeur d’Aston-Martin, a un
peu trop laissé entendre que, devant l’'impor-
tance des moyens mis en ceuvre, les construc-
teurs européens (et Ferrari en particulier)
n’avaient qu’a bien se tenir.

Or, si I'argent — le dollar en ’occurrence —
facilite bien les choses en permettant surtout
de braler les étapes, il ne saurait remplacer
I’expérience que confére une présence inin-
terrompue sur les circuits. Et Ferrari, juste-
ment, bénéficie de cette expérience sanctionnée

par de multiples victoires dans le championnat
du monde des constructeurs.

Ford est donc venu aux 24 Heures du Mans
avec des voitures dérivées du“prototype Lola
GT qui avait couru en 1963 et qui, trés sérieu-
sement remaniées par rapport i celles qui
avait participé aux essais préliminaires du
mois d’avril, ont, malgré leur échec, laissé
une trés forte impression. Des ambitions
plus modestes auraient fait paraitre moins
lourde la déception de Ford, et la revanche
qu’offraient les 12 Heures de Reims a, encore
une fois, tourné 4 ’avantage des voitures rouges.
On n’a pas vu le dompteur se faire manger...

Cela dit, il est raisonnable de s’attendre 2
une franche opposition de Ford en 1965,
lorsque, maintenant que les problémes de
tenue de route semblent avoir regu une solution
satisfaisante, les ennuis de boite de vitesses
auront été éliminés. Mais, sentant venir la
menace, Ferrari ne sortira-t-il pas quelque
arme secréte de ses cartons? La chose n’est
pas impossible.

Domination incontestable de Ferrari donc
en prototypes grice i l’excellente 3,3 litres
V12 3 moteur arriére qui, cylindrée mise 2
part, n’apportait pas de solution nouvelle par
rapport au modele 1963. A part Ferrari,
Porsche s’est encore une fois signalé a atten-
tion en remportant la Targa Florio. Il est vrai
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Ford-Cobra ont fait échec aux Ferrari GT

Contribution originale a I'étude des formes avec la C.D. Lever du soleil sur le circuit de ’
Reims pendant les 12 Heures.
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La mécanique du prototype Ford GT, telle qu'on la découvre,l’élément AR de carrosserie enlevé

que Ferrari s’était abstenu et que le circuit
sicilien a toujours été le terrain de prédilection
des modéles de Stuttgart. De méme, au Mans,
on vit le prototype 2 litres 8 cylindres a plat
boucler un tour 4 tout prés de 200 km/h
de moyenne, performance sensationnelle. Sa-
luons également Pentrée en lice d’Iso-Rivolta
et le retour de Triumph avec ses prototypes
Spitfire.

Formule 1

Cylindrée 1 500 cm® sans compresseur;
poids 450 kg minimum.

Formule 2

Cylindrée 1 0oo cm?, 4 cylindres maximum ;
poids 420 kg minimum.

Formule 3

Cylindrée 1 000 cm?, 4 cylindres maximum
sans arbre & cames en téte, dérivé de la
série; bride de 36 mm cntre le carburateur
et la tubulure d’admission; poids 400 kg
minimum; boite de vitesses & 4 rapports
maximum.

Devant le renoncement d’Abarth, dont la
situation serait assez précaire, Alpine trouva
la voie libre pour confirmer ses résultats encou-
rageants de la saison 1963. Les prototypes ont
profité d’importantes modifications (chéssis

126

tubulaire et meilleur profilage de la carrosserie)
qui ont porté leurs fruits : victoire au rende-
ment énergétique aux 24 Heures du Mans et
trés belle victoire de catégorie aux 12 Heures
de Reims. Ces succés ont relégué au second
plan les efforts de René Bonnet auquel la
Régie Renault confie les mémes moteurs, mais
qui semble fortement handicapé par la tenue
de route de ses voitures pourtant trés rapides.

En catégorie Grand Tourisme, la supériorité
longtemps indiscutée des GTO Ferrari a été
mise 4 mal par les énormes AC-Cobra a
moteur Ford, tandis qu’en moins de 2 litres,
les trés belles Porsche go4 GTS n’ont trouvé
aucun adversaire a leur taille. Retour specta-
culaire aussi que celui d’Alfa Romeo avec
ses Giulia GTS a chéssis tubulaire qui ont
fait une si belle démonstration de régularité aux
24 Heures du Mans.

Dans les petites cylindrées, aprés 1’abdica-
tion de Panhard, c’est sur la firme C.D. que
reposait ’espoir d’une performance intéressante
susceptible d’enlever le classement 4 l’indice
de performance au Mans. Malheureusement,
si I’étude de carrosserie originale avait été
poussée trés loin, le nouveau réglement de I’é-
preuve, évingant les prototypes de moins de
I ooo cm?, obligea le constructeur & se lancer
dans la voie hasardeuse de la suralimentation
appliquée a un moteur Panhard. Les deux
voitures furent éliminées vers la mi-course
sans que ce moteur insuffisamment mis au
point ait jamais donné satisfaction.



24 Heures pour la série

Les prototypes et les voitures Grand Tou-
risme ont leurs 24 Heures au Mans, sommet
de la saison sportive. Les voitures de tourisme
ont, elles, de nombreux rallyes pour faire
valoir leurs mérites. La complexité de la régle-
mentation internationale qui régit ce domaine
du sport en matiére d’homologation a amené
certains abus. Ainsi les Ford Falcon Sprint
engagées au Rallye de Monte-Carlo étaient
si peu « voitures de tourisme de série normale »
(minimum de fabrication exigé: 1 coo exem-
plaires en 12 mois) que quelques mois plus
tard, devant ’indignation générale, leur « ho-
mologation » leur était retirée. Ainsi également
I’homologation de 1’Alpine avec laquelle Chei-
nisse enleva le classement 2 l'indice du Rallye
de I’Ouest. Ainsi encore certaine Rover ayant
un réservoir spécial au Rallye de I’Acropole.
Et les exemples abondent, avec autant de
contestations.

En fait de réglementation, ne doit étre inter-
dit que ce qui est rigoureusement contrdlable
et il est fort possible que, sous peu, l’on
assiste a un véritable tournant. N’est-il pas
question d’exiger 10 000 exemplaires construits
en un an pour qu’une voiture puisse &tre
classée «de série»? Ne prévoit-on pas déja
le moyen sérieux de contréler les homologations
sollicitées par les constructeurs, homologations
qui rencontrent trop de complaisance et qui
placent en état d’infériorité ceux qui n’en
bénéficient pas?

Pour revenir aux courses pour voitures de
tourisme, évoquons les 24 Heures de Spa qui
ont rencontré un immense succeés de partici-
pation, encore que les organisateurs aient cru
bon (on ne voit pas pourquoi) de limiter la
cylindrée & 3 litres. Ainsi se trouvaient éli-
minées les Ford, les Jaguar, par exemple.
Et, plus encore que dans les rallyes, on peut
se demander si certaines voitures répondaient
strictement au critére de la voiture de série,
tel que définie au réglement, méme «améliorée ».
Pour cette raison — 4 moins qu’il soit possible
d’éviter toute suspicion — le mieux ne sera-t-il
pas, & I’avenir, de faire courir les voitures de
tourisme en les dégageant de toute servitude
réglementaire ? Il faudrait revenir aux voi-
tures de série « spéciales » qui coupent court
a toute discussion. Et la portée de I’épreuve
n’en diminuerait pas pour autant dans la
mesure ou l'on doit saluer les firmes qui,
comme Mercedes, B.M.W., Lancia, Citroén,
Volkswagen, Volvo, B.M.C., Glas, etc., n’ont
pas craint d’engager leur réputation sur un
circuit. Quels que soient les résultats obtenus
a Spa, la confiance de ces constructeurs dans
les mérites de leurs voitures constitue certai-
nement pour eux la meilleure publicité.

A Citroén revient le mérite de défendre la
construction frangaise dans les épreuves ré-
servées aux voitures de série. Cette photo a
été prise pendant les 24 Heures de Spa ol
une DS 19 a terminée onzieme du classement
général absolu.
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PUBLI-TECHNIE

nouvelle technique Berliet
au service des chantiers

TX

40

a quatre roues électriques

ll y a quelques semaines, au festival des films

sur I’automobile organisé a4 Rouen i l'oc-
casion du Grand Prix de I'automobile Club
de France, Berliet recevait 'une des plus hautes
récompenses pour son documentaire: « I’ Afri-
que Verte». Il nous était particulierement
agréable de voir ces images car nous avions
assisté a4 ces démonstrations dans la forét
équatoriale. Des démonstrations qui étaient en
méme temps des essais et devaient entrainer de
nouvelles projections sur ’avenir. Lors de ce
voyage au Congo nous nous remémorions
celui qui nous avait conduit quelques années
plus t6t au cceur du Sahara, déja avec du ma-
tériel Berliet. Une matinée passée dans les
dunes des environs de Touggourt prouvait
que les techniciens de Berliet avaient choisi
les bonnes solutions. Les pétroliers ne tarde-
raient pas 4 les remercier d’avoir construit le
T 100, ce matériel qui permet le transport,
sans démontage, de grands ensembles d’un
point de forage 4 un autre,

A Rouen, tous les souvenirs nous revenaient
en mémoire : Sahara, Congo, mais aussi car-
ri¢res, chantiers de Travaux Publics et routes,
bien sr. Dominant ’ensemble, nous pensions
au Centre d’Etudes et de Recherches de Berliet
ou tout se prépare et ol nous avons-vu au banc
un moteur 3 barillet. Nous nous demandions

quelle serait notre prochaine découverte. L’at-
tente n’a pas été longue,

A la fin du mois de juillet nous nous trou-
vions au camp de la Valbonne, terrain d’essais
des matériels spéciaux, en compagnie de tech-
niciens Berliet. Un tour rapide dans les han-
gars nous permettait de remarquer un T 100
s’apprétant i faire une cure de rajeunissement
par le montage d’une turbine en lieu et place
du moteur classique. ‘

Puis nous prenions la piste pour faire con-
naissance avec le dernier-né de la marque, un
engin dénommé T X 4o.

. C’est un matériel impressionnant par ses
dimensions, hauteur 3,950 m; largeur 3,996 m,
longueur 11,154 m, garde au sol 0,70 m,
franchissement de gué 1,20 m. Berliet & voulu
un engin dont les possibilités correspondent
au volume et au tonnage de matériaux 2 trans-
porter pour les Grands Travaux actuels. Son
étude a été entreprise il y a 5 ans. La démons-
tration qui nous a été faite s’est révélée entie-.
rement concluante et on peut assurer que le
T X 40 sera un grand pdle d’attraction du
prochain Salon des Véhicules Industriels. Un
pdle d’attraction non seulement par ses di-
mensions mais aussi par les solutions tech-
niques utilisées. Vous allez pouvoir en juger
par la description suivante :
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— Dispositif de di-
rection: protégés par
une tdle, 2 vérins & ac-
tion opposée assurent
le pivotement de la
partie arriére, par rap-
port a lavant, au-
tour d’'un axe vertical.

— La traction électrique indépendante pour
chaque roue sur piste, le transfert de puissance aux
roues avant, font que le T X 40 comporte un équipe- . -
ment de commandes et de relais, de réalisation Un engin de chantier
délicate car 'espace est réduit.

C’est un engin de chantier, articulé, deux
essieux, toutes roues motrices, équipé pour le
moment en benne de 40 tonnes utiles et de
18 3 25 m® de capacité. Sa destination finale
est de servir de scraper, mais le matériel benne
étant de réalisation plus rapide pour les études
de mise au point, cette solution a été préférée.
C’est pourquoi le matériel présenté n’est pas
commercialisé.

Le moteur est un 8 cylindres en V avec deux
turbos sur échappement qui entrainent direc-
tement une génératrice A courant alternatif, A
la suite de la génératrice est placé un réducteur
qui entraine trois pompes hydrauliques :
P'une pour 'entrainement des ventilateurs qui
se trouvent placés devant les deux radiateurs
du circuit d’eau du moteur, la seconde pour
la commande de la direction et d’autres servi-
tudes hydrauliques éventuelles; la troisiéme
sert 4 la levée de benne en utilisant temporai-
rement la pompe des ventilateurs pendant le
travail de levée. Enfin, une petite pompe placée
sur le moteur sert au dispositif d’accumula-
teurs hydrauliques qui commande le blocage
des roues. ‘

Ce véhicule dispose de deux démultiplica-
tions : une pour les sorties de carriéres et les w
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— La suspension s'ajoute & I'action du diabolo
pour permettre un effet important de « vrillage »,

manceuvres, ’autre pour le trafic en chantier.

Ces deux démultiplications sont obtenues
par le jeu d’un train épicycloidal placé sur
Paxe de la roue a c6té du moteur électrique
d’entrainement, lui-méme placé i Pintérieur
de la jante. Un systéme de frein intervient pour
ralentir la vitesse du rotor au moment du chan-
gement des démultiplications.

Pour le ralentissement du véhicule, les freins
a disques comportent trois patins par roue:
ces freins travaillent sur la partie tournante des
démultiplications, ce qui est plus intéressant
pour I'efficacité du freinage.

Comme tout cet ensemble — moteur élec-
trique, frein de changement de démultipli-
cation — dégage une importante chaleur de
fonctionnement, toute cette zone est ventilée.

Les moteurs électriques de chaque roue ont
été construits spécialement par Brown-Boveri.

Les quatre roues sont indépendantes et la
suspension est du type hydropneumatique 2
Pavant et a I'arriére par vérin (dispositif Messier
hydro-air 4 réglage automatique, en fonction
de la charge; le corps gazeux est ’azote).

Pour opérer les changements de direction,
un dispositif d’articulation permettant un bra-
quage de 9o° par déplacement de I’essieu avant
par rapport a Pessieu arriére est obtenu par
service de deux vérins hydrauliques a action
opposée,

Les pneumatiques sont du type chantier.

Au démarrage, pour arracher le dumper,
les quatre roues sont motrices et produisent
un effort de traction si puissant, 36 tonnes,
que le T X 40, non seulement n’a pas besoin
de pousseur pour décoller, mais pourrait
encore en « déplanter » trois autres dans le ter-
rain le plus difficile.

Puis, 4 mesure que la vitesse augmente, les
roues arriére opérent un transfert progressif
de puissance sur les roues avant. A pleine
vitesse, le T X 40 est un engin intégralement
et exclusivement traction avant.

Chenille arpenteuse, il benne en marche
ou a l'arrét, en rapprochant ses roues arriéres
de ses roues avant (ou inversement): d’une
longueur initiale de 11 metres, sa plus grande
dimension est alors réduite a... 8,50 m.

En tous terrains il se vrille jusqu’a 15° au-
tour d’un diabolo horizontal. But : projeter et
plaguer toujours ses quatres roues au sol.

Intéressant par toutes ces solutions, ce T X
40 apporte un nouveau témoignage de la vo-
lonté des dirigeants de Berliet de mettre 2 la
disposition de leurs clients les matériels les
mieux adaptés & leurs activités particulidres.
Plus que jamais, la devise de la marque pourrait
étre : « Au service de tous ».
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A sa gamme de camions, Mercedes vient
d’ajouter le type lourd LK/LAK 2220, a 3 es-
sieux équipé du moteur a injection Indirecte.

Il y a deux ans, la plupart des gros porteurs
de 19 tonnes (en solo) & 35 tonnes en convoi,
formé soit par attelage d’une remorque & un
camion porteur, soit par attelage d’une semi-
remorque 3 un tracteur routier, disposaient de
moteurs dont la puissance 8’établissait en moy-
enne 4 185 ch. En prévision de la normalisa-
tion et des accords de la C.E.E. (Commission
Economique Européenne) imposant une puis-
sance de 6 ch & la tonne (P.T.R. ou Poids
Total Roulant), les constructeurs se sont trou-
vés devant la nécessité d’accroitre la puissance
développée par les moteurs qui doivent four-
nir au moins de 210 4 220 ch (6 x 35 = 210).
Ils ont donc fait appel, dans la plupart des cas,
4 des dispositifs de suralimentation et, dans ce
domaine, des progrés considérables ont été
réalisés. Non seulement les moteurs dévelop-
pent plus de chevaux, mais la consommation
s’est trouvée soit maintenue, soit méme dimi-
nuée dans certains cas.

Il faut d’ailleurs signaler que la suralimen-
tation n’a pas été seule « travaillée », mais aussi
que ’injection directe dans les moteurs Diesel
a pris de nouvelles formes.
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Injection directe chez Mercedes-Benz

Les deux nouveaux moteurs Diesel OM 346
et O M 352 4 injection directe équiperont la
plupart des véhicules militaires Mercedes-
Benz dans les catégories de 10,5 & 14 tonnes
(P.T.R.) pour le type OM 352 et de 16 &
19 tonnes (P.T.R.) pour le moteur OM 346.

Ces deux moteurs présentent toutefois
des caractéristiques communes : vilebrequins,
sitges de soupapes rapportés, montage d'un
second filtre 3 huile en dérivation permettant
d’espacer la fréquence des vidanges (tous les
9000 km au lieu de 4 500), lubrification des
organes internes de la pompe d’injection par le
circuit de graissage du moteur, et enfin, ce qui
est noyveau chez Mercedes-Benz, suppression
de la chambre de précombustion ainsi que
des bougies de préchauffage.

Dans ce systtme d’injection directe, la
chambre de combustion est aménagée dans la
téte du piston; le combustible est injecté & tra-
vers les trous de linjecteur en direction des
parois de I’évidement du piston. Des canaux
d’aspiration de forme spéciale impriment 3
P’air pénétrant dans le cylindre un fort mou-
vement de rotation autour de I’axe du cylindre.

Dans la chambre de combustion, la rotation
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 trices, type HS :

AKV 13,5 tonnes a eabl

i _.seml-avancée avec moteur 140 ch ou 158 ch

de l’air pendant la phase « compression » est
accentuée du fait du plus faible diameétre de
I’évidement du piston.

Dans ce tourbillon d’air, les quatre jets de
combustible se rencontrent en un point d’in-
jection qui se situe vers le milieu du cylindre.
Ce trajet relativement long parcouru par le
combustible dans I’évidement garantit une
excellente préparation du mélange combusti-
ble-air assurant une combustion économique
ainsi que de bonnes qualités de démarrage.

Remarquons toutefois que pour la mise en
route du moteur par des températures infé-
rieures & — 15°C Mercedes-Benz a prévu le
montage en série du dispositif Start-Pilote.

Le procédé H. M.

Le procédé M qui sert de base & la concep- .

tion de nombreux moteurs Diesel en Europe
(Berliet I'utilise en France sur certains de ses
moteurs) a été, lors du Salon de Francfort
(1963), présenté dans une version améliorée
dont bénéficient plusieurs types de moteurs
MAN,

A ce sujet, rappelons que des accords com-
merciaux lient Saviem-Renault et MAN, et
que certains types de véhicules frangais sont

équipés de moteurs MAN, en particulier le
nouvel autobus SC 10 dont 300 exemplaires
seront livrés d’ici & deux ans & la R.A.T.P. 11
est donc possible que d’autres véhicules de gros
tonnages de la Saviem soient dotés d’ici peu de
la version HM du moteur MAN.

Suralimentation différentielle

Dans le domaine de la suralimentation, les
derniéres réalisations de Perkins sont des
exemples de ce que deviendra le moteur de
traction d’ici 4 quelques années.

Le nouvel ensemble Diesel DDE & surali-
mentation différentielle permet une simplifi-
cation de la transmission, assure un meilleur
rendement et une diminution sensible de la
consommation de combustible, particuliére-
ment aux vitesses élevées ou en cas de charges
importantes.

Ce systéme élimine les dispositifs classiques
d’embrayage et de changement de vitesses. En
outre, il réduit notablement les régimes moyens
d’utilisation du moteur. En cas de fonctionne-
ment 2 vide, une vitesse surmultipliée automa-
tique entre en action.

D’autre part, I’ensemble DDE comporte un
ralentisseur hydraulique incorporé dans le cas
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d’application du systéme aux moteurs de
traction. Dans le systéme Perkins-Glamann
DDE, afin d’obtenir un moteur développant
une puissance constante ou bien un moteur
dont le couple croit & mesure que le régime
diminue (solution idéale), on interpose un dif-
férentiel 2 train épicycloidal entre le moteur et
P’arbre de sortie. Un troisiéme élément du train
épicycloidal commande un compresseur mé-
canique alimentant ’admission d’air du moteur.
Le compresseur répond «sensitivement» &
toute sollicitation de I’augmentation du couple
en accroissant le volume d’air envoyé au mo-
teur jusqu’a obtention du couple requis. Cette
augmentation du couple est de plus de 2009/,
dans la gamme des régimes utilisables alors
gu’elle n’est que de 10 & 20 % sur les moteurs
classiques. Avec un convertisseur de couple
spécial, 'augmentation peut atteindre environ
700 %, dans la gamme des régimes utilisables,
compte non tenu de I’élimination de ’'embrayage
mécanique.

A ces possibilités on peut éventuellement
ajouter une boite-relais 4 deux rapports avant
et un rapport arriére procurant un accroisse-
ment de P’aptitude en c6te ou une plage de ré-
gimes plus étendue que la boite & rapport
unique.

Ce sytéme, adapté au moteur Perkins
6 354, dont la puissance normale est de 120 ch,
permet d’obtenir 160 ch. Des essais réalisés sur
véhicules ont montré qu’il était possible d’aug-
menter la charge utile de 85 9%, en conservant
des moyennes identiques 4 la version 120 ch.

Le moteur 6 354 est normalement utilisé dans
la gamme des véhicules de 9 a4 14 tonnes
(P.T.R.); ce méme moteur en version 6 354
DDE assure & des véhicules de 18 4 23 tonnes
une vitesse maximale de 95 km/h a pleine
charge avec possibilité de monter des rampes
de 11 %, en prise directe et de 18 %, sur le
rapport inférieur.

Le systéme DDE permettant une diminution
du régime moyen, en particulier dans les con-
ditions d’utilisation difficiles, constitue un fac-
teur important de 'augmentation de durée du
moteur,

Enfin, l'action du ralentisseur hydraulique
incorporé limite l'utilisation du freinage mé-
canique aux vitesses inférieures 4 15 /20 km/h.

Progrés de la turbine a gaz
pour véhicules utilitaires

La société américaine General Motors pour-
suit ses études sur la turbine 4 gaz. La derniére
réalisation en date, dénommée GT 109, était
exposée 2 la Foire mondiale de New York.

Elle comporte des éléments de base iden-
tiques aux précédentes réalisations : compres-

seur, turbine a gaz, turbine de transmission et
régénérateur, complétés toutefois par un nou-
veau dispositif : le « Power Transfer »; c’est un
coupleur ou embrayage variable permettant
de transférer une puissance déterminée depuis
la turbine & gaz jusqu’a l’arbre de sortie. Il
maintient la température d’admission 4 une
valeur 4 peu prés constante pour presque tous
les régimes de fonctionnement.

Au moment de la décélération, le Power-
Transfer fournit un «frein moteur » deux i
trois fois plus important qu’un moteur conven-
tionnel & puissance égale.

En application routiére, la turbine GT 309
présenterait de nombreux avantages: réduc-
tion de la consommation & faible charge, amé-
lioration de l’accélération, limitation de la vi--
tesse de la turbine de transmission, possibilité
de montage d’une boite de vitesse 4 commande
manuelle.

Les transmissions automatiques :
Accouplement «Inpower»

Un dispositif d’accouplement hydraulique
d’un genre nouveau a été mis au point et expé-
rimenté en Afrique du Sud 4 I’usine de mon-
tage de Springs (Transvaal). Le mécanisme est
analogue 4 un train d’engrenages épicycloidaux,
mais ici les satellites entrainent un pignon fixé
sur ’arbre de sortie. Les satellites sont garnis
d’augets sur leur périphérie et ’ensemble du
dispositif est monté a I’intérieur d’un tambour
claveté sur l’arbre moteur et qui contient un
fluide approprié.

Dans ses applications automobiles, ce sys-
téme d’accouplement permet au moteur de
démarrer sans a-coup et d’accélérer rapidement.
I1 peut étre utilisé comme convertisseur de
couple sur les véhicules lourds et engins de
travaux publics.

Transmission Allison

Un systéme de transmission actuellement
trés utilisé sur les gros engins de travaux pu-
blics pourrait fort bien trouver de nouvelles
applications routiéres.

En effet, le conducteur poids lourd doit, du
fait de la circulation de plus en plus intense et
rapide, porter toute son attention sur la con-
duite et demande a étre libéré de toute con-
trainte du cOté de la transmission.

Ce sont d’ailleurs, 14, des avantages procurés
par la transmission Allison qui comporte un
convertisseur . de couple susceptible d’étre
utilisé seul ou avec une boite Torgmatic.

Le convertisseur de couple construit par la
division Allison de la General Motors est un
organe qui peut, soit s’adapter directement au
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Futuriste, cette réalisation de la division « Styling»
de la General Motors Corporation porte le nom de
« Bison ». La propulsion est obtenue par deux turbines
A gaz logées au-dessus de la sellette et en arriére de
I’habitacle. L'une de ces turbines, utilisée pour la
marche normale sur autoroute développe 280 ch
effectifs; la seconde 720 ch entre en action en cas
de gros efforts de traction & fournir en terrain acci-
denté par exemple ou encore pour tracter un convoi
formé de plusieurs remorques. Le Bison ne comporte
pas de volant de direction, cette commande étant
remplacée par deux leviers.

Le conducteur peut opter pour différents modes de
traction et obtenir les deux essieux avant moteurs
d’une part, les deux essieux arridre moteurs d’autre
part ou encore les quatre essieux ensemble et un blo-
cage du différentiel.

moteur, car le flasque de carter de volant corres-
pond & une norme internationale SAE, soit se
monter séparément en étant alors entrainé par
un arbre a cardan.

Il joue alors le rdéle d’un embrayage qui
serait entiérement automatique et d’une boite
de vitesse qui aurait une quantité infinie de

" rapports jusqu’a la prise directe et qui enclen-
cherait automatiquement la vitesse désirée.
C’est donc beaucoup plus qu’un coupleur
hydraulique qui ne joue que le réle d’'un em-
brayage (un coupleur n’a pas de stator).

Le convertisseur Allison fonctionne d’aprés
le principe suivant :

L’ensemble est rempli d’huile sous pression
par la pompe d’alimentation. Une autre pompe
est entrainée par le moteur, et sous l’action de
la force centrifuge, ’huile vient agir sur les
aubages de la turbine. A pleine charge, la
turbine ne commence & tourner que lorsque la
pompe atteint un régime élevé. Le couple mo-
teur se trouve alors multiplié dans un rapport
pouvant atteindre 3,6 suivant le modeéle. A la
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sortie de la turbine, I’huile vient buter sur les
aubages du premier stator, tendant & I’entrai-
ner dans une direction opposée a celle de la
turbine et de la pompe. Mais celui-ci est blo-
qué par sa roue libre. Le premier stator com-
mence 4 redresser le flux d’huile, le deuxiéme
stator, lui aussi bloqué par réaction et par sa
roue libre, achéve de redresser ce flux d’huile
qui apporte 4 la pompe toute I’énergie cinétique
qu’il contient encore. C’est I'addition de cette
énergie cinétique qui est 4 lorigine de la mul-
tiplication du couple. Lorsque la turbine
commence & tourner, le glissement pompe-
turbine diminue, le flux d’huile annulaire éga-
lement, et par conséquent le taux de multipli-
cation du couple décroit proportionnellement.

Lorsque la turbine a pris de la vitesse, ’huile
qui en sort ne vient plus buter sur la face
interne des aubages du premier stator, ce qui,
par réaction, bloquait la roue libre, mais frappe
P’autre face et le stator, ainsi libéré, commence
a tourner. Le convertisseur entre dans sa phase
coupleur qui sera compléte lorsque le deuxiéme
stator aura pris de la vitesse. Si, pour une rai-
son quelconque, la charge augmente, le glisse-
ment pompe-turbine reprend, rétablissant
automatiquement le fonctionnement en con-
vertisseur avec équilibre des couples résistants
et moteur (multiplié par le coefficient voulu
dans le convertisseur).

Les avantages de ce systéme sont multiples,
il permet de disposer d’une infinité de rapports;
il adapte automatiquement le couple moteur au
couple demandé par la charge (couple maximal
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au démarrage). Le convertisseur élimine I’em-
brayage et, sur un véhicule, transmet sans
3-coup la puissance au pont arriére puis aux
roues, assure le passage des vitesses sans reld-
cher 'accélérateur. Enfin, il libére I’attention
, du conducteur du c6té transmission et aug-
mente la sécurité de manceuvre.

Le pont arriére 4 deux rapports double le
nombre de combinaisons de vitesses. Cette
disposition permet d’obtenir en toutes cir-
constances le rapport de démultiplication le
plus proche du rapport idéal, donc le mieux
adapté au profil de la route. Le passage des
rapports s’obtient par une commande électrique
depuis un bouton sur le tableau de bord. Le
changement de vitesse proprement dit s’effec-
tue trés rapidement par une légére pression
sur I’embrayage ou Paccélérateur,

Il existe aussi un second moyen pour obte-
nir un systtme de double démultiplication :
c’est d’adapter un réducteur épicycloidal dans
le moyeu des roues arriére.

Trois catégories d’utilitaires

Les impératifs qui président & la réalisation
des trois principales catégories sont trés diffé-
rents.

Pour les autocars, la recherchs se porte sur

des améliorations concernant le confort, le
silence, la climatisation et I’accroissement des
performances. Tout ceci exige bien entendu
I’emploi de dispositifs coliteux mais la concur-
rence sur les grandes lignes internationales est
telle que les sociétés de grand tourisme n’hési-
tent pas a renouveler sans cesse leurs maté-
riels.

Les transporteurs de marchandises exigent
surtout beaucoup de robustesse, c’est-a-dire
un long kilométrage sans immobilisation. Ils
préférent bien souvent entretenir une flotte
plus conventionnelle que de satisfaire aux
nécessités du progrés technique.

C’est enfin sur les engins de travaux publics
que les dispositifs modernes ont été le plus
souvent employés. Ici, en effet, le prix de revient
est moins élevé si le rendement augmente.
D’autre part, les immenses promesses offertes
par la multiplication des chantiers ont posé des
problémes de main-d’ceuvre hautement spé-
cialisée.

C’est effectivement sur les chantiers de tra-
vaux publics que les dispositifs d’assistance, de
suralimentation et les transmissions automa-
tiques prennent toute leur signification.

Dans ce domaine, les puissance de 700 et
méme de 1 0oo ch seront bientdt fréquemment
utifisées.
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De nouveaux réseaux
de diffusion commerciale

On peut noter du point de vue commercial
une trés nette évolution du marché du poids
lourd en France. Ainsi les grandes marques
étrangéres qui ont particuliérement tenu &
s’implanter étaient il y a encore quelques années
représentées pour la plupart par des importa-
teurs. Actuellemcit, elles ont considérable-
ment modiné la structure des sociétés ainsi
formées et au prochain Salon nous remarque-
rons les nouvelles raisons sociales : Willéme-
BMC, Hotchkiss-Leyland, etc. pour les asso-
ciations franco-britanniques; et de leur cdté,
les firmes allemandes ont des intéréts de plus
en plus importants dans les sociétés qui les
représentent en France. Henschel-France,
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Hanomag-France sont aussi des exemples de
nouvelles raisons sociales.

Le Salon du Poids lourd 1964 nous apporte
non pas du nouveau dans tous les domaines,
mais au moins de nouvelles applications rou-
tiéres de techniques déja connues et éprouvées
sur les engins de travaux publics. Toutefois,
dans la catégorie des transports en commun,
il faut s’attendre 2 la présentation de véhicules
4 propulsion électrique (Berliet et peut-étre
Electrobus) qui constituent d’ailleurs un heu-
reux compromis technique des possibilités du
Diesel et de ’énergie électrique. D’autre part,
les autobus urbains, dont la capacité augmente
sans cesse, seront sans doute remplacés par
des autobus articulés. Berliet possede déja un
prototype de ce genre.

Georges Bernard.




Berliet a réalisé

ce nouvel autobus articulé

de trds grande capacité,

pour certains centres urbains.




aerodynamique

suite de la page 79

piano de faible diameétre. Le fil reste droir,
collé 4 la carrosserie et immobile, dans le cas
d’un écoulement sain, mais s’agite plus ou
moins violemment dés qu’il entre dans une
zone plus ou moins tourbillonnaire.

T

Dans le cas d’un décollement situé dans une
partie non tourmentée de la carrosserie, on
modifie la forme a ’aide de plastiline (pite &
modeler), par approximations successives,
jusqu’a ce que le fil retrouve son immobilité.
La balance indique alors une diminution de la
trainée.

AR

AR
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Dans d’autres cas, décollements produits
par les roues et leur logement dans la carrosse-
rie, le probléme ne sera pas aussi facile 3 ré-
soudre. De nombreux titonnements seront
nécessaires : diminution du volume du passage
de roue, changement de forme des découpes de
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carrosserie; le fil de soie ne sera plus d’une
grande utilité et seules les indications de la
balance indiqueront les progrés réalisés,

Les résultats

Supposons, ce qui est réalisable sans porter
atteinte aux impératifs d’habitabilité et de
logement des bagages, que nous ayons réalisé
une carrosserie pour laquelle C, aura une valeur
de 0,15 (ce chiffre n’est pas un minimum, mais
une valeur raisonnable possible pour une voi-
ture construite en grande série). Le calcul
montre, en conservant le rendement de trans-
mission de 0,8, que la puissance absorbée par
la résistance aérodynamique est de 24 ch 4 150
km /h.

Nous pourrons alors dresser le nouveau
bilan suivant :

Bertes (k. 20 NN Lo 8 ch
Résistance au roulement .. 8 ch
Résistance aérodynamique . 24 ch

Total .... 40 ch

Si 'on se référe a la « 1500 » citée au début,
on s’apergoit que pour la méme vitesse la puis-
sance demandée au moteur aura diminué de
46 %. Il s’en suivra une baisse équivalente de
la consommation et ceci sams aucune contre-
partie. Il sera possible avec un moteur de

Le volume n’a pratiquement pas changé mais
le dessous a été soigneusement caréné, les
angles arrondis, les découpes de roues di-
minuées ou supprimées.

méme puissance, soit d’aller plus vite, ce qui
n’est peut-é&tre pas souhaitable pour une voiture
de grande diffusion, soit de gagner en « nervo-
sité »; et la mécanique, dans I’ensemble moins
sollicitée, sera plus durable. On pourra aussi
diminuer la puissance du moteur tout en conser-
vant la vitesse de pointe.

Dans tous les cas, il en résultera une écono-
mie importante 4 ’emploi et le prix de revient
devrait étre sensiblement abaissé. Enfin, ’es-
thétique n’aura sans doute pas souffert.

A. H.
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9 000calories, capacitéde 2002300m”.
Liste concessionnaires et documentation
ne 14-S. 3 Sté ADAM, 2, boulevard
Saint-Martin, PARIS (10°); BOL 71-79,

GALERIE DEMONTABLE

en ALLIAGE LEGER
INOXYDABLE

A PROFIL CONSTANT
Légere - Solide - Elégante

Démontée, elle peut facilement
se ranger dans un placard

LA REINE
DES GALERIES

C'est une création:

Exigez
la 5 .i ; PI_P
signature
e

CATALOGUE SUR DEMANDE

i B
LEFOL ef C° &dusivoretseines
AU SALON DE L’AUTO :
Stand N© 121 - Hall S

AMPLI TRES HAUTE
FIDELITE AVEC
PREAMPLI INCORPORE
STEREO-, MONO-
ET DUOCANAL

En pi&ces détachées

' Carton Kit
X | - Nous consulter
Dim.: 350x250x 105 mm PRIX EN ORDRE DE MARCHE :
- 10 WATTS - 7 lampes :
Sortie 2 x EL 84 « TELEFUNKEN» ............ 448 F
— 17 WATTS - 7 lampes + 2 diodes :
Sortie 2 double PP.ELLBO ......cccciiiiivnnnn. 544 F
— 25 WATTS - 9 lampes + 2 diodes:
Sortie PP. 4 x EL 84 « TELEFUNKEN» ........ 640 F
— 40 WATTS - 9 lampes + 2 diodes :
Sortie PP, 4 x 7189 « TELEFUNKEN>» ......... 880 F
— 70 WATTS - 10 lampes + 2 diodes :
Sortie PP, 2 X EL 34 .....c.cciiunniineecrnnnnnn 1350 F
GARANTIE TOTALE : UN AN
P 3 175, rue du Temple, Paris (3°)
. ARC 10-74
MnGnETic-FRANCE C.C.P. 1875-41 Paris

Métro: Temple-République. |

MAGNETOPHONE STEREO
4 PISTES - PLATINE TRUYOX

3 moteurs, 3 vit., 4,75, 9,5 et 19 cm
RB 73 1/4 de piste stéréo ;
RB 75 1/2 piste stéréo f 2N
@ Secteur 110/220 V.
e Bobines de 178 mm. Cou-

vercle fermé.
Ampli haute fidélité. 8 watts
par canal. Double sortie push
pull. Lampe ELL, 80 F. Transfos
de sortie 4 grains orientés.
Montage ultralinéaire. Réglage
séparé Graves-Aigus sur cha-
que canal.
Valeur : avec micro dynamique

" 435 % 380 % 315 mm

et bande ... vaann 2000F

Prix spécial aux lecteurs de cette revue ......... 1 800F
FAITES-LE VOUS-MEME : Encore moins cher.

En piéces détachées CARTON [, 4 1 IO AR R A 1250 F
Modéle 3 3 tétes pour contrdle ...........ooiinn 2 000F

Catalogue général contre 2,50 en timbres.

“CREDIT POSSIBLE | « TELEFUNKEN » Agent agréé

OUVERT de 10 2 12 h et | Toutle matérield’enregistrement
de 143 19 h. i

FERME: Dim. et Lundi.

DETAXE EXPORT



GARACTERI

ABARTH

Corso Marche 18, Torino (Italia)

«595»

MOTEUR: dérivé de la Fiat 500 D; 2 ¢. en ligne; 73,5 »
70 mm; 594 em®; 27 ch (DIN) 4 5 000 t/mn: couple max.
4,5 mkg 4 3 500 t/mn; compr. 9,2; soup. en téte incl. &
tiges et culb.; cul. alliage léger; carb. inv. Solex: refr. par
air,
TRANSMISSION: Moteur arridre; embr. monod. sec;
bofte méc. 4 vit. toutes sil. 3,272/1, 2,066/1, 1,30/1,
0,875/1, m. arr. 5,14/1; comm. centrale; pont hélicoidal
5,125/1.
CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp, av. r. ind. bras
triang., ress. semi-ell.; susp. arr. r. ind,, bras triang. ress.
hélic.; amort, hydr, télesc.; fr. 4 pied hydr.; fr, 2 main méc.
sur r. arr.; dir. & vis et secteur; pn, 125 x 12, ess. 21
litres.

COTES: Coach 4 pl. Emp. 1,840; v. av. 1,120, v. arr.
1,135; r. braq. 4,30, long. h. t. 2,970, larg. h. t. 1,320,
l_}l;atl. 1,325, g. au sol 0,125. Pds 470 kg. Consommation
3 litres.

Vitesse maximum: 120 km/h.

« 595 $S»
Mémes caractéristiques que « 595 », sauf:

MOTEUR: 32 ch (DIN) & 5 000 t/mn; couple max. 5 mkg
4 4000 t/mn; compr. 10,5.

TRANSMISSION: Pont 5,125/1. Sur dem. 4,875/1,
4,555/1 ou 4,333/1.

CHASSIS: Pn. av. 125 « 12, arr. 135 x 12, Pds 480 kg.
Consommation 6 litres.

Vitesse maximum: 130 km/h (avec rapport pont stan-

dard).
« 695 »
Mémes caractéristiques que « 595 » sauf :

MOTEUR: 2 c. en ligne; 76 x 76 mm; 690 cm?; 30 ch
(DIN) 4 4 900 t/mn; compr. 8,5.

TRANSMISSION: Pont 4,375/1.

EI'-!ASSIS: Fr. a disque A ['av. sur demande. Consommation
itres,

Vitesse maximum: 130 km/h.

« 695 §S»
Comme « 695 » sauf :
38 ch (DIN) & 5200 t/mn; compr. 9,8, Consommation
6,3 litres.

Vitesse maximum: 136 km/h.

« 850 TC »

MOTEUR: dérivé de la Fiat 600 D;: 4 c. en ligne;
62,569 mm; 847 cm?; 52 ch (DIN) & 5 800 t/mn; couple
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max. 7 mkg 4 2 800 t/mn; compr. 9,2; soup. en téte i
tiges et culb. cul. all. léger, carb. inv. Solex.
TRANSMISSION: moteur arriére; embr. monod. sec. ;
boite méc. 4 vit. 2+, 3°, 4" sil. et synchr. 3,385/1, 2,055/1,
1,333/1, 0,896/1, m. arr. 4,275/1; boite 5 vit, sur dem.
Comm. centrale; pont hypoide 4,555/1 (autres rapports
sur demande).

CHASSIS: carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. ress, semi-ell. susp. arr. r. ind. bras triang. ress. hélic.
amort. hydr. télesc. Freins 2 disque A I'av.; sur dem. fr. &
disque & I'arr. ; frein & main méc. sur r. arr, Dir. 3 vis et sec-
teur. Pn. 5,20 ¥ 12; ess. 27 licres.

COTES: coach 4 pl. Emp, 2000, v. av. 1,150, v, arr. 1,160,
r. brag. 4,50. Long. h. t. 3,285, larg. h. t. 1,380, haut,
1,405, g. au sol 0,160. Pds 610 kg. Consommation 8/10
litres.

Yitesse maximum: 140 km/h.

« 850 TC NURBURGRING »
Comme « 850 TC » sauf:
MOTEUR: 55 ch (DIN), compr. 9,4.
VYitesse maximum: 150 km/h.

« 1000 BERLINA »

Comme « 850 TC » sauf :

65 x 74 mm; 982 cm*; 60 ch 2 6 200 t/mn; couple max.
7,5 mkg 2 3 000 t/mn; compr. 9,6. Pont 4,333/1 (autres
rapports sur dem.),

Vitesse maximum: 155 km/h.

« MONOMILLE »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 65 x 74 mm; 982 cm?; 60 ch
(DIN) 2 6200 t/mn; couple max. 9 mkg 3 3 800 t/mn;
compr. 9,6; soup. en téte A tiges et culb.; cul. alliage léger;
carb. inv. Solex; p. & ess. électrique.

TRANSMISSION: Moteur arridgre. Embr. monod. sec.
Boite méc. 4 vit, 2¢, 3%, 4° sil. et synchr. 3,385/1,
2,055/1, 1,333/1, 0,896/1. m. arr. 4,275/1 (sur dem. rap-
ports différents sur 2, 3* et 4*) ou boite méc. 5 vit. Comm.
centrale. Pont 4,333/1 (autres rapports sur dem.).

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind.
bras triang. ress. semi-ell.; susp. arr. r. ind. bras triang. ; ress.
hélic. Amort. hydr. télesc. Freins a disque Girling sur les
4 roues.; fr. & main méc. sur r, arr. Dir. A vis et secteur;
pn. 135 13, Ess. 45 litres,

COTES : Coupé 2 pl. Emp. 2,000; v. av. 1,150, v. arr.
1,160; r. braq. 4,35, long. h. t. 3,590, larg. h, t. 1,410,
haut. 1,165, g. au sol 0,140. Pds 618 kgz. Consommation
8 litres.

Vitesse maximum: 175 km/h.

« 1000 BIALBERO »

Comme « Monomille» sauf :



MOTEUR; 102 ch (DIN) 2 7 800 t/mn; couple max. 11,5
mkg 2 5 800 t/mn; compr. 10,8; soup. en téteen V 2 80°;
2 a. c. t.; 2 carb. double corps Weber horiz.
TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. ou 5 vit.; pont 6
rapports au choix.

CHASSIS: Pns av. 135 x 13, arr. 145 x 13,

COTES: Long. h. t. 3,480; g. au sol 0,160. Pds 570 kg.
Consommation 10 litres.

Yitesse maximum: 170 km/h 2 218 km/h suivant rapport

de pont.
«700 BIALBERO »
Comme « 1000 Bialbero» sauf :
61 ¥ 59,5 mm; 693 cm?; 66 ch (DIN) 2 7 800 t/mn;
couple max. 6,2 mkg 2 6 500 t/mn; compr. 10
COTES: V. av. et. v. arr. 1,210, Pds 550 kg. Consomma-
tion 7 litres.
Yitesse maximum: 180 km/h.

«SIMCA ABARTH 1150 »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 69 x 76 mm; 1137 cm?®; 55 ch
(DIN) 2 5 600 ¢/mn; couple max. 8,7 mkg 2 3 500 t/mn;
compr. B,5; soup. en téte A tiges et culb.; cul. alliage léger;
carb. Solex inv.
TRANSMISSION: Moteur arriére; incl. 2 15° Embr.
monod. sec 3 comm. hydr.; boite méc. 4 vit. sil. et synchr.
3,55/1, 2,12/1, 1,41/1, 0,963/1, m. arr. 3,44/1 (autres
rapports sur dem.). Comm centrale; pont hypoide 4,111/1
(autres rapports sur dem.).
CHASSIS: Carr. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras triang.
ress. semi-ell.; susp. arr. r. ind. bras triang. ress. hélic.;
amort. hydr. télesc.; fr.  disque sur les 4 roues; fr. a main
mée. sur r. arr.; dir. 2 vis et galet; pn., 145 x 13; ess, 36
litres.
COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,200, v. av. 1,250; v. arr.
1,222, r. braq. 4,50; long. h. t. 3,800, larg. h. t. 1,485,
réml.!t. 1,330, g. au sol 0,140. Pds 720 kg. Consommation

itres.

Yitesse maximum: 150 km/h.

«SIMCA ABARTH 1150 §»
Mémes caractéristiques que « Simca Abarth 1100 » sauf:

MkOTEUR: 58 ch (DIN) 42 5 600 t/mn; couple max. 88
mkg.

Vitesse maximum: 155 km/h.

«SIMCA ABARTH 1150 §5»

Méfmes caractéristiques que « Simca Abarth 1150 S »
sauf :

MOTEUR: 65 ch (DIN) 2 5 600 t/mn; couple max. 9 mkg
3 3 500 t/mn; compr. 9,5.

TRANSMISSION: Boite &4 6 vit. sur dem.

Vitesse maximum: 160 km/h.

« SIMCA ABARTH 1300 »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 76 » 71 mm; 1 288 cm®; 128
ch (DIN) & 7 200 t/mn; couple max. 13,35 mkg 4 5 500
t/mn; Compr. 9,6; soup. en téte en ¥V 2 80°, 2 2. c. t.; cul.
alliage léger; 2 carb. horiz. double corps Weber; p. 2 ess.
électrique.

TRANSMISSION: Moteur arriére. Embr. monod. sec i
comm. hydr. Boite méc. 4 vit. sil. et synchr, 3,55/1, 2,12/1,
1,41/1, 0,963/1, m. arr. 3,44/1; sur dem. boite 6 vit.
Comm. centrale; pont hypoide 4,375/1, autres rapports
sur dem.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind.
bras triang.; ress. transversal; susp. arr.r, ind. bras triang.;
ress. hélic. Amort. hydr. télesc. Freins A disque Girling. av.
et arr.; fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir & circ. de billes. Pn.
145 » 13. Ess. 30 litres.

COTES: Coupé 2 pl. Emp. 2,090; v. av. 1,260, v, arr.
1,240; r. braq. 4,50; long. h. ¢, 3,555, larg. h. t. 1,480,
haut. 1,140, g. au sol 0,130. Pds 635 kg. Consommation
12/14 litres.

Vitesse maximum: 180 a 230 km/h suivant rapport de
pont.

A.C.

Thames Ditton, Surrey (England)

MOTEUR: 8 c. en V.; 101,6 x 72,9 mm; 4727 cm?;
280ch 4 5 800 t/mn; couple max. 38,5 mkga 4 500¢t/mn;
compr. 11; soup. en téte a tiges et culb,; cul, fonte; carb.
quadruple corps Holley.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec & comm. hydr.;
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 2,36/1, 1,78/1, 1,41/1, 5 Wi i
comm. centrale; pont hypoide 3,54/1 (sur dem. 2,72/1,
2,92/1, 3,03/1, 3,30/1, 3,77/1, 4/1).

CHASSIS: Tubulaire, susp. av. r. ind. bras triang. inf. ress.
semi-ell., susp. arr. r. ind., bras triang. inf. ress. semi-ell.,
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amort. hydr. télesc.; fr. a disque Girling av. et. arr.; fr.
main méc. sur r, arr.; dir. 3 crémaillére; pn. 6,40 x 15;
ess. 68 litres.

COTES: Roadster 2 pl. Emp. 2,286, v. av. 1,308, v. arr,
1,333, r, brag. 5,20, long. h. t. 3,848, Iaré. h. t. 1,549,
haut. 1,244, g. au sol 0,177, Pds 920 kg. Consommation
15/17 litres.

Vitesse maximum: 240 km/h.

ALFA ROMEO

Yia Gattamelata, 45, Milano (Italia)

« GIULIETTA T. . »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 74 x 75 mm: 1290 cm?;
84 chi 6200 t/mn; couple max. 10,6 mkg a 3 500 t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte incl. en V, 2 a, c.t.; cul. all, léger;
carb. double corps Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. 3,304/1, 1,988/1, 1,355/1, 1/1, m. arr.
3,01/1; comm. sous volant #centrnle sur dem.); pont
hypoide 4,555/1 (sur dem. 4, 0/1 ou 5,125/1).
CHASSIS: Carrosserie autoporteuse, susp. av. r, ind.
bras triang. ress. hél.; susp. arr. essieu rigide, ress. hélic,
jambes de poussée long.; amort. hydr. télesc.; fr. A pied
hydr.; fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. A vis et galet; pn.
155 x 15; ess. 40 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,380 ,v. av. 1,292, v. arr.
1,270, r. braq. 5,50, long. h. t. 4,106, larg. h. ¢, 1,555,
haut. 1,400, g. au sol 0,110. Pds 920 kg. Consommation
9/11 litres.

Vitesse maximum: 155 km/h.

«GIULIA TI et 1300

MOTEUR: 4 c. en ligne; 78 x 82 mm; 1570 cm?;
106 ch 2 6 000 t/mn; couple max. 14 mkg a 4 000 t/mn;
compr. 9; soup. en téte incl. en V 2 80°%; 2 a. ¢, t.; carb.
inv, double corps Solex ou moteur comme Giulietta TI, sauf
78 ch 2 6 000 t/mn,

TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 5 vic.
sil. et synchr.; comm. sous volant (centrale sur 1 300);
pent hypoide 5,125/1,

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind., bras
triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, jambes de
poussée long., ress. hélic.; amort. hydr. télesc.; fr. a disque
Dunlop av. et arr, avec servo-frein hydr.; fr. & main méc.
sur r. arr.; dir. 4 circ. de billes; pn. 155 x 15, ess. 46 litres.
COTES: Berline 6 pl. Emp. 2,510; v. av. 1,310, v. arr.
1,270; r. brag. 5,45, long. h. t. 4,140, larg. h, t. 1,560,
haut. 1,430, g. au sol 0,120. Pds 1 000 kg. Consommation
10,4 litres.

Vitesse maximum: 165 km/h.

«SPRINT 1300»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 74 x 75 mm; 1290 cm?;
92 ch 4 6 300 t/mn; couple max, 11,5 mkg 4 3 500 t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte incl. en V, 2 a. c. t.; cul. hémi-
sphérique; carb. double corps Solex inv.
TRANSMISSION: Comm. centrale; pont 4,555/1 (sur
dem. 4,10/1 ou 5,125/1).

CHASSIS: Fr. & disque sur les 4 roues; dir, 4 vis et galet;
ess, 53 litres.

COTES: Coupé 2 -- 2 carross. Bertone, Emp. 2,380,
v.av. 1,292, v, arr, 1,270, r. braq. 5,35, Jong. h. t. 3,890
larg. h. t. 1,535, haut. 1,320, g. au sol 0,120. Pds 880 kg.
Consommation 10 litres,

Vitesse maximum: 165 km/h.
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«GIULIA TI SUPER »

Mémes caractéristiques que « Guilia Tl », sauf ;

MOTEUR: 129 ch 4 6 500 t/mn; couple max, 15,5 mkg,
4 4200 t/mn; 2 carb. horiz. double corps Weber.

TRANSMISSION: Comm. centrale. Pont 5,125/1 (sur
dem, 4,777/1, 4,555/1, 4,10/1, 3, 636/1); différentiel
autobloquant sur dem.

CHASSIS: Direction 4 vis et galet sur dem.

COTES: Pds 960 kg. Consommation 13 litres.

Vitesse maximum: 185 km/h.
g - ;

« GIULIA SPIDER »

Comme « Giulia Tl» sauf :
Cabriolet 2 pl., carross. Pininfarina: emp. 2,250; long. h.t.
3,900; larg. 1,580; haut. 1,310; pds 885 kg.

