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‘attendez pas!

Commencez chez vous immédiatement
les études les plus profitables

grice a I'enseignement par correspondance de 'Ecole Universelle, la plus importante du monde, qui
vous permet de faire chez vous, en toutes résidences, a tout age, aux moindres frais, des études complétes
dans toutes les branches, de vaincre avec une aisance surprenante les difficultés qui vous ont jusqu'a pré-
sent arrété, de conquérir en un temps record le dipléme ou la situation dont vous révez. L'enseignement
étant individuel, vous avez intérét & commencer vos études dés maintenant. Demandez V’envoi gratuit
de la brochure gui vous intéresse.

Br. N° 20.050 Toutes les classes, tous les examens : Second degré, de la 6° aux classes de Lettres sup. et de Math.
spéc. ; Baccalauréats ; B.E.P.C. ; Bourses ; entrée en sixidme. — Premier degré, de la section pré-
paratoire (classe de onziéme) aux classes de fin d’études et aux Cours complémentaires ; C.E.P. ;
Brevets ; C.A.P. — Classes des Colléges techniques. Brevet d'enseignement industriel et commer-
cial ; Bace. technique. e

Br. N° 20.053 Licence &s lettres (tous certificats). — Propédeutique ; Agrégations littéraires et C.A.P.E.S.

Br. N° 20,062 Enseignement supgérlau: : Droit (licence et capacité) ; Sciences (P.C.B., S.P.C.N., M.P.(..) ; Agré-
gation et C.A.P.K.S. de math. ; Professorats ; Insp. de 1'Enseignement primaire et de I'Enseigne-
ment_technique. ) :

Br, N°© 20.051 Grandes Ecoles et Ecoles spéciales : Polytechnique, Ecoles Normnales Supérieures, Chartes, Ecoles
d'Ingénieurs (Ponts et Chaussées, Mines, Centrale, Sup. Aéro, Electricité, Physique et Chimie,
A. et M., etc); militaires (Saint-Cyr, Interarmes); navales (Navale, Navigation maritime) :
d’Agriculture (Institut agronomique, Ecoles Vétérinaires, Ecoles nationales d'Agriculture, Sylvi-
culture, Laiterie, etc.) ; de Commerce (H.E.C., H.E.C.F., Ecoles supérieures de Commerce, Hcoles
hotelieres, ete.) ; Beaux-Arts (Architecture, Arts décoratifs) ; Administration (E.N.A., France
nlj"mz!,re-mer); EBeoles professionnelles, Fcoles spéciales d’Assistantes sociales, Infirmieres, Sages-

' eImines,

Br. N° 20.069 Carritres de I'Agriculture (Administrateur, Chef de culture, Assistant, Aviculteur, Apiculteur,
etc.), des Industries agricoles (Laiterie, Sucrerie, Meunerie, etc.), du Génie rural (Entrepreneur,
Conducteur, Chef de chantier, Radiesthésiste), de_la Topographie (Géométre expert).

Br, N° 20.055 Carrieres de I’Industrie et des Travaux publics : Electricité, Mécanique, Automobile, Aviation,
Métallurgie, Mines, Travaux publics, Architecture, Métré, Béton armé, Chauffage, Froid, Chimie,
Dessin industriel, ete.; préparations aux Certificats d’aptitude professionnelle et aux Brevets
professionnels, préparations anx fonctions d’ouvrier spécialisé, agent de maitrise, contremaitre,
dessinateur, sous-ingénieur ; Cours d’initiation et de perfectionnement toutes matiéres.

Brochure Carriéres de la Comptabilité et du Commerce : Voir notre annonce spéciale dans ce numéro,

Br. N° 20.066°Pour devenir Fonctionnaire : Toutes les fonctions publiques ; Ecole nationale d'Administration.

Br. N° 20.052 Tous les emplois réservés. ; ;

Br. N° 20.063 Orthographe, Rédaction, Versification, Calcul, Dessin, Ecriture.

Br. N° 20.072 Calcul extra-rapide et calenl mental. ) y

Br. N° 20.061 Carriéres de la Marine Marchande : Officier au long cours (Eléve Officier, Capitaine) ; Lieute-
nant au cabotage ; Capitaine de la Marine marchande ; Patron au bornage ; Capitaine et Patron
de Péche ; Officier Mécanicien de 17¢, 2° ou 3¢ classe ; (ertificats internationaux de Radio de 17°
ou de 2° classe (P.T.T.). o

Br. N° 20.057 Carriéres de la Marine de Guerre : Ecole Navale; Ecole des Eltves officiers ; Ecole des Eleves
ingénieurs mécaniciens ; Feole du Service de Santé: Commissariat et Administration; Fcoles
de Maistrance ; Ecoles d’Apprentis marins ; Ecoles de Pupilles ; Ecoles techniques de la Marine ;
Ecole d’application du Génie maritime, } ;

Br. N° 20.054 Carriéres de I’Aviation : Ecoles et carrieres militaires ; Eléves pilotes; Eléves radionavigants ;
Mécaniciens et Télémécaniciens ; Aéronautique civile; Fonctions administratives; Industrie
aéronautigue ; Hotesse de 1"Air.

Br. N° 20.068 Radio : Certificats internationaux; Construction, dépannage de poste.

Br. N°¢ 20.071 Langues vivantes : Anglais, Espagnol, Allemand, Russe, Italien, Arabe — Tourisme,

Br. N 20.059 Efudes musicales : Solfége, Harmonie, Composition, Direction d’orchestre ; Piano, V iolon, Flate,
Clarinette, Aceordéon, Guitare, Instruments de Jazz; Chant: Professorats publics et privés.

Br. N° 20.073 Arts du Dessin : Dessin pratique, Cours universel de Dessin ; Anatomie artistique, TNlustration ;
%‘ignrir:_{es de mode, Composition décorative ; Aquarelle, Gravure, Peinture, Pastel, Fusain ; Pro-

essorats.

Br, N° 20.064 Carriéres de la Couture et de la Mode : Coupe, Couture (Flou et Tailleur), Lingerie, Corset, Bro-
derie ; préparations aux Certificats d’aptitude professionnelle, Brevets professionnels, Profes-
sorats officlels ; préparations aux fonctions de Seconde main, Premitre main, Vendeuse-Retou-

< cheuse, Modiste, Coupeur hommes, Chemisier, etc. ; Cours d'initiation et perfectionnement toutes
specialités, — Enseignement ménager : Monitorat et Professorat. -

Br, N° 20.056 Secréiariats (Secrétaire de direction, Secrétaire particulier, Secrétaire de médecin, d’ayocat,
d’homme de lettres, Secrétaire technique) ; Journalisme; 1’Art d’écrire (Rédaction littéraire)
et I’Art de parler en public (Eloguence usuelle). : :

Br. N© 20.074 Cinéma : Technique générale, Décoration, Maquillage, Photographie, Prise de vues, Prise de

son,
Br. N° 20.070 Coitfure et Soins de beauté.
Br. N°© 20.065 Carriéres féminines.

La liste ci-dessus ne comprend gqu'une partie de nos ign ts. N’hésitez pas 4 nous écrire.
Nous wvous don gratuitement tous les ig nts et ils qu’il vous plaira de mous
demander. i

1
DES MILLIERS D'INEGALABLES SUCCES
remporxtés chagque année par nos éléves dans les exa et rs officiels prouvent P'efficacité
de 1’ igm t par c pond de

L ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, Paris (XVI¢); chemin de Fabron, Nice (A.-M.); 11, place Jules-Fexry, Lyon.
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Bidon de secours
en Matiére Plastique
Souple et résistant

Si peu encombrant
Inattaquable aux
essences et aux huiles.

= NI BOSSES,
— NI ROUILLE, ‘.
% NI BRUIT! se fait en

2 et 5 litres

==
1

Dans votre cuﬁre, J[RR"’[AX ne 4 /3 pas!

En vente chez les Accessorrrstes

Documentation : Société UNIPLAX
le.

de I’ Automobf

et patentés

17 bis, Bld Haussmann
PARIS (99)
Tél. : TAI. 98-50

SYMNERGIE

11



36.000 fr.
Vélomoteurs |25 cc a partir de 83.200 fr.
Motocyclettes 250 cc a partir de  185.000 fr.
RALLYE DE AUDAX 1955
L’ILE DF FRANCE 3 BREVETS DE
Catégorie 250 cc
- 750 cc
D
PP 4 BREVETS DE
RALLYE - DES - LOGES 500 KMS
catégorie 250 cc : SUR 250 cc
BEDARIDE i e RENE GILLET

Cyclomoteur 49 cc i partir de

RENE GILLET & C'® 126 bis, Av. Aristide-Briand, MONTROUGE (Seine) mbes a0

pﬂur ﬁlms da

-wa-m;.nnmuum
o 25 2100 (9,5, 16 mm ot Toiiviion)
dapieble sor oo oy cumbes 9,5, 16 mn

9 'I- etl6 mm_-'

1,9 de 10 mm

oour films de

9% 16 mn
GRANDS
ANGULAIRES

2

1,9 de 6 mm

pour fiim de

o

10y

des solutions nouvelles

SOCIETE D'OPTIQUE ET DE MECANIQUE DE HAUTE PRECISION

v

i25 BOULEVARD DAVQOUT. PARIS-20
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203 4035

les modéles les plus demandés parce qu'ils
satisfont le plus complétement la clientéle

VOITURES BRILLANTES, CONFORTABLES, SURES, ECONOMIQUES

Les Berlines “203 et “ 403, le Cabriolet et lo Familiale “203

Les véhicules utilitaires - Charges utiles de 450 a 1400 Kgs




Chef datelion avant un an !.

VI

VOUS LE POUVEZ

Cessez de piétiner dans un emploi médiocre, sans débouchés.

N’attendez pas du lendemain une amélioration qui ne peut venir toute seule.
Mettez-vous i Pabri du chémage en devenant un spécialiste éprouvé.

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

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

~ UN CHEF MECANICIEN AUTO COMPLET

et ““ dla page”

Cest possible par la Méthode E.T.N. de Perfectionnement en Mécanique auto. Mise au point POUR les Professionnels
PAR de grands spécialistes, cette Méthode vous permettra de « FAIRE le POINT », de connaitre A FOND toute I'auto.-
mobile d’aujourd’hui (marques francaises et étrangéres), de savoir la PRATIQUE RATIONNELLE des plus récents PRO-
CEDES DE REPARATIONS, d’Entretien et d’Organisation du Garage.
PRATIQUE et UTILITAIRE, cette Méthode est doublée d’une gamme d’avantages et de services dont vous profiterez
toujours :
® Service de Documentation et de Renseig ts Techni
® Service des « Dép ges » Professi 1
@ Bibliothéque spéciale : préts d'ouvrages techniques et de revues
® Diplome et Carte d’ldentité de Chef-Mécanicien en Auto
® Organisation des Anciens Eltves, et de Placement, etc...

9

Tous, bons ouvriers de garage, responsables de tous échelons dans le Commerce, I'Industrie, I"Agriculture, PArmée,
les Administrations, en France, en Union francaise, dans les T.0.E., 3 I'Etranger, en tirent un bénéfice immeédiat et
améliorent vite leur situation.

CHEZ VOUS, ESSAI SANS FRAIS D'UN MOIS

DE LA METHODE COMPLETE

SATISFACTION TOTALE GARANTIE
EN FIN D’ETUDES OU REMBOURSEMENT COMPLET

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

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES
Centre international de Perfectionnement et de Documentation par correspondance,
20, rue de I’Espérance - PARIS-13¢
154, rue de Mérode, BRUXELLES — Gorges 8, NEUCHATEL (Suisse).

AUJOURD’HUI, envoyez-nous ce coupon ou recopiez-le. Dans quarante-huit heures vous serez renseigné.

Messieurs,

Yeuillez m’envoyer sans frais et sans engagement pour moi votre intéressante docu-
mentation illustrée « 0-6 » concernant le Perfectionnement des Mécaniciens-Elec-
triciens en Auto (Méthode du CHEF D’ATELIER), ou la Formation des Mécaniciens
(Méthode du DEBUTANT), ou I'Electricité Auto seule (Méthode de PELECTRICIEN AUTO).
Rayez les deux mentions inutiles. Prénom, NOM et ADRESSE postale compléte : ...
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Jambrella

Moteur 2 temps. Un cylindre vertical a doubles canaux de transfert. Allumage
par volant. Refroidissement a air forcé. Graissage par mélange. Carburateur
Deli’Orto. Starter et robinet d’essence commandés a distance. Vilebrequin avec
roulement de féfe de bielle a cage. Graissage des roulements indépendant.

CYLINDREE : 148 cc. — PUISSANCE MAXIMA : 6 CV.

Embrayage a disques multiples, fonctionnant dans |'huile. Boite de vitesse a
trois rapports. Nouvelle commande au guidon.

VITESSE MAXIMA DEPASSANT 80 KM H.

Nouveau réservoir d'essence. Chassis en tube d'acier. Carrosserie en tole
renforcée.

Livré avec : Siége arriéere, roue de secours, compteur, rétroviseur, boite a gants.

VOILA VRAIMENT UN SCOOTER GRAND ROUTIER.

Vil



AGENCE FRANGC

PUYBELLE

AUtres modeles AUSTIN : 5 CV, 15 CV, 20 CV 6 oyl

USTIN

AISE AUSTIN (AFIVA)

““CAMBRIDGE"”
A 40 -7 CV
A 50 - 9CV

la voiture en avance de plusieurs années.

.o

et la fameuse AUSTIN-HEALEY

plus économique des voitures de grand

sport.

La Comptahilite s’apprend
tranquillement en 4 mois

et vous bénéficiez de la garantie-étude

La comptabilité est maintenant un métier bien
payé, une profession agréable. Cette situation est
a votre portée. Y avez-vous songé ? J

En 4 mois vous pouvez apprendre la Compta-
bilité chez vous sans rien changer & vos accupa-
tions habitvelles.

Ayez donc confiance en vous —
Avec |3 Méthode €alénale, il suffit, pour apprendre
la comptabilite, d’étre allé a |'école primaire jusau’a
13 ou 14 ans, d’'aimer un peu les chiffres, d’avoir
une bonne écriture courante et une certaine
maturité d'esprit.

Oui, c'est possible de devenir

comptable = g, effer : 4 legons suffisent
pour comprendre a fond le mécanisme de la compta-
bilité en partie double, telle qu'on la pratique par-
tout en France et 10 autres lecons suffisent pour
connaitre TOUT le programme de I'examen officiel

N PNt P PP PP PP P P PN

S PSS L PP P b A PP PPN I PP PPN

d'Etat (C. A. P.l. Aucun dipléme n’est requis pour
se présenfer a cel examen.

Et vous bénéficiez de la Garantie -

Etudes car nous avons pris pour régle cette année,
de continuer grolvilement! pendant! un an la prépa-
ration du pourcentage peu élevé des Eléves qui, pour
une raison quelconque, n'obliennent pas leur C. A.P.
en fin de cours

Comme il est naturel que cela vous intéresse, rem-
plissez dés ce soir le coupon ci dessous et envoyez-
le-nous. Vous aurez ainsi I'occasion de lire les réfé-
rences qui nous arrivent de toute la France et qui
portent le nom et |'adresse des Signalaires.

Décidez vite, les autres agissent =
La Comptabilité est un métier de miepx en mieux
considéré, de mieux en mieux payé et qui peut
vous rendre indépendant. Partout on emploie des
comptables. Profitez-en si vous le pouvez et dans
4 mois vous serez professionnel.

COUPON GRATUIT & détacher (ou recopier) et & retourner @ s
ECOLE FRANCAISE DE COMPTABILDE 91, avenue de la République, PARI

Veuvillez m'envoyer gratuitemen: «ft s:ns =ngagement la documentation N 451

relative a la méthade

Caténale, a | enseignement de la comptabilité por correspondance ‘et tous détails sur lo Garant

NOM

ADRESSE

VIII
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“AUTOSTARTER” #
SOLEX

montes en serie

Aprés le Starter, le Bistarter, le Régulateur, etc.,,

SOLEX, lance "“I'AUTOSTARTER", carburateur

entiérement automatique, sans tirette de starter

libérant ainsi le conducteur de foute manceuvre.
L]

Résultat de plusieurs années de recherches el d'essais

I’ autostarter

SOLEX

concrétise ['avance de sa Technique el illustre
britlamment sa fermule favorite:

la Precision dans la Simplicitée.
L"Automobiliste retrouve dans tous les SOLEX, 2
fa permanence de ces qualités. Rﬁ

GOUDARD & MENNESSON onsiructeurs BALCON U

IX
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Do Bo 3 ' s.
LA VOITURE DE LUXE FORMEE A L’ECOLE DE LA COURSE

MAJESTIC AU‘I‘OMOBI;LE
43, RUE BAYEN-PARIS-17¢ DISTRIBUTEUR EXCLUSIF ETOILE 65-75

CONVERTISSEURS. COMMUTATRICES
MOTEURS

continu (types spéciaux)

ALTERNATEURS

(50 ou 60 périodes)
pour tous usages industriels

de 10 a 600 watts

Toutes applications scientifiques
ou industrielles

Fournisseurs de la marine marchande, marine
de guerre, aviation civile et militaire, grandes
Cirdessus commutatrice spéciale & conusle de administrations de PEtat, francaises et étran-

fréquence (fréquence-métre) réglable par rhéostat
de champ pour tourne-disques, enregistreurs, etc. géres, etc.

ELECTRO-PULLMAN

125, BOULEVARD LEFEBVRE — PARIS (XV¢) — LEC. 99-58




.......

il

n’en demandez pas tant

MAIS vous étes toujours

soucieux de votre SECURITE

et de votre TRANQUILLITE.

Alors, comme les pilotes du

HOLLYWOOD-AUTO-RODEO

faites équiper votre voiture
de PNEUS

SANS CHAMBRE A AIR

— Tubeless—
Supermétic
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—— ETABLISSEMENTS

M ICH E I_ H U M BLOT 40, BOUL® FELIX-FAURE - CHAﬂttON-i-{SEAQrJOE_Lg
“

Maintenant tous désirent

ie nouvei amortisseur

LLINQUANT fe

BREVETS 8EmARD N

Parce quil EST LE MEILLEUR

iL ASSURE

UNE TENUE DE ROUTE PARFAITE

LE MEILLEUR CONFORT

LA PLUS GRANDE SECURITE

LA PLUS GRANDE DUREE D'UTILISATION

une fechrigue toujours en évoiution
POUR VOTRE SECURITE
FAITES CONTROLER VOTRE SUSPENMSION

GARAGISTES, CONCESSIONNAIRES epprovisionnez-vous chez nos

grossisles

Ets ALLINQUANT - rue Olier - PARIS - LECourbe 44-20 - SALON DE L’AUTOMOBILE - GALERIE A - STAND 5

X1



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

XIIT



Un Cyclomoreur de pualife

ESTS
EQUIPE

DL
& MOTEUR

32, AVENUE MICHELET - S-OUEN (Seine] - MON. 99.60
DOCUMENTATION N+ 55 SUR DEMANDE.

PEGASO

LES POIDS LOURDS ET VOITURES
RAPIDES DE GRANDE QUALITE
USINES PEGASO - BARCELONE - MADRID

S

AAAAAAAAAAA




BON A BEBOUPEB

TOUT CE QUI CONCERNE
LA REPARATION DES PNEUMATIQUES

RUSTINES SIAMOISES
AUTO — MOTO
SCOOTER
VELOMOTEUR — VELO

pour recevoir franco S

échantillon RUSTINES
et notice sur l'entre-
tien des pneus, spé-

cifier Yélo-Mota-Auto
Joindre 35 frs en tim-
bres. Indiquer lisible-
ment Nom el adresse.

SOCIETE RUSTINES
13, RUE CASTERES
CLICHY (Seine)

M. GAUBERT!

Salon de I’Automobile et du Cycle : Grand Palais — Stand n° | — Balcon A

Porte de Versailles : Stand 267 — Hall du cycle

XV



TURBIGOM

présente les derniéres nouveautés
en LATEX GELIFIE

LE PORTE-SKIS LAGEL

pour une 4 quatre paires de skis
s’adapte en I minute sur toute voiture,
ne flotte pas.
Livré complet en sac NYLON

LE PORTE-BAGAGES LAGEL
adaptation du porte-skis aux bagages

LES

TENDEURS POUR GALERIES

SQUARE CRABE - MOTO CRABE
AUTO CRABE - EPERVIER

COUSSINS - TAPIS
; et tous
ARTICLES CAOUTCHOUC
pour [’automobile
TURBIGOM, 65, rue de Turbig:
PARIS-3° - TUR. 56-91
Salon : STAND 32, SALLE R.

VOUS AVEZ UNE ROUE DE SECOURS

Vous P’estimez indispensable. Et vous partez
sans lampes de rechange !l!l.. Vous risquez
la panne d’éclairage et souvent une contra-
vention. Ayez toujours une boite de sécu-
rité SULLY. Vous roulerez en
quillité et vous vous
Demandez-1a & votre garagiste, mais EXIGEZ
une boite SULLY.

toute tran-
éviterez des ennuis.

CHAINE A NEIGE
CAOUTCHOUC
PORTE-SKIS

CAOUTCHOUC
Tous modéles de galeries

PORTE-BAGAGES

PROVAC

Ets PROVAC-APT (Vse)

AUTOBLEU

Toujours en téte du
Progrés.

Pour la 4 CV 36.
La tubulure AUTO-
BLEU 4 Autostarter
Solex.

Pour la FREGA-
TE. Le collecteur ABARTH, les
pots d’échappement “ Champion du
Monde ** a- double sortie chromé.
Ils complétent Ia
liste des équipements
célebres AUTOBLEU
ABARTH, collecteurs
et pots d’échappements
pour toutes :
4 cv - Aronde - 203
403 - Dyna. Des mil-
liers de références. Atelier spécialisé.
Pose rapide. Renseignements gratuits.

iz 3

M. MESTIVIER-R. LEPEYTRE,
15, r« Aumont-Thiéville, Paris-17°
GAL. : 41-41.

XVI

G. GRIGNARD

Le spécialiste de la compétition
vous présente :
SON COLLECTEUR
SON CARTER D’HUILE
SA TRANSFORMATION

POUR 4 CV RENAULT
Faites confiance aux
Ett GEORGES GRIGNARD

27, rue Parmentier - Puteaux
Tél. : LON. 07-20

Votre 4 CV ne sera pas
celle de tout le monde

MAIS Si! UN DIESEL
DEMARREFACILEMENT...

en
moins de
2 secondes
méme aux
plus bas-
ses tempé-
ratures, si
vousadap-
tez sur vo-
tre moteur
diesel, le

dispositif
START-PILOT

Véritable carburateur de démarrage
duDIESEL, Start-Pilot assure le départ
instantané, lubrifie le moteur, et pro-
longe la vie du démarreur et de la
batterie. Montage facile sur camions,
tracteurs, et moteurs industriels. Avec
le Start-Pilot, économie de matériel
et économie de temps. Renseigne-
ments 3 PROCOMBUR 14, Ave-
nue Hoche. Paris (8¢) — Tél. :
WAG. 59-33.

SCIENCE ET VIE PRATIQUE

STABILISATEUR pour 4 CV.

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

Montage simple, sans modification
ni percement. Prix : modéle 1950-54,
le jeu 4.800 frs; modéle 1954-55, le
jeu 5.800 frs. Notice sur demande

aux Ets ARLE, 14-16 rue de la
Goutte d’Or, Paris (18%). MON. 43-31.
Au Salon — Galerie A — Stand 3

POURQUOI S’ENERVER

chaque matin a essayer de démarrer
avec une batterie ““a plat*’?

On démarre aussitdt
avec le

CHARGEUR ~

d’Entretien

DARY

Fonctionne sur
I15 et 220 volts

40, RUE VICTOR-HUGO
COURBEVOIE (Seine) - DEF. 23-37

PRIX : Frs 3 800
Stand 14 - Galerie A.

TUBULURES NARDI
4 deux carburateurs

La Tubulure Nardi fait appel 2 un
second carburateur, le méme que celui
d’origine, sans rien modifier au mo-
teur, sans en compromettre la durée
et en obtenant SOUPLESSE - ACCE-
LERATION - VITESSE.
Se monte sur toutes voitures fran-
¢aises ou étrangéres.

Rendement thermique supérieur.

Moteur plus vigoureux. Accélération

énergique et souple, moins de change-

ment de vitesse. Augmentation de la

vitesse. Agrément de conduite.
Nardi France

35, rue Deguinguand - Levallois



Transporteurs
UN RALENTISSEUR

adapté avos besoins

Construction trés robuste simplifiée a I'extréme

(3 pieces de fonderie, | arbre) commande

blindée monobloc sans contact ni résistance,
totalement progressive.

Sans échauffement anormal

Sans graisse spéciale

Sans aucun réglage ni visite périodique

Sans entretien particulier
,;(/:/ o .

LE NOUVEAU RALENTISSEUR ELECTRO-DYNAMIQUE AUBRY-SIMONIN AGIT
INSTANTANEMENT MEME S| LA BOITE DE VITESSE EST AU POINT MORT, D*OU

SECURITE TOTALE

PUISSANCE DE FREINAGE EFFICACE, PROGRESSIVE
ET SANS AUCUN A COUP QUELLE QUE SOIT SA DUREE

PRIX DE VENTE : 230.000 fr.

ETS AUBRY & SIMONIN

21, bd du Parc - NEUILLY-SUR-SEINE
Tél. : MAI 80-00

SPECIALISTES POIDS LOURDS DEPUIS 25 ANS
CONSTRUCTEURS DE MACHINES ELECTRIQUES DEPUIS 10 ANS

AGENTS INSTALLATEURS DEMANDES
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Au Salon du Cycle 1955
Porte de Versailles
Stand N° 122

tous les modeéles...

sont caiénés

* ALCYONNETTES 48 cm?

* VELOMOTEUR 100 cm3

* MOTORISES 125cm? 2t et 4 1.
250 cm3 2t et 4 1.

Pour gagner bientdt votre vie

DEVENEZ AIDE-COMPTABLE

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

La profession de, Comptable est I'une des mieux rémunérées et pour y réussir brillamment, il suffit de posséder
une instruction primaire.

Voulez-vous étre en mesure d'occuper une situation dans quelques mois ? Suivez dés maintenant, aux moindres
frais, la préparation de I'Ecole Universelle par correspondance au certificat d'aptitude professionnelle d'Aide-
Comptable. Notre préparation est |'ceuvre de professionnels et de professeurs pourvus des titres les plus appréciés.
Leurs cours sont clairs et enrichis d'exemples concrets et les devoirs qu'ils vous proposent de faire seront un excel-
lent entrainement 2 I'exercice de votre profession, La méthode qu’ils ont congue, entiérement originale, captivera
votro attention et facilitera le travail de votre mémoire.

Vous pourrez ensuite, si vous le désirez, préparer sous notre direction le Brevet Professionnel de Comptabie.
Si vous désirez exercer une profession libérale des plus passionnantes, ce B, P. de Comptable vous permettra
d'étre inscrit a ['Ordre des Experts-Comptables et Comptables agréés.

Notre enseignement par correspondance prépare également 4 |'Expertise-Comptable. N'hésitez pas a suivre
I'enseignement de I'ECOLE UNIVERSELLE. Dans quelgues mois, vous nous ferez part de votre réussite & |'examen
et dans la profession. .

Demandez |’envoi gratuit, sans engagement de votre part, de la brochure A. C. 138, qui vous apportera la
preuve irréfutable des trés nombreux et trés brillants succeés remportés par nos éléves.

Cette brochure contient également des renseignements complets sur toutes les carriéres du Commerce :
Employé de bureau, Employé de banque, Sténodactylo, Publicitaire, Secrétaire de Direction, C.A.P., B.P, etc.;
préparation a toutes autres fonctions du Commerce, de la Banque, de la Publicité, des Assurances, de I'Hotellerie,

ECOLE UNIVERSELLE, 59, bd Exelmans - PARIS (XVle)
Chemin de Fabron, NICE (A.-M.) 11, place Jules-Ferry, LYON
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4 MERTOA

65 RUE JACQUES-DULUD

wh aute ' NEUILLY-SUR-SEINE
e
JAGUAR L “\) ,\‘)
bE
L\ VOITURE =

L IMPORTATEUR-DISTRIBUTEUR POUR LA FRANCE : cnu"es F- BEIECIDix
80, RUE DE LONGCHAMP, PARIS . PAS. 60-05 ROYAL-ELYSEES A
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Equipez-vous

sérieusement

Parmi plus de 100 modéles choisissez avec discernement

votre fidéle compagnon de tous les jours.

|) WATERMAN 4 cartouche d’encre
Nombreux modéles

apartirde...ccviiien.. 2375 frs
DUO 7 Cap. of.vevvnn.. 7555 frs

2) WATERMAN FLAIR d pointe rétractife
le stylo a bille digne de vous 1
3 modéles & partir de .. 950 frs
FLAIR LADY : & partir de 790 frs

3) X“PEN, le stylo magique,
se remplit tout seul.
Se porie dans toutes les disposilions.
Ne peut pas faire de taches.

Modsgle luxe............ 2600 frs
4) JIF PANTA-LUX

d 4 mines de couleur

A RAntE @8 e s e 1995 frs

Jif
Wate}‘man

PREFERES DANS LE MONDE ENTIER

PUYBELLE 2274
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EDITORIAL

HAQUE année, au moment du Salon, la méme question se¢ pose : est-il possible

que la motorisation se poursuive longtemps au méme rythme ? Au début

de 1955, 87 millions de véhicules circulaient dans le monde, dont 14 millions
en Europe (et plus de 3 millions dans les pays au-dela du « rideau de fer »), aux-
quels s'ajoutaient 10,5 millions de motocyclettes, et une multitude de bicyclettes a mo-
teur. On comptait plus de 4 millions de voitures particulicres de plus que 'année préceé-
dente dans le monde, 1,5 million de plus en Europe. Et pourtant, en 1955, tous les
records de production seront battus.

On compte aux U.S.A. une voiture pour trois habitants, une pour douze en
Grande-Bretagne, une pour quatorze en France, une pour trente-quatre en Allemagne.
Et que dire de I'Afrique avec une voiture pour cent quatre-vingt-six habitants et de
I'Asie, avec une pour deux mille ? Les perspectives de développement restent larges,
mais elles sont étroitement liées 4 I'élévation du niveau de vie.

Produire plus de voitures est une chose. Produire de meilleures voitures en est
une autre. Pour I’Américain, la meilleure voiture est la plus puissante, la plus spa-
cieuse, la plus confortable, celle ou le conducteur a le moins d’efforts a faire, qu'il
s'agisse de tourner le volant, de changer de vitesses, voire de baisser les glaces.

Pour ‘le Francais, c'est avant tout la plus économique pour un nombre de places
donné, méme si l'espace est mesuré. Est-ce a4 dire qu'il n'apprécie pas le confort
au méme point que le conducteur américain ? Peu 2 peu, il se montre plus exigeant
sous ce rapport. Plusieurs des plus récents modéles marquent une tendance nette
a I'augmentation des dimensions des caisses qui logent six personnes avec des perfor-
mances plus qu'honorables malgré leur faible cylindrée.

Le conducteur européen n'attend pas sans impatience le moment ou les bureaux
d’études auront enfin mis au point des changements de vitesses automatiques.

Le plus gros reproche que 'on puisse faire aux constructeuts européens est d'entre-
tenir le mythe de la vitesse maximum que le client se pique de soutenir i toutes
occasions. Or, il est imprudent de lancer 2 130 km/h, sur une de nos routes dépar-
tementales, telle 6 ou 8 CV. chargée de quatre personnes. Le réseau routier francais,
que l'on s'accorde a considérer comme l'un des meilleurs, ne tolére les grandes vitesses
que trés rarement. Ne serait-il pas plus sage d’adapter les voitures i une « allure
raisonnable », voisine de 100 km/h, en réservant la marge de puissance a 'obtention
de reprises brillantes qui incitent le conducteur a ralentir lorsqu'une difficulté se
présente, puisqu'il sait qu'en quelques secondes il reprendra son allure ?

Pour les grands itinéraires, I'avenir est la grand-route spécialement aménagée, ou
I'absence d'obstacles, d'arréts, de virages permettra de soutenir pendant plusieurs
heures des moyennes de 100 a 115 km/h et dont seront exclus les véhicules a
« marche lente » Et sans doute verrons-nous instituer, comme en certains Etats
d’Amérique, le délit de « conduite trop lente ». Alors, emporté i sa vitesse immuable
de croisiére, ne pouvant détourner les yeux de l'interminable ruban rectiligne de la
route, le conducteur, terrassé par l'ennui, luttera avec l'aide de la radio contre
I'assoupissement mortel. :

André Siegfried a dit que I'automobile était une des plus belles victoires de l'indi-
vidualisme, puisqu'elle libére le passager de la sujétion des transports en commun.
Pourra-t-on parler longtemps de victoire totale quand les difficultés de circulation
et de stationnement dans les villes obligeront les conducteurs i abandonner leurs
véhicules dans les faubourgs, et que, sur les longs parcours, ils devront maintenir leur
allure dans de strictes limites ?



LAUTOMOBILE FRANCAISE FACE

RECORDS de production, records de ventes,
records d'exportations : ainsi s’établit, au
moment ou va s'ouvrir le Salon de I'Auto-
mobile 1958, le bilan d'ensemble de la construc-
tion automobile frangaise qui vient, rappelons-le,
au quatrieme rang dans le monde, aprés les
Etats-Unis, la Grande-Bretagne et 1'Allemagne.

Déja l'année 1954, avec 444 242 voitures
particulieres sorties des usines (d'aprés les
statistiques de la Fédération Nationale de 1'Auto-
mobile) marquait une progression de 20 9,
(exactement 19,6 9,) sur 1953. Si 1955 enre-
gistre un égal pourcentage d'augmentation,
comme les résultats des premiers mois le font
largement prévoir, la production francaise
dépassera cette année le chiffre de 540 000 voi-
tures particuliéres.

Les statistiques douaniéres indiquent d'autre
part, pour 1954, 63 577 voitures particuliéres
exportees a l'stranger (non compris celles
livrées aux pays de 1'Union Francaise), soit
prés de 30 9% de plus qu'en 1953. Pour les
cing premiers mois de 1955, la progression
par rapport a la période correspondante de
l'année précédente est du méme ordre
35 831 voitures ont été exportées a l'étranger,
contre 28 097 de janvier & juin 1954.

LA PROSPERITE EST-ELLE
DURABLE ?

Ainsi la construction automobile francaise
connait une periode de prospérité sans précé-
dent. Les gains vont-ils seulement se conso-
lider? L'expansion va-t-elle encore se pour-
suivre, comme les rapports des dirigeants des
grandes firmes en expriment l'espoir? Rien

n'est plus malaisé que de faire des pronostics,
etl'expérience du passé montre que les augures
se trompent souvent lourdement.

De toutes les branches industrielles, la cons-
truction automobile est sans doute la plus sen-
sible a la conjoncture économique générale.
Celle-ci est actuellement brillante, mais dans
plusieurs pays des menaces d'inflation se sont
déja manifestées, ce qui peut entrainer des
restrictions non négligeables sur les demandes
de la clienttle. On a pu se demander, en
France, si les ventes de voitures particulieres
n'avaient pas atteint un plafond, que dans cer-
taines catégories telles que les 7-8 CV, on dépas-
serait difficilement.

Le renouvellement du parc, a lui seul, ne
pourrait représenter, au mieux, que quelque
200 000 voitures par an ; d'aprés les estima-
tions de I'Institut National de Statistique, 50 %,
au moins des voitures en circulation au début
de la présente année datent de moins de cing
ans, ce qui, etant donné la durée moyenne
d'utilisation des véhicules de construction ré-
cente, ne laisse qu'une marge assez faible quant
aux remplacements de voitures que leur age
designe pour la démolition.

L'expansion de l'industrie automobile serait
donc liée essentiellement a l'augmentation
générale du pouvoir d’achat qui permettrait a
de nouvelles couches sociales d'accéder a
I'automobile, et aussi & une baisse sensible des
prix de vente que tous les observateurs s'accor-
dent pour trouver beaucoup trop élevés en
France par rapport a l'étranger, pour des
voitures de classes comparables. Il est trés
difficile de déterminer, dans le prix de vente

PANHARD DYNA 55

CAISSE

Plate-forme de base 4 carrosserie. Suspension avant
par deux ressorts transversaux superposés. Suspen-
sion arriére par roues tirées et barres de torsion. Freins
hydrauliques commandés au pied. Frein d main méca-
nique agissant sur les roues AV.

Yoies AV et AR 130, empattement 257, longueur 460,
largeur 160, hauteur 145. Garde au sol 16,5. Diamétre
de braquage 9,9 m. Largeur banquette AV [35, ban-
quette AR |124. Consommation 6 d 9 litres.




A LA CONCURRENCE ETRANGERE

d'une voiture frangaise de grande diffusion, les
parts respectives du prix de revient et du
bénéfice. Ce dernier est certainement substan-
tiel malgré la concurrence que se font les
diverses marques, car c'est lui principalement
qui a permis, par auto-financement, la. moder-
nisation de l'outillage et 'expansion des facilités
de production au cours de ces derniéres
années. On ne saurait en faire grief aux cons-
tructeurs car les sommes qu'’ils sont ainsi par-
venus a investir sont encore fort modestes en
face des énormes mises de fonds des grands
groupes étrangers, tels que Ford ou la Gene-
ral Motors et Fiat.

LA LIBERATION DES ECHANGES

Cet équipement modernisé permetira seul
a notre industrie de soutenir la dure épreu-
ve qui s'annonce lorsque la libération des
echanges, a laquelle le Couvernement s'est
engagé en principe, deviendra une réalite.
C'est actuellement la plus grave menace qui
plane sur la construction automobile francaise.

On sait qu'un comité, dit « comité Boissard »
a été chargé d'enquéter sur les conditions dans
lesquelles cette libération progressive des
échanges pourrait s'appliquer aux divers sec-
teurs industriels. En ce qui concerne l'automo-
bile, dans son rapport du mois d'aotit dernier,
il n'a pu manquer de constater la grande pros-
perité des principales entreprises, mais a sou-
ligne aussi combien l'évolution était incertaine
pour les années & venir. Non seulement les
debouchés peuvent se resserrer sur le marché
intérieur, en particulier pour les catégories

moyennes de voitures, mais I'exportation n'est
pas susceptible de développements indéfinis.
Le secteur relativement protégé de 1'Union
Francaise est loin d’'avoir une importance com-
parable a celle du Commonwealth pour l'indus-
trie britannique.

Sur les autres marchés, en particulier sur
I'Europe (Belgique, Suisse, Suéde, etc.), la
concurrence britannique et la concurrence
allemande se font de plus en plus apres, Si la
France parvient a exporter 22 % de sa produc-
tion, la Grande-Bretagne atteint presque 50 9
et I'Allemagne 45 9%,.

Il est méme a craindre que ces deux pays ne
portent l'offensive jusque sur notre territoire
si aucun obstacle ne leur est opposé, car les
filiales européennes des deux grands groupes
américains rivaux, Ford (Ford-Dagenham en
Angleterre, Ford-Cologne en Allemagne) et
Ceneral Motors (Vauxhall en Angleterre, Opel
en Allemagne) ont regu des moyens financiers
considérables pour moderniser et développer
leurs installations. en vue d'augmenter leurs
cadences de production et d'abaisser leurs
prix de revient.

C'est pourquoi le comité Boissard, qui ne
pouvait que recommander la libération des
echanges, ne l'envisageait qu'a condition que
I'ltalie et la Grande-Bretagne 1'admissent égale-
ment et que des taxes de compensation suffi-
samment élevées rétablissent au moins provi-
soirement 1'équilibre, compte tenu des condi-
tions de production. Mais il ne s'agit la que de
recommandations, et la menace est loin d'étre
écartée.

MECANIQUE

DETAILS

Moteur 2 cylindres flat-twin d soupapes en téte inclinées
commandées par culbuteurs.

Alésage 85, course 75, cylindrée 850 cm?®, taux de
compression 7,2, puissance 42 ch/5000. Carburateur
double Solex 30 PAAI.

Arbre d cames dans le carter commandé par pignon.
Embrayage monodisque d sec. Sur demande, embrayage
automatique Ferlec.

Boite d 4 vitesses commandée au volant : [ 16,4/,,
2¢ 9,20/, 3° 6,15/,, 4° 4,71],. marche arriére 17,95/,.
Pont arriére denture conique spirale 6,15/,.

La conception de cette voiture est un exemple de logi-
que. Sa faible cylindrée, le rendement de son moteur,
le plus élevé de tous les moteurs de série, et ses perfor-
mances alliées au confort en font une voiture réussie.
Quelques mises au point constructives pour lui donner
la robustesse qui lui manquait ont été faites en 1955,
On a suspendu le moteur par ses tubes d’échappe-
ment, revu les fermetures des portes, I'étanchéité, et
triangulé le train avant par les bras d’amortisseurs.
Une version sport, la Dyna-funior qui a conservé la
méme voie (122) et le méme empattement (213) que
I’ancien modéle, peut étre équipée de moteur 750 ou
850 avec ou sans compresseur.




2.
3.

6.

e

Culasse « froide » némisphérique a alimentation
directe

Canalisation d'air pour climatisation de la voiture
Direction & crémaillére

Filtre a huile

Pompe a essence

Amortisseurs hydrauliques a double effet AV
et AR

Maitre-cylindre et réservoir Lockheed
Palonnier suspendu

CAISSE

Autoporteuse 4 portes.

Suspension avant par ressort transversal inférieur et
triangles supérieurs constitués par les bras des amor-
tisseurs hydrauliques.

Suspension AR par ressorts hélicoidaux sur pont rigide.
Poussée absorbée par tube central et triangulation.
Freins hydrauliqgues au pied. Frein mécanique sur les
roues AR.

Voies AV et AR 134. Empattement 267, longueur 447,
largeur 167, hauteur 147, garde au sol 18 cm. Dia-
meétre de braquage 9,5 m. Largeur banquette AV 140,
banquette AR 140.

Caisse autoporteuse 4 portes.

Suspension avant par ressort transversal inférieur et
triangles supérieurs, constitués par les bras des amor-
tisseurs hydrauliques.

Pont arriére rigide, ressorts hélicoidaux et amortisseurs
hydrauliques. Poussée absorbée par tube central.
Freins hydrauliques au pied. Frein d main mécanique
sur roues AR.

Voie AV et AR |32, empattement 258, longueur 435,
largeur 161, hauteur 156, garde au sol 18 cm. Diamétre
de braquage 9,6 m. Largeur banquette AV |16, AR 118.