« GIULIA SPRINT 6T »
Mémes caractéristiques que « Giulia Tl sauf :
MOTEUR: 122 ch 3 6 000 t/mn; couple max, 15,3 mkg
4 3000 ¢/mn; 2 carb. horiz. double corbs Veber.
TRANSMISSION: Pont 4,555/1.
CHASSIS: Dir. 2 vis et galet (a circ. de billes sur dem.).
COTES: Coupé 4 pl. carross. Bertone. Emp. 2,350,

r. de braq 5,35, long. h. t. 4,080, larg. h. t. 1,580, haut.
1,315. Pds 950 kg. Consommation 9.5 litres.

Vitesse maximum: 180 km/h.

«GIULIA SPRINT SPECIALE »
Mémes caractéristiques que « Giulia TI Super », sauf:
Pont 4,555/1, fr. 3 disque 2 I'av.
Coupé 2 + 2 pl, carross. Bertone. Emp. 2,250, v. av.
1,292, v, arr. 1,270, long. h. t. 4,120, larg. h. t. 1,660,
haut. 1,280. Pds 950 kg. Consommation 10,2 litres,
Vitesse maximum: 200 km/h. :

«GIULIA TZ »
Comme « Giulia Tl Super» :
CHASSIS: Tubulaire entretoisé. Freins i disque sur les
4 roues. Susp. av. et arr., roues ind., ress. hélic., amort.
télesc.
COTES: Coupé 2 -+ 2 pl. Carross. Zagato. Emp. 2,200,
y. av. et arr. 1,300; long. h. t. 3,950, larg. 'h. t. 1,510,
haut. 1,200.
Vitesse maximum: 220 km/h.

« 2600 »

MOTEUR: 6 c. en ligne; 83 % 79,6 mm; 2584 em?;
148cha 5900 t/mn; couple max. 23,4 mkg 4 3 400 t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte incl. en V; 2 a.c.t. entr. par
chaines; cul. alliage léger; 2 carb. Solex inv. double corps.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. comm. hydr.;
boite méc. 5 vit. sil. et synchr., 3,304/1, 1,988/1, 1,355/1,
1/1, 0,791/1; m. arr. 3,01/1; comm. sous volant; pont
hypoide 5,12/1.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind., bras
triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress. hélic.;
amort, hydr. télesc.; fr. 2 disque sur r. av., avec servo 2
dépression; fr. 3 main méc. sur r, arr.; dir. 3 vis et galet;
pn. 165 % 400; ess. 60 litres.

COTES: Berline 6 pl.; emp. 2,720, v. av. 1,400, v. arr.
1,370, r, braq. 5,20; long. h.t. 4,700, larg. h.t. 1,700,
haut. 1,405; pds 1 380 kg. Consommation 17 litres.
Vitesse maximum: 175 km/h.

« 2600 SPRINT et SPIDER »

Comme « 2600, sauf :




MOTEUR: 165 ch; compr. 9; couple max. 22 mkg i
4 400 t/mn; 3 carb. double corps Solex heriz.
TRANSMISSION: Pont 4,78/1.

COTES: Sprint coupé 4 pl.; carross. Bertone; emp.
2,580; r. de braq. 4,90; long. h. t. 4,580, larg. 1,710,
haut. 1,380, g. au sol 0,150. Pds 1 280 kg. Spider 2 + 2
pl.; carross. Touring; emp. 2,500, long. h. t. 4,500, larg.
1,690. Pds 1 220 kg. Consommation 14,5 litres.
Vitesse maximum: 200 km/h.

ALPINE

11, rue Forest - Paris (18°)

«A110»

MOTEUR: Dérivé du Renault R 8, 4 cyl. en ligne 65 x 72
mm, 956 cm?, 55 ch; couple max. 7,65 mkg 24 2 500 ¢t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte a tiges et culb.; cul. alliage léger;
carb. inv.Solex ou Zénith. Sur dem. puissance élevée jus-
qu'a 80 ch ou moteur 1100 em?, 70 x 72 mm; 65 ch.

TRANSMISSION: Moteur arriégre. Embr. mon. sec.;
boite méc. 4 vit.,, 2%, 37, 4* sil. et synchr., 3,70/1, 2,28/1,
1,52/1, 1,034/1, m. arr. 3,70/1 (autres rapports sur dem.);
pont hypoide 4,375/1 (s. dem. 4,14/1, 3,89/1, 4/72/1).
Sur dem. boite méc. 5 vit,, comm. centrale.

72:HASSIS: Poutre incorporée; susp. av. r. ind., bras triang.,
ress. hélic.,, b. de tors. anti-roulis; susp. arr. r. ind., ress.
hélic. Amort. hydr. télesc. Fr. 3 disque Lockheed sur les
4 roues. Fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. & crémaillére.
Pn. 135 » 380 ou 145 x 380. Essence 32 litres.

Berlinette Tour de France

COTES: Berlinette Tour de France, 2 pl., emp. 2,100, v,
av. 1,250, v. arr. 1,220, long. 3,850, larg. 1,450, haut.
1,130, garde au sol 0,150; r. de bragq. 4,65; poids 545 kg.
Cabriolet et coupé sport, comme berlinette, sauf haut. 1,200,
poids 560 kg. Coupé GT 4, 4 pl., emp. 2,270; long. 4,050,
larg. 1,500, haut. 1,25; poids 600 kg.

Vitesse maximum: Suivant moteur et rapport de pont.
150 4 200 km/h.

« A 108.850 »

MOTEUR: 4 c. en ligne, 58 ¥ 80 mm, 845 cm?, 40 ch a
5000 t/mn (Berlinette 53 ch). Compr. 8, soup. en téte
tiges et culb., cul. all. léger, carb. inv. Solex.

TRANSMISSION: Moteur arrigre. Embr. mon. sec.;
boite méc. 4 vitesses, 2°, 3%, 4° sil. et synchr, 3,70/1,
2,10/1, 1,46/1, 1,035/1, m. arr. 3,70/1; pont hélic.
4,37/1 (s. dem. 4,70/1 ou 4,14/1). Comm. centrale,

CHASSIS: Poutre incorporé; susp. av. r. ind., br. triang.,
ress. hélic., susp. arr. r. ind. ress. hélic. Amort. hydr. télesc.
Fr. & pied hydr. (freins & disque sur Berlinette), fr. 4 main
méc. sur r. arr. Dir. 3 crémaillere. Pn. 145 x 380 ou
5,50 x 15. Essence 27,5 litres.

COTES: Berlinette Tour de France, 2 pl. emp. 2,100, v.
av. ecarr. 1,22, r. brag. 4,20, long. 3,780, larg. 1,45, haut.
av, et arr. 1,220, r. braq. 4,20, long. 3,780, larg. 1,450,
haut. 1,130, poids 550 kg. Cabriolet et coupé sport, 2 pl.,
comme Berlinette sauf haut. 1,20, poids 565 kg. Coupé
2 +~ 2, emp. 2,180, r. brag. 4,380, long. 3,980, larg.
1,490, haut. 1,240,

Vitesse maximum: Suivant rapport de pont, 138 a
142 km/h, Berlinette 165 km/h.

«A 108.1000 »

Mémes caractéristiques que « A 108.850 », sauf:

MOTEUR: 63 x 80 mm, 998 cm?®; 65 ch 4 6 250 ¢/mn;
compr. 9,7; carb. inv. YWeber. >

TRANSMISSION: Boite méc, 5 vic. différentiel auto-
bloquant 3,7/1, 2,41/1, 1,68/1, 1,28/1, 1,08/1, m. arr.
3,7/1. Autres rapports sur dem.

CHASSIS: Freins a disque sur 4 roues.

Yitesse maximum: 185 km/h.

ALVIS

Holyhead Road, Coventry (England)

«3 LITRE SERIE Il »
MOTEUR: 6 c. en ligne; 84 x 90 mm; 2993 cm®;
130 ch (DIN) 2 5 000 ¢/mn; couple max. 23,6 mkg 2 3 250
t/mn; compr. 8,5; soup. en téte a4 tiges et culb.; 2 carb.
horiz. SU
TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr,,
boite méc. 5 vit. sil. et synchr. 3,02/1, 1,85/1, 1,29/%,

! Ay

1/1, 0,814/1, m. arr. 2,84/1. Sur dem. transmis. autom.
Borg-Warner a conv. hydr. de couple et boite plan. & 3 vit.
2,30/1, 1,43/1, 1/1, m. arr. 2,009/1; comm. centrale
(au tableau de bord pour transmis. autom.); pont hypoide
3,77/1, (autres rapports sur dem.).

CHASSIS: Cadre entret.; susp. av. r. ind. ress. hélic.;
susp. arr, essieu rigide ress, semi-ell.; amort. hydr. télesc.;
fr. 4 pied 4 disque Dunlop sur 4 r. avec servo 4 dépression;
fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. Burman A circ. de billes;
pn. 6,40 » 15; ess. 65 litres.

COTES: Coupé et cabr. 5 pl., carr. Park Ward. Emp.
2,832, v. av. 1,412, v. arr. 1,375;r, brag. 6, long. h. t.
4,787, larg. h. t. 1,676, haut. 1,490, g. au sol 0,184,
Pds 1 475 kg. Consommation 12/15 litres.

Vitesse maximum: 178 km/h.

« SPECIAL »

Berline sport 5 pl. carross. Graber. Mémes caract. que « 3
licre série lll» sauf long. 4,720, larg. 1,720, haut. 1,440.
Pds 1 550 kg.

Vitesse maximum: 170 km/h.

« SUPER »
Mémes caractéristiques que « Special » sauf:
Coupé et cabr. 2 + 2 pl.; pns 185 x 380; long. 4,660,
haut. 1,360. Pds 1 450 kg.

Vitesse maximum: 130 km/h.

ASTON MARTIN

Feltham, Middlesex (_England)

«DB 5»

MOTEUR: 6 c. en ligne; 96 x 92 mm; 3 995 cm’;
282 ch (DIN) 2 5 500 t/mn; couple max. 39,8 mkg 4 3 850
t/mn; compr. 8,9, soup. en téte incl. A 80°, 2 a. c. t.; cul.
all. léger; 3 carb. horiz. SU; p. 4 ess, électr. SU. Double
échappement.

TRANSMISSION: Embr. double disque Borg et Beck 3
comm. hydr. Boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 2,91/1, 1,85/1,
1,25/1,1/1, m.arr. 2,52/1. Surdem. surmult, sur 4°(0,82/1)
ou boite méc. 5 vit. sil. et synchr. 2,7/1, 1,76/1, 1,23/1
1/1, 0,834/4, m. arr. 3,31/1, ou transmis. autom. Borg-
Warner 4 conv. hydr. de couple et boite plan. 3 vit.,
2,31/1, 1,44/1, 11, m. arr. 2,01/1. Comm. centrale.
Pont hypoide 3,31/1 (sur dem. 3,54/1) 3,77/1 avec sur-
multipliée et boite 5 vit. Sur dem, différentiel autobloquant
Salisbury.
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CHASSIS: Cadre i charpente tubulaire : susp. av. r.
indép. bras triang., ress. hélic.; Susp. arr. ess. rig., ress.
hélic. Amort. hydr, télesc. av., hydr. A lev. arr, Fr. 4 disque
Dunlop av, et arr. avec servo i dépression; fr. 3 main méc.
sur r. arr. Dir. 3 crémaill.; pn. 670 x 15, Ess. 86 litres.
COTES: Coupé et cabriolet 4 pl.; carross. alliage léger,
Emp. 2,489; v. av. 1,372; v. arr. 1,359; r. braq. 5,20;
long. 4,570; larg. 1,680; haut. 1,321 (cabriolet 1,346);
g au sol 0,159; pds 1 465 kg. Consomm. 15 4 20 litres.

Vitesse maximum: 240 km/h.

ATS

Automobili Turismo Sport
via Altabella 17-21, Bologna (ltalia)

«2500 GT »

MOTEUR: 8 c. en V 4 90°; 76 x 68 mm; 2 467 em?*;
220 ch 4 7 500 ¢/mn; couple max. 22 mkg @ 5 800 t/mn;
compr. 9,2; soup. en téte en V; 2 a. c. t.; cul. all, léger;
4 carb. inv. double corps Weber; 2 p. i ess. &lectr. Sur
dem. moteur i injection indirecte, systéme Lucas,
TRANSMISSION: Moteur arridre. Embr. monod. sec;
boite méc. 5 vit. toutes sil. et synchr. 3,08/1; 1,83/1;
1,28/1; 0,965/1; 0,839/1; m. arr. 3,9/1; comm. cen-
trale; pont hélic. 4,625/1, différentiel autobloquant.

CHASSIS: Tubulaire entretoisé; susp. av. et arr. ind. bras
triang. en trapéze, ress. hélic., barre stabilisatrice lat.;
amort. hydr. télesc.; fr. 3 disque sur les 4 roues avec servo
frein; fr. & main méc. sur r. arr.; dir. crémaillére, pn.
185 x 15, ess. 70 litres.

COTES: Coupé 2 pl. carross. Allemano. Emp. 2,500;
v. av. 1,390, v. arr. 1,360; r. braq. 6; long. h.t. 4,330,
larg. h.t. 1,610, haut. 1,185, g au sol 0,130. Pds 810 kg.
Consommation 12 litres

Vitesse maximum: 242 km/h.

« 2500 GTS »

Comme « 2500 GT », sauf : 260 ch 4 7 700 t/mn, Couple
max. 24,5 mkg a4 6 000 t/mn; compr. 9,5. Fr. i pied hydr.
sans servo frein. Pneus 5,50 x 154 I'av,, 700 x 153 I'arr.;
ess. 120 litres. Carross. aluminium, haut. 1,140. Poids
750 kg. Consommation 14 litres.

Vitesse maximum: 255 km/h.

AUSTIN

Longbridge-Birmingham (England)
«SEVEN 850>»

MOTEUR: 4 c. en ligne disposés transversalement;
62,94 % 68,26 mm; 848 cm®; 37 ch 3 5 500 t/mn; couple
max. 6,12 mkg 4 2 900 t/mn. Compr. 8,3. Soup. en téte,
tiges et culb. Carb. semi-inv. S.U., p. 4 ess, électr, S.U.
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TRANSMISSION : Roues av. motrices. Embr. monod.
sec. comm. hydr, Boite méc. 4 vit. 2%, 3*, 4*sil. et synchr.,
3,628/1, 2,172/1, 1,412/1, 1/1, m. arr. 3,628/1: boite
et diff. formant bloc avec le moteur. Comm. centrale.
Couple hélic. 3,765/1.

CHASSIS: Demi-chissis séparés, soudés av. et arr. Susp.
av. r. ind., triangle infér. ress. caoutch.; susp. arr, r, ind,
bras articulés, ress. caoutchouc. Amort. hydr. télese, Fr. 3
pied hydraul. Lockheed, fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir. 2
crémaillére. Pn. ss. ch. 5,20 x 10. Ess. 25 litres.

COTES: Berlinette 4 pl. Emp. 2,032; v. av. 1,200; v. arr.
1,164; r. braq. 4,70; long. 3,048, larg. 1,37, haut. 1,346,
g. au sol 0,160, Pds 584 kg. Consomm. 6 litres.
Vitesse maximum: 117 km/h.

Existe en break. Mémes caractéristiques sauf :

Empat. 2,130; v, av. 1,205, r. de braq. 5§ m; long. h. t,
3,30|0, larg. 1,410, haut. 1,360. Pds 648 kg. Consommation
5,5 litres,

Vitesse maximum: 112 km/h.

« COOPER »

Comme « 850 », sauf :

MOTEUR: 4 c. en ligne, 62,43 x 81,33 mm: 997 cm?;
56 ch (DIN) 2 6 000 t/mn; couple max. 8,6 mkg 2 4 500

t/mn.; compr. 9; 2 carb. S5.U. semi-inversés.

TRANSMISSION: Boite méc, 4 vit., 3,20/1, 1,916/1,
1,357/1, 1/1; m. arr. 3,20/1; pont 3,765/1, sur dem,
44/1.

CHASSIS: Fr. 2 pied hydr. Lockheed i disque i I'av.
COTES: G. au sol 0,140, haut. 1,340, pds 630 kg.
Vitesse maximum: 140 km/h.

« COOPER S»

Comme « Cooper» sauf moteur 70,6 % 68,26: 1071 cm®.
Compr. 9; 70ch. 32 5 750 t/mn. Sur dem. moteur 970 ecm?,
68 ch, ou moteur 1 275 cm?® 78 ch, avec choix entre 2
boites de vitesse et 4 rapports de pont.

TRANSMISSION: Boite 4 vit. de la Cooper ou sur dem.
boite 4 vit. 2,57/1, 1,78/1, 1,24/1, 1/1, m. arr. 2,57/1.
CHASSIS: Servo-frein; pns 550 < 10 avec chambre i
air. Pds 635 kg.

Vitesse maximum: 155 km/h.

«1100»

MOTEUR: disposé transversalement. 4 c. en ligne, 64,58
% 83, 72mm; 1 098cm?®. 48 cha 5 100 t/mn. Couple max.
8,3 mkg 4 2 500 t/mn; compr. 8,5, Soup. en téte i tiges
et culb. carb. semi-inv. SU.P. 3 ess. électrique SU.

TRANSMISSION: Traction avant. Embr. monod. sec 2
comm. hydr. Boite méc. 4 vit. 2¢, 3*, 4+, sil et synchr.
3,627/1, 2,172/1, 1,412/1, 1/1, m. arr. 3,627/1. Boite et
différentiel formant bloc avec le moteur. Comm. centrale.
Couple 4,133/1.

CHASSIS: coque unitaire sur demi-chissis av. et arr,
avec éléments de caoutchouc. R. ind. av. et arr. suspension
hydraulique & éléments av. et arr. conjugués, ress. auxiliaires
arr. Fr, a disque Lockheed & I'av., frein & main méc. sur r. arr.
Direction 4 crémaillére. Pn. sans chambre 5,50 x 12. Ess,
38 litres.

COTES: Berline 4/5 pl. Emp. 2,374, v. av. 1,308, v. arr.
1,292; r. braq. 5,30; long. h. t. 3,727, larg. h. t. 1,533,
haut. 1,346, g. au sol 0,134. Pds 830 kg. Consommation
7,5/9,5 litres.

Vitesse maximum: 125 km/h.

«A 40 »

MOTEUR: 4 c. en ligne 64,58 x 83,72 mm; 1 098 cm?;
50 ch 2 5100 t/mn; couple max. 8,3 mkg 4 2 500 t/mn:
compr. 8,5, soup. en téte A tiges et culb.; carb. semi-inv.
SU; p. A ess. électr.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. boite méc. 4 vic.
2+ ,3%, 4, sil, et synchr., 3,628/1, 2,172/1, 1,412/1, 1/1,
m. arr. 4,664/1; comm. centrale; pont hypoide 4,22/1.
CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind.,
bras triang. ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress. semi
ell.; amort, hydr. av., hydr, télesc. A I'arr.; fr. & pied hydr.
fr. 2 main méc. sur r. arr.; dir. vis et doigt; pn. ss. ch.
5,20 x 13; ess. 32 litres.

COTES: Coach 4 pl. Emp. 2,210, v. av. 1,190, v. arr.
1,190, r. braq. 5,35, long h. t. 3,680, larg. h. t. 1,510,
haut. 1,460, g. au sol 0,160, Pds 815 kg. Cons. 8,3 |,

Vitesse maximum: 130 km/h.



«A 60 CAMBRIDGE>»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 76,20 x 88,9 mm; 1 622 cm?®;
61 ch (DIN) 2 4 500 t/mn; couple max. 12,4 mkg a 2 100
t/mn; compr. 8,3; sur dem. 7,2. Soup. en téte, tiges et
culb.; carb. semi-inv. SU.; g A ess. électr. SU.

Sur dem. moteur Diesel 7 302 mm x 89 mm; 1 489 cm?®
40 ch (DIN) A4 4 000 t/mn; couple max. 8,85 mkg a 1 900
t/mn; compr. 23. Pont 4,55/1.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec.,, comm. hydr.
Boite méc. 4 vit., 2%, 3°, 4*sil. et synchr., 3,637/1, 2,215/1,
1,373/1, 1/1, m. arr. 4,755/1; sur dem. transmiss. autom.
Borg-Warner 4 convert. hydr. de couple et boite ;Ian. A
3 vit. Comm. centr. ou ss. volant. Pont hypoide 4,3/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. 3 levier. Fr. A pied hydr.; fr. 4 main méc. s. r. arr,
Dir. vis et doigt. Pn. ss. chambre 5,90 » 14. Ess. 45 litres.
COTES: Berline 4/5 pl. carrosserie Pininfarina.Emp. 2,540;
v. av. 1,280; v. arr. 1,300. R. braq. 5,640. Long. 4.430,
larg. 1,600, haut. 1,470, g. au sol 0,150. Pds 1070 kg.
Consomm. 9/11 litres.

Vitesse maximum: 135 km/h.

Existe en break. Mémes caractéristiques que « A 60» sauf
larg. 1,610, haut. 1,500.

Vitesse maximum: 130 km/h.

«A 110 WESTMINSTER »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 83,34 x 89 mm; 2912 cm?;
128 ch 4 4 850 t/mn; couple max. 22, 54 mkg 4 2750
t/mn; compr. 8,3 (sur dem. 7,3); soup. en téte, tiges et
culb.; 2 carb. horiz. SU.; p. A ess. électrique SU. double
échappement.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. comm. hydraul.
Boite méc. 4 vit. sil, et synchr. 2,637/1, 2,071/1, 1,306/1,
1/1, m. arr, 3,91/1. Sur dem. surmult. Borg-Warner
(0,77/1) ou transmis. autom. Borg-¥Warner type 35, 2,39/1,
1,45/1, 1/1, m. arr. 2,09/1. Pont hypoide 3,91/1 (3,55/1,
avec transmis, autom,). Commande centrale.

CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic., susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. Fr. 2 pied hydr. & disque i I'avant avec servo 3 dé-
pression; fr. & main méc. sur r. arr. Dir. a vis et doigt,
servo-direction sur demande. Pn.ss. ch. 7,50 x 13, Ess.
71 litres.

COTES : Berline 6 places, carross. Pininfarina. Emp. 2,79,
v.av, 1,370; v. arr. 1,350; r. braq. 6,10, long. 4,760, larg.
1,740, haut.1,538, g. au sol 0,17. Pds 1460 kg. Consomm.
11/14 litres.

Vitesse maximum : 160 km/h.
Existe en version super-luxe.

AUSTIN HEALEY

Longbridge-Birmingham (England)

« SPRITE MK 1l »

MOTEUR: 4c. enligne : 64,58 x 83,72 mm; 1 098 cm?®;
61chi5750t/mn; couple max. 8,57 mkg a 3250 t/mn;
compr. 8,9 (8,2 sur dem.) Soup. en téte tiges et culb. 2
carb. SU semi-inv. p. 4 ess. électr. SU.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec., comm. hydr. Boite
4vyit,, 2*, 3*, 4*sil. et synchr., 3,2/1, 1,916/1, 1,357/1, 1/1,
m. arr. 4,114/1. Comm. centrale. Pont hypoide 4,22/1.
CHASSIS : Cadre soudé a la superstructure. Susp. av. .
indép. bras triang., ress. hélic. ; susp. arr. ess. rig. ress.

semi-ellipt.; amort. hydr. Fr. 3 disque i I'av.; fr. & main
méc. sur r, arr. Dir. 2 crémaillére. Pn. sans ch. 5,20 = 13,
Ess. 28 litres.

COTES : Cabriolet 2 places. Emp. 2,030; v. av. 1,160; v.
arr. 1,140; r. braq. 4,870; long. 3,50; larg. 1,350; haut.
I‘Ii,260: g. au sol 0,130, Pds 597 kg. Consomm. 7,5/8,
tres. .

Vitesse maximum : 145 km/h.

« 3000 MK 11 »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 83,36 x 89 mm; 2 912 cm?;
150 ch (DIN) 4 5 250 t/mn; couple max. 23,9 mkg 4 3 000
t/mn. Compr. 9,03. Soup. en téte, tiges et culb.; 2 carb.
semi-inv. SU; p. 3. ess. électr. SU; double échappement.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec.; boite méc. 4 vit.
2+, 3¢, 4 sil. et synchr., 2,88/1, 2,06,1, 1,31/1, 1/1, m.
arr. 3,72/1; sur dem. surmult, Laycock de Normaayille sur
3+ et 4* (0,822/1). Comm. centrale. Pont hypoide 3,545/1
(avec surmult. 3,909/1).

CHASSIS : Longerons A caisson entretoisés en X, Susp.
av. r. ind. bras triang., ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress.
semi-ellipt. Amort. hydr. Fr. & pied hydr. Girling, & disque
i I'avant servo frein A dépression; fr. & main méc. sur r. arr.
Dir. vis et doigt. Pn. ss. chambre 5,90 x 15. Ess. 55 litres.
COTES: Cabriolet 2 places. Emp. 2,340; v. av. 1,238,
v. arr. 1,270; r. braq. 5,34; long. 4,000, larg. 1,536, haut,
1,240, g. au sol 0,114, Pds 1 080 kg. Consomm. 14,5 litres.
\f’ill:%n)u maximum: 181 km/h (192 km/h avec surmul-
tipliée).

AUTOBIANCHI

24, VYia Fabio Filzi, Milano (Italia)

« BIANCHINA 110 DBA»
MOTEUR: Fiat 500. 2 c. en ligne; 67,4 x 70 mm; 499,5
cm?, 22 ch 4 4 400 t/mn; couple max. 3,6 mkg 4 3 500
t/mn; compr. 7; Soup. en téte A tiges et culb.; culasse alliage
Iéger. Carb. inversé Weber. Refr. par air.
TRANSMISSION : Mot. arr.; embr. monod. sec; boite
méc. 4 vit., 2°, 3%, 4+ sil. 3,70/1,2,067/1,1,3/1, 0,875/1,
m. arr. 4,134/1, comm. centr.; pont hélic.; différentiel et
couples incorporés A la boite de vitesse, 5,125/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp, av. r, ind. ress.
semi-ell. Susp. arr. r. ind. bras triang. ress. hélic. Amort.
hydr. télesc. Fr. & pied hydraul. Fr. & main méc. sur r. arr.
Dir. vis et secteur. Pn. 125 x 12. Ess. 21 litres.
COTES: Coach 4 pl. Emp. 1,840; v. av. 1,121, v. arr.
1,135; r. brag. 4,30; long. h. t. 3,020; larg. h. t. 1,340,
haut. 1,320; g. au sol 0,130; pds 500 kg. Consomm. 5 litres.
Yitesse maximum: 95 km/h.

«BIANCHINA 110 DBA/1 SPECIAL »

Comme « 110 DBA » mais moteur 25 ch 2 4 B00 t /mn
ann‘;grf 8,6. Couple max. 3,7 mkg 2 3 500 t/mn; pont
5 1.

Yitesse maximum: 100 km/h,

« BIANCHINA 110 B SPECIAL »

Comme « 110 DBA/1 Spécial » sauf cabriolet 2 | 2 p.
long. 3,040, haut. 1,60.

Vitesse maximum: 104 km/h.

«PANORAMICAS

Comme « 110 DBA», mais moteur sous plancher, Break 3
portes 4 pl. Emp. 1,940; long. h. t. 3,225; haut. 1,330;
pds 570 kg.

151



Les caractéristiques 64-65

« STELLINA »

MOTEUR: Fiat 600 D. 4 c. en ligne; 62,00 » 63,50 mm;

767 cm?; 32¢chi 4 800 t/mn; couple max. 5,5 mkg 3 2 800

t/mn; compr. 7,5. Soup. en téte i tiges et culb.; carb. inv.
eber.

TRANSMISSION : Moteur arriére; embr. monod. sec;

boite méc. 4 vit, 2¢, 3%, 4* synchr. 3,385/1, 2,055/1,

1,333/1, 0,896/1, m. arr. 4,275/1. comm. centrale; pont

hélic. 4,87/1.

CHASSIS: Carross. autoporteuse, susp. av. r. ind. bras

triang.; susp. arr. r. ind. bras triang. ress. hélic. amort. hydr.

télesc. fr. i pied hydr. fr. 2 main méc. sur r. arr. dir. 3 vis

et secteur; pn. 5,20x 12; ess. 27 litres.

COTES : Cabriolet 2 pl.; carrosserie matiére synthétique.

Emp, 2,000, v. av. 1,150, v. arr. 1,160, r. braq.4,35, long.

h.t. 3,650, larg. h. t. 1,450, haut. 1,130, g. au sol 0,120.

Pds 585 kg. Consommation 5,8 litres,

Vitesse maximum : 115 km/h.

BENTLEY

Crewe, Cheshire (England)

«$3»

MOTEUR : 8c.en V (90°); 104,14 x 91,44 mm; 6 230
cm?, compr. 9 (sur dem. 8), Soup. en téte, pouss. hydraul.
Cul. all. léger. 2 carb. SU. horiz.; 2 p. 4 ess. électr. SU.

TRANSMISSION: Boite autom. Rolls Royce, type Hydra-
matic & embr. hydr. et boite plan. & 4 vit.; 3,82/1, 2,63/1,
1,45/1, 1/1, m. arr, 4,3/1. Comm. sous volant. Pont hy-
poide 3,08/1.

CHASSIS: Longerons i caisson, traverses en X. Susp. av. r.
ind. bras triang. ress. hélic. stab. 4 b. de tors.; SUSp. arr. ess.
rig. ress. semi-ell. stab. A b. de tors. Amort, hydr. régl. par
disposit. électr. sur col. de dir. Fr. hydr. 4 I'av., méc. et
hydr. 4 I'arr. servo frein méc. Fr. & main méc. sur r. arr.
Dir. Marles a vis et galet; servo-dir. Graissage centralisé
du chissis. Pn. ss. ch. 820 x 15. Ess. 82 litres.

COTES: Berlines 4 pl. ou 5/6 places. Emp. 3, 124; v. av.

1,485, v. arr. 1,524, R. braq. 6,35. Long. 5,380, larg.

1,900, haut, 1,560, g. au sol 0,178. Pds 1 930 kg. Existe

;v;; ﬁmpat. 3,225 et carrosseries spéciales. Consomm. 15
itres.

Vitesse maximum: 180 km/h.

« CONTINENTAL »

Comme type « S» sauf carrosserie Young, ParkWard ou
Mulliner; berline, coupé ou cabriolet. Pn. 800 » 15,
Long. 5,390 ou 5,380, larg. 1,828 ou 1,853, selon carross.
Consommation 15 4 22 litres.

Vitesse maximum: 200 km/h,
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BMW

Miinchen (Deutschland)

«700 LS »

MOTEUR: 2 c. horiz. opp. 78 ~ 73 mm, 697 cm®; 38 ch
4 5300 t/mn. Couple max. 5,1 mkg (DIN) 2 3 400 ¢/mn.
Compr. 7,5. Soup. en téte, incl. en V i BO® tiges et culb.;
cul. hémisph. alliage léger; carb. inv. Solex. Refr. par air
avec soufflante. 4

TRANSMISSION: Moteur arriére. Embr. monod. sec. Sur
dem. embr, autom. Saxomat, Boite méc. 4 vit. sil. et synchr.
3,54/1, 1,94/1, 1,27/1, 0,839/1, m. arr. 3,45/1. Comm.

" centrale. Couple conique 5,43/1.

CHASSIS: Caross. autoporteuse. Susp. av. r. ind, doubles
leviers longit. ress. hélic. et éléments caoutchoue; susp.
arr. r. ind. bras triang. longit. ress. hélic. avec éléments
caoutchouc. Amort. hydr, télesc. Fr. i pied hydr.; fr. 3 main
méc. sur r, arr. Dir. & crémaillére. Pn. sans ch. 5,50 % 12.
Ess. 33 litres.

COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,280, v. av. 1,270, v. arr.
1,200; r. braq. 4,90; long. h. t. 3,860, larg. h. t. 1,480,
haut. 1,360, g. au sol 0,180. Pds 680 kg. Consomm. 6 litres.
Vitesse maximum: 120 km/h.

«700 C»
Mémes caractéristiques que « 700 LS », sauf :
COTES: Coupé 2 + 2 pl. Emp. 2,120; r. brag. 4,62
long. 3,540, haut. 1,270, g. au sol 0,130. Pds 630 kg.
Consommation 6 litres.
Vitesse maximum: 125 km/h,

«700 CS »

Comme « 700 C» mais moteur 46 ch 4 5900 t/mn.
Compr. 9. 2 carb. inv. Solex. Boite 4 vit. sil. et synchr.
2,667/1, 1,600/1, 1,148/1, 0,839/1, m. arr. 3,45/1.
Pds 630 kg. Consommation 6,6 litres.

Vitesse maximum: 135 km/h.

«700 CABRIOLET »

Comme « 700 CS », sauf : Boite 4 vit. de la « 700 LS »;
cabriolet 2/4 pl.; haut. 1,290, pds 680 kg.

Vitesse maximum: 135 km/h.

«700 LS LUXUS »

Comme « 700 C », sauf : Coach 5 pl. Emp. 2,280; r. bragq.
4,90; long. 3,860; haut. 1,360, g. au sol 0,110. Pds 680 kg.
Consommation 6/9 litres.

Vitesse maximum: 120 km/h.

«1500»

MOTEUR: Incliné 2 30°; 4 c. en ligne; 82 x71 mm:
1499 cm?; 80 ch (DIN)4 5 700 t/mn; couple max. 12 mkg.
a4 3 000 t/mn; compr. 8,8; soup. en téte incl.; a.c. t. en-
trainé par chaine; cul. alliage léger; carb. inv. Solex.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec 3 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,816/1, 2,070/1, 1,330/1,
1/1, m. arr. 4,153; comm. centrale; pont hypoide 4,375/1.
CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. jambes
élastiques, ress. hél. bras oscillants; susp. arr. r. ind. bras
oscil. long. obliques; ressorts hélic. éléments caoutchouc
ay, et arr.; amort. hydr. télesc.; fr. 3 pied. hydr., servo frein
sur dem,, fr. & disque Dunlop A I'av., fr. 3 main méc. sur r.
arr,; dir, 4 vis et galet; pn. sans ch. 600  14; ess. 53 litres.
COTES: Berline 5 pl.; emp. 2,550, v. av. 1,320, v. arr.
1,374; r. braq. 5,25; long. h, t. 4,500, larg. h. t. 1,710,
haut. 1,420, g. au sol 0,150. Pds 996 kg. Consomm. 9,9
litres.

Vitesse maximum: 150 km/h.

« 1600 »

Mémes caractéristiques que « 1500 », sauf :




MOTEUR: 84 » 71 mm; 1573 cm®; 83 ch (DIN) a
5 200 t/mn; couple max. 12,6 mkg a4 3000 t/mn: compr.
8,6.

Vitesse maximum: 150 km/h.

«1800»
Comme « 1500 » sauf :
MOTEUR: 4c. en ligne; 84 x 80 mm; 82cha 5800 ¢/mn;
couple max. 15,6 mkg 4 3200 t/mn; compr. 8,6.
TRANSMISSION: Pont 4,22/1.
CHASSIS: Ess. 105 litres sur dem.
COTES: Haut. 1,450. Pds 1 016 kg.
Vitesse maximum: 160 km/h.

«1800 Tl »
Comme « 1800» sauf:
MOTEUR: 124 ch 2 6 000 t/mn; couple max. 16,3 mkg
3 4200 t/mn; compr. 9,5; 2 carb. horiz. double corps
Solex.
TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. 2,818/1, 1,713/1,
1,233/1, 1/1, m.arr. 3,18/1. Sur dem. boite méc. 5 vitesses.
Pont 4,11/1. Autres rapports sur dem.
CHASSIS: Pns 165 x 14 sur dem.
COTES: Voie av. 1,330, v. arr. 1,384, Pds 1000 kg.
Vitesse maximum: 170 km/h.

« 2600 »

MOTEUR: 8 c. en V & 90°; 74 x75 mm, 2 580 cm?
127 ch 3 5100 t/mn; compr. 9. Soup. en téte, tiges et
culb. Carb. inv. double corps Zénith.

TRANSMISSION: Embr. monod, sec & comm. hydr.
Boite méc. 4 vit. sil. etsynchr. 3,71/1,2,27/1, 1,49/1, 1/1,
m. arr. 3,49/1. Comm. sous volant. Pont hypoide 4,225/1.
CHASSIS : Cadre caisson a traverses tubulaires soudé i la
caisse. Susp, av. r. ind. bras triang. barres de tarsion longit.;
susp. arr. ess. rig., barres de torsion longit. Amort. hydr.
télesc. Fr. a pied hydr. avec servo A dépression, & disques
I'av.; fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir. 4 pignon conique et
secteur. Pn. 6,40 X 15. Ess. 70 litres.

COTES: Berline 6 places. Emp. 2,835, v. av. 1,330, v. arr.
1,416. R. braq. 6,00. Long. 4,730, larg. 1,780, haut. 1,530,
g.ausol 0,170. Pds 1 425 kg. Consomm. 13,2 litres.

Vitesse maximum: 165 km/h.

«3200 S»

Mémes caractéristiques que « 2600 », sauf :

MOTEUR: 8 c. en V (90°); 82 x 85 mm; 3 168 cm®;
185 cha 5 800 t/mn; couple max. 24,5 mkg (DIN) 2 3 600
t/mn; compr. 9, soup. en téte A tiges et culb.; cul. all.
léger; 2 carb. inversés Solex double corps.
TRANSMISSION: Pont 3,89/1.

CHASSIS: Pns 7,00 % 15. Consommation 14/16 litres.

Vitesse maximum: 190 km/h.

«3200 C5»
Mémes caractéristiques que « 3200 S », sauf :
TRANSMISSION: Sur dem. boite méc. 4 vit. 3,39/1,
2,07/1, 1,36/1, 1/1 m. arr. 3,18/1. Pont 3,89/1, sur dem.
3,7/1. Comm. centrale.
CHASSIS: Sur dem. pneus 185 x 15. Ess. 75 litres.

COTES: Coupé 4 pl. carrosserie Bertone; long. h. t
4,850, larg. 1,760, haut. 1,470. Pds 1 500 kg. Consomma-
tion 11,7 litres.

Vitesse maximum: 200 km/h.

RENE BONNET

160, av. du Général-de-Gaulle, Champigny

« MISSILE »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 58 x 80 mm; 845 cm?®; 55 ch
41 5200 t/mn; compr. 9,3; couple max. 7,5 mkg & 4 200
t/mn: soup. en téte a tiges et culb., cul. all. léger; carb. inv.
Zénith double corps.

TRANSMISSION: R. av. motrices; Embr. monod. sec.;
boite méc. 4 vitesses, 2¢, 3* 4° synchr.; 3,70/1, 2,27/1,
1,55/1, 1/1, m. arr. 3,70/1. Comm. centrale. Pont héli-
coidal, 4,38/1, 3,89/1 ou 3,45/1.

CHASSIS: plate-forme i longerons soudés au cadre central;

susp. av. et arr. r. ind., barres de torsion.; amort. hydr.
télesc. fr. A disque & l'av. fr. & main méc. sur r. arr. dir. a
crémaillére; pn. 145 x 13, Ess. 27 litres.

COTES: Coupé et cabriolet 2 pl. carross. matiére syn-
thétique. Empat. 2 droite. 2,440, 4 gauche 2,395; v. av,
1,246, v. arr, 1,200; r. de br. 4,65; long. h. t. 4,100,
larg. 1,500; haut. 1,250, g. au sol 0,150. Pds 580 kg.
Consommation 8 litres,

Vitesse maximum: 158 km/h.

« LE MANS »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 70 x 72 mm; 1 108 cm?; 65 ch
(DIN) 2 5800 t/mn; compr. 9,5; couple max. 7,8 mkg
3 3200 t/mn; soup. en téte a tiges et culb.; carb. Zénith
double corps.

TRANSMISSION: Embr, monod. sec; boite méc. 4 vit.
synchr.; 4,0/1, 2,275/1, 1,39/1, 1/1, m. arr. 4,0/1. Pont
4,38/1. Comm. centrale.

CHASSIS: plate-forme 4 longerons tubulaires; susp. av.
et susp. arr, r. ind. ress. hélic.; fr. a disque 3 I'av.; dir. a
vis et galet; pn. 155 ;< 380. Ess. 50 litres.

COTES: Cabrioler et coupe 2+ 2 pl. carross. matiére
synthétique. Emp. 2,400; v. av. et arr. 1,340; r. de braq.
4,65; long h. t. 4,260, larg. 1,630, haut. 1,280, g. au sol
0,170. Pds 790 kg. Consommation 8 litres.

Vitesse maximum: 165 km/h.

« DJET »

Mémes caractéristiques que « Le Mans», sauf:
MOTEUR: Arriére. Sur dem., mot, 998 ou 1108 cm?;
2 wicat.

TRANSMISSION: Sur dem. pont 4,13/1.

CHASSIS: Tubulaire 2 poutre centrale; susp. arr.; r. ind.
2 ress. hélic.2 amort. hydr. télesc. par roue; fr. & disque
sur les 4 roues; fr. 3 main méc. sur r. arr, direction & cré-
maillere; pns 145 > 380.

COTES: Coupé 2 pl. Emp. 2,400, v. av. 1,180, v. arr.
1,150, r. de brag. 4,40; long. h. t. 3,800, larg. 1,400,
haut. 1,150, g. au sol 0,160. Pds 600 kg.

Vitesse maximum: 175 km/h.

BRISTOL

Filton House, Bristol (England)
« 408 »

MOTEUR: Chrysler 8 c. en V 2 90°; 98,55 % 84,07 mm;
5130 cm®; 250 ch & 4 400 t/mn; couple max. 47 mkg
3 2 800 ¢/mn; compr. 9; soup. en téte, tiges et culb.;
carb. inv. quadruple corps; refr. eau avec 2 ventilat. électr.
TRANSMISSION: Automat. Torqueflite & convert, hydr.
de couple et boite plan. 3 3 vit,, 2,45/1, 1,45/1, 1/1, m.
arr. 2,2/1; comm. par touches au tableau de bord; pont
hypoide 3,31/1. :
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CHASSIS: Cadre 4 longerons caisson; susp. av., r. ind.,
bras triang. ress. hélic. ; susp. arr. essieu rigide, b. de torsion :
amort, hydr. télesc.; fr. 4 disque Dunlop sur les 4 r. avec
servo & dépression; fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. 4 vis et
galet; pn. 600 x 16. Ess. 82 litres.

COTES: Coach 4 pl. Emp. 2,900; v. av. 1,350; v. arr.
1,380; r. brag. 6é; long. h. t. 4,910, larg. h. t. 1,730,
haut, 1 500, g. au sol 0,165. Pds 1 585 kg. Consommation
142 19 litres.

Vitesse maximum: 195 km/h.

BUICK

Detroit, Michigan (U.S.A.)
«SPECIAL »

3 moteurs au choix :

MOTEUR: 6 c. en V. i 90°; 95,25 x 86,36 mm; 3692
cm?®; 155 ch 2 4 400 t/mn; couple max. 31,1 mkg & 2 400
t/mn; compr. 9, soup. en téte i tiges et culb., pouss. hydr.;
carb, inv. Rochester.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec, boite méc, 3 vit.
sil., 2+, 3¢, synchr. 2,58/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,58/1.
Comm. sous volant. Pont hypoide 3,23/1, ou boite méc,
4 vic. sil. et synchr. 2,56/1, 1,91/1, 1,48/1, 1/1, m. arr.
2,64/1. Comm. centrale. Pont 3,23/1; ou transmis. autom.,
Super Turbine Drive 300 i conv. hydr. de couple et boite
plan. & 2 vic. Comm. sous volant. Pont 3,08/1. Différentiel
autobloquant sur dem.

Vitesse maximum: 1554 165 km/h suivant transmission.
MOTEUR: 8 c. en V 4 90°; 95,25 % 86,36 mm; 4 923
cm?®; 210 ch & 4 600 t/mn; couple max. 42,85 mkg i
2 400 t/mn; compr. 9; carb. inv. double corps Rochester,

TRANSMISSION: Boite méc. 3 ou 4 vit. Pont 3,08/1
ou transmis. autom. Super Turbine Drive 300. Pont 2,78/1.

Vitesse maximum: 1603 170 km/h suivant transmission.
MOTEUR: 8 c. en V 4 90°; 92,25 x 86,36 mm; 4 923
em?; 250 ch 4 4 800 t/mn; couple max. 46, 3 mkg a 3 000
t/mn; compr. 11; carb. inv. quadruple corps Rochester.
TRANSMISSION: Comme moteur 210 ch.

Vitesse maximum: 1653 175 km/h suivant cransmission.

CHASSIS: Cadre 2 caisson avec traverses, susp. av. r. ind.
bras triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress. hélic.;
amort, hydr. télesc.; fr. 3 pied hydr.; sur dem. servo i dé-
pression; fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. A circ. de billes,
servo dir. sur dem.; pn. 6,50 ¥ 14, sur dem. 7,00 x 14;
ess. 76 litres.

COTES: Emp. 2,920, v. av. et v. arr. 1,470; r. braq. 6,30,
long. h. t. 5,170, larg. h. t. 1,865, haut. 1,380, g. au sol
0,135, Consommation 15/17 litres.

Existe en berline, coupé, cabriolet, station-wagon.

«LE SABRE »

3 moteurs au choix :

MOTEUR: 8 c. en V 4 90°; 95,25 x 86,36 mm; 4 923
cm®; 210 ch 2 4600 t/mn; couple max. 42,85 mkg i
2 400 t/mn; compr. 9; soup. en téte A tiges et culb, i
pous. hydraul.; carb. inv. double corps Rochester.

MOTEUR: 250 ch 4 4 800 t/mn; couple max. 46,3 mkg;
compr, 11; carb. inv. quadruple corps Rochester,

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Boite mée, 3 vit.
comme_« Special », sauf pont 3,42/1 ou transmis. autom.
Super Turbine Drive 300 comme « Special », OU transmis.
autom, Super Turbine Drive 400 i convertis. hydr. de
couple et boite plan. 2 3 vit. Pont 3,07/1. Comm. sous
volant. Différentiel autobloquant sur dem.

MOTEUR: (Uniquement monté sur station-wagon.) 8 c.
en V 4 90°; 106,36 x 92,42 mm; 6 569 cm®; 325 ch
4 4 400 ¢/mn; couple max. 61,5 mkg 2 800 ¢/mn; compr.
10,25; carb. inv. quadruple corps Carter; double échap.
sur dem.

TRANSMISSION: Bolte méc. 3 vit. 2,49/1, 1,587/1,
1/1, m. arr. 3,154/1; ou boite méc. 4 vit. 2,54/1, 1,89/1
1,51/1, 1/1, m. arr. 2,61/1, ou transmis. autom. Super
Turbine Drive 400. Pont 3,42/1 avec boites méc., 3,07/1
avec transmis. autom,

CHASSIS: Cadre en X avec longerons 4 caisson; susp. av.
r.ind. ress. hél.; susp. arr, essieu rigide ress. hélic, amort.
hydr, télesc,; frein 4 pied hydr. sur dem. avec servo; fr.
secondaire méc. sur r. arr. commandé par pédale: dir. i
circ. de billes; servo-dir, sur dem.; pn. ss ch, 7,10 x 15,
sur dem. 7,60 x 15 (7,60 » 15 0u 8,00 x 15 sur station.
wagon); ess. 76 litres,
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COTES: Emp. 3,124, v. av. 1,580, v. arr. 1,550; r. braq.
7,10; long. h. t. 5,560, larg. h. t. 1,984, haut. 1,430,
g. au sol 0,140.

Vitesse maximum: 170/180 km/h avec moteur 210 ch:
185 km/h avec moteur 250 ch; 175/185 km/h avec moteur
325 ch du station-wagon.

Existe en berline, coupé, cabriclet, station-wagon.

« WILDCAT »

Mémes caractéristiques que « Le Sabre», choix entre 3
moteurs :

MOTEUR: 325 ch et transmission comme « Le Sabre »
station-wagon, sauf double échap. sur dem.

MOTEUR: 8c.enV; 109,357 x 92,456 mm, 6 970 cm®;
340 ch i 4 400 t/mn; couple max. 64,3 mkg 4 2 800 t/mn;
compr. 10,25; carb. inv. quadruple corps Carter; double
échap. sur dem.

MOTEUR: Comme 340 ch sauf: 360 ch 3 4 400 t/mn;
couple max. 64,3 mkg & 2 800 t/mn; 2 carb. inv. quadruple
corps Carter. Double échap. sur dem.

TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. 2,54/1, 1,89/1,
1,51/1, 1/1, m. arr. 2,61/1, pont 3,42/1 ou transmis.
autom. Super Turbine Drive 400. Pont 3,07/1.
CHASSIS: Pns 7,60 % 15, sur dem. 8,00 % 15.
Vitesse maximum: Selon transmission : 175/185 km/h
avec moteur 325 ch; 180/190 km/h avec moteur 340 ch;
185/195 km/h avec moteur 360 ch.

« ELECTRA »

Mémes caractéristiques que « Wildcat », sauf :

Choix entre 3 moteurs 325 ch, 340 ch et 360 ch mais livrés
uniquement avec transmission Super Turbine Drive 400,
CHASSIS: Servo frein et servo direction standards:
pns 8,00 x 15.

COTES: Emp. 3,200; r. de brag. 7,35; long. 5,660,
haut. 1,450.

Existe en berline, coupé et cabriolet.

Vitesse maximum: 175 km/h avec moteur 325 ch,
180 km/h avec moteur 340 ch; 185 km/h avec moteur

360 ch.
« RIVIERA »

Mémes caractéristiques que « Wildeat », sauf;

Choix entre moteur 340 ch et 360 ch, double échap.
standard, transmission autom. Super Turbine Drive 400.
CHASSIS: Cadre en X et longerons i caisson: sSusp. av.
r. ind., bras triang., ress. hélic., susp. arr. essieu rigide,
ress. hélic. amort, hydr. télesc.; fr. 4 pied hydr. avec servo
a dépression, frein secondaire mécanique sur r, arr. comm,
par pédale. Direction A circ. de billes avec servo direction.
Ess. 76 litres. Pns 7,10 x 15, sur dem. 7,60 x 15,
Vitesse maximum: 185 km/h ave; moteur 340 ch:
190 km/h avec moteur 360 ch.

« SKYLARK »

Comme Buick « Special », choix entre moteur 210 ch et
250 ch. Station-wagon uniquement, Empat. 3,050, leng.
5,290, haut. 1,480.

Vitesse maximum: 175/180 km/h.

CADILLAC

2860 Clark Avenue, Detroit 32, Michigan (U.S.A.)

«SERIE 60-62-63»

MOTEUR: 8 c. en V 2 90°; 104,90 x 101,60 mm:
7030 cm?; 340 ch 4 4 600 t/mn; coupie max. 66,38 mkg
4 3000 t/mn; compr. 10,5. Soup. en téte A tiges et culb.,
pouss. hydr. Carb. inversé quadruple corps Carter ou
Rochester, pompe 1 ess. méc,



TRANSMISSION: Série 62 (sauf Convertible de Ville) :
Transmiss. autom. Hydramatic 3 2 embr. hydr. et boite
plan. & 4 vit. 3,967,1, 2,55/1, 1,55/1, 1/1, m. arr. 3,74/1.
Comm. au volant. Pont hypoide 2,94/1 (s. dem. 3,21/1).
Sur dem. diff. autobloquant.

Série 60-63 (et série 62 Convertible de Ville) : Transmiss.
autom. Turbo-Hydromatic A convertis. hydr. et boite plan.
3 3 vit. 2,48/1, 1,48/1, 1/1, m. arr, 2,08/1. Comm. au
volant. Pont hypoide 2,94/1 (sur dem. 3,21/1). sur dem.
diff. autobloquant.

CHASSIS: Cadre & caisson en X. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. hélic. Amort.
hydr. télesc.; fr. a pied hydr. & réglage autom., double
circuit, avec servo frein a dépression. Fr. second. méc. sur r.
arr. comm. par pédale. Dir. a circ. de billes avec servo
Saginaw. Pn. ss. ch. 8,00 15 (s. dem. 8,20 x 15). Ess.
98 licres.

COTES: Emp. 3,289; v. av. et arr. 1,549; r. de bragq.
7,00 m. Long. 5,677, larg. 2,024, haut. 1,391 a 1,437
suivant modéles, g. au sol 0,135. Pds 2130 & 2210 kg.
Vitesse maximum: 200 km/h.

Carrosseries diverses : berline 4 et 6 glaces, coupé, faux-

cabriolet, etc.
« SERIE 75»

Comme « 62 », sauf :

TRANSMISSION: Pont hypoide 3,36/1 (s. dem. 3,77/1).
CHASSIS: Pn. ss. ch. 8,20 x 15.

COTES: Emp. 3,804; r. de brag. 7,25 m. Long. 6,192,
larg. 2,029, haut. 1,498, g. au sol 0,157. Pds 2 455 kg
(berline Fleetwood) et 2 495 kg (limousine Fleetwood).
Vitesse maximum: 190 km/h.

CHEVROLET

Detroit 12, Michigan (U.S.A.)