9. Boite de vitesses (4 vitesses synchronisées) dont
la 4¢ surmultipliée
10. Support AV moteur
11. Support AR moteur
42. Freins AV « Twinplex » a 2 cyl. récepteurs
13. Filtre a air
14. Réservoir de lave-vitre de parebrise
15. Tube de poussée
16. Pont arriére
17. Ressort hélicoidal de suspension AR
18. Glissiéres de siege AV £
19. Carburateur inversé sur le couvre-culbuteurs
20. Ressort transversal de suspension AV
21. Biellettes de direction

LES « QUATRE GRANDS »
DE L’INDUSTRIE FRANCAISE

La construction automobile frangaise est
représentee essentiellement par six marques
qui assurent 99,5 Y%, de la production. Depuig
la fusion de Simca et de la Ford frangaise qui
a été le fait dominant de 1954, et l'entente plus
récente de Citroén et Panhard, il ne subsiste
plus en réalité gue quatre grands groupes. La
concentration des entreprises est un pheno-
mene mondial.

La Régie Renault, qui conserve son avance,
venait largement en téte en 1954 avec 35,4 9,
de la production, contre 23 9, a Citroén, 18,39
a Simca, 18,8 9, & Peugeot. Enfin Ford
(S.A.F.), qui est devenil maintenant Simca-
Poissy et Panhard se contentaient respective-
ment de 3.5 et 3 ¥%,.

La voiture de plus forte diffusion demeure
la 4 CV Renault (la 600 000° 4 CV est sortie au
début de janvier 1955) qui, avec 123 443 unités
en 1954 était en n»rogression de 29 Y, sur
1953. Presque tous .e¢s modéles accusaient des
pourcentages d'augmentation divers sur les
chiffres de 1953 : 49 %, pour la 2 CV Citroén
avec 52 T91 uniteés, 48 Y%, pour la Simca 9 Aronde
(73 914 unités), 36 Y, pour la Frégate (34 258 uni-
tés), 9 9, pour la Peugeot 203 (73 598 unites).
La Dyna-Panhard atteignait 115 9%, (12 793 uni-
tés), chiffre que justifie la mise en route de
la chaine de ce modele récent. La Ford Vedetie
était naturellement en régression pour la rai-
son inverse. Quant a la Citroén 11 CV, pour la

MECANIQUE

DETAILS

Moteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte inclinges,
commandées par culbuteurs.

Alésage 80, course 73, cylindrée | 468 cm?.

Taux de compression : 7, puissance 48 ch/4 500, car-
burateur Solex inversé 32 P.B.I.C.

Arbre d cames dans le carter et commandé par chaine.
Embrayage monodisque d sec.

Boite d 4 vitesses commandée au volant : [ 18,55/,
29,75 [, 3¢ 5]75/,, 4¢ 4,34/,, marche AR 23/.
Pont d vis sans fin rapport 5,75.

Refonte de la 203. Caisse plus confortable. Le déplacement
des ressorts arriére qui passent en avant de ['essieu AR
dégage une malle trés volumineuse. Des versions utili-
taires, familiales, breaks, en seront dérivées de méme
que des découvrables et des cabriolets.

Le moteur plus puissant remplacera celui de la 203
dans ses autres applications. Le camion | 400 kg D 3A
deviendra ainsi D 4A avec boite 4 vitesses.

Maoteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte inclinées,
commandées par culbuteurs.

Alésage 75, course 73, cylindrée | 290 cm?®.

Taux de compression 6,8, puissance 47/4 500, carbura-
teur Solex 32 PBIC.

Arbre d cames placé dans le carter et commandé par
chaine. i

Embrayage monodisque d sec.

Boite d 4 vitesses commandée au volant, [ 18,55/,
2¢ 9,75 /., 3¢ 575/, 4° 4,34/,, marche AR 23/,.
Pont @ vis sans fin, rapport 5,75.

Considérablement améliorée au Salon 54 par une boite
nouvelle, elle bénéficia, d la sortie de la 403, du train
avant renforcé de celle-ci, le diamétre de ses roues
ayant été aussi diminué.

Une série d’utilitaires en est dérivée, qui se distinguent
d [’arriére par des ressorts d lames et un rapport de
pont de 6,25/,.

Sa consommation due au rendement excellent de son
moteur est trés basse et peut atteindre sur des modéles
bien réglés de 6,5 a 9,5 litres.




SIMCA VERSAILLES

Centrage du moteur a I'extréme avant
Butée de la suspension avant
Caisson avant

Filtre A air de grande capacité
Lave-glace (an série)
Pare-brise a glace bombée
Montants minces

Glace de custode panoramique

SCIENCE

SIMCA

CAISSE

Carrosserie autoporteuse 4 portes.

Suspension AV d roues indépendantes avec triangle
inférieur constitué par bras et barre de stabilisation et
pont supérieur de fixation en haut de [’élément de
suspension. Suspension AR avec pont rigide et ressorts
d lames. Amortisseurs télescopiques sur les 4 roues.
Freins hydrauliques commandés au pied. Frein-d main
mécanique sur roues AR. y
Voie AV 137, AR |34. Empattement 269, longueur totale
450 cm, largeur 175, hauteur 148, garde au sol 14. Dia-
métre braquage 10 m. Largeur banquette AV |26, ban-
quette AR |28. Vitesse |35 km [h, consommation || d 141,

Carrosserie autoporteuse 4 portes.

Suspension AV a roues indépendantes par parallélo-
gramme déformable et ressort hélicoidal.

Suspension AR avec pont rigide et ressorts d lames.
Amortisseurs télescopiques sur les 4 roues.

Freins hydrauliques commandés au pied. Frein d main
mécanique sur roues AR.

Yoie 125 cm, empattement 244.

Longueur totale 408 cm, largeur 156 cm, hauteur 145,
garde au sol 4. Diam. de braquage 10 m. Largeur
banquette AV 120, banquette AR [28. Vitesse 130 km{h.
Consommation 8 d 1! litres.




. Pont arriére hypoide
10. Roues de 13 pouces
11. Amortisseur télescopique oblique

12. Ressorts arriére extra-longs

13. Structure autoportante

14, Tunnel de faible saillie

15. Maitre-cylindre de frein

16. Amortisseur télescopigue incorporé

147. Suspension Av. Mac Pherson a guidage vertical
18. Jauge du niveau d'huile

19. Génératrice ventilée

20. Moteur V8 Aquilon 2300 cm® 80 ch.

premiére fois sa production marquait un déclin
substantiel (47 102 unités, soit 26 9, de moins
qu'en 1953) et tombait au-dessous de celle de
la 2 CV. La 15-8ix a maintenant disparu du
marcheé.

Un four d’horizon de la production francaise
actuelle montre que 1'éventail des modeles,
assez largement ouvert, couvre pratiquement
assez bien toute la gamme des puissances
fiscales, bien que rapidement limité vers le
haut.

4 CV ET 2 CV

Le modéle le plus populaire demeure la
4 CV Renault que la 2 CV Citroén suit mainte-
nant de prés et s'appréte a concurrencer
serieusement. L'écart des prix est relativement
faible entre ces deux types de conception
totalement différente et qui rendent l'un et
l'autre des services inestimables. La 2 CV,
moins rapide, offre de larges facilités pour le
transport d'objets encombrants et gagne la
faveur d'une clientéle attachant moins. de prix
a la vitesse gu'a la place disponible ; c¢'est ce
qui justifie son succes en province. Mais l'une
et l'autre sont des voitures urbaines d’'un manie-
ment facile dans les encombrements ; ce sont
les voitures utilitaires et économiques par
excellence.

Toutes deux offrent quatre places relative-
ment confortables. L'automatisme de l'em-
brayage, réalisé a un certain degré par le

MECANIQUE

DETAILS

Moteur 8 cylindres en V a soupapes latérales.
Alésage 66,06, course 85,72, cylindrée 2 353 cm®.
Taux de compression 7,2, puissance 80 ch d
4.600 t/mn.

Carburateur Zenith double corps inversé.

Arbre d cames placé au centre du V.

Embrayage monodisque d sec.

Boite @ 3 vitesses commandées au volant, 17 12,15/,
2¢ 6,91/,, 3¢ 3,90/,, marche AR |5,62,.

Pont arriére d denture hypoide 3,90/;.

Voiture étudiée aux Etats-Unis par Ford, reprise ulté-
rieurement par Simeca. Existe en trois types. Simplifié :
Trianon, normale : Versailles, luxe : Régence.

Une version break a pour dénomination Marly ; sa
production va commencer aprés le salon.

L’ancienne carrosserie de la Vedette continue d étre
livrée en version rurale sous ’appellation d’« Abeille ».

Moteur 4 cylindres en ligne, soupapes en téte alignées,
commandées par culbuteurs. Compression 6,7

Alésage 74, course 75, cylindrée | 290 cm?.
Carburateur Solex 32 PBIC. Puissance : 48 ch d 4 500 t/
mn.

Arbre d cames dans le bloc moteur et entrainé par
chaine.

Embrayage monodisque a sec.

Boite @ 4 vitesses commandée au volant, |~ 16,45/,
2° 10,57/;, 3° 6,52/, 4°, 4.44(;, marche AR 21,2/,.
Pont arriére d denture hypoide 4,44/,.

Voiture ayant subi de nombreuses modifications dont les
plus importantes ont été un surbaissement général et une
amélioration de la boite et du pontet le nouveau moteur
Flash. Le dernier modéle dit « surbaissée 55 » a en outre
une calandre nouvelle. Le diamétre des roues a été réduit,
Une série utilitaire a été dérivée de I’Aronde.

Elle peut porter 500 kg et la suspension a été
renforcée avec en outre des barres stabilisatrices. Le
rapport de couple est de 5,375/,.

Un modele sport dit « coupé de ville », compléte la
gamme. Il est doté d’un moteur plus puissant, 5| ch
avec 7,8 de taux de compression, vitesse 135 km/h.

w



CAISSE

RENAULT 4 CV

Carrosserie autoporteuse 4 portes. Suspension AV a
roue ind. par parallélogramme déformable et ressort
hélicoidal.

Suspension AR a essieu brisé et ressorts hélicoidaux.
Amortisseurs télescopiques hydrauliques sur les 4 roues.
Barre de stabilisation & I'avant.

Freins hydrauliques commande au pied. Frein @ main
mécanique sur roues AR.

Voie AY et AR 122, empattement 210, longueur totale
363, largeur 143, hauteur 147, garde au sol 18, dia-
métre de braquage 8,4.

Caisse autoporteuse 4 portes. ;
Suspension AV & parallélogrammes déformables et
ressorts hélicoidaux, roues indépendantes.
Suspension arriére d roues indépendantes par triangles
tirés et ressorts hélicoidaux.

Amortisseurs télescopiques hydrauliques sur les 4 roues.
Freins hydrauliques commandés au pied. Frein ¢ main
mécanique sur roues AR.

Voie AV et AR 140, empattement 280, longueur 470,
hauteur 154, largeur 172, garde au sol 17 cm. Diam. de
braquage 9,8. Largeur banquette AV 130, banquette AR
143.

dispositif Citroén, est désormais adopté en
série sur la 4 CV Renault, moyennant un léger
supplément. Les deux-places ont pratiquement
disparu en méme temps que les Simca 5 ou 6
qui ont cédé le pas aux 4 CV & la fois plus spa-
cieuses et moins cheres. L'Isetta-Velam dont
le lancement en grande série est annoncé
comme imminent, constitue une solution nou-
velle et moderne au probléme de la deux-
places ; ses 230 cm?® obligent le conducteur a
posséder le permis de conduire et on peut
se demander alors si une cylindrée un peu
plus généreuse n'aurait pas été préférable
pour moins surmener le moteur.

En montant la gamme des puissances, nous
trouvons, en 5 CV, la Dyna-Panhard, véritable
chef-d'ceuvre de conception, dont le volume
et les performances font souvent oublier les
880 cm?® seulement de son moteur a 2 cylindres.
La légéreté de la construction n'a pas été sans
susciter de nombreuses difficultés dont les
premiéres séries ont pati et qui semblent avoir
eté heureusement résolues. Le silence est
amelioré et les vibrations sont étouffées par le
nouveau mode de fixation du moteur dont la
souplesse est accrue aux bas régimes. La
Dyna-Junior sort au rythme de 3 par jour
ouvrable.

ARONDE ET 203

En 7 et 8 CV, Simca et Peugeot s’affrontent.
Revue et corrigée, I'Aronde a perdu ses défauts
de jeunesse dont le principal était une tenue
de route médiocre. Plus de 300 000 exemplaires
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sont sortis de l'usine de Nanterre. Le surbais-
sement, l'adoption de roues de faible diameétre,
une nouvelle direction, et la cylindrée portee a*
1280 cm? et la puissance a prés de 50ch ontdonné
al'Aronde une meilleure assise et de réelles qua-
lités routiéres. Elle a pris peu 4 peu de l'avance,
d’aprés les chiffres de production, sur la classi-
que et robuste 203 qui poursuit sa carriére
(2 869 Aronde contre 7 732 Peugeot 203 en mai
1955) ; mais la sortie récente de la 403 la mena-
ce directement. Le confort, le brio, la tenue de
route de ce nouveau modéle Peugeot en font
une voiture de classe internationale que l'on
peut présenter aux Salons Etrangers. Trans-
porter cing ou six personnes a plus de 130 km/h
avec une consommation trés faible est un
resultat qui n'a pas manqué de susciter un vif
intérét chez les constructeurs étrangers des la
présentation du modéle au Salon de Turin
(20 avril-1¢r mai 55). Il met & profit I'expérience
acquise par les améliorations successives
apportees a la 203, savamment dosées et lon-
guement mises a l'épreuve.

Gravissant encore l'échelle des puissances,
nous trouvons les cylindrées voisines de
2000 cm® et la 11 CV Citroén, la Frégate Renault
et les 2 300 cm?® avec la Versailles et ses ver-
sions dérivées. La Frégate a recu, dés sa
parution, l'approbation du grand public. Con-
fortable, sa ligne satisfait les plus exigeants.
Sa tenue de route est excellente et n’a pas peu
contribué a entamer le dogme, couramment
admis en France tout au moins, de la suprématie
a ce point de vue des voitures & roues avant



MECANIQUE

DETAILS

Moteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte, alignées
et commandées par culbuteurs. Alésage 54,5, course 80,
cylindrée 747 cm®, Taux de compression 7,25, puissance
21 ch/4.100, carburateur Solex 22 BIC. Arbre d cames
placé haut dans le bloc cylindre et entrainé par pignons.
Embrayage monodisque d sec. Sur demande embrayage
automatique Ferlec. Boite d 3 vitesses commandée au
plancher : I¢ 17,45/,, 2¢ 8,73/;, 3® 5,05/,, marche AR
17,45 d |. Rapport de pont couple conique spiral 4,72/,.

Voiture qui fétera bientét ses 10 ans. Née avec un toit
plat et un moteur de 760 cm?®, elle devait revenir d
747 cm®. Ses plus récentes modifications, ont été
I'adoption des amortisseurs télescopiques, le passage
de la batterie de I'avant d I’arriére, le dégagement
du coffre et la modification du tableau de bord. Le mé-
me moteur entraine le break 300 kg, dérivé de I’ex-
Juvaquatre.

La version sport 1063 a une puissance qui peut aller
jusqu’d 42 ch d 6.000 t/mn et la vitesse de pointe
dépasse [40 km{h. ) .

Moteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte alignées
et commandées par culbuteurs.

Alésage 85, course 88, cylindrée 1.997 c¢m® Taux de
compression 7, puissance 60 ch d 4000 t. Carbu-

- rateur Solex 32 P.BIC.

Arbre d cames placé dans le bloc et entrainé par
pignons.

Embrayage monodisque d sec.

Boite d 4 vitesses commandée au volant : | |5.44/,,
2¢ 8,35/,, 3° 5,63/, 4¢ 4,08/,. marche arriére 15,44/,,
pont arriére conique spiral 4,85/,

Née avec quelques défauts, elle s’est corrigée depuis et
s’avére maintenant une excellente routiére. Les- plus
récentes modifications ont porté sur le moteur : un nouvel
alésage, un nouvel embiellage et une nouvelle culasse
lui ont donné un peu du nerf dont elle manquait.
Deux nouvelles versions sont offertes. Le Grand Pavois,
modele de [uxe avec carrosserie 2 tons et le break Do-
maine, Le modéle Affaires est toujours suivi sous le nom
de « 2 litres ». Un cabriolet décapotable d caisse en
plastique et dénomméz « Ondine », est aux essais.
Consommation de 9 d 15 | selon les allures.

Coffret de régulation et rela

EMBRAYAGE

TR

AUTOMATIQUE ~
FERLEC &S Vr?yant indiquant la m:se_ﬂn \

en circuit de la batterie

Embrayage électromagnétique

Inverseur mettant I'embrayage en
prise pour lancement du moteur

de vitesse avec

LA 4 CV va étre équipée sur demande de I'embrayage
automatique Ferlec. C'est un embrayage électro-ma-
gnétique dont le courant d’excitation est prélevé d la
dynamo. Son intensité est donc d’autant plus grande
que le moteur tourne plus vite et en accélérant on
provoque I'embrayage. Pour le passage des vitesses, le
courant est coupé par un interrupteur situé dans le
levier de changement de vitesses et rétabli dés que le
levier est ldché. Un relai coupe le courant quand [e
moteur ralentit et doit &tre débrayé pour ne pas caler.
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Levier de changement

inter-




CITROEN 11 CV NORMALE

CAISSE

Caisse autoporteuse 4 portes. Suspension AV d parallé-
logramme déformable et barre de torsion.

Suspension AR essieu rigide tiré et barre de torsion.
Amortisseur télescopique hydrauligue sur les 4 roues.
Freins hydrauliques commandés au pied. Frein d main
mécanique sur les roues AR.

Yoie AV 149, voie AR 147. Empattement 309.

Longueur 463, largeur 176, hauteur 154, garde au sol 18,
diametre de braquage 13,8. Largeur banquette AV 31,
banquette AR |32.

Y

Chdssis plate-forme d longerons, suspension AV a
roues poussées par bras unique tirant un ressort héli-
coidal. Suspension AR d roues tirées par bras unique
tirant un ressort hélicoidal. Amortisseurs @ inertie sur
les 4 roues, Freins hydrauliques commandés au pied.
Frein d@ main mécanique agissant sur les roues avant.
Voie AV et AR |26. Empattement 240, longueur 378,
hauteur 160, largeur 148, largeur banquette AV |15,
banquette AR [15. Garde au sol 20 c¢m. Diam. de
braquage 10,5.

motrices. Le modéle Amiral, et son dérivé de
grand luxe dénommeé Grand Pavois, possédent
desormais un moteur plus puissant, le 2 140 cm?
« Etendard » développant 77 ch. Le point noir
demeurait le moteur, un’' peu trop faible pour
ce que sa cylindrée pouvait faire espérer ; la
403, avec 1 500 cm? seulement, proposait des
performances équivalentes.

La nouvelle Versailles gque Simca a hérité
de Ford n'est guére plus favorisée sous le rap-
port du rendement de son moteur. Elle a
neanmoins touché une clientéle nombreuse
qui attache au moins autant de prix a l'aspect
et au confort qu'a la mécanique. Les deux
exigences ne sont cependant pas inconci-
liables.

Dans le domaine sportif, la production fran-
gaise a démontré suffisamment la valeur de ses
mécaniques de série, avec les succés rempor-
tes par ses 203, ses Dyna et ses 4 CV Renault.

Donnons pour seul exemple l'excellente per-
formance des 4 CV aux Mille Miles (30 avril-
ler mai) ou elles ont pris les sept premieres
places de leur catégorie, la voiture classée
premiere ayant couvert les 1 597 km du parcours
a la moyenne de 1059 km/h. Pour les autres
constructeurs, l'abstention demeure, hélas, la
mesure la plus prudente.

Trois constructeurs francais persévérent a
construire des voitures typiquement sport
Deutsch et Bonnet, Salmson. et Talbot. Les
premiéres dérivent des Panhard, avec chéassis

L’EMBRAYAGE SEMI-AUTOMATIQUE de la 2 CV
Citroén est constitué d’'un embrayage centrifuge assu-
rant le démarrage et d’'un embrayage classique pour
le passage des vitesses. L'embrayage centrifuge est
réalisé par des masselottes équipées d’une garniture et
tournant d P’intérieur d’un tambour. L’entrainement
commence ou cesse quand le moteur tourne é 1000 t/mn.

CAISSE

TALBOT 2,5 LITRES SPORT

=k 33 T
sl E

Chassis cadre d longerons tubulaires. Suspension AV
d roues indépendantes, ressort semi-elliptique. Sus-
pension AR : ressorts longitudinaux semi-elliptiques.
Amortisseurs hydrauliques.
Stabilisateur & barres de torsion. Direction @ vis et
écrou, Freins hydrauliques d 2 circuits.

Empattement : 2,50 ; voie AV et AR : 1,30 ; longueur :
4,20 ; largeur : 1,64 ; hauteur : 1,33 ; garde au sol :
0,18 ; poids : I 000 kg ; vitesse maximum * 200 km/h.
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MECANIQUE

DETAILS

Moteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte alignées
et commandées par culbuteurs. Alésage 78, course 100,
cylindrée | 911 ecm?®. Taux de compression 6,8, puissance
62 ch/3 800, carburateur Solex 33 PBIC. Arbre d
cames dans le carter monté sur bagues bronze. Em-
brayage monodisque d sec. Boite d 3 vitesses commandée
au tableau : I°¢ 13,1/, 2¢ 7,3/,, 3¢ 4,3/;, marche AR
17,5/,. Couple conigue spiral 3,44/;.

Vingt et un ans d’existence ont quand méme lassé les
plus acharnés des « citroénnistes » et le « nouveau
modéle » est attendu avec impatience. |l est probable
qu'il recevra le moteur type D qui vient de sortir avec
une culasse aluminium et divers aménagements. La
nouvelle Citroén ne saurait tarder car ses solutions
nouvelles de suspension ont été expérimentées assez
longuement.

Moteur 2 cylindres flat-twin d soupapes en téte incli-
nées, commandées par culbuteurs. Alésage 66, course 62,
puissance |2 ch[3 800 t/mn. Carburateur Solex 26 BCI.
Arbre @ cames placé dans le carter et entrainé par un
pignon,

Embrayage monodisque d sec assisté par un dispositif
centrifuge. Boite d 4 vitesses commandées au tableau :
Ire 25,96/, 2° 12,53/, 3° 7,46/,, 4° 5,68/,. Pont d
couple conique spiral rapport 3,88/,, marche arriére
28,05/,.

Sous une apparence identique, la 2 CV a été considérabie-
ment remaniée depuis sa naissance. Les organes
moteurs ont été renforcés. L’an dernier le moteur est
passé de 375 d 425 cm®, et sa puissance de 9 d
12 ch. Un dispositif centrifuge d’embrayage facilite
la conduite. L'embiellage sur métal rose autorise de
hauts régimes. La consommation varie de 4,5/ d 6 |
selon les allures. Une version camionnette 250 kg existe,
sur laquelle le dispositif d’embrayage n’a pas été
monté, le rapport de pont est plus court.

Boite de vitesses

EMBRAYAGE DE LA 2 CV

Masselottes

Fixé a |'embrayage

Embrayage So
centrifuge du vilebrequ

.
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MECANIQUE

DETAILS

Moteur 4 cylindres en ligne d soupapes en téte com-
mandées par tiges et culbuteurs. Alésage : 89,5;
course : 99 ; cylindrée : 2 421 cm®. Taux de compres-
sion : 7,6; puissance maximum : 120 ch d 5000 t/mn;
2 carburateurs Weber doubles horizontaux; 2 arbres
d cames latéraux. Embrayage monodisque d sec.
Boite 4 vitesses toutes synchronisées. Commande cen-
trale.

Ixe Q87 226121 = 3% A3F ;. 45 33601~
marche arriére : 10,85/1 ; rapport du pont : 3,56/1.

Si I’on retrouve la majorité des organes moteurs avec
la disposition éprouvée des soupapes inclinées a 90°
et commandées par culbuteurs et arbres d cames situés
dans le bloc, la nouvelle 2,5 litres innove dans la maison
par son chdssis tubulaire d deux longerons rectilignes.
Le niveau du chdssis est nettement en dessous de celui
de I'axe des roues, plagant ainsi le centre de gravité
trés bas. Les tambours de freins en aluminium fretté
disposent d’ailettes centrifugeant ['air ambiant. La
2,5 litres est appelée d succéder d la 4,5 litres dont
elle posséde sensiblement les performances.

13



spéciaux et carrosseries fines en plastiques
stratifiés réalisées par Chausson. Ce sont des
voitures actuellement imbattables dans leur
catégorie, Salmson et Talbot ont visé plus haut,
avec 2,3 et 2,5 litres de cylindrée. L'avenir
reste sombre pour Salmson, dont les difficultés
financiéres sont bien connues et qui a di céder
a la Régie Renault une grande partie de ses
ateliers, espérant poursuivre ailleurs la fabri-
cation de son modeéle en cours, ramené a 2 litres
de cylindrée. Talbot a remanié sa 2,5 litres
4 cylindres équipant un nouveau chassis et
escompte les 200 km/h avec un coupé de
lignes trés modernes, qui séduira une clientéle
sportive, mais nécessairement limitée,

Black-out sur les nouveautés

Cette rapide revue limitée aux modéles
actuellement en production, devrait étre com-
plétée par des indications au moins succinctes
concernant les projets des constructeurs, dont
tout le monde parle, mais sans bases serieuses,
les firmes étant, on le congoit, fort avares de
renseignements quant a leurs intentions.

Il est fort probable qu'au printemps pro-
chain, un modele étudié par Renault viendra

s'insérer dans l'intervalle de 5 & 7 CV qui
reste libre dans la gamme des modeéles; un
moteur de 1000 ou 1100 cm® est assez puis-
sant pour tenir les 100 km/h sur la route et une
telle classe de voitures serait assurée de la
faveur du public.

Quelle pouvait étre la réaction de Simca a
I'apparition de la Peugeot 4037 Le nouveau
modeéle 1 300 cm?® & moteur Flash comblera la
différence. On a vu a Montlhéry des Aronde-
Rallye tourner a 180 km/h. Rien ne prouve que
'effort de Nanterre ne se porte pas en définitive
sur une classe trés différente, sur une 3 CV
dérivée de la Fiat 600 notamment.

Chez Citroén, avec la disparition de la 15-Six,
la 11 CV actuellement en production ralentie
(apres plus de 900 000 exemplaires fabriqués
depuis 1938), la fourgonnette 2 CV confiée a
Panhard (qui doit en livrer bientét une centaine
par jour), tout laisse prévoir la sortie immi-
nente du nouveau modéle attendu depuis long-
temps et pour lequel ont été accomplis depuis
un an d'exceptionnels efforts d’équipement. Le
lancement en cours d'année du moteur 11 D
peut logiquement étre considéré comme un
signe avant-coureur de la sortie de ce nouveau
modeéle.
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L COMMUNIQUE

Le freinage électromagnétique des gros véhicules

E freinage des gros véhicules routiers
pose un probléme d'autant plus
important et en méme temps plus
difficile 2 résoudre que ceux-ci sont plus
lourds et qu'ils vont plus vite. C'est
une puissance considérable, pouvant
dans certains cas atteindre des valeurs
instantanées de 250 ch que le frotte-
ment des freins sur leur tambour dissipe
sous forme de chaleur.

En cas de fonctionnement répété ou
prolongé, ['élévation de température
peut avoir de graves inconvénients.

C'est pourquoi on a mis au point des
dispositifs capables de soulager dans une
large mesure les freins classiques.

Le ralentisseur électrodynamique com-
porte une cage de moteur asynchrone
tournant dans un champ magnétique fixe.
Les courants de Foucault qui prennent
naissance dans la cage freinent sa rota-
tion et dissipent en chaleur I'énergie du
véhicule. Il ne s’agit d'ailleurs pas d'un
frein capable de bloquer les roues puis-
que le couple retardateur ne prend une
valeur utile que pour une vitesse suffi-
sante du rotor. |l ne peut donc servir
que de dispositif auxiliaire.

Mais il offre deux avantages :
— ne pouvant bloquer les roues il ré-
duit 'usure des pneus.

— sa commande est d'un principe

différent de celle des freins, ce qui
constitue une sécurité,

lci encore se pose un probléme d'é-
vacuation de la chaleur dissipée dans
le rotor; mais comme il n'y a pas de
piéces au contact, on peut faire circu-
ler de l'air autour du rotor et le
refroidir wrés efficacement.

‘Sur les principes que nous venons
d'exposer, les Etablissements Aubry et
Simonin ont réalisé un ralentisseur
électrodynamique dont la température
de fonctionnement se stabilise & une
température assez basse pour éliminer

tous les inconvénients du dégagement
de chaleur : il n'existe aucun risque
de grippage; les bobinages d'excitation
ne nécessitent aucune précaution spé-
ciale de fabrication ni d’isolement. Il
n'est pas non plus nécessaire d'isoler
thermiquement les organes en contact
avec le ralentisseur.

Cet appareil peutr &tre logé sur tous
les véhicules, m&me & chéssis surbaissé
ou court. Le courant d’excitation peut
8tre emprunté i la batterie du véhicule
et il consoinme une puissance relati-
25 A sous 24 V.

vement faible :
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La " VOITURE MINIMUM "

connaitra-t-elle enfin le succées ?

OUS les ans, dans les divers Salons euro-

péens, les visiteurs peuvent admirer des

voiturettes a trois ou quatre roues, géne-
ralement propulsées par un moteur de moto
et pouvant transporter deux personnes, ou
encore deux adulted et deux enfants. De per-
formances généralement inférieures a celles
de la moto de méme cylindrée (75 a 100 km/h)
elles ont l'avantage d'offrir une sécurité plus
grande et de protéger leurs occupants des
intempéries. Elle conviendraient bien aux
acheteurs que rebutent les inconvenients de la
moto et qui n'ont pas le moyen de se procurer
et d'entretenir une « vraie » voiture,

Mais il faudrait que leur prix d'achat fit assez
nettement inférieur & celui d'une voiture pour
ne pas excéder celui des voitures d'occasion.

Malheureusement, malgré les simplifications
consenties dans sa construction, une voiturette
construite a 50 ou 100 exemplaires sera toujours
plus coiiteuse qu'une voiture de tres grande
série. Et c'est pourquoi beaucoup de modéles
pourtant séduisants n'ont pu echapper a ce
cercle vicieux : ils étaient chers parce que
construits en petit nombre, et ne trouvaient pas
d'acquéreurs parce qu'ils étaient chers.

Pourtant depuis un an ou deux on a vu appa-
raitre une floraison de modéles nouveaux inspi-
rés pour la plupart de la technique du scooter,
et certains sont présentés par des firmes dotées
de moyens considérables. La gamme de ces
modeéles s'étend du scooter caréne a trois roues
et deux places 'une derriére l'autre, a la petite

LE MESSERSCHMITT
« KABINENROLLER »

K R 200 est un scooter caréné
d deux places I'une derriére
I’autre. Ma par un moteur
Fichtel et Sachs 2 temps mono-
cylindre, 200 cm® d’une puis-
sance de [0 CV, il atteint
100 km/h et consomme 2,5 |
aux 100 km. Carrosserie auto-
porteuse tout acier. Toit trans-
parent détachable. Direction
par guidon. Le KR 200 est la
version plus puissante du
KR [75 construit & 10000
exemplaires de 1952 & 1955,

« traction avant » qui ne se distingue guére
d'une voiture classique,

Les constructeurs rivalisent d'ingéniosité
pour tirer le parti le meilleur de la place dispo-
nible et réalisent dans ce domaine des tours de
force dont pourraient s'inspirer les construc-
teurs de voitures de grande série. :

Certains de ces véhicules ont déja éte cons-
truits, comme l'Isetta italienne, en assez grand
nombre d'exemplaires. La firme allemande
B.M.W. et la firme frangaise Vélam ont acquis
la licence de 1'Isetta, qui, dans ces deux pays
doit bientét sortir en série importante.

Réciproquement l'auto-scooter Messerschmitt
sera construit sous licence par la firme itali-
enne Mi-Val qui l'a baptisé « Mivalino ».

Apreés tant d'autres tentatives pour doter
une large clientele du véhicule minimum,
celle-ci connaitra-t-elle enfin le succés? L'exces
méme du nombre des voitures circulant dans
les villes pourrait favoriser l'essor de l'auto-
scooter. Se faufilant facilement dans les encom-
brements, se garant sur un espace trés restreint,
il pourrait permettre au citadin d’effectuer
beaucoup plus commodément ses déplacements.
L'auto-scooter trouve en effet sur la chaussée
parfaitement plane des rues son terrain idéal
d’évolution ou la petitesse du diamétre de ses
roues et leur faible débattement constituent
un inconvénient sans gravité. La faible duree
des déplacements réduit la fatigue due a une
insonorisation plus difficile sur ces petits véhi-
cules dotés d'un moteur de moto.




Italie (iSO)

Allemagne (B.M *»

France (VELAM)

Plusieurs pays vont construire des " Isetta

La firme italienne « Iso » a réalisé un véhicufe de conception trés originale,
I « Isetta » dont certaines particularités s’inspirent de la technique aéro-
nautique, telle la porte unique par laquelle la cabine s’ouvre vers I’avant @ la
maniére de ia soute d'un avion cargo. Les performances de cette petite voi-
ture ont étonné ['Italie. Plusieurs Isetta ont participé d la course des Mille
Miles et c'est I'une d’entre elles qui, en 1954, se classa premiére d I'indice de
performance, parcourant les | 600 km d’une route trés difficile ¢ 70 km/h
de moyenne. A la fin de 1954, les Isetta sortaient d la cadence de 50 par
Jour des usines de Milan. Modifiées elles vont étre fabriquées sous licence en
France par la Société Velam, en Allemagne, par la grande firme BMW.

Les caractéristiques de I' « Isetta »

L'Isetta est un véhicule d 4 roues dont les deux roues
arriere motrices ont une voie trés réduite (0,5 m) ce
qui permet de faire [’économie du différentiel. Le moteur
Isetta 236 cm® est un deux temps en U (2 cyl. 4 chambre
commune), développant 9.5 ch d 4 500 t/mn, refroidi
par air forcé. Il permet d’atteindre 85 km/h et con-
somme 3,75 | aux 100 km. Chdssis tubulaire, suspen-
sion avant a roues indépendantes, suspension arriére

par ressort quart-elliptique. Direction d vis et écrou.
Volant rabattable vers ['avant d I'ouverture de la porte.
L’Isetta francaise Velam différe principalement de [’ita-
lienne par les -ailes avant facilement démontables,
I’arriére arrondi, le pare-choc enveloppant d’un seul
biec, la suspension avant par annecux Neiman, le
carburateur Solex, la direction Gemmer d vis globi-
que, et par le compteur de vitesse monté sur le volant

Les dimensions trés réeduites de I'lsetta permettent
de la garer face au trottoir dans un espace de 1,5 m:

L'isetta frantaise : les phares ont été modifiés pour
faciliter ‘I'emboutissage des tdles de la carrosserie.




o

B.M.W. construit
le ‘* Motocoupé "’
Isetta

-----

La firme allemande B.M.W. a un peu modifié la carros-
serie de I’lsetta et I’équipe de son moteur 250 cms,
4-temps d soupapes en téte, 12 ch, qui lui donne une
vitesse de 85 km/h. Elle consomme 3,8 I/ 100 km.

L’INTER (France) est un scooter
caréné d deux places I'une derriére
I*autre. Il @ deux roues avant direc-
trices et son moteur situé d |’arriére
entraine la roue arriére par une chaine.
Ce moteur est un 175 cm* Ydral,
monocylindre 2-temps de 8 ch réels.
L'Inter est équipé d’une boite d trois
vitesses avant et marche arriére et
atteint 80 km/h au maximum. L’essieu
avant articulé permet de réduire la
. voie pour loger le véhicule dans son
garage. Carrosserie monobloc en
acier. Suspension par anneau Neimann,
Poids : 220 kg. Longueur : 3 m, Lar-
geur : 1,35 m (position route), ou
0,90 m (voie réduite pour garage ).




LA GOGGOMOBIL (Allemagne) est
une 4 places qui posséde tous les organes
d’une voiture classique. Le moteur, un
2-temps 2-cylindres de 296 cm? est situé
a [l'arriére et entraine les deux roues
arriére par un différentiel logé dans le
méme carter que la boite de vitesses.
Celle-ci présente 4 vitesses et une marche
arriére. Le moteur développe 14,8 ch. d
5000 t/mn. Vitesse maximum : 100 km/h.
Consommation normale : 4,4 |[. Poids

370 kg. Longueur : 2,9 m. Largeur :
1,28 m. Cette voiture est vendue hors
d’Allemagne sous le nom d’ « Isard ».

Le plancher de ia Goggomobil est une plaque de téle
nervurée trés résistante. Les organes sont surbaissés.
Ci-dessous, le train arriére : moteur refroidi par air

soufflé, carter boite-différentiel. Roues indépendantes
entrainées par des cardans. La suspension est d
ressorts hélicoidaux avec amortisseurs hydrauligues,




HEINKEL, I’ancien constructeur aéro-
nautique allemand a présenté au début de
I'année une voiturette @ 2 places cote a
cote, 2 roues avant directrices et une roue
arriére motrice entrainée par chaine.
Elle s’ouvre par une porte avant comme
I'Isetta, mais la colonne de direction reste
fixe. Cette voiture est encore au stade du
prototype. D’aprés son constructeur, elle
sera équipée d’un moteur 4-temps mono
cylindre 175 cm® muni d’un dispositif de
refroidissement par air soufflé, qui devrait
lui  permettre d’atteindre une vitesse
maximum de l'ordre de 75-80 kmi/h.

DORNIER, autre ancien constructeur d’avions a réa-
lisé la 4-places « Delta » d 4 roues. Le moteur est au
milieu du chdssis et entraine les roues arriére par un

LE KLEINSCHNITTGER (Allemagne) est une 2-
places, 4 roues d traction avant. Le moteur 2-temps
2 cylindres en ligne de 246 cm* développe 15 ch a
6 000 t/mn. Boite 3 vitesses et marche arriére. Vitesse
100 km h. Poids : 280 kg. Long. : 3,05 m. Larg. : [ 40 m.

différentiel. Les portes s’ouvrent vers le haut. Les places
arriére tournent le dos au sens de marche. Les siéges
peuvent étre disposés en couchettes pour deux personnes.

GALY (France), 2 places, 4 roues. Le moteur logé a
I'arriére est un 280 cm* dérivé du 250 cm®* AM.C. d
arbre d cames en téte. Puissance : 18 ch. Il entraine les
roues arriére par un différentiel. Boite d 3 vitesses et
marche arriére. La vitesse est supérieure d 80 km/h.
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"DREAM CAR"

A LA VOITURE DE SERIE

E style de la carrosserie automobile et ses
tendances actuelles ne se laissent pas
définir simplement, en envisageant l'en-

semble de la construction. Il existe en effet
trois classes bien distinctes de voitures, d'im-
portance numérique tres inégale, pour les-
quelles l'évolution du style ne se présente
pas de la méme maniére.

C'est ainsi qu'il est indispensable d'examiner
successivement les réalisations nouvelles dans
la catégorie des voitures de luxe, puis dans
celle, trés riche aujourd'hui, des voitures de
sport ou de tourisme ou l'accent est mis sur
la vitesse, et enfin dans la catégorie fonda-
mentale des voitures de grande série. Cet
ordre est d'ailleurs parfaitement logique. Il
ne peut étre question, dans une fabrication a
cadence élevée, d'entreprendre des change-
ments fréquents et profonds, d'admettre les
fantaisies coliteuses qu'on peut se permetire
sur les voitures construites a 1'unité; par contre,
celles-ci inspireront nettement la construction
mondiale qui leur empruntera les idées nou-
velles pour « rajeunir » les modéles de serie.

Aux Etats-Unis, on a méme créé depuis
quelgques années une classe tout a fait spéciale
de prototypes appelés « voitures de réve »,

« voitures-laboratoires », « voitures d’idées »
ou « voitures de demain » et qui a leur appa-
rition ne sont pas sans surprendre par une
audace que certains n'hésitent pas a qualifier
d'extravagance. Et pourtant, la filiation entre
ces realisations uniques et les modéles ame-
ricains de série qui apparaissent ensuite est
désormais évidente, et les emprunts aux
« dream cars » 1953-54 pour les carrosseries
de série 1955-56 sont flagrants.

Voitures de luxe

Le sens de cette appellation a nettement
varie depuis l'aprés-guerre suivant les pays.

Autrefois, quel que fit le pays, une voiture
de luxe était immanquablement constituée
par un chéassis de grande puissance, fourni
par une marque réputée et de production trés
limitée, -équipé d'une carrosserie faite & la
main, avec un trés grand soin d'exécution et
une ligne personnelle. Cette classe de voitures
« représentatives » est dans le monde entier
en nette régression. Ce recul s'explique en
partie par les progrés énormes accomplis
dans le domaine du confort pour les carrosse-
ries de grande série.




Pourtant, aussi réel que soit ce confort,
aussi attirantes (pour des Américains) que
puissent étre les silhouettes 1956, la prospérité
génerale qui régne aux Etats-Unis a recréé
une demande pour des « super voitures »
que des « touches » bien personnelles dis-
tinguent du standard. Cl'est la qu'apparait
le lien direct, avec les « voitures de
réve ».

L'an passé nous avait valu, par exemple, au
sein du groupe General Motors, l'apparition
des Cadillac expérimentales, telles cque Le
Mans, El Camino, La Espada, Park Avenue.
La plupart des innovations de ces prototypes
assez extraordinaires se retrouvent, quelque

LA «“ FUTURA *" représentée ici devant le Palais des
Nations Unies est une voiture expérimentale établie
par la Ford Motor Company. Le compartiment a fait
place d deux habitacles jumeaux entiérement transpa-
rents. On notera les dérives arriéres stabilisatrices.

LE PROTOTYPE FUTURISTE *“ GILDA”’, établi par
Ghia pour I'habillage des voitures @ turbines, fut I’'un
des centres d’attraction du Salon de Turin. On remarque
en particulier la présence de la calandre arriére
entre de vastes ailerons d motifs triangulaires.

Photos Corrac
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Coupé par Ghia sur chdssis Alfa Roméo Super Sprint.

peu atténuees, dans le modele Eldorado qui
circule déja depuis plusieurs mois, méme en
Europe. Il est certain que, derriére le cabriolet,
va suivre la « Brougham », coupé extra-sur-
baisse inspiré directement .de la Park
Avenue.

Que dire du style de ces véhicules, sinon
que l'aviation a reaction semble la source ou
les « esthéticiens » puisent les ailerons super-
soniques, les échappements genre tuyeres et
les grilles type « entrées de réacteurs ».

Il semble bien que, dans ce domaine de la
carrosserie de luxe américaine, cette influence
contrebalance largement l'apport des stylistes
italiens; d'ailleurs, la voiture d'outre-Atlan-
tique n'a pas renonce a ses proportions gene-
reuses, bien au contraire. Il est d'autre part
assez curieux de constater que méme sur les
voitures de trés grand luxe, destinées pourtant
a des déplacements généralement courts, les
coffres arriéere sont immenses.

Le groupe Chrysler lui-méme, qui a pourtant
expérimenté maintes carrosseries purement

italiennes. srit ce style opulent et vaste pour
ses modeéles Impérial 300 C, un certain effort
de simplification a été entrepris pour l'ensem-
ble, mais les grilles de calandre, le traitement
de l'habillage et la répartiion des bales de-
meurent typiquement ameéricains.,

Il en est de méme pour les Packard 8 cylin-
dres en V, notamment la « Carribean » trés
luxueuse, de méme que pour les Lincoln.
Toutefois, cette derniére marque n'a pas dit
son dernier mot, car elle prépare une nouvelle
version de sa voiture de haut luxe « Conti-
nental », dont le style classique avait été con-
serve jusqu'en 1948; on ne tardera pas a savoir
si la « Continental 56 » suivra la ligne améri-
caine actuelle ou si elle s'évadera vers une
austéere distinction, comme elle l'avait fait dés
1940 en s’alignant sur les silhouettes européen-
nes (Delage D 8, Delahaye).

En Europe, le nombre des voitures de pur
luxe dont la clientéle se restreint de plus en
plus, est en constante régression.

De la carrosserie britannique, on ne peut

LA FREGATE ABARTH-AUTOBLEU est une berlinette sport de grand luxe & pare-brise panoramique, établie
par Boano sur une mécanique et une plate-forme Renault Frégate profondément remaniée par Abarth.




LE CHASSIS SUPER SPRINT 1900 et 2000 établi par Alfa Roméo en vue de I’établissement de caisses spé-
ciales a été habillé en 1955 de carrosseries originales qui reflétent une tendance trés sportive. Les trois luxueux
modéles représentés ici manifestent de profondes différences d’interprétation. La calandre traditionnelle de la
marque a été sauvegardée par Bertone, et silhouettée par Boano. Elle n’est plus qu'un ornement central chez Ghia.

Berlinette par Boano sur chdssis Alfa Romeo 2000 55

23
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dire que peu de choses, car le maintien d'une
tradition immuable est la régle pour 'habillage
des Rolls-Royce, Bentley et Daimler. Les
seules concessions consistent en un surbaisse-
ment de l'ensemble et quelques allégements
qui réadaptent un style classique aux propor-
tions des chassis modernes; c'est le cas pour
la nouvelle Rolls-Royce qui avec un allonge-
ment de l'empattement, rejoint l'aspect im-
posant des « grosses » 12 cylindres Rolls
d'avant 1940. Pour -la Bentley, la concession
a la mode nouvelle a été plus profonde. Le
succes de la version sport « Continental » (rien
de commun avec la Lincoln) a rejailli sur la
berline classique qui est désormais plus basse
et plus effilée. Mais la se borne le changement,
et la voiture de luxe anglaise demeure, a peu
de chose prés, égale a elle-méme dans la di-
gnité et la simplicité. Bien que, sacrifiant a la
mode américaine, plusieurs constructeurs pro-
posent depuis peu des coloris deux tons,
la voiture anglaise est le plus souvent mono-
chrome.

Il en est de méme en Allemagne pour Mer-
cedes, dont la « 300 S » continue sa carriere

CHEZ FERRARI, [I'habillage des chdssis de grand
tourisme et de sport donne lieu d des réalisations
luxueuses des maitres italiens. En dépit du capot trés

Un coach classique de Pinin Farina sur chdéssis Ferrari.

sans que ses lignes d'un profond classicisme
aient eté altérées,

La France, malheureusement a disparu de la
catégorie des voitures de grand luxe. Quant
aux réalisations italiennes, elles se limitent
a l'adaptation sur des chéssis anglais ou amé-
ricains de caisses trés spéciales. Mais, on ne
peut plus dissocier, en ltalie, les qualificatifs
« luxe » et « sport »,

28,

Voitures de sport

Prétendre que désormais l'habillage de
chassis avec de belles carrosseries de sport
luxueusement traitées est un monopole italien,
serait peut-éire trop catégorique. Pourtant,
cette affirmation est bien proche de la vérité.
Depuis 1948 les carrossiers italiens dictent
le style au monde automobile tout entier et ont



: long imposé par le |12 cylindres en V, les caisses demeu-
rent équilibrées. Ci-dessus berlinette de Pinin Farina,
d chdssis 375 MN. Sur un dessin « sport » le carrossier

a prévu des ailes arriére relevées style américain et des
sorties d’air latérales d I'avant, qui semblent avoir été
inspirées par celles des Mercedes 300 SL et SLR.

La Ferrari 375 d’Ingrid Bergman, carro'ssée par Pinin Farina.

imposé leurs lignes, leurs modifications succes-
sives, leurs excés méme,

Ce travail créateur énorme accompli en huit
années a porté ses fruits : la ligne italienne se
retrouve dans tous les nouveaux modéles, a
des degrés plus ou moins pousses.

L’Ttalie qui a toujours été le pays d'élection
des voitures capables de trés grandes vitesses
posséde désormais une pléiade d'artistes pour

lesquels le mot style se rattache étroitement a
I'idée de compétition. Pour eux, la carrosserie
ne peut suivre d’'autres courbures que celles
d'un habitacle de bolide lancé a 200, a 250,
a 300 km/h, méme s'il s’agit en réalité d'un
chassis aux prétentions plus modestes.

La forme générale de la voiture sera donc
simple, logique, fonctionnelle, avec des pan-
neaux dépouillés et des toitures de surface

29



Télévision, radio, téléphone, a 'intérieur de la Cadillac Eldorado « Brougham ».
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Yoiture expérimentale Pontiac




LINCOLN DE BOANO. Sur cette voiture, destinée d
Henry Ford [l, Boano a utilisé I’effet décoratif des
ouvertures latérales des voitures de compétition. La
calandre avant fait place d une entrée d’air au niveau
du pare-chocs. Les tubes d’échappement sont factices.

réduite. Mais cette épure générale n'exclut
pas le luxe, bien au contraire. C'est dans la
constitution de l'habillage de détail que se
reporte une partie du génie créateur italien,
et il faut dire que, dans ce domaine, la foule
des trouvailles heureuses, sans cesse renou-
velées, déconcerte. Ces caisses aux lignes
nerveusement tendues s'ornent discrétement
de moulures légéres, de fines grilles, d'ou-
vertures ou de redans propres a créer d'heu-
reuses lignes d’ombres ou de reflets sans trop
altérer la pureté initiale. Des laques de tonalités
inhabituelles rehaussent ces caisses a l'allure
personnelle, si personnelle, que chaque grand
carrossier italien conserve sa facture.

Pour Touring, le classicisme demeure
I'atout maitre, comme le montre son traitement
des caisses pour Alfa Romeo.

Cette modération, on se plaisait a 1'appliquer
au style de Ghia, qui la respecte pour de nom-
breuses caisses, tout comme le fait Vignale.
Mais pourtant, Ghia, cette année, offre une
vision futuriste avec la Gilda. Il s’agit 1a d'un
prototype extréme, d'une outrance qui permet
d'explorer en vraie grandeur les ressources
du style « soucoupe volante ». Il est bien évi-
dent que seules quelques dispositions en seront
transposables & la voiture courante.

Pinin Farina se rattache, lui aussi, aux « clas-
siques italiens »; le style « PF 200 » qu'il avait
créé pour Lancia, caractérisé par les calandres
a entrée circulaire, ne subsiste guére que sur

le traitement d'un chéassis Cadillac, dont il
change curieusement les proportions. Le
nouveau style Farina, se fait jour sur les coupés
Ferrari, trés sobres, dont la seule concession
a la mode américaine sont les ailerons arriére.
Par contre, Farina entre dans un terrain neuf
avec le coach Fiat 600, dont le panneau de
custode a angle rentrant constitue une dispo-
sition unique.

Pour Zagato, la ligne trés tendue demeure le
theme méme de caisses trés racées, tandis que
Boneschi est parmi les Italiens celui qui accorde
le plus de valeur aux moulures décoratives,

Partout, dans l'ensemble, il apparait que




la facture italienne se teinte de quelques pro-
cédés empruntés a la décoration des caisses
américaines, mais en évitant les surcharges;
les pare-brise panoramiques a montants rejetés
en arriére figurent aussi parmi ces emprunts.
Il est toutefois possible de synthétiser le
style actuel italien, et la puissance créatrice de
ces maitres carrossiers, sous le nom de l'un
des derniers venus dans cet art : Boano.
Ce transfuge de Chia, ce qui est une origine
particuliérement flatteuse, est l'auteur de quel-
ques carrosseries particulierement remar-
quables par leurs idées nettement d’avant-
garde. Il semble que Boano puisse passer de

la ligne trés calme et détendue de son charmant
coupé « 600 » Fiat & la silhouette futuriste de la
Gilda , que l'on retrouve sur le « Silure 600
Fiat » dont la mécanique est due a Abarth.

C’est par la hardiesse de ses conceptions
que Boano afteint ses résultats. Les caisses
ouvertes dessinées pour les Fiat 600 et 1 100,
l'adaptation de la Renault-Abarth 2 litres (Fre-
gate) réalisée pour Autobleu relévent de cette
liberté de conception alliée & un équilibre trés
moderne entre l'habillage et la peinture en
deux tonalités. Sa formule est osée, mais elle
n'est jamais désagreable.

Cette hardiesse prend sa pleine signification
pour la Lincoln réalisée par Boano a la demande
de Henry Ford II. La, sur une voiture fine
d’allure sportive, Boano emploie a fond les
ressources des cavités et des brisures qu'il
fait naitre en des points « fonctionnels » de
la caisse : c'est I'emploi des formules « course »
a des fins décoratives.

Cette utilisation des cavités, fonctionnelles
ou non, se fait jour d'ailleurs dans le style des
voitures américaines de sport expérimentales
Buick, Wildcat III et surtout La Salle II. Sur cette
derniére, l'aile arrie¢re se reéduit a néant a
force d'étre fouillée, tout comme sur les Ferrari
Mille Miles de 1953. L'esthétique sport recrée
l'aile sans bavolet d'avant... 1932,

CADILLAC PININ FARINA. Reprenant le style pré-
senté voici deux ans sur I€ chdssis de la Lancia Aurelia,
Pinin Farina a tenté de transposer cette ligne « PF 200 »
d un vaste chdssis américain. Seule ['échelle du pay-
sage permet de juger des dimensions de ce cabriolet.
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Cabriolet Lancia PF 200 de Pinin Farina.

Photo Bricareiu



LA « GOLDEN SAHARA ». L’avénement des voitures de « réve » a inspiré des initiatives personnelles pleines
d’originalité, La Lincoln V8 1954 de fim Skonzakas a colté $ 15 000. Elle rappelle, d’une part le prototype X 100
de fFord, ainsi que la « Futura », plus récente. Toutefois, malgré la liberté du dessin, I’ensemble ne manque pas

Le lien entre ces nombreuses et remarquables
voiture italiennes sport-luxe et la série se trouve
sous forme d'une gamme extrémement fournie
de transformations de la nouvelle Fiat « 600 ».

Le premier stade en est une personnalisation
iegere de la voiture, quelquefois trés compléte
cependant comme dans le cas de la « modi-
fication Ghia », qui impose sa griffe au coach,
normal : des « corrections » personnelles en

font un modéle luxe pour une somme qui n’ex-
céde pas 120 000 lires (70 000 francs environ).
Il y a 1a un bel exemple de ce qui pourrait étre
tenté en France pour redonner de !lactivité
a la carrosserie de luxe.

On ne peut cependant que se réjouir de voir
combien la ligne extrémement sobre créée
par Facel pour la Comeéte voici cing années
résiste & 1'épreuve des années, et méme a pu

CHEVROLET BISCAYNE. Berline Hardtop en plastique stratifié sans montant central de porte. Le pare-brise
panoramique déborde dans le toit d sa partie supérieure, le montant avant étant un simple pilier de petite section.




d’équilibre . On a choisi pour les portes une solution d mi-chemin entre le type classique et Iz systéme pivotant des
Mercedes 300 SL. Le confort de cette voiture unique est poussé jusqu'au raffinement. Le compartiment, divisé en
deux par un massif médian contenant un récepteur de télévision, est muni d’un dictaphone et du téléphone.

étre interpréetée avec beaucoup de succés sur
la 8 cylindres Véga-Facel.

Cette transformation de la « 600 » Fiat s'a-
cheve, a l'opposé de la gamme, par les modéles
entierement remaniés dont nous avons parlé
plus haut, mais qui tous partent de la « plate-
forme » et des organes mécaniques Fiat.

Cette solution est suivie avec succes sur
le chassis allemand DKW 3 = 6.

La voiture de série

Par un paradoxe curieux, alors que l'ltalie
montre la voie pour ses réalisations hors série,
la production italienne courante, qui représente
plus de 90 % des fabrications, se signale par
un classicisme presque austére. Ni la Fiat
1100, ni méme la Lancia Appia ne différent
de la ligne sobre, cubique presque, qui ¢arac-

ROADSTER LA SALLE Il. Cette voiture expérimentale « Sport », de la General Motors; se distingue par ses
. dimensions réduites et son surbaissement poussé d 'extréme. La caisse en plastique est profondément échancrée.




Coupé « Die Walkyrie », sur

Berline Simca Versailles de série.




Cadillac, dessin de Brooks Stevens, carrosserie Spohn. Photo Vachon

Coupé par Ghia, sur chdssis De Soto V 8.




térise le style mondial 1955-56. Mais il n'est
jusqu'a la berline Alfa Romeo Giulietta et sur-
tout la petite Fiat 6800 qui ne fassent ressortir
la nette prépondérance de la logique. Pour la
« 600 » notamment, 1'habitabilité et la visibilité
ont primé toute autre considération.

La ligne cubique, héritée du sport mais adap-
tée aux volumes a respecter, caractérise 1'ha-
billage des nouvelles voitures.

LA BERLINETTE NARDI PAR VIGNALE constitue
une tentative hardie d’habillage au maximum d’une
voiture sport. L'emploi de moulures soulignant le
contraste d’une peinture deux tons accompagne les
ouvertures et dégagements spécifiquement « sport ».
On notera les grilles chromées, I’immense lunette arriére
'l, ainsi que le curieux dessin du pare-brise en deux nappes.

La berline « 403 » de Peugeot en donne
la preuve; et son paralléle avec la Renault
Frégate, son ainée de 4 ans, montre dans quel
sens a évolué le style.

La « 403 » demeure bien profilée mais
les courbures .sont plus fermes, la chute
du coffre arriére plus abrupte. L'ensemble
est plaisant et les énormes outillages per-
mettent de faire naitre de grosses moulures

COUPE MERCEDES 300 SL DE SERIE. Sans modi-
fications importantes au dessin des coupés de compé-
tition, victorieux en 1952, Mercedes a pu obtenir un
ensemble luxueux et racé. Ce résultat a été obtenu
par une ornementation trés discréte soulignant les
lignes principales de la caisse tout en coupant les
panneaux trop arrondis des prototypes de compétition.




« en -creux », qui ornent sans lourdeur.

Cette recherche n'exclut nullement la beauté,
Voici un an, la nouvelle Simca-Versailles admi-
nistrait la preuve qu'une voiture de grande

série peut et doit étre belle : cette ligne nou-
velle a créé un gofiit dans le public; les caisses
a faible longueur hors tout, a trés grand volume
intérieur et a visibilité totale, seront demain
la regle géneérale, car personne ne pourra
plus se réhabituer a d'autres formes.

On notera que ce depouillement progressif
des lignes générales s'accompagne d'une dis-
tinction plus grande dans la décoration. Seuls
les Ameéricains restent fervents de chromes
partant a l'assaut du toit sur certains modeles
ou accusant le pontage donné aux portiéres
des cabriolets.

En France, on se contente de moulures
plus fines, de médaillons bien propertionnés,
de grilles de calandre genre nid d'abeille.

Qu'elles soient réelles ou simulées, les roues
a rayon en fil regagnent tout le terrain perdu
en 25 ans, et personne ne songe plus a les
masguer aux regards.

Cette discrétion alliée a une grande variété

- de coloris se retrouve dans le traitement de

I'intérieur. Aprés les coussins et les garnitures,
les volants et les tableaux de bord eux-mémes
sont assortis a l'ensemble. Les oiganes de
conduite cessent de trancher sur l'intérieur.
Désormais, la voiture constitue un cadre
plaisant, qui pare l'usage de l'automobile d'un
agrément de bon aloi. :

Jean Lucas.
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Le coach Fiat 600 type luxe.

Le cabriolet Fiat 1100 TV
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Le coach D.B. carrossé en plastique

DEPU!S quelques années on a vu naitre un grand nombre de voitures dont la carrosserie
est constituée par un complexe résine durcissable-fibre de verre. Ce matériau nou-
veau est trés séduisant car il est d la fois léger, trés résistant au choc et se répare faci-
lement en cas d’accident. Il est surtout avantageux pour la réalisation de modéles cons-
truits en petite série car si la réalisation des coques est artisanale, donc assez coliteuse,
. elle permet d’économiser I’outillage beaucoup plus important d’emboutissage des toles.
Malheureusement la carrosserie plastique présente un défaut assez grave : si on la
soumet aux effets que supporte normalement une carrosserie en tdle, elle subit des défor-

mations excessives, les portes s'ajustent mal et font du bruit ou s’ouvrent en marche.
fa maison Deutsch-Bonnet construit en collaboration avec les Etablissements Chausson I

un coach 5 CV d carrosserie entiérement en plastique, qui est sans doute ’essai le plus

original et le mieux réussi pour remédier aux défauts du nouveau matériau. La coque du

coach D.B. repose en é points sur un chdssis extrémement rigide d trés gros longeron.

Le chdssis d poutre centrale est constitué par un gros et d un bdti avant embouti et fermé, trés robuste,
tube aboutissant d une traverse arriére de méme section  supportant le moteur, la direction et la transmission.




Les pare-chocs sont en plastigue. Mais I’ceil est habitué  concession d cette habitude, les crosses de pare-chocs
d voir des surfaces métalliques @ I'avant. Par une  sont chromées aprés dépét d’une couche de cuivre.

tubulaire, qui ne subit pratiquement pas de déformation et supporte d lui seul tous les
efforts. Cette coque n’est pas une simple « peau » comme c’est le cas pour un grand
nombre de voitures carénées en plastique, mais présente une structure en tous points
comparable a celle d’une carrosserie classique : ainsi les portes sont constituées de
6 piéces moulées séparément et assemblées ensuite par collage d la résine. Le moulage
s’effectue selon la méthode habituelle : le modéle en pldtre de la piéce d réaliser sert d
faire un moule femelle, sur lequel on appliaue des couches successives de laine de verre
et de résine durcissable. Ce procédé convient bien d la cadence de fabrication de la D.B. :
2 voitures par semaine.

Le modéle D.B. comporte une suspension avant par ressorts transversaux et triangula-
tion inférieure, une suspension arriére par barre de torsion, des amortisseurs télescopi-
ques, une direction d crémaillére. Les roues sont en magnésium. La D.B. est équipée de
freins d@ disques. Les phares éclipsables sortent automatiquement de I’aile de la voiture
quand on manceuvre le bouton d’allumage sur le tableau de bord.

Le moteur du coach D.B. est le bicylindre Panhard 850 cm® sans compresseur, refroidi
par air. La boite est @ 4 vitesses synchronisées (4° surmultipliée). La vitesse maximum
est de 160 km/[h et la consommation normale de 6 d 8 litres aux 100 km.

Le moteur est le bicylindre Panhard de 850 cm®. Avec  Pour les rallyes il peut étre équipé de 2 carburateurs.
un carburateur double corps il développe environ 42 ch. On peut aussi le suralimenter par un compresseur.




La carrosserie est fixée sur le chdssis en deux points d I'avant et deux points d I'arriére. Les autres points
d’attache, de part et d’autre de la poutre centrale peuvent étre décalés afin de déformer légérement la coque,

La porte est constituée de plusieurs piéces moulées Le tableau de bord de la voiture contribue @ assurer
séparément puis assemblées par collage d fa résine.  d la rigidité de la portion antérieure de la carrosserie.

La classique charniére en col de cygne de la malle  Les phares éclipsables sont télécommandés et sortent
arriére est, elle aussi, en plastique et non en métal. du capot par simple action sur le bouton d’allumage.




CONSTRUCTION BRITANNIQUE :

VEC 769 000 voitures particuliéres fabri-
quées en 1954, l'industrie automobile bri-
tannique arrive de loin en téte de toutes

les nations européennes. En ajoutant les véhi-
cules industriels, on dépasse de peu le million.

La Grande-Bretagne se classe egalement au
' premier rang, trés largement, pour le nombre
de véhicules en circulation : plus de 4 millions
(dont 3 millions de voitures particuliéres) contre
3,3 millions en France (2 millicns de voitures
particuliéres) et 2 millions en Allemagne de
I'Ouest (1.5 million de voitures particuliéres).

Les statistiques sont toujours arides, mais

Jaguar XK 140

Suspension a pont rigide
et ressorts semi-elliptiques

combien éloquentes ! Le public trangais ignore
en genéral que la construction britannique
détient le record, non pas européen, mais
mondial pour les exportations. Une voiture
sur deux construites outre-Manche est exportée,
proportion qu’atteint presque la construction
automobile allemande, alors que la France et
I'Italie n’exportent qu'une voiture sur cing,
" et les Etats-Unis une voiture sur seize ou dix-
sept. Plus de 366 000 voitures ont été ainsi
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livrées aux clients d'outre-mer en 1954, princi-
palement vers les marchés traditionnels aus-
tralien, néo-zélandais, sud-africain, canadien
et irlandals, mais aussi vers le continent
europeen ou la concurrence de l'Allemagne
avec Volkswagen, de la France avec Renault,
de l'ltalie avec Fiat, est difficile a battre.

Les succes de la construction automobile
britannique sont dus, pour une part non négli-
geable, a la multiplicité des marques et des
moedeles et a l'étendue de la gamme qu'ils
couvrent, ou l'acheteur trouve a peu pres
exactement ce qui répond a ses besoins, a ses

golits ou a ses moyens : elle va, pour les cylin-
drées, des 803 cm?® des Austin A 30, Morris
Minor et Standard Eight, aux 4 887 cm® des
nouvelles Rolls-Royce et Bentley. Les prix
s'étagent depuis les 275 livres de la Ford
Popular jusqu'aux quelque 5000 livres que
coute une Rolls-Royce Silver Wraith (il est
commode pour les comparaisons, d'admestire
que la livre vaut mille francs). Notons qu'il
s'agit 14 de prix sans taxes auxquels s’ajoutent



ANGLETERRE

PLUS DE 3 000 cm®

RECORDS D'EXPORTATIONS

normalement, pour l'acheteur anglais, la « pur-
chase tax » de l'ordre de 50 9, et pour l'ache-
teur éventuel frangais les frais de transport et
de douane, sensiblement du méme ordre. La
Rolls-Royce apparait ainsi comme la voiture
la plus chére du monde (ne parlons pas de
certaines machines speciales qui, apres passage
enfre les mains des grands carrossiers, attei-
gnent des prix autrement astronomiques),
auprés de laquelle la plus luxueuse américaine
de série, la Cadillac Imperial 4 portes,
avec’ 6 000 dollars environ prise a
l'usine sans taxes (un peu plus de deux millions

de francs), parait une voiture bon marché.

Cette multiplicité des types est cependant
désavantageuse 4 notre époque de production
de masse et de lutte forcenée pour le prix
de revient minimum.

Les projets d'expansion et de rationalisation
des grands groupes tels que Ford, Vauxhall
(General Motors), et la British Motor Corpora-
tion qui réunit Austin, Morris, Wolseley, Riley
et M. G., ne manqueront pas de susciter des
difficultés nouvelles aux constructeurs moyens.
On note cette année la disparition de Jowetit
et la mise en veilleuse de Lea Francis, tandis

La Jaguar XK 140 a pu &tre appelée la « reine » des voitures de sport. Le
= moteur de 3 | /2 [itres est équipé de deux arbres d cames en téte ; une nouvelle
<3 forme de culasse et "'emploi de cames d haute levée ont porté sa puissance d

72 190 ch contre 160 (210 ch sur les modéles spéciaux). La nouvelle direction
O est d crémaillére, la boite de vitesses a des rapports plus serrés, et peut

avoir, sur demande, une surmultipliée. L’avant de la voiture (ici coupé 2-3

Moteur 2 deux arbres a cames en

téte, puissance portéedel 60 a 190 ch

2 5600 tours Moteur 2 longue course
1 06 mmpour 83 d’alésage

Suspension avant a parallélogramme
déformable et barres de torsion

itier de direc-
tion 2 crémaillére

Barre de stabilisation

Nouvelle culasse 2 conduit d’ad-
mission créant une turbulence
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que Singer fait porter son effort principal sur
d’'autres activités hors de l'automobile. Mais
plusieurs des isolés ne constituent que la bran-
che automobile d'entreprises puissantes dans
d'autres domaines, construction meécanique ou
aéronautique, et beaucoup réalisent des
modeles de grande classe que la production
de masse ne peut concurrencer auprés d'une
clientele sportive et aisée. On sait que la voi-
ture de sport, de grosse comme de petite

cylindrée, constitue un des atouts de la produc-
tion britannique.

Quoi qu'il en soit, le méme probléme se pose
pour la Grande-Bretagne que pour toutes les
nations qui ne veulent pas se laisser distancer
dans la course générale a la production. Il
n'est pratiquement plus possible d'abaisser
substantiellement les prix de revient sans
recourir aux methodes modernes de fabrica-
tion avec controle automatique trés pousse,

2 Empat-|
Cylindrée Long
Marque (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n.de | Suspension av. ';"‘:"t 7 “ | Poids | Y
A . de . max.
Type Puiss. max. | Soupapes | vitesses) | Suspension arr. | o e (kg)
a t/mn ‘m)‘l' (m) (km/h)
ALLARD 3622 cm?®(V8) (a) 6,12 méc. (3) r. ind.; hélic. 2,84 4,88 1427 |145
Monte-Carlo (b) 85 ch/3 200 comm. & dr.|typede Dion;hél.| 6,25 1,80
ALLARD 3622 cm® (V8) {c) méc. (3) r. ind.; hélic. 2,54 4,50 1270 (d)
K-3 Roadster (a) comm. a dr. [type de Dion ; hél.| 5,80 ,69
95 ch/3 800
ARMSTRONG- | 3435 cm® () 7 méc. (4) (e} | r. ind.; hélic. 2,90 4,90
SIDDELEY c.ssvolant | ess. rig.; s.ell. | 645 | 1,8 | 1575 |153(g)
Sapphire 125 ch/4700 (f)| s. téte (v)
AUSTIN 3995 cm® (6) 6,8 méc. (4) r. ind.; hélic. 3,02 4,98 1885 135
A 135 132 ch/3 700 s. téte | c.ss volant | ess. rig.; s.—¢ll. | 6,55 1,89
BENTLEY 4 887 cm® (6) 6,75 automatique | r. ind.; hélic. 3,12 ,38 1830 (@
Series S (I) M (K) ess. rig.; s.-ell. | 6,35 | 1,9 g
DAIMLER 3 468 cm® (6) 6,5 () présél. r. ind. ; hélic. 2,89 4,90 1805 [135(g)
31/21 Regency | 108 ch/4000 | s. téte Wilson; | ess. rig.; s.-ell.| 6,40 | 1,76 9.
(m) embr. hydr.
DAIMLER 3468 cm® (6) 7,6 () présél. r. ind.; hélic. 2,89 5,04 150(g)
31/21 Sportsman | 142 ch/4 400 s, téte embr. hydr. | ess. rig.; s.-ell. | 6,40 1,76
(n)
DAIMLER 4617 cm® (6) 6,53 (i) présél. r. ind.; hélic. 3,30 5,51 130(g)
Regina 129 ch/3 600 s. téte embr. hydr. | ess. rig.; s.-ell. | 6,54 1,76
HUMBER 4138 cm?® (6) 6,48 meéc. (4) r. ind.; hélic. 2,94 5,04 150
Super Snipe [113ch/3400 (0)| s. téte | c.ssvolant | ess. rig.; s.ell. | 6,64 | 1,94 1825
JAGUAR | 3442 cm (6) 8 (i) méc. (4) (p) | r. ind.; b. tors. | 3,05 4,99
Mk Vil 190 ch/5600 | 2a.ct. |comm. centr.| ess. rig.; s.-ell.| 550 | 1,8 | 1676 | 165
JAGUAR 3442 cm® (6) 8 (i) méc. (4) (r) | r.ind.; b. tors. 2,60 4,47 1048 180
AK-140 190 ch/5600 (g)] 2 a.c.t. |comm. cenir.| ess. rig.; s.-ell. | 5,03 1,64 200(d)
JAGUAR 3442 cm? (6) 9 (s) méc. (4) | r.ind.;b.tors. | 229 | 3,01 = 275
D. Compétition | 253 ch/6000 | 2 a.ct. |[comm. centr.| ess.rig.;b.tors.| 4,90 | 1,66 {295 (1)
JENSEN 3993 cm® (6) 6,8 méc. (4) (r) | r. ind.; hélic. 2,84 4,78 1375
Interceptor (u) | 130 ch/4 000 s. téte comm. centr.| ess. rig.; s.ell. | 580 | 1,67 155
ROLLS-ROYCE | 4887 cm® (6) 6,75 automatique | r. ind.; hélic. 3,12 5,38
Silver Cloud (v) Gy () (k) ess. rig.; s-ell.| 635 | 1,9 | 18%0 | ()
a) Moteur Ford USA ; sur demande, culasse Ardun moteur Chrysler Lincoln ou Cadillac V8 avec boite
automatique ; b) autre modéle Safari comme Monte-Carlo mais carrosserie break ; ¢) compression a la
demande ; d) suivant rapport de pont ; ) avec embrayage monodisque & sec ou embrayage centrifuge et
boite présélective a commande électrique, ou transmission automatique ; f) modéle & deux carburateurs
inversés, 152 Ch a 5.000 t/mn., vitesse maximum 165 km/h. ; g) servo frein ; i) soupape adm. en téte, sou-
papes échappement latérales ; j) deux carburateurs ; k) Hydra-Matic, 4 vitesses avec embrayage hydrauli-
que ; |} autres modeles : Parkward Continental, Hooper 4 portes, Saloon, Mulliner Continental Sports
Saloon ; m) le modele 4 - 1 Regency est équipé d'un moteur 4.617 cm?®, 128 Ch a 3.600 t/mn ; n) Le mo-
déle 4 %2 1 Sportsman est équipé du moteur 4.617 cm®, 129 Ch & 3.600 t/mn ; o) 116 Ch a 3.600 t/mn avec
taux de compression 7,13 ; p) surmultipliée sur demande ; pour exportation, transmission automatigue
Borg Warner a convert. de couple ; q) ou 210 Ch sur demande ; r) surmultipliée sur demande® s) 3 car-
burateurs doubles inversés, 3 pompes a essence; t) freins & disgue avec servo; u) autre modéle ** 541 "
avec 3 carburateurs horizontaux, vitesse max. 192 km/h avec surmultipliée ; autres modeéles : Silver Wraith,
Touring Saloon. 7 pl. Limousine, Hooper, Mulliner, etc.; v) sur demande, avec servo-direction.
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DAIMLER SPORTSMAN SALOON

La nouvelle Sportsman Saloon de Daimler
est venue compléter la gamme des modéles
spacieux et luxueux construits par le plus ancien
constructeur britannique. Elle offre 5/6 places
confortables et existe en deux versions avec
moteurs de 3 [[2 et 4 (2 litres de cylindrée.
Elle est équipée d’une boite présélective Wilson
d quatre vitesses (dont une surmultipliée)
avec trains épicycloidaux et embrayage hydrau-
lique, Elle est munie de servo-freins d dépres-
sion. Le graissage du chdssis est automatique.

JENSEN 541

La jensen 541 est un modéle plus bas, plus
court et plus léger que le modéle classique
Jensen Interceptor. Il est maintenant équipé

-de trois carburateurs et il atteint prés de

'

200 km/h avec surmultipliée. La carrosserie
2/4 places est en panneaux de résine synthé-
tique et fibre de verre. Comme sur la Panhard-
Dyna 54 et la Lanchester Sprite, tout ’avant
du capot - (avec phares et prises d’air) se
léve pour donner accés au moteur. Les prises
d’air sont réglables depuis le tableau de bord.

et seule la production massive d'un méme
modeéle justifie les investissements conside-
rables qu'entraine 1'« automation ».

Le programme en cours de discussion pre-
voit une augmentation de la production de
50 9, d’ici 1960, soit au total un million et
demi de véhicules par an dont 1100 000 voi-
tures particulidres. Sera-t-il possible de les
écouler? Les prévisions les plus optimistes
limitent a 500000 le nombre de voitures
susceptibles d'étre exportées ; le marché inté-
rieur devra absorber le reste, ce qui Suppose
une élévation importante du niveau de vie,
L'effort financier d’autre part serait considé-
rable puisqu'on évalue & 150 millions de livres
(150 milliards de francs) les dépenses d'in-
vestissement pour la seule construction auto-
mobile et qu'il faut prévoir, pour accueillir
ce flot de voitures, des aménagements routiers,
des constructions de garages, etc., qui repré-
senteraient des dépenses encore bien supe-
rieures. A beaucoup ce plan pourra paraitre
trop audacieux.

Nos tableaux indiquent sous une forme suc-
cincte les caractéristiques  principales des




ANGLETERRE
PLUS DE 3000 cm?*

Deux carburateurs SU spéciaux a gicleurs
automatiques commandés par diaphragme.

2 Cylindrée portée 3 4 887 cm puissance estimée Barres de torsion additionnelles
200 ch. jouant le réle de stabilisateurs.
Culasse & soupapes d'admission en téte — 6 6
conduits d’admission réunis par une pipe a Barre de stabilisation.
deux entrées. 7 Nouvelle suspension avant plus légére — épure
de suspension plus rigoureuse — axe d’arti-

4 Suspension arriére a lames. — Pont rigide. culation en V.




Rolis-Royce

modeles actuellement en construction, classés
par groupes de cylindrées. La multiplicité des
types a amené a serrer les limites de chacun
des groupes devenues ainsi parfois assez
artificielles pour que, dans certains groupes
voisins, se rencontrent des voitures sensible-
ment de méme classe et qu'il aurait fallu norma-

lement rapprocher. Leur examen donnera
cependant une vue d'ensemble satisfaisante
de la production automobile britannique.

Le premier tableau (page 48) groupe les
voitures de plus de 3 000 cm? de cylindrée. On

Silver Cloud et Bentley Series- S

Luxe, silence et puissance sont les caractéristiques traditionnelles des pro-
ductions de Rolls-Royce et Bentley. Les modéles 1955 de ces deux marques
sont pratiquement identiques et ne différent que par la forme de I’avant, qui
conserve chez toutes deux son aspect traditionnel, et les détails de I’aména-
gement intérieur. Le dessin ci-dessous montre la Rolls-Royce Silver Cloud.
Le chdssis d’empattement accru, la suspension avant, la direction, la suspen-
sion arriére (avec amortisseurs réglables d I’aide d’un commutateur électri-
que), les freins sont nouveaux. La cylindrée du moteur, de technique analogue
d celle de I’ancien moteur de la Bentley Continental, a été portée d 4 887 cm®
contre 4 566 cm® sur le précédent modéle Rolls-Royce « Silver Dawn ».

y trouve, d'une part, des modéles de grand
luxe, spacieux, puissants et silencieux ; d’autre
part des voitures de grand tourisme et de sport
qui ont pour la plupart fait leurs preuves dans
les compeétitions ou les rallyes dans le monde
entier. L'exemple le plus caractéristique est
celui de Jaguar, dont la réputation n'est plus a
faire et qui jouit en particulier d'une réputation
inégalée aux Etats-Unis, & cété d'ailleurs de
M.C. puisque l'une et l'autre marque y ont
exporté chacune prés de 3500 voitures au
cours de l'année 1954.
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ANGLETERRE

2.000 a 3.000 cm?

ANS leur majorité, les voitures des ta-
bleaux pages 54 et 55, concernant les cylin -
drées comprises entre 2 et 3 litres, sont
équipees de moteurs a six-cylindres. On ytrouve
a la fois des voitures que l'on peut dire de
classe moyenne (Austin, Ford, Humber, Mor-
ris...), d’'autres qui entrent nettement dans la
catégorie sport (Aston-Martin, Austin-Healey..),
d'autres enfin qui représentent des voitures de
grande classe, puissantes, rapides, luxueuses
et cofiteuses (Lagonda, Alvis, Daimler...).
Les modeles de la British Motor Corporation
qui figurent dans ces tableaux sont les Austin
A 90 Westminster, Morris Isis et Wolseley 6-90,
equipées du méme nouveau moteur six cylindres
du groupe, et la Riley Pathfinder avec un quatre
cylindres de plus faible cylindrée. Les deux
filiales des groupes américains Ford et General
Motors sont représentées : pour Ford, par la
Zéphyr Six et sa version plus poussée et plus
luxueuse Zodiac; pour Vauxhall (General
Motors), par la Velox, spacieuse mais éco-
nomicue, et la version de grand luxe qui en
est derivee récemment, la Cresta. Appar-
tiennent au groupe Rootes la Humber Hawk a
quatre cylindres (nouveau moteur a soupapes
en téte) et la Sunbeam 90, voiture sportive dont
la.version Alpine & deux places peut atteindre
prés de 200 km/h avec l'équipement spécial
pour competition. Les Rover 75 (dont la cylin-
drée a été récemment augmentée) et 90 sont
de catégorie moyenne et de fabrication scignée,
ainsi que 1'Alvis, a la limite des 3 litres. Rele-
vons enfin la Standard Vanguard, le plus gros
modele de la marque, et sa version diesel.
Parmi les voitures sportives, outre la Sun-
beam Alpine déja nommée et le roadster Daim-
ler Conguest se rangent, par ordre de cylindrée

Aston-Martin DB 2-4

-
!

% | PR
N (LRI ) e

décroissante, les modeles Aston-Martin et
Lagonda, Austin-Healey, Allard etMorgan. La DB
2-4 d’Aston-Martin n'est plus livrée qu'avec le
moteur de 3 litres a deux arbres a cames en
téte qui équipe aussi la Lagonda. Il est pousse
a 182 ch sur la DB 3 S compétition avec 3 car-
burateurs doubles. L'Austin-Healey 2 places,
nerveuse et rapide, rencontre un succes certain
sur le continent européen comme aux Etats-
Unis ot plusieurs milliers sont en circulation.
Les voitures Allard utilisent des moteurs et des
transmissions Ford; des deux versions Palm-
Beach, 1'une recoit le moteur Zodiac de 2 262 cm/
l'autre le Consul de 1508 cm/ et figure a ce
titre dans le tableau suivant. Enfin, le modele
Morgan Plus-Four, semble devoir s'effacer
dans un proche avenir devant le Plus-Four TR-2.

< AUSTIN - HEALEY 100 §

Cette voiture de sport-compétition
dérive du modéle sport de série 100
équipée du moteur 4 cylindres de
I’ancienne Austin A 90, modifié et
poussé d 132 ch contre 90 ch, avec
un taux de compression porté d 8,3
au lieu de 7,5. Comme sur le nouveau
6 cylindres B.M.C., I'alimentation et
I’échappement. (double) sont reportés
sur la droite du moteur pour ne pas
. étre génés par les tiges de culbuteurs.
Freins a disques Dunlop. La lettre S
rappelle les succés remportés par
cette marque aux | 2-heures de Sebring.

|



et Aston-Martin DB 3 S Sport-compétition

Le dessin montre la voiture de compétition DB 3 S dont le modéle actuellement
en production différe essentiellement par le changement des carburateurs.
Le chassis est tubulaire et I'essieu arriére du type de Dion. La suspension
est @ barres de torsion. Sur le modéle Grand Tourisme DB 24 ci-dessous
qui en dérive, la suspension est d ressorts hélicoidaux et I'essieu arriére
rigide. Le moteur est celui de la Lagonda, 3 litres, 142 ch (182 ch sur DB 35)
également du groupe David Brown. La DB 3§ s’est classée 2* au Mans.