« CORVAIR »

MOTEUR : 6 c. opposés horiz. 87,33 x 74,68 mm;
2 684 cm®: 95 ch 2 4 400 t/mn. Couple max. 17,3 mkg 2
2300 t/mn. Compr. 8,25. Soup. en téte atiges et culb. pouss.
hydr. Moteur alliage léger; 2 carb. inv. Rochester. Refr.
par air. Sur dem. mot. 110 ch 3 4 400 t/mn, compr. 9,25.
TRANSMISSION: Moteur arriere; embr. monod. sec.
Au choix: boite méc, 3 vit. 2%, 3¢, sil. et synchr. 3,22/1,
1,84/1, 1/1; m. arr. 3,22/1; ou boite méc. 4 vit. sil. et
synchr. 3,20/1, 2,19/1, 1,44/1, 1/1, m. arr. 3,66/1,
comm. centrale; ou transmis. autom. Powerglide & conv.
hydr. de couple et boite planétaire 2 2 vit. comm. ss volant.
Boite et différentiel faisant bloc avec le moteur. Pont hy-
poide 3,27/1, sur dem. 3,55/1 ou 3,89/1. Sur demande
différentiel autobloquant.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triangulés et ress. hélic.; susp. arr. r. ind. bras longitudi-
naux et ress. hélic. amort, hydr. télesc.; fr. 2 pied hydraul.
fr. 2 main méc. sur r. arr,; dir.  circuit de billes, pn. 650 x
13, ess. 53 litres.

COTES: Berline 5/6 pl., coupé ou cabriolet. Emp. 2,743;
v. av. et arr. 1,384; r. braq. 6,10. Long. h.t. 4,570, larg.
h.t. 1,702, haut. 1,308; g. au sol 0,150. Pds 1 095 kg.
Existe en coupé, cabriolet et station-wagon,.

Vitesse maximum: 140 km/h, avec moteur 110 ch 150

km /h.
« CORVAIR MONZA SPIDER »
Comme « Corvair» sauf :
MOTEUR : 150 ch 2 4 000 t/mn; couple max. 32,1 mkg
32 3 200 t/mn; carb. inv. Carter.
TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou boite méc. 4 vit.
Pont 3,55/1.
COTES : Coupé 5 pl. ou cabriolet 5 pl.
Yitesse maximum : 160 km/h.

« CHEYY Il »

Choix entre 4 moteurs.

MOTEUR : 4 c. en ligne; 98,420 x 82,550 mm; 2 519
cm®; 90 ch 4 4000 t/mn; couple max. 21 mkg a 2 400
t/mn; compr. 8,5. Soup. en téte A tiges et culb., poussoirs
hydr. Carburateur inv. Carter.

MOTEUR : 6 c. ligne; 90,500 x 82,550 mm; 3 186
cm?, 120 ch 4 4 400 t/mn. Couple max. 24,5 mkg 4 2 400
t/mn; compr. 8,5. Soup. en téte i tiges et culb. A pous.
hydr. Carburateur inv. Rochester.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Boite méc. 3 vit.
20, 3¢, sil. et synchr. 2,94/1, 1,68/1, 1/1, m. arr. 2,94/1;
sur dem. transmis. autom, Powerglide A convert. hydr. de
couple et boite plan. & 2 vit, Sur dem. différentiel auto-
bloquant. Comm. ss volant; pont hypoide 3,08/1 (sur
dem. 3,55/1 avec moteur 4 cyl. 3,36/1 avec mot. 6 cyl.).
MOTEUR : 6 c. en ligne; 98,425 x 82,550 mm; 3 768
cm?®; 155 ch 3 4 400 t/mn; couple max. 29,7 mkg 4 2 000
t/mn; autres caractéristiques comme moteur 120 ch.
MOTEUR : 8c.en V (90°); 98,425 « 76,200 mm; 4 637
cm®; 195 ch 2 4 800 t/mn; couple max. 39,4 mkg & 2 400
t/mn; compr. 9,25; carb. inv. Rochester double corps.
TRANSMISSIONM : Boite méc. 3 vit. 2,58/1, 1,48/1 1/1,
m.arr. 2,58/1, pont 3,08/1 (sur dem. 3,36/1); ou boite méc.
4 vit. 2,56/1, 1,91/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,64/1, pont
3,08/1 (sur dem. 3,55/1); ou transmiss. autom. Powerglide,
pont 3,08/1.

CHASSIS : carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triangulés, ress. hélic.; susp. arr, essieu rigide ressort semi-
ell. 2 lame unique; amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr.;
sur dem. servo-frein 4 dépression, fr. 4 main méc, sur r.
arr. Dir. 4 cire. de billes; sur dem. servo-direction. Pn. 600
% 13 (sur dem. 6,50 x 13), 6,50 » 14 avec moteur 195
ch. Ess. 60 litres.

COTES: Berline 6 pl. Emp. 2,790; v. av. 1,440, v. arr.
1,430; r. braq. 5,90. Long. h.t. 4,650, larg. h.t. 1,800,
haut. 1,400; g.au sol 0,150. Pds 1 095 kg. Existe en station-
wagon, coupé sport et cabriolet.

Vitesse maximum : 140 km/h avec moteur 4 cyl.; sui-
vant transmission 155/160 km/h avec moteur 6 cyl. 120 ch;
160/165 km/h avec moteur 155 ch; 165/175 km/h avec
moteur 195 ch.

« CHEVELLE-MALIBU »

Choix entre 4 moteurs:

MOTEUR: 120 ch, mémes caractéristiques que « Chevy |1 »
sauf @

TRAMNSMISSION : Boite méc, 3 vit. ou boite méc. 3 vit.
avec surmultipliée (0,70/1), pont 3,70/1; ou transmiss.
autom. Power Glide, pont 3,08/1.

MOTEUR : 155 ch, mé&mes caract. que «Chevy II» sauf:
TRANSMISSION : boite méc. 3 vit; ou 3 vit. avec
surmult. ; ou transmis. autom. Power Glide.

MOTEUR : 195 ch, mémes caract. que « Chevy Il » sauf :
TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou boite mécan.
3 vit. avec surmult. ou boite méc. 4 vit., ou transmiss. autom,
Power Glide.

MOTEUR: 195 ch, mémes caractéristiques que « Chevy lI»
sauf :

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou boite méc,
3 vit. avec surmult. ou boite méc. 4 vit.,, ou transmis.
autom. Power Glide.

MOTEUR : 220 ch, mémes caract. que 195 ch, sauf: 223
ch 4 4800 t/mn; couple max. 40,8 mkg a2 3 200 t/mn;
carb. inv. quadruple corps Carter ou Rochester. Double
échappement.

TRANSMISSION : comme moteur 195 ch.

CHASSIS : cadre 2 caisson avec traverses; susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hélic. susp. arr. essieu rigide, ress. hélic.;

185



Les caractéristiques 64-65

amort. hydr, télesc. Fr, i pied hydr. servo-fr. 3 dépr. sur
dem. fr. & main méc. sur r. arr., fr. secondaire mée. sur r.arr.
commandé par pédale. Dir. i circ. de billes. Servo dir. sur
dem.; pn. 6,50 x 14, sur dem. 7,00 x 14. Ess. 76 litres,
COTES :Emp. 2,920; v. av. etarr. 1,473, R. de braq. 6,80;
long. h. t. 4,930 (station wagon 5,000), larg. 1,890, haut.
5.335 (station wagon 1,375, cabriolet 1,370), g. au sol
,150.

Existe en berline, coupé sport, cabriolet, station wagon.
Vitesse maximum : suivant transmission : 140/150 km/h
avec moteur 120 ch; 150/160 km/h avec moteur 155 ch;
160/175 km/h avec moteur 195 ch; 165/180 km/h avec
moteur 220 ch,

«BISCAYNE - BEL AIR - IMPALA»

Trois gammes de carrosseries, berlines, coupés, cabriolets,
stations-wagons, de caractéristiques générales identiques
pouvant étre équipées au choix des moteurs et transmis-

sions ci-aprés,

MOTEURS :
i soupapes en téte, tiges, culbuteurs et poussoirs hydr.

6 cyl. en ligne
98,425 x 82,550 mm; 3 768 cm®; 140 ch 4 4 400 t/mn;
coupl. max. 30,4 mkga 1 600 t/mn; compr. 8,5; carb. inv.
Rochester.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc, 3 vit.,
2+, 3'sil. et synchr. 2,94/1, 1,68/1, 1/1, m. arr. 2,94/1.
Pont 3,08/1; sur dem. 3,55/1 ou 3,36/1. Comm. ss volant.
Sur dem. boite 3 vit. avec surmultipliée (pont 3,70/1) ou
transmis. autom. Powerglide. Pont 3,08/1, surdem. 3,55/1
ou 3,36/1. Sur dem, différentiel autobloquant.
Vitesse maximum : Suivant transmis. 150/160 km/h,

B cyl. en V 4 90°

98,42 x 76,20 mm; 4 637 em?®, 195 ch 3 4 800 t/mn;
compr. 9,25, couple max. 39,4 mkg 4 2 400 t/mn: carb.
inv. double corps Rochester.
TRANSMISSION : Comme moteur 6 cyl. 140 ch sauf
différentiel autobloquant sur dem.

Vitesse maximum : Suivant transmis. 160/175 km/h.

101,60 x 82,55 mm; 5 358 cm®, 250 ch i 4 400 t/mn;
couple max. 48,4 mkg 3 2 800 t/mn; compr. 10,5; carb,
inv. quadruple corps Carter: double échappement.

TRANSMISSION: Boite mée. 3 vic., 2,58/1, 1,48/1, 1/1,
m.arr. 2,58/1, pont 3,36/1; ou boite méc. 4 vit. toutes
sil. et synchr. 2,56/1, 1,91/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,64/1
(commande centrale), pont 3,36/1; ou transmis. autom.
Powerglide, pont 3,08/1. Différentiel autobloquant sur
em,

Vitesse maximum : Suivant transmis. 170/180 km/h.

101,60 x 82,55 mm; 5 358 em?, 300 ch 2 5 000 t/mn;
couple max. 49,8 mkga 3 200¢t/mn; compr. 10,5; carb. inv.
quadruple corps Carter; double échappement.
TRANSMISSION: Comme moteur 250 ch sauf pont
3,36/1 pour Powerglide.

Vitesse maximum : Suivan: transmis. 180/190 km/h.

109,53 x 88,90 mm: 6 702'cm®; 340 ch 2 5 00C t/mn;
couple max. 58,1 mkg 4 3 200 t/mn; compr. 10; carb, inv.
quadruple corps Rochester; double échappement.
TRANSMISSION : Boite mécanique 4 vit. comme moteur
300 ch; ou transmis, autom. Powerglide, pont 3,36/1.
Vitesse maximum : Suivant transmis. 190/200 km/h.

400 ch & 5 800 t/mn. Comme moteur 340 ch sauf compr.,
11, couple max. 58,75 mkg. Pouss. soup. méc.

Vitesse maximum : Suivant transmis. 21 0/220 km/h.

425 ch 4 6 000 t/mn. Comme moteur 400 ch, sauf 2 carb.
quadruple corps Carter.

Vitesse maximum : Suivant transmis. 220/240 km/h.

CHASSIS : croisillons avec longerons A caisson, Susp. av.
r. ind. bras triang. ress. hélic.; Susp, arr. ess. rig. ress. hélic.
barre stabilisatrice Panhard., Amort, hydr. télesc. Fr, 3 pied
hydr., sur dem. servo-frein ; fr. second. méc. s. r. arr. comm.
par pédale. Dir. A circ. de bille, servo-dir. sur dem. Pn. ss,
chambre 7,00 x 14 (7,50 x 14 sur cabriolet, 800 x 14
sur station-wagon) ou 800 x 14 ou 700 x 15 ou 7,10 x
15 suivant moteur. Ess. 76 litres.

COTES : Emp. 3,023, v. av. 1,531, v. arr. 1,510. R. bragq.
6,205, Long. 5,344, larg. 2,006, haut. 1,410, g. au sol
0,150. consommation 14 a 24 litres suivant modéle. Existe
en berline, coupé, cabriolet, station-wagon.

« CORVETTE STING RAY »

Choix entre 4 moteurs :
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Soupape en téte i tiges et culbuteurs, poussoirs hydrauliques.
MOTEUR : 250 ch et transmis. comme « Biscayne ».
Vitesse maximum : suivant transmis.: 170/180 km/h.
MOTEUR : 300 ch et transmis. comme « Biscayne ».
Vitesse maximum : Suivant transmis, : 190/200 km/h.
MOTEUR : 365 ch 4 6 200 t/mn; couple max. 48,4 mkg
44 000¢t/mn;compr. 11; carb. inv. quadruple corps Carter.
TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. pont 3,36/1, ou
boite méec. 4 vit. 2,20/1, 1,64/1, 1,28/1, 1/1; m. arr.
2,27/1. Pont 3,70/1. Sur dem. 3,08/1, 3,36/1, 3,55/1,
4,11/1 ou 4,56/1 (avec différentiel autobloquant),
Vitesse maximum : Suivant transmis. 210/220 km/h.

MOTEUR : i injection dans la tuyauterie d'aspiration,
systéme Rochester, 375 ch 3 6 200 t/mn; couple max.
48,4 mkg 2 4 400/4 800 t/mn; Compr. 11, Pouss. de soup.
méc,

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit,, pont 3,36/1; ou
boite méc. 4 vit., pont 3,70/1. Sur dem. 3,08/1, 3,36/1,
3,55/1, 4,11/1 ou 4,56/1 (avec différentiel autobloquant).
Vitesse maximum : Suivant transmis. 210/230 km/h.

CHASSIS: Cadre 4 caisson avec traverses; susp. av. r. ind,
bras triangulés, ress. hélic.; susp. arr. r. ind. ress. semi-ell. ;
amortisseurs hydr. télesc, Fr. i disque sur les 4 r. servo a
dépression sur dem., frein 3 main méc. sur r. arr. Dir, &
circul. de_ billes. Servo-direction sur dem. avec moteurs
250 ou 300 ch. Pn. 6,70 « 15. Essence 76 litres, sur
dem. 136 litres.

COTES : Cabriolet 2 pl. ou coupé sport 2 pl. Carrosserie
matiére synthétique. Emp. 2,489, v. av. 1,430, v.arr, 1,450;
r. brag. 6,20; long. h. t. 4,452, larg. 1,767, haut. 1,264;
g- au sol 0,130.

CHRYSLER

Detroit 31, Michigan (U.S.A.)

« NEWPORT »

MOTEUR: B¢. en Vi 90°; 104,648 x 85,85 mm; 5 907
cm*; 265 ch 3 4 400 t/mn; couple max. 52,5 mkg 4 2 400
t/mn; compr. 9; soup. en téte i pous. hydr, et culb. Carb.
inversé double corps Stromberg, sur dem. double échap.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec boite méc. 3 vit.
2* et 3 sil. et synchr. 2,55/1, 1,49/1, 1/1, m. arr. 3,34/1

(pont 3,23/1) ou transm. autom. Torque-Flite & conv. hydr,
de couple et boite plan, 3 3 vit. 2,45/1, 1/45/1, 1/1, m.
arr. 2,20/1 (pont 2,76/1), sur dem. différentiel autobloq.
comm. ss. volant.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triangulés, barres de torsion longitudinales. Susp. arr. essieu
rigide, ress, semi-ell. Amort. hydr, télesc. Fr. i pied hydr.
sur dem. servo-frein i dépression; fr. méc, sur r. arr. com-
mandé par pédale. Dir. & vis et galet, sur dem. servo-direction.
Pn. 800 x 14, Ess. 87 litres.

COTES:Emp. 3,10; v.av. 1,549, v.arr. 1,516;r.braq. 7,05
Long. h. t. 5,468 (station wagon 5,572), larg. h. t. 2,032,
haut. 1,40 (station wagon et cabriolet 1,41 0) g.ausol 0,140.

Vitesse maximum : 160/170 km/h suivant transmis.

« 300 »

Comme « Newport » sauf :

MOTEUR: 8 c. en V i 90°; 107,95 x 85,85 mm, 6 276
cm®; 305 ch a 4 600 t/mn, couple max. 56,7 mkg 4 2 400
t/mn. Compr. 10. Soup. en téte, pouss. hydr. et culb. Carb.
inv. double corps Ball et Ball.

TRANSMISSION : Boite méc, 3 vit., ou boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. 2,66/1, 1,91/1, 1,39/1, 1/1, m. arr. 2,58/1,
pont 3,23/1, ou transmis. autom. Torque Flite, pont 3,23/1.
Vitesse maximum : 170/180 km/h suivant transmis.



Sur dem. moteur 106,42 x 95,25 mm, 6 767 cm®; 360 ch
3 4 800 t/mn; compr. 10,1; couple max, 64,9 mkg a 3200
t/mn. Carb. inv. quadruple corps Carter.

TRANSMISSION : Comme moteur 305 ch.

«300 K»
MOTEUR : 8c.en V i 90°; 106,42 x 95,25 mm, 6 767
cm®; 360 ch 3 4 BOO t/mn; couple max. 65 mkg 2 3 200
t/mn; compr. 10,1; soup. en téte 4 tiges et culb. carb. inv,
Carter quadruple corps.
TRANSMISSION : autom. Torque-Flite, pont 3,23/1 ou
boite méc. 4 vit. Commande centrale. Différentiel autoblo-
quant sur dem. ou
MOTEUR : 390 ch 3 4 800 t/mn; couple max. 67mkg &
3 600 t/mn; compr. 9,6; soup. en téte i tiges et culb,, 2
carb. inv. quadruple corps Carter. Double échappement.
TRANSMISSION : autom. Torque-Flite, ou boite méc.
4 yit,
Vitesse maximum : 200 km/h avec moteur 360 ch, 220
km/h avec moteur 390 ch.

CHASSIS: Comme « Newport» sauf: servo-direction. Pn.
800 x 14,

COTES: Comme «Newport».

Vitesse maximum: 220 km/h.

« NEW YORKER »
Comme « 300» sauf :
MOTEUR: 106,42 » 95,25 mm, 6 767 cm®; 340 ch a
4600 t/mn, couple max. 64,9 mkg a 2800 t/mn.
Compr. 10/1. Carb. inv. quadruple corps Carter. Transmis.
autom. Torque-Flite standard. Pont 2,76/1. Différentiel auto-
bloquant sur dem. Servo-frein et servo-dir. standards, pn.
8,50 x 14
COTES: Long. 5,57, haut. 1,410.
Vitesse maximum: 190 km/h.
Tous ces types de voitures existent eh berline, coupé,
cabriolet, hardtop et station-wagon.

CITROEN

133, Quai André Citroén, Paris (157)

«2 CVAL»

MOTEUR: 2 c. horiz. opp.; 66 x62 mm; 425 cm?®;
18 cha 5 000 t/mn; couple max. 2,85 mkg 2 2 500/ t/mn;
compr. 7,5; Soup. en téte, inclinées en V. tiges et culb.;
culasse hémisph. Carb. inv. Solex ou Zénith. Refr. 2 air forcé
Rad. d’huile.

TRANSMISSION : R. av. motr.; embr. monod. sec_cen-
trifuge. Bolte méc. 4 vit,, dont 1 surmultipliée, 6,71/1,
3,24/1, 1,93/1, 1,47/1, m. arr. 7,24/1. Comm. au tableau.
Couple conique hélicoidal 3,625/1.

CHASSIS: plate-forme 4 caisson. Susp. av. et arr. r. indép.,
ressort hélic. long. hor. entre bras av. et arr. d'un méme
cdté, Amort. A friction; compensateurs dits batteurs. Fr. &
pied hydr. Loockeed; fr. 3 main méc. sur r. av. Dir. A cré-
maillere. Pn. 125 x 380, Ess. 20 licres.

COTES: Berline 4 places. Emp. 2,400, v. av. et arr.
1,260. R. braq. 5,25; long. 3,780, larg. 1,480, haut. 1,600,
g. au sol 0,240. Pds 490 kg. Consommation 5/5,5 I.
Vitesse maximum: 95 km/h.

Existe en modéle de luxe : AZ-AM.

43 4 Sahara, mémes caractéristiques que «2 CV AZ» sauf
2 moteurs: 1 i I'av., 1 4 l'arr., 16 ch 2 5 000 t/mn; pns
155 x 400. Essence 30 litres. Consommation 9/12 litres.
Vitesse maximum: 110 km/h.

« AMI SIX »

MOTEUR: 2 c. opposés horiz. 74 2 70 mm; 602 cm?;
22,5ch i 4 750 t/mn; couple max. 4,1 mkg 2 2 800 t/mn;
compr, 7,75; soup. en téte 2 tiges et culbut.; cul, alliage
léger; carb. inv. Solex, refr. i air avec soufflerie.
TRANSMISSION: traction avant; embr. monodisque i
sec. Embr, centrifuge sur dem. Boite mécanique 4 vitesses
sil. et synchr. 5,61/1, 2,87/1,1,92/1, 1,31/1; m.arr. 5,61/1.
Comm., au tableau; pont hélicoidal 3,625/1.

CHASSIS: cadre i plate-forme séparé; susp. av. et arr.
roues indép. ressorts hélic. long. hor. entre bras av. et arr.
amort. hydr, Fr. 2 pied hydr.; fr. 3 main méc. sur roues av,,
dir. 2 crémaillére, pn. 125 x 380. Ess. 25 litres.

COTES: Berline 4 pl.. Emp. 2,393; v. av. 1,260, v. arr.

1,220; r. braq. 5,50, long. h. t. 3,865, larg. h. t. 1,521,
haut. 1,485, g. au sol 0,150. Pds 620 kg. Consommation
5,52 6,5 litres. \

Vitesse maximum: 112 km/h.
Existe en break « Tourisme», « Confort» et « Commer-

ciale »,
«ID 19»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 78 x 100 mm; 1 911 cm?®; 75
ch env. A 4 500 t/mn; couple max. 14,3 mkga 3 000 t/mn;
compr. 7,5. Soup. en téte, tiges et culb.; cul. alum. Carb.
Solex.

TRANSMISSION : R. av. motr.; embr. monod. sec;
boite méc. 4. vit., sil. et synchr., 3,55/1, 1,89/1, 1,22/1,
0,85/1, m, arr. 3,81/1. Comm. sous volant; couple conique
hélic. 3,87/1.

CHASSIS : Plate-forme avec longerons 4 caisson. Susp. av.
r. ind. avec, pour chaque roue, 2 bras de susp. et blec
hydropn. & amort. intégré et correcteur d’assiette; susp.
arr. analogue avec un seul bras par roue. Fr. hydr. 3 disque
sur r. av. servo, i tambour sur r. arr.; fr. 3 main méc.
sur r. avant. Dir, 2 crémaillére. Servo-dir. sur dem. Pn. av.
165 % 400, arr. 155 x 400, Ess. 65 litres.

COTES: Berline 5 places ou Cabriolet. Emp. 3,125; v.av.
1,50, v. arr. 1,40; r. brag. 5,50; long. 4,80, larg. 1,79,
haut. variable (normale 1,470), g. au sol variable (normale
0,16). Pds 1 090 kg. Consomm. 8,5/11 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h,

Existe en version « break » et familiale 8 pl. avec moteur
83 ch A 4 500 t/mn de la DS 19, compr. 8,25, couple coni-
que 4,43/1, longueur 4,975, hauteur 1,530. Consomma-
tion 10,5 litres.

Existe en cabriolet carr. Chapron.

«DS 19»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 78 x 100 mm; 1 911 cm?; 83 ch
2 4 500 t/mn; couple max. 14,5 mkg &4 3 250 t/mn; compr.
8,5: soup. en téte inclinées 3 60°; tiges et culb.; cul.
hémisphérique aluminium, carb. inv. double corps Weber.

TRANSMISSION: R. av. motr. Embr. m¢nod. sec avec
servo-commande hydr. automat. Boite 4 vit. sil. sur deman.
boite méc. 4 vit. de I'ID 19, 3,55/1, 1,89/1, 1,22/1, 0,85/1,
m. arr, 3,81/1. Comm. sous volant.

CHASSIS: Comme ID 19, sauf: frein principal avec servo
pour disques avant, connecté au circuit h. p. de la suspen-
sion; frein mécanique secondaire sur disques par pédale;
direction assistée par servo-hydraulique.

COTES: Comme ID 19, sauf pds. 1 175 kg. Consommation
9,5/11 litres.

Existe en cabriolet carr. Chapron, long. 4,820, haut. 1,450
et version luxe « Pallas ».

Vitesse maximum: 160 km/h.

D.A.F.

Eindhoven (Nederland)

« DAFfodil »

MOTEUR : 2 c. opp. horiz., 85,5 x 65 mm, 746 cm?®; 30
cha 4 000 t/mn, couple max. 5,8 mkE& 2 800 ¢t/mn. Compr.
7,5 Soup. en téte, tiges et culb. Carb. inv. Solex. Refr.
par air,

TRANSMISSION : Embrayage centrifuge autom. 3 2
positions; transm. autom. Variomatic sans levier de com-
mande; entrainement des roues par courroies et poulies de
diam. variable; transm. remplissant les fonctions du diffé-
rentiel; inverseur pour m, arr,

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind., guidage
ver ical, ress. semi-ell, transv.; susp. arr. r. ind. ress. hélic.
Amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr,; fr. & main méc. sur r.
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arr. Dir. & crémaillére. Pn. 145 > 330 Ess. 28 litres, pas
de graissage du chissis.

COTES: Coupé 4 pl. Emp. 2,050; v. av. et arr. 1,180.
R. brag. 4,75. Long. 3,610, larg. 1,440, haut. 1,380;
. ausol 0,170. Pds 660 kg. Consomm. 6/7,5 litres.
Yitesse maximum : 105 km/h.

Existe en modéle luxe et en station wagon.

DAIMLER

Radfordworks, Coventry (England)

«SP 250»
MOTEUR: 8c.enVa 90°; 76,2 69,85 mm, 2 548 cm?,
140 cha 5 800 t/mn, couple max. 21,4 mkg 2 3 600 t/mn.
Compr. 8,2, Soup. en téte, i tiges et culb. Cul. hémisp. all.
léger. 2 carb. semi-inv. SU. P. 4 ess. électr. SU. Double
échappement.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec 2 comm. hydr. Boite
méc. 4 vit., 2%, 3%, 4* sil. et synchr. 2,933/1, 1,743/1,
1,232/1, 1/1, m. arr. 3,77/1, sur dem. transmission autom.
Comm. centrale. Pont hypoide 3,58/1.
CHASSIS : Cadre, caisson, traverses en X. Carross. plas-
tique. Susp. av. r. ind.; bras triang. ress. hélic.: sSusp, arr.
ess. rig. ress. semi-ellipt. Amort. hydr. télesc. Fr. & disque
sur les 4 roues; fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. 4 vis et doigt.
Pn. 5,90 x 15. Ess. 55 litres.
COTES : Cabriolet 2/3 pl. carross. mat. synthétique. Emp.
2,336;v.av. 1,270; v.arr. 1,219, R, braq. 5. Long. 4,076,
larg. 1,540, haut. 1,292, g. au sol 0,152. Pds. 945 kg. Con-
sommation 9/14 litres,
Vitesse maximum : 200 km/h,

«2,5 litre V 8»
MOTEUR: 8c.en Vi 90°; 76,2 x 69,85 mm; 2 548 cm?;
140cha 5 800 t/mn; couple max. 21,4 mkg 4 3 600 t/mn:
compr. 8,2; soup. en téte incl. en V A tiges et culb.; cul.
alliage léger; 2 carb. SU. semi-inv.; p. A ess, élecer. SU.;
double échappement.
TRANSMISSION: Automatique Borg-Warner type 35 a
conv. hydr. de couple et boite plan, a 3 vit.; 2,39/1, 1,45/1,
1/1, m, arr. 2,09/1; comm. ss vol.; pont hypoide 4,27/1.
CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind.
bras triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress.
semi-ell. bras longit. barre stabil. latérale. Amort. hydr.
télesc.; fr. 3 disque Dunlop av. et arr. avec servo-frein i
dépression, fr. main méc. sur r. arr.; dir. A circ. de billes,
servo-dir, sur dem., pn., 6,40 « 15; ess. 54,5 litres.
COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,727; v. av. 1,396, v. arr.
1,358; r. braq. 5,10; long. h. t. 4,592, larg. h.t. 1,695,
haut, 1,460, g. au sol 0,177. Pds 1 400 kg. Consommation
14/18 litres.
Vitesse maximum: 182 km/h.

: « MAJESTIC MAJOR »

MOTEUR: B c. en V & 90°; 95,25 % 80,01 mm; 4 561
cm®; 220 ch 4 5 500 t/mn; couple max. 39,1 mkg a 3 200
t/mn;compr. B; soup. en téte, tiges et culb.; cul. all. léger;
2 carb. semi-inv, SU.; 2 p. 4 ess. électr. SU

TRANSMISSION : Autom. Borg-Warner 3 ronvertisseur
hydr. de couple et b. plan. a 3 vit., 2,308/1, 1,435/1, i b
m. arr. 2,009/1. Comm. ss. volant, Pont hypoide 3,77/1.
CHASSIS : Cadre caisson & traverses en X. Susp. av. r.

ind. bras triang. ress. hélic., susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell.
Amort. hydr. tél. Fr. & pied 2 disque sur 4 roues avec servo
a dépr,; fr. & main méc. s, disque arr. Dir. a circul. billes,
sur dem. servo-dir.; pn. ss. ch. 700 x 16. Ess. 82 litres.
COTES:Berline 6 pl. Emp. 2,895;v.av, 1,422, v.arr. 1,448;
r. braq. 6,40; long. 5,130; larg. 1,861; haut. 1,594; g.
au sol 0,177; pds 1 785 kg. Consommation 15/20 litres.

Vitesse maximum : 194 km/h.

« MAJESTIC LIMOUSINE »

Comme « Majestic Major» sauf :

CHASSIS: Servo-direction.

COTES: Limousine 8 pl. Emp. 3,505; v. av. et v. arr.
1,488; r. braq. 7,60; long. h.t. 5,740; larg. h. . 1,861;
haut, 1,663; g. au sol 0,177; pds 2 040 kg.

Vitesse maximum: 177 km/h.

DKW

Auto Union, Diisseldorf (Deutschland)

<« JUNIOR »

MOTEUR : 2 temps, 3 c. en ligne; 70,5 » 68 mm; 796
cm®; 39 ch 4 4 000 t/mn; couple max. 7,25 mkg 32 2 500
t/mn; compr. 6,9 2 7,25; carb. inv. Solex; mélange autom.
de graissage.

TRANSMISSION : r. av. motrices; embr. monod. sec.
(sur dem. embr. autom. Saxomat); boite méc. 4 vit. synchr.
3,75/1, 2,23/1, 1,41/1, 0,94/1, m. arr. 3,37/1. Comm.
sous volant. Pont 4,125/1.

CHASSIS : cadre i caisson; susp. av. r, ind. bras transv.,
barres de torsion; susp. arr. bras long. barres de torsion:
amort. hydr. télesc.; fr.a pied hydr. fr. 3 main méc. sur r.
arr., pns sans chambre 1,45 x 13. Ess. 35 litres.

COTES : coupé 5 pl. Emp. 2,715; v. av. et v. arr, 1,210;
r.de braq. 5 m; long. h. t, 3,980, larg. 1,580, haut. 1,440,
g.2au sol 0,160, pds 710 kg. Consommation 7,3 litres.

Vitesse maximum : 118 km/h.

«F 11 »

MOTEUR: 2 temps, 3 c. en ligne; 70,5 » 68 mm:
796 cm®; 39 ch a2 4300 t/mn; couple max. 7,25 mkg
(DIN)22 500 t/mn; compr. 72 7,25; culasse all. léger ; carb.
inv, Solex, mélange automatique de graissage.
TRANSMISSION: R, av. motr.} embr. monod. sec ; sur
dem. embr. autom. Saxomat; boite méc. 4 vit. toutes
synchr., 3,75/1, 2,23/1, 1,41/1, 0,94/1, m. arr. 3,37/1.
Comm. sous volant. Pont 4,125/1,

Coupé F 11

CHASSIS : Cadre 4 caisson. Susp. av. r. ind., bras triang.
double b. de torsion; susp. arr. r. ind. leviers long. b. de
tors. transv. Amort. hydr. télesc. Fr. i pied hydr.; fr. 3
main méc. sur r, av. Dir. i crémaillére. Pn. sans chambre
5,50 x 13, Ess. 35 litres.

COTES : Coupé 5 pl. Emp. 2,250; v. av. 1,200: v. arr.
1,280; r. braq. 5,00, long. h. t. 3,968, larg. h. t. 1,575,
haut 1,453, g. ausol. 0,162. Pds 730 kg. Consomm. 7.5
litres.

Vitesse maximum : 118 km/h.

Existe en version luxe DKW 11 L,

«F12»
Comme « Junior » sauf :
MOTEUR: 74,5 x 68 mm; 889 cm®; 45ch4 4 300 t/mn;
couple max. 8,0 mkg & 2 250 t/mn; compr. 7 & 7,25.
CHASSIS: Fr. 4 disque Dunlop a I'av.
COTES: Emp. 2,250, v. av, 1,200, v. arr. 1,280, long.
3,968, larg. 1,575, haué, 1,453, Pds 735 kg. Consomm.
7.8 litres.
Vitesse maximum: 125 km/h,
Existe en cabriolet 2 pl. moteur 50ch 4 4 500 t/mn; compr,
7,254 7,5. Vitesse maximum 130 km/h.



«F 102 »

MOTEUR: 2 temps; 3 c. en ligne; 81 <76 mm; 1175
cm®; 68 ch & 4,500 t/mn; couple max. 10,5 mkg (DIN) 3
2 250 t/mn; compr. 7,25 4 7,50; culasse alliage léger; carb.
inv. Solex; mélange automatique de graissage.

TRANSMISSION: R. av. motrices; embrayage monod.
sec. Sur dem. embr. automatique Saxomat, Boite méc.
4 vitesses toutes synchr. 3,60/1, 1,882/1, 1,16/1, 0,88/1,
m. arr. 3,10/1, comm. ss. volant.

CHASSIS: Soudé A la carrosserie. Susp. av. r. ind. bras
triang. double barre de torsion; susp. arr. r. ind. barre de
torsion transy. Amort. hydr, télesc. Freins i disque sur
roues av. Dir. & crémaillére; pns sans ch, 6,00 » 13. Ess.
45 litres. ’
COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,480; v. av. 1,330, v, arr.
1,320:r.de braq. 5,45; long. h.t. 4,280; larg. 1,618; haut.
1,459, g.ausol. 0,166, Pds 860 kg. Consommation 9,5 litres.

Vitesse maximum: 135 km/h.

« 1000 SP »

MOTEUR : 3 c. en ligne, 74 x 76 mm; 981 cm?®; 62 ch
2 4500 ¢t/mn;couple max. 10,3 mkg 4 3 000 t/mn; compr.
8; mélange autom. de graissage, carb. inv. Solex.
TRANSMISSION : R. av. motrices. Boite méc. 4 vit. sil. ec
synchr. 3,82/1, 2,22/1, 1,39/1, 0,91/1, m. arr. 3,45/1.
omm. sous vol.; pont 4,38/1.
CHASSIS : Cadre 4 caisson traverses en X; susp.av, r, ind.
bras triang. ress. semi-ell.; susp. arr, essieu rigide ress. semi-
ell.; amort. hydr. télesc. Frein i disque & I'av,; fr. 3 main
méc. sur r. arr, Direction & crémaillére, pns sans chambre
155 x 15. Ess. 50 litres.
COTES : Coupé et roadster 2+ 2.Emp. 2,350, v.av. 1,300,
v.arr. 1,350; r. de braq. 5,50; long. h. t. 4,195, larg. 1,680,
haut. 1,325; pds 950 kg. Consommation 10,2 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h.

DODGE

Detroit 31, Michigan (U.S.A.)
« DART »

Choix entre 2 moteurs :

MOTEUR: 6 c. en ligne, 86,36 % 79,37 mm; 2 789 cm?;
101 ch & 4 400 t/mn; couple max. 21,4 mkg 2 2 400 t/mn;
compr. 8,5. Soup. en téte & tiges et culb.; carb. inv. Holley
ou Ball et Ball.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec.; boite méc. 3 vit.
2+, 3, sil. et synchr. 3,22/1, 1,82/1, 1/1, m. arr. 4,15/1.
Pont 3,23/1 (sur dem. 2,93/1, 3,55/1). Sur dem. boite
méc. 4 vit. 3,09/1, 1,92/1, 1,40/1, 1/1; pont 3,23/1
comm. s. volant. Sur dem. 2,93 comm. centrale ou 3,55/1,
ou transmiss. autom. Torqueflite Six & conv. hydr. de couple
et boite plan. 3 3 vit. 2,45/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,20/1;
Pont 3,23/1; sur dem. différentiel autobloquant. comm.
sous vol.

MOTEUR: 6 c. en ligne 86,36 x 104,77 mm; 3 682 cm*;
145ch i 4 000 ¢/mn, couple max. 29,7 mkg 4 2 400 ¢/mn;
compr. 8,4. Bloc all. léger sur dem.

TRANSMISSION: identique & moteur 101 ch.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind, bras

triang. barres de torsion longitudinales; susp. arr. essieu
rigide, ress. semi-ell.; amort. hydraul. télesc,; Frein & pied
hydraul. avec servo i dépression sur dem.; fr. méc. sur r.
arr.: direction 4 circ. de billes; servo sur dem. Pn. 6,50
%13, Ess. 68 litres.

COTES: Emp. 2,820; v.av. 1,420, v, arr. 1,410, r. de braq.
6,30, long. h. t. 4,980, larg. h. t. 1,770, haut. 1,360, g. au
sol. 0,145.

Vitesse maximum: suivant transmiss, 145/155 km/h
avec moteur 101 ch, 150/155 km/h avec moteur 145 ch.

« 330 - 440 - POLARA »
Choix entre plusieurs moteurs :
MOTEUR: 6 cyl. en ligne, 86,36 x 104,77; 3 682 cm?;
145cha 4 000 t/mn; couple max. 29;7 mkgd 2 400 t/mn;
compr. 8,4, Soup. en téte A tiges et culb.; carb. inv. Holley
ou Ball et Ball.
TRANSMISSION; Embr. monod. sec.; boite méc. 3 vit,,
2+, 3, sil. et synchr. 2,95/1, 1,83/1, 1/1, m. arr. 3,80/1.
Pont hypoide 3,31/1 (sur dem, 3,23/1 ou 3,55/1). Sur dem.
transmis. autom. Torqueflite Six, pont 2,93/1 (sur dem.
2,76,/1, 3,31/1, 3,55/1). Difiérentiel autobloguant sur
dem. Comm. ss volant.
Vitesse maximum : 145/155 km/h suivant transmiss.

MOTEUR: 8 cyl. en V. 2 90°, 99,314 x 84,074 mm;
5212 cm®; 230 ch 4 4 400 t/mn; couple max. 47 mkg &
2 400 t/mn; compr. 9; soup. en téte A tiges et culb.; carb.
inversé double corps Ball et Ball ou Stromberg.
TRANSMISSION: Bolte méc, 3 vit. 2* et 3*sil. et synchr.,
3,02/1, 1,76/1, 1/1, m. arr. 3,95/1, pont 2,93/1 (sur dem.
3,23/1 ou 3,55/1), ou transmis. autom. Torqueflite Eight,
2,45/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,20/1, pont 2,76/1 (sur
dem. 3,23/1 ou 2,93/1) différentiel autobloquant sur dem.,
comm. sous volant,

Vitesse maximum: 165/175 km/h suivant transmiss.

MOTEUR: 8 cyl. en V. 2 90°, 107,95 x 85,85 mm; 6 286
em?®; 305 ch 2 4 600 t/mn; couple max. 56,7 mkg & 2 400
t/mn. Compr. 10. Soup. A poussoirs hydr. Carb. inv. double
corps Ball et Ball.

TRANSMISSION: Boite méc. 3 vit. 2,55/1, 1,49/1, 1/1,
m. arr. 3,34/1, pont 3,23/1; ou boite méc. 4 vit. sil. et
synchr, 2,66/1, 1,91/1, 1,39/1, 1/1, m. arr. 2,58/1, pont
3,55/1 ou 3,23/1, comm. centrale; ou transmiss. autom.
Torqueflite Eight, pont 3,23/1 ou 2,76/1.

Vitesse maximum: 180/190 km/h suivant transmiss.

MOTEUR: comme le précédent, sauf 330 ch; carb. inv.
quadruple corps Carter.
TRANSMISSION: comme moteur 305 ch sauf pont
3,23/1 pour les 3 boites.

Vitesse maximum: 180/190 km/h suivant transmiss.

MOTEUR: 6974 cm®; 365 ch 4 4800 t/mn; couple
max. 65 mkga 3 200 t/mn; compr. 10,3; carb. inv. quadru-
ple corps Carter; double échappement.
TRANSMISSION: Bofte méc. 4 vit. comm. centrale,
ou transmiss. automatique Torqueflite.

Vitesse maximum: 190/200 km/h suivant transmiss.
MOTEUR: 415 ch 3 5600 t/mn; 2 carb. inv. Carter
quadruple corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou boite méc. 4 vit.
ou transmiss. autom. Torqueflite. Pont 3,91/1 (autres rap-
ports sur dem.) comm. centrale; différentiel autobloquant.
Vitesse maximum: 185/195 km/h suivant transmiss.
MOTEUR: 425 ch 4 5 600 t/mn; 2 carb. inv. quadruple
corps, Carter.

TRANSMISSION: Bofte méc. 3 vit. ou boite méc. 4 vit.
ou transmiss. autom. Torqueflite; pont 4,56/1 (autres rap-
ports sur dem.); différentiel autobloquant.

Vitesse maximum: 190/200 km/h.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp, av. r. ind. bras
triang. barre de torsion longitudinale. Susp. arr, essieu rig.
ress. semi-ell.; amort. hydraul. télesc,; Fr. & pied hydr.
(sur dem. servo-frein & dépression; frein mécan. commandé
par pédale; dir. 4 circ. de billes (sur dem. servo); pn. 700 >
14, Ess. 76 litres.

COTES: Emp. 3,020; v. av. 1,508; v. arr. 1,460; r. braq.
6.?§élon;. h. t. 5,290; larg. 1,943; haut. 1,374, g. au sol

« CUSTOM 880 »

Choix entre 2 moteurs,

MOTEUR: Bc.en V.4 90°; 104, 648 < 85,85; 5 915cm?;
265 ch i 4 400 t/mn; couple max. 52,5 mkg 4 2 400 t/mn.
Compr. 9. Carb, inv. double corps Stromberg. Soup. i
pous. hydr.

TRANSMISSION: Embr, mon. sec. boite méc, 3 vitesses
comm. centrale, pont 3,23/1, ou transmis. autom. Torque-
gite Eight pont 2,76/1 (sur dem. 3,23/1). Diff. autobl. sur

em.

Vitesse maximum: 160/170 km/h suiv. transmiss.
MOTEUR: Bcyl. en V 2 90°, 107,95 x 85,85 mm; 6 286

em?®, 305 ch 3 4 600 t/mn; couple max. 56,7 mkg 4 2 400
¢t/mn. Compr. 10. Carb. inv. double corps Ball et Ball.

TRANSMISSION : Bolite méc. 3 vit.,, ou 4 vit. ou trans-
miss. autom. Torqueflite. Pont 3,23/1,
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Les caractéristiques 64-65

Vitesse maximum: 180 km/h.

CHASSIS: Comme «Polara» sauf ess. 87 litres. Pns
800 x 14,

COTES: Empat. 3,100; voie av. 1,550, v. arr. 1,520;
r.de brag. 6,55; long. h. t. 5,460, larg. 2,010, haut. 1,400,
g. au sol 0,140,

Dans toutes ces séries : versions berlines, cabriolets, coupés,
breaks, etc.

 FACEL VEGA

19, avenue George-V, Paris (8%)

« FACEL Il »

MOTEUR: Volvo 4c. enligne; 84,14 « 80 mm; 1780cm?;
108 ch 4 6 000 t/mn; compr. 10; soup. en téte tiges et
culb.; 2 carb. SU semi-inv.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. surmult, Laycock de Normanville sur dem.
sur 4, 3,13/1,1,99/1, 1,36/1,1/1, m.arr, 3,25/1 ; surmult.
0,756/1. comm. centrale. Pont hypoide 4,10/1, avec sur-
mult. 4,56/1.

CHASSIS: Cadre tubul.; susp. av. r. ind. bras triangulés,
ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress, semi-ell.; amort. hydro-
pneumatiques télesc. Fr. 2 disque Dunlop sur les 4 roues
avec servo, fr. & main méc. sur r. arr.; dir. vis et galet (sur
dem. servo-dir.); pn. 5,90 x 14; ess. 65 litres.

COTES: Coupé 4 pl. et cabriolet 2/3 pl. Emp. 2,450;
v. av. 1,300, v. arr. 1,280; r. de braq. 4,900; long. h. .
4,120, larg. 1,580, haut. 1,270; g. au sol 0,180, pds coupé
1 090 kg, cabriol. 1 070 kg. Consommation 10/13 litres.
Vitesse maximum: 180 km/h.

« FACEL Il »

MOTEUR: Chrysler 8 c. en V; 107,95 x 85,85 mm;
6 286 cm®; 355 ch 2 4 800 t/mn; compr. 10: soup. en
téte 4 tiges et culb.; 1 carb. quadruple corps inv. Carter
(avec transmis. autom.) ou moteur 390 ch 2 5 400 t/mn,
2 carb. quadruple corps Carter (avec boite méc.).

TRANSMISSION: Embr, monod. sec Borg et Beck; boite
méc. Pont-a-Mousson 4 vit. sil. et synchr. 3,45/1, 1,96/1,
1,37/1, 1/1, m. arr. 3,23/1, ou transmis. autom. Torque-
flite 3 conv. hydr. de couple et boite plan. 2 3 vit. 2,45/1,
1,45/1, 1/1, m. arr. 2,2/1, comm. centrale; pont hypoide

CHASSIS : Comme «Facel lll» sauf: pns 6,70 » 15,
ess, 100 litres.

COTES : Coupé 4 pl., emp. 2,660; v. av. et v. arr. 1,420;
r. brag. 5,200; long. h. t. 4,750, larg. h. t. 1,760, haut.
I1,280. g ausol 0,180. Pds 1 650 kg, consommation 16/20
itres.

Vitesse maximum : 216 2 240 km/h suivant moteur.

« FACEL 6 »
Mémes caractéristiques que « Facel |l » sauf :

MOTEUR : B.M.C., 6 c. en ligne; 82,5 x 89 mm; 2860
cm?; compr. 9, 150 ch 2 5 250 t/mn: 2 carb. SU.

TRANSMISSION : boite méc. 4 vit. sil et synchr., 3,45/1,
1,96/1, 1,37/1, 1/1, m. arr. 3,225/1. Pont 3,07/1.

CHASSIS : Ess. 80 litres.

COTES : coupé 4 pl, et cabriolet 2 pl. empat. 2,450, v.
av. 1,300, v. arr. 1,280, r. de braq. 4,90; long. h. t 4,170,
larg. 1,580, haut. 1,270, g. au sol 0,130; pds coupé, 1 210
kg, cabriolet 1 180 kg. Consommation 13/16 litres.

Vitesse maximum: 195 km/h.

FERRARI

Yiale Trento Trieste 79, Modena (Italia)

« 250 GRAN TURISMO »
MOTEUR : 12c.en V4 60°; 73 x 58,8 mm; 2 953 cm?;
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250 ch (DIN) 2 7 500 t/mn; couple max. 26,0 mkga 5 500
t/mn; compr. 9,3, Soup. en téte en V; 2a.c. t. entr. par
chaine; cul. alliage léger. 3 carb. inv. double corps Weber.
P. 4 ess. méc. et électr.

TRANSMISSION : Embr. monod sec. Boite méc. 4 vic,
sil. et synchr. 2,536/1, 1,700/1, 1,256/1, 1/1, m. arr.
3,218/1. Comm. centrale. Pont hélicoidal 4,01 (sur dem.
3,777/1), différentiel autobloquant.

CHASSIS : a2 charpente tubulaire; susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hél.; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell. et
ress. hélic. Amort. hydr. télesc.; fr. a disque Dunlop sur les
4 roues; fr. & main méc. sur r. arr.; direction 2 vis et galet;
pn. 185  15; ess. 114 litres. 4
COTES : Coupé berlinetce carrosserie Pininfarina, 2 pl.
empat. 2,400, v. av. 1,395, v. arr. 1,390, r. de braq. 6;
long. h. t. 4,410, larg. 1,750, haut. 1,290; pds 1 310 kg.
Consommation 23 litres.

Vitesse maximum : 240 km /h.

«330 GT»
Mémes caractéristiques que « 250 GT » sauf :

MOTEUR : 12 c. en V 2 60°; 77 . 71 mm; 3 967 cm?®;
300 ch (DIN) 2 7 000 t/mn; couple max. 33,2 mkg 2 5 000
t/mn; compr. 8,8; 3 carb. inv, double corps Weber.

TRANSMISSION : Pont 4,25/1. Boite 4 vit. avec surmult.

CHASSIS : Susp. arr. essieu rigide ress. semi-ell, et hélic. ;
fr.a disques sur les 4 roues avec 2 servo-freins; pns 20515,
COTES : coupé 2 + 2, carross. Pininfarina. Emp. 2,650;
v. av. 1,400, v. arr. 1,390; r. de braq. 7,65; long. h. t.
4,840, larg. 1,715; haut. 1,365; pds 1 380 kg; consomma-
tion 17/22 litres.

Vitesse maximum : 245 km/h.

FIAT

Corso G. Agnelli 200, Torino (litalia)
« 500 D »

MOTEUR: 2c. en ligne; 67,4 » 70 mm. 499 cm®; 22 cha
4 400 t/mn; couple max. 3,6 mkg 2 3 500 ¢/mn. Compr.
7. Soup. en téte, tiges et culb. Bloc alum. Carb. inv. Weber,
Refr. par air avec vent. central et thermost.
TRANSMISSION : Mot. arr. Embr. monod. sec. Boite
méc. 4 vit, 27, 3°, 4°sil. 3,7/1, 2,067/1, 1,3/1, 0,875/1,
m. arr. 5,14/1. Comm. centr. Différentiel et couple coni-
que incorporés i boite de vit, Couple hélic. 5,125/1.
CHASSIS : Carross. autoport. Susp. av. r. ind. bras triang.
ress. semi-ell.; susp. arr. r. ind. ress hélic. Amort. hydr, tél.
Fr. & pied hydr.; fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. vis et secteur.
Pn. 125 x 12, Ess. 21 litres.

COTES: Coach 4 places. Emp. 1,84 v. av. 1,12 v. arr,
1,135. R. braq. 4,30. Long. 2,970, larg. 1,322 haut.
1,325, g. au sol 0,125; pds 485 kg. Consomm. 5,5 litres.
Vitesse maximum: 95 km/h.

« GIARDINIERA »

Station-wagon, 3 portes comme « 500 D » sauf moteur sous
plancher (cyl. horiz.), 21,5 ch. Emp. 1,940; long. h. t, 3,185;
haut. 1,354; g. au sol 0,135; pds 540 kg.

« 600 D »

MOTEUR: 4 c. en ligne 62 x 63,5 mm, 767 cm?®, 32 ch.
4 4 800 t/mn, couple max. 5,5 mkg 2 2 800 ¢/mn. Compr.
7,5 Soup. en téte, tiges et culb. Cul. alum. Carb, inv.
Weber,

TRANSMISSION : Mot. arr. Embr. monod. sec. Boite méc,
4 vit. 2%, 3¢, 4*sil, et synchr. 3,385/1, 2,055/1, 1,333/1,
0,896/1, m. arr. 4,275/1. Comm. centrale. Différentiel et
?'ouglse 1conique incorporés i boite de vit. Couple hélic.

,B875/1.




CHASSIS : Carros. autoport. Susp. av. r. ind. bras triang.
ress. semi-ell, transy.; susp. arr. r. ind. ress, hélic. Amort.
hydr. tél. Fr. a pied hydr,, fr. & main méc. sur r. arr. Dir. vis
et secteur. Pn. 5,20 x 12, Ess. 27 litres.

COTES: Coach 4 pl. découvrable sur dem. Emp. 2,000; v.
av. 1,150; v. arr. 1,160; r. brag. 4,35; long. 3,295;
larg. 1,380, haut. 1,405; g. au sol 0,145; pds 580 kg.
Consomm. 5,8 litres.

Vitesse maximum : 105 km/h.

« 600 Multipla », Modéle A cabine avancée, comme « 600»
sauf : 4/5 ou 6 places (3 rangées de si¢ges). Couple hélicoidal
5,375/1. Susp. av. r. ind. ress. hélic. Dir. vis et galet, Ess.
29 litres, v. av. 1,230, v. arr. 1,157. R. braq. 4,40. Long.
3,535, larg. 1,450, haut, 1,580, Pds 720 kg.

Vitesse maximum: 105 km/h.