ANGLETERRE
2 0002 3 000 cm2

Hawk Mk VI |

b) 2 carburateurs horizontaux;

a) Sport 3 places, moteur Zodiac ; peut étre équipée de surmultipliée

c) suivant rapport du pont (4/1 ou 3,5

horizontaux, embrayage a commande hydraulique ;
demande équipement spécial 112 ch a 4500 t/mn,

f - |Empat-| |
Cylindrée { | ‘ ‘
Marque (n. de cyl.) | Compr. | Boite (n. de Suspension av. }t;m‘;“ti ll-:ng- | Poids | Vi
; . : | K. de rg. | | max.
Type pu;s'.:/ :nax. Soupapes ‘ vitesses) |Suspension arr. | brag. | - @ (kg) km [
i | I my |
| | | | |
; ' . ‘ 5 :
ALLARD | 2262 cm® (6) 75 | méc.(3) | r.ind.;hélic. | 243 | 4 | 87 155
Palm Beach(a) 72 ch/4 200 s. téte comm. cenfr.| ess. rig.; hélic.| 4,30 | 150 | .
ALVIS l 2993 cm® (6) 8 | méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,83 | 4,63 i 1562 {160
T.C. 21/100 | 100 ch/4 000 s. téte [comm. centr.| ess. rig. : s-ell.| 5,94 1,68
ASTON-MARTIN| 2922 cm® (6) | 8,16 (b) méc. (4) | r.ind.; hélic. ‘ 252 | 4,30 1210 1904
D.B. 2/4 i 142 ch/5 000 2 a.ct. |comm. centr.! ess. rig.; hélic.} 533 | 1,868 |200(c)
| | i |
ASTON-MARTIN| 2922 cm® (6) | 8,5 (d) méc. (4) | r.ind.;b.tors. | 2,26 | 3,91 860 1225
D.B.3 S. 182 ch/5500 | 2 a.c.t. |comm. centr.[ de Dion;b.tors. | 4,50 1,50
AUSTIN A-90 | 2639 cm® (6) ‘ 7,3 méc. (4) r. ind.; hélic. ‘ 264 | 4,33 1321 145
Westminster 85 ch/4 000 s, téte | c. ss.volant | ess. rig.; s-ell. | 548 | 163 _
AUSTIN-HEALEY| 2660 cm® (4) | 7,5 (b) | méc.(3)(e) | r.ind.; hélic. | 229 | 385 987  |170
Hundred 90 ch/4000 (f)] s.téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. l 5,35 ! 1,54
AUSTIN-HEALEY| 2660 cm® (4) | 8,3 (b) méc. (4) : r. ind.; hélic. | 2,20 | 3,76 B50 (2154
Hundred S [ 132 ch/4 700 s. téte !comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 535 | 1,54 225(qg)
DAIMLER | 2433 cm® (6) 7 |présel. (4)(h)| r.ind.;b.tors. | 264 | 454 | 1435 139
Conquest 75 ch/4 000 ‘ s. téte | c. ss. volant \ ess. rig.; s-ell. | 5 168 |
DAIMLER l 2433 cm® (6) j 7,75 (b) | présél. (4) (h)} r.ind.; b. tors. l 2,64 : 4,54
Conquest Century| 100 ch/4 400 s. téte | c ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 510 | 1,68 145
| 1
FORD [ 2262 cm* (6) & 6,8 méc. (3) | r.ind.; hélic. ‘ 264 | 437 | 1156 |[123
Zephyr Six 68 ch/4200 | s. téte c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 650 | 1,62
| | | | 1
FORD | 2262 cm® (6) | 75 méc. (3) | r.ind.; hélic. | 2,64 437 | 1190 130
Zodiac 72 ch/4200 | s. téte | c.ss. volant! ess. rig.; s-ell. | 6,50 162 |
HUMBER | 2267 cm® (4) l 7 | méc. (4) (i) ‘ r.ind.; hélic. | 2,68 4,61 1 359 130
70 ch/4 000 i s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,82

el de carburateurs multiples ;

=i

175 a

190 km /h)

); d) 3 carburateurs doubles
e) plus surmuitipliée Laycock de Normanville ;
pont 4,125/1 ou 3,68/1,

) sur
suivant
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MORRIS SIS -

Nouvelle voiture spacieuse qui rem-
place la Morris Six disparue il y a
un an. Elle est équipée du méme
moteur que I’Austin A-90 Westminster
et la Wolseley 6-90. Susp. AV d barres
de torsion, ressorts d lames AR.

<— AUSTIN A - 90 WESTMINSTER

La carrosserie de cette nouvelle voi-
ture est identique d celle du modéle
Cambridge mais plus longue et plus
large. Le moteur est le nouveau 6
cylindres B.M.C. de 2,6 litre de la
Woliseley 6-90 et de la Morris Isis.

VAUXHALL CRESTA —>

C’est la version luxe de la Vauxhall
Velox, voiture spacieuse de catégorie
moyenne d moteur & cylindres de
course réduite et compression élevée.
Carrosserie deux tons, habillage inté-
rieur en cuir, pneus flancs blancs.

\
= Empat-
Cylindrée ‘ . i Vit.
Marque (n. de cyl.) | Compr.  Boite (n. de (Suspension av. :"“‘:: ::ng Poids
Type | puiss. max. | Soupapes | vitesses) |Suspension arr. bragq. T8 (kg.)
, A t/mn (m) km/h
{ | (m) |
| i i !
LAGONDA ' 2922 cm® (6) 8,16 (b) t méc. (4) (k) r. ind.; hélic. 2,88 4,97 155
3 litres | 140 ch/5000 | 2 act. |c.ss.volant| r.ind.; hélic. | 580 | 1,77
MORGAN 2088 cm* (4) 71 1 méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,44 | 3,66 838 |145
Plus Four 68 ch/4 200 s. téte Icomm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,30 1,42
1 i
MORRIS 2630 cm’ (6) | 7,25 | méc. (4) (n) | r.ind.; b.tors.| 2,73 | 452 | 1300 |135
Isis | 86 ch/4250 s. téte | c. ss. volant| ess. rig.; s-ell. | 5,79 1,65
RILEY | 2443 cm® (4) 7,25 () I méc, (4) r.ind.; b, tors. 2,88 4,65 1485 (160
Pathfinder | 102 ch/4 400 | s.téte |comm. centr.| ess. rig.; hélic. | 5;40 1,70
| |
ROVER | 2236 cm® (6) 6,95 | méc. (4) r. ind.; hélic. 2,82 4,53 1450 (130
75 i 80 ch/4500 | (b) (m) | c.ss.volant| ess. rig.; s-ell. | 562 | 1.67
|
ROVER | 2638 cm® (6) | 6,73 ‘ méc. (4) r. ind.; hélic. 2,82 4,53 1450 (140
20 | 90 ch/4 500 [ (b) (m) | c.ss.volant| ess. rig.; s-ell. | 562 1,67
STANDARD | 2088 cm’ () | 7 | méc.@ () | r.ind.; hélic. | 2,37 | 427 | 1220 [130(n)
Vanguard 68 ch/4200 | s, téte | c.ss.volant| ess. rig.; s-ell. | 535 1,75
STANDARD | 2092 cm® (4) | 1 méc. (3) (i) r. ind.; hélic. 2,37 4,27 1380 104(n)
Vanguard-Diesel | 40 ch/3 000 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,35 1,75
SUNBEAM i 2 267 cm?® (4) 7.5 L méc. (4) (i) | r. ind.; hélic. 2,48 | 4,25 1372 150
90 Mk HI () ‘ 80 ch/4 400 s, téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,50 [ 1,59
VAUXHALL | 2262 cm® (6) 73 meéc. (3) | r.ind.; hélic. | 262 | 437 | 1140 [130
Velox 62,2 ch/4000 | s.téte | c.ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 579 1,69
VAUXHALL 2962 cm® (6) | 7.3 méc. (3) | r.ind.; hélic. | 262 | 437 | 1150 [135
Cresta 67,5 ch/4000 | s. téte c. ss, volant | ess. rig.; s-ell. 5,79 | 1,69
i
WOLSELEY 2639 cm* (6) | 7.3 (b) | méc. (4) (h) | r.ind.; b. tors. 2,88 | 4,67 1475 |145
6-90 96 ch/4 500 s. téte | c. ss.volant| ess.rig.; hélic. | 567 | 1,70
rapport de pont; g) freins & disque; h) embrayage hydraulique; i) sur demande surmultipliée Laycock de
Normanville ; j) modéle Alpine 2 places ; sur demande équipement spécial pour compétition 175 a 195 km / h,
embrayage automatique Newton; k) 2 arbres a cames sous le carter; |) soupapes d’admission en téte,
s. d'échappement latérales; m) avec surmultipliée.; n) embrayage 4 commande hydraulique.
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1500 A 2000 cm3

E tableau ci-dessous (voitures de 1,54 2 litres

de cylindrée) montre, au premier examen

que les modéles qui y sont rassemblés se par-
tagent nettement en deux groupes. Tout d'abord
celui des voitures de classe moyenne, d'usage
quotidien et économique, équipées d’un moteur
dont la cylindrée dépasse de peu 1,5 litre :
elles s'apparentent ainsi aux Austin A 50 Cam-
bridge et Morris Oxford, par exemple, du
tableau suivant, lesquelles, avec une cylindrée
a peine plus faible ont des performances tout

A.C. ACE « 2 litre »

Le modéle de sport, léger et rapide existe maintenant
en version 2 places découvertes et en coupé sous le
nom d’Aceca. Le chdssis est en tubes d’acier, la car-
rosserie en panneaux d’aluminium. Le moteur est un
é-cylindres 1991 cm® avec 3 carburateurs et double
échappement. Les quatre roues sont indépendantes.

a fait comparables. La Ford Consul a carrosse-
rie autoporteuse classique demeure depuis
cing ans sous une forme inchangée; son moteur
4 soupapes en téte a été choisi, comme nous
l'avons dit précédemment, pour éguiper un
des modeles de sport Allard Palm Beach, sur
lequel, par augmentation du taux de compres-
sion et adjonction de deux carburateurs, on

Clindrée oo S e |2
Marque (n.decyl.) | Compr. | Boite (n.de | Suspension av. R. de | Larg Poids S
puiss. max. - . ; 3 - i
Type S nn Soupapes | vitesses) | Suspension arr b:-:;; () (G T PO
A. C. 1981 cm?® (6) 6,75 (a) méc. (4) ess. rig.; s-ell. | 2,97 4,67 1180 [135
2 litres 76 ch/4 500 a.c.t. comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 6 1,70
A. C. 1991 cm® (6) 7,5 (a) méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,29 3,89 838 165
Aceca (b) 85 ch/4 500 a.c.t. comm. centr.| r. ind.; s-ell. 560 | 1,55
ALLARD 1508 cm® (4) 6,8 méc. (3) r. ind.; hélic. 2,43 4 - 838 (130
Palm Beach 47 ch/4 400 s. téte (comm. centr.| ess. rig.; hélic. | 4,26 1,50
BRISTOL 1971 cm?® (6) 7.5 (a) méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,90 4,86 1225 (170
403 100 ch/5 000 s. téte (comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 5,71 1,70
BRISTOL 1971 cm?® (6) 8,5 (a) méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,45 4,35 1038 |180
404 105 ch/5 000 s. téte |comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 5 1,73
BRISTOL 197 cm® (6) | 85 (a) | méc. (4) (d) | r.ind.; s-ell. 2,90 4,80 1233 |[170
405 105 ch/5 000 s. téte |comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 5,70 | 1,73
BRISTOL 1971 cm® (6) 9 méc. (4) . r. ind.; s-ell. 2,45 629 (e){190
Arnolt 130 ch/5500 | s. téte (a) (comm. centr.|ess. rig.; b. tors.| 5
FORD 1508 cm® (4) 6,8 méc. (3) (f) | r. ind.; hélic. | 2,54 4,18 1065 113
Consul 47 ch/4 400 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 6,05 1,63
FRAZER-NASH | 1971 cm® (6) | s téte (a) | méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,44
(9) : b. tors.
LANCHESTER | 1622 cm® (4) 7 Hobbs (4) r. ind.; hélic. 2,51 4,27 1000 (120
Sprite 61 ch/4 200 s. iéte automatique | ess. rig.; s-ell. 5,45 1,65
MORGAN 1991 cm?® (4) 8,5 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,44 3,55 813 [160
Plus Four-TR 2 90 ch/4800 |s. téte (h) |comm. centr. 4,57 1,40
‘ROVER 1997 cm® (4) 6,7 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,82 4,53 1389 |120
60 60 ch/4 000 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-eil. | 5,56 1,67
SWALLOW- 1991 cm® (4) 8,5 méc. (4) (i) r. ind.; hélic. 2,41 3,86 920 [165
DORETTI (k) 91 ch/4 800 s. téte  |comm. centr.| ess. rig. s-ell. 5,60 1,55
TRIUMPH 1.991 cm?® (4) 8,5 méc. (4) (i) r. ind.; hélic. 2,24 3,84 890
TR2-Sports 80 ch/4800 | s.téte(h) |comm. centr.| ess. rig. s-ell. 4,90 1,41 165 (j)
VAUXHALL 1507 cm?® (4) 6,5 méc. (3) r. ind. ; hélic. 2,62 4,34 1040 (115
Wyvern 45,5 ch/4 000 s. téte c. ss. volant| ess. rig.; s-ell. 5,79 1,69
a) 3 carburateurs ; b) modéle Ace sport 2 places ; c) sport 3 places, moteur Consul; sur demande : 2 carbu-
rateurs, compr. 7,5 (69 ch a 5000 t/mn), surmultipliée ; d) plus surmultipliée Laycock de Normanville ; e) poids
du chassis ; f) embrayage a commande hydraulique ; g) toutes les voitures Frazer-Nash ont les mémes spéci-
fications de base ; le moteur peut développer 105 ch a 5000 t/mn (comp. 7,5), 140 ch a 5 750 t/mn (compr. 9) ou
150 ch a 5750 t/mn (compr. 10) ; rapports de boite et de pont peuvent varier a lad de ; sur d de essieu
type de Dion; principaux' modéles : Targa Florio Fast Roadster, Compétition deux places, coupé Le Mans,
Sebring deux places ; h) 2 carburateurs horizontaux ; i) sur demande : surmultipliée Laycock de Normanville ;
i) sur demande équipement spécial compétition (175 & 200 km/h).; k) moteur Triumph TR 2
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FRAZER - NASH SEBRING

Cette voiture est destinée aux
épreuves de sport compétition.
Comme les autres modéles de
la gamme Frazer-Nash, elle
est équipée d’un moteur Bris-
tol 6 cylindres de 2 litres de
cylindrée, poussé ici d 150 ch
d 5750 t/mn avec trois car-
burateurs. Le chdssis est a
cadre tubulaire ; la suspen-
sion avant est d roues indé-
pendantes avec ressorts d
lames transversaux ; essieu
arriére type de Dion avec
barres de torsion. La vitesse
est de 'ordre de 200 km/h.

LANCHESTER SPRITE

C'est la premiére voiture bri-
tannique légére d étre offerte
au public avec une transmis-
sion automatique : la trans-
mission Hobbs de fonctionne-
ment entiérement mécanique,
sans convertisseur de couple
hydraulique. La conduite est
d deux pédales, accélérateur
et frein, avec cependant la
possibilité, pour le conducteur,
de passer les vitesses sans
débrayer. La carrosserie est
autoporteuse avec emploi d’al-
liage léger pour le capot, les
portes et le couvercle du coffre.




Superstructure 3 membrures
composites
d’alliages

ANGLETERRE

1.500 2 2.000 cm?

Les Bristol" 405 et Arnolt-Bristol

La berline 4 portes Bristol 405 dérive du précédent modéle 404 coupé 2 places. C’est une voiture
' sportive et luxueuse mécaniquement irréprochable, atteignant |70 km/h. Sur un chdssis-caisson
trés rigide en tdle d’acier, la superstructure tubulaire fine est garnie de panneaux en
alliage léger spécial. Le roadster de compétition Arnolt-Bristol (en bas) dérive également
du modéle 404, avec moteur 2 litres poussé d (130 ch. Il peut atteindre 200 km/h.

avec panneaux
d'aluminium

Hutoq!r

Essieu arriére semi-flottant,
barres de torsion longitudinales

.

parvient & en tirer 69 ch au lieu des 47 qu'il
développe normalement. La Vauxhall Wyvern,
d'autre part, n'a subi que des modifications de
carrosserie et d'aménagement intérieur. Elle
est aussi 4 carrosserie autoporteuse, mode
de construction qui a trouvé en Grande-Bretagne
un nouvel adepte en Lanchester (apparenté
au groupe Daimler) qui l'a adopte pour son
nouveau modéle Sprite & transmission auto-
matique.

Le deuxiéme groupe est constitué par des
voitures de sport dont la cylindrée atteint pra-
tiquement 2 litrés en quatre ou six cylindres.
Sont dotées d'un chassis tubulaire, les modéles
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Plateforme et cadre
a longerons en caisson

Allard, A.C., qui a sortfi cette année le nouveau
coupé sport Aceca a quatre roues indépen-
dantes alors que la sport 2 litres de cette marque
comportait des essieux rigides a l'avant comme
a l'arriére, Frazer-Nash qui utilise des moteurs
Bristol de compétition et adopte 1'essieu arriére
type de Dion, et Swallow-Doretti dont la voi-
ture de sport-compétition destinée au marché
américain utilise plusieurs éléments mécaniques
de la Triumph T.R. 2. On sait que le modéle
de compétition Aston-Martin DB 3 S comporte
aussi un chéssis tubulaire. Au contraire,
Triumph, Morgan et Bristol, suivant en cela
l'exemple d'Austin-Healey, préférent les longe -



Moteur 6 cylindres, | 971 cm?® alésage 66 mm, course 95 mm
Commande centrale 105 ch a 5000 t/mn

Boite 4 vitesses, 2°, 3°, 4° silencieuses Essieu avant a roues indépen-
et synchronisées, roue libre sur la I=° dantes, ressort a lames transversal
plus surmultipliée Laycock de Normanville

rons en caissons. Particulierement intéres-
sante apparait en 1985 la Triumph T R 2 qui
connait un grand succés et a laquelle semble
réserve un brillant avenir. Les modéles Bristol
meéritent une mention spéciale. Ce sont des
voitures puissantes et luxueuses, exécuiées en
petite série. L’Arnolt-Bristol de compétition
atteint prés de 200 km/h.

ARNOLT-BRISTOL Réservé au marché américain =—»
jusqu’d cette année, ce roadster est maintenant dispo-
nible sur ‘tous les marchés. D’'une ligne trés pure,
il est carrossé par la firme itaiienne Bertone.




ANGLETERRE

1200 A 1500 cm?

RES des trois quarts de la production bri-
tannique portent sur des voitures de cylin-
dree inférieure a 1 600 cm?® (573 000 voitu-

res en 1954). On trouve en effet dans cette caté-
gorie, outre les voitures a moteurs de moins de
1200 cm®, présentées dans le tableau de la
page suivante, un des modéles principaux du
groupe Rootes, la Hillman Minx et ses dérivés,
et les modéles rénovés de la British Motor
Corporation de cylindrée moyenne et de
grande vente, les Austin Cambridge et Morris
Oxford. On y trouve aussi plusieurs voitures
sportives de classe internationale.

Les premiéres sont des voitures relativement
légeres et de prix modéré, mais spacieuses et
confortables, livrées sous forme de berlines
deux ou quatre portes et éventuellement
en breaks (station wagons). Les moteurs, a
I'exception des Hillman Minx Mark VI et
Husky qui sont & soupapes latérales, ont des

soupapes en téte depuis peu. Ce sont en parti-
culier, chez les marques de la British Motor
Corporation, les nouveaux moteurs du type B
standardisés, avec taux de compression de
I'ordre de 7,5, soupapes en téte et cylindrée
comprise entre 1200 et 1 500 cm®. Le nouveau
moteur BM.C. de 1489 cm? équipe en parti-
culier la Morris Oxford et I'Austin A 50 Cam-
bridge. Morris comme Austin offrent la méme
coque avec, au choix, ce moteur dont la puis-
sance effective est de l'ordre de 50 ch, et un
moteur d’alésage plus faible, réduisant la
cylindree & 1 200 cm® et la puissance a 42 ch ;
ce sont les modéles Morris Cowley et Austin A
40 du tableau suivant.

Les modéles sportifs sont représentés par
M. G., de renommeée mondiale, Singer etH.R.G.
La M.G.TF 1500 est la plus récente version
d'un modele constamment transformé, rajeuni,
et amélioré, maintenant sous la forme d'un spi-

Empat-
Cylindrée Long. Yit.
Marque (n. de cyl.) Compr. Boite Suspension av. wa"ed':t Poids
puiss. max. : . o5 [t Larg. IBax.
Type Xt Soupapes |N. de vitesses| Suspension arr b{:;! (m) 8)  |(hem/h)
AUSTIN A-50 1489 cm® (4) 7,2 méc. (4)(a) | r. ind.; hélic. 2,51 4,11 1020 (120
Cambridge 51 ch/4 400 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,55
HILLMAN 1390 cm?® (4) 7 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,36 4,05 953 (120
Minx Mk Vil 43 ch/4 400 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5 1,61
HIL LMAN 1265 cm® (4) 6,63 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,13 3,70 843 |105
Husky 35 ch/4 100 s. lat. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 4,72 1,57
H.R.G. 1496 cm® (4) 8,8 méc. (4) r. ind. ; transv. 2,44 670 (170(g)
et hél.
108 ch/5 750 (e){ 2 a.ct. |comm. centr.| r. ind.; transv.
et hél.
M. G. 1489 (4) 9,4 ‘mec. (4) r. ind.; transv. 2,39 3,81 840
E. X. 182 (D 82 ch/6 000 s. téte [comm. centr. et hél. 1,48
M. G. 1466 cm® (4) 8,3 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,39 3,74 904 140
T. F. 1.500 64 ch/5 000 s. téte [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 4,75 1,52
M. G. 1489 cm® (4) 7,15 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,59 4,29
Magnette 60 ch/4 600 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,70 1,60 1090 [128
MORRIS 1489 cm® (4) 743 méc. (4) (a) |r. ind.; b. tors. 2,46 4,32 1085 [120
Oxford 50 ch/4 200 s. téte | c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,45 1,65
RILEY 1496 cm® (4) 6,8 méc. (4) |r. ind.; b. tors.| 2,86 4,57
1 1/2 litre 56 ch/4500 | s. téte(b) |comm. centr.| ess.rig.;s-ell. | 4,60 | 1,61 1300 |130
SINGER 1497 cm? (4) 7 méc. (4) r. ind.; hélic, 231 3,88
S.M. Roadster 48 ch/4 200 a.ct. [comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,05 1,47 838 |120(c)
SINGER 1497 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind:; hélic. 2,713 4,50 1194 |15
Hunter 48 ch/4 200 a.c.t. c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,90 1,60
WOLSELEY 1250 cm® (4) 7,3 méc. (4) (d) | r. ind.; hélic. 2,59 4,39 1145 |120
444 47 ch/4 800 s. téte c. ss. volant s-ell. 5,45 1,55
a) embrayage a commande hydraulique. b) deux arbres 3 cames latéraux. c) 58 .ch a 4600 t/m avec deux
carburateurs, compression 7,4 139 km/h. d) toutes synchronisées. e) avec deux carburateurs; 97 ch a 5750
t/mn et, avec deux carburateurs double corps horizontaux : 108 ch. f) désignation provisoire ; g) freins a disque.
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HILLMAN MINX

C'est la plus répandue des
voitures du groupe Rootes,
progressivement améliorée. Le
dernier modéle Mark VIl est
équipé du nouveau moteur
1390 cm® d faible course et
soupapes en téte dont la
puissance est de 16 %, supé-
rieure d celle du Mark VIl La
barre antiroulis transportée
de I’arriére d I’avant amélio-
re la stabilité dans les virages.

HILLMAN HUSKY

Répondant d la formule du
station-wagon, mais de prix
réduit, la Hillman Husky peut
porter une charge utile de
250 kg. Elle dérive de la Hill-
man Minx Mark Vil, dont lo
puissance du moteur d soupa-
pes latérales a été légérement
réduite. C'est une voiture d
quatre places, deux portes
latérales, plus une d I'arriére.

SINGER HUNTER

Le modéle 1955 de cette voiture
sportive mais spacieuse qui
peut loger six personnes n’ac-
cuse que des modifications de
détail de la carrosserie. Le
capot est en matiére plastique.
Le moteur est d arbre d cames
en téte, entrainé par chaine.
Il peut étre ~alimenté par
deux carburateurs qui amélio-
rent encore ses performances. LT et

der 2-places, décapotable ; la cylindrée et la
puissance ont été récemment augmentées et
cette voiture d'un poids inférieur a 1000 kg
peut afteindre 165 km/h avec un moteur de
1 488 cm® développant 84 ch. Le roadster Sin-
ger atteint 139 km/h lorsque le moteur a arbre
a cames en téte est équipé de deux carburz-
teurs.

La marque H.R.G., dont l'activité avait été
trés réduite depuis 3 ans, réapparait avec une
1500 cm® dont le moteur emprunte le bloc
cylindre de la Singer, mais avec deux arbres

a4 cames en téte au lieu d'un, commandeés par
chaines, et un vilebrequin forgé. Le taux de
compression atteint 8,8 et la culasse en alliage

leger est hémisphérique. La puissance, de
97 ch avec deux carburateurs, est portee a
108 ch avec deux carburateurs horizontaux a
double corps. Le chissis est en tubes d'acier
de grand diameétre, avec quatre roues indépen-
dantes. Ce modeéle, dont les caractéristiques
sont celles d'une voiture de compétition, doit
étre offert sous forme de cabrioclet décapotable
a 2-3 places aux amateurs de conduite sportive.

61



ANGLETERRE

MOINS DE 1200 cm?®

AUSTIN CAMBRIDGE

E groupe des voitures légeres britanniques
de cylindrée inférieure a 1200 cm® com-
prend les modeles les plus rustiques de

Ford, de Standard et de la British Motor Corpo-
ration (Austin et Morris). La meilleur marché est
la Ford Popular, 2 portes, version simplifiée
de l'ancienne Ford Anglia, la seule voiture a
posseder encore un essieu avant rigide. Méme
les petites Austin A 30, Morris Minor et Standard
Eight et Ten ont des roues avant indépendantes.
Les deux autres modeéles Ford, Anglia et Pre-
fect, sont techniquement identiques et sont
équipés du méme moteur 1172 cm® a sou-
papes latérales que la Ford Popular, mais
remanié avec un taux de compression porté
a 1 et développant 36,5 ch. L’Austin A 30
et la petite Morris sont' équipées du mé-
me moteur BM.C. type A de 803 cm?.
Les modéles n'ont regu pour 1955 que peu de
modifications portant, pour la Morris Minor,
sur la grille de la calandre, maintenant a cing
barres horizontales, sur les feux arriére, le
tableau de bord et la forme des sieges avant,
Toutes ces petites voitures sont équipées de
boites mécaniques a quatre vitesses avant

TR Suspension arriére essieu rigide
(trois vitesses sur les modéles Ford). et ressorts semi-elliptiques

<—AUSTIN A 30 SEVEN

C’est le plus petit modéle et
le moins cher de la gamme
Austin. Ses dimensions sont
modestes, mais suffisantes
pour quatre personnes. La
carrosserie autoporteuse tout
acier existe en coach 2 portes
ou berline 4 portes. Elle est
aussi livrable en station wagon
avec large porte d [I'arriére
sous I’appellation Countryman.

< STANDARD TEN

Ce modéle est venu doubler le
modéle Eight, le meilleur
marché de la gamme Standard,
dont I’équipement était trés
simplifié. Les  dimensions
sont pratiquement identiques,
mais le moteur est plus
puissant et la carrosserie
plus soignée. Il existe en
station-wagon 6 portes, dont
deux s’ouvrent d [Iarriére.




U'Austin Cambridge qui remplace I’ancien
modéle Somerset existe sous deux formes .
A 50 avec le nouveau moteur B M C
de | 489 cm® et A 40 avec I'ancien moteur
1 200 cm?® équipant aussi la Morris Cowley.
Carrosserie autoporteuse tout acier d deux
ou quatre portes sur les deux modéles.
L'embrayage est d commande hydraulique.

Moteur 4 cyl | 200 cm® (A 40) oul 489 cm® A 50)
4 soupapes en téte, pistons en alliage d’aluminium,
vilebrequin forgé a trois paliers

Entrées d’air de conditionnement

Embrayage i3 commande hydraulique et de dégivrage du pare-brise

boite 3 4 vitesses avant et marche
arriére, 2°, 3*’ 4° silencieuses et
synchronisées. commande sous le volant, Suspension avant 3 roues

indépendantes, ressorts hélicoidaux

| -
Cylindrée ‘ . ] 11990 | vit.
Marque (n. de cyl.) | Compr. |Boite {n. de| Suspension av. t;me:t Poids Lene
A ? . ; . de ¥ .
Type puiss. max. | Soupapes ‘ vitesses) | Suspension arr. brag karg ke) | I
a t/mn . (m) (kem /h)
| (m)
AUSTIN A-30 803 cm® (4) 74 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,02 3,46 685 97
Seven 28 ch/4 800 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,35 1,40
AUSTIN A4 1200 cm?® (4) 7,2 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,51 4,11 1016 (105
Cambridge 42 ch/4 500 s, téte c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. | 5,50 1,55
FORD 1172 cm® (4) 6,16 méc. (3) ess. rig.; s-ell. | 2,28 3,84 750 96
Popular 30 ch/4 000 s. lat comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 5,30 1,43
FORD 1172 cm® (4) 7 méc. (3) r. ind.; hélic. 2,21 3,84 734 (a)[113
Anglia-Prefect | 36,5 ch/4 400 s. lat. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5 1,54 758 (b)
MORRIS 803 cm® (4) 7.4 méc. (4) r.ind.; b. tors. 2,18 3,75 793 100
Minor Series Il 30 ch/4 800 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 5,40 1,55
MORRIS 1200 cm® (4) 7,2 méc. (4) r. ind.; b.tors. | 2,46 4,24
Cowley 42 ch/4 500 8. téte c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. | 5,45 1,65
STANDARD 803 cm?® (4) 7,4 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,13 3,61 670 100
Eight 28 ch/4 500 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 4,80 1,47
STANDARD 948 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,13 3,68 720 110
Ten 33 ch/4 500 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 4,80 1,47 ‘
a) Anglia, coach deux portes; b) Prefect, berline quatre portes.
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ALLEMAGNE

PLUS DE 2 000 c¢cm?

'ALLEMAGCNE est actuellement, aprés les
Etats-Unis et la Grande-Bretagne, et avant
la France, le troisiéme producteur de véhi-

cules automobiles du monde, tant pour les voitu-
res particuliéres que les véhicules commerciaux.
L'industrie automobile y connait un essor extra-
ordinaire ; les chiffres de production étaient,
pour 1954, en augmentation de 50 9, par rap-
port-a 1953 ; les premiers mois de 1955 con-
firment encore cette expansion. Elle est due en
grande partie au développement des expor-
tations qui ont progresse de 42 9, en 1954,
grace a la faveur que rencontrent les voitures
allemandes sur les marchés ou s'affrontent les
grands pays producteurs, en particulier les
marchés suédois, belge, hollandais, suisse, etc.
La qualit¢ prédominante de la production
allemande est la robustesse. Quel meilleur
argument de vente pourrait-on trouver auprés
des acheteurs a la recherche d'une voiture
vraiment économique que de monirer en expo-
sition des spécimens de Volkswagen ayant
totaliseé 200 000, 300 000, 400000 km et plus?
Qualité et bas prix sont a la base de l'expan-
sion allemande sur le marché international. Le
nombre de Volkswagen en circulation en Suisse
prouve le bien-fondé de cette politique.
L'Allemagne de 1'Ouest cherche non seule-
ment a exporter numériquement beaucoup de
voitures, mais aussi, pour se procurer les
précieuses devises qui lui sont indispensables,
a accroitre la valeur de ses exportations. C'est
ce qui a pousse le Gouvernement de Bonn a
epauler la production de véhicules cofiteux.
On trouve dans les programmes de fabrica-
tion une proportion anormalement élevée de
fortes voitures dont la cylindrée atteint ou
deépasse 2,5 litres. B.M.W., Opel, Borgward
présentent de tels modéles surtout destinés au
marché extérieur. Daimler-Benz (Mercedes)
occupe dans ce domaine une situation privilé-

giee. Mais il ne faudrait. pas croire que les .

grosses voitures Mercedes sont toutes réservées
a l'exportation.-Ce serait une erreur et le nom-
bre de Mercedes 300 circulant en Allemagne
est le signe d'une prospérité retrouvée.

La qualité des productions Mercedes, dont la
reputation est depuis longtemps mondiale, est
constamment mise en évidence par une activité
sportive orchestrée par la firme elle-méme et
officieusement (et efficacement) épaulée par
le Gouvernement. On sait, en effet, que le finan-
cement de la participation allemande aux Mille
Miles, ou elle devait conquérir une victoire
genérale incontestable, a été en grande partie
assuré par Bonn. L'augmentation du volume
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B.M.W. 502 v8

Cette voiture puissante et
luxueuse est équipée d’un
moteur d 8 cylindres en V d
90°, développant 105 ch avec un
carburateur d double corps.
Le chdssis, trés robuste, est
celui de la B M. W 501 qui
peut recevoir maintenant soit
le moteur 6 cylindres en ligne,
déjd connu, de 2077 cm?,
soit le méme V 8 que la 502,
mais un peu moins poussé.
Les suspensions avant et arriére
sont d barres de torsion et
amortisseurs télescopiques. Les
carrosseries des deux modéles,
trés soignées, sont semblables,
I’amélioration la plus récente
portant sur la glace de custode
trés enveloppante. Un cabriolet
décapotable sport en dérivera.

MERCEDES-BENZ 220

Le nouveau modéle 220 n’a
plus guére de commun avec
le précédent que la boite de
vitesses entiérement synchro-
nisée et le moteur 6-cylindres d
arbre d cames en téte porté
a 92 ch par [I'accroissement
du taux de compression et
emploi d’une culasse en métal
léger. Cette voiture de tou-
risme rapide, de classe moyen-
ne, bénéficie de toutes les
expériences faites sur les
chdssis de la marque. Les
quatre roues sont indépen-
dantes, le pont arriére com-
portant deux demi-essieux oscil-
lants articulés I'un sur I’autre
en un point trés abaissé. Vites-
se : 150 km/h. Consommation
inférieure d 10 litres/100 km.
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des ventes a l'étranger a largement couvert
depuis les dépenses engagées.

Dans certains pays ol les importations directes
sont limitées numériquement, Volkswagen et
Daimler-Benz ont installé des usines de mon-
tage effectuant parfois une fabrication partielle
plus ou moins poussée. Volkswagen en pos-
sede en Irlande, au Mexique, au Brésil, en
Afrique du Sud, en Nouvelle-Zélande, en Bel-
gique. Daimler-Benz effectue de méme le
montage et la fabrication partielle de véhicules
industriels au Brésil, en Argentine, dans 'Inde.
Plusieurs de ces installations sont en voie de
développement.

Daimler-Benz vient en outre de créer, avec

sans doute une importante participation finan-
ciére américaine, une filiale aux Etats-Unis.
C'est la premiere fois qu'un constructeur étran-
ger important vient s'établir sur le territoire
américain pour y réaliser des véhicules entiers.
Il semble qu'au début, I'activité de cette filiale
se limitera a la fabrication des produits Daimler-
Benz autres que les voitures de tourisme, c'est-
a-dire les véhicules industriels, tracteurs, cars,
et les moteurs diesels. Mais il est probable que
d'ici relativement peu de mois elle entreprendra
la construction de ses modeéles les mieux adap-
tés au goiit de la clientéle sportive américaine,
menacant ainsi directement les positions des
constructeurs anglais tels que Jaguar.

OPEL KAPITAN

Les deux modéles de la firme
Opel, la 2,5 litres Kapitdn, la
1,5 litre Olympia Rekord, ont
subi des remaniements concer-
nant principalement IPaspect
extérieur, mais aussi le moteur
(plus poussé) et le chdssis. On
voit ci-contre |'Opel Kapitdn,
qui se rallie de plus en plus d
la ligne italo-américaine : le
capot est plus bas ; la calandre
d barreaux minces est plus
large et plus basse, les giles
arriére sont surmontées d’aile-
rons. Le moteur développe
maintenant 82 ch d 4000 t/mn
au lieu de 68 ch d 2700 t/mn.



MERCEDES-BENZ 300 SL

La Mercedes 300 SL (Super Léger) est une voiture de sport
trés rapide dont les succés en compétition ont été retentis-
sants en 1952 (Mille Miles, Le Mans, Panaméricaine, eic.).
Elle est aujourd’hui construite en série avec un moteur de
240 ch d injection directe, qui est incliné sous un capot
trés aplati, comme le montre la coupe ci-dessus. Le cadre du
chdssis est en tubes d’acier. Carrosserie d deux places ; por-
tiéres s’ouvrant vers le haut. Cette voiture atteint 250 km/h.

Empat-
Cylindrée z Yit.
Marque (n.,de cyl) | Compr. Boite Suspension av. t;m;:t Long. | b ids
Type Puiss. max. | Soupapes | (n. de vit.) | Suspension arr. bia Larg. (kg)
a t/mn 9 km /h
(m) (m)
B.M.W. 2077 cm?® (6) 7 (a) méc. (4) r. ind.; b. tors. | 2,84 4,73 19295 145
5p1-6 cyl. (b) 72 ch/4 500 s. téte c. ss volant |ess.rig.; b.tors.| 5,50 1,78
B.M.W. 2580 cm® (VB) 7 (a) méc. (4) r. ind.; b. tors. | 2,84 4,73 1410 165
502 105 ch/4 800 s. téte c. ss volant | ess.rig.;b.tors.| 5,50 1,78
BORGWARD 2337 cm? (6) 6,9 (a) méc. (4) (c) r. ind.; hélic. 2,62 4,46 1 405 150
Hansa 2 400 (d) 82 ch/4 200 s. téte c. ss volant r. ind.; hélic. 5,50 1,78
MERCEDES 2195 cm® (6) 7.5 (a) méc. (4) r.ind.; hélic. (e) | 2,82 4,71 1150 150
220 92 ch/4 800 a.c.t. c. ss volant | ess. semi-rig.; 5,50 1,74
hélic.
MERCEDES 2996 cm® (6) 7,5 () méc. (4) r.ind.; hélic. (g) | 3,05 5,06 1660 |160 (i)
300 136 ch/4 500 a.c.t. c. ss volant r. semi-ind. ; 6,30 1,83
hélic. (h)
MERCEDES 2996 cm® (6) 7,8 (j) méc. (4) r.ind.; hélic. (g) | 2,90 4,73 1660 175 ()
30 S 165 ch/ 5000 a.c.t. c. ss volant r. semi-ind. ; 6,25 1.9
hélic.
MERCEDES 2996 cm® (6) 8,55 (k) méc. (4) r. ind.; hélic. 2,40 4,52 1095 |240 (i)
300 S.L. 240 ch/6 100 a.c.t. c. centr. r. semi-ind. ; 5,75 1,79 260 (1)
hélic. § :
OPEL 2473 cm® (6) 7.3 méc. (3) r. ind.; hélic. 2,75 4,72 1165
Kapitédn 82 ch/4 000 s. téte c. ss volant | ess. rig.; s.-ell. | 5,85 1,76
a) carburateur a double corps ; b) autre modéle 501 V8, moteur 8 cyl. en V a 90¢, 2 580 cm?®, 95 ch & 4 800 t/mn, poids
de la voiture 1 365 kg, vit. max. 160 km/h ; c) embrayage & comm. hydraulique, transmission automatique Hansa-
matic sur demande ; d) version luxe « Pullmann » ; longueur 4,66, poids 1505 kg ; e) traverse flottante dite « Fahr-
schemel » ; f 2 carburateurs ; g) plus ressorts caoutchouc et articulation horizontale additionnelle avec ressorts
caoutchouc ; h) plus butée caoutchouc et barre de torsion enclenchable électriguement (berline) ; i) servo-frein
et refroidissement par turbulence; j) 3 carburateurs ; k) moteur a injection directe; |) suivant rapport du pont.
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N téte du palmarés de la construction auto-

mobile allemande s'inscrit Volkswagen qui,

avec 242 000 véhicules fabriqués en 1954,

dont 210 000 voitures particuliéres, dépasse de

loin numériquement toutes les autres marques.

L'usine de Wolfsburg détient le record euro-

péen de la production journaliére d'un méme

type avec 1 100 par jour. La millioniéme Volks-
wagen est sortie le 5 d'aoit.

L'augmentation a &té de 35 % en 1954, par
rapport & 1953. Prés de 140000 voitures ont
été exportées. La moitié du chiffre d'affaires
de la firme se fait a 1'exportation.

Sur lesmarchésextérieurs, laplus forte concur-
rence que rencontre Volkswagen, parmi les
constructeurs allemands, est celle d'Opel,
marque affiliée a la General Motors américaine
et qui est, elle aussi, en pleine expansion,
puisqgu'elle doit investir au cours des prochaines
années, 17 milliards de francs pour moderniser
sa production et augmenter sa capacité. En
1954, Opel a sorti 130 000 voitures, et son chif-
fre d'affaires a l'exportation représente 55 9,

FORD TAUNUS 15 M

La Taunus |5 M des usines Ford de Cologne se dis-
tingue du modéle |2 M par la forme de I’avant, I’amé-
nagement intérieur plus luxueux et surtout son moteur
entiérement nouveau, super-carré, d soupapes en téte et
vilebrequin en acier coulé 4 dme creuse. Puissance : 55 ch.

BORGWARD ISABELLA

Cette voiture de ligne élégante est venue récemment
prendre place dans la gamme des voitures européennes
moyennes. Le modéle de base est une berline quatre
piaces, deux portes, aux dimensions trés largement
calculées pour son moteur de | 500 cm?®. Elle existe
aussi en cabriolet décapotable 2 places avec une large
lunette arriére en matiére plastique. L’embrayage est d
commande hydraulique. La boite est d 4 vitesses, toutes
synchronisées. Les quatre roues sont indépendantes
avec ressorts hélicoidaux et 2 demi-axes oscillants
d {’arriére. L’avant comporte une barre stabilisatrice.

]

-

du chiffre total. Elle présente des voitures
soignées, spacieuses, qui conirastent avec
l'austérité des Volkswagen, méme en version
luxe, et qui séduisent une clientéle assez large
par l'agrément que confére un moteur plus
puissant. Disons, a titre d'exemple que si 30 9
des voitures en circulation en Autriche sont des
Volkswagen, 22 9%, sont des Opel.

La Ford allemande vient au quatriéme rang
avec 39 000 voitures en 1954, loin derriére .
Volkswagen, Opel et Mercedes (65.366). La
lutte entre les deux filiales des rivaux ameéri-
cains s'est traduite au début de 1'année par une
campagne de baisse de prix qui a entrainé
celle de la nouvelle Borgward Isabella, de
méme classe que !'Olympia Rekord de Opel
et que la Taunus 15 M de Ford. En réponse,
la Volkswagen a déja procédé sur le marché
allemand a une spectaculaire baisse de prix,
qui s'accompagne d'une baisse moins impor-
tante sur les marchés etrangers. Des ameliora-




Cylindrée L 2

Marque ~(n. de cyl.) | Compr. Boite Suspension av.

Type Puiss. max. | goupapes | (0. de vit.) | Suspension arr.
at/mn
|

BORGWARD | 1493 cm® (4) 6,8 méc. (4) (a) | r. ind.; hélic.

Isabella 60 ch/4 700 s. téte c. ss volant | r. ind.; hélic.

E.M.W. 1971 cm® (6) 8,1 méc. (4) r. ind.; s.-ell.
Sport Cabriolet 55 ch/3 750 s. téte |comm. centr.| ess. rig.; s.-ell.

FORD 1172 cm?® (4) 6,8 méc. (3-4) r. ind. ; hélic.
Taunus 12-12 M 38 ch/4-250 s. lat. c. ss volant | ess, rig.; s.-ell.

FORD 1498 cm® (4) 7 meéc. (3-4) r. ind.; hélic.
Taunus 15 M 55 ch/4 500 s. téte | c. ss volant | ess. rig.; s.-ell.
MERCEDES |1 767 cm?® (4) (b) 6,5 méc. (4) |r.ind.; s.-ell. (j)

170 SV 45 ch/3 600 s. lat. c. ss volant | r. ind.; hélic.
MERCEDES |1 767 cm® (4) (c) 6,7 méc. (4) r. ind. ; hélic. (j}
180 52 ch/4 000 s. lat. c. ss volant | r. ind. hélic. ;
MERCEDES 1897 cm?® (4) 8,5 (d) méc. (4) r. ind.; hélic. (j)

190-S.L. 105 ch/5 700 s. téte c. ss volant | r. ind.; hélic.

QPEL 1 488/cm?® (4) 6,9 méc. (3) r. ind.; hélic.
Olympia Rekord 52 ch/4 200 s. téte- | c. ss volant | ess. rig.; s.-ell.
PORSCHE  |1086 cm® (4) () 7 méc. (4) | r. ind.; b. fors.
356/1 100 40 ch/4 200 s. téte |(comm. centr.| r. ind.; b. tors.
PORSCHE 1290 cm?® (4) (e) 6,5 méc. (4) r. ind.; b. tors.
356/1 300 44 ch/4 200 () s. téte |comm. centr.| r. ind.; b. tors.
PORSCHE 1488 cm® (4) (e) T méc. (4) r. ind.; b. tors.
356/1 500 55 ch/4 400 (g) s. téte |comm. centr.| r. ind.; b. tors.
PORSCHE 1498cm®(4) (e)| 9 (h) méc. (4) r. ind.; b. tors.
550 110 ch/7 000 2x2 a.c.t. [comm. centr.| r. ind.; b. tors.
VOLKSWAGEN (1192 cm? (4) (e) 58 méc. (4) (i) | r. ind.; b. tors.
30 ch/3 000 s. téte |comm. centr.| r. ind.; b. tors.

a) embrayage a commande hydraulique ; b) ty;
téte, 1280 kg, 100 km/h ; c) type 180 D, diese

5

toment| Long: | vie.
R. de | Larg. max.
bm' {m) (ke) km/h
(m)

S50 | 170 | 100 | 130
o :ﬁ 1060 | 125
20 | | |
)2 -l
::;g :,é‘: 1230 | 116
::g '::ﬁ 1070 | 125
20 |42 | oo |
g:;: :f; 895 | 115
10 | 1es | S |
SR e
2o 92| e |
)28 - |-
o ::S 70 | 110

e 170 SD, diesel, 40 ch & 3 200 t/mn, compression 19, soupapes en
40 ch a 3200 t/mn, compression 19, soupapes en téte, 1 120 kg,

110 km/h ; d) 2 carburateurs harizontaux ; e) 4 cylindres opposés horizontaux, refr. a air, moteur a I'arriére ; f) modéle
1300 S, 60 ch & 5000 t/mn, compr. 8,2, vitesse max. 160 km/h ; g) modéle 1500 S, 70 ch a 5 000 t/mn, compr. 8,2,
vitesse max. 170 km/h ; h) 2 carburateurs double corps ; 2 pompes & essence ; i) vitesses non synchronisées sur
modele « standard »; j) traverse flottante dite « Fahrschemel ».
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MERCEDES 190 SL

La forme fuyante de ['avant de cette éiégante voiture
de sport d 2 places de la catégorie 2 litres, main-
tenant fabriquée en série, a été empruntée d la puissante
300 SL. Pour la compétition {elle peut atteindre 190 km/
h), pare-brise, capote, parechocs sont démontables.

tions de détail ont été apportées sur les mo-
deles les plus récents.

Le tableau des voitures allemandes de cylin-
drée comprise entre 1000 et 2 000 cm® donne
les caractéristiques principales des modéles de
grande vente Volkswagen, Ford, Taunus sous
son ancienne et sa nouvelle version, Borgward
Isabella et Mercedes 170 et 180. On y trouve
aussi, outre le Sport Cabriolet EM.W., fabri-
qué en Allemagne Orientale en quantité trés
limitée d’aprés un modele déja ancien, la
gamme des voitures Porsche qui visent une
clientéle sportive avec leur ligne aérodyna-
mique, leur poids réduit, leur moteur nerveux
et les excellentes performances qui les ont
fait maintes fois triompher en compeétition. Le
modele le plus répandu jusqu'ici est le 356/
1 300. Porsche a fabriqué quelque 2000 voi-
tures en 1954.

Dans l'ensemble, la construction automobile
apparait d'une trés grande variété dans les
techniques mises en ceuvre, fait déja maintes
fois signalé et qui s'oppose nettement au con-
formisme américain et, dans une certaine
mesure, anglais. Il n'est pas possible de parler
de technique spécifiquement allemande tant
sont .grandes les différences entre les solutions
adoptées par les divers constructeurs et méme
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parfois par le méme constructeur sur ses divers
modéles. Nous ne donnerons que quelques
exemples : A la disposition classique, moteur a
‘'avant, roues motrices a l'arriére, retenue par
Opel, Ford, BM.W., Mercedes, Borgward,
s'oppose la traction avant avec D.K.W., Goliath,
Lloyd, et le moteur a l'arriére chez Porsche et
Volkswagen. Le refroidissement par eau est
le plus fréquent, mais Porsche, Volkswagen
et Lloyd ont préféré le refroidissement a air.
Borgward sur sa 2 400, Mercedes sur les types
spéciaux, Volkswagen, Porsche, BMW.,
D.K.W., Goliath, Lloyd ont adopté une carros-
serie séparée du chissis ; mais Borgward sur
la nouvelle Isabella, Opel, Ford, Mercedes sur
ses modeles commerciaux préférent la carros-
serie autoporteuse. Goliath, D.K.W., Lloyd
exploitent le moteur deux temps. Goliath
pratique l'injection et ainsi fait Mercedes sur
son dernier modeéle de compétition. On trouve
des moteurs a 2, 3, 4, 6 cylindres, en ligne ou
opposés, longitudinaux ou transversaux, et
jusqu'a un V8. Les suspensions sont presque
aussi variées que les modeles et certaines de
leurs solutions sont entiérement originales tels,
chez Mercedes, la traverse flottante avant. et
I'essieu arriére articulé a joint surbaissé. Il
est ainsi impossible de dégager une tendance
générale du point de vue constructif, si ce n'est
que, les voitures purement sportives mises a
part, le constructeur allemand attache toujours
une grande importance a l'habitabilité, assu-
rant aux carrosseries des cotes génereuses
méme sur des voitures de petite cylindree, au
prix d'une réduction de parformance beaucoup
moins accusée gu'on ne serait tenté de le
supposer.



ALLEMAGNE

'MOINS DE | 000 cm?®

: ‘ Empat- i 5
Cylindrée r i | s
Marque (n.y decyl) | oo Boite (n. | Suspension av. t;m:“t Long. | o .45 | ViE
2 mpr. . de
Type Pﬂé&- max. PY* | de vitesses) | Suspension arr. braq Larg. -
t/mn 3
/ (m) (m) (kg) km /h
D.K.W 896 cm?® (3) (a) 6,5 méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,35 | 4,22 870 115
Sonderklasse 3=6| 38 ch/4 500 c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,60
GOLIATH 688 cm® (2) (b) 6,83 méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,30 4,05 885 100
G.P. 700 25,5 ch/4 000 c. ss. volant | ess. rig.; s-ell. 6 1,63
LLF.A. 690 cm® (2) (d) 59 méc. (3) r. ind.; s-ell. 2,60 4 800 85
F.B 24 ch/3 500 ] c.au tableau | ess. rig.; s-ell. 5,50 1,48
LF.A. 900 cm® (3) (a) 6,25 | méc. (3) r. ind. ; s-ell. 2,35 4,20 870 110
F.9 30 ch/3 600 c. au tableau | ess. rig.; s-ell. 5 1,60
LLOYD 386 cm® (2) (c) 6,85 méc. (3) r. ind.; s-ell. 2 3,45 500 75
LP/LS 400 13 ch/3 750 c.ss.volant | r. ind.; s-ell. 5,50 1,41
a) 3 cyl. en ligne, 2 temps, traction avant ; b) 2 cyl. en ligne transversaux, 2 temps, traction avant; modéle G.P.
700 E a injection, compression 7,7, 28 ch a 4 000 t/mn, vit. max. 110 km/h.; c) 2 cyl en ligne, 2 temps, refroidis-
sement 2 air, traction avant; d) 2 cyl. en ligne transversaux, 2 temps, traction avant.

ORSQU'IL s'agit de propulser un véhicule,
on ne considére guere, hors d’Allemagne,
le deux-temps que comme un moteur

convenant & une motocyclette et encore d'assez
faible cylindrée. La D.K.W. Sonderklasse,la Go-
liath et, construites en Allemagne orientale, les
I1F.A. F8 et F9 sont des voitures pesant en
charge plus de 900 kg et qui atteignent de 100
a 115 km/h ; elles sont équipées de moteurs
deux-temps, a deux ou trois cylindres en ligne,
longitudinaux ou transversaux.

11 ne s'agit nullement de petites voitures, au
sens ou on l'entend généralement. La Goliath,
par exemple, que sa cylindrée ferait classer en
France parmi les 4 CV, a les cotes intérieures
d'une 7-8 CV francaise et ses performances sont
4 peine inférieures. Elle a été construite l'an
dernier a 14 000 exemplaires. La Lloyd, plus
reduite, a trouvé 33 000 acheteurs en 1954,
a peine moins que les Ford allemandes.

La technique du deux-temps a été extréme-
ment développée, dans son application a l'auto-
mobile, par les constructeurs allemands spécia-
lisés. Il en est de méme pour l'injection, domaine
>u les techniciens d'outre-Rhin ont su acquérir
ine avance considérable, qu'il s'agisse de

D.K.W. SONDERKLASSE 3 =6 —

Ce modéle, de la formule traditionnelle DKW : 2-temps,
traction avant, essieu oscillant arriére, a connu de
nombreux succés en compétition. Les accélérations sont
puissantes. L'indication 3 = 6 signifie que le 3 cylin-
dres — 2 temps se compare d un 6 cylindres quant au
nombre d’impulsions motrices par tour de vilebrequin.
On voit ci-contre deux aspects du coupé 4 places
avec sa large vitre arriére divisée en trois panneaux.

moteurs deux-temps comime le Goliath bicy-
lindre ou du quatre temps, comme le moteur
de la Mercedes de competition 300 SL, que le
carburant soit l'essence ou le gas-oil sur les
voitures équipées de diesels (Borgward, Mer-
cedes). Il ne s'agit plus, en aucun cas de vehi-
cules expérimentaux, mais de voitures de
vente courante. Une étape importante de la
:echnique a eté franchie.




ITALIE

PLUS DE 2000 cm®

ITALIE : MODELES NO

Cylindrée ! Ep.
MARQUE (n. de cyl) | Compr. Boite Susp. av. R. de | Long. | Poids | Vit.
TYPE I’l{iss. max. Soup. |(n. de vit.) Susp. arr. braq. | Larg. (kg) |(km/h)
a t/mn. (m) (m)
FERRARI 2953 cm?*(V12) 8,5 (a) méc. (4) r.ind.; s-ell. 2,60 ' 1150 |190
250 Europa 220 ch/7 000 2 a.c.t. |comm. centr.| ess. rig. : s-ell. 218(b)
FERRARI 4 412 cm? (6) 8,75 (c) méc. (5) (d)‘ r. ind. ; hélic. 850 183
Sport-compétition 360 ch/6 000 2 a.c.t. |comm. centr.| de Dion ; s-ell. environ |264(b)
FERRARI 4961 cm® (V 12)| 8,5 (a) méc. (4) r. ind. ; hélic. 1500 |250(b)
410 Super America | 320 ch/6 000 2 a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.; s-ell. environ
FERRARI 4522 cm?® (V 12) 9 (e) méc. (4) r. ind. ; s-ell. 900 (224
375 Millemiglia 340 ch/7 000 2 a.c.t. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 289(b)
L:u':.gil: 2 451 cm® (V6) 8 (f) méc. (4) (d) [ r. ind.; hélic. 2,65 4,37 1130 |180(g)
Gran Turismo 118 ch/5 000 s, téte c. ss. volant | de Dion; s-ell. | 5 1,55 =
LANCIA 2 266 cm® (V6) 7.4 () méc. (4) (d) | r. ind.; hélic. 2,85 4,49 1200 (150
Aurelia 2° série 87 ch/4 300 s. téte c. ss. volant | de Dion; s-ell. 535 | 1,56
MASERATI 2991 cm® (6) | 8,75 (a) méc, (4) r. ind.; hélic. 2,31 i 410 750 265
300/S. 245 ch/6 200 2 a.c.t. |[comm. centr. de Dion; s-ell. | 1,60
| |
a) trois carburateurs a double corps; double allumage ; b) dimensions suivant carrosserie, vitesse maximum
suivant rapport de pont; c) double allumage ; deux carburateurs & double corps ; d) boite en bloc avec le diffé-
rentiel ; e) trois carburateurs a quatre ccrps ; double allumage ; f) carburateur 2 double corps ; g) modéle Aurelia
Spyder, 2 places, comm. centr., empattement 2,45, longueur 4,20 m, poids 1 060 kg, vitesse max. 185 km/h.




UVEAUX TOURISME ET SPORT

'ITALIE vient, pour la production automo-
L bile, au quatriéme rang en Europe, de
méme que pour le nombre de véhicules
en circulation : 1 100 000 environ au début de
1955, dont 745000 voitures particulieres; il
faut leur ajouter un nombre difficile & deter-
miner, mais qui n'est certainement pas inférieur
a 2500000, de motocyclettes et scooters qui
conferent a la circulation dans les villes, surtout
celles de 1'ltalie du Nord, son caractere parfi-
culier. Le « phénomeéne scooter » s’est transpose
au cours de ces derniéres années dans le
secteur automobile sous la forme d'une abon-
dante floraison de « microvoitures » ingénieuses
mais qui n'ont rencontré qu'un succes limité et
ont eu une vie éphémeére ; parmi elles, deux
seules demeurent actuellement en présence,
parce qu'ayant bénéficié d’études techniques
plus poussées et de supports financiers plus
larges, l'lsetta de la firme 1.5.0. et la « Miva-
lino », de la firme Mi-Val, licenciée de Messer-
schmitt. Nous en parlerons par ailleurs.
La construction automobile italienne est en
forte augmentation : la production pour 1954
etait supérieure de plus de 25 9% a celle de

1953 et la progression des exportations était
du méme ordre. On prévoit.pour 1956 un nou-
veau bond en avant.

L'industrie automobile italienne présente
la particularit¢é d'étre dominée, pour ne pas
dire écrasée par l'importance de la production
d'un trust industriel immense, la plus puissante
organisation industrielle italienne et 'une des
premieres en Europe : Fiat. Son activité s'étend
de la sidérurgie et de la métallurgie a la cons-
truction aéronautique, aux machines-outils, aux
moteurs diesels fixes ou marins, au matériel de
chemin de fer, aux machines a laver, aux réfri-
gérateurs et jusqu'aux produits pharmaceuti-
ques et photographiques en passant naturelle-
ment par les tracteurs, les autocars, les camions
légers et lourds et les voitures particuliéres.
A lui seul, Fiat produit 80 % des voitures fabri-
quées en Italie (en 1954 : 163 484 Fiat sur un
total de 180 769) ; mais on peut dire que direc-
tement ou par voie de participation, il domine
toutes les phases de la construction des voitures,
depuis 1'élaboration des matiéres premiéres
jusqu'aux produits finis. Fiat posséde le rare
privilege d'avoir a la téte de son service tech-

SPYDER AURELIA GRAN TURISMO 2500

Cette voiture de sport 2-places, dont la carrosserie a été dessinée par Pinin Farina est prin-
cipalement destinée d exportation. Elle dérive de I’Aurelia Gran Turismo dont elle posséde
le moteur 6-cylindres en ¥ de 2,5 litres, mais son empattement et ses dimensions sont réduits.

Ci-dessus, I'essieu arriére type de Dion de la série Aurelia avec barre de réaction transver-
sale ; I’embrayage, la boite et le différentiel se trouvent rassemblés en un carter unique.

73



ITALIE
PLUS DE 2000 cm?

4 MASERATI DEUX LITRES

Le modéle A 6 G/54 de Maserati dérive de la voiture
Sport 2 000 dont le moteur ne développe plus que 120 ch
au lieu de I70 ch, la vitesse maximum atteignant
cependant prés de 200 km/h. Ci-dessus, le chdssis d
éléments tubulaires a regu une carrosserie Zagato.

nique un ingénieur de tout premier ordre,
Dante Giacosa.

Loin derriére Fiat vient Lancia avec 11 782
voitures construites en 1954, et encore plus
loin vient Alfa Romeo avec 3826 voitures.
Chez ces deux marques de renommée mon-
diale, l'activité la plus rémunératrice semble
porter sur la construction de poids lourds.

Quant au reste des constructeurs, leur exis-
tence devient de plus en plus difficile, sauf
quand ils travaillent le secteur trés spécial de la
voiture de tourisme-sport ou de compétition.
C'est en effet une des particularités les plus
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FERRARI 4500

Cette carrosserie spéciale de lignes élégantes o été réa-
lisée par Pinin-Farina d la demande de Gianni Agnelli,
propriétaire de Fiat. Elle équipe le chdssis tubulaire de
Ferrari dont le moteur d |12 cylindres en V de 4 500 cm?*
d deux arbres d cames en téte développe 300 ch. ’

marquantes de l'industrie automobile italienne
que la multiplicité des marques de moyenne ou
petite importance qui consacrent l'essentiel
de leur activité a la création de modéles ori-
ginaux ou abondent les trouvailles heureuses.
Les quelques centaines de pur-sang qui
sortent des ateliers des Ferrari, Nardi,
Osca, Stanguellini ou Maserati, de méme que les
somptueuses carrosseries aux lignes pures
des Pinin-Farina, Ghia, Touring, Boano, Bertone
ou Zagato, eclipsent a l'étranger une pro-
duction normale de grande valeur et font le
renom mondial de l'industrie italienne.



ITALLE

1000 A 2000 cm®

iat est le seul constructeur a réaliser dans
une méme usine toute une série de mo-
déles dont les caractéristiques ont été si
heureusement fixées qu’il n'existe aucun re-
couvrement d'un modéle sur l'autre et aucun
« trou » dans leur échelonnement. Les 600,
1100, 1400, 1800 couvrent tous les besoins du
marché de la voiture courante.
La 1100 se présente sous la version rénovée

° (« Nuova » 103), d'ou sont sortis plusieurs

modeles dérivés, en particulier la 103 familiale
et la 1100 TV plus poussée et a performances
élevées qui a inspiré plusieurs des plus fameux
carrossiers (le coupé Pinin-Farina sort en petite
série & un prix seulement supérieur de 40 9%
a celui de la berline de série). La 1400 A,
derniére version de la 1400, existe aussi avec
un moteur diesel. La 1900, dérive de la 1400
avec un plus gros moteur et l'adaptation d'un
embrayage hydraulique combiné avec un
embrayage monodisque. C'est a partir de la
1100 que Abarth a réalisé son Spyder de sport-
compétition carrossé par Boano. Il en est de
méme pour la Siata 1100 et 1300.

Avec l'Appia, Lancia demeure fidéle au
moteur en V, qui est ici un 4 cylindres ; ce
modeéle de 1080 cm?® a succédé a I'Ardea de
900 cm®. L'augmentation de cylindrée semble
d'ailleurs la régle dans l'évolution des types

de cette marque puisque a 1'Aprilia de 1 350 cm?,
portée ensuite a 1 500 cm?®, a succédé 1'Aurelia
de 1750 cm?® en 1re série, de 2266 cm® en
2¢ série et enfin de 2 451 cm?® dans la version

‘Gran Turismo.

L'Alfa Romeo Giulietta est le modéle d'usage
courant en berline 4 portes de la Giulietta Sprint
de l'an dernier. \

Le modéle 1900 d'Alfa Romeo, par contre,
répond bien au gofit italien des voitures puis-
santes et robustes sous sa forme de berline de
série qui est le point de départ de trés belles
carrosseries. L'Aurelia 2° série de Lancia a
moteur 6-cylindres en V répond a une formule
analogue. Toutes deux atteignent ou dépassent
les 150 km/h de vitesse maximum. De la
premiére dérivent la 1900 Super Tourisme
International et la 1900 Super Sprint qui, attei-
gnent respectivement 180 et 190 km/h. L' Aurelia
Gran Turismo, de son coté, en version « spy-
der América » 2 places, dépasse 185 km/b.

ABARTH SPYDER SPECIAL

Ce roadster 2-places est une variante plus luxueuse
du nouveau modéle de sport-compétition réalisé par
Abarth en utilisant des éléments mécaniques de la
Fiat 1100. Sa carrosserie en tdle d’aluminium est due @
Boano. Le double échappement est disposé latéralement.
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1000 A 2000 cm?

Cylindrée ’ Emp. .
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. Boite Susp. av. | R, de | onE | Poids | Vit
TYPE Puiss. max. | Soup. | (n. de vit.)| Susp. apr. | brag. e (kg) {
t/m (m) (m) l(kmjh)
ABARTH 1089 cm*® (4) 9 méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,05 3,62 | 522 163(a)
207/A Spyder 66 ch/6 000 s. téte |[comm. centr.| ess.rig.; hélic. 1,56 | 186(a)
ALFA ROMEO 1290 cm?® (4) 8(h) | méc.(4) r. ind.; hélic. 2,38 3,90 i 800 ‘160
Giulietta Sprint | 65 ch/6 000 2 a.c.t. | c.ss.volant | ess.rig.; hélic. | 5 1,54 ‘
ALFA ROMEO 1290 cm® (4) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,38 | 3,98 870 (135
Giulietta 50 ch/5 200 2 a.c.t. c. ss. volant | ess. rig. ; hélic. 1,55 l
ALFA ROMEC | 1975cm® (4) 7.5 méc. (4) r.ind.; hélic. 2,63 4,40 1100 |160
1 800-Super 90 ch/5 200 2a.ct. | c.ss.volant | ess.rig.; hélic.| 5,75 1,60
ALFA ROMEQ | 1975cm® (4) 8 (b) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2.63 4,40 1075 (180
1900 T. I 115 ch/5 500 2a.ct. | c.ss.volant | ess.rig.; hélic. | 5,75 1,60
ALFA ROMEO 1 975 cm® (4) 8 (c) méc. (5) r.ind. ; hélic, 2,50 4,40 950 |190
Super Sprint 115 ch/5 500 2a.ct. |c.ss.volant | ess.rig.; hélic. | 5 1,63
FERRAR1 1985 cm® (4) 9,2 (d) | méc.(5)(e) | r.ind.;s-ell 2,25 | [ 720 |183(a)
500 Mondial 170 ch/7 000 2a.ct. |comm. centr.| de Dion; s-ell. [ | 236(a)
FIAT 1083 cm® (4) 6,7 méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,34 | 8,78 790 [120(f)
1106 36 ch/4 400 s. téte c. ss, volant | ess. rig.; s-ell. 5,25 1,46 |
FIAT 1395 cm? (4) 7 (h) méc. (4) r.ind.; hélic. | 265 | 424 | 1100 [125
1400 A (g) 50 ch/4 600 s. téte c. ss. volant | ess.rig.; hélic. | 5,35 1,65
FIAT 1 901 cm?® (4) 7,5 (h) méc. (5) (i) r. ind. ; hélic. 2,65 4,31 1150 (138
1900 A 70 ch/4 300 s. téte c. ss. volant | ess. rig.; hélic. | 5,35 1,67
FIAT 1996 cm® (v8) [ 85 (e) méc. (4) r.ind.; hélic. | 240 | 404 932 178
8V {105 ch/6 000 s.téte | comm. cetr.| r.ind.; hélic. 5 1,57
LANCIA 1090 cm® (V4) 7,4 méc. (4) r.ind.; hélic. | 248 | 3,87 820 (120
Appia 38 ch/4 800 s.téte | c.ss.volant | ess.rig.;s-ell. | 4,85 1,42
MASERATE 1986 cm® (6) (j)| 85 (K) méc. (4) r.indep. ; hélic. | 2,55 39¢ | 850 200
~ AGGs54 120 ch/6 500 2 a.c.t. |comm. centr.| ess. rig.; s-ell. [ 1,658 |
MASERATI 1484cm® (4) | B75() |méc.(4) (m) | r, ind.;hélic. | 2,15 ‘ 340 | 580 220
150/S 130 ch/7500 | 2.a.c.t. |comm. centr.| de Dion; s-ell. 1,38
MORETTI 1204 cm® (4) 7,5 | méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,35 | 4,05 950 |145.
1200 Tourisme 62 ch/5 500 2a.c.t. | c.ss.volant | ess,rig.;s-ell. | 5 1,60
MORETTI 1204cm?(4) | 9(c) méc. (4) r.ind.; hélic. | 2,35 | 3,80 600|180
1200 Grand Sport| 30 ch/6 500 2a.c.t. |comm. centr. r.ind. 1,50
OSCA 1 098 cm? (4) g (c) méc, (4) r. ind. ; hélic. 2,20 3,35
M T4/1 100 92 ch/7 200 2 a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.; s-ell. 1,42
. OSCcAa 1 490 cm® (4) 8,8 (n) méc. (4) r.ind.; hélic. 2920 | 3,35 745 |195
M T 4/1500 125 ch/6 300 2 a.c.t. |comm. centr.| ess.rig.; s-ell. 1,42 |
OSCA 1 887 cm?® (6) 9 (0) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,95 3,94 850 295
2000 S 160 ch 6500 2 a.c.t. |[comm. centr.| ess. rig.; s-ell. 1,48
SIATA 1089 cm® (4) 7,2 (c) méc. (4) r. ind. ; hélic. 2,34 4,06 830 |135
1100 52 ch/5 000 s. téte comm. centr.| ess. rig.; s-ell. | 595 151 [
|
SIATA 1248 cm?® (4) méc. (4) r. ind.; hélic. 2,34 830 |170
125¢ 72 ch/4 500 s. téte | c.ss.volant | ess. rig.; s-ell. } ‘
a) suivant rapport de pont; b) deux carburateurs inversés (double corps) ;-c) deux carburateurs double corps ;
d) double allumage, deux carburateurs double corps ; e) boite en bloc avec le différentiel ; f) version T. V., avec
50 ch & 5 200 t/mn, taux de compr. 7,6, carburateur double corps, poids 828 kg, vit. max, 137 km/h ; g) modéle 1 400 A
Diesel, 1901 cm®, 40 ch a 3200 t/mn, compr. 20, vit. max. 100 km/h ; h) carburateur double corps ; i) embrayage
double hydraulique et monodisque sec en série ; |) modele sport compétition A. 6 G.C.S., trois carburateurs a
double corps, double allumage 170 ch, vit. max. 238 km/h ; k) trois carburateurs ;) deux carburateurs a double
corps; double allumage; avec carburant libre, compression 12,5, vit. max. 230 km/h ; m) choix entre deux
boites a démultiplications variées et trois rapports de pont; boite et différentiel & I'essieu arriére; n) deux
carburateurs double corps; o) trois carburateurs double corps.
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ALFA ROMEO GIULIETTA

Rompant avec la tradition qui veut que la version
sportive et poussée d’un modéle apparaisse aprés celle
de grande série, Alfa Romeo a sorti en 1955 la Giulietta
berline 4 portes, 4/5 places, un an aprés la Giulietta
Sprint. La puissance du moteur de | 290 cm* a été rame-
"née de 65 d 50 ch. Deux arbres d cames en téte sont
entrainés par une chaine double silencieuse. La boite
est d quatre vitesses, toutes synchronisées. La vitesse
maximum, 135 km/h, est élevée pour une voiture pré-
sentée comme d’usage courant et économique, avec une
consommation de [‘ordre de 8,5 litres aux 100 km,

MASERATI 150 §

La nouvelle voiture de sport-compétition Maserati 150 S
- dérive du modéle de Grand Prix dont elle posséde en
particulier les freins et la suspension. Le chdssis ci-
dessous comporte une plate-forme de base d éléments
tubulaires de gros diamétre. Le pont arriére est du type
de Dion avec ressort d lames transversal et triangle de
guidage supérieur remplagant deux bielles de poussée.
Le moteur de 1,5 litre est un 4-cylindres avec culasses
hémisphériques, deux a-c-t, deux bougies par cylin-
dre. Avec deux carburateurs horizontaux d double corps,
la puissance atteint 130 ch et Ja vitesse 220 km/h.

Dans cette classe de voitures, il faut ajouter
la Fiat 8 V et la Maserati 2000 dont il existe
deux versions, l'une en grand tourisme, avec
carrosseries spéciales, dont la vitesse ma-
ximum se situe aux environs de 200 km/h,
L'autre, en version Sport compétition, atteint
pres de 240 km/h, Ce sont des vitesses que
dépassent de peu les grosses Ferrari 3 litres
ou 4 litres, ces derniéres paraissant devoir
céder le pas aux 3 litres.

Nous ne saurions quitter cette catégorie
spéciale de voitures que 1'on présente en géné-
ral en deux versions, sport ou compétition,
sans mentionner la nouvelle Maserati 150 S
dont le moteur de 1484 cm?® peut supporter
des compressions allant jusqu'a 12,5 (avec
carburant special), les Osca (construites par
les fréres Maserati) en 1.100 cm?®, 1,5 litre
et 2 litres, ainsi que la Siata 1250 sport tres
rapide qui dérive du coupé sport 1100 et d'une
cylindrée voisine, les nouvelles Moretti légéres,
de tourisme et de sport.

o |
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ITALIE

MOINS DE | 000 cm?®

ES voitures italiennes de cylindrée infé-
rieure & 1 000 cm?® sont peu nombreuses,
si I'on fait abstraction des «microvoitures »

a moteurs dérivés de ceux de motocyclettes
ou de scooters, sur le succés desquelles on
ne peut encore porter de jugement valable.
Pour nous en tenir a la catégorie vraiment
« automobile » on peut constater que la petite
voiture strictement utilitaire 2 deux places a
disparu du marché italien avec la Fiat 500
« Topolino », la « Mitzi » de Siata ayant émigré

en république Argentine. Il se pose de ce fait.

le probléme de la 2 places dont on se demande
si la solution ne serait pas précisément dans un
domaine voisin de celui du scooter caréné,
ou au coniraire dans une formule plus classi-
que, rajeunie et modernisée.

Fiat, pour sa part, a jugé que l'évolution so-
ciale condamnait la deux-places, aussi bien sur
le marché intérieur qu'a l'exportation, et a
porté son effort sur la nouvelle 800 & quatre

places qui semble devoir remporter un succés
au moins égal a celui de la 500 lors de son
lancement. Les milliards consacrés a l'étude
du prototype et a 'ontillage ont permis d'établir
un record mondial : celui du nombre d’heures
de travail nécessaire pour construire une
voiture : 35 heures. N'y a-t-il pas la de quoi
décourager les tentatives de création d'un
modele encore plus reduit, mais susceptible
de supporter la comparaison et livrable a un
prix assez bas pour faire passer sur ses
insuffisances inévitables?

La petite Moretti 750, légére et nerveuse,
construite en toute petite série, s'adresse a une
clientéle sportive, mais se contentant de per-
formances modestes, (sa vitesse maximum ne
dépasse pas 115 km/h). Pour les amateurs
de vitesse, le dernier modele Grand Sport
peut recevoir un nouveau moteur de méme
cylindrée annoncé a 71 chevaux. Mais nous
laissons 1a le sport pour la compétition.

Cylindrée Empat.| Long. z Yit.
MARQUE (n. de cyl.) | Compr. | Boite Susp. av. | B de | Poids
TYPE Puiss. max. | Soup. |(n.devit)| Susp.arr. |brag |'2'E| | max
t/m (m) (m) (km/h)
FIAT 633 cm?® (4) (a) 7 méc. (4) r.ind.; 5. ell. 2 3,22 560 85
600 21,5 ch/4 600 s. téte | comm. centr.| r.ind.; hélic. 4,35 1,38
MORETTI 748 cm® (4) 7 méc. (4) r. ind.; s. ell. 2,15 3,70 750 115
50 27 ¢h/4 250 a.c.t. ¢. ss, volant | ess. rig.; s. ell. 1,42
MORETTI 748 cm?® (4) (d) (b) méc, (4) (e) | r.ind.;s.ell 2 3,08 495
750 Grand Sport | 58 ch/7 000 2 a.c.t. | comm. centr.| ess.rig.; s. ell. 1,30 160(c)
NARDI 748 cm?® (4) () 8 méc. (4) r.ind.; s. ell. 1,90
Spyder Sport 50 ch/5 500 a.c.t. comm. cenir.| ess.rig.;s.ell. 500 160
a) moteur arriére ; b) deux carburateurs & double corps ; ¢) le méme moteur équipe le modéle Turismo Speciale,
berline, vit. max. 135 km/h ; d) nouveau moteur 1955, 71 ch a 7 000 t/mn ; e) choix entre trois boites de vitesses et
quatre rapports de pont; f) destinée uniquement au marché américain, moteur Crosley modifié.

<— NARD! SPYDER SPORT

La firme est spécialisée dans les voi-
tures légéres destinées d la clientéle
sportive. Ce modéle sport deux places
est réalisé uniqguement en vue de la
vente aux Etats-Unis. 1l fait appel au
moteur 4 cylindres Crosley modifié
dont on tire plus de 50 chevaux, ce
qui donne d la « barquette » une
vitesse maximum de [I'ordre de
160 km/h. La carrosserie représentée
ici est celle dessinée par Rocco Motto,






Yue partielle du groupe propulseur arriére de la
Fiat 600 : moteur d quatre cylindres d soupapes erm
téte commandées par tiges et culbuteurs, embrayage,
boite de vitesses et différentiel entrainant les roues
par deux demi-axes oscillants avec articulations
contre le différentiel. Un élément élastique est inter-
posé entre chaque demi-axe et la roue correspondante.
La pipe d’admission est noyée dans la culasse et sa
température réglée par 'ecu du moteur est ainsi
rendue indépendante de la température extérieure.

Moteur 4 cylindres 633 cm*® super-
carré (60x 56 mm.) soupapes en téte

Culasse aluminium
(compression  7)

Soufflante

Démarreur

: Boite 4 vitesses avant (2°,
3+, 4* synchronisées, pas de
prise directe, 4° surmultipliée

Tige de
commande
des
- vitegses

Vilebrequin 2
trois paliers —

Embrayage monodisque a sec—

Frein 3 commande Différentiel

hydraulique Frein mécanique

Demi-axe oscillant sur transmission



La nouvelle Fiat 600

Fiat a réalisé le tour de force de faire succéder d sa
fameuse Topolino (« petite souris ») d deux places un
modéle entiérement inédit d quatre places confortables,
plus court de 3 cm, plus spacieux intérieurement (20 cm
‘de plus, soit 1,27 m de large d la hauteur des coudes
des passagers avant), plus léger, pilus rapide, plus
moderne et cependant meilleur marché. Ce fut la grande
nouveauté du Salon de Genéve [955, o4 son appa-
rition laissa présager une nouvelle phase de la lutte de
I'industrie italienne sur les marchés extérieurs contre
les véhicules de classe analogue ou wvoisine : Renault
4 CV frangaise, Volkswagen allemande, Austin A-30
anglaise. L’étude de la Fiat 600 a été dominée par le
souci d’utiliser rationnellement I’espace intérieur pour
obtenir les quatre « vraies » places dans une voiture de
méme empattement (2 m) que [’ancienne 500 C, sans
sacrifier ni les performances, ni la sécurité, ni le con-

fort que I'usager exige maintenant de tout véhicule, si
petit soit-il. Le moteur (4 cylindres, 633 cm?), I’'em-
brayage, le changement de vitesses, le couple de
réduction finale avec le différentiel forment un groupe
unique logé d I’arriére de la voiture, solution nouvelle '
chez Fiat. Le refroidissement est d eau, avec le radia-
teur et son ventilateur @ 9 pales tournant dans une
bdche métailique disposés sur le c6té pour gagner de
la place. La boite est d quatre vitesses avant, dont une
surmultipliée. La carrosserie est autoporteuse avec deux
portes s'ouvrant vers I’arriére. Les quatre roues sont
indépendantes : d l’avant ressort transversal lié d la
carrosserie par deux brides avec appuis en caoutchouc;
d I’arriére, bras oscillants, ressorts hélicoidaux ; deux
demi-axes oscillant autour d’articulations dans le diffé-
rentiel transmettent le mouvement aux roues. La Fiat
600 a inspiré de nombreux carrossiers italiens qui se
sont ingéniés d habiller de maniére plus ou moins lu-
Xxueuse et personnelle cette séduisante petite voiture.
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PANORAMA DES

\ |
Empat—l | Lon- | Lar- | Fayom .. |Vitesse
TYPE tement Huteur | gueur geur de Poids max.
| (m) (m) | (m) |bras | (ke) |(km/h)
(m)
| ' | |
FORD | ' a
Mainfine | 2,92 | cyl. 3654 cm?, 120 ch & 4 000 t/mn 5,04 1,94 5,21 1393 145
Customline - _ e | o 1409
Fairlane - | — — | oy 1434
Station Wagon - — — 5,02 —_ 1484
Thunderbird % 258 i V84785 cm®, 193 ch 4 4400 t/mn 4,45 1,79 4,57 1315 180
|
MERCURY i |
Custom 3,02 ! V8 4 785 cm?, 188 ch a 4 400 t/mn 5,22 1,94 539 | 1574 160
Monterey — —_ — 1585
Montclair - —_ 198 ch & 4 400 t/mn | —_ — 170
LINCOLN j i ! '
]
Custom 3,12 l V8 5587 cm®, 225 ch & 4 400 t/mn | 5,47 1,97 5,80 1864 170
Capri —_ —_ —_— | —
Sur tous les modeéles standard du groupe Ford (sauf Lincoln), boite mécanique 2 trois vitesses ; sur demande
Overdrive ou transmission automatigue & convertisseur hydraulique a trois éléments et trains planétaires (Ford-
matic sur modéles Ford, Merc-O-Matic sur modéles Mercury). Lincoln Custom et Capri livrées avec transmission
automatique analogue, Turbo-Drive. Merc-O-Matic et Turbo-Drive avec starter automatique. Suspensions avant
a roues indépendantes et ressorts hélicoidaux ; arriére, essieu rigide, ressorts semi-elliptiques. Directions & vis
et galet (servo-directions sur demande). Servo-freins sur demande.
Sur demande, servo-graissage sur modéles Mercury et Lincoin. Sur les modéles de luxe, sur demande, condi-
tionnement d’air, manceuvre électrique des glaces, réglage électrique du siége, etc. Sur toutes les voitures, pneus
sans chambre. Vitesses estimées.

MOTEURS DU GROUPE FORD

| |
Cylin- b i
Moteur drée  Compr. Bl R
(em3) | max. !
| H
A i S |
: ‘ ; {
. 1 Standard sur Ford Mainline, Customline, Fairlane
| ] ] r
6 cyl. en ligne 3654 7,5 ! 120 ch & 4 000 | Station Wagon.
' | | |
Sur demande sur Ford Mainline, Customline, Fairlane
va 44572 | 7.5 162 ch & 4 400 : ! J
| et Station Wagon.
FORD I | '
| | Sur demande sur Ford Fairlane et Station Wagon
! 55 18 ch 83400 avec transmission Fordomatic. ;
V-!! | 4785 716 188 ch 2 4 400 Standard sur Mercury Custom et Monterey, et Ford
MERCURY | 3 Thunderbird.
| A
| } Standard sur Mercury Montclair; sur demande sur
| Ford Thunderbird avec transmission Fordomatic et
’ &5 B Sl 300 sur Mercury Custom et Monterey avec transmission
Merc-O-Matic.
vs
LINCOLN 5587 8,5 225 ch 4 4400 | Standard sur Lincoin Custom et Capri.
Soupapes en téte sur tous les moteurs. Avec les V 8, carburateurs & quadruple corps (sauf carburateur 2 double
corps sur le moins puissant des 4457 cm?®), double échappement (sauf sur Mercury Custom).
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U mois de janvier dernier, il y avait plus

de, 58 millions de véhicules en circulation

sur les routes américaines. Combien y
en aura-t-l I'an prochain? Depuis le début de
l'année, chague jour ouvrable, en moyenne,
on a vendu 26 000 voitures nouvelles. En une
seule semaine du mois de juin, 158 000 voitures
et 26 282 camions sont sortis des usines. Dans
les six premiers mois de 1955, 4 428 000 voi-
tures ont eté immatriculées contre un peu plus
de 3 millions dans les six premiers mois de
1954. Tout indique que 1955 sera une année
record pour la production automobile et que les
chiffres de 1950, l'année du grand « boom »,
seront largement dépassés. Cependant les
puissants groupes qui ont nom General Motors,
Ford, Chrysler Corporation, continuent a
investir des sommes astronomiques pour
étendre et moderniser leurs usines, en édifier
de nouvelles, augmenter encore leurs cadences
de fabrication.

Carrosseries nouvelles

L'année 1955 parait exceptionnelle a bien
d'autres égards. Chevrolet, Ford, Plymouth,
Pontiac, Dodge, De Soto, Chrysler, Mercury,
Hudson ont présenté des carrosseries entie-
rement nouvelles. Chevrolet, Plymouth, Pon-
tiac, Dodge, Chrysler, Packard, Nash, Hudson
ont sortli de nouveaux moteurs. Packard a com-
mencé a monter une suspension reévolution-
naire. Presque partout, pare-brises envelop-
pants, phares a visiére, feux arriére renversés
ou en sortie de réacteurs, bandes chromées
audacieuses allongeant les lignes ou enca-
drant le toit ont transformé les silhouettes. Le
pneu sans chambre triomphe et équipe en série
de nombreux modeéles qui ne sont plus livrés
avec le pneu classique que sur la demande
expresse du client. 1955 est aussi 'année de la
couleur, et les gammes deux-tons que certaines
marques offrent en 15, 20, ou méme 36 combi-
naisons comme Ford, commencent a ne plus
suffire ; bientét la mode sera aux trois-tons.
Deja 1'U.S. Rubber fabrique des pneus mar-
rons, bleus et verts.

Moteurs V 8

Le huit-cylindres en V a conquis toutes les
marques, a la seule exception de Kaiser-Willys.
Plus une seule voiture n'est sortie avec un huit-
cylindres en ligne. En 1953, un moteur sur deux
etait encore un six-cylindres; aujourd’hui trois
voitures sur quaire ont un V 8 et I'engouement

MODELES AMERICAINS 1955

de la clientele pour le moteur de ce type a
depasse toutes les prévisions, si bien que plu-
sieurs constructeurs, tel Chrysler, ne peuvent
les fabriquer assez vite pour satisfaire les
demandes. Bientot les quelques modéles que
I'on offre encore en deux versions avec six-
cylindres en ligne ou V 8 ne paraitront plus
dans les catalogues que sous cette derniére
forme.