« 850 »

MOTEUR : 4c. en ligne; 65 x 63,5 mm; 843 cm?, 40 ch
45 300¢t/mn; couple max. 5,9 mkg a 3 200 t/mn; compr. 8
soup. en téte i tiges et culb.; cul. alliage léger; carb. inv.
Weber.

TRANSMISSION : mot, arriére; embr. monod-sec;
boite méc. 4 vit, synchr., 2,636/1, 2,055/1, 1,409/1,
0,963/1; m. arr. 3,616/1. Comm. centrale; pont hypoide
4,625/1.

CHASSIS : carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind., bras
triang. ress. semi-ell.; susp. arr. r. ind., ress. hélic.; amort.
hydr. télesc.; fr. 2 pied hydr.; fr. 2 main méc. sur roues arr.;
dir. 4 vis et secteur; pn. 5,50 ¥ 12; ess. 30 litres.
COTES :coach 4 pl. Emp. 2,030, v.av. 1,146, v.arr, 1,121,
r. braq. 4,65, long. h. t. 3,575, larg, h. t. 1,425, haut.
1,385, g. au sol 0,120. Pds 670 kg. Consommation 7/8,5
litres.

Vitesse maximum : 120 km/h.

« 850 SUPER »

Comme « 850 » sauf :

MOTEUR : 42 ch 3 5 300 t/mn; couple max, 6,1 mkg a
3 600 t/mn; compr. 8/8,

Vitesse maximum : 125 km/h.

«1100 D »

MOTEUR: 4 c, en ligne 72 « 75 mm; 1 221 cm*; 55 ch
2 5000 t/mn; couple max. 8,55 mkg a2 2500 t/mn:
compr. B,1. Soup. en téte A tiges et cult.; cul. alliage léger;
carb. inv. Weber ou Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec.; sur dem. embr.
autom. Saxomat. Boite méc. 4 vit., 2°, 3°, et 4* sil. et
synchr. 3,86/1, 2,38/1, 1,57/1, 1/1m. arr, 3,86/1, Comm.
sous volant. Pont hypoide 4,3/1.

CHASSIS : Carross. autoport. Susp. av. r. ind. bras triang.
ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort, hydr.
tél. Fr. A pied hydr.; fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir. vis et
galet, Pn. 5,20 x 14. Ess. 38 litres,

COTES: Berline 5 places. Emp. 2,340; v. av. 1,232, v. arr.
1,215. R. braq. 5,25. Long. 3,930, larg. 1,460, haut. 1,470:
g. au sol 0,13. Pds 855 kg. Consomm. 7,7 litres.
Vitesse maximum: plus de 130 km/h.

Existe en station-wagon, long. 3,915, haut. 1,485, Pds
930 kg.

« 1300-1500 »

MOTEUR: choix entre 2 moteurs. 1° 4 c. en ligne;
72 % 79,5 mm; 1295 cm?®; 72 ch 4 5 200 t/mn; couple
max. 10,5 mkg 4 3 400 t/mn; compr. 8,8; soup. en téte
en V i tiges et culb.; cul. aluminium; 1 carb. double corps
inv. Weber; 2° 4 c. en ligne, 77 79,5 mm; 1 481 ¢cm?®;
80 ch 2 5200 t/mn; couple max. 12 mkg 2 3 200 t/mn;
compr. 8,8,

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.; sur
dem. embr. automatique avec le moteur 1 481 cm?; boite

méc, 4 vit. sil. et synchr. 3,75/1, 2,30/1, 1,49/1, 1,1, m. a.
3,87/1; comm. sous volant; pont hypoide 4,1/1.

CHASSIS: carross. autoport.; susp. av. r. ind. bras triang.
ress. hélic. susp. arr. essieu rigide; ress. semi-ell.; amort.
hydr. tél.; fr. & pied hydr. avec servo, A disque sur r. av.; fr.
a main méc. sur r. arr.; dir. vis et galet; pn. 5,60 x 13;
ess. 45 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,420; v. av. 1,295, v. arr.
1,272; r. braq. 5,20 long. h. t. 4,030, larg. h. t. 1,545, haut.
1,420, g.au sol 0,125. Pds 920 kg. Consommation 9/10 litres
avec moteur 72 ch, 9/11 litres avec moteur 80 ch,

Vitesse maximum: 140 km/h. avec moteur 1300,
150 km/h avec moteur 1 500.

Existe en station-wagon avec moteur 1300 et avec
moteur 1500.

«150d»
MOTEUR: 4 c. en ligne, 77 % 79,5; 1481 cm®; 80 ch a
5200 t/mn; couple max. 12 mkg 4 3200 t/mn; compr. 8,8;
carb. inv. double corps Weber.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 3 vit,
2%, 3¢, 4, sil, et synchr. 3,38/1, 2,09/1, 1,38/1, 1/%, m.
arr. 3,38/1. Comm. centrale. Pont hypoide 3,9/1.
CHASSIS: Carr. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras triang.
ress, hélic; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell, stabilisateur
lat. av. Amort. hydr. télesc. fr. 2 disque sur r. av. avec servo,
fr. 2 main méc. sur r. arr. Pn. 145 x 14; Ess. 38 litres.
COTES: Cabriolet 2 pl. Emp, 2,340, v. av. et arr. 1,230;
r. braq. 5,25; long. h. t. 4,085, larg. 1,520, haut, 1,290
g.au sol 0,120, Pds 965 kg. Consommation 9/10 litres.
Vitesse maximum: 160 km/h.

« 1500 L»

MOTEUR et transmission comme « 1500», sauf pont
4,444/1,

CHASSIS et cotes identiques 3 modéles « 1 800 », con-
sommation 10,1 licres,

Vitesse maximum: 140 km/h.

«1600 S$»

MOTEUR: 4 c. en ligne 80 x 78 mm; 1 568 cm?; 100 ch
4 6 000 t/mn; couple max. 13,5 mkg a 4 000 t/mn; compr.
8,6; 2 a.c.t.; 2 carb. double corps Weber inv.; 2 p. i ess,.
(1 mée. 1 électr.).

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 3 comm. hydr,;
boite méc. 4 vit, sil. et synchr. 3,38/1, 2,09/1, 1,38/1,
1/1, m. arr. 3,38/1. Comm. centrale. Pont hypoide 4,3/1.
CHASSIS: Carr. autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic,; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell.;
amort. hydr. télesc.; fr. 2 disque sur les 4 roues avec servo,
fr. 2 main méc. sur r. arr. Pns 155 x 15; ess. 45 litres.

COTES: Cabriolet 2 pl. Carross. Pininfarina. Empat.
2,340, voie av. 1,242, v. arr. 1,215; r. braquage 5,25,
long. h.t. 4,030, larg. 1,520, haut. 1,300. Pds 1 000 kg.
Consomm. 10/12 litres,

Vitesse maximum: 175 km/h.

« 1800 B» et «2300 Luxe »

MOTEUR: Choix entre 2 moteurs :

1° 6 c. en ligne; 72 % 73,5 mm, 1795 cm®; 97 ch a
5300 t/mn; compr. 8,8; couple max. 14,2 mkg 3 3 000
t/mn. Carb. inv. double corps Weber.

2* 6 c. en ligne; 78 x 79,5 mm, 2279 cm?®; 117 ch a
5300 t/mn, couple max, 18,8 mkg a2 3000 t/mn.
Compr. 8,8. Soup. en téte tiges et culb, Cul. alum. Carb.
inv. double corps Weber. vent. débr.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 3 comm, hydr., sur
dem. embr. autom. Saxomat; boite méc. 4 vit. sil, et synchr.,
3,215/1, 1,899/1, 1,403/1, 1/1, m. arr. 3,00/1; comm.
sous volant, sur dem. surmult. avec moteur « 2300 »; pont
hypoide 4,3/1.

CHASSIS : Carross. autoport. Susp. av. r. ind. bras triang.
barres de torsion longit.; susp. arr. ess. rig. ress.
semi-ell. Amort. hydr. tél. Fr. 3 disque av. et arr. avec
servo i dépression; fr. & main méc. sur r. arr.; dir. vis
et galet; servo-dir, sur dem. sur 2300; pn. 5,90 14 sur
« 1800», 6,40x 14 sur « 2300 ». Ess. 60 litres.
COTES: Berline 5 places. Emp. 2,650; v. av. 1,345, v. arr.
1,307. R, braq. 5,75. Long. 4,485, (4,540 pour 2 300)
larg. 1,620, haut. 1,470; g. au sol 0,135. Pds 1 250 kg
(mot. 1800), 1270 kg (mot. 2 300). Consemm. 10/13 litres
(moteur 1 800) et 12/16 litres (moteur 2 300).

Yitesse maximum : 145 km/h (moteur 1800) et 160
km/h (moteur 2 300).
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Existe en versions berline spéciale 5 pl. « 2300» (emp.
2,730, long. 4,705; larg. 1,628, haut. 1,4B5; vitesse
rzna3x0.0160 km/h) et station-wagon avec moteur 1 800 ou

« 2300 COUPE »
MOTEUR: 6 c. en ligne; 78 x79,5 mm; 2279 cm®;
117 cha 5 300 t/mn; couple max. 18,8 mkga 3 000 t/mn;
compr. 8,8; soup. gn téte i tiges et culb.; cul. alum.;
carb. double corps inv. Weber.
TRANSMISSION: Comme « 2300» sauf: Pont 3,9/1.
I(_:HASSIS: Comme « 2300» sauf pn. 165 < 15. Ess. 70
itres.
COTES: Coupé 2 + 2 pl., carross. Ghia. Emp. 2,650; v.
av. 1,350; v. arr. 1,312; r. brag. 5,75; long. h.t. 4,620;
larg. h.t. 1,630; haut. 1,365; g. ausol 0,150; pds 1 230 kg.
Consommation 13/17 litres.
Vitesse maximum: 175 km/h.

«2300 S COUPE»

Comme « 2300 coupé », sauf :

MOTEUR: 150 ch 4 5 600 t/mn; couple max. 20 mkg
a2 4000 t/mn; compr. 8,9; 2 carb. horiz. double corps
Weber; pont 3,63/1.

Coupé 4 places, pds 1 310 kg.

Vitesse maximum: 190 km/h.

FORD

Henry Ford Strasse, 1, Kdin-Niehl (Deutschland)
«TAUNUS 12 M»

2 moteurs au choix:
MOTEUR: 4c.en V 4 60°; 80 x 58,86 mm; 1 183 cm?;
50 ch 2 5 000 t/mn; couple max. 8,5 mkg 2 2 700 t/mn;
Compr.7,8. Soup. en téte i tiges et culb. Carb. Solex inv.
MOTEUR: 90 x 58,86 mm; 1 498 cm?®; 57 ch 4 5 000
t/mn; couple max. 11 mkg 2 2 400 t/mn.
TRANSMISSION : R. av. motr. Embr. monod. sec. Boite
méc. 4 vit. sil. et synchr. 4,03/1, 2,33/1, 1,48/1, 1/1, m.
arr, 3,96/1. Comm. ss. volant; rapport du couple 3,78/1;
3,56/1 avec moteur 57 ch.
CHASSIS: Carrosserie autoporteuse. Susp, av. r, ind! ress.
semi-ell. transv.; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell.
Amort, télesc, Fr. 3 pied hydr., fr. & main mécan. sur r.
arr. Dir. 4 circ. de billes. Pn. sans chambre 560x 13. Ess.
38 litres.
COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,527, v. av. et arr. 1,245.
R. braq. 5,75, long. h.t. 4,248 larg. h.t. 1,594, haut. 1,458,
g. au sol 0,155. Pds 845 kg. Consom. 7,5 litres, 8 litres avec
moteur 57 ch.
Vitesse maximum: 125 km/h avec moteur 50 ch;
130 km/h avec moteur 57 ch.
Existe en break avec les 2 moteurs au choix. Pont 4,125/1
;vgeé m;:;eur 50 ch, 3,56/1 avec moteur 57 ch. Pns sans ch.
%13.

COTES: hauteur 1,465; pds 910 kg.
«TAUNUS 12 M TS »

Comme « 12 M » sauf:

MOTEUR: 90 x 58,86 mm; 1 498 cm®; 62 ch 4 5 000
t/mn; couple max. 11,5 mkg 3 2 700 t/mn; compr. 8,5;
carb, inv. Solex.

TRANSMISSION: Pont 3,56/1,

COTES: Long. h.t. 4,322, Pds 870 kg. Consorimation
8,5 litres.

Yitesse maximum: 135 km/h.

12 M COUPE
Comme «12 M» sauf:
MOTEUR: 62 ch & 5000 t/mn; couple max. 11,5 mkg
2 2700 t/mn; compr. 8,5.
COTES: Coupé 2 + 3 pl., long. 4,329, haut.” 1,424;
pds 860 kg. Consommation 8,5 litres.
Vitesse maximum: 135 km/h.

« TAUNUS 17 M»

Choix entre 2 moteurs :

MOTEUR: 4 c, en ligne; 90 x 66,80 mm; 1 698 cm?;
78 ch 4 4800 t/mn; couple max. 11,9 mkg 4 2800 t/mn;
compr. 9 soup. en téte i tiges et culb.; carb. inv. Solex.
MOTEUR: 4 c. en ligne; 90 x 58,86 mm; 1 498 cm?;
67 ch i 4800 t/mn; couple max. 11,9 mkg 2 2 800 t/mn;
compr. 8.
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TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 3 vit
sil. et synchr. 3,29/1, 1,61/1, 1/1, m. arr. 3,10/1, ou
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,43/1, 1,97/1, 1,37/1,
1/1, m. arr. 3,78/1; au transmiss. autom. avec mot. 78
ch. Pont hypoide 3,89/1, 3,701 avec boite 4 vit.; comm.
ss. volant,

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. indép.
barre stabilisatrice, ress. hélic.; susp. arr, ess. rig. ress. semi-
ell. longit. Amort. hydr. tél.; fr. i pied hydr., freins &
disque i l'av., fr. 3 main méc. s. r. arr. Dir. vis et galet.
Pn. ss chambre 6,40 x 13; ess. 45 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,705; v. av. 1,430, v. arr.
1,400; r. braq. 5,10; long. h. t. 4,585, larg. h. t. 1,715,
haut. 1,480, g. au sol 0,165, Pds 940 kg.

Vitesse maximum: 146 km/h avec moteur 78 ch; 135
km/h avec moteur 67 ch.

Existe en station-wagon. Pont 3,89/1. Pn. 6,40 « 13;
long. 4,517, haut. 1,490; pds 1 015 kg.

«TAUNUS 17 M TS »

Comme « Taunus 17 M», 72 ch, sauf:

MOTEUR: 85,5 % 76,6 mm; 1758 cm®; B3 ch a4 4750
t/mn; couple max. 15 mkg 2 2 500 ¢/mn; compr. 8,6.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec uniquement.
CHASSIS: Pns 590 x 13.

COTES: long. 4,508; pds 930 kg.

Vitesse maximum: 150 km/h.

«TAUNUS 20 M »

MOTEUR : 6c.enY; 84 x 60,14 mm; 1 998 cm?; 95ch
45300 ¢t/mn; couple max. 15,7 mkg 2 3 500 t/mn; compr.
8; soup. en téte i tiges et culb. ; carb. inv.double corps Solex.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec, boite méc. 3 vit,
sil. et synchr, 3,29/1, 1,6/1, 1/1, m. arr. 3,10/1. Sur dem.
boite méc. 4 vit. 3,43/1, 1,97/1, 1,37/1, 1/1; sur dem.
transmiss. autom. Comm. ss volant; pont 3,5/1 (station-
wagon 3,7/1).

CHASSIS : comme « 17 M».

COTES: Berline, coupé, hardtop, station-wagon. Emp.
2,705, v. av. 1,430, v, arr, 1,400, r. brag. 5,10; long. h. t.
4,635, larg. 1,715, haut. 1,480, pds berline 1035 kg,
coupé 1015 kg, hardtop 1 040 kg.

Vitesse maximum : 160 km/h.

« TAUNUS MTS »
mémes caractéristiques que 20 M sauf :
MOTEUR: 100 ch A 5 300t/mn; couple max. 16,5 mkga
3 500 t/mn; compr. 9.
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. comme « 20 M »,
comm. centrale sur dem. transmiss. autom.
COTES : Berline 1050 kg, coupé 1030 kg, hardtop
1055 kg.
Vitesse maximum : 165 km/h.

FORD

Dagenham, Essex (England)
« ANGLIA »
2 moteurs au choix:

MOTEUR : 4 c, en ligne; 80,97 x 48,41 mm; 997 cm®;
39 ch 2 5 000 t/mn. Couple max. 7,3 mkg 2 2 700 t/mn.
Compr. 8,9. Soup. en téte A tiges et culb.; cul. fonte; carb;
inv. Solex.

MOTEUR: 80,97 % 58,17 mm; 1198 cm® 53 ch i
4 800 t/mn; compr. 8,7; couple max. 9,2 mkg 2 2700
t/mn.

TRANSMISSION : embr. monod. sec & comm. hydr.
boite méc. 4 vit. 2°, 3°, 4*sil. et synchr. 4,118/1, 2 396/1,
1,412/1, 1/1 m.arr. 5,404/1; comm. centrale. Pont hypoide
4 125/1 (sur dem. 4,44/1).




CHASSIS : carrosserie autoporteuse; susp. ay. r. ind.
guidage vertical, ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide ress.
semi-ell. amort. hydraul. télesc. & l'av., 4 piston a l'arr.
fr. 2 pied hydraul., fr. 3 main méc, sur r. arr, dir. & circul.
de billes, pn. sans chambres 5,20 x 13. Ess. 32 litres.
COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,299; v. av. 1,168; v. arr.
1,163; r. brag. 4,90; long. h. t. 3,900, larg. h. t. 1,456,
haut. 1,440, g. au sol 0,162. Pds 740 kg. Consommation
6/7 litres.

Vitesse maximum : 121 km/h.

Existe en station-wagon; pont 4,4/1; pn. 560 2 13; long.
3,911; larg. 1,454; haut, 1,410; pds 796 kg.

« ANGLIA SUPER »
Comme « Anglia» sauf :
MOTEUR: 80,97 x 58,17 mm; 1 198cm®; 53cha 4 800
t/mn; couple max. 9,2 mkg 4 2 700 t¢/mn; compr. 8,7;
carb. inv. Solex.
TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. toutes sil. et synchr.
3,543/1, 2,396/1, 1,412/1, 1/1; m. arr. 3,963/1.
Yitesse maximum: 134 km/h.
Existe en station-wagon.

<« CONSUL CORTINA »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 80,97 x 58,17 mm; 1198 cm?,
53 ch 4 4800 t/mn; couple max. 9,19 mkg a2 2700 t/mn.
g.ompr. 8,7 (sur dem. 7,3). Soup. en téte. Carb. inversé
olex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr. boite
méc. 4 vit, sil, et synchr. 3,543/1, 2,396/1, 1,412/1. 1/1,
m. arr. 3,963/1. Comm. centrale; pont hypoide 4,125/1.
CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind, ress-
hélic. Susp. arr, essieu rigide, ress. semi ell. Amort. hydr.
télesc, Fr. & pied hydr. sur 4 roues, fr. 2 main méc. sur r. arr:
Dir. & circulation de billes. Pn. ss. chambre 5,20 » 13.
Ess. 36 licres. X

Eoupi Capri GT

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,489; v. av. et v, arr. 1,257,
R. braq. 5,15, long. h. t. 4,275, larg. h. t. 1,587, haut,
|1..439. g. au sol 0,162. Pds 782 kg. Consommation 7,5
itres.

Yitesse maximum: 124 km/h.
Existe en station-wagon, pont 4,44/1, pns 600 13.

« CONSUL CORTINA SUPER »
Mémes caractéristiques que « Consul Cortina» sauf:

MOTEUR: 80,97 ~« 72,82; 1499 cm?®; 64 ch 2 4600
t/mn; couple max. 11,84 mkg 2 2 300 t/mn; compr. B,3
(sur dem. compr. 7,60 ch 2 4 700 t/mn), carb. inv. Zenith.

TRANSMISSION: boite méc. comme « Consul Cortina»
ou sur demande transmiss. autom. Borg Warner a conv. hydr.
de couple et boite plan. 4 3 vit. 2,39/1, 1,45/1, 1/1, m.
arr. 2,09/1, pont 3,9/1.

CHASSIS: pns sans chambre 5,60 x 13.
Vitesse maximum: 134 km/h.
Existe en station wagon.

« CONSUL CORTINA GT »

Mémes caractéristiques que « Consul Cortina Super» sauf:

MOTEUR: 85 ch 4 5200 t/mn; couple max. 13,4 mkg
2 3 600 t/mn; compr. 9; carb. inv. double corps Weber.

TRANSMISSION : uniquement boite méc. 4 vit,
CHASSIS: Freins 4 disque Girling 4 I'av.
Vitesse maximum: 148 km/h.

« CONSUL CORTINA SPORTS SPECIAL »

Mémes caractéristiques que « Consul Cortina» sauf :
MOTEUR: 82,55 x 72,75 mm; 1 558 cm?®; 105 ch 2a
5500 t/mn; couple max. 14,9 mkg 4 4 000 t/mn; compr.
9,5; soup. en téte en V, 2 a.c.t.; cul. all, léger Lotus; 2 carb.
horizontaux double corps Weber,

Sur dem. version spéciale moteur 115 ch.

TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. 2,50/1, 1,64/1,
1,23/1, 1/1, m. arr. 2,81/1; comm. centrale; pont 3,9/1:
sur dem. 3,77/1, 4,1/1, 4,44/1.

CHASSIS: Susp. arr. essieu rigide; ress. hélic.; fr. 4 disque
a l'av.; pns 600 x 13.

COTES: coach sport 4 pl. Emp. 2,499; v. av. 1,308,
v.arr. 1,282, r. de braq. 5,70, g. au sol 0,134; pds 842 kg.
Consommation 12, 3 litres.

Vitesse maximum: 172 km/h.

« CONSUL CAPRI »
MOTEUR: 4c. en ligne; 80,97 x 72,75 mm; 1 499 em?®;
64 cha 4600 ¢t/mn; couple max. 11,8 mkg 4 2 300 t/mn.
compr. 8,3 (7,3 sur dem.); soup. en téte 2 tiges et culb.;
carb. inv. Zenith.
TRANSMISSION : Embr, monod. sec 4 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit, sil. et synchr. 3,543/1, 2,396/1, 1,412/1,
1/1, m. arr. 3,963/1; comn'_lande centrale, pont 4,125/1.
CHASSIS : Carros. autoporteuse; susp. av. r. ind.: ress.
hélic. susp. arr. essieu rigide ress. semi-ell. amorc, hydr.
télesc. a I'av, a levier & I'arr.; fr. A disque 3 I’av.; fr. 2 main
méc. sur r. arr.; dir. 4 circul. de billes, pn. 5,60 . 13.
Ess. 41 litres.
COTES: coupé 2 pl. Emp. 2,516; v. av. 1,257, v. arr.
1,257; r. braq. 3,20; long. h. t. 4,337; larg. h. t. 1,656;
haut. 1,333, g. au sol 0,165. Consommation 9 litres.
Vitesse maximum: 130 km/h,

« Consul Capri GT»
Comme Consul Capri, sauf :
MOTEUR: 84 ch 4 5200 t/mn; couple max. 11,8 mkg
4 2300 t/mn; compr. 9. Carb. double corps Weber.
CHASSIS: freins 4 disques A |'av. avec servo.
Vitesse maximum: 150 km/h.

« CONSUL CORSAIR »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 3,187 x 80,97 mm; 1 499 cm?,
65 ch 3 4 600 t/mn; couple max. 11,8 mkg 32 2 300 t/mn;
compr. 8,3 soup. en téte 4 tiges et culb.; carb. inv. Zenith;
sur dem. moteur 60 ch; couple max. 11,3 mkg 4 2 700
t/mn, compr. 7.

TRANSMISSION : embr. monod. sec 3 comm. hydr.,
boite méc. 4 vit. sil et synchr. 3,543/1, 2,396/1, 1,412/1,

.

1/1, m, arr. 3,963/1; sur dem. transmiss. autom. Borg
Warner; comm. sous volant; pont hypoide 3,9/1 (4,125/1
sur dem.).

CHASSIS: carr. autoporteuse, susp. av. r. ind. bras transv.
ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide ress. semi-hélic.; amort,
hydr. télesc.; fr. & pied i disque Girling 2 I'av., fr. 3 main
méc. sur r, arr.; dir. & circ, de billes; pn. 5,60 x 13; ess.
36 litres. -

COTES: berline ou coach 5 pl. Emp. 2,565, v. av. 1,270
v.arr. 1,257, r. braq. 5,15, long. h.t. 4,486 (coach 4,490),
larg. h.t. 1,610, haut. 1,454, g. au sol 0,170; pds 905 kg
(coach 890 kg). Consommation 8,8 litres.

Vitesse maximum: 130 km/h.

« CONSUL CORSAIR GT»

Mémes caractéristiques que Consul Corsair, sauf :
MOTEUR: 85 ch 4 5200 t/mn; couple max. 13,4 mkg
a2 3 600 t/mn; compr. 9; carb. inv. double corps Weber.
TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. uniqguement comm.
centrale.

CHASSIS: servo frein 2 dépression. Consommation 9,4
litres.

Vitesse maximum: 148 km/h.

« LEPHYR 4 MK 1l »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 82,55 x 79,5 mm; 1 703 cm?;
73,5¢cha 4800¢t/mn; couple max. 13,7 mkga 3 000 t/mn;
compr. 8,3; soup. en téte A tiges et culb.; carb, inv. Zenith.
Sur dem. moteur 68,5 ch 2 4 800 t/mn. Compr. 7

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit., toutes sil. et synchr., 4,412/1, 2,350/1,
1,505/1, 1/1, m, arr. 4,667/1, surmult. sur dem. ou trans-
miss. autom. Borg Warner; comm. sous volant (centrale
sur dem.); pont hypoide 3,90/1.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind.; gui-
dage vertical, ress. hélic. barre antiroulis; susp. arr. essieu
rigide ress. semi-ellipt. longit.; amort. hydr. télesc. 4 I'av.
a levier a I'arr.; fr. 4 pied hydr. Girling 4 disque i ['av. avec
servo, fr. & main méc. sur r, arr.; dir. a circul. de billes; pns
sans ch. 640x 13, Ess. 57 litres.

COTES: Berline 6 pl. Emp. 2,718; v. av. 1,346; v, arr.
1,360; r. brag. 5,55; long. h.t. 4,581; larg. h.t. 1,760;
haut. 1,461; g. au sol 0,172; pds 1 125 kg. Consom-
mation 9/10 licres.
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Yitesse maximum: 130 km/h.
Existe en station-wagon.

« ZEPHYR & MK Il »

Mémes caractéristiques que « Zéphyr 4 MK lll » sauf :
MOTEUR: 6 c. en ligne; 2 553 cm?®; 106cha 4 750t/mn;
couple max. 19,2 mkg 2 2 000 t/mn, sur dem. moteur 99 ch
32 4750 ¢t/mn, compr. 7.

TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit. 3,163, 2,214,
1,412, 1/1, m. arr. 3,346/1, sur dem. surmultipliée, ou
transmis. autom. Borg Warner 4 couvert. hydr. de couple
et bofite plan. 2 3 vit.; pont 3,54/1.

COTES: Pds 1 223 kg. Consommation 12 litres.

Vitesse maximum: 130 km/h.

Existe en station wagon.

« LODIAC MK 1l »

Mémes caractéristiques que « Zephyr 6 » sauf :
MOTEUR: 114 ch i 4 800 t/mn; couple max. 19,4 mkg a
2 400 t/mn. Sur dem. moteur 105 ch a 4800 t/mn;
compr. 7.

COTES: Berline 6 pl. Long. h.t. 4,640; haut. 1,440
Pds 1 250 kg. Consom. 12/15 litres. Existe en break.

Vitesse maximum: 160 km/h.
Existe en station wagon.

FORD

Dearborn, Michigan (U.S.A.)

« FALCON »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 88,90 x 74,676 mm; 2786
cm?; 101 ch & 4 400 t/mn; couple max. 21,5 mkg 4 2 400
t/mn; comp. 9 soup. en téte 4 pouss. hydr.; carb. simple
corps.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 3 vit.;
sur dem. transmiss. autom. Cruise-o-Matic; pont hypoide
2,83/1 ou 3,20/1. Différentiel autobloquant sur dem.
MOTEUR : 6 c. en ligne; 93,472 x 79,502 mm; 3 277
cm?®; 120 ch A 4 400 t/mn; couple max. 25,5 mkg 4 2 400
t/mn; compr. 9,2; carb. simple corps.
TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. pont 3,20/1, ou
transmission. autom. Cruise-o-Matic; pont 2,83/1; Diffé.
rentiel autobloquant sur dem.

MOTEUR : 8c.en V; 101,60 x 72,898 mm; 4 736 cm?;
195 ch A 4 400 t/mn; couple max. 39 mkg & 2 400 t/mn;
compr. 9,3; carb. double corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. Pont 2,80/1 ou
boite méc. 4 vit.; pont 2,80/1, ou transmiss. autom.
gruise-o-l“latic; pont 2,80/1 Différentiel autobloquant sur
em.

CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress, semi-ell.
amort. hydr. télesc.; fr. 2 pied hydr.; fr. 2 main, méc. sur
r. arr. dir. & circulation de billes, pn. ss. ch, 6,00 x 13;
6,50 x 13 sur cabriolet et station wagon; ess. 60 litres.
COTES : Emp. 2,781, v. av. 1 397 avec mot. 6 c.; 1,412,
avec mot. 8 c., v, arr, 1,422; r. braq. 5,90; long. h, t.
4,612; larg. h. t. 1,818, haut. 1,384 (1,351 cabriolet).
Existe en berline, coupé, cabriolet et station wagon.

« MUSTANG »

MOTEUR : 6. c. en ligne; 93,472 » 79,502 mm; 3 277
em®: 120 ch 32 4 400 ¢/mn; couple max. 25,5 mkg a 2 400
t/mn; compr, 9,2 soup. en téte 3 comm. hydr.; carb.
simple corps.

TRANSMISSION : boite méc. 3 vit. ou boite méc. 4 vit.;
pont 3,20/1 ou transmiss. autom. Cruise-o-Matic pont
2,83/1. Différentiel autobloquant sur dem.

MOTEUR : 195 ch comme Fairlane. Boite méc, 3 vit,,
ou transmiss. autom. Cruise-o-Matic; pont 2,80/1. Diffé-
rentiel autobloquant sur dem,

MOTEUR : 220 ch comme Fairlane. Boite méc. 4 vit. ou
transmiss. autom.; pont 3,00/1. Différentiel autobloquant
sur dem.

MOTEUR : 271 ch comme Fairlane. Boite méc. 4 vit.;
pont 3,89/1, 4,11/1 ou 3,50/1. Différentiel autobloquant
sur dem.

CHASSIS: carrosserie soudée sur cadre i plate-forme,
susp. ay, r. ind.; ress. hél.; susp. arr, essieu rigide,
ress. semi-ell.; amort. hydr. télesc.; fr. 4 pied hydr.; &
disque 4 I'av. sur dem. servo frein sur dera.; fr. 3 main méc.
sur r. arr.; dir. a circ. de billes (servo-dir. sur dem.).; pn.
6,50 % 13, ou 7,00 x 13.
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COTES : coupé 2+ 2 pl.; hardtop ou cabriolet. Emp.
2,743, v. av. 1,407; 1 422 avec mot. 8 c., v. arr. 1,422,
r. braq. 5,80, long. h. t. 4 612, larg. h. t. 1,732, haut. 1,295.

« FAIRLANE »

MOTEUR: 6 c. en ligne; 93,472 x 79,502 mm; 3 277
cm®; 120 ch 4 4 400 t/mn; couple max. 25,5 mkg 2 2 400
t/mn; compr. 9,2 soup. en téte i pouss. hydr.; carb. simple
corps.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 3 vit.
pont 3,25/1 sur dem. 3,50/1 avec différentiel autobloquant,
ou transmiss. autom. Cruise-o-Matic, pont 2,80/1 ou
3,25/1, ou 3,00/1 avec différentiel autobloquant.
MOTEUR : 8, c.enV; 101,60 x 72,898 mm, 4 736 cm?®;
195 ch 2 4 400 t/mn; couple max. 39 mkg 2 2 400 t/mn;
compr. 9,3; carb. double corps.

TRANSMISSION : Boite méc, 3 vit. pont 3,00/1 ou

3,50/1 sur dem. surmult.; pont 3,50/1 ou transmiss.
autom. Cruise-o-Matic, pont 2,80/1, ou 3,00/1 avec diff.
autobl.

MOTEUR : comme précédent sauf 220 ch 3 4 800 t/mn;
couple max, 41 mkg 2 3 000 ¢/mn; carb. quadruple corps.
TRANSMISSION : Boite méc, 3 vit.; pont 3,00/1, ou
3,50/1 ou boite méc. 4 vit. 3,00/1 ou 3,50/1 ou transmiss.
autom. Cruise-o-Matic, 3,00/1 sur dem. diff. autobloquant.
MOTEUR : comme précédent sauf 271 ch 2 6 000 t/mn :
couple max. 43,1 mkg 3 400 t/mn; carb. quadruple corps.
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. pont 3,89/1, 4,11/1
ou 3,50/1 ou transmission autom. Cruise-o-Matic; pont
3,50/1 ou 3,89/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell.
Amortiss. hydr. télesc. Fr. & pied hydr., s, dem. avec servo;
fr. second, méc. sur r. arr. Dir. & circ, de billes, servo;
dir. s. dem. Pn. 6,95 x 14 (7,35 X 14 avec moteurs 8 c.).
sur dem. 700 x 14. Ess. 61 litres.

COTES : Emp. 2,946, v. av. 1,448, v. arr. 1,422, r, brag.
6,20, long. h. t. 5,039, larg. h. t. 1,874, haut. 1,417,
hardtop 1,394

Existe en berline, coupé, hardtop et station wagon.

« GALAXIE- CUSTOM 500 »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 101,60 x 80,772 mm; 3 932
cm?®; 150 ch 2 4 000 t/mn; couple max. 32,3 mkg 2 2 200
t/mn; compr. 9,2 soup. en téte 4 comm. hydr.; carb, simple
corps.

TRANSMISSION : Embr. monod.-sec; boite méc, 3 vit.
sur dem. surmult. ou transmiss. autom. Cruise-o-Matic.
Pont 3,00/1; sur dem. 3,25/1, 3,50/1. 3,89/1 avec boite
3 yit. et transmiss. autom. 3,50/1 ou 3,89/1, avec surmult.
sur dem. diff. autobloquant.

MOTEUR : 195 ch comme Fairlane.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit.; sur dem. surmulti-
pliée ou transmission autom. Cruise-o-Matic; pont 3,00/1,
3,25/1, 3,50/1, 3,89/1 avec boite méc. et transmiss.
autom.; 3,50/1 ou 3,89/1 avec surmult, sur dem. diff.
autobloquant.

MOTEUR : 8c.en V; 101,60 x 88,90 mm; 5 768 cm?;
250 ch 3 4 400 t/mn; couple max. 48,6 mkga 2 800 t/mn;
compr. 9,3; carb. quadruple corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou transmiss. autom.
Cruise-o-Matic; pont 3,00/1, 3,25/1, 3,89/1 avec boite
méc. 3,00/1 ou 3,50/1 avec transmiss. autom. sur dem.
diff. autobloquant.

MOTEUR : 8 c. en V; 102,87 x 96,012; 6 390 cm?;
300 ch 4 4 600 t/mn; couple max. 59 mkg 32 2 800 t/mn;
compr. 10,1; carb. quadruple corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit.; sur dem. surmulc.
ou boite méc. 4 vit. ou transmiss. autom. Cruise-o-Matic;
pont, 3,00/1, 3,25/1, 3,50/1, 3,89/1, avec boite 3 vit.;
3,50/1 ou 3,89/1 avec surmult. ou boite 4 vit.; 3,00/1
ou 3,50/1 avec transmiss. autom. Différentiel autobloquant
sur dem. .



MOTEUR : Bc.en V; 107,44 x 96,012 mm; 6 997 cm?;
425ch 4 6 000 t/mn; couple max. 66,3 mkga 3 700 ¢/mn;
compr. 11,2. 2 carb. quadruple corps.
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. pont 3,50/1 ou
,11/1.

CHASSIS : Cadre 4 caissons et traverses; susp. av. r. ind
bras triangulés, ress. hél.; susp. arr. essieu rigide ress. hél.
amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr. servo & dép. sur dem.
fr. second. méc. sur r. arr. comm,. par pédale. Dir, 3 circ. de
billes, sur dem. servo dir. Ess. 76 litres. Pn. 7,35 x 15.
COTES : Emp. 3,045, v. av. ec arr. 1,574, r. braq. 6,25,
long. h. t. 5,334, larg. h. t. 1,963, haut. 1,412,

Existe en berline, hardtop, coupé, cabriolet, station wagon.

« THUNDERBIRD »

MOTEUR : 8c.en V; 102,87 x 96,012 mm; 6 390 cm?;
300 ch 4 4 600 ¢/mn; couple max, 59 mkg & 2 800 ¢t/mn;
compr. 10,1 soup. en téte i pouss. hydr.; carb. quadruple
corps.

TRANSMISSION : Transmiss. autom. Cruise-o-Matic,
pont hypoide 3,00/1 ou 3,50/1. Différentiel autoblogquant.

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic., b. de tors. antiroulis; susp. arr. ess. rig.
ress. semi-ell. Amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr. i disque
a4 I'av. avec servo i dépression; fr. méc. sur r. arr.
comm. par pédale. Dir. A circ. de billes avec servo. Pn.
8,15 % 15, Ess. 76 litres.

COTES : coupé, hardtop ou cabriolet. Emp. 2,875, v. av.
1,549, v. arr. 1,524, r. braq. 6,10, long. h. t. 5,217, larg.
h. t. 1,963, haut. 1,383,

GLAS

Dingolfing, Bayern (Deutschland)

«ISARD T 400»

MOTEUR: 2 c. en ligne 2 temps, 67 X 56 mm, 395 cm?;
18,5 ch (DIN) 4 5 000 t/mn, coupl. max. 3,3 mkg 2 3 900
t/mn; compr. 6. Carb. horiz. Bing. alim. par gravité. Refr.
a air avec soufflante.

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. & 2 disques

4 bain d’huile. Boite méc. 4 vit. 2,50/1, 1,33/1, 0,87/1,

0,61/1, m. arr. 2,18/1. Comm,. centrale, Pont 7,8/1

?l' de)m. boite 4 vit. & comm, électromagn., sélect. au ta-
eau).

CHASSIS : Cadre plate-forme vissé 4 la caisse, Susp. av.
r. ind. axes oscillants, ress. hélic.; susp. arr. r. ind. ress.
hélic. Amort. hydr. télesc. Fr. A pied hydr.; fr. 3 main méc,
s. r. arr. Dir, crémaillére. Pn. 4,40 < 10. Ess. 25 litres.
COTES: Coach 4 pl. Emp. 1,800; v. av. et arr, 1,090; r.
braq. 4,30; long.. 2,900, larg. 1,280, haut. 1,310, g. au sol
0,20; pds 415 kg. Consomm, 5,5 litres.

Vitesse maximum : 100 km/h.

Modéle « ISARD T 300 », Comme T 400 sauf moteur 2 c.

enligne 58 x 56 mm, 296 cm?®; 15 ch (DIN)A 5 000 t/mn;

caouple max. 2,8 mkg 4 4 000 t/mn; pont 8,25/1. Vit. max.
5 km/h. 4

Modéle « ISARDT 250 ». Comme T 400 sauf moteur

53 x 56 mm, 247 cm?®; 13,6 ch (DIN) 2 5400 t/mn;

goouple max. 2,1 mkg & 4 200 t/mn; pont 7,75/1. Vit. max,
km/h.

Modéle « ISARD TS COUPE», 2 pl, comme T 400,
pouvant étre équipé des moteurs 395, 296 et 247 cm?.
Boite 4 vit.  comm. électromagn.; s. dem. boite & comm.
normale. Pn. 480 x 10. Long. 3,035, larg. 1,37, hzut.1,235
Pds 460 kg. Vit. max. 85/105 km/h.

«ISARD T 700 »

MOTEUR : 2 c. opp. horiz. 78 ¥ 72 mm, 688 cm?;
30ch(DIN)2 4 900t/mn; couple max. S mkga 3 500 ¢/mn;
compr. 7,4; soup. en téte, tiges et culb.; cul. alliage léger;
carb. inv. Solex; refr. & air avec soufflante.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. Boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. 4,58/1, 2,33/1, 1,42/1, 1/1, m. arr. 4,17/1.
Comm. centrale. Pont hypoide 4,857/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind.
ress. hélic. et éléments de caoutchouc; susp. arr. ess. rig.
ress, semi-ell. et éléments de caoutchouc. Amort. hydr,
télesc. Fr. 4 pied. hydr.; fr. 4 main méc. s. r. arr. Dir. vis
et doigt. Pn. 4,80 x 12. Ess. 40 litres.

COTES: Coupé 4 pl. Emp. 2,000; v. av. 1,200, v. arr.
1,170; r. braq. 4,50; long. 3,455, larg. 1,470, haut.
1,380; g. au sol 0,190. Pds 640 kg. Consomm. 5/6 litres.
Vitesse maximum : 112 km/h,

Existe en station-wagon. Pont 5/1; long.' 3,430, haut. 1,390.

Vitesse maximum: 100 km/h.

Modéle « ISARD T600 ». Comme T 700 sauf moteur
72 % 72 mm, 584 cm®; compr. 7,8; 19 ch (DIN) 4 4 800
t/mn; couple max. 3,8 mkg 2 3 000 t/mn; pont 5,286/1;
pns 4,80 » 12. Vit. max. 104 km/h.

Existe en station-wagon.

«$S 1004 »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 72 x 61 mm; 993 cm?®; 42 ch
(DIN) & 5000 t/mn; couple max. 7 mkg 2 2 500 t/mn;
compr, 8,5; cul, all. léger; soup. en téte en V, a. c. t.; carb,
inv, Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc, 4 vit.,
toutes sil, et synchr., 3,92/1, 2,06/1, 1,36/1, 1/1, m.
arr. 3,61/1; comm. centrale; pont hypoide 4,25/1.
CHASSIS: Carross. autoporteuse soudée  un cadre plate-
forme; susp. av. r. ind., ress. hélic. éléments caoutchouc;
susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ellipt, et élément caout-
chouc; amort. hydr. télesc.; fr. 4 pied hydr.; (2 disque 4 I'av.
sur dem.); fr. & main méc. sur r. arr.; dir. A vis et galet;
pns 550 x 13; ess. 40 litres,

COTES: Coupé et cabriolet 2 + 2 pl. Emp. 2,100; v. av.
1,230; v. arr. 1,200; r. braq. 4,75; long. h. t. 3,835, larg.
h. t. 1,500, haut. 1,350; g. au sol 0,190. Pds 740 kg
(cabriolet 765 kg). Consomm. 6,8 litres.

Vitesse maximum .135 km/h.

« 1004 TS »
Mémes caractéristiques que « $ 1004 », sauf;

MOTEUR: 64 ch (DIN) & 6 200 t/mn; couple max. 7,9
mkg 4 5 000 ¢/mn; 2 carb. horiz. Solex, compr. 9,5.

CHASSIS: Fr. 4 disque  I'av.; pns 5,50 x 13, Consomma-
tion 7,9 litres.

Vitesse maximum: 153 km/h.

«1204»
Mémes caractéristiques que « S 1004 » sauf :
MOTEUR: 72 x 73 mm, 1189 cm? 53 ch (DIN) a
5100 t/mn, couple max. 9,15 mkg & 2 000 ¢t/mn; coupé
4 pl. ou cabriolet. Consommation 7,9 litres.
Vitesse maximum: 145 km/h.

«1204 TS »

Mémes caractéristiques que « 1204 », sauf :
MOTEUR: 70 ch (DIN) & 5 750 t/mn; couple max. 9,4
mkg 2 4 200 t/mn; compr. 9; 2 carb. horiz. Solex.

CHASSIS: Fr. 4 disque & I'av.; pns 5,50 » 13.
Vitesse maximum: 162 km/h.

«1300 GT»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 75 x 73 mm; 1 289 cm?';
75 ch (DIN) 4 5 800 t/mn; couple max. 10,6 mkg 2 3 580
t/mn; compr. 9,2 soup. en téte en V, a. c. t.; cul. all. léger;
2 carb. horiz. Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit, sil. et synchr. 3,816/1, 2,17/1, 1,33/1,
1/1, m. arr. 4,153 ; comm. centrale; pont hypoide 4,25/1.
CHASSIS: Carrosserie autoporteuse, cadre plancher, sou-
dé A la carr., susp. av. r. ind., bras triang., ress. hélic. élé-
ments caoutchouc; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell.
éléments caoutchouc; amort. hydr, télesc.; fr. 4 pied A
disque Dunlop i I'av.; fr. 2 main méc. sur roues arr.; dir.
4 vis et galet; pns 600 x 14; ess. 55 litres.

COTES: Coupé et cabriolet 2 + 2 pl. Emp. 2,320, v. av.
1,260, v. arr. 1,200; r. braq. 4,75, long. h. t. 4,050, larg.
h. t. 1,550, haut. 1,280, g. au sol 0,150; pds 800 kg.

Vitesse maximum: 170 km/h.

« 1500 »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 75 x 84,5 mm; 1 492 em?®;
compr. 8,5; 70 ch (DIN) 2 5 000 t/mn; couple max. 11,5
mkga 2 BOO t/mn; soup. en téte en V, a.c.t.; carb. inv. Solex.
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TRANSMISSION: Embr. monod. sec.; boite méc. 4 vit.
synchr. Pont hypoide 4,125/1, Comm. centrale.
CHASSIS: Carr,autoporteuse; susp. av. r.ind.; bras transv.
res. hél. éléments auxil. caoutchouc; susp. arr. ress. semi-
ell. et él. caout. amort. hydr. tél. Fr. a2 disque av, Dir. 2 vis
et galet. Pns 5,90 13,

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,500; v. av, et arr. 1,320;
r. de braq. 4,75; long. 4,415, larg. 1,610, haut. 1,390,
g. au sol 0,180. Pds 950 kg. Consommation 8 litres.
Vitesse maximum: 145 km/h.

«1700»
Mémes caractéristiques que « 1500 », sauf :

MOTEUR: 6 c. en ligne; 78 x 88 mm; 1681 cm?;
80 ch (DIN) 2 5 000 t/mn; couple max. 13,5 mkg 4 3 500
t/mn; soup. en téte en V (30°) a.c.t.; carb. inv. Solex.

Vitesse maximum: 150 km/h; consommation 8,2 litres.

HILLMAN

Devonshire House, Piccadilly, London (England)

«MINX Série V»
MOTEUR : 4 c. en ligne; 81,5 x76,2 mm, 1592 cm?;
56,5 ch 2 4 100t/mn, couple max. 11,9 mkga 2 100 t/mn.
Cémpr. 8,3. Soup. en téte, tiges et culb. Cabr. inversé
Zenith.
Ou moteur 62 ch 3 4 400 t/mn avec transmiss. autom.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. Borg et Beck 2
comm. hydr.; boite méc. 4 vit., 2*, 3* et 4* sil. et synchr,,
3,746/1, 2,141/1, 1,392/1, 1/1, m. arr. 4,994/1, Sur
dem. transm. autom. Borg Warner type 35, 2,393/1,
1,45/1, 1/1, m, arr. 2,094/1; comm. centrale (sous volant
sur dem.); pont hypoide 3,89/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr, ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. tél. Fr. A pied hydr. Lockheed i disque a l'av.; fr. 3
main méc. sur r. arr. Dir. 4 circul. de billes. Pns ss chambre
600 x 13. Ess. 45 litres.
COTES: Berline 5 places. Emp. 2,438; v. av. 1,245, v,
arr. 1,232. R. braq. 5,50. Long. 4,102, larg. 1,543, haut.
1,473, g. au sol 0,152, Pds 958 kg. Consomm. 8,3/10 litres.
Vitesse maximum : 130 km/h.

« HUSKY »

Station-wagon, comme « Minx, série V», sauf: moteur
76,2 x 76,2 mm; 1 390 cm®; 44ch 4 4 200 ¢/mn; couple
max. 9,9 mkg 2 1 800 t/mn; compr. 8.

TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit.; pont 4,22/1.
CHASSIS: Freins i tambour; pns 5,60 x 15.

COTES: emp. 2,184; long. h. t. 3,797, larg, 1,537, haut.
1,510; pds 915 kg.

Vitesse maximum: 113 km/h.

« SUPER MINX »

MOTEUR: 4 c, en ligne; 81,5 x76,2 mm; 1592 cm?;
62 ch 4 4 400 t/mn; couple max. 11,93 mkga 2 500t/mn;
compr. 8,3; soup. en téte i tiges et culb.; carb. inv. Solex.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec & comm. hydr.;
boite méc, 4 vit., 2%, 3°, 4°sil, et synchr., 3,347/1, 2,141/1,
1,392/1, 1/1, m. arr. 4,239/1, Sur dem. transm. autom.
Borg Warner ty{u 35 (boite plan. & 3 vit.) 2,93/1, 1,450/1,
1/1, m. arr. 2,094/1; comm. centrale; pont hypoide
3,889/1, 4,22/1 avec transmis, autom.

CHASSIS : Comme Minx série V, sauf : pn. ss chambre
600 x 13, Ess. 48 litres. Freins & disque a l'av.

COTES: Berline 5 pl. ou cabriolet. Emp. 2,565; v. av.
1,310; v. arr. 1,232; r. braq. 5,50; long. h. t. 4,191;
larg. h.t. 1,619; haut. 1,480; g. au sol 0,165; pds 1 040&g.

Vitesse maximum: 137 km/h.
Existe en station-wagon.
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«IMP »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 68 x 60,375 mm; 875 cm?;
42 ch 4 5000 t/mn; coupl. max. 7,18 mkg &4 2 80O t/mn;
compr. 10; soup. en téte; a.c.t.; cul. et bloc cyl. all. léger;
carb. inv. Solex,

TRANSMISSION: Moteur arriére incliné 3 45° Embr.
monod. sec & diaphragme 2 comm. hydr.; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. 3,417/1, 1,833/1, 1,174/1, 0,852/1; m. arr.
2,846/1; comm. centrale; pont hypoide 4,857/1.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. transvers. ress. hélic.; susp, arr. r. ind. bras triang.
long., ress. hélic.; amort. hydr. télesc,; fr. 3 pied hydr.
Girling, frain 2 main méc.; dir. 2 crémaillére; pn. 550 x 12;
ess, 28 litres.

COTES: 4 pl. Emp. 2,083; v, av. 1,245, v. arr. 1,217;
r. braq. 4,65; long. h. t. 3,531, larg. h. t. 1,530, haut.
1,384, g. au sol 0,140. Pds 674 kg. Consommation 6,5
a 7 litres.

Vitesse maximum: 120 km/h.

HUMBER

Devonshire House, Piccadilly, London (England)

«HAWK SERIE 1l1»

MOTEUR : 4 c. en ligne; 80,9 x 110 mm, 2 267 cm?;
78 ch 2 4 400 t/mn, couple max. 17,8 mkg 4 2 300 t/mn.
Compr. 7,5. Soup. en téte, tiges et culb. Carb. inversé
Zenith.

TRANSMISSION : Embr, monod. sec Borg et Beck,
comm. hydr. Boite méc. 4. vit 2, 3°, 4* sil. et synchr.
3,346/1, 2,141/1, 1,392/1, 1/1, m.arr. 4,239/1, Sur dem.
surmult. Laycock de Normanville sur 3* et 4* vit, 0,778/1,
(pont 4,55/1) Comm. ss volant, Pont hypoide 4,22/1.
CHASSIS: Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triangl. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress, semi-ell. Amort.
hydr. tél. Armstrong. Fr 4 pied hydr. Girling & disque 2 I'av.
avec servo i dépression; frein & main méc. sur r. arr. Dir. 4
circ. de billes. Pn sans chambre 6,40 x 15. Ess. 73 litres.
COTES : Berline 5 pl. et limousine 5 pl. Emp. 2,794; v. av.
1,435, v. arr, 1,410. R. braq. 5,80. Long. 4,693, larg.
1,790, haut. 1,550;g. ausol 0,178.Pds 1 374kg. Consomm.
113 13 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h.

Existe en break (haut. 1,570, pds 1460 kg).