Course 2 la puissance

La course a la puissance se poursuit impla-
cablement. 200, 250, 280 chevaux sont des
chiffres aujourd'hui courants, Chrysler a été le
premier a dépasser le cap des 300 chevaux sur
un moteur de série. La recherche du rende-
ment a amené la disparition des soupapes laté-
rales, la généralisation des soupapes en téte,
I'adoption de taux de compression de plus en
plus élevés, autorisés par la qualité en octane
du carburant américain. En Europe, un taux de
T ou 7,5 en grande série est considéré comme
un maximum ; sur les catalogues ameéricains,
on reléve couramment des taux de 8,5, parfois
9 ; pour l'an prochain, on annonce méme 10.

Le gros probléme du V 8 réside dans l'ali-
mentation, pour laquelle on multiplie les carbu-
rateurs a double ou quadruple corps sans
atteindre un parfait équilibre entre les cylindres,
d’ot des pressions d'explosion souvent inégales.
Actuellement, dans tous les bureaux d'études
d'outre-Atlantique, l'injection d'essence direc-
tement dans les cylindres, solution séduisante

. mais compliquée et colteuse, ou plus simple-

ment dans les conduits d'admission d'air par des
pulvérisateurs alimentés par une pompe, est &
l'ordre da jour. Les premiéres réalisations
feront leur apparition sur les prochains proto-
types poussés, devangant les {urbines a gaz
dont l'étude se poursuit et que l'on verra
d'abord sur les poids lourds.

Pour 19586, les prévisions de fabrication sont
optimistes, encore que l'on s'attende a une
hausse des prixa la suite des derniéres augmen-
tations de salaires. Peu de modéles entiére-
ment nouveaux sont annonceés : Lincoln, Stude-
baker, Hudson-Nash (Rambler), Ford (Conti-
nental). Mais sur tous les autres, des modi-
fications parfois profondes dans la présenta-
tion et l'équipement rajeuniront les types déja
connus. Aucun des grands constructeurs
n'‘admet plus aujourd’hui de vendre deux
annees de suite une voiture identique. Concur-
rence forcenée et surenchéres sont leg stimu-
lants de I'évolution de l'automobile américaine.
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E groupe Ford a produit au total, en 1954,
1 700 000 woitures, soit 31 9, de la pro-
duction ameéricaine. Illarrive ainsiausecond
rang derriere la General Motors dont la part
dépasse 50 9%. L' « empire Ford » est entre
les mains de Henry Ford II, I'un des petits-fils
du grand Ford, qui prit la direction de l'affaire
il y a huit ans, a un moment critique ou la grande
entreprise, conduite par des hommes a courte
vue et sans autorité, perdait prés de 9 millions
de dollars par mois. On peut parler d'une
véritable résurrection puisque aujourd'hui la
Compagnie, dans ses 63 usines, a doublé sa
production et ses ventes. Bien que le bruit
coure depuis quelques mois d'une introduction
des actions sur le marché financier, c'est essen-
tiellement une affaire familiale, toutes les
actions disposant d'un droit de vote se trouvant
entre les mains des quatre petits-enfants de
Henry Ford, c'est-a-dire : Henry Ford I qui
preside l'ensemble et la division Ford; William
Clay Ford, a la téte des divisions Lincoln et
Continental ; Benson Ford, pour Mercury et la
Special Products Division ; et enfin Mrs. Walter
Buhl Ford, leur sceur, et Mrs. Edsel Ford, leur
mere. Une institution philanthropique, la Fon-
dation Ford, détient un gros paquet d'actions,
mais sans droit de vote.

Depuis la prise de pouvoir de Henry Ford II,
les investissements pour modernisation des
methodes et de loutillage de fabrication et
pour la créalion d'usines nouvelles ont éte
considérables . Uu programme portant sur
1,7 milliard de dollars (prés de 600 milliards
de francs) est en cours d’achévement. On va
d'ici 1958 y ajouter 625 millions de dollars (prés
de 220 milliards de francs).

Le plus fort chiffre de ventes est celui de la
division Ford qui a sorti en 1954 pres de
1 400 000 voitures. On sait que dans le domaine
de la voiture bon marché, Ford qui avait long-
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FAIRLANE CROWN VICTORIA

La série Fairlane est nouvelle chez Ford. Elle se distingue
d premiére vue des autres séries de la marque par la
bande chromée qui part du dessus de I’aile, dessine un
V sur I’avant de la portiére et se prolonge jusqu’aux
larges feux arriére. Sur le modéle Crown VYictoria, un
bandeau chromé supplémentaire forme une arche,
qualifiée de « tiare », au-dessus du toit. || peut étre
livré avec toit transparent teinté au-dessus des siéges
avant. Le capot est trés aplati, les lignes trés allongées.

La hauteur totale de cette voiture est inférieure d 1,5 m.

temps tenu la téte, a été détroné par
Chevrolet depuis 1932. Il a entrepris une
vigoureuse contre-attaque sur le plan de la
qualité et des méthodes de venie, en méme
temps qu'il prenait 'offensive dans les autres
catégories. La division Mercury, qui eéfait
tombée au ll¢ rang en 1946 est remontée au
T¢ en 1954 avec 256 730 voitures dans l'année ;
en 1955 s'est ajoutée aux séries classiques
Custom et Monterey, la nouvelle série Mont-
clair, la plus puissante de la margque avec

LINCOLN CAPRI 1955 1

Les modéles de luxe Lincoln n’ont pas subi pour 1955
de transformations profondes dans leur aspect exté-
rieur oir I’on note seulement la nouvelle disposition de
la calandre et du pare-chocs massif d I’avant et le décou-
page en V de I'arriére. Les améliorations sont essentiel-
fement d’ordre technique. Cylindrée et puissance du
moteur (ci-contre) ont été augmentées ; avec 5 587 cm?®
et un taux de compression élevé (8,5) il développe main-
tenant 225 ch ; il est d trés faible course (course 89 mm,
alésage 100 mm) et d larges soupapes en téte avec
tiges et culbuteurs et arbre @ cames central. La trans-
mission Hydra-Matic empruntée d la General Motors
a fait place d une transmission nouvelle @ convertisseur
hydraulique de couple et boite planétaire d 3 vitesses,
dite Turbo-Drive. Les Lincoln comme les Mercury sont
dotées d’un systéme de graissage central de la suspen-
sion et de la direction commandé du tableau de bord.

"
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198 ch, plus longue et plus basse que tous les
modeles précédents. La division Lincoln,
maintenant séparée de Mercury avec qui elle
etait alliée depuis 1947, a sorti 35 726 voitures
en 1854 ; elle a regu en 1955 sa transmission
automatique spéciale (Turbo-Drive) et un mo-
teur de 225 ch, mais n'a pas concurrencé la
Cadillac de la General Motors comme on
I'espérait. Pour 1956, elle recevra un nouveau
moteur et une luxueuse carrosserie avec capot
abaissé et pare-brise enveloppant.

On attend pour un avenir assez proche la
sortie de deux modéles nouveaux au moins.
Le modéle E (Edsel), s'intercalerait, entre
les Mercury et les Lincoln, afin de concur-
rencer les types de prix moyen de la Ceneral
Motors, les Buick et Oldsmobile ; c’est 4 sa mise
au point que ftravaille la Special Products
Division, et il ne semble pas qu'il apparaisse
avant 1957.

L'autre: modéle nouveau sera un modele de
grand luxe, devant sortir dans les demiers

MERCURY MONTCLAIR

C’est la nouvelle version de luxe surbaissée de la Mer-
cury Monterey. Les modéles Mercury de 1955 ont un
empattement supérieur et sont plus longs et plus larges
que les précédents. lIs sont équipés du méme moteur
V 8 que la Ford Thunderbird qui, suivant le toux de
compression, développe 198 ch (sur Mercury Mont-
clair) ou 188 ch (sur Mercury Custom et Monterey).
La série des modéles Montclair comporte un coupé
« hard-top » (ci-dessus), un coupé « Sun Valley » d
toit en plexiglas, une décapotable et une berline quatre
portes, tous de la méme ligne générale trés allongée.

mois de 1955 et qui sera peut-étre équipé du
moteur et de la transmission Lincoln. Il sera la
contrepartie chez Ford de la Cadillac Eldorado
Brougham annoncée par le General Motors et
sera baptisée Continental Mark II (la Conti-
nental Mk I étant un modéle Lincoln disparu en
1948). 1l est prévu d'en limiter la fabrication
a 2 500 exemplaires par an et de le vendre entre
9 000 et 10 000 dollars (entre 3 et 3,5 millions
de francs).
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A General Motors est une des plus puis-
santes entreprises des Etats-Unis. Le
chiffre de son personnel atteint le demi-

million, alors que l'on estime celui de Ford a
184000 et celui de Chrysler a 170000. Ce
groupe est partagé en cing divisions autonomes :
Chevrolet, Oldsmobile, Buick, Cadillac et Pon-
tiac. En 1954, il a livré sur le marché prés de
3 millions de voitures au total. Pour 1955, la
progression apparait impressionnante, puisque,
dans les six premiers mois, plus de 2 millions
de voitures ont été fabriquées, soit 38 9, de
plus que dans la période correspondante de
1954. Chevrolet, la division la plus importante
de la General Motors, a sorti dans le seul mois
de juin 170 341 voitures particulidres et 38 922
camions, dépassant pour la premiére fois les
200 000 véhicules en un mois.

La General Motors ne s'en tiendra pas la.
Trés optimiste quant aux possibilités d'absorp-
tion du marché américain, son président,
Harlow Curtice, a annoncé récemment un nou-
veau programme portant sur 500 millions de

CHEVROLET

Les Chevrolet 1955 peuvent encore Etre équipées d’un
moteur d 6 cylindres en ligne, mais la faveur de la
clientéle se porte sur le nouveau V 8 dont on voit la
coupe ci-contre. Son dessin est classique, mais son
étude démontre ['expérience des ingénieurs de la
General Motors en matiére de 8 cylindres en V pour
assurer un fonctionnement impeccable en méme temps
que le prix de revient minimum : culbuteurs en téle
emboutie portés par des rotules, au lieu des culbu-
teurs classiques en acier matricé montés sur axes
cylindriques (particularité qui se retrouve sur le nouveau

dollars (175 milliards de francs) & dépenser en
18 mois. Le total des investissements de la
General Motors aux Etats-Unis et au Canada
depuis la fin de la guerre s'élévera ainsi a
4 milliards de dollars (1 400 milliards de francs).
Oldsmobile va augmenter de 50 9, sa fabrica-
tion de moteurs. La capacité de production de
Buick, actuellement de 750000 unités par an,
va étre portée a 1 million. Tout sera prét pour
l'automne de l'an prochain, c'est-a-dire pour la
sortie des modeles 1957 qui seront trés certai-
nement entiérement nouveaux et non plus seule-
ment rajeunis comme ceux de 1956, si est
observée la cadence traditionnelle de change-
ment des modéles dans la production ameéri-
caine (tous les trois ans).

Les problémes que pose l'écoulement dansle
public d'un tel torrent de voitures ne sont pas
particuliers a la General Motors. Les agents des
grandes marques n'ont jamais fant vendu de
voitures, mais il semble qu'en général ils soient
beaucoup moins satisfaits d'un tel débit que les
constructeurs, étant souvent obligés de consentir

COUPE CLUB

V 8 de Pontiac); suppression des guides de soupapes
rapportés ; trous forés dans la fonderie pour la circu-
lation de ['huile des canalisations externes, etc. Ce
moteur super-carré (course inférieure d ['alésage)
est pourvu de pistons en alliage d’aluminium et d’un
vilebrequin en acier forgé d cinq paliers. L’échappement
se fait par deux tubulures latérales qui se rejoignent
sous le moteur. Lo nouvelle suspension avant sur
pivots sphériques permet, par le dessin des bras oscil-
lants supérieur et inférieur, de contréler le « plongeon »
au freinage qu’accusaient les modéles précédents.




Carhurateur é douhle corps
162 ch a 4 400 t/mn - Carbu-
rateur .’u quadruple corps
: 282 a 4600 tfmn i

Culbu;eurs en tole emboutle cémen

tée sur rotu!e ‘emboutie hémnsphénque rant Ie'grmssage des culbuteuri ;

e i Culasseen«cam»i
- Passages d’huile fo- xrande turbulence

rés dans le bloc T . g

of

 Collecteur
~ d'échappement

autothermique
en alliage léger
- ‘atroissegments
«Soupapes tournantes _/’ JE‘. s e
- sans guides rapportés o

'Arbr"e‘, 4 cames central en j Course 76, 19 mm
trainé par chaine silencieuse

Alésage : 75,24 mm

Rapport :

Vilebrequin a 5 pa- course/alésage : 0,8

liers en acier forgé

~ La nouvelle

S ~ suspension avant
Pivot sphérique supérieur —

Bras supérieur :

Ancrage de frein

Bras Ressort levier e
inférieur  hélicoidal  de direction:
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au client des rabais importants sur leurs com-
missions déja faibles, de le tenter par des
primes diverses, d'accorder de larges facilités
de crédit. L'existence d'un stock trés impor-
tant de voitures de seconde main pése lourde-
ment sur le marché. Beaucoup d'observateurs
s'inquiétent en remarquant qu'avec un crédit
de 3 ou 5 ans, une voiture se déprécie plus vite
qu’elle n'est payée.

Pourtant les six derniers mois de livraisons
record se sont écoulés sans peine et le nombre
de voitures en cours d’'expédition et en attente
chez les revendeurs représente moins d'un
mois de production. Il est vraisemblable que le
public ne boudera pas les derniéres séries des
modéles 1955 avant l'apparition des modéles
1956, prévue pour novembre et décembre,
en avance sur-les années passées. On pense
que leur vente sera stimulée par les rumeurs,
d’'aprés lesquelles il faut s'attendre & une
hausse générale des prix.

Le principal argument pour la justifier est
l'augmentation des salaires et le « salaire
annuel garanti ». Ce dernier a été accordé sous
des formes voisines par Ford et la General

es creuses 7

Y 4

Pistons en alliage
léger a trois segments

Poussoirs hydrauliques
]

CABRIOLET CADILLAC 62 -

La carrosserie des modéles 1955 n’a pas subi de grands
changements. Le jonc chromé qui va de la calandre d
la prise d’air factice allonge la ligne générale. Par élé-
vation du taux de compression porté d 9 et adoption
d’un nouveau carburateur, le moteur atteint 250 ch.

Motors. En fait, il ne semble pas que cette
clause constitue une charge aussi lourde qu'on
I'a supposé. Elle se réduit, a la constitution par
I'entreprise d'un fonds de réserve alimenté
par une coninbution patronale de 5 cents par
heure de travail (2 % du salaire total)
et cela pendant trois ans, jusqu'a ce que ce
fonds ait atteint un niveau maximum gque les
contributions ultérieures se borneront a main-
tenir. Pendant les périodes de chémage, les
intéressés regoivent une indemnité variable
suivant leur ancienneté et leur situation de fa-
mille, représentant au maximum 25 dollars par
semaine. Elle vient s'ajouter aux 30 dollars de
l'allocation de chémage normale pour que
I'ouvrier touche au total 65 9, de la paye d'une
semaine de 40 heures. Les augmentations de
salaire - accompagnant cet accord, et surtout
l'augmentation du prix de l'acier, risquent
d'avoir une incidence beaucoup plus profonde
sur les prix de revient.

. Techniquement, la production de la General
Motors apparait beaucoup plus diversifiée
que celle de Ford & qui l'on a pu reprocher de
sortir des modéles trop apparentés. Il est de
fait que les moteurs V 8 de Ford ne sont que des
versions de cylindrées différentes d'un méme
type de base. Les transmissions automatiques,
qui portent des noms différents : Fordomatic
chez Ford, Merc-O-Matic chez Mercury, Turbo-
Drive chez Lincoln, fonctionnent toutes suivant
le méme principe de couple et boite plané-
taire a trois vitesses. Chez General Motors au
contraire, la variété des styles saute aux yeux.
Les moteurs V 8 sont de trois types, d'une part
ceux d'Odsmobile ei Cadillac, d'autre part ceux
de Buick, enfin les plus récents de Chevrolet
et de Pontiac, Quant aux transmissions automa-
tiques, elles sont de trois types nettement dif-
férents : I'Hydra-Matic qui équipe les Oldsmo-
bile, Cadillac et Pontiac comporte un embrayage
hydraulique et une boite automatique a 4 vi-
tesses : le Dynaflow de Buick est un convertis-
seur de couple complexe avec deux étages de
pompes, deux étages de turbines avec train
planétaire et un stator a aubage mobile sur le
plus récent modéle ; le Powerglide de Che-
vrolet possede un convertisseur de couple

L’architecture du V 8 Strato Streak de Pontiac rappelle
celle du nouveau moteur de Chevrolet. On retrouve en
particulier les culbuteurs emboutis et leurs pivots
sphériques. Un systéme de ventilation interne élimine
les vapeurs nocives. Le refroidissement est d flux inversé.
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simplifié¢ et une boite de vitesses entidrement
automatique,

Le modéle de plus grande vente de la General
Motors est la Chevrolet dont, en 1954, il a été
produit 1 414 357 exemplaires. C’est Chevrolet
qui a ravi a Ford vers 1932 sa position de leader
pour la voiture de plus grande diffusion. C'est
a Chevrolet que s'est attaqué Ford depuis deux
ans pour reconquérir son titre. On peut dire
qu’en pratique les deux marques se sont trou-
vees a égalité en 1954. Les statistiques d'imma-
triculation accordent un léger avantage a
Chevrolet, Ford ne venant qu'en deuxieéme
position avec 1394 758. La marge est faible et
Ford a eu beau jeu de soutenir que les chiffres
de ventes effectives étaient faussés par les
immatriculations fictives de véhicules en dépdot
chez un‘agent et que ce dernier mettait 4 son
nom ou & celui d'un de ses employés. La lutte a
repris de plus belle en 1955 et les concurrents se
suivent de prés, avec semble-t-il, pour les six
premiers mois, une légére avance de Ford.

La Chevrolet 1955 présente sur le modéle
1954 de nomhreuses innovations qui en font une
voiture presque entiérement nouvelle. Les plus
apparentes portent sur la carrosserie qui pré-
sente beaucoup d’analogies avec celle des
marques plus cofliteuses, Buick, Oldsmobile et
Cadillac capot surbaissé entre les ailes,
nouvelle calandre, pare-brise panocramique a
piliers verticaux reculés. Les améliorations
meécaniques sont trés nombreuses. Tout d'abord,
Chevrolet, tout en maintenant son six-cylindres
en ligne, présente un huit cylindres en V entié-
rement nouveau, super-carré (alésage 95,25 mm
course 76,20 mm) dont la puissance normale est
de 162 chevaux. L'ancien six-cylindres n’en
developpait que 120, et comme la Chevrolet
1955 est un peu plus légére, les performances
sont trés améliorées, surtout les accélérations

auxquelles les Américains attachent tant de
prix. A ceux qui les trouveraient cependant
insuffisantes, Chevrolet offre de « gonfler »
lui-méme ce V 8 en montant son « power pac-
kage » qui comprend un carburateur a quatre
corps, un filtre d'air spécial et un double
echappement ; on arrive ainsi & 182 chevaux,
L’énorme succés du V 8 laisse prévoir l'aban-
don prochain du 6-cylindres en ligne par Che-
vrolet, au moins pour le marché américain.
Ce dernier a d'ailleurs suivi le mouvement
géneral d'augmentation de la puissance. Le
modele normal développe 123 ch et le mo-
déle poussé (qui équipe les voitures munies
de la transmission Powerglide) 136 ch, grace
aux cames plus hautes assurant une meilleure
levée des soupapes.

Le V 8 de Chevrolet présente un certain
nombre de particularités, dont la suppression
des arbres de culbuteurs. Ceux-ci sont en téle
emboutie durcie superficiellement par cyanu-
ration et donc d'une fabrication trés écono-
mique. Cette solution a été mise au point par les
ingénieurs de Pontiac dont le moteur présenté
cette année présente beaucoup de points
communs avec celui de Chevralet, bien que de
cylindrée différente. Les culbuteurs oscillent
sur des articulations hémisphériques, elles
aussi en téle emboutie, portées par des bou-
lons manchonnés directement dans le bloc.
Un jet d'huile provenant des tiges de culbuteurs
en tube d'acier assure le graissage. L'attelage
de distribution a une inertie beaucoup moindre,
favorable aux hauts régimes de rotation et la
suppression de l'arbre de culbuteurs facilite
la fonderie et l'usinage. On remarque aussi
la suppression des guides de soupapes rap-
porteés, suivant la technique adoptée par Ford
et qu'on retrouve cette année chez Packard et
Plymouth ; le principal avantage semble &tre
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un meilleur refroidissement des soupapes.

Pour la transmission, Chevrolet offre, a coté
de la boite classique a trois vitesses, une
surmultipliée automatique Borg-Warner et la
Powerglide a convertisseur de couple et boite
a deux vitesses, améliorée, afin d'accroitre le
couple au démarrage et de simplifier encore la
conduite. Celle-ci exigeait l'intervention du
conducteur pour le passage du levier selecteur
de la position « Low » (faibles vitesses, gran-
de démultiplication) a la position « Direct »
(marche normale). Avec la Powerglide, le dé-
marrage peut s'effectuer sur « Direct »; 1a plus
grande démultiplication s'enclenche automati-

T e A VAR R e,

quement lorsque le conducteur enfonce la pé-
dale d'accélération. La suspension a été
également modifiée. A l'arriére, les res-
sorts A lames ont été allongés et le nomnbre
des lames a été réduit. A l'avant, la roue pivote
sur des rotules sphériques et la disposition Jes
bras oscillants réduit sensiblement la plongée
de la voiture lors des freinages brusques.

Chez Oldsmobile, peu de changements,
sauf naturellement augmentation de la puis-
sance qui passe a 185 ch avec le moteur normal
du modeéle « 88 » (carburateur a double corps)
et 202 chevaux sur les « 88 Super » et « 98 »
(carburateur & quadruple corps). Le taux de
compression atteint 8,5, le dessin des chambres
de combustion a été amélioré, 1'arbre & cames
a requ des cames plus hautes, le premier seg-
ment du piston est chrome.

Chez Buick, on atteint 236 ch sur la série 70
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BUICK CENTURY DECAPOTABLE

Sur les Buick 1955, la puissance du moteur a été aug-
mentée d 188 ch sur le modéle Special et 236 chevaux
sur les autres. La transmission hydraulique Dynaflow
a été améliorée par I'emploi d’aubages mobiles destinés
d améliorer le rendement aux faibles régimes. On voit
ci-dessus les énormes pare-chocs et I'arridre découpé
en forme de V, analogue d celui de la Lincoln Capri.

" OLDSMOBILE SUPER 88 COUPE HOLIDAY

C'est cette marque qui a lancé les carrosseries deux-
tons qui connaissent actuellement une si grande vogue
en Amérique. La puissance du moteur 1955 a été portée
@ 185 ch dans la série 88 et 202 ch dans la série 98.
D'autres perfectionnements mécaniques portent sur la
suspension et la direction. Le systéme de condition-
nement d'air a été transféré de I’arriére sous le capot.

PONTIAC STARCHIEF DECAPOTABLE

Entiérement nouveaux depuis les pneus sans chambre
jusqu'au pare-brise enveloppant, les modéles Pontiac
de 1955 se reconnaissent aux bandes chromées sur le
capot et au dessin de la calandre. Le moteur V 8 qui
remplace définitivement les six-cylindres s’apparente
au nouvedu moteur de Chevrolet et développe 180 che-
vaux au taux: de compression de 8 qu’on trouve mainte-
nant sur presque tous les modéles de la General Motors.



UsA
GROUPE

GENERAL MOTORS

‘ | I
Moteur Ra ‘
%temen; gL:enl:f gL:l.lrr d’:" 1 Paids
TYPE ‘ | Puissa Com=
(m) | Cylindrée i m) | (m) |Pra3- | (kg) (umm
| ‘ o max. pres- (m)
| (em®) | (ch/t/mn) | sion -
CHEVROLET | [Tt }
Series A.B.C. | 2,92 | 6cyl.3859 |123cha3800 7,5 4,97 1 6,25 | 1550 | 145
V84342 |162 ch a 4400| 8 » » | ls%% 160
PONTIAC ; ' i -
27 3,10 V84706 (182 ch a4600| 8 5,16 1,92 6,50 1800 165
28 i 3,15 » » » 5,34 » » 1880 | 165
OLDSMOBILE
88 { 3,10 V85314 |185ch a 4000 8,5 517 1,98 6,40 | 1900 | 155
88 Super | » » 202 ch 2 4 000 » » » » » 165
%8 | 3,20 » » » | 539 » 655 | 1950 | 160
BUICK ‘ ‘ '
40 Special | 3,10 V84326 |179cha 4808 7,5 5,25 1,93 6,50 1800 | 160
60 Century i o V85276 |223cha 4600 84 » » » 183 | 165
50 Super 3,23 » » » 5,49 2,03 » 1950 } 165
70- Roadmaster » » 236 ch 2 4600 9 » » » 2 000 ‘ 165
CADILLAC ; ‘ | ;
66 3,38 V85420 (253 ch 24600 9 | 5,77 2,08 6,86 2 100 ‘ 165
62 3.28 B | » i A o 6,62 | 2050 | 165
75 | 3,80 » ‘ » | » | 602 » 7,88 | 2275 | 160
La transmission automatique Dynaflow & convertisseur hydraulique de couple et boite atrains planétaires 4 2 vitesses
est standard sur la série Buick 78. La transmission automatique Hydra-Matic & embrayage hydraulique et boite
& trains planétaires a 4 vitesses est standard sur les Cadillac. Sur tous les autres modéles, la boite standard est
a 3 vitesses 3 cammande manuelle et peut étre remplacée, sur demande, par une transmission automatique : Dyna-
flow sur Buick 40 (moteur 188 ch, compr. 8,4), 60 et 50 (moteur 236 ch, compr. 9) ; Powerglide sur Chevrolet
(moteur 6 cyl. porté & 136 ch A 4200 t/mn par plus forte levée des soupapes, cu moteur V 8); Hydra-Matic sur
Oldsmobile et sur Pontiac (moteur 203 ch, carburateur quadruple corps). Sur Chevrolet |3 boite mécanique
peut étre complétée par un Overdrive ; sur demande, le moteur 6 cyl. en ligne peut étre remplacé par le nouveau
moteur V 8, développant 162 ch a 4 400 t/mn avec carburateur & double corps et 182 ch & 4 600 t/mn avec carbu-
rateur & quadruple corps et échappement double. Le moteur de la Cadiltac Eldorado peut atteindre 275 ch avec
2 carburateurs & quadruple corps. Tous les modéles du groupe General Motors peuvent étre équipés sur demande
de servo-directions ; sur les Buick 50 et 70 et les Cadillac ia servo-direction est standard. Sur tous lesmodéles,
servo-freins, conditionnement d’air, etc., sur demande. Pneus sans chambre a air. Vitesses estimées.

avec un taux de compression de 9, qu'adopte  luxueuses du groupe General Motors. Elles sont
aussi Cadillac. La transmission Dynaflow amorce  aussi les plus puissantes, le moteur V 8, dont la
une revolution dans le domaine du conver- compression a été portée a 9, développant
tisseur de couple. Déja, pour remédier a son jusgu'a 275 chevaux avec deux carburateurs a
principal défaut, qui est la faible marge de quatre corps sur le cabriolet Eldorado. Malgré .
régimes ou son rendement est acceptable, on leur prix élevé, on peut dire que ce sont des
avait dii fragmenter les organes mobiles, pompe  voitures de grande diffusion puisqu'il en a été
et turbine, et introduire entre leurs éléments livré prés de 125000 en 1954. On a méme pu
des jeux de roues libres et méme d'engrenages dire, devant un pareil chiffre que la Cadillac
(Twin-Turbine Dynaflow). Mais le choix de n'était plus, la « voiture du banquier », mais
I'angle des aubages du stator exigeait un la « voiture du plombier ». Aussi songe-t-on
compromis entre rendement et multiplication afaire mieux encore et Don Ahrens, directeur de
du couple. Dans la derniére version des Dyna- Cadillac, a annoncé la mise en fabrication d'un
flow, ces aubages sont a deux positions, com- modéle de super-luxe, I'Eldorado Brougham,
mandées hydrauliquement par la pédale d'accé- dérivée d'une « voiture de réve » du récent
lération qui, lorsqu'on l'enfonce, fait tourner Motorama. Sa production doit étre limitée a
ces aubages en méme temps que le régime du 1000 exemplaires par an coutant quelgque
moteur -s'éléve. Le couple moteur se trouve 8500 dollars (3 millions de francs). Elle fera,
multiplié et les accélérations sont spectaculaires, a-t-on dit, « oublier la Rolls-Royce ». Mais fera-
la voiture pouvant, au dire du constructeur, t-elle aussi oublier la Continental que va sortir
passer de l'arrét a 100 km/h en 10,5 secondes. Ford? La compétition entre les deux marques
La marque Cadillac livre les voitures les plus  va couvrir toute la gamme des prix.
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A principale victime de la lutte que se
livrent les deux grands groupes Ford et
General Motors paraissait devoir étre, a

la fin de l'an dernier, le troisiéme « Grand »,
la Chrysler Corporation dont les quatre divi-
sions : Chrysler, De Soto, Dodge et Plymouth
avaient donné en 1954 des signes manifestes
de faiblesse. Apreés avoir réalisé 75 millions de
dollars de bénéfices en 1953, le Groupe Chrys-
ler n'en avait plus fait que 18,5 millions, moins
du quart. L'année 1985 ne se solderait-elle pas
par des pertes appréciables? Le chiffre des
ventes était tombé de 38 9,. La concurrence
que pouvait faire la plus populaire de ses
marques, Plymouth, aux Chevrolet et aux Ford
était tenue pour négligeable, au moins sur le
marché intérieur américain, car a l'exportation
elle recueillait un nombre de suffrages au moins
égal a celui de ses rivales. La Chrysler Corpo-
ration, qui avait sorti 723 000 voitures en 1954
(dont 400000 Plymouth) faisait certes encore

bonne figure par comparaison avec les « indé-
pendants », dont la déroute était beaucoup
plus accusée. Néanmoins le fait brutal était 1 :
le troisiéme « Grand » qui traditionnellement
revendiquait 18 9, du marché automobile avait
Vu en un an sa part tombera 11 9;.

Cependant, au moment ou l'avenir pouvait
paraitre le plus sombre, une profonde réorga-
nisation de l'affaire était en cours et devait,
menée avec dynamisme par des hommes nou-
veaux, porter rapidement ses fruits. Sur le
plan administratif, elle assurait une plus-large
autonomie aux différentes marques, sur le plan
financier, elle assurait les investissements
neécessaires a la modernisation de 1'équipement
et au développement des fabrications ; sur le
plan de la production, elle voulait aller au-devant
des désirs de la clientéle en lui présentant de
nouveaux modéles de ligne moderne et dont
les qualités mécaniques ne le cédent en rien
a celles des types concurrents.

—~—
Empat- o) Lon- | Lar- |Rayon | o . | Viesse
TYPE tement — | o . "~ | gueur | geur max.
(M) | Cylindrée | Tuimsance | Com- | ST m) | rag. | (k) |(m/h)
= max. pres- {m)
(em?®) (ch/t/mn) | sion
CHRYSLER
Windsor Deluxe 3,20 V84925 (188 ch a 4400 8 5,55 2,01 6,7 1780 160
New Yorker Deluxe » V85426 |250 ch a 4600 8,5 » Bl 1880 170
IMPERIAL
imperial 3,30 » » » 5,66 » 6,9 2065 165
Crown imperial 3,80 | » » » 6,16 » 79 2510 160
DE SOTO | | i
Diplomat Six | mémes spécifications
Diplomat Eight \ que voitures Plymouth
Firedome 3,19 VB4768 |185cha4400( 75 5,53 2 6,2 1765 150
Fireflite » » 200 ch & 4 400 » » » » » 160
DODGE
Kingsway Six 292 |6¢cyl.3770 (117 ch 243600 74 5,18 1,90 s | 1425 135
Kingsway Eight » V83954 |157ch a4400| 7,6 » » » 1480 150
Coronet Six 3,05 |6¢cyl.3770 123 ch a3600| 74 5,39 1,89 6,45 1505 140
Royal Eight » V84419 [175 ch a 4400 » » » » 1580 165
Custom Royal Eight » » 185 ch 2 4400 7.6 » » » 1590 170
PLYMOUTH
Six 292 (6¢cyl.3770 (117cha 3600 7.4 5,18 1,90 6,1 1425 135
Eight » V83954 [157 ch 24 4400/ 7,6 » » » 1480 150
Sur demande, Dodge Royal Eight et Custom Royal Eight livrées avec moteur Super Powered Super Red Ram
(avec équipement « Power Package »), 193 ch a 4 400 t/mn, carburateur & quadruple corps, double échappement.
Sur demande, Plymouth Eight livrées avec moteur V 8, 4 260 cm?, compr. 7,6, 165 ch & 4 400 t/mn ou 177 ch a
4 400 t/mn avec équipement « Power Package ». Carburateur double corps avec moteurs V 8, sauf carburateur
quadruple corps sur Chrysler New Yorker, Imperial et Crown Imperial et De Soto Fireflite. Transmission
automatique *owerflite & convertisseur hydraulique de couple et réducteur & engrenages planétaires a 2 vitesses
standard sur Chrysler New Yorker, Imperial et Crown Imperial. Tous autres modéles avec transmission clas-
sique a boite mécanique trois vitesses @ commande manuelle ; sur demande Overdrive ou transmission automa-
tique Powerflite. Servo-freins standards sur Chrysler New Yorker, Imperial et Crown Imperial et De Soto
Fireflite ; sur demande sur les autres modéles. Servo-direction standard sur Chrysler Imperial et Crown Impe-
rial, et De Soto Firedome et Fireflite ; sur demande sur les autres modeéles. Sur demande, climatisation, manceuvre
électrique des glaces, réglage électrique du siége, etc. De Chrysler Windsor Deluxe dérive le modéle de tourisme
sportif 300-C, chassis surbaissé, moteur 304 ch a 5200 t/mn, deux carburateurs quadruple corps, servo-freins
standard, servo-direction sur demande, vitesse-maximum 200 km/h. Vitesses estimées.
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Dans ce dernier domaine, l'improvisation
n'est pas de mise. Croit-on que, pour répondre
au lancement par Chevrolet de son V 8, Ply-
mouth efit pu rapidement sortir le Hy-Fire V 8
si les bureaux d'étude de Chrysler n'avaient pas,
depuis trois ans au moins, travaillé les solutions
originales qui distinguent ce type de moteur?

Actuellement, le vent est a 'optimisme. Les
bénéfices des trois premiers mois de 1954
s’élévent a 34,5 millions de dollars, plus que le
groupe n'a jamais gagné en un trimestre. De
janvier a avril dernier, 552 000 voitures sont
sorties des usines, contre 252 000 dans la méme
période de l'an dernier : les ventes ont tout
simplement doublé. Pendant le mois de mai,
on a fabriqué plus de 34000 voitures par
semaine. Les exportations dépassent de 30 %,
celles de 1954. Tel est le résultat du programme
de modernisation amorcé depuis la fin de la
guerre et qui a absorbé un demi-milliard de
dollars. Il s’avere pourtant encore insuffisant
puisque Plymouth, par exemple, n'arrive a
fabriquer que 3 000 moteurs six-cylindres et
1000 V 8 par jour, et ne peut satisfaire les
demandes, surtout pour les huit-cylindres que
préfere la clientéle. Une nouvelle usine est en
construction et entrera en service avant la fin
de 'année, capable de livrer 3 000 V 8 par jour.

Tous les modéles du groupe Chrysler ont

CHRYSLER WINDSOR DELUXE
Les carrosseries 1955 de Chrysler ont des lignes basses
et larges. La série Windsor a regu un nouveau moteur
V 8 baptisé « Spitfire » développant 188 chevaux et qui
remplace le é-cylindres de |19 ch des modeles [954.

un certain air de famille avec, de 1'un a l'autre,
des différences notables. Tous ont des lignes
longues et basses, rendues en général plus
fuyantes par une longue barre chromée longi-
tudinale. Le pavillon rétréci vers le haut, les
piliers latéraux du pare-brise trés envelop-
pants, légérement inclinés et reportés vers
l'arriére si fortement que sur certains modeles
ils arrivent au tiers de la portiére avant, doivent,
au dire des stylistes de la maison, donner
une impression de vitesse, méme a l'arrét. Les
Plymouth 1955, dotées d'une nouvelle calandre,
sont plus longues de 27 cm, plus larges et plus
basses qu'en 1954. Le capot des Chrysler a été
fortement abaissé, améliorant la visibilité du
conducteur, et la forme curieuse des feux
arriere a été directement inspirée de Chia.
Dodge, le plus gros des modéles, difféere des
autres types de la Chrysler Corporation par des
détails de carrosserie, la forme des ailes et des
feux arriére ; l'aménagement intérieur y est
somptueux et comprend en particulier un haut-
parleur de radio pour les siéges arriére. Les
voitures les plus luxiieuses sont celles de la
gamme Imperial, Imperial Custom et Crown
Imperial, que I'on a, pour des raisons de pres-
tige, voulu séparer de la marque Chrysler a
laquelle elle appartenait.

La transmission automatique Power Flite a
convertisseur hydraulique de couple et boite
a trois vitesses (au lieu de deux) peut étre ins-
tallée sur demande sur tous les modéles, de
méme qu'une direction assistée d'un type nou-
veau « Coaxial ». La transmission Power Flite,
grace a ses perfectionnements, couvre un
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domaine de vitesses trés étendu, de sorte que
le. levier de sélection a pu éire retiré. de la
colonne de direction pour étre reporté sur le
tableau de bord, le conducteur n'ayant a s'en
servir que trés rarement. La construction de
la colonne de direction s'est trouvée ainsi trés
simplifiée, d’'oli économies appréciables.
Seules deux marques proposent encore un
six-cylindres en ligne, & c6té des V 8 : le Power
Flow de 3 770 cm® développant 117 ch & 3 600
tours par minute chez Plymouth, identique au
Get Away de Dodge. Chrysler et De Soto, qui
livraient encore des six-cylindres sur certains
de leurs modéles l'an dernier, sont definitive-

ment acquis aux V8 avec cependant, chez .

De Soto, le Diplomat Six identique au Plymouth
Six.

Les huit-cylindres en V du groupe Chrysler
sont tous des moteurs a culasses hémisphé-
riques, A la différence des moteurs V 8 de Ford
et Chevrolet qui possédent des chambres de
combustion « en coin ». Avec cette derniére
forme, les soupapes plus ou moins inclinées sur
I'axe du cylindre sont paraliéles et un seul
arbre de culbuteurs par rangée de cylindres
suffit. Avec une chambre hémisphérique, la
disposition la plus naturelle et la plus favorable
des soupapes est une disposition symétrigque
par rapport a l'axe. Les soupapes dessinent
de ce fait un V assez ouvert et obligent a utiliser
deux arbres de culbuteurs par rangée de cylin-
dres, d'ol1 prix de revient plus élevé. Les mo-
teurs déja connus de Chrysler étaient congus
suivant cette formule inspirée du moteur Peu-
geot 203. La nouvelle série de moteurs V 8
du groupe Chrysler, dits « moteurs polysphé-
riques » ne comporte plus qu'un arbre de culbu-
teurs. En effet, les soupapes d'admission et
d'échappement sont légérement décalées, les
premiéres demeurant inclinées sur - l'axe des

Loy \ St
e =

DE SOTO DIPLOMAT CUSTOM

Ce modéle est présenté pour la premidre fois en 1955
avec un moteur V 8 d culasses hémisphériques. Les
voies avant et arriére ont été élargies de 10 et 13 cm.
Ci-dessus le coupé-sport deux tons aux lignes fuyantes.

cylindres, les secondes étant paralléles a cet
axe. Les tiges de commande des culbuteurs,
mises en action par un méme arbre A cames au
centre du V des cylindres, agissent sur les
queues des culbuteurs de part et d'autre de
l'arbre de culbutage, en dessinantelles-mémes
un V. Cette solution plus économique, quoique
entrainant une légére baisse du rendement du
moteur, présente 1'avantage de rendre les bou-
gies plus accessibles que lorsqu’elles étaient
placées au sommet de la chambre de compres-
sion, entre les soupapes.

Les V 8 se répartissent ainsi entre les mar-
ques : Chrysler, Fire-Power ancienne formule
(sur modéles New Yorker et Imperial ) compres-
sion portée de 7,5 4 8,5 ,développant mainte-
nant 250 ch au lieu de 235, et Spitfire nouvelle
formule (sur Windsor Deluxe), compression 8,
188 ch, remplagant le six-cylindres de 119 ch.
Chez De Soto, méme moteur que le Fire Power,
mais de cylindrée plus faible : Fire Dome avec
carburateur a double corps, et Fire Flite avec
carburateur & quatre corps. Chez Dodge, Red
Ram nouvelle formule et Super Red Ram
ancienne formule (qui, avec équipement spé-
cial, donne le Super Powered, Super Red Ram).
Chez Plymouth enfin, Hy-Fire nouvelle formule,
existant en deux versions différant uniquement
par l'alésage et fournissant respectivement
157 et 165 chevaux, et méme 177 ch avec
I'équipement spécial « power package »,
C'est-d-dire carburateur a4 quatre corps et
tuyauteries d'aspiration et d'échappement spé-
ciales.
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'ANNEE 1954, pendant laguelle s'est effec-
L tuée la fusion de Studebaker et de
Packard au sein de la Studebaker Packard
Corporation, ne s’est pas montrée favorable au
nouveau groupe. Studebaker a sorti 85 000 voi-
tures et Packard seulement 28 000, soit 113 000
au total. Les perspectives de vente devaient
s'améliorer progressivement au cours des
premiers mois de 1955, le premier trimestre
se soldant cependant par une perte de § mil-
lions de dollars. Il semble cependant que la
période la plus difficile soit désormais passée.
La ligne des Studebaker, toujours sédui-
sante, a sacrifié au got ameéricain en se char-
geant d'un peu trop de chrome pour le goft
européen. La marque a introduit sur le mar-
ché un nouveau moteur huit-cylindres en V
développant 185 ch.