« SUPER SNIPE SERIE IV »

MOTEUR. 6 c. en ligne; 87,3 % 82,55 mm, 2 965 cm?®;
132,5 ch 4 5000 t/mn, couple max. 22,12 mkg 4 2 600
t/mn. Compr. 8. Soup. en téte pouss. et culb. Cul. hémisph.
Carb. inversé Zenith.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec 4 comm. hydr.
Boite méc. 3 vit. sil. et synchr. 2,803/1, 1,45/1, 1/1, m. arr.
3,14/1. Sur dem, surmult. Laycock de Normanville 0,778/1
sur 3* vit. ou transm. autom. Borg Warner i convert. de
couple et boite plan. a2 3 vit. 2,31/1, 1,43/1, 1/1 (pont
4,22/1). Comm. ss volant. Pont hypoide 4,22/1.
CHASSIS : Carross, autoporteuse, Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess, rig. ress, semi-ell. Amort.
hydr. tél. Armstrong. Fr. av. 3 disque Girling avec servo
3 dépression; fr. 2 main méc, sur r, arr, Dir. & circ, de billes;
sur dem, servo-dir. Pn. sans chambre 6,70  15. Ess.
72 litres.

COTES : Berline ou limousine 6 places. Emp. 2,794; v. av.
1,435, v, arr, 1,410. R. braq. 5,80, Long. 4,775, larg.
1,765, haut. 1,549, g. ausol 0,178. Pds 1 474 kg. Consomm.
12 litres.

Yitesse maximum : 1554 160 km/h suivant transmission.
Existe en breack (haut. 1,575, pds 1 564 kg).

« SCEPTRE »
MOTEUR: 4 c. en ligne; 81,5 % 76,2 mm; 1 592 cm?;
85,5cha 5 200 t/mn; couple max. 12,5 mkg 4 3 500 t/mn;
zompr. 9; soup. en téte'd tiges et culb.; cul. alliage léger,
2 carb. inv. Zenith,



Berline « Le Baron

TRANSMISSION: Embr. monod. sec i diaphragme et
comm. hydr.; boite méc. 4 vit,, 2*, 3%, 4* sil. et synchr.;
surmult. Laycock de Normanville sur 3* et 4 vit. (0,803),
3,346/1, 2,141/1, 1,392/1, 1/1, m. arr. 4,239/1; comm.
centrale; pont hypoide 4,22/1.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang., ress. hél.; susp. arr, essieu rigide, ress. semi-ell,;
amort, hydr, télesc.; fr. 2 pied hydr. & disque i I'ay. avec
servo-frein; fr. 4 main méc. sur r. arr.; dir. 4 circ. de billes:
pn. 600 x 13; ess. 48 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,565; v. av. 1,308, v. arr.
1,232; r. braq. 5,50; long. h.t. 4,203, larg. h.t. 1,607,
haut. 1,448, g. au sol 0,165. Pds 1 070 kg. Consommation
10 litres.

Vitesse maximum: 148 km/h.

IMPERIAL

Detroit 31, Michigan (U.S.A.)

MOTEUR: 8c.en Va 90°*; 106,17 x 95,25 mm; 6 767
em®; 340 ch 2 4 600 t/mn; couple max. 65 mkg 2 2 800
t/mn; compr. 10; soup. en téte pous. hydr. et culb. Carb.
inv. quadruple corps.

TRANSMISSION : Automatique Torque-Flite Eight i
convert. hydr. de couple et boite plan. 2 3 vit. 2,45/1, 1,45/1
1/1, m. arr. 2,20/1; comm. par boutons - pouss, au tableau;
pent 2,93/1; sur dem. différentiel autobloquant.

CHASSIS : Cadre caisson avec traverses; susp. av. r. ind.
bras triang. barre de torsion longitudinale; susp. arr. essieu
rigide ress. semi-ell. Amort. hydr. télesc. Fr. 2 pied hydr.
avec servo i dépression; fr. méc. sur r. arr. commandé
par pédale. Dir. A circul. de billes avec servo. Pn. 8,20x 15,4

COTES: Hardtop ou cabriolet 6 pl. Emp. 3,276; v. av.
1,569, v. arr. 1,567; r. braq. 7,10. Long. h.t. 5,786,
larg. h.t. 2,032, haut. 1,442 (cabriolet 1,463), g. au sol

0,140. Consommation 18/24 litres.
Vitesse maximum: 190 km/h.

s

INNOCENTI

Ste Generale per I'Industria Metallurgica e Meccanica
Milano (Italia)

«S»

MOTEUR: 4 c. en ligne, 64,59 ~83,72; 1098 cm?;
58 ch 4 5 500 t/mn; couple max, 85 mkga 2 750 t/mn;
compr. 8,9; soup. en téte i tiges et culb.; 2 carb. semi-
inv,

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr.:
boite méc. 4 vit.,, 2', 3*, 4*sil. et synchr. 3,20/1, 1,916/1,
1,357/1, 1/1, m, arr. 4,114/1. Comm. centrale; pont hy-
poide 4,22/1.

CHASSIS : Cadre plate-forme avec longerons i caisson
soudés i la caisse; susp. av. r. ind. bras triang. ress. hélic,
Susp. arr, essieu rigide ress. semi ell. Amort. hydr. Fr. &
disque sur r. av., fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. 2 crémaillére.
Pns ss. chambre 145 x 13. Ess. 28 litres.

COTES : Cabriolet 2 pl. carross. Ghia. Emp. 2,032; v. av.
1,162, v. arr. 1.136; r. braq. 4,900; long. h. t. 3,427, larg.
h.t. 1,470, haut. 1,185; g. au sol 0,120. Pds 695 kg. Con-
somm. 7,4 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h.

«IM3»

Identique & MORRIS 1100 sauf :

MOTEUR : 4 c. en ligne 64,59 x 83,72; 1098 c¢m®:
58 ch 2 5 500 t/mn; couple max. 8,5 mkg 2 2 500 t/mn;
compr. 8,9; 2 carb. semi inv. SV.

TRANSMISSION : Sur dem. pont 3,765/1 et boite méc.
4vit. 3,2/1, 1,916/1, 1,375/1, 1/1, m. arr. 3,2/1.

CHASSIS : Fr. 4 disque 4 I'av. avec servo frein.

COTES : Berline 5 pl. Carrosserie Pininfarina v. av. 1,310,
v. arr. 1,290, r. de braq. 5,15. long. 3,750, larg. 1,560,
haut. 1,375, pds 856 kg; consommation 7,4 litres,

Vitesse maximum : 135 km/h.

«A 40 § »
Identique & Austin A 40 sauf pneus 5,60 < 13 sur dem.

ISO

Via Vittorio, Bresso (Milano) Italia

« IS0 RIVOLTA »

MOTEUR : Chevrolet Corvette 8c.en V 4 90°; 101,60
82,55 mm; 5359 cm?®; 300 ch a 5000 t/mn; couple max.
49,8 mkg 2 3 200 t/mn; compr. 10,5. Soup. en téte (en
V 45°) 4 tiges et culb., pouss. hydr.; carb. inv. quadruple
corps Carter.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr.; 2,54/1, 1,91/1, 1,51/1, 1/1, m. arr. 3,56/1;
comm, centrale; pont hypoide 2,882/1.

CHASSIS : Cadre plancher soudé i la caisse; susp. av. r.
ind. bras triang.; ress. hélic.; susp. arr. essieu de Dion, ress.
hélic.; amort. hydr. télesc.; fr. A pied hydr. Dunlop & disque
sur les 4 roues; (A I'arr. 4 la sortie du différentiel) avec servo
4 dépression; fr. 2 main méc. sur r. arr.; dir. 4 circ. de billes:
pns 185 X 15; ess. 114 litres.

COTES : Coupé 4 pl. carrosserie Bertone. Emp. 2,700, v.
av. et arr. 1,410, r. braq. 6,25, long. h. t. 4,760, larg. h. t.
1,750, haut. 1,425, g. au sol 0,120. Pds 1 350 kg. Consom-
mation 19 litres.

Yitesse maximum : 210 km/h,

Sur dem. moteur 340 ch 2 6 000 t/mn; couple max. 47,05
mkg 2 4 000 t/mn; compr. 11,25; pouss. de soup. méc.
pont 2,882/1 (sur dem. 3,307 ou 3,07,1). Différentiel
autobloquant sur dem.

Yitesse maximum : 252 km/h.

« 150 GRIFO »
Mémes caractéristiques que 1SO RIVOLTA sauf :
MOTEUR: 405 ch 2 5 400 t/mn; couple max. 52 mkg,
(DIN) 2 4 000 t/mn; 4 carb. horiz. double corps Weber.
TRANSMISSION : 2,2/1, 1,66/1, 1,31/1, 1/1, m. arr.
3,36/1. Pont 3,307/1, sur dem, 3,071/1, 2,882/1 ou 2,5/1.
Différentiel autobloquant.
CHASSIS : Ess. 100 litres; pns 205 x 15,
COTES : coupé 2 pl. carrosserie Bertone; emp. 2,450;
v. av. et arr. 1,430, long. h. t. 4,240, larg. 1,730, haut.
1,100; pds 1 150 kg. Consommation 18 litres.
Vitesse maximum : 209 4 275 km/h suivant rapport de

JAGUAR

Coventry (England)
«MARK 1l »
3 moteurs au choix :

MOTEUR : 6 c. en ligne; 83 x 76,5 mm; 2 483 cm?;
120cha 5 750 t/mn; couple max. 19,8 mkg 2 2000 t/mn;
compr, 8 (7 sur dem.); soup. en téte incl,, 2 a. c. t.; cul,
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Les caractéristiques 64-65

hémisph. alliage léger; 2 carb. Solex inversés; p. a ess.
électrique S.U.;

Vitesse maximum : 165 km/h, consommation 11/15 I.

" Ou moteur 6 c. en ligne; 83 x 106 mm; 3 442 cm?;
210 cha 5 500 t/mn; couple max. 29,9 mkga 3 000 t/mn;
compr. B (sur dem. 7 ou 9); 2 carb. horiz. 5. U.

Vitesse maximum : 200 km/h. Consommation 13/18 |,
Ou moteur 6 ¢. en ligne; 87 x 106 mm; 3 781 em?;
220ch 4 5 500 t/mn: couple max. 33,1 mkga 3 000 ¢t/mn;
compr, 8 (sur dem. 7 ou 9). Vit. max. 200 km/h.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec & comm. hydr.
boite méc. 4 vit. 2°, 3%, 4°sil. et synchr. 3,37/1, 1,86/1,
1,28/1, 1/1. m. arr. 3,37/1. Sur dem. surmult. Laycock
~ de Normanville (0,78/1) ou transmis. autom. Borg Warner
A convertis. hydr. de couple et boite planét. 2 3 vit. 2,31/1,
1,43/1, 1/1. Comm. centrale, (sous vol. pour boite automa-
tique); pont hypoide 4,27/1, 4,55/1 avec surmult.; (3,54/1
avec boite méc. 4 vit. et trans. autom. Borg Warner pour
Enféeur 210 ch). Différentiel autobloquant avec moteur
c

CHASSIS : Carros. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide ress. semi-ellip.
barre add. Panhard. amort. hydraul. télesc. Freins & disque
Dunlop sur les 4 roues avec servo 4 dépression. Fr. 3 main
méc. sur r. arr.; dir. & circ. de billes, pn. 6,40 x 15; ess.
55 litres.

COTES : Berline 5 places. Emp. 2,730; v. av. 1,396; v.

arr. 1,355; r, braq. 5,45; long. h. t. 4,590; larg. h. t.
1,700, haut. 1,460, g. au sol 0,177, Pds 1 470 kg.

«S$»

2 moteurs au choix :

MOTEUR : 6 c. en ligne; B3 x 106 mm; 3 442 cm®*
210cha 5 500 ¢/mn; couple max. 29,7 mkga 3 000 t/mn;
compr. 8 (sur dem. 7 ou 9). soup. en téte; 2 a.c.t.; cul. all.
léger; 2 carb. horiz. S. U.

MOTEUR : 6 c. en ligne; 87 » 106 mm; 3 781 cm?;
220 ch 4 5 500¢/mn; couple max. 33,2 mkg 4@ 3 000 t/mn.
TRANSMISSION : Embr, monod. sec 3 comm. hydr.
boite méc. 4 vit. 2°, 3°, 4" sil, et synchr, 3,377/1, 1 86,’1
1,283/1, 1/1, m. arr. 3,377/1; surmult. sur 4* sur dem.
(0,778/1), sur dem. transmiss. autom. Borg Warner 2 conv.
hydr. de couple et boite plan. 3 3 vit. 2,308/1, 1,435/1,
1/1. Comm. centrale, (sous vol., avec transmiss. autom.);
pont hypoide 3,54/1 (3,77 avec transmiss. autom.). Diffé-
rentiel autobloquant sur dem. standard avec mot. 220 ch.
CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang., ress. hélic.; susp. arr. r. ind. bras triang. inf, Double
susp. a ress. hélic. amort. hydr télesc.; fr. 4 pied hydr. 2
disque sur les 4 roues (é la sortie du dlﬂérentlel) avec servo
A dépression; fr. 4 main méc. sur roues arr.; dir. 2 circ. de
billes, servo dir sur dem.; pns 6,40 x 15; ess. 63,5 litres.
COTES : Berline 6 pl. Emp. 2,730, v. av. 1,400, v. arr.
1,380, r. braq. 5,10, long h. t. 4,770, larg. h. t. 1,690,
haut. 1,380, g. au sol 0,180. Pds 1 635 kg. Consommation
13/18 licres.

Vitesse maximum : 200 km/h.

«MARK X»

MOTEUR : 6 c. en ligne; 87 ~ 106 mm; 3 781 em?;
265 ch 4 5 500 t/mn; couple max. 35,95 mkg a 4 000
t/mn; compr. B (7 ou 9 sur dem.), soup. en téte en Vi 70°;
2 a.c.t.; cul. alliage léger, 3 carb. horiz. 5.U.; 2 rés. ess. et
2 p. 4 ess. électriques Lucas.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec Borg et Beck a
comm, hydr,, boite méc. 4 vit. toutes sil., 2%, 3¢, 4* synchr.,
3,37/1, 1,86/1, 1,28/1, 1/1; m. arr. 3,37/1. Pont 3,54/1.
Sur ‘dem. surmult. Laycock de Normanville 0,778/1 (Pont
3,77/1) ou transmission autom. Borg Warner & convert.
hydr. de couple et boite planét. 3 3 vit. (Pont 3,54/1). Sur
demande différentiel autobloquant. Comm. centrale (sous
volant avec transmiss. autom.).
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CHASSIS : Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic. ; susp. arr. r. ind. bras triangulé inf. Double
suspens. a ress, hélic. amor. hydr. télesc.; fr. & disque
Dunlop sur les 4 roues avec servo i dépressnon fr. a rnam
méc, sur r, arr., dir.  circ. de billes avec servo, pn. 7,50
14, ess. 50 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 3,048; v, a. et arr. 1,469; r.
braq. 5,65; long. h. t. 5,130, larg. h. t. 1,940, haut. 1,370,
g. ausol 0,16. Pds. 1,778 kg. Consommation : 15/20 litres,
Yitesse maximum: 190 km/h,

«TYPE E»

MOTEUR: 6 c. en ligne; 87 » 106 mm; 3 781 cm?;
265¢cha 5 500t/mn; couple max. 35,95 mkga 4 000¢t/mn;
compr. 9,1 (sur dem. B) soup. en téte en V a 70°, 2 a.c.t.;
cul. alliage léger; 3 carb. horiz. S.U. P. & ess, électr.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. hydr.
boite méc. 4 vitesses, 2*, 3*, 4* sil. et synchr. 3,377/1,
1,86/1, 1,283/1, 1/1, m. arr. 3,377/1. Différentiel
autobloquant.; comm. centrale; pont hypoide 3,31/1 (sur
dem. 2,93/1, 3,07/1, 3,54/1).

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. barres de torsion longitudinales. Susp. arr. r. ind.,
bras triangulés double suspens. 4 ress. hélic. Amort. hydr.
télesc. Fr. a disque Dunlop sur les 4 roues avec servo-frein;
fr. 3 main méc. sur roues arr.Dir. 2 crémaillére, pn. 6,40
15, Ess. 64 litres.

COTES: Coupé et cabriolet 2 pl. Emp. 2,440; v, av. et arr,,
1,270; r. braq. 5,65. Long. h.t. 4,450, larg. h.t. 1,660,
haut. 1,220, coupé, 1,180, cabriolet, g. au sol 0,140.
Pds 1 143 kg coupé, 1 118 kg cabriolet. Consommation
15 litres.

Yitesse maximum: 240 km/h.

JENSEN

West Bromwich, Staffs (England)

«CV8>»

MOTEUR : Chrysler B¢c. en V a2 90°; 107,95 ~ 85,852
mm; 6 276 cm?®; 335 ch 2 4 BOO t/mn; couple max. 58,7
mkg 4 2 800 t/mn; compr. 10; soup. en téte a pous. hydr.;
cul, fonte; carb. inv. quadruple corps Carter.
TRANSMISSION : Autom, Torqueflite High Performance
a conv. hydr. de couple et boite planétaire & 3 vit. 2,45/1,
1,45/1, 1/1, m. arr. 2,20/1, différentiel autobloquant;
comm. ss volant; pont hypoide 3,07/1.

CHASSIS: Cadre tubulaire; susp. av. r. ind., bras triang.
ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell.; amort,
hydr. & levier & I'av, télesc. a4 I'arr.; fr. & disque Dunlop
sur les 4 roues, servo-frein; fr. 2 main méc. sur r. arr.;
dir. 4 crémaillére; pn. 6,70 x 15; ess. 73 litres.
COTES: Coupé 4 pl. carross. plastique. Emp. 2,667;
v.av. 1,418, v. arr. 1,445; r. braq. 5,80; long. h.t. 4,686,
larg. h.t. 1,715, haut 1,397, g. au sol 0,150. Pds 1 498 kg.
Consommation 16/18 licres.

Vitesse maximum: 230 km/h.

LAGONDA

Feltham, Middlesex (England)

« RAPIDE »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 96 « 92 mm; 3 995 cm?®; 236
ch (DIN)a 5 000 ¢/mn; couple max. 36,6 mkgé 4 OOOt mn;
compr. 8,25; soup. en téte en ¥V 2 80°; 2 a.c.t. entrainés par
chaine; bloc-cylindre et culasse en alliage léger; 2 carb.
horiz. double corps Solex. P, & ess. électr. 5.U

Coupé CV 8




TRANSMISSION : Transm. autom. Borg YWarner i con-
vert. hydr. de couple et boite plan, & 3 vit. 2,31/1, 1,44/1,
1/1, m. arr. 2,01/1, commande au volant. Sur dem.
embrayage 4 double disque 4 commande hydraulique et
boite mée. 4 vit. toutes sil. et synchr. 2,92/1, 1,85/1,
1,25/1, 1/1, m. arr. 2,52/1. Comm. centrale; pont hy-
poide 3,77/1.

CHASSIS : Cadre-plate forme soudé A la charpente tubu-
laire; susp. av. r. ind. bras triangulés, ress. hélic., stabilisateur
a barre de torsion. Susp. arr. essieu rigide barre de torsion
transversale, Fr. 2 disque Dunlop sur les 4 roues avec servo
a dépression, fr. & main mée. sur r. arr. Dir. i crémaillére.
Pn. 7,10 » 15. Ess. 75 litres,

COTES : Berline 5 pl. Carrosserie Touring. Emp. 2,896;
v.av, 1,372, v. arr, 1,409; r. braq. 6,15, long. h. t. 4,966,
larg. h.t. 1,765, haut. 1,422, g. ausol 0,152, Pds 1 650 kg.
Consommation 16 4 18 litres,

Yitesse maximum : 200 km/h.

LAMBORGHINI

Via Modena 2; S. Agata Bolognése (Bologna) Italia

350 GT

MOTEUR : 12 c.en YV 4 60°; 77 x 62 mm; 3 464 cm?;
320 ch (SAE) 2 7 000 t/mn: couple max. 36 mkg 4 5 000
t/mn; compr. 9,5, soup. en téte en V; 2 % 2 a.c.t.; cul. et
bloc cyl. all. Iéger; 6 carb. horiz. double corps Weber; p. 4
ess. électr.;

ou moteur 360 ch (SAE) 2 8 000 t/mn; couple max. 34,5
mkga 5 700 t/mn; 6 carb. inv. double corps Weber.
TRANSMISSION : Embr. monod, sec 3 comm. hydr.;
boite méc. ZFa 5 vit. sil. et synchr. 3,00/1,1,705/1,1,24/1,
1/1, 0,86/1, m.arr. 2,66/1; comm. centrale; pont hypoide;
3,31/1, sur dem. 3,54/1 ou 3,77/1; différentiel autoblo-
quant.

CHASSIS : Tubulaire, susp. av, et arr. r. ind., bras triang.
ress. hélic. amort. hydr. télesc. fr. 2 pied hydr. Girling 2
disque sur les 4 roues avec servo 4 dépression; fr. 3 main
méc, sur 2 r. arr.; dir, vis et secteur servo direction sur dem.
pns 205 x 15; ess. 80 litres.

COTES : Coupé 2 + 1 pl. carrosserie Touring. Emp. 2,550,
v.av. etarr. 1,380, r. braq. 5,65, long. h. t. 4,460, larg. h. t.
1,730, haut. 1,230, g. au sol 0,125, Pds 1 200 kg. Consom-
mation 16 litres.

Vitesse maximum : 250 km/h avec moteur 270 ch;
280 km/h avec moteur 360 ch.

LANCIA

Via Lancia, Torino (Italia)

« FULVIA »
MOTEUR: 4 c. en V 4 45°; 72 < 67 mm; 1 091 cm?;
60 ch (DIN) a2 5 800 t/mn; couple max. 8,4 mkg 4 4 000
t/mn; compr. 7,8; soup. en téte inclinées, 2 a.c.t.; cul.
alliage léger; carb. inv. double corps Solex.

TRANSMISSION: R. av. motr. Embr. monod. sec;
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 4,305/1, 2,542/2, 1,538/1,
1/1, m. arr. 4,798/1. Comm. ss volant; pont hypoide
4,78/1.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triangulés, ress, semi-ell. transv.; susp. arr. essieu ri-
gide, ress. semi-ell, barre addit. Panhard; amort, hydr.
télesc.; fr. & disque Dunlop sur les 4 roues; fr. 3 main
méc, sur r, arr.; dir. vis et galet; pn. 1,55 x 15; ess.
38 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,480; v. av. 1,300, v. arr.
1,280; long. h.t. 4,160, larg. h.t. 1,555, haut. 1,400, g.
au sol 0,120. Pds 1 020 kg. Consommation 9,2 litres.

Vitesse maximum: 140 km/h.

<« FLAVIA »

MOTEUR : 4 c. horiz. opposés 88 x 74 mm; 1 800 cm?;
92 ch (DIN) 4 5 200 t/mn; couple max. 14,6 mkg 4 3 000
t/mn; compr. 9; soup. en téte en V, 2 a.c.t, cul, et bloc
glaoteur enall, léger. Carb. inv. double corps Solex. P. A ess.
ectr. .

TRANSMISSION : R, av. motrices; embr. monod. sec.;
boite méc. 4 vitesses sil. et synchr, 3,33/1, 1,97/1, 1,39/1,
1/1, m. arr. 3,7/1; Comm. sous volant; pont hypoide 4,1/1,

Fiavlg?iqnvorﬂblr :

=2 L > ki
CHASSIS: Carr. autoporteuse; susp. av. r, ind. bras
triang. ress. semi-ell. Susp. arr. essieu rigide, ressorts semi-
ell, barre add. Panhard. Amort. hydr, télesc. Fr. & disque
Dunlop sur 4 roues avec servo A dépression; fr. 2 main méc,
sur r, arr. Dir, 4 vis et galet. Pns 165 < 15, Ess. 48 litres.
COTES: Berline 6 pl. Emp, 2,650; v, av. 1,300, v. arr.
1,280; r. brag. 5,50. Long. h. t. 4,580, larg. h. t. 1,610,
haut. 1510, g. ausol 0,135. Pds 1 160 kg. Consomm. 10,4
litres.

Vitesse maximum 160 km/h.

« FLAYIA 1500 »
Mémes caractéristiques que Flavia 1 800, sauf :
MOTEUR : 80 x 74 mm ; 1 488 cm?® B0 ch (DIN) a
5 600 t/mn; couple max. 11,3 mkg 4 3 500 t/mn; compr.
8,5. Carb. inv. double corps Solex.
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. 3,947/1, 2,331/1,
1,518/1, 1/1, m. arr, 4,398/1.
Vitesse maximum : 150 km/h,
Versions spéciales coupé et cabriolet comme Flavia 1 800
sauf :
MOTEUR : Couple max. 14,9 mkg 4 3 000 t/mn.
TRANSMISSION : comm, centrale, pont 3,909/1,
COTES : Emp. 2,480, g. au sol 0,115, r. de braq. 5,15;
coupé 4 pl. carross. Pininfarina, long. 4,485, haut. 1,350;
ou cabriolet 4 pl. carross, Yigiale, long. 4,340, haut. 1,370,;
pds 1 150 kg. Consommation 9,6 litres.
Vitesse maximum : 173 km;
ou MOTEUR : 100 ch (DIN) 2 5 800 t/mn; couple max.
16,6 mkg 4 3 000 t/mn; 2 carb. inv. double corps Solex.
TRANSMISSION : Pont 3,818/1.
COTES : Coupé-sport 2 pl. carross. Zagato, alliage léger;
long. 4,460, larg, 1,635, haut, 1,340; pds 1 060 kg. Con-
sommation 10,4 licres.
Vitesse maximum : 180 km/h.

« FLAMINIA 2 800»

MOTEUR : 6 c. en V (60°); 85 8%5 mm; 2775 cm?;
129 ch (DIN) 4 5 000 t/mn; couple max. 23,3 mkg 4 2500
t/mn; compr. 9, soup. en téte en V A tiges et culb.; cul, et
bloc moteur all. léger; carb. inv. double corps Solex.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 2 comm. hydr.; sur
dem. embr. autom. saxomat. Boite méc. 4 vit. sil. et synchr.
3,09/1, 2,06/1, 1,42/1, 1/1, m. arr. 3,35/1, comm, sous
vol.; pont 3,92/1.

CHASSIS : Plate-forme avec longerons, carross. semi-por-
teuse. Susp. av. r.indép, bras triang. ress, hélic.; susp. arr, ess.
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rig. De Dion, res, semi-ell,, barre addit. Panhard. Amort. hydr
tél.; freins 4 disque Dunlop av. et arr. avec servo-frein,
frein 4 main méc. sur r. arr. Dir. vis et galet. Pn. 175 »
400. Ess. 58 litres.

COTES : Berline 6 pl. Emp. 2,870, v. av. 1,368, v. arr.
1,370, R. braq. 6. Long. 4,855, larg. 1,750, haut. 1,480, g.
ausol 0,110. Pds 1 500 kg. Consomm. 13,9 litres.

Vitesse maximum : 170 km/h.

« FLAMINIA 2 500 »

Mémes caractéristiques que Flaminia 2 800 sauf :
MOTEUR : 6 c. en YV 4 60°; 80 x 81,5 mm, 2 458 cm?;
110 ch (DIN) 2 5 200 ¢ymn, couple max. 19,2 mkg 2 3 000
t/mn. Compr. 8,4, Soup. en téte inclinées. Carb. double
corps inversé Solex.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; sur dem. embr.
aut. Saxomat. Boite méc. 4 vit. sil. et synchr,, formant bloc
avec le différentiel, 3,31/1, 2,20/1, 1,51/1, 1/1, m. arr.
3,6/1. Comm. ss. volant. Pont hypoide 3,916/1.

Vitesse maximum : 167 km/h, consommation 12,6 litres,

« FLAMINIA COUPE 3B >

Comme Flaminia 2 800 sauf:
MOTEUR : 140 ch (DIN) 2 5 400 t/mn; couple max. 22,5
mkg & 3 000 t/mn; compr. 9; carb. inv. triple corps Solex.
TRANSMISSION : Comm. centrale; pont 3,769/1.

COTES : coupé 4 pl. carross. Pmmfarlna. empat, 2,750;
long. 4680 larg. 1,740, haut, 1,420; g. au sol 0, 120, pds
1 440 kg. Consommation 14,6 Iir.res.
Vitesse maximum : 181 km/h.
Sur demande, moteur 128 ch (DIN) 4 5 600 t/mn, couple
max. 18,7 rnkg 4 3 500 ¢/mn. Pont 3,923/1
Vitesse maximum : 178 km/h.

« FLAMINIA GT 3C»
Mémes caractéristiques que coupé 3 B sauf:
MOTEUR : 150 ch (DIN) 2 5 400 t/mn; couple max.
22,8 mkg 4 3 500 t/mn; 3 carb. inv. double corps Weber.
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. 2,80/1, 1,86/1,
1,28/1, 1/1, m. arr. 3,03/1.
COTES : Coupé et cabriolet 2 pl. carross. Touring. Emp.
2,520, long.4,500, larg. 1,660, haut. 1, 305(clbr|olct1 300)
g au sol 0110 r. de braq 5,50, ou coupé 2 + 2 carross.
Touring. Emp. 2,600. long, 4,530, haut. 1,370.
Vitesse maximum : Coupé 2 pl. 194 km/h, cabriolet
193 km/h, coupé 2 + 2 pl .191 km/h
Sur demande moteur 140 ch (DIN)A 5 600 t/mn; couple
max. 20,7 mkg & 3 600 t/mn, Vitesse maximum: 191 km/h.

« FLAMINIA SPORT 3(C»
Mémes caractéristiques que Flaminia G T 3 C avec moteur
140 ou 150 ch, sauf :
COTES : Coupé 2 pl; carross. Zagato alliage léger; long.
4,495, larg. 1,630, haut. 1,300; pds 1 330 kg. Consomma-
tion 13,5 litres.

Vitesse maximum : 200 km/h.

LINCOLN

Detroit 32, Michigan (U.S.A.)
« CONTINENTAL »

MOTEUR: B c. en V. & 90°, 109,22 x 93,98 mm,
7 046 cm?®; 320 ch 2 4 600 t/mn, couple max, 64,30 mkg
2 600 t/mn. Compr. 10. Soup. en téte, tiges et culb 3 pous.
hydr. Carb. inv. quadruple corps Carter, double échappe-
ment.

TRANSMISSION : Transm, autom. Turbo Drive i conv.
hydr, de couple et boite plan. 2 3 vit. 2,37/1, 1,48/1, 1/1,
comm. ss. volant, pont 2,89/1. Sur dem. diff. autobloquant
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CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr, ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr, télesc. Fr, & pied hydr. 2 disque A I'av. avec servo 2
dépression; fr. sec. méc. sur r. arr. comm. par pédale. Dir, 3
circul, de billes avec servo. Pn. 915 x 15. Ess. 89 litres.
COTES: Berline 6 pl. et cabriolet 6 pl. Emp. 3,200, v. av.
1,577, v. arr. 1,549. R. braq. 7,00. Long. 5,494, larg.
2,00, haut. 1,377 (cabriolet 1,389) g. au sol 0,140. Pds
berline 2 395 kg. Consommation: 18 3 25 litres.

Vitesse maximum: 190 km/h.

LOTUS

7 Tottenham Lane, Hornsey, London (England)

< ELAN »

MOTEUR : 4c. enligne; 82,55 »« 72,75 mm; 1 558 cm?;
105¢ch 4 5 500 t/mn; couple max. 14,9 mkg 2 4 000 t/mn;
compr. 9,5; soup en téte. 2 a.c.t.; 2 carb. double corps
Weber.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. boite mée. 4 vit.
sil. et synchr. 3,543/1, 2,397/1, 1,412/1, 1,1, m. arr.
3,963/1; comm. centrale; pont hypoide 3,89/1.
CHASSIS: Poutre centrale; susp. av. r. ind. bras triang.,
ress. hél., susp. arr, r. ind. bras triang. tubes de guidage
incl. ress. hél.; amort. hydr. télesc.; fr. 4 disque Girling av.
et arr,, fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. 3 crémaillére; pn.
5,20 x 13; ess. 45 litres.

COTES: Cabriolet 2 pl., carross. plastique. Emp. 2,310;
v. av. et arr. 1,190; r. braq. 4,55; long. h.t. 3,690, larg.
h.t. 1,420, haut. 1,140, g. au sol 0,150. Pds 620 kg.
Consommation 9 litres,

Yitesse maximum: 185 km/h.

« ELITE »

MOTEUR : Coventry Climax. 4 c. en ligne, 76,2 x 66,6
mm. 1216 em?®; 75 ch (DIN) 2 4000 t/mn. Couple max.
10,4 mkg & 4 750 t/mn. Compr. 10. Soup. en téte, a.c.t.
Cul. alum. 2 carb. horiz. §.U.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec, comm. hydr. Boite
méc. 4 vit,, 2° 3¢, 4* synchr, 2,53/1, 1,71/1, 1,23/1, 1/1,
m. arr. 2,59/1. Comm. centrale, Pont hypoide 4,2/1 (au-
tres rapp. sur dem.). Sur dem. différentiel autobloquant.

CoupbuEliten

CHASSIS : Carross. autoparteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang., gmdage vertical, ress. hélic.; susp. arr. r. ind. leviers
longit., guidage vertical, ress. hélic. Amort. hydr, tél. Fr. 4
disque Girling av. et arr. fr. & main méc. s. r. arr. Dir, 2
crémaillére. Pn. 4,80 x 15, Ess. 30 litres.

COTES : Coupé 2 pl. caross. plastique. Emp. 2,235. V. av.
1,120, v. ar. 1,230. R. braq. 4,90. Long. 3,810, larg. 1,473,
haut. 1,170, g. au sol. 0,165, Pds. 630 kg. Consomm. 10
litres.

Vitesse maximum : 185 km/h.

< ELITE SUPER »

Comme « Elite » sauf :

MOTEUR : 95 ch 3 6 500 t/mn; pont 4,22/1 (autres rap-
ports sur dem.)

Yitesse maximum: 200 km/h.

MASERATI

Yia Ciro Menotti 322, Modena (ltalia)

« 3500 GTI»

MOTEUR : 6 c. en ligne; 86 X 100 mm, 3 485 cm?; 220
ch (DIN) a 5 500 t/mn, couple max. 32 mkg &4 4 000 :j‘mn
Compr. 8,8. Soup. en téte inclinées, 2 a.c.t. Culasse alliage
léger, 3 carb, horizont. double corps Weber. 2 p. 4 ess.
électr., double allumage.




Ou moteur i injection systéme Lucas, & cyl. en ligne.
86 » 100, 3 485 cm? 235 ch (DIN) Compr, 8.8.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. comm. hydr. Boite
méc. 5 vit. sil. et synchr. 3,2/1, 1,84/1, 1,30/1, 1/1, 0,84/1,
m. arr. 3,07/1. Comm. cnetrale. Pont hypoide 3,77/1 (sur
dem. 3,538/1).

CHASSIS: tubulaire, él. & caisson. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. télesc. Frein a disque Girling sur les 4 roues, avec servo
A dépression. fr. & main méc. s. r. arr. Dir. a circ. de billes,
Pn. 1,85 x 16. Ess. 75 litres (80 |. avec moteur inject.).
COTES: Coupé carros, Touring ou cabriolet, carros.
Vignale 2 + 2 pl. v.av. 1,390, v. arr. 1,360, g, au sol 0,130.
Coupé : empat. 2,60, Ion; h.. .t 4780 Inr; 1,700, haut.
1.300 Pds 1 350 ki Cabrioler : empat. 2,500, 1onz h. t.
4,450, larg. 1,630, haut. 1,310. Pds 1 200 kg. Consemma-
tion 15 litres s1 4 litres avec mot. A injection).

Yitesse maximum : 220 km/h. 235 km/h avec pont
3,538/1.

« 3500 GT IS »

Mémes caractéristiques que 3 500 GT, sauf : coupé 2 +2 pl.
carr. Yignale. Emp. 2 500, long. 4,470, larg. 1,650, haut.
0.

j «3 500 2 POSTI »

Mémes caractéristiques que 3 500 GTI, sauf:
TRANSMISSION : Pont 3,307/1 (sur dem. 3,538/1).
CHASSIS : susp. arr. essieu rigide, ress. hél.

COTES : coupé 2 pl. carrosserie Frua; emp. 2,400, v. arr.
1,390, r. de braq. 6, long. 4,45, larg. 1,650, haut. 1,300,
g.au sol 0,140; pds 1 250 kg. Consommation 13 litres.

Vitesse maximum : 248 km/h.

«4 PORTE »

MOTEUR : 8 c. en V (90°); 88 x 85 mm; 4136 cm?;
260 ch (DIN) 2 5200 t/mn; couple max. 37 mkg 4 4000
t/mn; compr. 8,5 soup. en téte en V; 2 x 2 a.c.t.; cul, all.
léger; 4 carb. inv. double corps Weber. 2 p. & ess. électr.
Bendix.

TRANSMISSION: Embr, monod. sec; boite méc. 5 vit. sil.
et synchr. 2,732/1, 1,76/1, 1,231/1, 1/1, (081/1 surmul-
tipliée). Comm. centrale; pont 3,307/1, (sur dem. 3,538/1,
3,769/a, ou 4,09/1)sur dem. transmiss. autom. Borg-¥Warner
2.40/1, 1,47/1, 1/1.

CHASSIS : carrosserie semi-porteuse (élément méc et
susp. av. groupés sur chissis auxil.; bras triang. ress. hél.
susp. arr. essieu rigide ress. hélic.; amort. hydr. télesc.;
fr. 4 pied hydr. 4 disque sur les 4 roues (& I'arr. sur le dif-
férentiel); 2 servo freins; fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. &
circ. de billes (Servo dir. sur dem.); pn. 205  15; essen.
90 litres.

COTES : Berline 5 pl. carrosserie Frua. Emp. 2 700, v.
av. 1 390, v. arr. 1 400, r, braq. 6,50, long. h. t. 5,000,
larg. h. t. 1,690, haut. 1,360, g. au sol 0,180. Pds 1 650
kg. Consommation 16 litres.

Vitesse maximum : 231 km/h.

«5000 GT »

MOTEUR : 8 c. en V. 4 injection indirecte systéme Lucas;
94 x 89 mm; 4 941 cm?®; 340 ch (DIN) 2 6 000 t/mn;
couple max. 45 mkg 4 4 700 t/mn; compr. 8,75. Soup. en
téte en V. 2 x 2 a.c.t. Cull. alliage léger. P. A ess, électr.
Lucas.

TRANSMISSION : Embr. double disque sec. &4 comm.
hydr. boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 2,73/1, 1,76/1, 1,23/1,
1,1, m.arr. 3, 87/1 Comm. centrale; pont hypmde3 307;’1
Sur dem. 3, 538/

CHASSIS: tubulaire él. & caisson. Susp. av. r. ind. bras
triangulés ress. hélic. susp. arr, essieu rigide, ress. semi-ell.
Amort. hydr. télesc. Freins i disque Girling sur 4 roues
avec servo i dépression; fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir. 2

circulation de billes, sur dem, servo dir. pn. 6,50 x 16,
Ess. 100 litres.

COTES : Coupé 2 + 7 pl. carrosserie Allemano. Emp.
2,600; v. av. 1,390, v arr. 1 360; r. brag. 6 m.; long. h. t.
4800 larg. h. t. 1, 700 hlut 1, 320 g. au sol. 0130. Pds
1 450 kg. Cen:ommation 18 litres.

Vitesse maximum: 270 km/h.

MERCEDES - BENZ

Stuttgart-Untertiirkheim (Deutschland)

«190»

MOTEUR: 4 ¢. en ligne; 85x 83,6 mm, 1 897 ¢cm?®; 90 ch
45 200 ¢t/mn, couple max. 15,6 mkga 2 700 t/mn. Compr.
8,7, cul. all. léger. Soup. en téte, a.c.t. Carb. inv. Solex.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 4 comm. hydr. Boite
méc. 4 vit. sil. et synchr., 4,05/1, 2,28/1, 1,53/1, 1/1, m.
arr. 3,92/1. Comm. ss. volant. Pont hypoide 4,1/1, sur dem.
transmis. autom. Daimler-Benz & embr. hydr. et boite plan.
A 4 vic. 3,98/1, 2,52/1, 1,58/1, 1/1, m. arr. 4,15/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse. Bloc moteur, boite, di-
rection et suspension avant :roupés sur berceau avant; susp.
av. r. ind. bras triang. ress. hélic. et caoutch. ; susp. arr. r. ind.
essieu articulé, ress. hélic. et caoutch. Amort. hydr. tél. Fr, &
pied hydr., 4 disque 4 I'av. servo frein. Fr, & main méc. sur r.
arr. Dir. 2 circul. de billes. Pn. 700 x 13 ss, ch. Ess, 52 litres.
COTES: Berline 6 Ilcas Empat. 2,700, v.av. 1,480, v. arr.
1,485. R. braq. 5, Long. h. t. 4 730, larg. 1 795 haut.
1,495: g-ausol 0, 190 Pds 1,250 kg. Consomm. 7,50,’11.5
litres.

Yitesse maximum: 145 km/h.

«190 D»

MOTEUR: Diesel, 4 c. en ligne; 87x 83,6 mm; 60 ch i
4 200 t/mn, couple max. 12 mkg 3 2 400 t/mn. Compr. 21.
a.c.t.,, cul. fonte. Pompe et inject. Bosch. Autres données
comme 190 sauf pont 3,90/1. Pds 1 300 kg. Consomm.
6,5/8,5 litres.

Vitesse maximum: 125 km/h.

«220»

MOTEUR: 6¢. enligne; 80 x72,8mm, 2195ecm?®; 105 ch
4 5 000¢t/mn, couple max. 18,4 mkg a 3 300 t/mn. Compr.
8,7. Soup. en téte, a.c.t.; 2 carburateurs inversés. Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Boite méc. 4 vit.
sil, et synchr. 3,64/1, 2,36/1, 1,53/1, 1/1, m, arr. 3,92/1,
sur dem. transmis. autom. Daimler-Benz (comme 190).
Comm. ss. volant. Pont hypoide 3,9/1.

CHASSIS: Comme 190, sauf servo-dir. sur dem. Pn. 725>
13, Ess. 65 litres.

COTES: Berline 6 pl. Emp. 2,750, v. av. 1,480, v. arr.
1,485. R. braq. 5,70. Long. 4 875, 5 larg. 4 795 haut.
1, ,500; g.au sol 0 200. Pds 1 312kl Consomm. 10,’1 4litres.

Vitesse maximum: 155 km/h.

«220 S»

MOTEUR : Comme 220 sauf : 124 ch 4 5 200 t/mn,
couple max. 19,2 mkga 3 700 t/mn. Compr. 8,7. Soup. en
téte, a.c.t. 2 carb. inversés Solex.

TRANSMISSION : pont 4,08/1.
COTES: Comme 220. Pds 1 345 kg.
Vitesse maximum: 165 km/h.

« 220 SE »
Comme 220 S, sauf:

MOTEUR: 4 injection intermittente dans la tubulure, sys-
téme Bosch, 134 ch &4 5 000 t/mn. Couple max. 21 mkg
32 4100 t/mn. Consommation 10/13 litres.

Yitesse maximum: 170 km/h.

« 220 SE COUPE ET CABRIOLET »

Comme 220 SE sauf :
TRANSMISSION : Commande centrale.

COTES : coupé et cabriolet 5 pl. long. h. t. 4,880, larg.
1,845, g. au sol 0,175. Coupé 5 places. haut. 1,420. Pds
1 410 kg. Cabriolet 5 places. haut. 1,430. Pds 1 510 kg.
Consommation 8,5 & 12 litres.

Vitesse maximum : 170 km/h.
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«230 SL»

MOTEUR: i injection 6 c. en ligne 82x 72,8 mm; 2 306
em?®; 170 ch & 5 600 t/mn; couple max, 22 mkg & 4 500
t/mn; compr. 9,3; soup. en téte, a.c.t.; cul. all. léger;
injection d’ess. intermittente dans la tuyauterie d’aspiration;
pompe Bosch.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec 4 comm. hydr.; boite
méc. 4 vit. sil. et synchr. 4,42/1, 2,28/1, 1,53/1, 1/1, m.
arr. 3,92/1. Sur dem. transmis. autom. Daimler-Benz i
embr. hydr. et boite plan, 4 4 vit, 3,98/1, 2,52/1, 1,58/1,
1/1, m. arr. 4,15/1. Comm. centrale; pont hypoide 3,75/1.
CHASSIS: Cadre soudé i la carros. porteuse; susp. av. I.
ind. bras transvers. et ress. hélic., éléments auxiliaires caout-
chouc, stabilisateur & barre de torsion; susp. arr. essieu
oscill,, ress. hélic.; amort. hydr. télesc.; fr. 4 pied A disque
Dunlop & I'av,, & tambour & I'arr,, servo-frein i dépression;
fr. & main méc, sur r, arr.; dir. A circ. de billes; servo-dir.
sur dem. Pn. 185 14, Ess. 65 litres.

COTES : Cabriolet ou coupé 2 4 3 pl. Emp. 2,400; v. av.
et arr. 1,487; r. brag. 5,10. Long. h. t. 4,285, larg. h. t.
1,760, haut, 1,305 (cabriol.) 1,290 (coupé). Pds 1 210 kg.
Consomm. 102 15 litres.

Vitesse maximum: 200 km/h.

« 300 SE»

MOTEUR: i injection dans la tubulure, 6 c. en ligne;
85 x 88 mm; 2996 cm?®; 170 ch 4 5 400 t/mn; couple
max. 28,3 mkg 4 4 000 t/mn; compr. 8,8; soup. en téte
a.c.t.; bloc-cyl. alliage léger., Pompe 2 inj. Bosch.
TRANSMISSION: automatique. Embr. hydraulique, boite
plan. 4 vit, 3,98/1, 2,52/1, 1,58/1, 1/1, m. arr. 4,15/1, sur
dem. boite méc. 4 vit. 4,05/1, 2,28/1, 1,53/1, 1/1,m. arr.
3,92/1 (pont 3,92/1). Com. sous vol.; pont hypoide 4,1/1.
CHASSIS: cadre soudé A la carros. porteuse; susp. pneu-
matique; av. r. ind, bras triang. éléments auxiliaires caout-
chouc, stabilisateur 3 barre de torsion. Bloc-moteur, boite
de vitesse et susp. av. groupés sur berceau av.; susp, arr,
essieu oscillant éléments auxiliaires caoutchouc, stabil. i
barre de torsion. Amort. hydr, télesc. Frein & disque Dunlop
sur les 4 r. avec servo; frein & main méc. sur r, arr, Servo-
direction. Pn. 7,50x 13. Ess. 82 litres.

COTES: Berline 54 6 pl. Emp. 2,750; v. av. 1,482, v. arr.
1,490; r. braq. 5,85, long. h, t. 4,875, larg, h.t. 1,795, haut.
I1"4'55 g au sol 0,183, Pds 1 540 kg. Consomm, 11/16
itres.

Yitesse maximum: 190 km/h.

Existe en version allongée, mémes caractéristiques, sauf
double échap. Pont 3,92/1 avec boite autom, Empat, 2,850;
long. 4,975; r. de braq. 6,00,

« 300 SE COUPE ET CABRIOLET »
Comme 300 SE sauf :

COTES : Coupé 5 places; long. h. t. 4,880, larg. 1,845
haut. 1,400. Pds 1 565 kg. Cabriolet 5 places, comme coupé
mais haut. 1,395. Pds 1 665 kg. Consommation : coupé
11/16 litres, cabriolet 11,5/16,5 litres.

Yitesse maximum : 195 km/h.

« 600 »

MOTEUR: A injection; 8 c. en V.; 103 x 95 mm; 6 329
cm?®; 300ch 3 4100 ¢/mn; couple max. 60 mkg &2 3 000
t/mn; compr. 9; a.c.t.

TRANSMISSION: autom. embr. hydr. et boite plan. 4
vit. comme 300 SE.

CHASSIS: Comme 300 SE sauf ess. 112 litres. Pns
900 x15. :
COTES: Berline 6 pl. ou limousine 8 pl. Emp. 3,200 berl,,
3,900 lim.; v.av. 1,587, v.arr. 1,575, long. 5,540 berl.,
6,240 lim.; larg. 1,950, haut. 1,510, g. au sol 0,20, r. braq.
6,20 berl.,, 7,30 lim. Pds 2 300 kg berl,, 2390 kg lim.
Consommation 16/24 litres.

Vitesse maximum: 205 km/h.
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MERCURY

Détroit 32, Michigan (U.S.A.)

« COMET »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 93,472 x 79,50 mm; 3277 cm?
120ch 4 4 400 t/mn; couple max. 26,27 mkgi 2 400 t/mn;
compr. 9,2 soup. en téte 3 pouss. hydr.; carb, simple corps.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec.; boite méc. 3 vit.;
pont 3,20/1 (3,50/1 sur dem.) sur dem. transmiss, autom.
Dual Range pont 2,83/1.

MOTEUR : 8c.en V; 101,60 x 72,898 mm; 4 736 ¢m’
200 ch A 4 400 t/mn; couple max. 52,8 mkg i 2 400 ¢/mn;
compr. 9,3; carb. double corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3, ou 4 vit. pont 3,00/1
ou 3,50/1 ou transmiss. autom. Dual Range, pont 2,80/1
ou 3,00/1.

MOTEUR : Comme 200 ch, sauf: 205 ch 3 4 800 t/mn;
compr. 10; carb. quadruple corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit.; pont 3,25/1 ou
3,50/1, ou transmission autom.; pont 3,00/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind.; bras
triang. i-ess. hélic.; susp. arr. ess. rig., ress. semi-
ellipt. Acort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr., servo sur
dem. Dir. & circ. de billes, servo sur dem. Pn 6,95 x 14,
Ess. 75 litres.

COTES : Berline, hardtop ou cabriolet. Emp, 2,895, v, av.
1,397, v. arr. 1,422, r. braq. 6,10, long. h. t. 4,960, larg.
h. t. 1,851, haut, 1,399 (hardtop 1,356, cabriolet 1,371).

« MONTEREY - MONTCLAIR - PARK LANE »
Choix entre plusieurs moteurs :
MOTEUR : 8 c. en V. 3 90°; 102,87 x 96,012 mm;
6 390 cm?®; 250 ch 4 4 400 t/mn; couple max. 52,27 mkg
32 2 400 t/mn; compr. 9,4, Soup. en téte, tiges et culb,,
pouss. hydr. Carb. inv. double corps Ford. Double échapp.
sur cabriolet.
TRANSMISSION : boite méc. 3 vit. pont 3,00/1 ou boite
méc. 4 vit. pont 3,50/1 ou transmis. Merc-O-Matic, pont
3,00/1.
MOTEUR : comme ci-dessus sauf 266 ch 2 4 400 t/mn;
TRANSMISSION : autom. Merc-O-Matic, pont 3,00/1.
MOTEUR : Comme ci-dessus sauf : 300 ch & 4 600 t/mn;
couple max. 59 mkg 2 2 800 t/mn; compr. 10,1. Carb. inv.
quadruple corps Ford. Double échap.
TRANSMISSION : boite mée. 3 vit,, pont 3,00/1 ou
4 vit.; pont 3,50/1, ou transmis. Merc-O-Matic; pont 3,00/1
MOTEUR : comme 300 ch, sauf: 330 ch & 5000 t/mn;
soup. & pous. méc.
TRANSMISSION : comme 300 ch.
MOTEUR: 8 c. en V & 90°; 107,442 x 96,01 mm;
6 997 cm®; 410 ch 4 5 600 t/mn; couple max. 65,8 mkg
4 3 400 t/mn, compr. 11,1, carb. inv. quadruple corps
Ford. Soup. 4 pous. méc.
TRANSMISSION : Boite méc, 4 vit,, pont 3,50/1. Comm.
centrale,
MOTEUR : Comme ci-dessus, sauf : 425 ch 4 6 000 t/mn;
couple max. 66,4 mkg 2 3 700 t/mn, 2 carb. inv. quadruple
corps Ford. :
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit., pont 3,50/1. Comm.
centrale, ;
CHASSIS : Cadre caisson 2 traverses, Susp. av. r. ind.,
bras triang., ress. hélic.; susp. arr., essieu ridide, ress. hél.
Amort. hydraul. télesc. Fr. 3 pied hydraul. a réglage autom.
sur dem. servo i dépress.; fr. sur r. arr, commandé
par pédale. Dir. A circ. de billes, sur dem. servo-direct. Pn.
8,15 x 15, Ess. 76 litres.
COTES: Berline 6 pl. Emp. 3,124; v. av. 1,574, v, arr,
1,574; r. braq. 6,75. Long. h. t. 5,547; larg. h. t. 2,021;
haut. 1,422, g. au sol 0,147.
Existe en berline, coupé, cabriolet, hardtop et station wagon.



Cabriolet Midget

MG

Cowley, Oxford (England)

« MIDGET »

MOTEUR: 4 c. en ligne; 64,58 83,72 mm; 1 098 cm?;
61 cha 5750 ¢/mn. Couple max. 8,57 mkg 3 3 250 t/mn.
Compr. 8,9 (8 sur dem.). Soup. en téte i tiges et culb.;
2 carb. semi-inv. SU.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydraul.
Boite méc. 4 vit., 2%, 3%, 4°, sil. et synchr. 3,2/1, 1,915/1,
1,357/1,1/1; m. arr. 4,114/1. Pont hypoide 4,22/1. Comm.
centrale.
CHASSIS : Cadre caisson soudé A la carrosserie. Susp. av.
r. ind. bras triang., ressorts hélic.; susp. arr. essieu rigide;
ressorts semi ell. Amort. hydraul. Fr. Lockheed 2 disque 2
I'ay.; fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir. A crémaillére. Pn. sans
chambre 5,20x 13, Ess. 27 litres.
COTES: Cabriolet 2 pl. Emp. 2,032; v, av. 1,160, v, arr.
1,140; r. brag. 4,90. Long. h. t. 3,460, larg. h. t. 1,346;
I;ag:il 1,264; g. au sol 0,127. Pds 610 kg. Consomm.
,5 litres.

Vitesse maximum: 145 km/h,

«1100»

MOTEUR: 4 c. en ligne disposé transversalement; 64,58
83,72 mm; 1098 cm?®; 55 ch a2 5 500 t/mn; couple max.
8,4 mkg 2 2 750 t/mn; comgr. 8,9 (8,1 sur dem.). Soup.
en téte A tiges et culb.; 2 carb. semi-inv. 5.U. Pompe i ess.
électr. S.U
TRANSMISSION: R. av. motrices; embr. monod. sec &
comm. hydr.; boite méc. 4 vit,, 2%, 3* et 4* synchr., 3,627,
2,172, 1,412, 1/1, m, arr. 3,627. Boite et différentiel for-
mant bloc avec le moteur; comm. centrale; pont hypoide
4,133/1.
CHASSIS: Coque unitaire sur demi-chissis av. et arr, avec
éléments de caoutchouc; r. ind. av. et arr., susp. hydraul.
A éléments ay. et arr. conjugués; ress. auxiliaires arr. Fr.
i disque Lockheed i I'av,, & tambour & l'arr,, fr. & main
méc. sur r. arr.; dir. 3 crémaillére. Pn. ss. ch. 5,50 x 12,
Ess. 41 litres.
COTES: Berline et coach 5 pl. Emp. 2,370; v. av. 1,310,
v. arr. 1,290; r. braq. 5,25; long. h. t. 3,730, larg. h. t.
1s,g3|9, haut. 1,340; g. au sol 0,150. Pds 840 kg. Consom.
,5 litres.

135 km/h.

Yitesse maximum :

« MAGNETTE MK IV »

MOTEUR : 4c. en ligne; 76,025 » 88,9 mm; 1 622 cm?;
68 ch a 5000 t/mn. Couple max. 12,3 mkg a2 2 500 t/mn.
Compr. 8,3. Soup. en téte, pouss. et culb. 2 carb. semi-in-
versés SU. P. 4 ess. électr. SU

TRANSMISSION : Embr. monod. sec comm. hydr.
Boite méc. 4 vit., 2*, 3* 4*sil. et synchr., 3,637/1, 2,214/1,
1,374/1, 1/1, m. arr. 4,755/1. Sur dem. transmis. autom.
Borg Warner i convertis. de couple et beite planétaire 2
3 vitesses 2,39/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,09/1. Comm. centr.
(sous vol. avec transmiss. autom.). Pont hypoide 4,3/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind., bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig., ress, semi-ell. Amort.
hydr. Fr. 4 pied hydr. Girling; fr. 2 main. méc. s. r. arr., Dir.
vis et doigt. Pn ss. ch. 5,90 x 14. Ess. 45,4 litres.
COTES: Berline 4 pl., carross. Pininfarina. Emp. 2,540;
v. av. 1,280, v. arr. 1,300; r. braq. 5,65. Long. 4,520,
larg. 1,610, haut. 1,520; g. au sol 0,165. Pds 1 100 kg.
Consomm. 9/11 litres.

Yitesse maximum : 140 km/h.

«MGB»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 80,26« 88,90 mm; 1 798 ecm?;
95 ch 4 5 400 t/mn; compr. 8,8; couple max, 14,7 mkg

32 3 500 t/mn; soup. en téte a tiges et culb.; 2 carb. S.U.
semi-inv.; pompe 2 ess. électr. S.U
TRANSMISSION: Embr. monod. sec i diaphragme, a
comm, hydr.; boite méc. 4 vit., 2°, 3 et 4* synchr. (sur
dem. surmult. Laycock de Normanville, avec 3*' et 4°),
3,64/1, 2,21/1, 1,37/1, 1/1, m. arr. 4,76/1. Comm. cen-
trale, Pont 3,9/1.
CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang.; ress. hél.; susp. arr. essieu rigide ress. semi-ell.;
amort. hydr. 4 leviers; fr. & disque Lockheed 2 I'av.; fr. a
main méc, sur r. arr.; dir. 3 crémaillére. Pn. 5,60x 14.
Ess. 45 litres.
COTES: Cabriolet 2 + 2 pl. Emp. 2,311; v. av. 1,244,
arr. 1,250; r. de braq. 4,90; long. h. t. 3,891, larg. h. t.
1.°5|2.2, haut. 1,254; g. au sol 0,130. Pds 871 kg. Consomm.
itres.

Vitesse maximum: 160 km/h.

MORGAN

Malvern Link, Worcs (England)

« 4/4 SERIE V »

MOTEUR :Ford 4c. enligne; 80,97 x 72,75;1 498cm?;
64 ch i 4600 ¢t/mn; couple max. 11,8 mkg 3 2 300 t/mn;
compr. 8,3; Soup. en téte i tiges et culb. Carb. inv. Zenith,
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 2 comm. hydr.;
Boite méc. 4 vit. sil. et'synchr. 3,543/1, 2,396/1, 1,412/1,
1/1, m.arr. 3,963/1, Comm. centrale. Pont hypoide 4,56/1.
CHASSIS : Cadre & caiss. et traverses en X; susp. av. r. ind.
guidage vertical, ress. hélic.; susp. arr. ess, rig. ress. semi-ell.
Amort. hydr. télesc. 3 I'av. 4 levier & I'arr. Fr. & pied hydr.
Girling 4 disque i I'av., fr. & main méc. sur r. arr, Dir, vis et
doigt. Pn. 5,60 x 15, Ess. 40 litres.

COTES: Roadster 2 pl. Emp. 2,438; v, av. et arr, 1,190.
R. brag. 4,90, Long. 3,657, larg. 1,422, haut. 1,300; g.
au sol 0,160, Pds 660 kg. Consomm. B litres.

Vitesse maximum: 145/150 km/h.

«4/4 SERIE Y COMPETITION »

Mémes caractéristiques que 4/4 série V sauf :

MOTEUR : 83,5 ch 2 5200 t/mn; couple max. 13,4 mkg
4 3 600 t/mn; compr. 9; carb. double corps Weber.

Vitesse maximum : 155/160 km/h.

¢« PLUS 4 »

MOTEUR: Triumph TR-4. 4 c. en ligne; 86x 92 mm;
2138 cm®; 105 ch 4 4 750 t/mn. Couple max. 18 mkg
4 3350 t/mn. Compr. 9. Soup. en téte, pouss. et culb.;
2 carb. horiz. Stromberg.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. Boite méc. 4 vit.
2+, 3¢, 4, sil. et synchr. 3,337/1, 1,862/1, 1,367/1, 1/1,
m. arr. 3,337/1. Pont 3,73/1.

CHASSIS : Comme 4/4 série V, sauf ess. 50 litres.

COTES : coupé 2 pl. haut. 1,320, pds 885 kg ou roadster
haut. 1,350, pds 840 kg ou cabriolet 4 pl. haut, 1,370,
Pds 862 kg. Consommation 8/12 litres.

Vitesse maximum : 175 km/h.

« PLUS 4 PLUS »
Mémes caractéristiques que Plus 4 sauf :

CHASSIS : Ess. 45 litres.

COTES : coupé 2 pl. carrosserie matiére synthétique; v,
av. 1,210, v. arr. 1,250, long. 3,860, larg. 1,550, haut.
1,300. Pds 825 kg.

Vitesse maximum : 177 km/h.
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Les caractéristiques 64-65

«PLUS 4 SUPER SPORTS »

Mémes caractéristiques que Plus 4 sauf :

MOTEUR : Triumph de 1991 ou 2 138 cm?®; 120 ch
(DIN) 2 5 400 t/mm; compr. 9,5, 2 carb. Weber.

Vitesse maximum : 180/200 km/h.

MORRIS

Cowley Works, Oxford (England)

«850», « COOPER » et COOPER «S5»
identiques 3 AUSTIN 850, COOPER et COOPER «S»

«1100 »

MOTEUR : disposé transversalement. 4 c. en ligne 64,58
x 83,72 mm; 1 098 cm?® 48ch4 5 100 t/mn. Couple max.
8,3 mkg 4 2 500 ¢/mn; compr. B,5 (sur dem. 7,5). Soup.
etbtéte a tiges et culb. carb. semi-inv. S.U. P. A ess. électrique
suU.

TRANSMISSION : r. av. motrices. Embr. monod. sec
comm. hydr. Boite méc., 4 vit. 2%, 3%, 4*, synchr. 3,62/1,
2,17/1, 1,41/1, 1/1, m. arr. 3,62/1. Boite et différentiel
formant bloc avec le moteur. Comm. centrale. Pont 4,133/1.
CHASSIS : coque unitaire sur demi-chissis av. et arr.
avec éléments de caoutchouc. R. ind. av. et arr.; suspension
hydraulique 4 éléments av. et arr. conjugués; ress. auxiliaires
arr. Fr. a disque Lockheed 4 I'av., frein & main méc.sur r.arr.
Direction 4 crémailliére. Pn. sans chambre 5,50 »« 12,

COTES : Berline 4 pl. Emp. 2,374, v. av. 1,308, v. arr.
1,282: r. braq. 4,90; long. h. t. 3,727, larg. h. t. 1,533,
I;ai.!c. 1,339, g. au sol 0,152. Pds 838 kg. Consommation

itres.

Vitesse maximum : 125 km/h.

«OXFORD Série VI»

MOTEUR : 4 c. en ligne; 76,20 x 88,9 mm, 1622 cm?;
62 ch.éDlN) 44 500¢t/mn. Couple max. 12,4 mkg 2 2100
t/mn. Compr. 8,3. Soup. en téte, tiges et culb. Carb. semi-
inv. SU. P. 4 ess. électr. SU

TRANSMISSION: Embr. monod. sec, comm. hydr. Boite
méc. 4 vit. 2°, 3°, 4° sil. et synchr,, 3,637/1, 2,215/1,
1, 373/1, 1/1, m. arr. 4,75/1. Sur dem. transmis. autam.
Borg Warner 4 convert. hydr. de couple et boite plan. a
3 vit. 2,39/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,09/1. Comm, ss. volant.
Pont hypoide 4,3/1

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr, ess. rig. ress. semi-ell, Amort.
hydr. & levier. Fr. 4 pied hydr. Girling; fr. A main méc. s, r.
arr. Dir. vis et doigt. Pn, ss. ch. 5,90 x 14. Ess. 45 litres.
COTES: Berline 5 places. Carross. Pininfarina. Emp. 2,540;
v. av. 1,280; v. arr. 1,300; R, braq. 5,65. Long. 4,432
larg. 1,610 haut. 1, 490 g. au sol O, 165. Pds 1 060 kg.
Consomm. 8/11,8 litres.

Vitesse maximum: 130 km/h.

Existe en station-wagon.
Sur dem, moteur Diesel: 73,025 ~ 88,90; 1489 cm® 40
ch a2 4000 t/mn; compr. 32. Vitesse max. 110 km/h.

NECKAR

Salzstrasse 140, Heilbronn (Deutschland)

<« JAGST 1l »

Mémes caractéristiques que Fiat 600 D.

Existe en coach 4 pl., cabriolet et coupé 2-+2 pl. carros.
Vignale, long. 3,680; larg. 1,450, haut. 1,260. Pds coupé
660 kg, cabr. 645 kg. Consommation 5,8 lictres.

Vitesse maximum: 110 km/h.
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Break « Europa»

« EUROPA »

Mémes caractéristiques que Fiat 1 100 D, moteur 1 221
cm?®; sauf : long. 3,940, larg. 1,468. Poids 900 kg.
Existe en break Grand Luxe 5 pl.

Yitesse maximum: 135 km/h,

«1200 § »

comme « Europa », sauf: moteur 60 ch; cabriolet long.
3,80, larg. 1,53, haut. 1,25.

Yitesse maximum: 145 km/h.

«1500 TS »

Mémes caractéristiques que Fiat 1 500 sauf :

MOTEUR : 94 ch 2 6 200 t/mn; couple max. 12,5 mkg
a2 3 800 ¢/mn; Ventilateur débrayable par thermostat.
COTES: Berline 5pl.: Emp. 2,420; v. av. 1,295; v. arr.
1,272, long. h. t. 4,030; larg. 1,540. Pds 960 kg.

Vitesse maximum: 160 km/h.

Coupé 1500TS 2 + 2 pl. Comme TS. Sauf: long. 4,200,
larg. 1,550, haut. 1,300, pds 920 kg. Vitesse maximum :
165 km/h.

NSU

Neckarsulm (Deutschland)

PRINZ IV

MOTEUR : 2 c. verticaux; 76 x 66 mm; 598 cm?®; 36 ch
42 5500 t/mn. Compr. 7,5. Soup. en téce en V, a.c.t. Cul.
alliage léger. Carb. inv. Solex.

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. monod. sec;
bofite méc. 4 vit. sil. et synchr. 4,14/1, 2,21/1, 1,41/1, 1/1,
m. arr. 5,38/1. Comm. centrale; pont 2,31/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hél. avec éléments caoutchouc et barre stabilisa-
trice. Susp. arr. r. ind. bras triang. ress. hél. Susp. Prinzair
sur les 4 roues. Amort. hydr. télesc, Fr. 4 pied hydr. Ate
Lockheed, fr. 4 main méc. sur r. arr. Dir. 4 crémaillére. Pn.
4,80 %12, Ess. 37 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,040; v. av. 1,230, v. arr.
1,220. r. brag. 4,40, long. h. t. 3,440, larg. h. t. 1,490,
haut. 1,360. Pds 565 kg. Consommation 5,5/6,5 litres.

Vitesse maximum: 120 km/h.

«SPORT PRINZ »

Mémes caractéristiques que Prinz IV sauf : Ess. 25 litres.

Coupé Sport 2 pl. carross. Bertone; long. 3,560, larg.
1,520, haut. 1,235. Pds 565 kg.

Vitesse maximum : 130 km/h.

« SPIDER »

MOTEUR : 3 piston rotatif systéme Vankel; volume de
chambre 500 ¢cm®; 64 ch 4 5 000 ¢/mn; couple max, 7,5
mkg (DIN) a2 3 000 t/mn.; carb. horizontal.

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. monod. sec a
comm. hydr. ; boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,08/1, 1,77/1,
1,17/1, 0,85/1, m. arr. 3,43/1. Comm. centrale, pont hélic.

43/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, Susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hél.; susp. arr. r. ind. ress. hél.; amort,
hydr. télesc. Fr. 4 pied hydr. 4 disque a ['av. fr. & main méc.
sur r. arr. Direction 4 crémaillére, pn. 4,80 x 12. Ess.

35 litres.

«PRINZ 1000 »
MOTE 4 c. en ligne; 69 x 66,9 mm; 996 cm?;
43 ch (DIN) a2 5000 t/mn; couple max. 7,2 mkg 3 2 000
t/mn; compr, 8. Soup. en :éte a.c.t.; cul. "all. léger; carb.
iny. Solex. Refr. par air.




TRANSMISSION : moteur transversal i l'arriére. Embr.
monod. sec; boite méc. 4 vit. sil.et synchr,, 2,12/1, 1,17/1,
0,75/1, 0,53/1, m: arr. 2,37/1; comm. centrale; pont
hélic. 3,78/1.

CHASSIS : carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hél.; susp. arr. r. ind. ress. hél.; amort. hydr.
télesc.; fr. 2 pied hydr. sur dem. i disque i I'av.; fr. 2 main
méc. sur r arr.; dir. & crémaillére; pn. 5,50 x 12; ess.
37 litres.

COTES :coach 5 pl. Emp. 2,250, v.av. 1,270, v. arr. 1,235,
r. braq. 4,75, leng. h.t. 3,810, larg. h. t. 1,490, haut. 1,360,
g. au sol 0,195, Pds 620 kg. Consommation 6,5/7,5 litres.

Vitesse maximum : 135 hm/h.

OLDSMOBILE

Lansing, Michigan (U.S.A.)
«F 85»

Choix entre trois moteurs :

MOTEUR : 6 c. en ¥V & 90°; 95,25 x B6,36 mm; 3 692
em?®; 155 ch 2 4 400 t/mn; couple max. 31 1 mkg i 2 400
:jmn compr. 9; bloc aluminium. Soup. en téte A tiges et
culb. & poussoirs hydr. Carb. inv. Rochester.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec., boite méc. 3 vit.,
2¢, 3, sil. et synchr. 2,58/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,58/1.
Poat 3,23/1, ou boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 2,56/1,
1,91/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,64/1; ou transmiss. autom.
Jetaway, pont 3,23/1, comm. ss. volant avec boite 3 vit.;
centrale avec boite 4 vit. Différentiel autobloquant sur dem.

Yitesse maximum: 165/km/h.
MOTEUR : 8 c. en ¥V 4 90° 100,01 x 85,98 mm; 5 404

cm?®; 230 ch 2 4 400 t/mn; cauple max, 44,9 mkg i 2 400
t/mn; compr. 9; carb. inv. Rochester doub!e corps.

TRANSMISSION : Boité méc. 3 vit. ou 4 vit. Pont 3,08/1.
ou transmiss. autom, Jetaway; pont 2,78/1,

Yitesse maximum : 180 km/h.
MOTEUR : 290ch 4 4 800 ¢/mn; 49,1 mkga 2 800¢/mn;
compr. 10,25; carb. inv. Rochester quadruple corps.

TRANSMISSION : Boite méc, 3 ou 4 vit.; pont 3,23/1,
ou transmiss. Jetaway, pont 3,08/1.

Vitesse maximum: 190 km/h.

BT § e
~ Berline F 85 : &

CHASSIS : Cadre a caisson avec traverses; susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hél.; susp. arr. essieu rigide, ress. hél.;
amort. hydr. télesc ; fr. 4 pied hydr. avec servo sur dem.
fr. secondaire méc. sur r. arr. comm. par pédale. Dir. h«:lrc
de billes, sur dem. servo dir.; pn 6,50 x 14,

COTES : Emp. 2,920, v. av. et v. arr. 1,457, r. de bragq.
6,70; long. 5,156, larg. 1,875, haut. 1,370.

Existe en berline, coupé et station wagon.

Yista Cruiser : station wagon mémes caractéristiques que
F 85 sauf; livrable avec moteur 230 ch ou 290 ch, pn.
7,50 x 14, Emp. 3,050, r. de brag. 6,75, long, 5,285;
haut. 1,450, Vitesse maximum : 175 km/h.

« JETSTAR 88 »

Mémes caractéristiques que F 85 sauf:

MOTEUR : 8 c. en V; 100,01 x 8598 mm; 5 404 cm?;
230 ch comme F 85, ou 245 ch 2 4 600 t/mn; couple max.
47,7 mkg 4 2 400 t/mn compr. 10,25. Carb. inv. double
corps.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 vit. ou 4 vit. ou trans-
miss. autom. Jetaway. Pont 3,23/1 avec boite 3 et 4 vit.;
3,08/1 avec transmiss. autom.

MOTEUR : 290 ch comme F 85.

COTES : Emp. 3,125; v. av. 1,580, v. arr. 1,550; r. de
brag. 6,90; long. 5,470, larg. 1,980, haut. 1,420, g. au so!
0,135, Pneus 7,50 x 14..

Existe en berline, coupé, hardtop, cabriolet.

Yitesse maximum: 180 km/h.

« JETSTAR 1 »

MOTEUR : 8 c. en V.; 104,775 x 93,675 mm; 6 461
cm?®; 3 45ch a 4 800 t/mn; couple max. 60,8 mkg 4 3-200
t/mn; compr. 10,5; carb. inv., quadruple corps.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec., boite méc. 3 vit.,
pont 3,42/1 ou transmiss. autom. pont 3,42/1 sur dem.
différentiel autobloquant.

CHASSIS : Cadre 4 caisson; susp. av. r.ind. ress. hélic.
susp. arr. essieu rigide ress. semi-ell. Fr. 4 pied hydr. servo
sur dem. fr. secondaire méc. & pédale sur r. arr. Dir. 4 circ.
de billes; servo sur dem., pn 800 x 14; ess. 80 litres.
COTES : Coupé comme Jetstar 88, sauf : r. de braq. 6,75;
haut. 1,380; g. au sol 0,125,

Yitesse maximum: 195 km/h.

«DYNAMIC 88>»

MOTEUR: 8¢, en V 2 90°; 104,77 x 93,65 mm; 6 456
cm?®; 280 ch 4 4400¢t/mn; coupie max. 59 4 mkg 32400
l‘.,’mn; compr. 10,25/1; soup. en téte, pouss. hydr., Carb.
inversé double corps. Rochester. Sur dem. double échap.
Sur demande moteur 260 ch 4 4 400 t/mn, couple max.
56,7 mkg 32 2 400 t/mn, ou moteur 330 ch 2 4 600 t/mn,
couple max.; 60,8 mkg 4 2800 t/mn. Compr. 10,25.
Carb. inver. quadruple corps.

TRANSMISSION: Embr. monodisque, sec. Boite mér,
3 vit., 2* et 3" sil. et synchr., 2,15/1, 1,37/1, 1/1, 2,28/1.
Comm. sous volant; pont 3,23/1. Sur dem. transmis. autom,
Hydra-Matic, boite plan. 3 vit. Pont 3,08/1. Sur dem. dif-
férentiel autobloquant.

CHASSIS: Cadre-caisson traverses en X; susp. av. roues
indép. bras triangul., ressorts hélicoidaux. Susp. arr. essieu
rigide, ressorts hélic. Amort. télescopiques hydr. Fr. 4 pied
hydr. avec servo & dépression sur dem. Fr. sec. méc. sur
roues arr., comm. par pédale. Dir. circ. de billes, servo-
direction sur dem. Pn. 800 x 14. Ess. 79,5 litres.
COTES: Emp. 3,125; v. av. 1,580, v. arr, 1,550; r. braq.
6,90; long. h. t. 5,470, larg. h. t. 1,965, haut. 1,420; g.
au sol 0,150,

Yitesse maximum: 180 km/h.

Yersions nombreuses, berline, coupé, cabriolet, break.

« SUPER 88 »

MOTEUR : Bc.en Vi 90°; 104,77 x 93,65 mm; 6 456
em?; 330 chi 4 600 t/mn; couple max. 60, 8 mkg 3 2 800
t;‘mn compr. 10,25, soup. en téte pouss. hydr et culb. Carb.
inv. quadruple corps Rochester; moteur 345 ch 4 4 800
t/mn; sur dem.

TRANSMISSION : Comme Dynamic 88.
Autres caractéristiques comme Dynamic 88.
Yitesse maximum : 190 km/h.

Versions berline, cabriolet, faux-cabriolet, break.

« STARFIRE »

Comme Jetstar |, sauf :

TRANSMISSION: Hydra-Matic. Pont 3,42/1.
CHASSIS: Servo direction et servo frein standard.
Yitesse maximum: 195 km/h.

« 98 »

Mémes caractéristiques générales que Super 88 : trans-
mission autom. Hydra-Matic standard (pont 3,08/1), servo-
frein & dépression, servo-direction standard pn 850 x 14;
emp. 3,208, long. 5,645, larg. 1,975, haut. 1,435,

Yitesse maximum : 200 km/h.
98 sports coupé comme 98 sauf : long. 3,947, haut. 1,390,
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OPEL

Risselsheim (Deutschland)
« KADETT »

2 moteurs au choix

MOTEUR : 4 c. en ligne; 72 x 61 mm; 993 cm?®; 46 ch
a2 5200 t/mn; couple max. 7,5 mkg 2 2 600/3 600 t/mn;
compr. 7,8; soup. en téte i tiges ec culb.; carb. inv. Opel.
Moteur : 55 ch 3 5 500 t/mn; couple max. 7,7 mkg
3 400/4 200 t/mn; compr. 8,8,

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 4 vi-
tesses sil. et synchr. 3,764/1, 2,156/1, 1,406/1, 1/1, m.
arr, 3,797/1; comm. centrale. Pont hypoide 3,89/1.
CHASSIS : Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind.;
bras triang. et ressort transversal; susp. arr. essieu rigide,
ress. semi-ellip. long; amort. hydr. télesc.; fr. 3 pied hydr.,
fr. & main méc. sur r. arr.; dir. 4 crémaillére. Pn. ss. chambre
550x 12. Ess. 33 litres.

COTES : Berline 4 pl. Emp. 2,325; v. av. 1,20, v. arr.
1,205; r. braq. 4,90; long. h. t. 3,923, larg. h. t, 1,470,
haut. 1,410; g. au sol 0,170. Pds 670 kg, Consomm. 6,5
4 7,5 litres avec moteur 46 ch, 6/8 litres avec moteur 55 ch.
Vitesse maximum : 120 km/h avec moteur 46 ch, 136
km/h avec moteur 55 ch.

Existe en break avec moteur 46 ch ou 55 ch, pn. 600 x 12;
v. av, et arr. 1,210, larg. 1,480, haut, 1,430, pds 720 kg.

« KADETT COUPE »

Mémes caractéristiques que Kadett, sauf :
MOTEUR : 48 ch (DIN).

COTES : coupé 2+ 2 pl. long. 3,990, haut. 1,400, pds
675 kg.

. «REKORD 1500»

MOTEUR : 4 c. en ligne, 80 x 74 mm; 1 488 cm?®; 55 ch
(DIN) & 4 800 t/mn; couple max. 10,8 mkg entre 2 000 et
2 600 t/mn; compr. 7,25; soup. en téte i pous. et culb.
Carb. inv. Opel.

TRANSMISSION : : Embr, monod. sec. (sur dem. embr.
autom. Saxomat); boite méc. 3 vit. 3,235/1, 1,681/1, 1/1,
m. arr. 3,466/1, ou boite méc. 4 vit, sil. et synchr. 3,572/1,
2,043/1, 1,324/1, 1/1; m. arr. 3,466/1. Pont hypoide
3,55/1. Sur dem. bofte méc. 3 vit,, 3,235/1, 1,681/1, 1/1;
m. arr. 3,466,1. Comm. ss. volant. Pont 3,89/1 avec boite
3 vit., 3,55/1 avec boite 4 vit.

CHASSIS: Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp, arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. télesc. Fr. & pied hydr., sur dem. fr. i disque 4 I'av.;
fr. & main méc. sur r. arr. Dir A circul, de billes. Pn. ss. ch.
5,90 13, Ess. 45 litres,

COTES : Coach 4 pl. ou berline 5 pl. Emp. 2,639; v. av.
1,321, v. arr, 1,276; r, braq. 5,75. Long. h. t. 4,512, larg.
1,696, haut. 1,465; g. au sol 0,180. Pds 965 kg. Consomm.
8,5/9,5 litres.

Vitesse maximum: 134 km/h.

«REKORD 1700~

Mémes caractéristiques que « 1500 », sauf :

. MOTEUR : 85 % 74mm; 1 680cm®; 60ch(DIN)4 4 400
t/mn; couple max. 12,2 mkg entre 1 800 et 2 400 t/mn.

Vitesse maximum: 138 km/h.

Modele de luxe « L» comme 1700 sauf: 67 ch a4 4 400

t/mn; compr. 8. Boite 4 vit. Vitesse max. 142 km/h.

« REKORD COUPE »

Mémes caractéristiques que REKORD 1 700 L, sauf :

2 moteurs au choix :

MOTEUR : 67 ch, boite méc. 4 vit. comme 1 700, comm.
centrale (sous vol. sur dem.).

MOTEUR : 6 c. en ligne, 2 605 cm?®; 100 ch (DIN) couple
max. 18,5 mkg 3 2 400 t/mn; Boite méc. 4 vit, 3,428/1.
2,156/1, 1,366/1, 1/1; m." arr.. 3,317/1; pont 3,20/1.
CHASSIS : Pns 165 x 14 avec moteur 6.

COTES : coupé 2 pl. haut. 1,402, pds 970 kg.

Vitesse maximum : 146 km/h avec moteur 67 ch, 170
km/h avec moteur 100 ch,

«REKORD CARAVAN»

Break pouvant étre équipé au choix du moteur « 1500 »
ou «1700»., Comme Rekord, sauf: pont 3,90/1 avec
boite 4 vit., 4,22/1 avec boite 3 vit. Pn. 6,40~ 13; haut,
1,525, Pds 1 025 kg,
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« KAPITAN ET ADMIRAL »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 85 x 76,5 mm; 2 605 cm?;

115 ch (SAE) 2 4 700 t/mn; couple max. 20 mkg 4 3 000

B’m!}. compr, 8,2; Soup. en téte 2 tiges et culb.; carb. inv.
pel.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr., 3,428/1, 2,156/1, 1,366/1, 1/1, m. arr,
3,317/1, Sur dem. transmiss. autom, 3 conv. hydr. de couple
et boite plan. 4 3 vit. Pont hypoide 3,7/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell.; stabil.
a b. de torsion av, et arr. Amort. hydr. télescop. Fr. i pied
hydr. 4 disque & I'av. avec servo frein fr. 2 main méc. s. r.
arr. Dir, & circul. de billes, servo dir. sur dem. Pn. ss. ch.
700 x 14. Ess. 70 litres.

COTES : Kapitan Berline & pl (siéges av. indép, sur dem.
5 pl.) Admiral Berline 5 pl (si¢ges av. indép. sur dem. 6 pl).:
Emp. 2,845, v. av. 1,494, v. arr, 1,510, r. de braq. 5,95,
long. 4,948, larg, 1,902, haut. 1,445, g. au sol 0,195, pds
1 370 kg. Consommation 10/13 litres.

Yitesse maximum : 155 km/h.

« DIPLOMAT »

MOTEUR :8c.en V2 90°; 98,4 x 76,2 mm; 4 638 cm?;
220 ch (SAE) 2 4 BOO t/mn; couple max. 40,7 mkg 4 3200
t/mn; compr, 9,25 soup. en téte A pouss hydr.; carb. inv,
quadruple corps Rochester.

TRANSMISSION : Transmiss. autom. i conv. hydr. et
boite plan. 4 2 vit. 1,81/1, 1/1. Sur dem. boite méc. 4 vit.
2,559/1, 1,908/1, 1,483/1, 1/1; m, arr, 2,634/1; comm.
centrale; pont hypoide 3,08/1.

CHASSIS et COTES : identiques & Kapitan sauf: servo
dir, standard Berline 5 pl,. pds 1 535 kg; consommation
11/18 litres.

Vitesse maximum : 200 km/h.

PANHARD

19, avenue d'lvry, Paris

«17»

MOTEUR : 2 c. opp. horiz., 84,85 x 75 mm, 848 cm?;
50cha 5 250t/mn; couple max. 7 mkg (DIN)& 2 500 t/mn,
Compr. 7,8. Soup. en téte & culb., rappel par b. de torsion;
cul, alliage léger. Carb. inv. Zénith. Refr. par air avec souf-
flante. Sur dem. moteur Tigre, 60 ch 4 5 750 t/mn; compr.
8,3; carb. inv. Zénith double corps.

TRANSMISSION : R. avant motr.; embr, monod. sec,;
s. dem. embr. autom. électromagn. Jaeger. Boite méc. 4 vit.,
sil. et synchr. 2,99/1, 1,509/1, 1,1, 0,736/1, m. arr,
2,919/1. Comm. ss. volant. Pont hélic. 6,148/1,

CHASSIS : Plate-forme et traverses tubul. Susp. av. r.
ind. ress, semi-ell. transv.; susp. arr. ess. rig. b. de torsion,
b. stabil. Panhard. Amort. oléopneumatiques. Fr. i3 pied
hydr, Bendix; fr. 4 main méc. s. r. avant. Dir., 2 crémaillére,
Pn. 145 x 380. Ess. 42 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,570; v. av, et arr. 1,300;
r. braq. 5. Long. 4,577, larg. 1,620, haut. 1,460; g. au
sol 0,16. Pds 800 kg. Consomm. 6 litres.

Existe en break « Panauto», mémes caractéristiques que
17, sauf pont 6,763/1, pn. 155 x 380, empat. 2,800,
long. 4,577, haut. 1,415,

Vitesse maximum : 130 km/h (145 avec moteur Tigre).
120 km/h (break).



«CD»
Comme « 17 » moteur Tigre, sauf:

TRANSMISSION: Pont 2,67/1, sur dem. 2,818/1 ou
3,10/1; comm. centrale.

CHASSIS: Poutre centrale; susp. arr. r. ind.

COTES: Coupé 2+ 2 pl., carross. matiére plastique. Empat.
2,250; v. av. 1,200, v. arr, 1,100; r. de braq. 4,50; long.
4000, larg. 1,600, haut. 1,185; g. au sol 0,130. Pds 546 kg.

Vitesse maximum: 160 km/h.

Mémes caractéristiques que «17», sauf : moteur M105
dirivé du moteur Tigre. Double échappement commande
centrale. Fr. 3 disque sur les 4 roues. Coupé 2+ 2 pl.;
r. de braq. 4,50 emp. 2,300, v. av. et arr. 1,300; long.
h. t. 4,260, larg. h. t. 1,624, haut. 1,220. Pds 750 kg.

Vitesse maximum: 160 km/h.

PEUGEOT

Sochaux, France

« 403 »

MOTEUR : 4 c. en ligne, 80 x 73 mm, 1 468 cm®; 65
ch 4 4750 t/mn, couple max. 11,7 mkg 4 2 500 t/mn.
Compr. 7,3. Soup. en téte inclinées en V, pouss. et culb.
Cul. hémisph. Carb. inv. Solex ou Zénith. Ventilateurdébray.
par thermostat.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec.; sur dem. embray-
age autom. Jaeger. Boite méc. 4 vit. sil. et synchr., 4,0/1,
2,24/1, 1,44/1, 1/1, m, arr. 4,32/1, Comm. ss, volant.
Pont 2 vis 4,2/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. I. ind, bras
triang. ress. semi-ell, transv. inf.; susp. arr. ess. rig. ress.
hélic. Amort. hydr. Fr. 3 pied hydr, Lockheed; fr. 2 main
méc. sur r. arr. Dir. 2 crémail. Pn. 165 x 380. Ess. 50 1.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,660; v. av. 1,340, v. arr.
1,320; r. braq. 4,75. Long. 4,470, larg. 1,670, haut. 1,510
g. au sol 0,180, Pds 1 015 kg. Consomm. 9,4 litres.

Vitesse maximum : 135 km/h.

« 403-7 »

Version simplifiée de la 403 ;caract. identiques sauf moteur :

5% 73 mm, 1 290 cm® 54 ch & 4 500 ¢/mn. Pont 4,6/1.
Pn. 155 » 380, long. 4,455, haut. 1,500. Vit. max. 120
km/h. Sur dem. moteur Diesel Indénor 85; 4 cyl,, 85 x 80
mm, 1 816 cm? compr. 21, 55 ch 2 4 000 t/mn, couple
max. 11 mkg 2 2 250 t/mn, soup. en téte, culasse alliage
léger, consomm. 7,5 L. vit, max. 120 km/h. Version « Con-
fort » (finition de la 403).

«404»

MOTEUR : Incliné & 45° 4 c, en ligne ; 84 x 73 mm ;
1618 em® ; 72 ch 4 5400 t/mn. Couple max. 13 mkg i
2250 t/mn. Compr. 7,2 3 7,4. Soup. en téte A tiges et culb.
Cul. hémisphérique. Carb. inversé Solex, ventil. débr, par
thermostat. Sur dem. moteur Diesel Indénor 88; 1 948cm3,

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. (Sur dem. embraya-
ge autom. Jaeger). Boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 4,00/1,
2,24/1, 1,44/1, 1/1, m. arr. 4,32/1, Comm. sous volant;
pont A vis 4,2/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp. av. roues ind.
Ressorts hélic. Susp. arr., essieu rigide, ress hélic., barre
stabilisatrice Panhard. Amort. hydraul. télesc. Fr. 4 pied
hydr. Fr. 3 main méc. sur r. arr. Dir, 4 crémaillére, Pn.
165 » 380; ess. 50 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,650; v. av. 1,345, v. arr.
1,280; r. brag. 4,82, long. h. t. 4,418, larg. h.t. 1,625,
haut. 1,450; g. au sol 0,150. Pds 1 020 kg. Consomm.
10/11 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h.

Berline GT super-luxe: comme « 404», sauf au choix
moteur normal .1 618 cm?®, ou moteur 3 injection 85 ch
3 5500 t/mn; couple max. 14 mkg 2 2 800 t/mn. Compr.
8,8. Consommation 9/10 litres.

Vitesse maximum: 155 km/h.

<404 FAMILIALE »

Comme « 404 », sauf au choix moteur normal berline 404
ou moteur Diesel Indénor 1 618 cm?® Pont 4,75/1. Pn.
165x 380. Break 8 pl., empat. 2,840, r. de brag. 5,35;
long. 4,580, haut. 1,490. Pds 1 125 kg.

Vitesse maximum: avec moteur normal 135 km/h; avec
moteur Diesel 110 km/h.

« 404 CABRIOLET » ou «COUPE SUPER LUXE»

Au choix moteur normal ou moteur 3 injection.
COTES : Cabriolet 2 4 2 pl., coupé 4 pl., carross. Pinin-
farina. Long. h. t. 4,495, larg. 1,680, haut. 1,430. Pds
1035 kg.

Vitesse maximum: avec mot. normal 148 km/h, avec
mot. i injection 158 km/h.

PLYMOUTH

Detroit 31, Michigan (U.S.A.)

« YALIANT »

MOTEUR: 6 c. en ligne; 86,36 x 79,375 mm; 2 789 cm?
101 ch a 4 400 t/mn; couple max. 21,4 mkg a 2 400 t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte i tiges et culb.; carb, inv.; (Sur
dem. mot. 145 ch 2 4 000 t/mn. Compr. 8,4 ou moteur
8c enV. 92,075 x 84,074, 4473 cm?, compr. 8,8;180ch
3 4200 t/mn.) Carb. double corps.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec.; boite méc. 3 vit.
ou boite méc. 4 vit. sil. et synchr. ou transmiss. automatique
Torque Flite a convertis. de couple hydraul. et boite plané-
‘3”_{3:51‘ 3 vit. Pont hypoide 3,23/1, sur dem. 2,93/1 ou

Hardtop Sport Fury

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triangulés, barres de torsion longitudinales. Susp. arr.
essieu rigide ress. semi-ell. Amort. hydr. télesc. av. et arr.;
fr. 3 pied hydraul. avec servo a dépression sur dem.; fr.
méc. sur roues arr.; dir. A circul. de billes (servo sur de-
mande), pn. ss. ch. 650 x 13; ess. 66 litres.

COTES : Berline 6 pl. Emp. 2,705; v. av. 1,420, v, arr.
1,410, r. brag. 6,05; long. h. t. 4,780, larg. h. t. 1,778.
haut. 1,356. g.ausol 0,137. Pds 1 226 kg.

Existe en break, hardtop et cabriolet.

Vitesse maximum: 140 km/h 4 170 km/h suivant moteur.

«SAVOY BELVEDERE FURY »
Choix entre plusieurs moteurs :
MOTEUR: 6 c. en ligne; 86,36 x 104,77 mm, 3 687
cm®: 145 ch 3 4000 t/mn, couple max. 29,7 mkg a4 2400
t/mn. Compr. B,4. Soup. en téte, tiges et culbut. Carb. inv,
Holley ou Ball et Ball.
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Vitesse maximum: 155 km/h.

MOTEUR: 8 c. en V; 99,31 x 84,07 mm; 5211 cm?;
230 ch A 4 400 t/mn; couple max. 47 mkg 4 2 400 t/mn;
compr. 9, carb. inv. double corps. Ball et Ball ou Stromberg.
Vitesse maximum: 180 km/h.

MOTEUR: 8c. en V; 104,648 x 85,85 mm; 5915 cm?;
265cha 4 400 ¢/mn; couple max. 52,5 mkg 4 2 400 t/mn;
compr. 9; carb. inv. double corps, Ball et Ball.

Yitesse maximum: 180 km/h.

MOTEUR: 8 c. en V; 107,95 x 85,85 mm; 6 276 cm?,
330chi 4600¢t/mn; couple max. 58,77 mkga 2 800t/mn:
compr. 10; carb. inv. quadruple corps Carter,

Vitesse maximum: 200 km/h.

MOTEUR: B8c.enV, 107,95 x 95,25, 6 974 cm®, 365 ch
a2 4800 t/mn; couple max. 65 mkg 4 3200 t/mn; compr.
10,3 carb. quadruple corps.

Vitesse maximum : 200 km/h.

MOTEUR: 8 c. en V; 107,95 i« 95,25 mm; 6 980 cm?;
415 ch & 5 600 t/mn; couple max. 65 mkg & 4 400 ¢t/mn;
compr. 11; 2 carb. inv. quadruple corps Carter.

Vitesse maximum: 220 km/h.

MOTEUR: 425 ch comme précédent sauf : couple max.
66,4 mkg A 4 400 t/mn; compr. 12,5,

Vitesse maximum: 230 km/h.

TRANSMISSION : Avec moteur 6 c. Boite méc. 3 vic.
pont 3,31/1, ou transmiss. autom. pont 2,93/1; avec moteur
8 c., boite méc. 3 vit.,, pont 2,93/1 (sur dem. 3,23/1), ou
boite méc, 4 vit., pont 3,23/1 ou transmiss. autom., pont
2,76/1. Différentiel autobloquant sur demande.

CHASSIS: Carr. autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang. barres de torsion long.; susp. arr, essieu rigide ress.
semi-ell. Amort. hydr. télesc. fr. 4 pied hydr.; servo sur
dem.; fr. & main méc. sur r. arr. Dir. 3 circ. de billes servo
surdem. Pn. 700 x 140u 7,50 x 14sur dem. Ess. 76 litres.
COTES: Emp. 2,946. V. av, 1,508, v. arr. 1,460. R. braq.
6,123.5 Long. 5,210 larg. 1,915, haut. 1,375, g. au sol

Existe en berline, hardtop, coupé, break et cabriolet.

PONTIAC

196 Auckland Avenue, Pontiac (Michigan) U.S.A,

« TEMPEST »

MOTEUR : 6 c, en ligne, 95,25 x 82,55; 3529 cm?;
140ch i 4 200 t/mn; couple max. 28,5 mkga 2 000 t/mn;
compr. 8,6; carb. inv, Rochester. Soup. en téte A pouss. hydr.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.
24, 3+, sil. et synchr, 2,94/1, 1,68/1, 1/1, m. arr. 2,94/1;
pont 3,08/1, ou boite méc, 4 vit. 2°, 3°, 4°sil. et synchr.
2,56/1, 1,91/1, 1,48/1, 1/1, m. arr., 2,64/1. ou transmiss.
autom. Tempest Torque i conv. hydr. de couple et boite
plan. a 2 vit.; pont 2,78/1 (sur dem. 2,56/1); comm. ss vol.
pour boite méc. 3 vit. et transmiss. autom.; centrale pour
boite 4 vit.

Vitesse maximum : 160 km/h.

MOTEUR : 8 c. en V (90°) 94,49 x 95,25; 5 343 cm?;
250ch i 4 600 ¢/mn; couple max. 46,1 mkga 2 800 t/mn;
compr. 8,6; carb. double corps inv. Rochester. Sur dem.
double échappement.

TRANSMISSION : Boite 3 vit. ou boite 4 vit. pont 3,23/1
ou transmis. Tempest Torque, pont 2,56/1 ou 2,93/1.
Yitesse maximum : 170/180 km/h.

MOTEUR : 280 ch 4 4 800 t/mn; couple max. 49,1 mkg
a 3200 t/mn; compr. 10,5; carb. inv, quadruple corps
Carter.

TRANSMISSION : Pont 3,36/1 avec boite 3 ou 4 vit.,
3,23/1 avec transmiss. autom.

Vitesse maximum : 185 km/h.

CHASSIS : Cadre 4 caisson avec traverses; susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hél.; susp. arr. essieu rigide ress. hél.;
amortiss. hydr. télesc.; fr. 2 pied hydr. avec servo sur dem.
fr. méc. a pédale sur r, arr. Dir. 4 circ. de billes avec servo
sur dem.; pns 6,50 » 14 (7,00 » 14 sur dem.). Ess. 81
litres.

COTES : Emp. 2,920; v. av. et arr. 1,470; r. de braq.
6,55; long. 5,160, larg.1,860, haut. 1,370, g. au sol 0,150.
Existe en berline, coupé, cabriolet, station-wagon.

« TEMPEST LE MANS GT0 »

Mémes caractéristiques que TEMPEST sauf :
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MOTEUR : 8 ¢c. en V (90°), 103,12 » 95,25 mm; 6 364
cm?; 325 ch a 4 800 ¢/mn: couple max. 59,2 mkg 4 3 200
t/mn; compr. 10,75: carb. quadruple corps; double échapp.
TRANSMISSION : Boite méc. 3 ou 4 vit. pont 3,23/1, ou
transmiss. autom. Tempest Torque, pont 3,23/1.
MOTEUR : 348 ch 4 4 900 t/mn; couple max; 59,2 mkg
a2 3600 t/mn; compr. 10,75; 3 carb. inv. double corps:
double échapp.

TRANSMISSION : Boite méc. 3 ou 4 vit, ou transmiss.
autom. pont 3,55/1,

CHASSIS : pn 7,50 x 14,

Vitesse maximum : 190/200 km/h.

« CATALINA »

MOTEUR : 8c. en V2 90°, 103,12 x 95,25 mm; 6 364
cm?; 235 ch 4 4 000 t/mn; couple max. 53,4 mkg 4 2 000
t/mn; compr. 8,6; carb, inv. double corps Rochester.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc. 3 vir,
2+, 3'sil, et synchr., 2,58/1, 1,48/1, 1/1, m. arr. 2,58/1,
ou boite méc. 4 vit. 2,54/1, 1,92/1, 1,51/1; 1/1, m. arr.
2,61/1. Pont hypoide 3,23/1. Comm., ss vol.; sur dem. dif-
férentiel autobloquant.

Sur dem. choix entre moteurs 230 ch, 267 ch, 283 ch,
303 ch, 306 ch, 330 ch, 320 ch, 350 ch, ou 370 ch, avec
diverses transmissions.

CHASSIS: Cadre A caisson avec traverse. Susp. av. r. ind.
bras triang. ress. hélic., b. de torsion anti-roulis; susp.’
arr. ess. rig. ress. hélic,, b. de torsion anti-roulis, Amort.
hydr. télesc. Fr. & pied. hydr., s. dem. avec servo & dépres-
sion; fr. sec. méc. sur r. arr. comm. par pédale. Dir. i circ,
de billes, servo-dir, s. dem. Pn. sans chambre 8,00 v 14 sur
dem. 8,50 x 14. Ess. 95 litres.

COTES : Emp. 3,050. V. a.v 1,590, v. arr. 1,630. R. brag.
7,00. Long. 5,410, larg. 2,00, haut. 1,420, g. au sol 0,150.

Yitesse maximum : 170 km/h.

« STAR CHIEF »

MOTEUR : standard 235 ch et autres moteurs sur dem.
comme Catalina.

CHASSIS : Comme Catalina.

COTES : Emp. 3,120, v. av. 1,600, v. arr. 1,625, r. de braq.
7,15, long. 5,600, larg. 2,010, haut, 1,420, g. au sol 0,150.

Yitesse maximum : 170 km/h.

<« BONNEVILLE »

MOTEUR : Standard 306 ch i 4 800 ¢t/mn: couple max.
58,1 mkg 2 2 800 t/mn; compr. 10,5; carb. inv. quadruple
corps Carter. Sur dem. autres moteurs comme Catalina,
TRANSMISSION : Boite 3 vit. comme Catalina ou 4 vit.
pont 3,42/1, comm. centrale.

COTES : comme Star Chief.

« GRAND PRIX »

Modeéle sportif; Moteur 306 ch. Standard sur dem. 230
ch, 303 ch, 330 ch, 320 ch, 350 ch, 370 ch.

PORSCHE

Stuttgart - Zuffenhausen (Deutschland)

«356 C/1600»

MOTEUR : 4c. horiz. opposés, 82,5 = 74 mm, 1 582cm?®
75 ch (DIN) 2 5 200 t/mn, couple max, 12.5 mkg 4 3 600
t/mn; Compr. 7,5. Soup. en téte inclinées en V; tiges et
culb., cul. alliage léger; 2 carb. inv. double corps Zénith,
Refr. par air avec soufflante.



TRANSMISSION : Moteur arrigre. Embr. monod. sec.
Boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,09/1, 1,765/1, 1,13/1,
0,815/1, m. arr. 3,56/1. Comm. centrale. Pont hélic.
4,428/1. Différentiel autobloquant sur dem.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind. lev.
longit. 2 b. de tors. transvers., b. de tors. antiroulis; susp.

Cabriolet 356 C.

arr. r. ind. lev. longit. b. de tors. Amort. hydr. télesc. Fr.
i disque sur les 4 roues, fr. 2 main méc. s. r. arr. Dir. vis et
doigt. Pn. 5,60 x 15. Ess. 52 litres (sur dem. 70 ou 100
litres).

COTES : Coupé 2 + 2 pl. et cabriolet. Emp. 2,100; v. av.
1,306, v. arr. 1,272; r. braq. 5,50. Long. 4,010, larg.
;.67"0. haut. 1,315; g. au sol. 0,150. Pds 870 kg. Consomm.

,6 litres.

Vitesse maximum : 175 km/h.

« 356 SC/1600 SC»

Mémes caractéristiques que « 356 C/1 600 C » sauf :

MOTEUR : 95 ch 2 5 800 t/mn; couple max. 12,6 mkg a
4200 t/mn: compr. 9,5. 2 carb. inv. double corps Solex.
Pn. 165 x 15,

Vitesse maximum : 185 km/h.

«356 (/2000 CS CARRERA 2>»

Mémes caractéristiques que « 356 SC/1 6005 C, » sauf @

MOTEUR : 92 = 74mm, 1 966cm? 130ch (DIN)26 200
t/mn. Compr. 9,5; 4a.c.t. entrainés par 2 arbres de renvoi
Pompe i ess. électr. double allumage.

COTES : Coupé, pds 1 010 kg.
Vitesse maximum : 200 km/h.

« 901 »

MOTEUR : 6 c. horiz. opposés; 80 x 66 mm; 1 991 cm?;
130 ch (DIN) 2 6 200 t/mn; couple max. 16,5 mkgi 4 600
t/mn; compr. 9 soup. en téte en V 2 a.c. t.; 2 carb. inv.
double corps Solex. P. A ess. électr. Refroid. par air.

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr, monod. sec;
boite méc. 5 vit. sil. et synchr. 3,09/1, 1,89/1, 1,32/1, 1/1,
m. arr. 0,758 1 (autres rapports sur dem.); comm. centrale;
pont hélic. 4,428/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, susp. av. 2 ind. bras
cransv. inf. barres de torsion long.; élément caoutchouc,
susp. arr. r. ind., barres de torsion long.; amort. hydr.
télesc. fr. 2 pied hydr. a disque Dunlop sur les 4 roues; fr.
3 main méc. s. r. arr.; dic. a crémaillére; pn. 165 x 155
ess. 68 licres.

COTES: coupé 2 + 2 pl. Emp. 2,204, v. av. 1,332, v. arr.
1,312, r. brag. 5, long. h. t. 4,1 35, larg. h. t. 1,600, haut.
1,273, g. au sol 0,118, Pds. 998 kg. Consommation 11/14
litres.

Yitesse maximum :

« CARRERA GTS 904 »

MOTEUR: 4 ¢. horiz. opposés; 92 « 74 mm; 1 996 ecm?;
180 ch (DIN) 3 7 200 t/mn; couple max. 20 mkg a4 5000
t/mn; compr. 9,8 soup. en téte; 4 a.c.t. (2 par rang.de cyl.);
cul. all. léger; 2 carb. inv. double corps Solex ou Weber.

TRANSMISSION: Moteur arriére; embr. monod. sec;
boite méc. 5 vit. sil. et synchr. 2,635/1, 1,685/1, 1,215/1,
0,958/1, 0,758/1, m. arr. 2,605/1 (autres rapports sur
dem.); comm. centrale; pont hél. 4,428/1.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse, susp. av. et arr., r.
ind., bras triang., ress. hél., éléments caoutchouc; amort.
hydr. télesc., fr. a4 pied hydr. a disque sur les 4 roues;
fr. 3 main méc. sur. r. arr.; dir. 3 crémaillére; pn. 165 » 15;
ess. 110 licres.

COTES: coupé 2 pl., carrosserie matiére plastique. Emp.
2,300, v. av. et arr. 1,316, r. braq. 6,50, long. h.t. 4,090.

210 km/h.

larg. h.t. 1,540, haut, 1,065, g. au sol 0,120. Pds 740 kg,
Consommation 22/27 |,

Vitesse maximum: plus de 260 km/h.