Pour la seconde fois, Studebaker a remporte
la victoire dans la grande épreuve de consom-
mation organisée aux Etats-Unis par Mobilgas.
Il s'agissait cette année de couvrir 2 200 km
sur un parcours accidenté allant de Los Angeles
a4 Colorado Springs, passant du désert a la

STUDEBAKER PRESIDENT SPEEDSTER
Ce faux cabriolet de grand luxe est le modéle le plus
coliteux de la gamme de Studebaker. Il est équipé de
série de phares de recul, flasques de roues d rayons
factices, servo-frein et servo-direction. La série Stude-
baker President regoit un nouveau V 8 d 185 chevaux.
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montagne et franchissant en particulier un col
a 2850 m d'altitude. Chaque voiture devait
emporter 350 kg de charge utile et réaliser
une vitesse moyenne de 65 km/h. Toutes
devaient étre équipées de transmissions auto-
matiques, mais les rapports de pont étaient
libres et les carburateurs spécialement réglés.
La Studebaker Commander V 8 qui remporta
l'épreuve a l'indice, c'est-a-dire compte tenu
de son poids, a consommé seulement en
moyenne un peu plus de 8,5 litres aux 100 km,
chiffre qui ne peut manquer de surprendre
quand on songe aux dimensions de la voiture
et 4 la puissance de son moteur. Elle battait de
peu une Nash Ambassador Six et une Qldsmo-
bile 88. Elle était elle-méme battue, a ne s'en
tenir qu'a la consommation, par une Nash
Rambler Super qui, tous calculs faits, avait
parcouru en moyenne, par litre d'essence,
17 meétres de plus que la Studebaker,

Rien ne met mieux en évidence I'habileté des
conducteurs et le rdéle néfaste que joue, quant
a la consommation, la manceuvre inconsidérée
de l'accélérateur, que la petite expérience pro
posée par les dirigeants de Nash, présentant
a la presse leur voiture gagnante, & des redac-
teurs automobiles spécialisés. Le plus adroit
d'entre eux ne put abaisser la consommation
au-dessous de 11,1 litres aux 100 km au lieu
des 8,5 du record.

Parmi les améliorations mécaniques apportees
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par Packard a ses modéles, trois sont a retenir.
Tout d'abord la présentation de deux nouveaux
huit-cylindres en V. L'un, de 5 243 cm® de cylin-
drée, super-carré (alésage 96,8 mm, course
88,9 mm), développe 225 chevaux avec un car-
burateur a quadruple corps ; il équipe les mo-
deles Clipper De luxe et Super,

L'autre, de 5768 cm®, estle plus gros moteur
V 8 pour voiture particuliére actuellement exis-
tant. C'est aussi un moteur super-carré (alé-
sage 101,6 mm, course 88,9 mm) avec taux de

compression élevé (8,5). Il équipe les modéles.

Packard et Clipper Custom et existe en deux

PACKARD PATRICIAN
La « Packard Line » comprend une série de modeles
luxueux : Caribbean, le faux-cabriolet « 400 » et la
berline 4 portes Patrician. s possédent fe plus gros
moteur V 8 actuellement existant : 5,8 litres, 260 ch
(275 ch sur modéle Caribbean). La nouvelle sus-
pension est du type « Torsion-Level ride » (ci-dessous).

versions développant, l'une 245 ch avec un
carburateur a double corps, l'autre 260 chevaux
avec un carburateur a quadruple corps. Ce
moteur est monté sur la Packard Carribbean
avec 2 carburateurs a quadruple corps.

Tous ces moteurs sont les mémes extérieu-

Barres de

Barre de stabilisation avant

Bras oscillants supérieurs

Barres de réglage
automatique d'assiette

Barre de torsion compensatrice

Barres de |
stabilisation ©
arriere |

Barre de torsion compensatrice

La nouvelle suspension Packard utilise deux barres de
torsion principales reliant les bras de suspension des
roues avant et arriére d’un méme coté, I’action de I'une
se trouvant équilibrée par la réaction de I"autre. Pour
corriger ['assiette en cas de changement dans la répar-

tition des charges entre essieux, un contacteur met en
marche un moteur électrique qui bande deux barres de
torsion auxiliaires, ce qui a pour effet de modifier
automatiquement la flexibilité de la suspension. A
I"avant et d ['arriére, barres de stabilisation classiques.

97



USA
GROUPE

STUDEBAKER-PACKARD

. Moteur | 1 | '
Empat- | Lon- | Lar- R de B Vitesse
TYPE tement . gueur | geur  braq. | olds | max,
(m) | Cylindrée i Fulssance | S \ (m) | (m) (m) | (k&) |(km b)
(em3) |_(chtjmn) | sion | |
‘ ‘ ‘ [
STUDEBAKER | ; } ;
Champion berline 2,96 chl 3031101 cnuooo‘ 75 | 514 | 4,76 | 595 | 1200 ! 130
Champion coupé 3,06 ! | o» | 519 | 1,80 | 620 | 1310 »
Commander berline | 2,96 | V84247 (162 chalSOOL » | 514 | 1,76 | 585 | 1460 | 150
Commander coupé 3,06 » » | » | 519 | 1,80 | 620 | 1480 »
President berline 3,06 » 185 ch usoo: » \ 524 | 1,76 | 620 | 1480 | 165
President coupé » » » f o ’ 5,19 1,80 6,20 | 1500 »
|
PACKARD | | - . ! .
Clipper Super et Deluxe| 3,10 | V85243 (225ch 24600 8 | 546 ‘ 1,98 } 640 | 1680 | 165
Clipper Custom » V85768 |245chad4600 85 | » | » | » 1780 170
Packard Line 3,23 » 260 ch 346000 » | 55 | » 1,70 | 1875 | 175

Sur Studebaker Commander, sur demande, moteur 182 ch (compr. 8, carburateur 2 quadruple corps); sur
Studebaker President, carburateur 3 gquadruple corps et double échappement standards, sur demande moteur
193 ¢ch (compr. 8) ; sur modéles Packard, carburateur & quadruple corps standard, sauf Packard Caribbean :
deux carburateurs quadruple corps (275¢ch a 4 8001/mn}). Double échappement sur Packard Line. Sur tous modéles,
boite mécanique a trois vit EX wde r lle ; sur demande : Overdrive ou transmission a convertisseur
hyd raulique de couple et boite automatique 3 3 vltesses Borg-Warner (sur modéles Studebaker), ou transmission
4 convertisseur hydraulique de couple et boite automatique a 2 vitesses avec embrayage de prise directe Twin-
Ultramatic (sur modéles Packard). Sur Studebaker President Speedster, seulement Overdrive ou transmission
automatique. Suspension classique sur tous les modéles Studebaker et Packard Clipper Super et Deluxe;
suspension nouvelle « Torsion Level Ride » sur demande sur Packard Clipper Super et Deiuxe, standard sur
Packard Custom et modéles Packard Line. Sur tous madéles, sur demande, servo-direction, servo-ireins,
climatisation, commande électrique de réglage du siége et des glaces, pneus sans chambre, etc. Servo-direction
et servo-freins standards sur Studebaker President Speedster et modéle de luxe Packard Caribbean (direc-

tion et freins classiques sur demande). Vitesses estimées.

rement ; ils possedent une chambre de combus-
tion de forme elliptique, de larges soupapes en
téte avec culbuteurs, tiges et poussoirs hydrau-
liques. Signalons que Packard livre ces nou-
veaux moteurs a d'autres marques, Hudson et
Nash.

Les modéles fabriqués par Packard consti-
tuent deux gammes, 'une de prix moyens, les
Clipper, l'autre de prix élevés, les Packard
proprement dits. Ces derniers sont équipés
en série de la transmission Twin Ultramatic,
qui peut étre montée sur demande sur les Clip-
per. La transmission Twin Uliramatic, ou Ulira-
matic jumelée, est un perfectionnement de
I'Ultramatic classique a convertisseur hydrau-
lique de couple et boite mécanique asservie,
le but recherché étant d'obtenir des démar-
rages plus rapides et plus souples par la mise
en jeu automatique d'une démultiplication addi-
tionnelle.

C'est a quoi tendent d'ailleurs les transforma-
tions opérées cette année sur tous les modéles
de transmissions automatiques des différentes
marques. Ici encore, le démarrage s'effectue
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maintenant avec le levier du sélecteur sur la
position de marche normale. Une caracteris-
tique importante de 1'Ultramatic consiste en la
présence d'un embrayage de prise directe.
Il entre automatiquement en action au moment
voulu pour mettre le convertisseur hydraulique
hors de service, de sorte que la puissance est
transmise sans glissement du moteur aux roues
arriere. Sur la route, pour obtenir une accélé-
ration modérée, on enfonce légerement l'accé-
lérateur, ce qui met en service le convertisseur.
Si l'on désire un surcroit d'acceleration pour
effectuer un dépassement, l'enfoncement total
de la pédale provogue automatiquement la
rétrogradation des vitesses et donne la grande
démultiplication.

Enfin, Packard présente une suspension veri-
tablement révolutionnaire, fondee sur l'emploi
exclusif de barres de torsion reliant les roues
d'un méme cété de la voiture, avec correction
automatique de l'assiette lorsque se produit
une variation dans la répartition des charges.
On trouvera a la page 97 le schema de cette
suspension,
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ES deux marques Nash et Hudson ont
fusionné l'an dernier pour -constituer
I'American Motors Corporation. La mise

en commun des moyens de production et de
I'expérience des deux firmes est encore trop
récente pour avoir porté tous ses fruits. Dans
leurs deéclarations, les dirigeants du nouveau
groupe se montrent trés optimistes. Un pro-
gramme de 60 millions de dollars (plus de
20 milliards de nos francs) est en cours d’exé-
cution pour porter la production quotidienne
des voitures Rambler de 500 a 800 unités et
celle des auires modeéles des deux margues
a 200.

La Rambler, la voiture la moins chére parmi
celles construites en Amérique, est devenue un
modeéle commun a Nash et Hudson, absolument
identique sauf pour le médaillon qui porte le
nom du constructeur au centre de la calandre
dont la grille massive est nouvelle. Pour 1955,
on a réduit encore le rayon de braquage de la
voiture, déja trés maniable, en découpant plus
largement les dégagements des roues et en

Scott a soupapes latérales, peut recevoir sur
demande la transmission automatique Hydra-
Matic, et sa carrosserie a été dessinée par
Pinin-Farina.

Les deux autres séries de Nash, Statesman et
Ambassador, ont été redessinées avec pare-
brise enveloppant et glace arriére trés larges
et phares encastrés dans la grille ovale tradi-
tionnelle chez Nash. L'Ambassador peut étre
équipé du plus petit des nouveaux moteurs V 8
de Packard avec transmission automatique
Twin Ultramatic, tandis que les autres modéles
a B-cylindres regoivent sur demande I’'Hydra-
Matic.

Nash continue & proposer en Amérique le
type Metropolitan & deux places, construit en
Angleterre, a Birmingham. Il regoit le moteur
de l'ancienne Austin A-40, mais avec pistons
en aluminium ; la carrosserie est fournie par
Fisher et Ludlow et le montage s’effectue chez
Austin, deux -divisions de la British Motors
Corporation.

Autre modéle maintenu, la Nash Healey de

iugmentant la voie avant. La Rambler est

sport-compétition : les organes mécaniques
dquipée du moteur 6-cylindres Super Flying

sont fabriqués aux Etats-Unis par Nash, le

Moteur
Empat- Lon- | Lar- | R.de - Yitesse
TYPE B Puissance | Com- | 8¥C¥r | & brag. » St
(m) | Cylindrée ra (m) | (m) | (m) | (%&) |(km/h)
{cm3) . pres-
(ch/t/mn) | sion
HUDSON ET NASH
Rambler 2,54 |6cyl.3205| 90cha3gon 7,3 4,73 1,87 5,50 1141 130
HUDSON
Wasp 2,9 6cyl. 3310 |115ch 2 4000] 7,5 5,14 1,98 5,75 1395 140
Hornet 6 3,08 |[6cyl.5047 (112ch 23800 7,5 5,31 » 6,45 1580 155
Hornet V 8 3,08 V85243 (208 ch a 4200 7.8 » » » » 165
NASH ‘ s
Statesman | 290 |6cyl.3205(100ch 23800, 7,45 | 513 | 1,98 | 613 | 1302 | 140
Ambassador 6 3,08 [6cyl. 4139 (130 ch a3700| 7.6 5,31 » 6,44 1580 150
Ambassador V8 » V85243 (208 ch a 4200/ 7.8 » » » » 165
Nash-Healey 2,74 |6cyl. 4138 [140ch 24000 8 4,58 1,67 5,45 1356
Nash Metropolitan 2,16 [4cyl. 1199 | 42ch 3 4500] 7,2 3,80 1,56 5,65 832 115
Les dimensions indiquées pour les Rambler sont celles du modele 2 portes ; pour le modéle 4 portes : empatte-
ment 2,74, leagueur 4,73, poids 1 195 kg. Moteurs a soupapes latérales sur Rambler, Hudson Wasp et Hornet 8,
Nash Statesman; autres moteurs & soupapes en téte. Sur demande, pour Hudson Wasp : moteur 126 ch a
4 000 t/mn, compression 8, avec carburateur double et culasse aluminium ; pour Hudson Hornet 6, moteur 172 ch
a 4000 t/mn avec un carburateur double ; pour Nash Statesman, moteur 110 ch & 4 000 t/mn avec compression
8,5 et deux carburateurs doubles ; pour Nash Ambassador, moteur 140 ch 4 4 000 t/mn avec compression 8 et
2 carburateurs. Transmissions mécaniques a 3 vitesses classiques sur tous modéles ; sur demande Overdrive ou
transmission automatique Hydra-Matic sauf Hudson Hornet V 8 et Nash Ambassador V 8 (transmission auto-
matique Twin Ultramatic standard), Nash Healey (mécanique 2 4 vitesses dont une surmultipliée), Nash Metro-
politan (boite mécanique & 3 vitesses). Sur demande, sauf Nash Healey et Nash Metropolitan (modéle fabrigué
en Angleterre a l'intention exclusive du marché américain), servo-freins, serve-direction, climatisation, pneus
sans chambre, etc. Vitesses estimées.
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GROUPE
HUDSON-NASH

moteur étant le Jetfire de I'Ambassador Six a
soupapes en téte et vilebrequin a 7 paliers,
développant 140 ch avec deux carburateurs,
le chassis vient de la Donald Healey Company
.de Warwick, en Angleterre, et la carrosserie
de chez Pinin-Farina a Turin.

Hudson, qui a abandonné définitivement la
charpente pour la carrosserie autoporteuse de
Nash, limite sa production aux Wasp et aux
Hornet, ce dernier modéle pouvaht recevoir
le nouveau V 8 de Packard.

Le groupe Kaiser-Willys est le seul aux Etats-
Unis qui n'offre de V 8 sur aucun de ses modeles.
La gamme pour 19585 a d'ailleurs été tres
réduite. Willys, qui a fortement baisse ses prix,
en a présenté deux : le type Bermuda deux-
portes, qui remplace 1'Eagle et le type Custom

RAMBLER BERLINE —
Ce modeéle, identique pour les deux marques Nash
et Hudson, est équipé d'un 6b-cylindres de 90 ch
seulement. Cest la plus maniable des voi-
tures américaines. Nouvelle calandre [955.

quatre-portes qui remplace ['Ace. Ils sont
équipés maintenant en série du moteur Super-
Hurricane de 115 ch que 1'on ne pouvait obtenir
en 1954 que sur demande, et peuvent recevoir
la transmission automatique Hydra-Matic. Kaiser
ne livre plus que la berline Manhattan et le
modele sport Kaiser Darrin ; il est le seul aux
Etats-Unis a utiliser un compresseur centrifuge
Mac Culloch pour suralimenter son 6-cylindres
en ligne a soupapes latérales. Rappelons que
Willys continue a fabriquer la fameuse Jeep
aujourd’'hui universellement répandue et sans
cesse perfectionnée, dont il présente le nouveau
modele en six couleurs au choix de l'acheteur.

NASH AMBASSADOR —
La voiture peut recevoir, soit un mo-
teur é-cylindres en ligne, soit le V 8
de 208 chevaux dit « fetfire ».
Comme pour la Nash-Healey, les pha-
res sont encostrés dans la calandre.

- NASH-HEALEY

Ce faux-cabriolet sport carrossé par
Pinin-Farina posséde un moteur d
six cylindres en ligne développant
140 chevaux. Noter en particulier la
glace de custode trés enveloppante.

< NASH-METROPOLITAN

Ce modéle d’empattement réduit
(2,16 m) est fabriqué en Angleterre d
Pintention du marché américain. Lg
carrosserie est autoporteuse. Il est
équipé du moteur de [I'Austin A-40.

HUDSON WASP -
C’est le premier modéle sorti depuis
la fusion de. Nash et Hudson au sein
de I’American Motors. Sa particula-
rité est d’offrir le siége avant le plus
spacieux des voitures américaines.






GROUPE
KAISER-WILLYS®

WILLYS BERMUDA

La carrosserie modernisée est plus longue de 20 cm
que sur le modéle précédent. A I’avant, la grille trés
large d gros barreaux convexes comprend les feux de
stationnement. Sur les cdtés, des bandes chromées hori-
zontales partent des phares et s’incurvent sur les pan-
neaux arriére pour souligner la silhouette trés basse.

KAISER MANHATTAN

Le modéle Manhattan, le seul produit actuellement en
série par Kaiser, a subi peu de changements en [955.
Au moteur é-cylindres d soupapes latérales est adjoint
un compresseur centrifuge Mac-Culloch qui n’entre en
action que lorsque le conducteur veut disposer d’une
surpuissance, pour un dépassement rapide par exemple.

; g
e e

I

%

estimées (pour Willys 155 km/h avec Overdrive).

oo Lon- | lar- | R. de Vitesse
i = .
TYPE m Cylindrée | Puiss gueur | geur | braq. | P05 | may
) | e | R e |Compe.| () | () | () | (&) gt
KAISER
Manhattan 3,01 [6cyl.3706 |140ch 23800, 7,3 5,48 1,88 5,80 1530 155
WILLYS
Bermuda et Custom 274 |6cyl.3706 (115cha 3650 7.3 4,82 1,83 6,15 1280 140

Les moteurs sont & soupapes latérales, avec compresseur centrifuge Mc Culloch sur Kaiser Manhattan. Toutes
transmissions standard classiques, boites mécaniques 3 vitesses 3 commande manuelle ; sur demande Overdrive
ou transmission automatique & embrayage hydrauligue et boite automatique & quatre vitesses Hydra-Matic. Vitesses
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jourd'hui la technique de
la construction automo-

UN fait capital domine au-

bile : .,

Le moteur V8 ne représen-
tait encore avant la guerre
qu'une solution d'avant-garde;
en 1950, il équipait déja plus
du quart des voitures produites
aux Etats-Unis; la proportion
est devenue plus de la moitié
en 1954 et on considére que
cette année c’est 80 9, de la
production américaine qui sera
equipée de V8. En méme temps
on constate la disparition pres-
que complete du 8 cylindres en
ligne, tandis que le 6 cylindres,
monté encore sur 60 9 des
voitures ameéricaines en 1949,
n'‘en équipera plus que 20 9,
cette année. Packard lui-méme,
qui tira si longtemps orgueil
de son prestigieux 8 cylindres
en ligne, I'a abandonné et ne
produit plus que du V8.

Il faut assurément des raisons
d’ordre mécanique bien perti-
nentes pour déterminer une
évolution aussi radicale.

Et en effet, il apparait bien
que le moteur en V est la for-
mule la plus rationnelle en 1'état
actuel de la technique du
moteur a explosion.

Huit petits cylindres ne con-
somment pas plus que 4 grands,
mais ils réalisent un entraine-
ment beaucoup plus régulier,
chaque piston commengant son
action avant que l'autre ait
terminé la sienne : le moteur
travaille avec plus de douceur,
de silence et de souplesse. En
outre, grace a la disposition en
V., le moteur V8 est naturelle-
ment plus compact qu'un 6 ou
8 cylindres en ligne.

Or, moteur plus court signi-
fie : vilebrequin plus court,
c'est-3-dire moins sujet a la
torsion, mieux eéquilibré, plus
rigide, distance moindre
entre le carburateur et les
chambres de combustion et
moins de chemin a parcourir
pour l'huile et l'eau, ce qui
facilite le refroidissement et le
graissage.

La compacité du moteur V8
s'accorde parfaitement avec les
tendances actuelles des car-
rossiers : la ligne des voitures
modernes exige des capots
courts et trapus, afin de déga-
ger la plus grande place possi-
ble pour I'habitacle et la malle.
Pour cette raison encore c'est
la solution V8 qui s'impose.

La formule V8 a pratiquement

COMMUNIQUE

Le triomphe du moteur V8 ——

conquis le marché américain et
tout porte a croire qu'un avenir
aussi brillant lui est réservé en
Europe.

Le perfectionnementi des
techniques d'alésage des blocs
moteurs étend son domaine
aux cylindrées de deux litres
environ, autour desquelles les
constructeurs frangais, anglais
et allemands semblent avoir
fixé leur position pour les
voitures grandes routiéres.

En Italie, FIAT a créé pour
sa 2 litres un 8 cylindres en
V calés a 90°. Les performan-
ces et le comportement remar-
quables de ce moteur montrent
que, méme dans cette catégo-
rie, le classique 4 cylindres
en ligne est aujourd’hui dé-
passeé.

En France, SIMCA eéquipe
sa Vedette dun V8 21,3
parfaitement au point. Ses qua-
lités de silence, de souplesse
et de nervosité se sont impo-
sées d’emblée sur le marché
des « grandes routiéres » ou
la Vedette remporte actuelle-
ment un succeés considérable,
tout en restant dans des limites
de prix qu'on n'aurait pas ima-
ginées avant guerre pour une
voiture de cette classe.

Ce schéma du cycle V8 montre que
Paction de 2 pistons se conjugue
parfaitement et que le vilbrequin
est constamment sous la poussée d’un
piston. Sur un 4 cylindres, les 2
temps moteurs du piston noir cor-
respondraient @ des temps morts.
Le V8 Aquilon qui équipe les nou-
velles * Vedettes ” SIMCA : Trianon -
Versailles - Régence et Marly, est
produit d plus de 200 unités par jour,
La faveur croissante du public euro-
péen pour ces voitures, illustre la
place prise par cette solution
technique dans la construction auto-
mobile.




La production des autres pays

E tableau d'ensemble de la construction
L automobile mondiale que nous avons

dressé dans les pages précédentes accu-
serait une grave lacune si nous ne mention-
nions pas au meins les noms des firmes dont
l'activité plus ou moins grande s'exerce dans
des pays divers. Nous laissons cependant de
coté tout ce qui touche au montage, si développe

aussi bien en Europe (Belgique, Hollande...)
que dans les autres continents (Afrique du Sud,
Inde, Australie, République Argentine, Bresil,
Mexique, Japon...) pour ne retenir que la crea-
tion de modéles originaux.

Bien souvent, malheureusement, les rensei-
gnements précis manquent en ce qui concerne
les chiffres de production et les caractéristiques

] I | 1 .
= [ | %
Cylindrée ; . 2 | Empat. EE
| (0. de cyl.) Compt: Balte |Suspensionavant| . de tong. Poids | o &
MARQUE Pui | sou- | (n.de | L | b Larg. % ®E
UisS. MaX. | anes | yitesses) | Suspension arr.| brag. | (m) g) |32
(ch/t/mn) ; - (™) | S
| ; i [ i
AUSTRALIE ‘ 2166 cm* (6) | 6,5 méc. (3) r. ind. ; hélic. ] 2,61 4,40 980 125
Holden | 60 ch & 3800 [ s. téte | c. ss. volant \ ess. rig.; s-ell. | 560 1,70
AUTRICHE 1997cm*(4) | 7 | méc.(5) r.ind.; hélic. | 2,65 4,31 1160 | 135
Steyr-Fiat 2000 (a) | 70ch a 4000 | s.téte | c.ss.volant | ess. rig.; hélic. | 535 | 1,67
W. D. 1300 (b) 1281 cm® (4) 7,4 méc. (4) r.ind.; b.tors. | 210 3,50 650 155
| '50cha4750 | s.téte lcomm. centr.| r.ind.;b.tors. = 4,60 1,62
ESPAGNE ‘ 2816 cm?® (V8) | 7.2 | méc. (5) r. ind.; b. tors. | 2,34 4,10 1000 |205a&
Pegaso 102/B (c) | |2 a.c.t. [comm. centr. ess. rig.; b. tors.| 4,60 1,64 248
JAPON 860 cm* (4) | 65 méc. (3) | r.ind.; hélic. \ 215 } 3.75 %00 | 72
Datsun DB S | 24 ch a 4000  s.lat. \comm. centr.\ ess, rig. ; s-ell. 1 | 1,47
Ohta PA G 903 cm*(4) | 65 | méc.(3) ess.rig.;s-ell. | 2,10 | 3,80 950 | 75
| 24cha4000 | s.lat. icomm. centr.| ess. rig.; s-ell. | | 1,48 |
Toyo-Pet 1 453 cm® (6) 58 méc. (4) | 2,50 4,28 1590
i 48 ch & 4 000 ‘ \ | 1,59 :
Daihatsu 540cm®(2) | 6 | méc. (3) |1roue AV; hélic.} 2,40 70
. 135ch | s.téte | ess. rig. ; hélic. |
SUEDE 764cm*(2) | 66 | méc. (3) r.ind.; b. tors. | 2,47 3,95 810 95
Saab 92 (d) | 28cha4000 | c.ss.volant | r.ind.;b.tors. | 6 1,62
Volvo PV.444 (e) | 140cm (9 | 85 | “méc.©) | o ind. ; hélic. ' 260 | 450
44 ch 2 4000 | s. téte |comm. centr.| ess. rig. ; hélic. 1,58
TCHECO- | = \ 1
SLOVAQUIE i [
Skoda 1100 Orlik |Prototype en cours d'aménagement | |
Skoda 1200 1221 cm*(4) | 65 | méc.(4) r.ind.; s-ell. | 2,69 4,50 1000 105
36 ch 4 4000 | s.téte | c.ss.volant r.ind.; s-ell. 55 1,68
Tatra 107 () 1950 cm® (4) 6 méc. (4) r. ind. ; s-ell. 2,70 4,54 1160 125
: 50 ch a 4000 | s.téte | c. ss. volant |ess. rig.; b. tors.| 6,75 1,67
U.R.S.S. 1074 cm?® 6,3 méc. (3) r. ind. ; hélic. 3,85 845 100
Moskvitch 27 ch 43600 | s.lat. ‘ c. ss. volant | ess. rig. ; s-ell. 1,40 :
Volga (g) 75 ch | | automat. r. ind. «,70 4,67 1300 130
| i ess. rig. 1,70
Zim (h) 3480 cm?(6) | 6.7 ! méc. (3) r. ind. ; hélic. 3,20 5,53 1800 130
: 94 ch 43600 | s.lat. | : ess. rig. ; s-ell. 5,85 1,90
Zis 5998 cm?® (8) 6,85 | méc.(3) r. ind. ; hélic. 3,76 6 2 450 140
140 ch a 3 600 \ s. lat. | ess. rig. ; s-ell. 7,50 1,86 |
a) Fiat 1900 avec moteur Steyr; sur demande, moteur 80 ch a 4500 t/mn, vit. max. 140 km/h; b) Sport de série,
moteur, suspension et transmission dérivés de Volkswagen ; moteur arriére. Autres modéles: WD 1 300 super,
compression 8,2 ou 8,5, 61 ou 65 ch 4 5 400 t/mn, deux carburateurs double corps, vitesse max. 165 km/h ; WD 1 500,
moteur 1 488 cm®, 58 ch & 4 750 cm?, v. max. 180 km/h. ¢) sur demande : compression 8,2 ou 8,8 ; 4 carburateurs ;
embrayage, boite de vitesses et différentiel & I'essieu arriére ; autres modeéles : 102 BS-2,8, moteur & double com-
presseur, 2 carburateurs double corps, vitesse max. plus de 260 km/h ; 102 BS-3,2, moteur 3 178 cm?, 2 compres-
seurs, 2 carburateurs double corps, vitesse max. 300 km/h. d) traction avant, moteur 2 temps ; &) sur modéle roadster
sport, caisse en plastique stratifié, moteur 70 ch a 6 000 t/mn, compr. 7,8, vitesse max. 155 km/h ; f) moteur arriére,
4 cylindres opposés, refroidissement a air ; g) transmission automatique & convertisseur de couple. h) embrayage
hydraulique.
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MOSKVITCH
C'est le nouveau modéle de
voiture populaire d 4 places
qui doit étre construit q
Moscou au début de 1956.
La puissance du moteur a été
augmentée et I'oménagement
intérieur est plus soigné et
comprend en particulier un
poste de radio sous le tableau
de bord. Le dossier du siége
avant est rabattable et peut
se transformer en couchette.
Le pare-brise et la glace de
custode sont convexes. Le-
vier des vitesses sous le volant.

YOLGA
Ce nouveau modéle remplacera
en 1956 la Pobieda (Victoire)
fabriquée depuis 1945 par
I'usine de Gorki et qui est la
seule voiture de puissance
moyenne de [I'U.RS.S. Le
poids et les dimensions seront
conservés, mais la Volga
comportera de nombreux per-
fectionnements : transmission
automatique d convertisseur
hydrauliqgue de couple, car-
rosserie monocoque, chauffage
et dégivrage, radio, montre
électrique, allume-cigare,
sitgge d daossier rabattable.

PEGASO

Il'y a 5 ans, I’apparition de la
voiture de sport Pegaso mar-
quait le retour de I’Espagne
d la construction de voitures
de luxe. L'ingénieur espagnol
Wilfredo Ricart a utilisé la
puissance industrielle de
ENESA de Barcelone pour
réaliser une 2.5 litres, puis
2,8 litres de grande classe.
Sa berlinette représentée ci-
contre appartient au dernier
type Z 102 B 2,8 ¢ moteur
8 cylindres en V. Elle peut
atteindre 250 kilométres heure.

filiale de la General Motors américaine, au
meme titre que la Vauxhall britannique et 1'Opel
allemande ; qu'en Autriche Steyr, qui fabrique
la Fiat 1900 et va diffuser la petite Fiat 600,
sort également non seulement des camions,
autocars et tracteurs, mais les scooters et moto-
cyclettes Puch ; que la Pegaso espagnole est

fabriquée a Barcelone par I'E.N.AS.A. que
dirige le célébre ingénieur W. P. Ricart ; que
Skoda et Tatra, enfin, sontles deux départements
automobiles de l'indusirie lourde tchécoslo-
vague qui a eté nationalisée ; ils poursuivent
une activité autonome en suivant chacun les
traditions technicues des marques originales.
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cyclettes Puch ; que la Pegaso espagnole est
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VYOLYO PY 444

Petite voiture suédoise d car-
rosserie autoporteuse, équipée
d’'un moteur 4-cylindres d
soupapes en téte développant
44 ch. Un modéle de sport en
dérive, qui conserve les prin-
cipaux éléments mécaniques
montés sur un chdssis spécial
fait d’éléments tubulaires et
porte une carrosserie en ma-
tigre plastique stratifiée et
renforcée de fibre de verre,
avec pavillon amovible ; son
moteur est poussé d 70 ch.
La vitesse atteint 155 km/h.

SKODA ORLIK
Le prototype de cette nouvelle
version de la Skoda 1 100 cm?®
fabriquée en Tchécoslovaquie
a été exposé au dernier Salon
de Bruxelles et le début de la
fabrication en série a été
annoncé pour la fin de I'année
1955. Dans ses grandes lignes,
sa construction aura beaucoup
de points communs avec le
type 1200 de Skoda, mais la
carrosserie est entidrement
nouvelle et ne comporte plus
que 2 portes. La vitesse ma-
ximum atteindrait 105 km/h.

SPORT ROADSTER

WD 1300
Cette petite voiture autri-
chienne de sport de série
posséde un moteur arriére
dérivé du Yolkswagen, pou-
vant étre poussé d 65 chevaux
sur le type Serien Super. Les -
quatre roues sont indépen-
dantes ovec ressorts d barres
de torsion. Elle a pris part
cette année en France d plu-
sieurs rallyes, en particulier
au Raliye de Touraine ou elle
a remporté la victoire dans
sa catégorie et au Rallye des
Routes du Nord ou elle fut
2¢ derrigre une Panhard-DB.

fabriquée a Barcelone par I'EN.AS.A. que
dirige le célébre ingénieur W. P. Ricart ; que
Skoda et Tatra, enfin, sont les deux départements
automobiles de l'industrie lourde tchécoslo-
vaque qui a été nationalisée ; ils poursuivent
une activité autonome en suivant chacun les
traditions techniques des marques originales.



Brigitte BARDOT, espoir n? 1 du  cindma
francats, a - été séduite par la derniére création
SIMCA ARONDE, l¢ Cabriolet <“WEEK-END *’
Conguise par sa ligne et les accélérations fulgurantes du
moteur < FLASH SPECIAL” 4] lwi a fallu choisir
dans la gamme de  coloris
Balancant entre le Cabriolet noir, intérieur de cuir vert
ou fauve, et Je vert Jorét, intérieur ton sur ton, elle sest
Jinalement décidée pour le Gris Capucin, intérieur vert.

De joyeux Week-Ends en petspective...
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LE SPORT AUTOMO

L’ANNéE sportive automobile 1955 demeurera pour I’histoire dominée
par la plus cruelle tragédie qu’ait connue le sport mécanique terrestre.

L’émotion soulevée dans le monde entier par le terrible accident des
24 heures du Mans, a provoqué l'interdiction de toute competition ‘auto-
mobile en France et dans plusieurs autres pays. A |'image des pouvoirs
publics frangais, les organismes officiels et internationaux régissant les
courses d'automobiles ont décidé de remanier une réglementation qui
semble dépassée par les performances des véhicules mis en compétition.

Dans I’émotion générale, la course automobile a été irrémédiablement
condamnée par certains comme dangereuse et inutile et surtout sans
liaison aucune avec les impératifs de la construction de grande série. Une
position aussi absolue n’est pas raisonnable et témoigne d’une méconnais-
sance totale de I’histoire de I'automobile.

Les semaines ayant passé, une réflexion plus posée permet d’affirmer
que, moyennant d’indispensables réformes, le sport automobile doit
continuer. Dans I'avenir comme par le passé, I'industrie automobile ne
peut progresser sans lui.

L’histoire des courses, depuis le lointain Paris-Rouen de 1894, nous
montre que les coureurs et les rapides machines congues pour eux ont
toujours été |'aile marchante de la construction, la fraction d'avant-garde
dont dérivaient les améliorations adoptées sur les modéles courants.

Au début, il y eut méme identité, puisque c'étaient précisément les voi-
tures de clients qui se mesuraient les unes aux autres. Puis vint I’ére des
voitures « extrapolées », plus légéres, plus puissantes, mais calquées sur
les types normaux. Un peu plus tard, apres 1900, chaque constructeur
vraiment important consentit & de gros sacrifices pour établir une petite
série de modéles dérivés, que I'on pourrait définir comme des modéles
« aux limites ».

Il n'est jusqu’a Henry Ford I*, pére incontesté de la voiture utilitaire
par excellence, qui n'ait témoigné d’un intérét soutenu pour la compé-
tition.

La firme allemande Daimler-Benz n'a jamais cessé de construire des modéles
de compétition, et les Mercedes actuelles maintiennent une tradition vieille
de plus de 60 ans.

Nul ne pourrait nier que le succés initial de Renault soit né des compéti-
tions disputées pendant | 0 ans, de 1898 a 1908. La Régie avait su reprendre
cette tradition dés | 948, avec des conséquences particulidrement favorables

pour le perfectionnement des 4 CV. En 1956, la 4 CV de série est aussi

brillante que les modéles dérivés de 1949, mais sans aucune concession
ni au confort, ni a l'agrément.

La catastrophe du Mans a rappelé cette évidence parfois oubliée que la
course automobile 3 grande vitesse est « intrinséquement » dangereuse;
dangereuse pour le pilote qui en accepte les risques en prenant place au
volant de son engin, mais dangereuse aussi pour les spectateurs. Ceux-Ci
doivent A tout prix étre protégés. |l faut aussi qu’ils demeurent conscients
du risque latent qui entoure des engins lancés entre 250 et 300 kilometres-
heure. La quantité de mouvement emmagasinée par de tels bolides etl’énergie

»y



BILE DOIT CONTINUER

cinétique libérée au moment d'un arrét brutal expliquent en grande partie
les terribles ravages exercés par la Mercedes de Levegh. 7

De tous temps la course a fait des victimes. Le 24 mai 1903, sur I'itiné-
raire de Paris a3 Madrid, leur nombre fut tel que le gouvernement frangais,
regrettant d’avoir autorisé la compétition, 'arrétait Bordeaux.

Mais, dés 1904, les voitures de catalogue exposées au Salon de Paris
étaient toutes calquées sur les types « Paris-Madrid », avec un moteur moins
puissant, certes, mais on conservait le grand empattement, le méme cen-

trage, les roues égales et le chassis allégé mais rigide.
En 1906, au Grand Prix de I'A.C.F., le ministre Barthou était le premier a
féliciter le vainqueur Szisz et le constructeur Louis Renault. Cette victoire

apportait aux usagers de |'automobile

roues démontables.

le premier exemple pratique de

Et, malgré les drames et les interdictions, I'année 1955 apporte elle aussi
une contribution importante 4 I'amélioration de I'automobile.

N'est-ce pas le plus bel hommage que I’on puisse rendre 1 la mémoire
des victimes du Mans que de démontrer I'utilité de ces épreuves disputées

aux vitesses limites ?

Les voitures de Grands Prix en 1955

'INTERDICTION de nombreuses épreuves
L a momentanément retardé I'apparition

d'un certain nombre de modales inédits,
alors que dans d'autres cas elle a empéché la
mise au point ou l'amélioration de modeéles
existants ou de prototypes.

D'une fagon trés générale, on s'attendait en
début de saison 4 un renouveau de la lutte &
quaire des marques Mercedes pour l'Alle-
magne, Ferrari, Maserati et
Italie. On savait d'autre part que GCordini
travaillait 2 une toute nouvelle 2 500 cm® tran-
chant nettement avec les modéles précédents ;
enfin, parmi les nombreuses réalisations bri-
tannigues, seule la Vanwall Spécial du
groupe Vandeveldt semblait de taille a
faire bonne figure au sein de la lutte italo-
allemande.

En bonne logique, et en se basant sur les
resultats de la saison 1954, Ia préférence allait
aux voitures Mercedes & moteur 8-cylindres
en ligne et alimentées par injection directe
d'essence systéme Bosch. Toutefois, les criti-

Lancia pour ,

ques reconnaissalent que ces machines n'é-
taient pas sans faiblesse et que leur dessin
original devait étre remanié. Cela laissait sub-
sister des ‘chances pour I'équipe Lancia,
dont la 8-cylindres en V avait révélé sa grande
vitesse a Barcelone en fin de saison, & Mase-
rati, en progrés constant et enfin au cons-
tructeur Enzo Ferrari disposant de plusieurs
modeles nouveaux encore mal connus.

L'incertitude sur la suprématie « absolue »
des Mercedes, en dépit d'une technique nou-
velle de haute valeur fondée sur une tres
longue expérience s'était trouvée renforcée
apres le Grand Prix d’Europe. Cette épreuve
passionnante disputée en mai sur le circuit
urbain accidenté et sinueux de Monaco vit,
en effet, la défaite de Mercedes, Lancia et
Maserati.

Mais a la suite de la mort du champion italien,
Alberto Ascari, tué accidentellement au cours
d'essais sur l'autodrome de Monza, Lancia
se retira de la compétition. Pey apres, la firme
italienne faisait connaitre sa décision d'aban-
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Une vue. prise avant les Esses; la 2 litres Bristol w3
pilotée par Wilson et MeyeFs, et qui termina en téte
de [I’équipe demeurée compléte d la moyenne de
152,264 km/h précéde Kling sur Mercedes : chaque
pilote de cette marque adoptait une technique per-
sonnelle pour la manceuvre du frein aérodynamique.
Ici Kling aborde les Esses, et il ouvre son volet.

LE MANS

A 23® épreuve des 24 Heures du Mans, épreuve

de réputation mondiale, dont I'organisation a ser-
vi de modéle d celle de toutes les épreuves du méme
genre, a été endeuillée par le plus grave accident
que le sport mécanique ait jamais connu. Cet accident
est survenu au bout de 2 h |2 d’une lutte implacable
que se livraient des voitures devenues trop rapides
pour le circuit sur lequel elles s’affrontaient.

Le samedi Il juin d 16 heures, le départ fut donné
par M. Charles Faroux aux 60 concurrents sélectionnés. s

Dés le premier tour, I’équipe Ferrari, emmenée
par la 4,4 litres de Castelloti, partit @ un train démo-
niague dans le but de prendre une avance initiale, d’é-
claircir les rangs adverses puis de « souffler » d allure
plus réduite,

Mais d la surprise générale, tout le peloton des voi-
tures rapides se langa dans le sillage de Castelloti,
sans se laisser distancer. Une [utte immédiate s’engagea
entre les Ferrari (Castelloti, Maglioli, Trintignant),
les Mercedes (Fangio, Levegh et Kling) et les Jaguar de
I'usine. Cette lutte farouche domina les 2 premiéres
heures, au cours desquelles le record du tour atteignit,
puis dépassa 196 km/h, changeant de mains trés fré-
quemment. C’est dans e feu de cette empoignade que
devait se produire le drame. A I8 h 28, le Britannique
Hawthorn, pilotant la Jaguar D N° 6, se dispose d
ravitailler, mais, pour ne pas perdre de temps, il ne
ralentit qu’d la derniére minute et, peu avant les stands,
il dépasse encore [’Austin Healey N° 26 de Lance
Macklin, puis se rabat vers son stand, sur sa droite.
Géné, Macklin appuie sur sa gauche, au moment ol,
d plus de 240 km/h arrive la Mercedes 300 SLR N° 20
pilotée alors par Levegh. Cette derniére ‘voiture heurte
le spider de la Healey, est projetée @ la hauteur des
fascines de protection, décapite au passage des spec-
tateurs, percute sur la murette du souterrain et vient
s’immobiliser en face des tribunes; le train avant et fe
moteur se détachent, semant la mort parmi la foule
compacte, puis la voiture elle-méme explose. Pendant
ce temps, la voiture de Macklin, désemparée va s’é-
craser sur les stands et Fangio passe par miracle.

Un inévitable flottement se produit alors, I’épreuve
cependant continue, tandis qu’une atmosphére de
consternation régne sur le circuit.

Mais la bataille reprend de plus belle. Les Ferrari
sont les premiéres victimes du train d’enfer qu’elles
ont imposé ; les trois voitures officielles chauffent
et Castelloti abandonne le premier (4° heure), puis

Un ensemble de voitures aborde les Esses dans les
premiers tours de I’épreuve : on reconnait la | 100 cm?®
Kieft N° 46 de Rippon et Merrick, la DB 63 de Cornet
el Mougin (future premiére dans la catégorie 750
em?®) suivie de la Kieft N° 39 de Baxter et Deeley.
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LE PILOTE ARGENTIN FANGIO, champion du

monde, passe d grande vitesse sur sa Mercedes N° |9

CUNNI‘NGHAM avait engagé une 3 litres finement
carénée équipée d’un 4-cylindres - Offenhauser. Il
abandonna @ 10 h sur panne de boite de vitesses.