RAMBLER

Detroit 32, Michigan (U.S.A.)
« AMERICAN »

Choix entre 3 moteurs :

MOTEUR: 6 c. en ligne, 79,375 » 107,95 mm, 3 205
cm?®; 90 ch 4 3 80O t/mn, couple max. 22,1 mkg a 1 600
t/mn. Compr. 8 Soup. latérales. Carb. inv. Carter.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 3 vit.
2+, 3¢ sil,, synchr. 2,61/1, 1,63/1, 1/1, m. arr, 3,54/1.
pont hypoide 3,08/1, 3,31/1, ou 3,78/1. Sur dem. embr.
autom. E. Stick; et surmult. sur les 3 vit. (0,70/1); pont
3,78/1 ou 4,11/1, ou transmis. autom. Flash-O-Matic 2
conv. hydr. de couple et boite plan. 3 vit, 2,3911,1,45/1,
1/1, m. arr. 2,09/1; pont 3,31/1. Comm, ss. volant. Sur
dem. différentiel autobloquant. :
Vitesse maximum: 140 km/h.

MOTEUR: 125 ch 4 4 200 t/mn; couple max. 24,9 mkg 2
1 600 t/mn; compr. 8; soup. en téte, tiges et culb. ;
carb. inv. Holley.

TRANSMISSION : Comme mot. 90 ch sauf : pont 2,73/1,
3,08/1 ou 3,31/1 avec boite 3 vit.; 3,31/1 ou 3,78/1 avec
embr. autom. et surmult.; 2,73/1, 3,08/1 ou 3,31/1 avec
transm. autom.

Yitesse maximum: 155 km/h.

MOTEUR: 138 ch 2 4 500 t/mn; couple max. 25,6 mkg
3 1 800 t/mn; combr. 8,7; carb. inv. double corps Carter.

TRANSMISSION : Comme mot. 125 ch sauf: Pont
3,31/1 ou 3,78/1 avec boite 3 vit., 3,31/1 ou 3,78/1 avec
embr. autom. et surmult. 3,31/1 avec transmis. autom.

Vitesse maximum: 155 km/h.

CHASSIS: Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.: susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. télesc. Fr a pied hydr. 3 réglage autom. Sur dem.
servo i dépression. Fr, secondaire méc. i pédale sur r. arr.
Dir. vis et galet, sur dem, servo dir. Pn. ss ch. 600 « 14
(sur dem. 6,00 x 15 ou 6,50 % 14). Ess. 61 litres.
COTES: Emp. 2,692; v. av. 1,422; v. arr. 1,400; long.
h.t. 4,502; larg. 1,741, haut. 1,385 (coupé 1,356) g. au
sol 0,152,

Existe en berline, coupé, station-wagon et faux cabriolet
(uniquement avec moteur 138 ch).

e i NECu
« CLASSIC SIX »

Choix entre 3 moteurs :

MOTEUR: 6 c. en ligne, 79,375 » 107,95 mm, 3 025 cm?®;
127 ch a 4 200 t/mn, couple max. 24,9 mkg 2 1 600 t/mn.
Compr. 8,7. Soup. en téte, tiges et culb. Carb. inv.
MOTEUR : 138 ch 3 4 500 t/mn. 25,58 mkg a 1800
t/mn. Carburateur double corps Carter.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Boite méc. 3 vit.
2:, 3°sil., synchr.,, 2,61/1, 1,63/1, 1/1, comm. ss volant;
sur dem. embr. autom. E. Stick; pont hypoide 3,31/1,
(s. dem. 4,11/1 ou 3,78/1) s. dem. surmult. sur les 3 vit.
(0,70/1), pont 3,78/1 sur dem. embr. autom. et surmult,
Pont 3,78/1 ou 411/1, comm. centrale; sur dem. transm.
autom. Flash-O-Matic, pont 3,31/1 (s. dem. 3,78/1), sur dem.
différentiel autobloquant.

Vitesse maximum : 155 km/h avec moteur 127 ch, 160
km/h avec moteur 138 ch.

MOTEUR: B8 c. en V i 90°, 9525 x 82,55 mm;
4704 em®; 198 ch 2 4700 t/mn; couple max. 38,7 mkg 4
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2 600 t/mn; compr. 8,7. Soup. en téte & pous. hydr.; carb.
inv. double corps Holley.

TRANSMISSION : Boite mée. 3 vit. pont 3,54/1, ou
transmis. autom. Flash-O-Matic, pont 2,87/1.

Vitesse maximum : 165 km/h.
CHASSIS : Pn. 6,50 x 14, ou 7,50 x 14,

COTES : Emp, 2,844, v. av. 1,488; v. arr. 1,459; long.
4,830, larg, 1,810, haut. 1,390.

« AMBASSADOR »

MOTEUR: 8 c. en V 4 90°, 101,62 x 82,55 mm, 5 358
cm?; 250 ch & 4700 t/mn, couple max. 47,02 mkg 2
2 600 t/mn. Compr. 8,7. Soup. en téte, tiges et culb.
Carb. inv. double corps Holley, S. dem. double échapp.
Sur dem. moteur 270 ch & 4 700 t/mn. Compr. 9. Carb.
quadruple corps.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Boite méc. 3 vit.
2+, 3°sil. et synchr. 2,49/1, 1,587/1, 1/1, m. arr. 3,154/1.
pont hypoide, 3,54/1; 5. dem. surmult. sur les 3 vitesses
(0,772/1), pont 3,54/1; sur dem. transm. autom. Flash-O-
Matic, pont 2,87/1; 3,15/1 avec moteur 270 ch. Diff.
autoblog. sur dem.

CHASSIS: Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig. ress. hélic. Amort.
hydr. télesc. Fr. 4 pied hydr. a régl. autom. s. dem. avec
servo 4 dépression, fr. second. méc. s. r. arr. comm. par
pédale. Dir. A circ. de billes s. dem. servo-dir. Pn. ss. ch,
7,50 x 14, Ess, 72 litres.

COTES: Emp. 2,844. V. av. 1,488, v. arr. 1,459. R. braq.
6.(1)0. Long. 4,830, larg. 1,810, haut. 1.390, g. au sol
0,152,

Vitesse maximum: 175 km/h.

Versions nombreuses, berline, coupé, station-wagon, etc.
et deux gammes de carrosseries Super et Custom et faux

cabriolet uniqguement avec moteur 270 ch, Vitesse maximum
180 km/h.

RENAULT

Avenue Emile-Zola, Billancourt (Seine)

«R4, R4L »

MOTEUR : 4 c, en ligne; 54,5 x 80 mm; 747 cm?;
32 ch 2 4700 t/mn; couple max. 5,8 mkg 3 2 600 t/mn;
compr. 8,5; cul. all, léger; soup. en téte A tiges et culb.;
carb. inv. Solex ou Zénith,

TRANSMISSION: R, avant motr.; embr. monodisque sec,
Boite méc. 3 vit. sil, et synchr., 3,8/1, 1,842/1, 1,038/1,
m. arr. 3,8/1. Comm. au tableau de bord, Pont hélic.
4,125/1,

CHASSIS: Chissis 4 plate-forme. Susp, av, r. ind. barres de
torsion long. stabilisateur transversal 3 barres de torsion.
Susp. arr. r, ind. bras long. et barres de torsion transver-
sales. Amort, hydr. télescopiques. Fr, & pied hydr.; fr. a
main méc. sur roues av. Dir. & crémaillére. Pn, 135 » 330.
Ess. 26 litres.

COTES: Berline 4 4 5 pl. Emp. 2,443 et 2,395; v. av.
1,246, v. arr. 1,204; r. braq. 4,30, Long. h, t. 3,609
. (berline R 4 L 3,661), larg. h, t. 1,485, haut. 1,460; g.
au sol 0,200. Pds 575 kg (R4L 595 kg). Consomm.
6 licres.

Yitesse maximum : 110 km/h.

«R 4 SUPER»

Comme R-4 L, sauf;

MOTEUR: 58x 80 mm; 845 cm®; 32 ch 4 4 700 t/mn;
couple max. 6,8 mkg 2 2 300 t/mn; compr. 8.

COTES: Long. 3,727. Pds 635 kg.

« DAUPHINE »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 58 x 80 mm, 845 cm?®; 32 ch
4 4 500 t/mn, couple max. 6,9 mkg 32 2 000 t/mn. Compr.
8. Soup. en téte A tiges et culb, Cul. alliage léger. Carb. inv,
inv. Zénith.

TRANSMISSION : Moteur arr. Embr. monod. sec. Bofte
méc, 3 vit., toutes sil. et synchr., 3,54/1, 1,8/1, 1,03/1:
m. arr. 3,60/1. Comm. centrale. Sur dem. transmis. autom.
a embr. électromagnétique 3 vit. Pont hélic. 4,375/1.
CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind., bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. r. ind. ress. hélic., éléments
auxiliaires en caoutchouc, stabil. 3 b. de torsion. Amort.
hydr. télesc. Fr. A disque sur les 4 roues; fr. & main méc.
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sur r. arr. Dir. 4 crémaillére. Pn 135 x 380 ou 5,00 % 15,
Ess. 29 litres.

COTES : Berline 4/5 pl. Emp. 2,270; v. av. 1,250, v. arr.
1,220; r. braq. 4,55. Long. 3,945, larg. 1,520, haut. 1,390
g au sol 0,140. Pds 655 kg. Consomm. &/8,5 litres.
Vitesse maximum : 115 km/h.

« DAUPHINE GORDINI »

mémes caractéristiques que « Dauphine » sauf :
MOTEUR : 40 ch & 5 000 t/mn; couple max. 6,9 mkg i
3 300 t/mn; compr. 8; carb. inv. Solex,
TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. 3,61/1, 2,25/1,
1,48/1, 1,03/1, m. arr. 3,08/1.

COTES : Pds 660 kg.

VYitesse maximum : 126 km/h.

«R8»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 65 x 72 mm: 956 em?; 48 ch
45200 t/mn; couple max. 7,65 mkg 2 2 500 t/mn. Compr.
8,5. Soup. en téte incl. A tiges et culb. Cul. alliage léger.
Carb. inv. Solex ou Zénith.

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. monod. sec.:
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,61/1, 2,25/1, 1,48/1
1,03/1, m. arr. 3,08/1, sur dem. transmis. autom. 4 embr:
électromagnétique, 3 vit. comm. par touches au tableau de
bord 3,54/1, 1,81/1, 1,03/1 m. arr. 3,60/1. Comm. cen-
trale. Pont 4,375/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind., bras
triang. ress. hélic. stabilisateur a2 barre de torsion; susp.
arr. r. ind. ress, hélic.; amort. hydr. télesc. Fr. i disque
Lockheed sur les 4 roues; dir. 2 crémaillére. Pn 145 » 380.
Ess, 38 litres.

COTES : Berline 4/5 pl. Emp. 2,270; v. av. 1,256, v. arr.
1,226; r. braq. 4,65, Long. h. t. 3,995, larg. h. t. 1,490,
hil;t. 1,410; g. au sol 0,145, Pds 757 kg. Consommation
6/8 litres.

Vitesse maximum : 125 km/h.

«R 8 MAJOR »
Mémes caractéristiques que R 8, sauf :

MOTEUR : 4 c. en ligne 70 x 72 mm, 1 108 em? 50 ch
4 4600 ¢/mn; couple max. 9 mkga 2 500 t/mn, compr. 8,5

TRANSMISSION : Pont 4,125/1.
COTES : Pds 760 kg.
Vitesse maximum: 132 km/h.

«R8 GORDINI »
mémes caractéristiques que R 8 « MAJOR » sauf :
MOTEUR : 4c.enligne; 70 x 72 mm: 1 108 cm?; 90 ch
4 6 500 t/mn; couple max. 10 mkg 4 000 3 6 000 t/mn;
compr. 10,4; 2 carb. double corps hor. Solex.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec; boite méc, 4 vit.
toutes synchr. 3,61/1, 2,25/1, 1,48/1, 1,03/1, m. arr.
3,08/1; pont 4,125/1; comm. centrale.
CHASSIS : Fr. i disque sur les 4 roues avec servo A dépres-
sion; pn 135 x 380.
COTES : haut. 1,370, g. au sol 0,1 50; pds 795 kg.
Vitesse maximum : 165 km/h.

«CARAVELLE »

MOTEUR : 4 c. en ligne 70 x 72 mm; 1 108 em?*; 55 ch
2 5100 t/mn; couple max. 9 mkg 2 3 000 t/mn; compr.
8,5; soup. en téte incl. 3 tiges et culb.; cul. alliage léger.
Carb. inv. Solex ou Zenith.

TRANSMISSION: Moteur arriére. Embr. monod. sec.
Bofte méc. 4 vit. toutes sil. et synchr,, 3,62/1, 2,25/1,
1,48/1, 1,03/1, m. arr. 3,08/1. Comm. centrale; pont
4,125/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse cadre plancher soudé
4 la carross. Susp. av. r. ind. bras triang. ress. hélic., susp.
arr. r. ind, ress. hélic. éléments auxiliaires en caoutchouc



av. et arr. Stabilisateur 2 barre de torsion. Amort, hydr.
télesc. Fr. A disque sur les 4 r.; fr. 3 main méc, sur r. arr.
Dir. & crémailliére. Pn. 145 x 380, £ss. 38 litres.

COTES: Coupé 4 pl. cabriolet 2 <2 pl. (hardtop sur dem.).
Emp. 2,270; v. av. 1,250, v. arr, 1,220; r. braq. 4,65. Long.
h. t. 4,260, larg. h. t. 1,578, haut, 1,350; g. au sol 0,145.
Pds coupé 815 kg., Cabr, 835 kg.

Vitesse maximum: 135 km/h.

RILEY

Cowley, Oxford (England)

«ELF»

MOTEUR : 4 c. en ligne disposé transversalement 64,6
% 76,2 mm; 998 cm®; 41 ch & 5250 t/mn; couple max.
7,2 mkg 4 2 700 t/mn. Compr. 8,3; Soup. en téte 4 tiges
et culb. Carb. semi inv. S.U. p. 3 ess. électr. S.U,

TRANSMISSION : R. av. motr. Embr. monod. sec. &
comm. hydr. Boite méc. 4 vit. 2%, 37, 4°, sil. et synchr.;
boite et différentiel formant bloc avec le moteur, 3,627/1,
2,172/1, 1,412/1, 1/1, m, arr. 3,627/1. Comm. centrale;
pont hélic. 3,765/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, Susp. av. r. ind.
bras triang. élém. caoutchouc; susp. arr. r. ind. bras long.
et élém. cacutchouc, amort. hydr, télesc, Fr.4 pied Lockheed ;
fr. 2 main. méc. sur r. arr.; dir. 4 crémaillére. Pn. ss. chambre
5,20 x 10. Ess. 25 litres.

COTES: Coach 4 pl. Emp. 2,040; v. av. 1,198, v. arr.
1,164. R. braq. 4,60. Long. h. t. 3,310, larg. h. t. 1,403,
haut. 1,350, g. au sol 0,161, Pds 585 kg. Consommation
6/8 litres.

Vitesse maximum: 125 km/h.

«1,5»

MOTEUR : 4c. en ligne; 73,025 x 88,9 mm. 1 489 cm?;
69 ch 4 5 400 t/mn, couple max. 11,4 mkg 2 3 000 ¢/mn.
Compr. 8,3. Soup. en téte, pouss. et culb. 2 carb. semi-
inversés S.U. P. 2 ess. électr. S.U.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.
Boite méc. 4 vit. 2¢, 3%, 4° sil. et synchr. 3,64/1, 2,21/1,
1.;;/1, 1/1, m. arr. 4,75/1. Comm. centrale. Pont hypoide
3,73/1.

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av, r. ind. bras
triang. barre de torsion long.; susp. arr. ess. rigide, ress.
semi-ell. Amort. hydr. i levier, Fr. 2 zied hydr. Girling;
fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. 2 crémaillére. Pn. ss. chambre
5,60 x 14, Ess. 32 litres.

COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,184; v. av. 1,292; v. arr,
1,277. R. braq. 5,20. Long. 3,890, larg. 1,550, haut. 1,520.
g. au sol. 0,160, Pds 900 kg. Consomm. 9/10,5 litres.

Vitesse maximum: 145 km/h.

«&[i2»
MOTEUR : 4 c. en ligne; 76,2 » 88,9 mm; 1622 cm®
69 ch (DIN) 2 5 000 t/mn; couple max. 12,2 mkg 4 2 500
t/mn; compr. 8,3; soup. en téte 4 tiges et culb.; 2 carb.
$.U. semi-inv.; p. 2 ess. électr. S.U.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 2 comm. hydr.
Boite méc. 4 vit., 2°, 3°, 4" sil. et synchr. 3,637/1, 2,215/1,
1,373/1, 1/1, m. arr, 4 755/1. Sur dem. transmis. autom.
Borg-Warner. Comm. centrale (au vol. pour transmiss.
autom.); pont hypoide 4,3/1.

CHASSIS : carr. autoporteuse; Susp. av. r. ind. ress. hélic.
susp. arr. essieu rigide ress. semi-ell. Amort. hydr. & levier.
Fr. 3 pied hydr. Girling; fr. 2 main méc. sur r. arr. Dir. 2
vis et doigt. Pn. ss. ch. 5,90 x 14. Ess. 45 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,540, v. av. 1,280, v. arr.
1,300, R. brag. 5,65 Long. h. t. 4, 520, larg. h. t. 1,610,
haut. 1,520; g. au sol 0,165. Pds 1 100 kg. Consommation
10/11,5 litres.

Vitesse maximum : 140 km/h.

ROLLS-ROYCE

14-15 Conduit Street, London (England)
«SILYER CLOUD llI»

Mémes caractéristiques que Bentley S Il

Existe en version limousine 5/6 pl. & grand empattement:
empat. 3,230. R. braq. 6,55. Long. 5,480. Pds 2 000 kg.

«PHANTOM YV »

Comme Silver Cloud, sauf: Pont 3,89/1. Ess. 110 litres.
Pn. ss. ch. 8,90 x 15. Empat. 3,670, v. av. 1,550, v. arr.
1,620. R. braq. 7,50, long larg., haut. suivant carross. Ber-
line ou limousine. Carross. diverses, Parkward, James Young.

Vitesse maximum : 150/160 km/h.

ROVER

Sollihull, Warwickshire (England)

«95»

MOTEUR: 6 c. en ligne; 77,8 x 92,075 mm; 2 625 cm®
102 ch A 4 750 t/mn; couple max. 19,4 mkg 4 1 500 t/mn.
Compr. 8,8 (sur dem. 7,8: 100 ch & 4 750 t/mn) cul. all.
léger. Soup. d'admis. en téte a tiges et culb. ; soup. d’échapp.
lat,; carb. horiz. SU; 2 p. 4 ess. électr.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec; boite méc. 4 vit.,
20, 3°, 4° sil. et synchr. 3,376/1, 2,043/1, 1,377/1, 1/1,
m. arr. 2,968/1. Comm. centrale. Pont hélicoidal 3,9/1.
CHASSIS: Cadre caisson avec traverses; Susp. av, TI.
ind. bras triangulés, ress. hél. Susp. arr. essieu rigide, ress.
semi-ell. Amort. hydr, télescopiques. Fr. i pied hydr.
Girling & disque 1 I'av.; servo frein. Fr. 24 main méc. sur r.
arr. Dir. 4 circulation de billes. Pn. 6,40 x 15. Ess. 52 litres.

COTES: Berline 6 pl. Emp. 2,820, v. av. 1,330, v. arr.
1,310, R. brag. 5,60. Long. h. t. 4,540 larg. h. t. 1,670,
haut. 1,620, g. au sol 0,180. Pds 1 425 kg. Consommation
11/16 litres.

Vitesse maximum: 150 km/h.

«110»
Mémes caractéristiques que « 95 », sauf:

Moteur 123 ch 2 5000 t/mn, couple max. 19,7 mkg a
3 000 t/mn (sur dem. compr. 7,8, 121 ch 4 5 000 t/mn).

TRANSMISSION: Boite méc. 4 vit.; surmult. Laycock de
Normanville avec 4° (0,778/1). Pont 4,3/1.

Vitesse maximum: 168 km/h.

«3 LITRE »

MOTEUR: 6 c. en ligne 77,8 x105 mm; 2995 cm?;
moteur suivant transimission : avec boite méc. 134 ch a
5000 t/mn; couple max. 23,4 mkg 3 1750 t/mn, compr.
8,75; avec transmis. autom. 129 ch 2 4 750 t/mn; couple
max. 22,2 mkg (DIN) 2 3 000 ¢/mn, compr. 8. Soup. d'ad.
en téte, A tiges et culb. Soup. d’échapp. lat. Carb. horiz, SU
2 p. 4 ess. élecer. SU.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 4 comm. hydr, Boite
méc. 4 vit. avec surmult. Laycock de Normanville. 2°, 3¢, 4°,
sil. et synchr. 3,376/1, 1,887/1, 1 274/1, 1/1, 0,778/1,
m. arr. 2,968/1 ou transmis. autom. Borg Warner 4 conv.
hydr. de couple et baite plan. a 3 vit. 2 308/1, 1,435/1,
1/1, m.arr. 2,009/1. Comm. centrale (au vol. avec transmiss.
autom.). Pont hélic. 4,3/1 avec boite méc. 3,9/1 avec trans-
miss. autom.

CHASSIS : Carross. autoporteuse; moteur, transmission,
suspension avant montés sur berceau avant., Susp. av. r.
ind. bras triang., barres de torsion; susp. arr. ess. rig. ress.
semi-ell. Amort. hydr. tél. Fr. 2 disque 4 I'av, avec servo
3 dépression. Fr. 2 main méc. s. r. arr. Dir. 3 circul. de
billes (servo dir. sur dem.) Pn. ss. ch. 6,70 x 15. Ess.
64 litres.
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COTES : Berline 6 places ou coupé 4 pl. Emp. 2,810, v. av.
1,400; v. arr. 1,420. R. braq. 6,10 Long. 4,740, larg.
1,780, haut. 1,530 (coupé 1,440), g. au sol 0,20. Pds
1550 kg. Consomm. 12 3 16 litres.

Vitesse maximum: 180 km/h.avec moteur 134 ch, boite
méc.; 170 km/h avec moteur 129 ch, transmis. autom.

« 2000 »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 85,7 x 85,7 mm; 1978 cm?
99 ch 2 5 000 t/mn; couple max. 16,7 mkg 2 3 800 t/mn;
compr. 9 soup. en téte, a, c. t.; cul. all. Iéger; carb. horiz. $.U
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 4 comm. hydr.,
boite méc, 4 vit. sil. et synchr. 3,625/1, 2,133/1, 1,391 /1
1/1, m. arr. 3,43/1. Comm. centrale; pont hypoide 3,54/1
CHASSIS : carrosserie semi-porteuse, susp. av. r. ind.
ress. hél. horiz., susp. arr. essieu de Dion; ress. hél. barre
stabilisatrice Panhard. Amort. hydr. télesc., fr. & pied hydr.
Dunlop 2 disque sur les 4 roues avec servo. Fr. 2 main méc.
sur r.arr,; dir. A vis et gz'et; pn. 6,50 x 14; ess. 55 litres.
COTES : Berline 4 pl. Emp. 2,630, v. av. 1,350, v. arr-
1,330, r. brag. 5,40, long. h. t. 4,530, larg. h, t. 1,690
|11a1u?: 1,390, g. au sol. 0,216. Pds 1 280 kg. Consomm:-
itres.

Vitesse maximum : 167 km/h

SAAB

Trollhdittan (Sudde)

«96»

MOTEUR: 2 temps, 3c. enligne; 70 x 72,9 mm; 841 cm?
44 ch 3 5000 t/mn; couple max. 8,1 mkg 4 2 800 t/mn.
Compr. 7,3. Cul. alliage Iéger. Carb. inv. Solex. P. 3 ess.
électr. S.U.

TRANSMISSION : R. av. motr. Embr. monod. sec; sur
dem. embr. autom. Saxomat. Boite méc. 3 vit. 2* 3°

synchr, 3,07/1, 1,57/1, 0,94/1, m. arr. 3,88/1; sur dem.
boite méc. 4 vit. 3,562/1, 2,097/1, 1,28/1, 0,838/1, m.
arr. 3,246/1. Comm. ss vol. Pont 5,43/1,

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. bras longit. ress. hélic. Amort.
hydr. télesc. Fr. 2 pied hydr. Lockheed. Fr. & main méc. sur r.
arr. Dir. 3 crémaillére, Pn. ss ch. 500 x 15, Ess. 40 litres.
COTES: Coach 5 pl. Emp. 2,488; v. av. et arr. 1,220
R.bragq. 5,30. Long. h. t. 4,015, larg. h. . 1,570, haut. 1,470,
g. au sol 0,190. Pds 750 kg.

Vitesse maximum: 130 km/h.

Existe en station-wagon avec boite méc. 4 vit. amort. & levier,
pn. 5,60 x 15, long. 4,120, larg. 1,570, haut. 1,470.

«96 SPORT»

Mémes caractéristiques que Saab 96, mais 60 ch a
5000 t/mn. Couple max. 9,5 mkg & 3 500 t/mn. 3 carb.
inv, Solex. P. 2 ess. électr,
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TRANSMISSION : Boite méc. 4 vit. toutes sil. et synchr.
Pont 5,14/1.

CHASSIS : Freins & disque 3 I'av. Pn. 155 x 15,

Coach 2 + 2 pl. Pds 800 kg.

Vitesse maximum : 145 km/h.

SIMCA

163 & 165, Av. Georges Clemenceau, Nanterre

«1000»

MOTEUR : 4 c. 68 x 65 mm; 944 cm®; 50 ch 4 5 200
t/mn; couple max. 7,5 mkg & 2 800 t/mn; compr. 8,2;
Soup. en téted tiges et culb. ; cul. alliage léger ; carb. Solex inv.
TRANSMISSION: Moteur arr. incliné 3 gauche de 15°,
Embr. monod, sec 4 comm. hydr. Boite méc. 4 vit. sil. et
synchr. 3,55/1, 2,12/1, 1,41/1, 0,963/1, m. arr. 3,44/1.
Comm. centrale; pont hypoide 4,37/1.

CHASSIS: Carross. autoporteuse; susp. av. r. ind. bras
triang. ress. transversal; susp. arr. r. ind. bras triang.
ress. hélic. Amort. hydr. télesc. Fr. i pied hydr., fr. 4
main_méc. sur r. arr. Dir. & vis et galet. Pn. 560 %12,
Ess. 36 litres, ;
COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,220; v. av. 1,250, v. arr.
1,230; r. braq. 4,500; long. h. t. 3,800, larg. h. t. 1,485,
haut. 1,335; g. au sol .0,140. Pds 698 kg. Consomm.
7 litres.

Vitesse maximum: 130 km/h.

Existe en version Luxe (1 000 GL).

« 900 »

Version simplifiée de la « 1000 ». i

«1000 COUPE »

Mémes caractéristiques que « 1000 », sauf :

MOTEUR: 52 ch 4 5 400 t/mn; couple max. 7,6 mkg &
3 400 t/mn; compr. 9,2.

CHASSIS: Fr. A disque sur les 4 roues. Pn. 145 x 330,
COTES: Coupé 2 -+2 pl., carross. Bertone: long. 3,925;
ll.arg. 1,525; haut. 1,255, Pds 795 kg. Consommation 7/9
itres.

Vitesse maximum: 140 km/h.

«1300>»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 74 x 75 mm; 1 290 cm®; 62 ch
4 5200¢t/mn; couple max. 10,2 mkg 3 2 600 t/mn; compr.
8,3/8,5; soup. en téte 2 tiges et culb.; cul. all. léger; carb.
inv. Solex. ’
TRANSMISSION: Embr. monod. sec 3 comm. h dr.;
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,65/1, 2,06/1, 1,385/1,
1/1, m. arr. 3,39/1; comm. ss. volant; pont 4,44/1.
CHASSIS: Carross, autoporteuse; susp. av. r. ind.; bras
triang., ress. hélic.; susp. arr. essieu rigide, bras {ong. ress.
hélic.; amort. hydr. télesc.; fr. 2 pied hydr., fr. 2 main
méc, sur r, arr.; dir. 3 vis et galet; pn. 5,90 x 13, Ess.
55 litres.

COTES: Berline 5 pl.; emp. 2,520; v. av. 1,322, v. arr.
1,300; r. braq. 4,900; long. h. t. 4,246, larg. h, t. 1,580,
haut. 1,400; g. au sol 0,135. Pds 960 kg. Consomm.
B/10 litres. |

Existe en modéle Grand Luxe (long. 4,253).

Vitesse maximum: 130 km/h.

«1500»
Mémes caractéristiques que « 1300», sauf :

MOTEUR : 75,4 x 83 mm; 1 482 cm?®; 81 ch 4 5 000
t/mn; couple max. 12,4 mkg 2 3 500 t/mn: compr. 9,3.
Carb. inv. Weber,



CHASSIS : Fr. A disque sur r. av. Pds 955 kg. Consomma-
tion 9/11 litres.

Vitesse maximum: 150 km/h.
Existe en break.

SINGER

Devonshire House, Piccadilly, London W | (England)

« GAZELLE V»

MOTEUR: 4 c. en ligne; B1,5 76,2 mm, 1592 cm?;
57,3chi4100¢t/mn. éouple max, 11,9 mkg 4 2 100 ¢/mn.
Compr. 8,3. Soup. en téte, tiges et culb. Carb. inv. Zénith.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. comm. hydr.
Boite méc, 4 vit,, 2°, 3°, 4°sil. et synchr. 3,74/1, 2, 141/1,
1,392/1, 1/1, m. arr. 4,994/1; s. dem. surmult. Laycock
de Normanville sur 3* et 4° vit.,, 0,803/1 ou transmis.
autom. Borg. Warner type 35, 2,393/1, 1,45/1, 1/1, m.
arr. 2,094/1. Comm. centrale. Pont hypoide 3,89/1, 4,22/1
avec Surmult.

CHASSIS : Carross. autoporteuse, Susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic.; susp. arr. ess. rig., ress. semi-ell. Amort.
hydr. tél. Fr.  pied hydr. Lockheed 4 disque 4 I'av,, fr. 3 main
méc. s. r. arr. Dir. A circulation de billes. Pn. ss. ch. 600 x
13. Ess. 45,5 litres.

COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,438; v. av. 1,308; v, arr,
1,232. R. braq. 5,50. Long. 4,178, larg. 1,543, haut. 1,473,
g. au sol 0,152. Pds 1 010 kg. Consomm. 10 litres.

Existe en version cabriolet, haut. 1,473, pds 1 027 kg et
break, haut. 1,549, pds 981 kg. Consomm. 8,6 4 10 litres.

Yitesse maximum: 132 km/h.

« YOGUE 1l »

_MOTEUR: 4 c. en ligne; 81,5 2 76,2 mm; 1592 cm?;
62 ch 2 4 400 t/mn. Couple max. 12,7 mkga 2 500 t/mn.
Compr. 8,3. Soup. en téte 3 pous. et culb. Carb, Solex inv.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 3 comm. hydraul.
Boite méc. 4 vit. 2%, 3*, 4°, sil. etsynchr., 3,346/1, 2,141/1,
1,392/1, 1/1, m, arr. 4,239/1. Sur dem. surmult. 0,803/1,
ou transmis. autom. Borg Warner 35, 2,393/1, 1,450/1,
1/1, m. arr, 2,094/1. Comm. centrale (au volant sur dem.)
Pont hypoide 4,22/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse. Susp. av. r. ind.,
ressorts hélic.; susp. arr. essieu rigide, ressorts semi-ell.
Amort, hydraul. télesc, Fr. 4 pied. Lockheed i disque a I'av,,
fr. 2 main méc. sur r: arr. Dir. & circulation de billes. Pn. ss.
ch, 600 < 13. Ess. 45 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,565; v. av. 1,308, v. arr.
1,232; r. braq. 5,50; long. h. t. 4197; larg. h. t. 1,581;
haut. 1,480 g. au sol. 0,165. Poids 1 055 kg. Consommation
8,6/10,9 litres.

Existe en station-wagon.

Vitesse maximum: 135 km/h.

SKODA

Motokov, Praha (Tchécoslovaquie)

« 1000 MB »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 68 < 68 mm; 988 cm? 45 ch
4 4650 t/mn; couple max. 7 mkg 2 3 B0OO t/mn; compr.
8,3, soup. en téte pouss. et culb.; carb. inv. Jikov.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec 2 comm. hydr., boite
méc, 4 vit. sil et synchr. 3,8/1, 2,12/1, 1,41/1, 0,95/1, m.
arr. 3,27/1, pont 4,444/1.

CHASSIS : susp. av. r. ind. ress. hél. barre stabilisatrice

susp. arr. r. ind. ress. hél.; fr. & pied hydr.; fr. 2 main méc.

sur r, arr.; dir. vis et écrou; pn. 155 x 14; ess. 32 litres

COTES : Berline 4 pl. Emp. 2 400, v. av. 1,280, v. arr.
1,250, r. braq. 5,35, long. h. t. 4170, larg. h. t. 1,62,
I;a;t.r‘l.B?O. g. au sol 0,175, Pds 725 kg. Consommation
,9 litres.

Vitesse maximum : 120 km/h.

- qu!an 1000 MB-

«OCTAVIA »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 72 X 75 mm, 1 221 cm?®; 47 ch
2 4 500 ¢/mn, couple max. 8,7 mkg 2 3 000 t/mn. Compr.
7,5. Soup. en téte pouss. et culb. Carb, inv. Jikov.
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. Embr, autom. Saxo-
mat sur dem. Boite méc. 4 vit.,, 2°, 3°, 4° sil. et synchr.
4,27/1, 2,46/1, 1,59/1, 1/1, m. arr. 5,61/1. Comm. ss.
volant, Pont hélic. 4,78/1.

CHASSIS: Cadre 2 poutre centrale avec traverses. Susp.
av, r. ind. bras triang. ress. hélic,; susp. arr, r, ind. ress.
semi-ell. Amort. hydr, télesc. av., & piston arr. Fr. 4 pied hydr.
fr. 2 main méc. s. r. arr, Dir. vis et écrou. Pn. 5,90 x 15
Ess. 30 litres.

COTES : Break 5 pl. Emp. 2,400; v. av. 1,200; v. arr.
1,250, R. brag. 5. Long. 4,065, larg, 1,600, haut, 1,430,
g. au sol 0,175. Pds 965 kg. Consomm. 7 litres.

Vitesse maximum : 120 km/h.

«1202»
Mémes caractéristiques que OCTAVIA, sauf :
CHASSIS : pns 400 x 16, Ess. 40 litres.

COTES :Break 4pl. Emp. 2,685, v.av. 1,250, v.arr. 1,320,
r. de braq. 6,00, long. 4,485, larg. 1,700, haut, 1.580,
g. au sol 0,180, pds 1 062 kg. Consommation 9,4 litres.

Vitesse maximum : 110 km/h.

SUNBEAM

Ryton on Dunsmore, Coventry (England)

«RAPIER IV »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 81,5 x 76,2 mm. 1 592 cm?;
84 cha 5000 t/mn, couple max. 12,58 mkg 4 3 500 t/mn,
Compr. 9,1. Cull. all. Iéger. Soup. en téte tiges et culb. Carb.
inv. Solex. double corps.

Coupé Rapier

TRANSMISSION : Embr. monod. sec, somm. hydr.
Boite méc. 4 vit. 2%, 3*, 4* sil. et synchr. 3,346/1, 2,1411,
1,392/1, 1/1, m. arr. 4,329/1; s, dem. surmult. Laycock
de Normanville sur 3¢ et 4° vit. (0,803/1). Comm. centrale.
Pont hypoide 3,89/1, avec surmult. 4,22/1.
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CHASSIS : Caross. autoporteuse. Susp. av. r. ind. bras
triang. ress, hélic.; susp. arr. essieu rig. ress. semi-ell. Amort.
hydr. télesc. Fr. 4 pied hydr. 4 disque 4 I’av. avec servo frein,
fr. & main méc. s. r. arr. Dir, 4 circulation de billes. Pn. ss. ch.
6,00 x 13. Ess. 45 litres.

COTES : Coupé 4 pl. Emp. 2,438; v. av. 1,314, v. arr,
1,232. R. braq. 5,50. Long. 4,146, larg. 1,543 ; haut, 1,454;
g-ausol 0,152, Pds 1 020 kg. Consommation 9,4/10 litres.

Vitesse maximum: 150 km/h.

« ALPINE IV »

MOTEUR : 4c.enligne 81,5 x 76,2mm, 1 592¢cm?®; 87,7
ch. 3 5000 t/mn, couple max. 12,8 mkg 2 3 600 t/mn.
Cul, all. léger. Compr. 9. Soup, en téte tiges et culb. carb
inv. Solex double corps, Double échap.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.
Boite méc. 4 vit. 2*, 3*, 4* sil. et synchr. (m@me rapports
que Rapier); s. dem. surmult. Laycock de Normanville sur
3 et 4* vit. (0,8/1), sur dem. transmis. autom. Borg Warner
type 35, 2,39/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,09/1. Comm.
centrale. Pont hypoide 3,89/1.

CHASSIS: Carros. autoport. Susp. av. r. indép., bras
triang., ress. hélic.,; susp. arr. ess. rig., ress. semi-ellipt.
Amort. hydr. Fr. & pied hydr. Girling. 2 disque 2 I'av. avec
servo frein, fr. 2 main méc. s. r. arr, Dir. i circul. billes. Pn.
ss, ch. 600 x 12, Ess. 52 litres.

COTES : Cabriolet ou hardtop 2 pl. Emp. 2,184; v. av.
1,314; v. arr. 1,232, R, braq. 5,19, Long. 3,962, larg.
1,537, haut. 1,308, g. au sol 0,108, Pds 967 kg. Consomm.
9,5/11 litres.

Vitesse maximum: 160 km/h.

«ALPINE GT»

Comme Alpine série IV sauf :
COTES: haut. 1,333, Pds. 996 kg.

«HARRINGTON LE MANS »

Comme Alpine Ill sauf: 104 ch 4 6 000 t/mn. Compr. 9.
2 carb. inv. Zenith. Freins i disque Girling avec servo-frein
Coupé 2 ++ 2 pl. Long. 3,960, haut 1,360. Carrosserie
Harrington.

Vitesse maximum : 180 km/h.

« VENEZIA SUPERLEGGERA »

M&mes caractéristiques que Rapier |V sauf :

MOTEUR : 94 ch 4 5 800 t/mn; couple max. 13,1 mkg
3 500 t/mn.

TRANSMISSION : Surmult. Laycock de Normanville
standard, Pont 4,22/1.

CHASSIS : tubulaire. Ess. 59 litres.

COTES : Coupé carrosserie Touring. Emp. 2,565, v. av.
1,308, v. arr. 1,232, r. de braq. 4,57, long. 4,490, larg.
l'll,562, haut. 1,370, pds 1 125 kg. Consommation 10/11,5
itres.

Vitesse maximum : 160 km/h.

«TIGER »

MOTEUR : 8 c.en V4 90°; 96,52 x 72,898 mm; 4 267
cm?; 166 ch 2 4 400 t/mn; compr. 8,8,

TRANSMISSION : Embr. monod. sec 4 comm. hydr.
Boite méc. 4 vit, sil. et synchr. 2,319/1, 1,687/1, 1,289/1,
1/1, m.arr. 2,319/1; comm. centrale; pont hypoide 2,88/1.
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CHASSIS : carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind.bras
triang. ress. hél.; susp. arr. essieu rigide, ress. semi-hél.;
amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr. a disque Girling 2 I'av.
avec seryo; fr. 3 main méc. sur r. arr.; dir. A crémaillére;
pn. 5,90 x 13; ess. 51 litres.

COTES : Cabriolet ou hardtop. Emp. 2,184, v. av. 1,314,
v. arr. 1,232, r, braq. 5,73, long. h. t. 3,962, larg. h. t.
1,537, haut, 1,308, g. au sol 0,108. Pds 1 092 kg.

Vitesse maximum : 225 km/h.

TRIUMPH

Banner Lane, Coventry (England)

«HERALD 1 200»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 69,3 x76 mm; 1 147 cm®; 43 ch
2 4500 t/mn; couple max. 8,4 mkg &2 2 250 t/mn; compr.
8 (7 sur dem.); soup. en téte i tiges et culb.; carb. inv. Solex
(sur dem. 2 carb., 60,5 ch 2 5 800 t/mn).
TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 4 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit. 2%, 37, 4°sil, et synchr., 3,746/1, 2,158/1,
1,394/1, 1/1, m. arr. 3,746/1. Comm. centrale; pont
hypoide 4,11/1.

CHASSIS: Cadre 4 caisson, poutre centrale, longerons laté-
raux, susp. av, r. ind. bras triang. ress. hélic.,, barre de torsion
anti-roulis; susp. arr. r. ind. bras long. ress. semi-ell. transy.
amort. hydr. télesc.; fr.a pied, hydr., sur dem. freins  disque
a I'av.; fr. 2 main méc. sur r. arr.; dir, i crémaillére; pn. ss.
ch. 5,20 %13, Ess. 32 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,320; v. av. et arr. 1,220
r. braq. 3,85; long. h. t. 3,890, larg. h. t. 1,525, haut.
1,320, g. au sol. 0,170. Pds 775 kg. Consommation 6/7,5
litres.

Existe en coupé 2 pl., cabriolet 4 pl. haut. 130 et station-
wagon 4 pl. haut 1,330,

Vitesse maximum : 128 km/h.

« HERALD 12/50 »

Mémes caractéristiques que Herald 1 200 sauf :

MOTEUR : 51 ch (DIN) 3 5200 t/mn; couple max.
8,7 mkg 4 2.600 t/mn.

CHASSIS : Fr. i disque 4 |'av.

COTES : coach 4 pl. v. av. 1,245. Pds 845 kg. Consom-
mation 8,3 litres.

Vitesse maximum : 132 km/h.

«SPITFIRE 4»

Mémes caractéristiques que Herald 1200 sauf :

MOTEUR: 63 ch 4 5750 ¢t/mn; couple max. 9,3 mkg 2
3 500 t/mn, compr. 9.2 carb. semi-inv. SU.
TRANSMISSION : sur dem. surmult. Laycock de Nor-
manville.

VYitesse maximum : 150 km/h.

Sur dem. moteur :

71 ch; compr. 9,75, carb. double corps Solex.
Vitesse maximum : 154 km/h.

81 ch; compr. 10,5; 2 carb, Zénith.

Vitesse maximum : 164 km/h.

91 ch; compr. 10,5; 2 carb. Weber.

Vitesse maximum : 172 km/h.

TRANSMISSION : Boite avec rapports spéciaux sur dem.
Pont 4,11/1. Sur dem. 4,55/1 ou 3,89/1.

CHASSIS : Fr. 2 disque Girling 4 I'av.

COTES : cabriolet 2 pl. carross. Michelotti. Emp. 2,11
v. av. 1,245, v, arr. 1,220; r. de braq. 3,65; long. 3,68
larg. 1,450, haut. 1,205; g. au sol. 0,126. Pds 700 kg.

« VITESSE »

MOTEUR: 6 c. en ligne; 66,75 x76 mm; 1 596 cm?;
70 ch (DIN) 2 5 000 t/mn; couple max. 12,8 mkg 2 2 800
t/mn; compr. 8,75; soup. en téte 2 tiges et culb.; 2 carb.
semi-inv. Solex.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.;
boite méc. 4 vit, 2, 3, 4°sil. et synchr.; 2,93/1, 1,78/1,
1,25/1, 1/1 m. arr. 2,932, sur dem. surmultipliée Laycock
de1Normanville sur 3° et 4. Comm. centrale; pont hypoide
4,11/1.
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CHASSIS : Cadre i caisson, poutre centrale et longerons;
susp. av, r. ind. bras triang. ress. hélic.; susp. arr. r. ind,,
leviers long., ress. semi ell. transv., amort, hydr. télesc.;
fr. 2 disque 3 I'av.; fr. 4 main méc, sur r. arr.; dir. & crémail-
lére. pn. 5,60 x 13, Ess, 40 litres.

COTES : Coach 5 pl. ou cabriolet 4 pl. Emp. 2,325; v. av.
1,245, v. arr, 1,220; r. braq. 3,80, long. h. t. 3,885, larg.
h. t. 1,525, haut. 1,335, g. au sol 0,170. Pds 875 kg; con-
sommation B8 litres.

Vitesse maximum: 145 km/h.

« 2000 »

MOTEUR : 6 c. en ligne; 74,7 x 76 mm; 1998 cm?;
90 ch 4 5 000 t/mn; couple max. 19,4 mkg 4 2 900 t/mn;
compr. 8,5; soup. en téte i tiges et culb.; 2 carb. horiz.
Stromberg.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.
boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,281/1, 2,100/1, 1,386/1,
1/1, m. arr. 3,669, sur dem, surmult. Laycock de Norman-
ville sur 3° et 4¢(0,841) ou transmiss. autom. Borg Warner,
2,39/1, 1,45/1, 1/1, m. arr. 2,09/1; comm. centrale; pont
hypoide 4,1/1 (3,7/1 avec transmiss. autom.).

CHASSIS : carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind.
tubes de guid. vert. bras trans. inf. ress. hélic., susp. arr.
r, ind. bras triang. res. hél.; amort. hydr. telesc. fr. 4 pied
hydr. Lockeed a disque & I'av. avec servo; fr. 3 main méc, sur
r. arr.; dir. 4 crémaillére; pn. 6,50 x 13; ess. 64 litres.
COTES : Berline 5 pl. Emp. 2,690, v. av. 1,370, v. arr.
1,280, r. brag. 4,75, long. h. t. 4,410, larg. h. t. 1,650,
haut. 1,430, g. au sol 0,180. Pds 1 170 kg. Consommation
9,5/12 litres.

Vitesse maximum : 153 km/h.

«TR 4»

MOTEUR: 4 c. en ligne; 86x92 mm; 2138 cm?; 105
ch 2 4750 t/mn; couple max. 11,7 mkg 4 3350 t/mn;
compr. 9; soup. en téte A tiges et culb; 2 carb. semi-inv.
S.U. Sur dem. moteur 1 991 em?, 83 ¥ 92 mm;100 ch a
5000 t/mn compr. 8,5, vitesse max. 177 km/h.

TRANSMISSION : Embr, monod. sec. 3 comm. hydr.;
boite mécanique 4 vitesses sil. et synchr. 3,14/1, 2,01/1,
1,33/1, 1/1, m. arr. 3,22/1, Sur dem. surmult. Laycock de
Normanville; comm. centrale; pont hypoide 3,7/1, sur
dem. 4,1/1.

CHASSIS : Longerons i caisson entretoisés en X; susp. av,
r. ind. bras, triang. ress. hél., susp. arr. essieu rigide, ress.
semi-ell.; amort. hydr. télesc.; fr. & pied Girling a disque a
I'av.: fr. & main méc. sur r. arr.; dir. & crémailléere, pn.
5,90 x 15; ess. 54 litres.

COTES : Roadster 2 pl. carr. Michelotti. Emp. 2,240; v.
av. 1,245, v. arr. 1,220; r. brag. 5,20; long. h. ¢ 3,960.
larg. h. t. 1,470, haut. 1,270, g. au sol, 0,150, Pds 940 kg,
consommation 10/12 litres.

Vitesse maximum : 180 km/h.

VANDEN PLAS
PRINCESS

Austin Motors, Longbridge, Birmingham (England)

«PRINCESS 1100»

MOTEUR : disposé transversalement, 4 c. en ligne; 64,58
83,72 mm; 1 098 cm?®; 56 ch3 5 500 t/mn; couple max.

8,3 mkg a2 2 500 t/mn; compr. B,9; soup. en tétea tiges et
culb.; 2 carb. semi inv. S.U. P, 4 ess. électr. S.U.
TRANSMISSION : r. av. motrices; embr. monod. sec i
comm. hyd. boite méc. 4 vit. 3,627/1, 2,172/1, 1,412/1,
1/1, m.arr. 3,627/1. Boite et différentiel formant bloc avec
le moteur. Comm. centrale; pont 4,133/1.

CHASSIS : coque unitaire sur demi chassis av. et arr. avec
éléments de caoutchouc. R. ind. av. et arr. susp. hydr. 2
éléments av. et arr. conjugués. ress. auxiliaires arr.; fr. 2
pied hydr. Lockheed 2 disque & I'av.; fr. 4 main méc. sur r.
arr.; dir. 2 crémaillére; pn. ss. ch. 5,50 x 12; ess. 38 litres.
COTES : Berline et coach 4 pl. Emp. 2,370, v, av. 1,290,
v. arr. 1,300, r. braq. 5,30, long. h, t. 3,730, larg. h. t.
1,530, haut. 1,350, g. au sol 0,130. Pds 840 kg. Consom-
mation 7,5/9,5 litres.

Vitesse maximum : 135 km/h.

«PRINCESS 4 LITRE R»

MOTEUR: 6 c. en ligne; 95,25 % 91,44 mm; 3 909 cm?;
175¢cha 4 800 t/mn; couple max. 30,1 mkga 3 000 ¢/mn;
compr. 7,8; soup. en téte & pouss. hydr., 2 carb. horiz. sU.;
p. 4 ess. électr. 5U.

TRANSMISSION: Transmiss. autom. Borg Warner,
2,40,'|1. 1,467/1, 1/1, m. arr. 2,0/1. Pont 3,15/1. Comm.
ss. volant.

CHASSIS: Carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang. transy., ress. hél., susp. arr. essieu rigide, ress. semi=-
ell.; amort, hydr. Fr. hydr. Lockheed a disque i I'ay. avec
servo A dépression; dir. a vis et doigt avec servo dir. Hydro-
steer; pn. 7,50 = 13; ess. 72 litres.

COTES: Berline 5/6 pl. et limousine 6/8 pl; emp. 2,790,
v.av. 1,395, v. arr. 1,352, r. de br. 6,25, long 4,770, larg.
1,740, haut. 1,500, g. au sol 0,150. Consommation 16/18 1.

Vitesse maximum: 180 km/h.

VAUXHALL

Luton, Bedfordshire (England)

«VIVA »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 74,3 > 60,96 mm; 1 056 cm?;
51 ch a4 5200 t/mn; couple max. 8,6 mkg a 3 000 t/mn;
compr. 8,5 (7,3 sur dem. 48 ch 2 5 200 t/mn) soup. en téte
i tiges et culb.; carb. inv. Solex.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec.; boite méc. 4 vit.
sil. et synchr. 3,765/1, 2,213/1, 1,404/1, 1/1, m. arr.
3,707/1, comm. centrale; pont hypoide 4,125/1.

CHASSIS : carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind.
bras triang. ress. transv. 4 lames écartées, susp. arr. essieu
rigide, ress. semi-ell.; amort. hydr. télesc.; fr. a pied hydr, 2
disque & I'av. avec servo sur dem.; fr. & main méc, surr.
arr.: dir. 3 crémaillére; pn. ss ch. 5,50 x 12; ess. 32 litres.
COTES : coach 5 pl. Emp. 2,320, v. av. 1,200, v.arr. 1,220,
r. braq. 4,15, long. h. t. 3,940, larg. h. t. 1,510, haut.
1,350, g. au sol 0,130. Pds 720 kg. Consommation 7/9
litres.

Vitesse maximum : 130 km/h.

« YICTOR »

MOTEUR : 4 c. en ligne, 81,64 « 76,2 mm, 1 508 cm®;
70 ch 3 4800 t/mn, couple max. 12,9 mkg a2 2800 t/mn.
compr. 8,1. Soup. en téte i tiges et culb. Carb. inv. Zénith,
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.
Boite méc. 3 vit. synchr. 3,186/1, 1,635/1, 1/1, m.
arr. 3,05/1 ou boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,290/1,
2,130/1, 1,355/1, 1/1. m. arr. 3,050/1. Commande ss
volant. Pont hypoide 3,9/1.
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CHASSIS : carr. autoporteuse; Susp. av. r. ind. bras triang.,
ress. hélic,, susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell.; amort.
hydr. télesc. fr. & pied hydr.; frein 3 main méc. sur r. arr.
Direction A circ. de billes, pneus ss. ch. 5,60 x 13. Ess.
49 litres.

COTES: Berline 5 pl. Emp. 2,540; v. av. 1,290; arr.
1,340; r. braq. 5,10, long. h. t. 4,40, larg. h. t. 1,630;
haut. 1,490; g. au sol 0,165. Pds 940 kg. Consommation
9/10 litres.

Vitesse maximum: 128 km/h.

Existe en station-wagon, pont 4,125/1,

«VX 4/90 »
Comme Victor sauf :
MOTEUR : 81,64 x 76,20 mm, 85,5 ch 4 5200 t/mn,

couple max. 12,6 4 2 800 t/mn; compr. 9,3, cul. alum. 2
carb. inv. Zénith.

TRANSMISSION : Boite méc. 4 vitesses seulement

CHASSIS : Freins & disque 2 I'av. avec servo i dépression.
Pneus 5,60 x 14, Pds 920 kg. Consommation 9/12 litres.

Vitesse maximum : 145 km/h.

«VELOX ET CRESTA»

MOTEUR: 6 c. en ligne, 82,55 ~ 82,55 mm, 2 651 cm?®;
113 ch 4 4800 t/mn. Couple max. 20,4 mkg 4 2 400
tm/n, Compr. 8,5, surdem. 7 (104 ch & 4 600 t/mn).
Soup. en téte tiges et culb. Carb. inv. Zénith.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. comm. hydr,
Boite méc. 3 vit. sil. et synchr. 2,866/1, 1,635/1, 1/1, m.
arr. 3,050/1; sur dem.surmult. Laycock de Normanvillesur
2" et 3¢ 0,78/1, ou transm. autom. Hydra-Matic, 3,64/1,
1,58/1, 1/1, m. arr. 3,57/1, Comme. ss. volant. Pont
hypoide 3,9/1. 3,71/1 avec transmis. autom.

CHASSIS: Comme Victor sauf pn. ss. chambre 5,90 « 14.
Fr. d disque 2 I'av. avec servo, standard sur Cresta, sur dem.
sur Velox.

COTES: Velox modéle standard, Cresta modéle de luxe’

Berline 6 pl. Emp. 2,730; v.av, 1,392, v.arr. 1,427. R. braq.
6,00. Long. 4,610, larg. 1,790, haut. 1,490, g au sol
0,160. Consom. 13,5 litres.

Vitesse maximum: 155 km/h.

VOLKSWAGEN

Wolfsburg (Deutschland)

«1200 DE LUXE »

MOTEUR : 4 ¢. horiz. opp.,, 77 » 64 mm, 1 192 cm?;
41,5 ch 2 3 900 ¢/mn. Compr. 7. Couple max. 8,4 mkg
(DIN) &4 2 000 t/mn; Soup. en téte pouss. et culb. Culasse
alliage léger. Carb. inv. Solex. Refr. par air. (turbine et
therm.).

TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. monod. sec.
Boite méc. 4 vit,, synchr., 3,80/1, 2,06/1, 1,32/1, 0,89/1
m. arr. 3,88/1. Comm. centrale. Pont hélic. 4,375/1.
CHASSIS : Plate-forme 4 poutre tubulaire centrale et
fourche arriére. Susp. av., r. ind. leviers oscill, longit.,, 2
barres de torsion transv.; susp. arr. r. ind., leviers long.,
b. de torsion transv. Amort. hydr. télesc. Fr. & pied hydr.
fr. 3 main méc. s. r. arr, Dir. vis et galet. Pn. ss. chambre
5,60 x 15. Ess. 40 litres.

COTES: Coupé 5 pl. et cabriolet 4 pl. Emp. 2,400; v. av,
1,305; v. arr. 1,288. R, brag. 5,500. Long. 4,070, Larg.
1,540. Haut. 1,500 g. au sol 0,152, Pds 740 (cabriolet
810 kg). Consomm. 7,5 litres.

Vitesse maximum : 115 km/h.
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Modéle STANDARD : Comme Deluxe sauf moteur 36 ch,
a 3700 t/mn; Boite non synch. 3,60/1, 2,07/1, 1,25/1.
0,80/1, m. arr. 6,60/1.

Vitesse maximum : 110 km/h,

Coupé ou cabriolet KARMANN-GHIA, 2 + 2 pl, mémes
caractéristiques que 1 200 Deluxe, mais carross. spéciale
coupé ou cabriolet. Long. 4,140; larg. 1,634, haut. 1,330.
Pn. ss. ch. Pds. 820 kg. Vit. max. 120 km/h.

« 1500 »

MOTEUR : 4 c. horiz. opposés; 83 x 69 mm: 1 493 cm?®;
54 ch 4 4200 t/mn. Compr. 7,8. Soup. en téte i tiges
et culb. Carb. horiz. Solex. Refroid. i air.
TRANSMISSION : Moteur arriére. Embr. monod. sec.
Boite méc. 4 vit. sil. et synchr. 3,80/1, 2,06/1, 1,32/1,
0,89/1, m.arr. 3,88/1. Comm. centrale. Pont hélic. 4,125/1.
CHASSIS : Plate-forme i poutre centrale et fourche i I'av.
Susp. av. r. ind. barres de torsion transy. leviers longit.
Susp. arr. r. ind. leviers long. et barres de torsion transy.
Amort. hydr, télesc, fr. A pied hydr, Frein 2 main méc. sur r,
Iarr. Dir. a vis et galet. Pn. ss. chambre 6,00 x 15. Ess. 40
itres.

COTES: Coach 5 pl. Emp. 2,400; v. av. 1,310 v. arr.
1,346; r. de br. 5,55 long. h. t. 4,225; larg, h. t. 1,605,
haut 1,475; g. au sol 0,149. Pds 860 kg. Existe en cabriolet
et station-wagon. Consommation : 8,4 litres.

Vitesse maximum : 125 km/h.

« 1500 S »
Mémes caractéristiques que 1 500 sauf :

MOTEUR : 66 ch. 2 4 800 t/mn; couple max. 11,5 mkg a
3 000 ¢/mn; compr. 8,5; 2 carb. inv. Solex.

COTES : Pds 985 kg. Consommation 7,8 litres.
Vitesse maximum : 135 km/h.

Existe en station-wagon « VARIANT », 45 ch (DIN) a
3 800 t/mn; compr, 7,2, carb. horiz. Solex. Vitesse max.
125 km/h.

Coupé 2 + 2 pl KARMANN-GHIA, mémes caractéris-
tiques que 1 500 S, mais carross. spéciale coupé ou cabriolet.
Long. 4,280, larg. 1,620, haut. 1,355, Coupé, 1,335 ca-
briolet.

Vitesse maximum : 145 km/h.

VOLVO

GOTEBORG (Suide)

«122 $»

MOTEUR : 4 c. en ligne 84,14 » 80 mm, 1 780 cm*
90 ch 4 5 000 t/mn, couple max, 14,5 mkg 4 3 500 t/mn,
compr. 8,5, Soup. en téte i tiges et culb. 2 carb. horiz, 5.U.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec 4 comm. hydr.
Boite méc. 4 vitsil. et synchr. 3,13/1, 1,99/1, 1,36/1, 1/1,
m. arr, 3,25/1. surmult. 0,765/1. Commande centrale.
Pont hypoide 4,1/1; Sur dem, différentiel autobloquant.

CHASSIS : carr. autoporteuse, Susp. av. r. ind. bras triang.
ress. hél. Susp. arr. essieu rigide ress. hélic., barre stabili-
satrice Panhard ; frein 4 disque Girling 4 I'av., frein 3 mainméc,
sur r. arr. Direction i vis et galet, pneus ss. ch. 6,00 x 15,
Ess. 45 litres.

COTES : Berline 5 pl. et coupé. Emp. 2,600; v. av. et arr.
1,315. R. braq. 4,80; long. h, t. 4,450, larg. h. t. 1,620;
haut. 1,505; g. au sol 0,22, Pds 1 050 kg. Consommation
8,5/10,5 litres.

Yitesse maximum : 160 km/h,
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«121 »
Comme 122 S, sauf:

MOTEUR : 75 ch 2 4 500 t/mn, couple max. 14 mkg &
2 800 t/mn; 1 carb. inv. Zénith.

CHASSIS : Freins 4 tambours av. et arr.

Vitesse maximum : 155 km/h. Consommation 7,5/9,5
litres.

Berline et coach.
«221»

Comme 121 sauf: susp. av. ress. hélic. avec éléments
caoutchouc. Station-wagon, haut. 1,530,

« 544 »
Comme 122 S sauf:

Choix entre moteur 90 ch ou moteur 75 ch de 121. Boite
3 ou 4 vit, Fr. 2 tambours av. et arr.

COTES: Coach 5 pl. Emp. 2,60; v. av. 1,295, v. arr,
1,315. R. brag. 4,90, long. h. t. 4,500, larg, h. t. 1,590
haut. 1,560, g. au sol 0,22, Pds 960 kg.

¥itesle maximum: 160 km/h, 155 km/h avec moteur
5 ch.

«1800 S»
MOTEUR: 4cyl. en ligne; 84,14 x 80 mm, 1780 cm?, 108
ch 2 5800 t/mn, couple max. 15,2 mkg 2 4 000 t/mn.,
compr. 10. Soup. en téte, 2 carb. horiz. §.U,

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. 3 comm. hydr.

Boite méc. 4 vit. toutes sil. et synch, surmultipliée Laycock °

de Normanville avec 4°, 3,13/1, 1,99/1, 1,36/1, 1/1,
masréc;ae arr. 3,25/1 surmultipliée 0,756/1. Pont hypoide
4, L

CHASSIS : Comme 1228 saufservofrein, pneus 165 x« 15.
COTES : Coupé 2 - 2 pl. Emp. 2,450. R. braq. 4,75;
long. h. t. 4,400, larg. h. t. 1,700, haut. 1,285, g. au sol
0,160. Pds 1 070 kg. Consommation 9/12 litres.

Vitesse maximum : 175 km/h.

WOLSELEY

Cowley, Oxford (England)
« HORNET »

MOTEUR : disposé transversalement 4 c. enligne; 62,9 x
68,26; 848 cm®; 37,5 ch 4 5500 t/mn; couple max.
6,2 mkg i 3 450 ¢t/mn; compr. 8,3.

Sur dem. MOTEUR : 4 cyl. en ligne, disposé transversa-
lement 64,6 x 76,2 mm, 998 cm? 38 ch a4 5250 t/mn
couple max. 7,2 mkg a2 2 700 t/mn; Compr. B,3. Soup. en
téte A tiges et culb. Carb. semi-inv. 5.U.

TRANSMISSION : Roues av. motr. Embr. monod. sec
3 comm. hydr. Boite méc. 4 vit. 2*, 3, 4° sil. et synchr.
(boite et différentiel formant bloc avec le moteur) 3,628/1,
2,172/1, 1,412/1, 1/1, m. arr. 3,627/1. Commande cen-
trale. Pont 3,765/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, cadres porteurs av.
et arr. Susp. av. roues ind. bras triang. ress. caoutchouc.
Susp. arr. r. ind. bras long. et élément de susp. caoutchouc,
amortisseurs hydr. télesc.; frein & pied hydr. Lockheed;
frein 4 main méc. sur r. arr, Direction & crémaillére;
pneus ss. ch. 520 x 10. Ess. 25 litres.

COTES : coach 4 pl. Emp. 2,036, v.av. 1,213,arr. 1,164,
R. brag. 4,75; long. h. t. 3,270, larg. h. t. 1,400; haut.
1,350; g. au sol 0,160. Pds 585 kg. Consommation
5/8 litres.

Yitesse maximum : 115 km/h avec moteur 37,5 ch.

« 1500 »

MOTEUR : 4 c. en ligne; 73,025 x 88,9 mm, 1 489 cm?;
52 ch. 2 4 300 t/mn, couple max. 10,6 mkg & 2 000 t/mn.
Compr. 7,2 (8,3 sur dem.). Soup. en téte, poussoirs et culb.
Carb. semi-inv. SU. P. i ess. électr. SU.
TRANSMISSION : Embr. monod. sec. & comm. hydr.
Boite méc. 4 vit., 2%, 3°, 4*sil. et synchr., 3,63/1, 2,21/1,
1,37/1, 1/1, m. arr. 4,75/1. Comm. centrale. Pont hypoide
3,727/1. ’

CHASSIS : Carross. autoporteuse. Susp. av. r. ind, bras
triang., barres de torsion longit.; susp. arr. ess. rig. ress.
semi-ell. longit. Amort. hydr. Fr. 3 pied hydr. Lockheed;
fr. & main méc. s. r. arr. Dir. crémaillére. Pn. ss. ch, 5,60 x
14. Ess. 32 litres.

COTES: Berline 4 pl. Emp. 2,180;, v. av, 1,290; v, arr.
1,280. R. braq. 5,20. Long. 3,860; larg. 1,550;. haut
1,520; g. ausol 0,160. Pds. 895 kg, Consomm. 7,7/9 litres.
Vitesse maximum : 125 km/h.

«16/60»

MOTEUR : 4 cyl. en ligne 76,2 x 88,9 mm, 1 622 cm?;
62 ch (DIN) 2 4 500 t/mn, couple max. 12,44 mkg 4 2100
t/mn, compr. 8,3 (7,2 sur dem.). Soup. en téte a tiges et
culb. Carb. semi-inv. S.U.

TRANSMISSION : Embr. monod. sec. & comm, hydr.
Boite méc. 4 vit. 2%, 3°, 4° sil. et synchr. Sur dem. transmis.
autom. Borg Warner i conv. hydr. de couple et boite plan.
A 3 vitesses. Commande centrale, pont 4,3/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse, susp. av. r. ind. bras
triang. ress. hélic. Susp. arr. essieu rigide, ress. semi-ell,,
amortisseurs hydr.; frein a pied hydr. éirling: frein 2 main
méc. sur r. arr. Direction 2 vis et doigt; pneus ss ch. 590 »
14, Ess. 45 litres.

COTES: Berline 5 pl. carrosserie Pininfarina, Emp. 2,540,
v.av. 1,280, arr. 1,300, r. de braqg. 5,65. Long. h. t. 4,430;
larg. h. t. 1,610, haut. 1,490; g. au sol 0,165. Pds 1 080 kg.
Consommation 9/10,5 litres.

Vitesse maximum : 130 km/h.

«6/110»

MOTEUR : 6 c. en ligne; 83,34 x 88,9 mm; 2912 cm®;
128 ch 3 4 850 t/mn; couple max. 22,8 mkg 4 2 500t/mn;
compr. 8,3 (S.dem. 7,3, 117 ch (DIN) 2 4 500 t/mn). Soup.
enutéte pouss. et culb. 2 carb, horiz, SU; 2 p. 4 ess. électr.
s.uU.

TRANSMISSION: Embr. monod. sec. comm. hydr. Boite
méc. 3 vit. sil. et synchr.: 3,09/1, 1,65/1, 1/1, m. arr.
3,00/1. Surmult. Borg Warner sur 2° et 3* vit. 0,7/1; pont
hypoide 3,909/1. Sur dem. transm. autom. Borg Warner a
convert. hydr. et boite plan, 2 3 vit.: comm. centrale.
Pont hypoide 3,90/1.

CHASSIS : Carrosserie autoporteuse; susp. av. r. ind.
bras triang. ress.; hélic. susp. arr. ess. rig. ress. semi-ell.
Amort. hydr. Fr. 4 pied hydr. Lockheed, 3 disque sur r. av.
avec servo i dépression; fr. & main méc. sur r. arr. Dir.
vis et goigt (servo dir. sur dem.) Pn. ss. ch. 7,00 » 14. Ess.
73 litres.

COTES : Berline, 5/6 places. Carross. Pininfarina. Emp.
2,790, v. av. 1,370; v. arr. 1,350; r. brag. 6,25, long.
4,770; larg. 1,740; haut. 1,520; g. au sol 0,17; pds 1 500
kg. Consommation 13 litres.

Vitesse maximum: 165 km/h.




N’ATTENDEZ PAS!

COMMENCEZ CHEZ YOUS DES MAINTENANT
les études les plus profitables

grice 2 l'enseignement par correspondance de I’Ecole Universelle, la plus importante
du monde, qui vous permet de faire chez vous, en toutes résidences, A tout 4ge, aux
moindres 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
un temps record le dipléme ou la situation dont vous révez. L’enseignement étant
individuel, vous avez intérét 3 commencer vos études dés maintenant.

L’Ecole Universelle fonctionne toute I’année sans interruption.

Demandez I’envoi gratuit de la brochure qui vous intéresse :

C.E. 12.500: Les Premiéres Classes: 1°" de-
gré, 1+ cycle: du Cours préparatoire i
I'admission en 6.

T.C. 12.505: Toutes les Classes, tous les
examens, 1‘° degré, 2* cycle: C.E.G,,
C.E.P., Brevets, C.A.P.; - 2* degré: Bacc.,
B.E.P.C., E.N., Bourses; - Classes des
Lycées techniques, Brev. d'ens. ind. et
commerc., Bacc. Techn.

E.D.12.502: Les Etudes de Droit: Capacité,
Licences. - Carriéres juridiques.

E.S. 12.514: Les Etudes Supérieures de
Sciences: M.G.P., M.P.C.,, S.P.C.N., etc.,
Certificats d’études sup., C.A.P.E.S. et Agré-
gation de Math. Médecine: C.P.E.M.

E.L. 12.523: Les Etudes Supérieures de
Lettres: Propédeutique, Licence, C.A.P.E.S.,
Agrégation.

G.E. 12.527 : Grandes Ecoles et Ecoles spé-
ciales: Polytechnique, Ecol. Norm. Sup.,
Chartes; Ecol. d’Ingén. (Ponts et Chaus.,
Mines, Centrale, Sup. Aéro, Electr., Physi-
que et Chimie, A. et M., etc.); Militaires:
Armées de Terre, de Mer, de PAir;
d’Agric. (France et Républiques Africaines,
Institut agronom., Ec. Vétérinaires, Ec. nat.
d’Agriculture, Sylviculture, Laiterie, etc.);
de Commerce (H.E.C., H.E.C.}.F., Ecoles
sup. de Commerce. Ecoles hatelidres, etc.);
Beaux-Arts (Archit., Arts Décoratifs); Ad-
ministration ; Lycées techn. d’Etat ; Ec.
spéciales d'Assistantes sociales, Infirm.,
Sages-femmes.

A.G. 12.510: Carridres de I"Agriculture:
Régisseur, Directeur d’exploitation, Assis-
tant, Mécanicien agricole, Géométre expert
(dipl. d’Etat); Floriculture, Cult. potagdre,
Arboriculture, Viticulture, Elevage; Radies-
thésie.

C.T. 12.503 : Carriéres de ’Industrie et des
Travaux Publics: Elect., Electron., Physique
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nucléaire. Mécanique, Automobile, Aviat.,
Métallurgie, Mines, Prospection pétroliére,
Travaux Publics, Architecture, Métré, Béton
armé, Chauffage, Froid, Chimie, Dessin indus-
triel, etc.; Préparation aux C.A.P., B.P.,
Brevets de Technicien (Bit., Tr. Publics, Chi-
mie), Prép. aux fonctions d’ouvrier spécia-
lisé, agent de maitrise, contremaitre, des-
sinateur, sous-ingénieur. Admission aux
stages payés de formation profes. accélérée
(F.P.A).

D.l. 12.516 : Carriéres du Dessin Industriel.
M.V. 12.507 : Carriéres du Métré.
L.E. 12.517 : Carriéres de I’Electroniqua.

E.C. 12.519 : Carridres de la Comptabilité:
Caissier, Chef-magasinier, Comptable, etc.;
Prép. au C.A.P. d’Aide-Comptable, au B.P.
de Comptable, au Dipl. d’Expertise Comp-
table.

C.C. 12.506: Carritres de Commerce:
Employé de bureau, Sténodactylo, Employé
de banque, Publicitaire, Secrétaire, Secré-
taire de direction, etc.; Préparation aux
C.A.P. et B.P.; Préparation 3 toutes autres
fonctions du Commerce, de la Banque, de
la Bourse, de la Publicité, des Assurances,
de I'Hétellerie.

F.P. 12.504 : Pour Devenir Fonctionnaire:
(jeunes gens et jeunes filles, sans dipl. ou
dipl.) dans les P.T.T., les Finances, les Trav.
Publics, les Banques, la S.N.C.F., la Police,
le Travail et la Séc. Soc., les Préfectures, la
Magistrature, etc.; Ecole Nationale d’Ad-
ministration.

E.R. 12.515: Les Emplois Réservés aux
mil., aux victimes et aux veuves de guerre;
exam. de 1, de 2* et de 3° cat.; examens
d’'aptitude technique spéciale.

O.R. 12,524 : Orthographe (élément, perfec-
tionnement); Rédact. courante, adminis-



trative, épistolaire, Calcul, Calcul extra-
rapide, Dessin, Ecriture, Calligraphie.

C.M. 12.518 : Calcul extra-rapide,

M.M. 12.508 : Carriéres de la Marine Mar-
chande: Admiss. dans les Ecoles nat. de
la Marine March., Eléve-officier au long
cours, Capitaine et Patron de péche, Off.
mécan. de 2* ou 3° cl.; Certif, internat. de
radio de 17 ou de 2* cl. (P.T.T.).

M.N. 12.526 : Carriéres de la Marine Na-
tionale: Ecole navale; Ecole des Eldves of-
ficiers; Ecole des Eldves ingénieurs-mécani-
ciens; Ecole du Service de Santé; Commis-
sariat et Administration; Ecoles de Mais-
trance; Ecoles d’Apprentis marins; Ecoles de
Pupilles; Ecoles techniques de la Marine;
Ecole d'application du Génie maritime.

C.A. 12.520: Carriéres de I'Aviation: Ec.
et carridres militaires: Ecole de [I'Air,
Ecole milit. de sous-offic., éléves offic., Per-
sonnel navigant, Mécaniciens et Télé-mécan.,
atc.; — Aéronautique Civile; — Carriéres
administratives; — Industrie aéronautique;
— Hétesses de I'Air.

R.T. 12.525: Radio: Construction, dépan-
nage de poste. Télévision.

L.V. 12.501 : Langues Vivantes (Cours de dé-
but et de perfectionnement) : Anglais, Es-
pagnol, Allemand, Italien, Russe, Arabe. —
Frangais (élémentaire et supérieur) pour
les étrangers. Examen des Chambres de
Commerce étrangéres de Paris. — Toutes
carrieres du Tourisme.

E.M. 12.521: Etudes Musicales: Piano,
Violon, Guitare, Fllte, Clarinette, Accom-
pagnement. Accordéon, Banjo, Chant; Sol-
fage, Harmonie, Contrepoint, Fugue, Com-

position, Instrumentation et Orchestration
(symphonie et musique militaire); C.A. i
I'éducation musicale dans les établissements
de I'Etat, Professorats libres. Admission a
la S.A.C.E.M.

D.P. 12.511 : Dessin: Cours universel, Ana-
tomie, Composition décorative, Figurines de
mode, lllustration, Caricature, Publicité,
Reliure, Peinture, Pastel, Fusain; Professo-
rats et enseign. supérieur.

C.0. 12.528 : Carriéres de la Couture et de
la Mode: Coupe, Couture (flou et tail-
leur), Lingerie, Corset, Broderie; prépa-
ration aux C.A.P. Brevets professionnels,
Professorats officiels; préparation aux fonc-
tions de Petite-Main, Seconde Main, Pres
miére Main. Vendeuse-Retoucheuse, Modis-
te, Coupeur homme, Chemisier, etc.; Cours
d'initiation et de perfectionnement toutes
spécialités. — Enseignement ménager:
Monitorat et Professorat.

C.S. 12.512 : Secrétariats (Secrétaire de di-
rection; Secrétaire particulier; Secrétaire de
médecin, d'avocat, d’homme de lettres;
Secrétaire technique); Journalisme ; I’Art
d’écrire (Rédaction littéraire), I"Art de
parler en public.

C.l. 12.509: Cinéma: Technique générale,
Décoration, Prise de vues, Prise de son,
I.D.H.E.C., Photographie.

C.B. 12.522 : Coiffure, soins de beauté.

C.F. 12.513: Toutes les Carrigéres fémi-
nines.
P.C. 12.529: Cultura: Cours de Perfection-

nement culturel : Lettres, Sciences, Arts,
Actualité.

La liste ci-dessus ne comprend qu'une partie de nos enseignements. N'hésitez pas & nous
écrire. Nous vous donnerons gratuitement tous les renseignements et conseils qu’il vous

plaira de nous demander.

DES MILLIERS D’INEGALABLES SUCCES

remportés chaque année par nos éldves dans les examens et concours officiels prouvent
I'efficacité de I’enseignement par correspondance.
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COURRIER DES ANNONCEURS

Face aux exigences de la circulation actuelle :
encombrements en ville et rapidité sur les grandes
routes, les ingénieurs de chez LODGE, avec leurs
collégues spécialistes de I’allumage (LUCAS), ont
entiérement repensé le probléme de la bougie.

Une profonde étude hors des sentiers battus
et utilisant les dernitres données de la technique
a abouti & une toute nouvelle bougie confirmée
par des épreuves outrancieres :

LA GOLDEN LODGE.,
Caractéristiques essentielles :

Son convertisseur de haute fréquence facilite les
départs par sa demande faible en voltage qui force
l’éu‘ncell% 4 jaillir malgré les compressions élevées,
Pencrassement ou la faible charge de la batterie,

Sa longue durée lui assure un kilométrage de plus
de 30 coo km' sans avoir a contréler le r glage des
électrodes étudiées pour durer autant que la bougie.

Son circuit forcé des étincelles est particuliérement
grand pour un meilleur jaillissement entre les élec-
trodes assurant une inflammation plus complite
des gaz.

Sa wvaste zone thermigue en fait une bougie
multigrade par excellence. Il résulte de cette parti-
cularité que la GOLDEN LODGE s’harmonise
instantan%ment a toutes les conditions de marche
et de température du moteur.

Distribuée en France par le COMPTOIR COM-
MERCIAL D’IMPORTATION.

UN GONFLEUR EXPRESS DE SECOURS
POUR PNEUS AUTO

CEOFLEX, gonfleur express, réalisé en acier
plastifié conformément aux normes du Service
des Mines, germet de regonfler en 10 secondes,
un peu creve ou A plat, sans changer de roue

Cet appareil contient, sous pression, 165 litres
de gaz non explosif et n’altérant pas le caoutchouc
(Attestation de la Société Dunlop - 26-4-1963).
Introduit dans la chambre & air, ce gaz se dilate
a I’échauffement provoqué par le roulement de la
roue et maintient une pression permettant un
minimum de deux heures de route.

CEOFLEX rétablit la pression avec une infime
quantité de gaz : A titre indicatif, I’appareil permet
le gonﬂage total de 4 pneus de 404 ou 6 pneus de
4 CV, a partir de chambres 2 air absolument vides,

Son maniement est particuliérement simple et
propre. CEOFLEX est présenté sous deux formes :

— formule « Standard » (appareil + raccord
Aligaro + étui carton);

— formule «Prestige» (appareil -+ raccord
Aligaro 4 contréleur de pression Michelin -+
housse plastique grain de peau de porc).

CEOFLEX, dé&s son acquisition, dure indéfini-
ment parce que rechargeable : un systéme d’échange
standard -ultra-rapide, une fois I’appareil vi e,
assure ainsi 4 'automobiliste, un service permanent
contre les crevaisons,

Une référence : CEOFLEX équipant les Alpines
gagnantes du Tour de France Automobile 1963,

dans leur série, a été utilisé avec succés dans cette
compétition,

« CEOFLEX » est une marque déposée et
protégée.

Propriété exclusive de la SOCIETE FRAN-
CAISE DE VENTE D’ACCESSOIRES.
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DIGTIONNAIRE

A LYUSAGE DE

L'AUTOMOBILISTE

auto

(du grec autos, lui méme)
n. f. Abréviation
familiére de automobile

Et::n:iﬁ:: mOblle
E - o - (du latin mobilis)

adj. Qui se
meut ; qui peut &tre mQ

=

radio

Préfixe caractérisant

le rayonnement. Utilisé
dans de nombreux
termes relatifs aux
ondes hertziennes

- - -
radiomatiguider
o = 4 verbe impératif pour
I'automobiliste prudent

qui équipe sa voiture
d’un Radiomatic

radiomatiguidage

n.m. Action

de se radiomatiguider.
6* sens de
I'automobiliste qui fait
confiance & Radiomatic

LEADER DE L'AUTO-RADIO
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ELECTRICITE

Cette bibliographie, établie d’aprés le stock d’ouyrages sélectionnés de notre librairie, ne
représente qu’une partie des ouvrages figurant dans notre catalogue général. Prix F 5,00

TECHNOLOGIE

TECHNIQUE AUTOMOBILE. (Chagette J.)

Tome I: Le véhicule automobile. Le moteur. Généra-
lités. Cylindre. Culasse. Tuyauteries. Le carter. Le piston.
La bielle. Le vilebrequin. Le volant. La distribution. Com-
bustion. Combustibles. Carburant. Alimentation. Allumage.
Graissage. Refroidissement. Puissance et rendement. Couple.
Puissance. Consommation spécifique. Moteur i deux temps.
Diesel. Carburation et injections. Annexe. — 448 p. 16 x
25, 340 fig. relié toile. 5* édit. 1963 .......... F 39,00

Tome Il: La voiture automobile, Organes de trans-
mission. Le chissis. La carrosserie. L'embrayage. Boite de
vitesses. Réducteurs. Démultiplicateurs. La transmission.
Roues et bandes. Organes d'utilisation (direction, suspen-
sion, freins). Adhérence et traction. Réalisation d'une voi-
ture. Particularités relatives A certains véhicules. Tracteurs
et véhicules tous terrains. Motocyclettes et dérivés (par-
ticularités). Equipement électrique, Annexe. — 335 p.
16 x 25, 349 fig. relié toile, 4° é&dit., 1957 ... F 29,00

L'AUTOMOBILE. (Guerber R.)

Tome I: Le Moteur. Les cylindres. Les pistons. L’embiella-
ge. Le cycle & quatre temps. Le moteur 3 deux temps. La
régularité de fonctionnement. La distribution. La carbura-
tion et le carburateur. La carburation par injection. La surali-
mentation. Les carburants et les lubrifiants. L'allumage par
batterie. Systémes d’allumage divers. Le refroidissement. Le
démarrage. Le graissage. Les performances du moteur. En-
tretien et incidents de fonctionnement. Les méthodes du
dépannlie et de la réparation. 704 p. 13 x 21, 578 fig.,
e MY s R M F 26,7

Tome lI: Chissis - Carrosseries - organisation générale;
la carrosserie; la suspension; la direction; le freinage.
Sécurité et stabilité. Les performances. Véhicules divers.
433 p. 13 x 21, 436 fig. cart. 1958

Tome Ill: Transmission. Equipement électrique.
Accessoires divers. La transmission 3 embrayage et 3
changement de vitesses classique. Les transmissions auto-
matiques et semi-automatiques. La transmission finale et
les essieux. Roulements. Graissage de la transmission. Les
roues et les pneus. La batterie d’accumulateur. La dyname.
L'éclairage et les équipements divers. Les commandes et
servocommandes. Instruments de mesure et de contrdle.
La radio. 528 p. 13 x 21, 633 fig. cart. 1960 F 18,60

LE MECANICIEN D'AUTOMOBILES. (Maurizot J.
et Delanette M.):

Tome |: Le véhicule. Théorie du moteur 4 explosion i
quatre temps. Etude technologique des différents organes.
Le moteur. Les organes d'alimentation et d'allumage. Les
organes de transmission. Les organes d’utilisation. 432 p.
13,5 x 18, 154 fig. cart., 5* édit. 1963 ...... F 13,50

Tome ll: Notions élémentaires de thermodynamique. Les
moteurs 3 deux temps: théorie, particularités, avantages
et inconvénients. Les moteurs 3 gaz pour véhicules: gazo-
génes, moteurs i gaz. Moteurs Diesel : fonctionnement
théorique et réel. Combustion, principaux types de mo-
teurs. Alimentation. Injection et régulation. 384 p. 13,5x
18, 309 fig. 25 tabl. cart. 4* édit. 1963 ....... i

Tome IlI: Equipement des véhicules: Organes de sécu-
rité. Organes d’éclairage. Organes de contréle. Equipement
des poids lourds. Le dépannage: Défauts de fonctionne-
ment : du moteur, de I'alimentation en essence, des organes
et circuit électrique, des organes de transmission et d'uti-

lisation. Pannes des moteurs Diesel. La réparation: Tech-
nique; outillage, démontage et remontage des organes
mécaniques; réfection des pidces. Les essais: Essai des
moteurs, des véhicules. Organisation des garages. 477 p.
13,5 x 18, 232 fig., cart,, 2* édit., 1961 ..... F 12,00

COURS DE TECHNOLOGIE AUTOMOBILE. (Dher-
my Y.). Généralités. Le moteur. Etude théorique. Etude
des organes et du fonctionnement d’'un moteur 4 quatre
temps et 3 quatre cylindres. Le moteur 3 deux temps. Les
carburants, la carburation. L'alimentation. Le refroidisse-
ment, L'allumage. Le graissage. La transmission du mou-
vement aux roues. La direction. La suspension. Les freins.
Les moyeux des roues, les roues, les pneumatiques. L'équi-
pement électrique. 456 p. 16 % 25, 339 fig.,, 12 tabl. cart.,
T T A e R e o D0 F 17,30

COURS DE REPARATION AUTOMOBILE., (Dhermy
Y.). Généralités sur la réparation. Remise en état du chissis,
du moteur. Entretien et réglage du carburateur, Entretien
et remise en état des organes d'alimentation, du systéme de
refroidissement, du systéme d'allumage, du systéme de
graissage du moteur. Remise en éctat des organes de la trans-
mission. Remise en état et réglage de la direction et du
train avant. Remise en état des organes de suspension.
Remise en état et réglage des freins. Entretien et remise
en état des organes de roulement. Entretien et réparation
de I'équipement électrique. L'outillage du mécanicien-
réparateur et son emploi. Les travaux connexes i la répa-
ration. 216 p. 16 x 25, 82 fig. Cartonné. 1963 F 9,90

TECHNIQUE DE L'AUTOMOBILE. (Delanette M.)
Aide-mémoire Technor). Documentation technique :
énéralités. Le moteur. La transmission. Les organes
d'utilisation, I'équipement. Entretien. Réglage, dépannage.
Documentation générale: Index, 152 p. 13,5 x21.
690 fig. Cartonné, 1959 ..........ooiviannn 10,

LES CONNAISSANCES NECESSAIRES POUR ETRE
CHEF DE GARAGE. (Navezx F). Technique de la
réparation: Révision de la grosse partie mécanique du
moteur. Les réparations. Particularités importantes.Tech-
nique du dépannage et de la mise au point: Le moteur.
Carburation, Graissage. Systéme de refroidissement. Essieu
avant, direction et roues. Pont arriére. Freinage. Embra-
yage. Boite de vitesses. Les accessoires de la suspension.
Electricité. Entretien. 348 p. 16 x 24, 189 fig.,, 10 édit.,
e T e i e B T e ) O B TR T e s A F 25,00

CONTROLE ET REGLAGE DES VEHICULES AUTO-
MOBILES. (Thonon J.). Calibres et micrométres. Agpa—
reils et méthodes de contrdle. Emploi du compressiometre
et du dépressiométre, Analyse des gaz d'échappement, con-
tréle de la carburation et de la consommation. Contréle de
tension et d'intensité; Contr8le de réglage des bougies,
Vérification 4 la batterie. Contréle du démarreur. Contréle
de la dynamo et de ses accessoires. Dépistage des défauts de
la dynamo et du démarreur. Contréle : du distributeur, du
condensateur, de la bobine. Le réglage de I'allumage. Con-
tréle de l'installation d'éclairage. Le contrdle des freins.
Alignement des roues directrices. L'équilibrage des roues.
Vérification du chissis et redressement des essieux.— 92 p.
16 x 25. 234 fig.,, 1963 .. ....voviivrniennn F 8,50

REPARATION ET PEINTURE DES CARROSSERIES
AUTOMOBILES. (Baudoux R.). Le débosselage. Recon-
ditionnement des coques et infrastructures. Technique du
soudage en carrosserie. La peinture. Petit aide-mémoire de
données mathématiques et de premiers soins. — 38 p.
16x 25, 57 fig.,, 1961 4,80
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LA STATION-SERVICE MODERNE. Entretien et
réglage des automobiles et des poids lourds. (De-
lanette M.), L'entretien des véhicules. Vérification et
réglages. Entretien et réglage des poids lourds. Organi-
sation d’une station-service. Compléments. 480 p. 13 x18,
186 fig: 1957

............................. ,
LA CONSTRUCTION DES GARAGES ET STATIONS
SERVICE. Implantation. Construction. quipement.
(Rolf Vahlefeld et ’acques F.). Introduction aux pro-
blémes et aux possibilités de I'implantation et de la cons-
truction des garages et postes de distribution. Eléments
de projet pour la construction: sols, plafonds et supports,
toits, portes de garages, fenétres, ventilation, drainage,
€léments d'installation des réservoirs enterrés. Fosses.
Elévateurs de voitures. Accessoires divers. Exemple d'im-
plantation et de construction 192 p. 21 x 31, dont 96 p.
de photos. 850 fig. Relié toile, 1958 ...... F 58,00

LE CATALOGUE DES CATALOGUES. Guide pra-
tique automobile pour professionnels et usagers. Prix, ca-
ractéristiques et numéros de chissis. Prix 1964 voitures
particuliéres, véhicules industriels, tracteurs agricoles.
Cotes et tableaux de réglage. Renseignements administratifs.
626 p. 12,5 18, 58+ édit, 1964 ............. F 17,50

REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE. Numéros spé-
ciaux consacrés 3 I'étude détaillée et compléte de modéles
d'une marque déterminée. Format 21 < 27, trés nbr, fig.,
plans et dépliants : chéssis, moteur, suspension, direction,
amortisseurs, freins, équipement électrique :

— Chaquernumério, f Lol Ll e
Alfa Romeo « Giulietta» ...............
B.M.C. B50 Morris, Austin.................
B.M.C. 1100 Morris, Austin, M.G. .......
B M W T80 . s e e
Chevrolet « Corvair» ...................
Citroén 2 CV 375 et 425 cc. (1950-1964)
Citroén DS 19 (1955-1963) ....,.......
Citroén ID 19 Tous modéles (1957-1963)
Citro&n Ami Six tous modéles (1962-1964)
Citroén 7.9.11 (tous types) .............
Citro¥n (Camionnettes) H-HZ-HY ........
Citroén T 23 (tous types Essence) .......
Citrodin T45 - T55 ..........oovvnnnss
Fiat 500 et 500 D .....o0oiveensieinnss
Fiat 500 Jardinigére ....................
Fiat 600 et 600D .......................
Blac: 13001500 ... ... ciivninvanedidhal
Fiat 1800 et 2100 .....................
Ford « Vedette » et Cométe 12 et 13 CV
Ford anglaises - Prefect - Consul - Cortina

F 9,00
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Ford Taunus 17 MP 3 .................

Ford Taunus 12 MP. 4 ................
— Jaguar Mark Il 2,4-3,4-38 ..........
— M.G.A. (1500-4600) .....cvvivvresnnensn
— N.S.U. Prinz |, Il, Il et sport coupé

Panhard-Dyna 5 CV et P.L. 17 (1954-1964)
Peugeot 203 tous modeles (1948-1960) . ..
— Peugeot 403 (1955-1963) 8et 7CV .....
Peugeot 403 Diesel (Mot. T.M.D. 80 et 85)
Peugeot 404 et 404 ] et 404 injection
Renault Juvaquatre (4 CV) et (5 CV) ...
Renault 4 CV tous modélesde 19483 1961
— Renault R3, R4, R4 L ec R4 Super ......
— Renault R8 (Floride § et Caravelle) (956).
Renault R8 Major et Caravelle (1100)
— Renauld Dauphine, Ondine, Gordini, Floride’
(850) (1956-1961)
— Renault Frégate (1951-1960) ..........
Renault Estafette 500 ec 600 kg .......
— Renault Estafette 1100 ................
Simca 9 (type Aronde) (1951-1963)....

I

— Simca 1000 et 900 (1962-1963) .......
STV R U001 s e L et T S e
= Simen S0, e s i s L T
— Simca Vedette: Trianon, Versailles, Régence,

Marly (1955 AABSTY .0 LS e
— Simca-Vedette: Beaulieu - Chambord - Pré-

sidence - Marly (1958-1959) .............

— Simca-Vedette (Ariane 4) (1957-1963) ..

— Sunbeam « Alpine » (1500 et 1600)

— Triumph types TR2-TR 3 ...............
— Triumph Herald (948 et 1200) ..........
= Vaapa B00 .. i il e b
— Volkswagen (tous modéles 1961-1963) ..
— Chaque numéro

MANUELS PRATIQUES

NOUVEAU MANUEL DE L'AUTOMOBILISTE
(Razaud L). Les moteurs d'automobiles, fonctionnement,
refroidissement, graissage, la carburation, allumage, mo-
teurs & deux temps, gazogénes. Diesel, chissis et trans-
mission. Conduite de la voiture. Pannes et réparations.
283 p. 15 %21, 272 fig., Nouv. &dit., 1958 ... F 8,70

LES PANNES DE L’AUTOMOBILE. (Razaud L.).
Leurs causes, leurs remédes, mise au point des moteurs,
Pannes de moteur, de carburation, d'allumage, de trans-

. mission. 199 p. 13,5 ©21, 132 fig., Nouvelle édit.
1958

.................................... F 6,90

DEPANNEZ, ENTRETENEZ VOTRE AUTOMOBILE
VOUS-MEME. (Coll. « Faites-le vous-mé&me » n*® 11).
(Henri G. et Chiffoleau L.). L’outillage et son emploi.
Les petits accessoires. Les pannes de mise en route:
Le démarreur ne tourne pas. Le pignon du démarreur se
déplace mais n'engréne pas. Le démarreur entraine le mo-
teur et s'arréte avant le lancement. Le moteur est trés dur
a faire tourner 3 la main. La batterie est complétement dé-
chargée. Le moteur est normalement entrainé mais ne part
pas. Pannes d’essence (réservoir, pompe, canalisations,
carburateur). Pannes d’allumage: Bobine. Delco. Vis
platinées. Incidents et pannes de routes: Moteur. Delco,
Cliquetis. Cognements. Direction. Shimmy. Bruits. Vibra-
tions. Réglages et entretien ; Phares. Batterie. Roues.
64 p. 13,5 ¥ 18, 130 photos. Cartonné. 1963 F 5,50

LA VOITURE D’OCCASION. (Guerber R.). Le choix:
Détermination du type préférable. A qui acheter une voi-
ture d'occasion ! Comment déterminer la valeur de la voi-
ture? Les voitures d’occasion garanties. L'examen: La
carrosserie et le chissis. Les organes de sécurité. Le mo-
teur. La transmission. L'équipement électrique et les acces-
soires. L'essai sur route, L'acquisition: L'identité. Les
formalités. 130 p, 13,5 x 21, 56 fig. et 12 p. de silhouettes
de voitures, 2¢édit., 1961 ........ovvvininnn F. 7,50

COLLECTION T.V. (Guerber R. et Petit A.). Struc-
ture générale. La carrosserie et ses équipements. Le moteur,
L'embrayage. Le changement de vitesse et la transmission
finale. L'équipement électrique. Direction, suspension,
roues. Le freinage. La conduite. Entretien-dépannage. Le
budget, Lexique en 5 langues:
— LES CITROEN 4 traction avant (7,11et15CV).

— 138 p. 13,5 21, 73 fig. 3* édit. 1959 .. F 6,75
— CITROEN 2 CV tous modéles. — 212 p. 13,5

% 21, 138 fig. Cart. 1962 ..0.iveunnininnn F 9,75
— CITROEN AMI 6. — 196 p. 13,5 » 21, 138
TF G Yol ook BT R e ER nlil  E F 9,75

— RENAULT 4 CV (moteur arriére) R-3 et R-4
(traction avant). — 294 p, 13,5 x 21, 184 fig.
(of yu e N AR R o AT A B F 9,75

EDITIONS PRATIQUES AUTOMOBILES. Ouvrages
consacrés aux principales voitures francaises. 100 p.
16 x 21. Dessins et textes sur papier glacé en deux cou-
leurs. Couverture cartonnée, dos toile. Les lois de la
route. Dépannages. Entretien. Graissage. Réglages. Répa-
rations. Equipements. Fournisseurs. Agents de la marque.
Carnet de bord :

— Votre CITROEN TRACTION AVANT (7, 11 et 15 CV)
— Votre CITROEN DS 19 (1955-1964)

— Votre CITROEN ID 19 (1957-1964)

— Votre CITROEN AMI SIX (1962)

— Votre CITROEN 2 CV (375 et 425) (1949-1963)

— Votre FIAT « La nuova 500» (500 et 500D)

— Votre PANHARD Dyna et PL 17 (1954-1962)

— Yotre PEUGEOT 404 (1961)

-- Votre PEUGEOT 403 (1955-1963)

— Votre PEUGEOT 203 (1948-1961)

— Votre RENAULT 4 CV (Mod. 1949 3 1961)

— Votre RENAULT R 3, R 4, R 4L. (1962)

— Votre RENAULT R-8 (1963)

— \;ggr;) RENAULT Dauphine, Ondine, Gordini (1956-
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— Votre SIMCA 9 « ARONDE » (1951-1963)
— Votre SIMCA 1000 (1963)

— Votre SIMCA 1300

— Votre SIMCA 1500

— Yotre SIMCA « Ariane 4» (1957-1961)

— Votre VOLKSWAGEN (7 CV tous modéles)
Chague volUmic surm: a5 i aoh Buemveuesdg F 12,00
DICTIONNAIRE TECHNIQUE DE L'AUTOMOBILE
systématique, illustré, en cing langues: italien, frangais
anglais, allemand, espagnol — (Carneluttl D.). Compre-
nant 5 000 mots ou expressions environ avec leurs équiva-
lents en cinqg langues, ce « dictionnaire technique de l'auto-
mobile », de conception trés nouvelle, apporte précisément
un outil de référence utile pour le professionnel comme pour
I'amateur. — Sa présentation fait largemenc appel a la mé-
thode visuelle et systématique : en effet, afin de permettre a
I'utilisateur d'avoir simultanément sous les yeux tous les
termes, qui lui sont nécessaires dans une circonstance donnée,
les mots et groupes de mots ont été réunis par centre d'in-
téréc, avec en regard les dessins techniques correspondants.
— L'ouvrage comprend un index alphabétique déraillé,
divisé en cinq parties correspondant chacune a une langue.
— 580 p. 25.. 16, 97 planches. Relié toile. 1964 F 49,00

LES AUTOMOBILES DU MONDE ENTIER. (Scheel
J.D.). Traduit du danois. Un excellent aperqu de |'histoire
de l'automobile depuis la premiére voiture a vapeur, cons-
truite en 1769 par Nicolas Cugnot, jusqu'aux puissantes et
luxueuses voitures de notre époque. Les caractéristiques de
chaque véhicule sont ensuite données, la production auto-
mobile de chaque pays eétant considérée individuellement.
Un ouvrage utile pour le grand public, pour tous ceux qui
sont liés par leur travail a I'industrie automobile. Pour les
enfants, une merveilleuse documentation qui leur permet de
situer les différents modeéles réduits qu'ils regoivent en
cadeau. 216 p. 15,5 0 22,5, 900 illustrations en couleurs.
Cartanne. 1964 oo oeaisayn s snamnesm F 24,50

DIESEL

FONCTIONNEMENT ET ENTRETIEN DES MO-
TEURS DIESEL. (Orville L. Adams, traduit par
Borzer H.). Problemes fondamentaux. Probléemes d'appli-
cation, de fonctionnement. Problémes métallurgiques. Pro-
bléme du brassage du combustible. Problemes fondamentaux
d'entretien. Inspection du moteur. Vérification et entretien
des segments. Entretien des pistons et des cylindres. Pro-
blémes concernant les défectuosités et I'entretien des paliers.
Problemes de lubrification. Combustible et combustion,
Aide-mémoire métallurgique. Tables et formules. Spécifica-
tions pour huiles de graissage. — 332 p. 15 225, 139 fig.,
celidicoile, D962 naiue i Tua ey s s & F 38,00

LA PRATIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Navez F.).
Pour le conducteur: Essence, gas-oil, air, nombre de tours.
Les espéces de Diesel : particularités de construction. Le
Diesel a 2 temps. L'alimentation en gas-oil. Injection. Lu-
brification et conduite du Diesel. Mise en marche, conduite,
entretien. Pour le mécanicien: Le moteur, Circuit du
gas-oil. Pompes d'injection. Les injecteurs. Electricité.
Calage de la pompe. Tune-up et mise au point. 264 p.
16 - 24, 148 fig. 2+ édit. 1959 ... ..o F 22,00

MOTEUR DIESEL. (Guerber R.). Origine et applica-
tions du moteur Diesel. Structure générale et fonction-
nement des Diesel 2 4 temps. Les Diesel 2 temps et moteurs
divers. Le combustible. Pompes d’'alimentation et filtrage.

Pompes d'injection et injecteurs. Le démarrage. Le refroi-
dissement. Le graissage. La suralimentation. Conduite,
entretien, dépannage, réparation. Caractéristiques des
principaux moteurs. 257 p. 14 x 22, 258 fig. nbr. tabl.
Cartonné. 19863 vvesmimmmpm s mpmsmies e F 15,60

REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
DIESEL. (Erpelding N.L.). Examen avant démontage.
Dégroupage, nettoyage, repérage. Graissage et refroidisse-
ment. Cylindres et pistons. Réfection de la ligne d'arbre et
de I'embiellage. La culasse. La distribution. Les canalisations.
La pompe d'alimentation. L'injecteur. Démontage de la
pompe d'injection. Vérification et essai des pompes. Réglage
de la distribution. Calage et réglage de la pompe. Les diffi-
cultés de mise en route. Appendices pour le réglage des mo-
teurs connus. 250 p. 13,5 : 21,5, 159 fig. 5* édit.,,
19683 ottt F 8,40

LA PRATIQUE DU POIDS LOURD. (Guerber R.).
Le choix d'un véhicule rentable. Le chissis. La carrosserie.
Les remorques et semi-remorques. La suspension. La di-
rection et les servo-commandes. Les freins d'arrét. Les
{freins de ralentissement. Le moteur a essence. La carbu-
ration. Le refroidissement. L'allumage électrique. La dyna-
mo et Ja batterie. Le démarrage. L'éclairage et les équipe-
ments. Le moteur Diesel. L'entretien. Le graissage. L'em-
brayage. Le changement de vitesse. Les essieux. Les roues
et les pneus. La conduite et le dépannage. 600 p. 13,5 » 21,
430 fig., cartonné 1954 ......... ... .00 .. F 16,50

LE VEHICULE FRANGAIS DE TRANSPORT ROU-
TIER DE MARCHANDISES. Exploitation - Rentabili-
té. (Fournier L.). Caractéristiques techniques des
véhicules routiers de poids lourd: Classification et statis-
tiques. Puissance, vitesses, consommation de carburant.
Poids mort, charge utile. Utilisation et rentabilité des
véhicules routiers de poids lourd: Conditionsdutilisation
des véhicules. Prix des véhicules. Dépenses de salaires et frais
de déplacement. Assurances du transport. Consommation
de carburant, lubrifiant, pneumatiques. Taxes fiscales sur les
véhicules. Prix de revient et rentabilité des véhicules. Note
sur les charges fiscales, Table de graphiques. — 156 p. 16
% 25, 56 tableaux, 16 graph., 1962 ......... F 20,00

ELECTRICITE

MANUEL DE L'ELECTRICIEN D'AUTOMOBILE.
(Compain G.). Le circuit électrique. La résistance élec-
trique. Echauffement des conducteurs. Groupements de
générateurs. Les accumulateurs. Magnétisme et électro-
magnétisme. Electroaimants. Machines d'induction. Electro-
moteurs. Allumage. Redressement des courants. Lumiare
et vision. Eclairage. Schémas d'installations électriques.
Additif : antlparasrtage 288 p. 13,5 22, 359 fig.,, 2 édit.,
1960 . S ——————— F 19,50

L’ELECTRICITE AUTOMOBILE MODERNE. (Na-
vez F.). Théorie et formules de base. Magnétisme, électro-
magnétisme et induction. Les dynamos. Les moteurs.
L'allumage. L'éclairage et accessoires. Contrdle et dépan-
nage. 236 p. 16 125,243 fig.,, 5* édit. 1959 . F 19,00

L'ELECTRICITE ET L'AUTOMOBILE. (Dory M.).
[éments d'électricité. Sources de |'énergie électrique:
accumulateurs, dynamos, chargeurs. Organes récepteurs :
démarreurs, allumage, éclairage , avertisseurs, essuie-glace,
ciblage. Mesure de dépannage. Equipement radioélectrique.
Tableaux de dépannage. 16 schémas. 248 p. 13,5 21,
136 fig. 5 cabl. 4 édic. 1962 ................ F 8,70

Les commandes doivent étre adressées a la LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, Paris (9). Elles
doivent étre accompagnées de leur montant, soit sous forme de chéque bancaire ou de mandat-poste (mandat-
carte ou mandat-lettre), soit sous forme de virement ou de versement au Compte Chéque Postal de la Librairie »
Paris 4192- 26. Au montant de la commande doivent étre ajoutés les frais d'expédition, soit 10, (avec un mini-

mum de F 1,10). Envoi recommandé :

F 1,00 de supplément.
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LES MEILLEURS EN COMPETITION...

Les bougies, projecteurs et
antibrouillards “Fantasfic”
S. E. V. MARCHAL triomphent

sur tous les grands circuits.

...LES MEILLEURS POCUR YOUS

Vous pouvez monter les mémes
équipements sur votre voiture.
Le test le plus sévére, celui de
la compétition, vous garantit leur
qualité.

Pour plus de rendement, d'éco-
nomie, de sécurité, exigez la
marque

8 fols CHAMPION DU MONDE

seule & vous offrir ces garanties