Maglioli (6° heure) et enfin Trintignant (9° heure).

Les deux Mercedes demeurées en piste sont en [t
et 3° positions, encadrant la Jaguar d’Hawthorn.

A | h du matin, alors que 23 voitures de tous types,
(soit plus de 30 9) sont déjd hors course, les Mercedes
s’arrétent d leur stand ; elles repartent, mais d 2 heures,
I'usine de Stuttgart les fait retirer de la course en signe
de delil. La Jaguar 6 prend la téte, mais s’y trouve
bientét isolée, car la seconde [aguar (Rolt-Hamilton)
rétrograde et la 3° a déjd abandonné (dérapage).

La rapide Maserati de Musso se hausse d la seconde
place, masquant la remontée encore plus spectaculaire
de I’Aston-Martin pilotée par Frére-Collins : partie 15°,
elle se trouve 3¢ @ mi-course.

En fin de matinée, menant devant un lot de 23 res-
capés seulement, la Jaguar 6 est towjours en téte, mais
la Maserati a abandonné (embrayage et boite), laissant
la seconde place d I'Aston-Martin et la troisiéme d la
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devant les stands de ravitaillement et commence d
freiner avant le virage avec son volet aérodynamique.

M.G. avait engagé 3 voitures du nouveau type, encore
dénommé EX [82 de I|,5 litres. Deux terminérent
(12¢et17¢). La 3¢, celle de Jacobbs dérapa et prit feu.

Jaguar des belges Claes et Swaters. La pluie de I’aprés-
midi permet @ Frére d’inquiéter sérieusement Hawthorn,
sans toutefois le rattraper lorsque, d 16 heures, il passe
en vainqueur la ligne d’arrivée. La Jaguar D N° 6 a
parcouru 4 175,380 km. d la moyenne de 172,30 km/h,
soit 2 km/h de plus que le record de 1953.

Derriére Hawthorn, Frére et Collins ont soutenu
169,717 km/h de moyenne avec I’Aston-Martin DB 3 S
vieille de 3 ans, tandis que, derriére eux, Porsche,
Bristol, MG, Triumph et DB réalisent d’excellentes
performances. Le tour le plus rapide revient aussi d
Hawthorn avec 196,963 km/h, contre 189,139 en 1954,

LA JAGUAR N- 6 de Hawthorn et Bueb qui remporterd
I'épreuve (4 175,38 km. d la moyenne de 172,3 km/h),
amorce sous la pluie battante des derniéres heures, le
large virage qui se trouve d la sortie des tribunes.




u A

AU TERTRE ROUGE, la 2 litres Triumph de Ri- Valenzo-Musso qui demeura en 2¢ position jusqu’a miai
chardson-Haddeley vire devant la 3 litres Maserati de  puis fut forcé d’abandonner sur panne d’embrayage.

L’AUSTIN HEALEY 100 S pilotée par Lance Macklin
et L. Leston aborde le Tertre Rouge ; elle fut détruite  lors de sa remontée spectaculaire pendant la pluie —
lors de sa collision avec la Mercedes N° 20 de Levegh. elle finit seconde @ la moyenne de 169,717 km/h.




LA PORSCHE de Riggenberg-Gilomen au stand de ravitaillement. LES BRISTOL, carrossées en barquettes

LA JAGUAR « D » belge de Claes et Swaters termina d la 3° place, aprés un début de course prudent.







donner les courses, mais en cédant a des firmes
amies tous les enseignements recueillis depuis
plus de 4 années.

MERCEDES :

L'an dernier, le Grand Prix d'Angleterre
avait été marqué par la mauvaise tenue trés
inattendue des 2 500 cm® Mercedes a carénage
intégral recouvrant les roues a la maniére des
« tanks » ou « barquettes » de sport. Alors
qu'elles avaient triomphé au Grand Prix de
I'A.CF. a Reims, les Mercedes avaient accusé
une stabilité insuffisante a Silverstone. De ce
semi-échec étfait né un carénage provisoire
type « Nurburg » qui fut par la suite utilisé
alternativement avec le type enveloppart
original.

Pour la saison 1985, c'est autour du type
« Nirburg » & roues exposées que l'on a
redessiné un carénage modifié, de forme pres-
que classique, tout en maintenant une ventila-
tion tres efficace aux organes moteurs et de
transmission avec ftrainée réduite; c'est en
quelque sorte le « moyen terme » entre les
deux types 1954. :

L'ensemble-moteur est demeuré a peu de
choses prés ce qu'il élait l'an passé. Mais une
amélioration du systéme d'injection a permis
d'obtenir simultanément une puissance maxi-
mum plus grande, alliée a une meilleure « rée-
ponse » de l'alimentation. Basé sur le systéme
d'injection des moteurs d'aviation DB 600/605
de 1938 /40, le dispositif de la « 2 500 » Mercedes
(W186) a été étudié en vue d'obtenir une cor-
rection automatique du dosage de carburant

MERCEDES : de

L‘EVOLUTION subie par la voiture de Grand Prix
Mercedes type W96 entre les saisons 1954 et 1955
est visible par le rapprochement des photographies pri-
ses respectivement ci-contre au Grand Prix d’Europe
1954 (Nurburgring, Allemagne) et ci-dessous au Grand
Prix de Hollande 1955 (Zandwoots). Au Niirburg,
Mercedes introduisait son carénage modifié, laissant
apparaitre les roues, par opposition au modeéle original
carrossé en tank et dont un exemplaire avait tout de
méme été engagé dans la course (voiture N° 20 confiée
d Herrman) ; les « non carénées » sont, dans l'ordre :
J. M. Fangio (N° 18), H. Lang (N° 21) et, avant dernier

1954 a 1955

sur la photo K. Kling (N° 19). Le train avant compor-
tant des tambours de freins intérieurs, le montage
presque vertical des amortisseurs, I'ouverture dans le
saute-vent et la prise d’air rectangulaire sont visibles
sur la voiture de Fangio, alors que celle de Lang ne
posséde pas cette derniére ouverture. Sur le type 1955,
les tambours sont désormais apparents dans la po-
sition classique ; les amortisseurs sont montés obli-
quement; I’ouverture de saute-vent, héritée du « tank »
a disparu ; la prise d’air est désormais ovale avec
long carénage. D’autre part, il existe deux longueurs
différentes d’empattement expérimentées concuremment.

Photo Intercontinentale




en fonction de la vitesse de déplacement et
de la densité de l'air.

Cet ensemble d’extréme précision exige
une mise au point et un calibrage particuliere-
ment laborieux. Pourtant, il semble bien que,
une fois correctement réglé, il fonctionne avec
figelité. La constatation est d'ailleurs tout aussi
valable pour le moteur des voitures sport
Mercedes 3 litres type 300 SLR, d'une technique
trés poussée.

Ainsi, grace a la vaste expérience de Mer-
cedes, l'injection directe d’'essence enregistre
d'indiscutables gains dans le domaine du mo-
teur a 4 temps. On sait combien cette formule
deja vieille a piétiné : elle n'est presque pas

Fhote Iht-.aroqﬁginenga_f :

sortie du domaine expérimental. Seuls, quelque
10.000 moteurs allemands a 2 temps (Gutbrod
et surtout Goliath) ont été offerts a la clientéle
avec pompe d'injection : moyennant quelques
limitations, leur forictionnement est sans
histoire.

Sommes-nous a la veille d'un semblable début
pour le moteur a 4 temps? L'opinidtreté avec
laquelle la firme de Stuttgart fait courir ses
8-cylindres a injection semble en étre un signe
avant-coureur. Une nouvelle technique serait,
une fois de plus, née de la course.

Deux autres changements illustrent bien le
caractere d'engin de recherche qui s'attache
a toute voiture de compétition sportive.,
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STIRLING MOSS sur la | 098 cm® Beart-Rodger (d moteur Coventry-Climax) au Trophée du Daily-Express.

LA NOUVELLE 2,5 LITRES GORDINI fut présentée d la Presse au mois de juillet 955 sur |’autodrome de Mont




MIKE SPARKEN, I'excellent amateur, disposait d’une trés rapide 3 litres Ferrari 750 S du type « Monza ».

Ihéry ou elle tourna a vitesse réduite. On la voit ici dans un virage alors que le pilote Manzon se trouvait.au volant.




Amédée GORDINI

OUR le Grand Prix de I’A.C.F., qui aurait dO se

disputer d Reims le 3 juillet 1955, le construc-
teur frangais Amédée Gordini avait préparé une nou-
velle voiture de formule | qu’il a présentée d la presse
en juillet sur I’autodrome de Montlhéry. Il compte
engager deux de ces voitures d Reims si le Grand Prix
a lieu en septembre, et a fait courir ses anciennes
voitures de formule | au Grand Prix d’Angleterre, &
Aintree.

La nouvelle 2,5 litres présente plusieurs solutions
originales dont la plus remarquable est sans conteste
la suspension d 4 roues indépendantes. Chaque roue est
tenue par deux bras coudés symétriques, oscillant autour
de deux pivots horizontaux fixés au chdssis et perpen-
diculaires au plan de symétrie de la voiture. Dans ces
conditions, si on fait jouer la suspension par rapport
au chdssis supposé immobile, la roue se déplace verti-
calement en restant rigoureusement dans son plan. Un
des bras de la suspension est relié d un amortisseur
Messier, I’autre d une barre de torsion du type com-
pound, constituée par deux éléments d’élasticité diffé-
rente, dont le plus dur ne commence d agir qu'd une
certaine valeur de la torsion pour laquelle I'autre est
bloqué.

A Iarriére le pont est fixé rigidement au chdssis entre
les deux freins d disque Messier, et chaque roue arriére
est entrainée par un demi-arbre aussi long que pos-
sible grace @ deux cardans, dont I’'un se trouve dans le

GORDINI destinait sa
nouvelle 2,5 L
au grand Prix de France

plan du frein et 'autre @ I'extrémité du moyeu. A
I’avant, les freins a disque sont dans le plan des roues.
La commande hydraulique des freins est assurée par
un double circuit.

Le moteur de la 2,5 litres est un 8-cylindres en ligne
(75%70 mm) @ double arbre d cames en téte, alimenté
par 4 carburateurs double corps. Il développe une puis-
sance maximum de 256 ch d 7 300 t/mn. Le taux de
compression est voisin de 12,5,

Le chdssis tubulaire droit du genre échelle est par-
ticuliérement robuste. Le carénage dessiné par Gordini
rappelle celui du « Super Squale » de la Ferrari. Les
roues avant sont partiellement masquées par des
déflecteurs qui doivent améliorer la pénétration dans
I’air sans nuire d la tenue de route comme le fait le
carénage intégral des roues.

Les dimensions de la voiture sont les suivantes :
empattement 2,30 m, voie avant: 1,260 m; voie
arriere : 1,216 m, hauteur totale : 0,92 m. Roues
avant : 5,5% 16 ; roues arriére : 7,00 x 16. La voiture
posséde un seul réservoir d essence de 200 | de
capacité qui est situé d ’arriére.

La voiture pése 650 kg d vide et environ 875 kg avec
I’essence et le pilote. Equipée d’une boite d 5 vitesses
toutes synchronisées, elle posséde des accélérations
élevées et doit atteindre, d’aprés les déclarations de
son constructeur, une vitesse maximum « supérieure
d 270 km/h ».



A Le moteur 8-cylindres de la nouvelle 2,5 litres
est vu ici du coté admission avec ses 4 car-
burateurs horizontaux double corps Weber.

Le train arriére : |. Pont fixé au chdssis ;
2. Freins d disque Messier ; 3. Cardan; 4.
Demi-arbre; 5. Bras oscillant de la suspension.

La suspension d’une roue avant. | et 2 :
Bras oscillants ; 3 : Amortisseur Messier ; 4 ;
Barre de torsion ; 5: Barre d’accouplement.
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AU DEPART du Grand Prix d’Europe, la Lancia d’As-  n° 2 de juan Manuel Fangio et n° 6 de Stirling Moss.
cari {n® 26) se trouve au premier rang entre les Mercedes  Au deuxiéme rang on voit la Lancia n°® 30 de Castelloti.

LE GRAND PRIX D’EUROPE (22 mai 1955)

e Grand Prix de Monaco, qui était en méme temps Grand Prix d’Europe, fut sans doute une des épreuves les
plus riches en péripéties qu’on ait jamais vues.

Il était couru sur 100 tours d’'un circuit extrémement tourmenté de 3,145 km de long présentant de nombreux
virages et des dénivellations qui contraignaient les pilotes d des accélérations et des coups de freins fréquents et
fatigants pour les mécaniques. Au cours de I"épreuve, les pilotes devaient effectuer plus de [ 000 virages
et changer de vitesse au minimum 3 000 fois. Le résultat déjoua tous les pronostics : on attendait une lutte serrée
entre Mercedes et Lancia. Ce fut une Ferrari, beaucoup moins rapide, qui I'emporta. Fangio, sur Mercedes prit
la téte dés le départ, tournant ¢ 109 km[h de moyenne, grdce -aux qualités d’accélération et de freinage de sa
madchine;-et-battit le record du tour d 110,568 km/h. Il était suivi de Moss et d’Ascari.

«—= UN PASSAGE au virage dit
du « bureau de tabac », en
bordure du port. On reconnait
le style trés caractéristique de
Giuseppe Farina (Ferrari N° 42)
talonné par le Frangais Louis
Rosier (sur la Maserati N° 14).

TRINTIGNANT, sur sa Fer-
rari modéle 1953 modifiée rem-
porta I’épreuve aprés élimina-
tion de ses rivaux plus rapides.




ALBERTO ASCARI au volant d’une Lancia semblable ~ STIRLING MOSS EN DETRESSE : une canalisation
a celle qu’il conduisait & Monaco. Ascari, mal guéri,  d’huile s’est rompue : Moss ne voit plus rien et tient sa
devait se tuer quelques jours aprés sa chute dans lamer.  voiture d’'une main. La trainée de fumée génera Ascari.

Mais au cinquantiéme tour, il dut abandonner, sa boite de vitesses s’étant brisée. La victoire parut alors acquise
pour Stirling Moss, son camarade d’écurie, Mais celui-ci, aprés avoir laissé derriére lui une trainée de fumée,
dut quitter précipitamment sa voiture dont une canalisation d’huile était crevée. Presque aussitét apreés, Ascari
d qui il venait de céder la premiére place se précipitait dans la mer & 160 km/h, mais put étre repéché. Puis
Behra qui venait d’échanger sa Maserati contre celle de son éléve Perdisa faisait un téte-d-queue.

Finalement Trintignant remporta la victoire aprés que Castelloti, le seul concurrent qui pouvait encore I’inquiéter,
eut perdu de précieuses secondes en manquant un virage. Il avait accompli les 100 tours de circuit (314,50 km)
d la moyenne de 105,914 km/h. Sur 20 concurrents, 8 seulement purent terminer.

Quelques jours apres, I’ancien champion du monde Ascari, mal remis de son accident se tuait en essayant une
Ferrari sur le circuit de Monza. Cet accident mettait fin aux espoirs de Lancia de s’imposer en competiiion.

L’UNE DES INNOMBRABLES péripéties du Grand  Behra (Masérati n° 34), Ascari (Lancia n° 26)
Prix. d’Europe 1955 : Tandis que Farina, (Ferrari n°  plonge devant Moss (Mercedes n°6), tandis que
42) a sagement négocié le virage du Gazométre devant  Manzon (Gordini n® 8) les observe avec intérét.
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LE FREINAGE :

Suivant une formule revenue en faveur vers
1946, Mercedes avait adopté a l'avant des
premieres W 196 de 1954 un systéme de frei-
nage comportant des tambours montés a 1'in-
terieur du chassis et reliés aux roues par une
pseudo-transmission avec joints universels ;
cette solution avait fait son apparition sur les
Lancia « Mille Miles » de 1953,

Or, sur le type 1955 dénommé « Monaco »,
Mercedes est revenu au systéme ancien des
tambours installés a l'extérieur, au voismage
immediat du plan des roues avant. Les avantages
théoriques des freins « intérieurs » (plus
grande largeur des tambours, poids non sus-
pendu plus faible), ne sont-ils pas compensés
par les sujetions de refroidissement auxquelles

oblige ce type « intérieur »? On serait tenté-

de le croire. Ceci montre avec quelle prudence
il faut agir en matiére de technique, et combien
mouvante est encore l'épure de détail d'un
vehicule ; ceci dénote aussi la valeur des solu-
tions vieilles de 60 ans et contre lesquelles il
ne faut pas partir trop vite en guerre !

L’EMPATTEMENT :

Le méme caractére de recherche se trouve
dans la valeur de I'empattement. On a longtemps
tenu pour sacro-saint le dogme des empatte-
ments « longs », seuls capables d’assurer a la
fois la stabilité et la maniabilité des voitures
rapides ; a partir de 1949, on enregistre une
tendance vers des empattements « courts »
se rapprochant des 2 meétres pour des voitures
2 litres, puis 2,5 litres. C’est Ferrari qui avait
declenché l'offensive des « courts » avec sa
1500 cm® 1949, 2e type (avec compresseur).

Mercedes avait suivi le mouvement d'une
fagon nuancée avec le premier type de la
W 196.

Pourtant, au Grand Prix de Grande-Bretagne,
le team des 4 Mercedes était partagé entre les
types courts « Monaco » semblables & ceux qui
remporterent le Grand Prix de Hollande en
juin et un nouveau type légérement allonge.
On pouvait remarquer ‘que les « courts »
étaient confiés aux pilotes les plus « vites »
(Fangio et Moss) et que les « longs » étaient
pilotés par Kling (trés expérimenté sur Merce-
des) et Taruffi (nouveau venu dans cette firme).

Mercedes profite donc de la course pour
etudier l'incidence de l'empattement sur la
tenue de route en général, compte tenu de la
repartition des masses et du profilage d’ensem-
ble.

FERRARI :

Pour des raisons purement personnelles, le
grand constructeur de Maranello n'a pas pu
mener en toute quiétude la mise au point et la

sélection de ses divers prototypes de techmques
tres diverses.

L'an dernier, aux cétés des clasmques
4-cylindres & centrage orthodoxe, on avait vu
apparaitre dans quelques épreuves un nouveau
type a court empattement, trés centré sur
I'avant et caractérisé par le montage de réser-
voirs latéraux recouverts par le carénage
(et non détachés comme sur la Lancia V8),

Confie a des pilotes tels que Conzalés et
Farina, ce modeéle dénommé « Squalo » n'avait
pas rencontré un grand succés. Pour 1955,
des modifications prévues devaient en parti-
culier remédier 4 sa stabilité imparfaite.

Aux dires des pilotes Farina et Hawthorn, le
« Supersqualo » au carénage modifié qui
apparut notamment au Grand Prix de Hollande
ou Castelloti termina 5¢, n'a pas encore tout &
fait été débarrassé de ses défauts, et cette
situation explique le succés d'un type classique
a Monaco. La politique actuelle vis-a-vis des
courses retarde evidemment la mise au pomnt
définitive de cette version et du nouveau mo-
teur qui lui est destiné.

MASERATI :

Bien qu'ayant connu des succés de valeur
en 1054 avec son type 2500 cm?®, Maserati
a redessiné ce modéle en lui apportant no-
tamment une modification importante de trans-
mission : la boite comporte 5 vitesses, Ainsi se
continue une lutte de plus de 40 années entre
les boites de 4 ou 5 vitesses sur les voitures de
Graftd Prix. Les hésitations de Maserati rap-
pellent la diversité des fortunes du Grand
Prix de Lyon en 1914, tout autant que la coexis-
tence des 2 types au sein des modéles Ferrari
1948 /55.

Desirant relever la puissance du moteur sans
bouleverser profondément le dessin d'ensem-
ble, Maserati a également essayé une nouvelle
culasse. Au Grand Prix de Grande-Bretagne,
la voiture de Luigi Musso, équipée de cette
culasse expérimentale, termina en 5¢ place
immédiatement derriére les Mercedes. Ceci
confirmait la belle lutte des Maserati contre
les Mercedes au Grand Prix de Hollande, ou
les 2 voitures italiennes de Musso et Mieres
terminérent 3¢ et 4e,

GORDINI :

La firme frangaise qu'anime Amédée Gordini
a vu son activité fortemert compromise du fait
de linterdiction momentanée des Grands
Prix de vitesse. Le rythme normal des épreuves,
necessaire a la vie de ceite petite entreprise,
s'est trouvé déséquilibré, au moment précis
ou le constructeur pouvait espérer aligner un
type radicalement nouveau et parachever son
indispensable mise au point pratique.
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Cette machine peut étre présentée comme la
synthése des modéles course et sport réalisés
par Gordini depuis 1951, et refléte une orien-
tation nouvelle de cette construction.

Traditionnellement, la légereté était la vertu
majeure dont les Gordini tiraient a la fois leur
maniabilité, leur vitesse et leur rendement
d’'ensemble, en dépit de puissances motrices
inférieures a celles des voitures concurrentes.
Mais cette légereté, obtenue aux dépens des
organes de transmission ou de suspension
n'allait pas sans une fragilité latente qui met-
tait le constructeur & la merci de la moindre
variation dans les caractéristiques d'un metal
ou de son traitement.

Cette politique de légéreté a outrance semble
révolue avec le nouveau type 8-cylindres de
formule I. Disposant désormais de moteurs a
haute puissance spécifique, avec autant (sinon
plus) de chevaux que ses concurrents, Gordini
n’a plus besoin d'alléger a I'extréme.

Aussi, l'ossature de la nouvelle voiture est-
elle généreusement calculée. On y retrouve le
cadre bi-tubulaire formant une échelle extré-
mement rigide, sur i1aquelle s'accroche un train
avant apparenté au type de la « 3 litres » sport.

Mais sur le train arriere apparait une diffé-
rence avec ses prédécesseurs: le nouveau
modeéle est a roues arriére indépendantes,
st les bras sont de dimensions inusitées.

L'ensemble du train avant et du train arriere,
2t la correction géométrique de leur empla-
cement quelle que soit la charge en carburant
at l'allure, a été étudié par Gordini lui-méme ;
le but recherché est une fidélité absolue de la
direction, évitant toute surprise au pilote.

Le moteur est un huit-cylindres, en ligne,
inspiré du « 3 litres », mais d'une cylindrée
réduite évidemment a 2,5 litres et muni de la
derniére culasse dérivant du modéle 6 cylindres
présenté au Salon de Paris d'octobre 1954.
Amédée Gordini s'est attaché dans cette étude
3 garantir une correction dans la loi de mou-
vement des soupapes a grande vitesse, qui ne
Jiffére pas sensiblement de celle obtenue avec
les systémes « desmodromiques » (commande
positive de la remontée, comme sur les moteurs
Mercedes).

Les performances exactes de ce moteur tout -

aouveau ne peuvent étre données de maniére
définitive. Le chiffre de 275 chevaux apparait
comme possible a atteindre, correspondant au
régime maximum d'utilisation en toute sécurité.
Délaissant les formes trés classiques du caré-
nage né en 1952 pour ses « 2 litres 6 cylindres »,
Gordini a établi un massif avant enveloppant
légérement la partie antérieure des roues, sans
toutefois enfermer celles-ci et les soustraire
aux regards. Il y a 1a un compromis entre le
type « tank » et la forme classique dont la
valeur pratique sera intéressante a noter.
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EVOLUTION DES VOITURES FERRARI

En 1954, Ferrari avait engagé une nouvelle voiture de
formule | @ réservoirs latéraux appelée « Squalo ». Ce
modéle présentait de graves défauts, et tout en s’ap-
pliquant d le perfectionner, Ferrari fit courir des voi-
tures de type classique d moteur 4 cylindres, 263 ch
avec un carénage et un centrage modifiés et un chissis
renforcé. Ce modéle remporta la plupart des succés de
1954. Dés le printemps 1955 il fut remanié et, entre
les mains de Trintignant, remporta le Grand Prix d’Eu-
rope. Un type dérivé a été muni d’un réservoir agrandi
et d’une boite d 5 vitesses. La pointe arriére plus haute
constitue un profilage derriére la téte du pilote. Le
carénage trés resserré 4 I'avant comporte des saillies
entourant le boitier de direction et les carburateurs.
Le « Squalo » a subi des modifications destinées d
améliorer sa tenue de route. ll est appelé « Supersqualo ».

LA FERRARI « SUPERSQUALO » vue de /'avant.

Lancia:

Bien que cette firme ait décidé de ne plus
prendre part a des Grands Prix, on ne peut
passer sous silence l'originale voiture creée
en 1954 et utilisée par Ascari jusqu'au Grand
Prix de Monaco. Outre l'aspect caractéristique
des réservoirs latéraux, l'originalité technique
de cette voiture était remarquable, depuis le
montage oblique du moteur V8 de 2487 cm?®
jusqu'au groupe pont arriére-boite avec essieu
De Dion.

Voitures de “ Sport International”

L'évolution de la voiture dite « de sport » a
été, au cours des 10 derniéres années écou-
lées, tout aussi spectaculaire que celle des
machines de vitesse pure et son intérét pra-
tique est considérable, car les innovations



[ 4

AVEC UN RESERVOIR AGRANDI, cette Ferrari classique a couru pendant le reste de la saison 1955,

essayées sur les voitures de ce type sont les
plus directement transposables aux modéles
normaux. Le bouleversement rapide, qui relégue
les voitures de l'épogque de « transition »
1946/48 au niveau des anciens modéles 1936/40,
a eu un double effet.

D'une part, la création de voitures de sport
tout a fait spéciales, pour lesquelles la regle-
mentation internationale a finalement permis
des carrosseries 2 places avec équipement
sommaire. Ces voitures sont quelquefois seule-
ment des « prototypes ».

D'autre part, 'apparition de voitures de sport
dites « commerciales », issues de modéles
construits en grande série, et dont le succés
mondial a été considérable. Des équipements
spéciaux permettent d'accroitre notablement
les performances originales de ces voitures
qui sont livrées en vue de leur utilisation mixte
— usage courant ou compétition routiére.

Dans les deux cas, les gains techniques sont
importants. Mais la dualité de caractére de ces
voitures semble en partie a 1'origine du drame
qui a frappé la grande épreuve francaise des
24 heures du Mans.

Depuis les origines en 1923 et jusqu'a la
guerre (1939), l'épreuve d'endurance man-
celle était réservée a des voitures « commer-
cialisées » appartenant a des types catalogués
et construits réellement. Chenard & Walker,

‘Bentley, Lorraine, Bugatti, Delahaye, Alfa

Romeo, et maintes autres marques, notamment
des britanniques, purentainsi donner la preuve
des qualités de leur production courante. Il
est evident que certaines transformations
mecaniques secondaires demeuraient autori-
sees, mais la base demeurait un modéle de
catalogue, type « sport » ou grand tourisme.

L'esprit de cette épreuve « probatoire »
intervenant aprés la commercialisation d'un
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modéle ayant fait ses preuves entre les mains
d’utilisateurs, fut aboli en 1949 par 'admission
de véhicules « prototypes ».

A partir de 1950, la proportion de tels vehi
cules alla croissant; répondant a 'appellation
« sport international », ces machines tendirent
de plus en plus vers les voitures de formule
internationale « course » dont elles emprun-
térent la technique. Fait aggravant, alors gu'une
limitation de cylindrée intervenait obligatoire-
ment en formule course (2,5 litres a partir de
1953), les voitures de « sport international »
continuaient a pouvoir disposer de moteurs de
45,5 ou 5,5 litres,

Au cours des années, les vitesses maximum

de ces voitures prototypes firent des bonds
prodigieux, et des 1954, on pouvait penser que
quelgques-uns de ces véhicules étaient capables
d'atteindre 300 kilometres/heure.

Aussi, du torpédo rapide de série de 1923
ou du tank de série modifie de 1839/40, on
arriva a admettre de véritables bolides cons-
truits en dehors de tout type de série, tels que
les Lancia 3 litres & compresseur, les Alfa
Roméo 1953, la Cunningham CSR, les Mercedes
300 SLR ou, a une échelle moindre, la bifuse-
lage de Nardi.

Produire de tels engins expérimentaux est
une nécessité, nous le répétons. Mais leur place
est-elle réellement sur les circuits du Mans, ou
la route des Mille Miles ou de la Carrera Pana-
mericana? La marge est grande entre le 200
et le 300 kilometres sur route, et I'extraordinaire

Une vue de la suspension arriere de la 2,5 litres Lancia de Grand Prix, formule | du début de I'année 1955.
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exploit de Stirling Moss et de son passager
Jenkinson dans les 1000 Miles 1955 a suscité
non seulement l'admiration pour I'habilete du
pilote et la tenue de sa Mercedes 300 SLR,
mais également un murmure d'effroi.

Avec les engins de sport « international »
actuel, tout circuit routier est dépassé. L'ere
du « 300 a I'heure » atteint avec des ailes, des
phares et un équipement « routier » com-
mande des routes « pour le 300 a I'heure ».
Dans cet ordre d'idée, il n'existe encore que
le fond desséché des lacs de 1'Utah ou quelques
trongons d'autoroutes momentanement fermes
a toute circulation.

Le « cas » des 24 heures du Mans n'est donc

qu'un des exemples de la disproportion actuelle -

entre la machine et sa piste ; cette méme dis-
proportion existe entre une reglementation
surannée et la marche du progres. ° :

Tout en conservant un grand intérét aux
machines purement expérimentales, il semble
opportun de revenir a des conceptions plus
saines, plus proches de la réalité journaliére
et du désir de la clientéle sportive. Il serait
faux de prétendre que le cdté spectaculaire
d'une épreuve y perdrait, bien au contraire,
et le public pressent la nécessité d'une limi-
tation, quelle qu'elle soit. La limitation a la
cylindrée, solution de facilité, retient des parti-
sans. L'imposition du poids minimum est un
mode de sélection usité dans le passé ; mais,
dans les deux cas, il faut rapprocher la voiture
« sport » de la construction courante.
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LA LANCIA GRAND PRIX FORMULE |

La Lancia Grand Prix était en 1955, au début de la sai-
son sportive, la seule voiture de course équipée d’un
moteur V 8. Celui-ci a une cylindrée de 2 487 cm®
(76 x 68,5 mm) et développe 250 ch d 8 000 t mn. Les
cylindres sont disposés en V d 90°. On voit sur le cliché
ci-dessous une coupe transversale de ce moteur, avec,
d la partie supérieure les carburateurs doubles inversés
Solex, et les quatre arbres d cames en téte . Suivant
un principe appliqué sur les chdssis Aurélia, I’ensemble
boite-pont est reporté d I’arridre du chassis, mais at-
taqué en bout et obliquement par I’arbre de transmis-

sion. De construction extrémement légére, fa machine
ne pése que 620 kg g vide. On voit ci-dessus la voiture
que pilotait Ascari d Monaco, avec son carénage trés
particulier et ses réservoirs latéraux montés dans le
plan des roues. Ci-contre, la suspension arriére avec
ressort transversal d lames, pont de Dion et essieu tu-
bulaire. Les amortisseurs comportent des leviers de
renvoi allégés par des trous. On sait que, par suite de
la mort d’Ascari et de I’abandon des compétitions par
Lancia, les voitures de course de cette marque ont été
cédées gratuitement au constructeur italien Ferrari.

HRgrr-
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Ph. Corrado Millanta.
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LA MASERATI Grand Prix Type Formule |, dénommee
la 250 F, est une 6-cylindres 2 493 cm?® dont le moteur
est alimenté par 3 carburateurs Weber doubles. Elle
dérive directement du type 1954, dont on a revu le
dessin de I’échappement. Les plus récents modéles ont
regu une boite d 5 vitesses. Ces voitures s’illustrérent,
notamment, entre les mains du coureur Luigi Musso.

Le gain de la technique 300 SLR est net. Il
n'est pas impossible de penser que, ramené
a des régimes de plus grande longévité et
construit de maniére plus simple, le cylindre
unitaire 300 SLR développe encore les 2/3 de
sa puissance, soit prés de 25 chevaux pour
375 cm?, le double des performances d'une
voiturette actuelle de cylindrée égale.

L'expérimentation de semblables moteurs
est donc riche de promesses, et annonce indis-
cutablement, pour un proche futur et avant
l'ere de la turbine, l'avénement de moteurs
usuels d'une puissance double de celle des
meilleures unités actuelles.

Le frein aérodynamique

Une autre particularité des prototypes « Mer-
cedes » 300 SLR résidait dans l'adoption, nou-
velle dans une grande épreuve, d'un frein
aerodynamicue.

A vrai dire, l'idée n'était pas nouvelle et
voici 25 ans que de semblables dispositifs
empruntés a l'aviation ont été proposés par
des sportifs britanniques pour des véhicules
légers. Toutes les voitures du record du monde
de vitesse pure en ont été pourvues, et Mer-
cedes, a commence a s'intéresser au probleme
en 1952, en équipant d'une surface mobile de
ralentissement l'un des coupés 300 SL (6 cylin-
dres a carburateurs) essayés pour les 24 heures
du Mans.

Le dispositif avait été abandonné pour la
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course elle-méme, gagnee d'ailleurs par deux
Mercedes équipées de freins normaux. L'idee
fut reprise cette année pour l'équipement des
3 « barquettes » 300 SLR ; le dispositif consis-
tait en un volet intéressant toute la largeur de
la voiture et tourillonné a l'arriére du cockpit,
a la hauteur de la téte du dossier. La manceuvre
s'opérait a l'aide de 2 freins hydrauliques
commandés par un petit levier (a l'origine, le
retour était automatique au passage de la
seconde vitesse, dispositif abandonneé).

Le temps de déploiement du volet était de
l'ordre de 2 a 3 secondes. Il apparait que la
maniére dont le volet était utilisé a varie d'un
pilote a l'autre pendant les 10 heures ou les
Mercedes ont couru au Mans ; par contre, les
pilotes sont unanimes a reconnaitre la totale
innocuité du frein aérodynamique sur la stabilité
de la voiture, tandis que les autres concurrents
affirment ne pas avoir été génés par les remous
dus au volet.

L’avenir montrera ce qu'il faut attendre de
ce frein complémentaire.

Jaguar

Le succés remporté a nouveau au Mans par
Jaguar, apres les vicioires de 1951 et 1953 et
la belle performance de 1954, montre que la
continuité dans le perfectionnement d'un mo-
déle de catalogue est une voie féconde en
enseignements. Ceci est d'autant plus vrai que,
disposant d'un excellent moteur voisin de ses
performances maximum, la grande firme
anglaise a reporté ses efforts sur l'ameélioration
du vehicule lui-méme, de sa maniabilité et de
sa capacitée de freinage. C'est la raison pour
laquelle Jaguar est demeuré attaché a 'emploi
des freins a disque Cirling-Dunlop. Comme en
1654, le mauvais temps a mis a l'épreuve les



LA MERCEDES type W 196, 8 cylindres de formule
I (2,5 litres) o été équipée d titre expérimental d’un
volet aérodynamique, dispositif déjd utilisé sur les voi-
tures sport international type 300 SLR des 24 heures
du Mans. C’est le pilote Fangio qui a fait récemment
des essais comparatifs (avec ou sans volets) avec e
modéle d carénage intégral sur la piste de Monza.

disques exposés et il semble bien que la pluie
ait éte sans effet sur la capacité de freinage.

Ce fait a été confirmé par le pilote belge
Paul Frere, qui attribue l'excellente seconde
place qu'il prit au volant d'une Aston Martin
DB3S ageée de 3 ans a la conservation intégrale
de la capacité de freinage des freins a disque
Girling tout au long de 1'épreuve. La encore,
c'est sous une pluie battante que Frére réalisa
sa plus forte remontée au classement.

LES MERCEDES 3 LITRES type 300 SL, telles qu'elles
sont aujourd’hui commercialisées sont carrossées en
coupé. En [955 apparut la 8 cylindres type 300 SLR

Ce qui a été dit des Jaguar au sujet de leurs
freins demeure valable pour la belle démons-
tration effectuée par des voitures Triumph TR2,
dérivant directement du modeéle de catalogue.
Toutefois, en vue d'expérimenter toutes les
variantes de freins a disque, 2 voitures furent
équipees d'un dispositif mixte :

a) A l'avant : frein sur disque de 11 pouces
de diametre.

b) A l'arriere : frein & sabots et tambours de
11 pouces de diametre. La troisidme voiture
engagee efait par contre munie de 4 freins a
disque Girling-Dunlop. Les Austin-Healey
étaient également munies de freins a disque,
ce qui finalement portait a 26 Y%,, soit le quart
des partants, la proportion de concurrents
equipés de freins a disque.

uniformément carrossée en barquette, mais la firme
Mercedes vient récemment de reprendre fort heureu-
sement la formule « coupé » sur cette derniére voiture.
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Revenant aux « 24 Heures du Mans 1985 »,
on constatera d'ailleurs que la performance
globale la meilleure revient indiscutablement
aux voitures dérivant de modéles commerciaux :
la Grande-Bretagne enregistre dans ce sens un
succes massif qui récompense son respect de

l'esprit initial, comme d’ailleurs la marque

Porsche qui a réalisé un exploit technique sur
lequel nous reviendrons.

Ainsi, on notera que la moyenne de 1'Aston
Martin 3 litres sport sans compresseur est
pratiquement celle de Muller, vaingqueur du
Grand Prix de 'A.C.F. a Reims avec une 12 cyl.
3 litres Mercedes a compresseur. Les Porsche
1 500 cm?® battent le temps des Mercédés 300 SL
de 1952 : 'écart entre ces voitures n'est que de
4,05 9, de la moyenne avec une cylindrée
2,33 fois plus faible que la Jaguar, la moyenne
de celle qui est classée 5° n'est que de 7,4 %,
inférieure. Les trois Bristol 2000 cm® n'ont
entre leurs moyennes qu'un écart maximum
de 1,09 pour cent.

On pourrait rappeler d’autre part que la
moyenne de la nouvelle MG, prototype com-
mercial de 1 500 cm?® sans compresseur, égale
celle qu'avait réalisée en 1939 le regrette
Wimille au volant de sa 3,3 litres Bugatti a
compresseur.

Et, une fois encore, la 750 cm® DB a égale
le temps de la 2000 cm?® Ferrari 12 cyl. qui,
en 1949, remportait la premiere epreuve marn-
celle d'aprés-guerre.

La Mercedes 300 SLR

Annoncée dés la fin de 1954, la voiture de
sport Mercedes 300 SLR apparut comme une
version spécialisée de la voiture de formule 1
type W 196, modéle caréné, dont elle emprun-
tait maintes techniques.

Sa victoire en Argentine, puis l'expioit de
S. Moss aux Mille Miles, la placérent au pre-
mier rang de l'actualité; elle apparaissait
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LA VANWALL

Elle est dérivée du prototype
Vanwall « Special » 2 litres
qui avait obtenu en 1954 des
résultats intéressants. Elle est
dotée d’un moteur de 2,49
litres (96 x 86 mm) d sou-
papes rappelées par ressorts d
pincettes. On notera sur la
photo de droite le dessin par-
ticulier de la tubulure d’échap-
pement. A gauche, le pilote
Mike Hawthorn conduisant
une Yanwall dont il a montré
au cours de la saison 1955
les possibilités trés élevées.

comme favorite pour la course du Mans et, de
fait, ses possibilités de vitesse apparurent
intégralement lors de la regrettable « furia »
menée a 196 km/h de moyenne qui marqua les
deux premiéres heures de l'épreuve. Puis, la
destruction de la voiture confiée a Pierre
Levegh, lincendie qui prit naissance, susci-
térent maints commentaires autour de ce pro-
totype.

Les précisions techniques seules permettent
de reétablir la vérité sur un véhicule plein
d’intérét, dont les seules faiblesses sont une
conséquence du manque d’équilibre des regle-
ments.

L'architecture d'ensemble de cette voiture
est en effet trés judicieuse. C'est un treillis
métallique composé d’éléments tubulaires for-
mant poutre haute, et qui peut étre assimilé a
un fuselage d'avion léger. Mais, dans un but
d'allégement poussé a l'extreme, les elements
unitaires sont faibles et l'on a réduit volontai-
rement le contreventement du massif avant
portant le train avant et le moteur.

L'étude des contraintes sur cette partie
montre que, dans la 300 SLR, le moteur et le,
train avant interviennent pour donner a la
structure une plus grande rigidité de torsion
et participent donc aux efforts.

L'ensemble est trés résistant et léger ; mais,
au Mans, des charges anormalement élevees
se sont trouvées concentrées sur des éléments
qui ont cédé. L'énorme énergie cinétique
emmagasinée dans le train avant et le moteur
s'est libérée en séparant ces organes de la

LA CONNAUGHT, FORMULE |

Le moteur de la Connaught de formule | est un 4-cy-
lindres Alta 2 470 cm?®, d double allumage, muni d’une
culasse @ chambre hémisphérigue spéciale avec sou-
papes inclinées ¢ 68°, Il est d injection directe. Le
chassis, type « échelle » avec freins d disques, regoit
une caisse enveloppante ou une carrosserie normale.



legére structure et en projetant le tout parmi
les spectateurs.

Ceci n'entache en rien la valeur de la struc-
ture en semi-coque a treillis. Gobron et Brillié
y avaient deja songé en 1902, et les progrés
de la métallurgie ont remis cette solution en
grande faveur parmi les voitures de sport. La
Porsche, la Jaguar type D et, cette année, la
4 800 cm® Lagonda « Le Mans » ont de telles
infrastructures.

Est-ce la forme vers laquelle évoluera la
coque actuelle en éléments de téle? La chose
est possible, d'autant plus que cette technique
rend possible 'emploi de caisses enveloppes
etablies en plastiques stratifiés. ]

L'etude du moteur lui-méme révéle maintes
Innovations et dispositions de haut intérét,

D'une maniére générale, la tenue de ce
moteur montre gqu'une grande complexité
n'exclut pas une grande endurance. Ni l'em-
ploi de 2 arbres a cames en téte, d'une com-
mande desmodromique des soupapes compor-
tant 2 caines par soupape, ni I'adoption de

Vinjection n'ont empéché Moss de tenir plus de
10 heures a des régimes oscillant entre 6 200
et 7 000 tours/minute,

Il apparait raisonnable d'accorder au moteur
300 SLR (8 cyl. en ligne, de 78 <78 mm soit
2982 cm®) une puissance voisine de 255 ch
a 6200 t/mn. Ceci montre que le maximum se
situe un’'peu au-dessus de 300 ch au regime
maximum de 7 500 t/mn (compression : 12 a BT

Cette estimation vérifi¢e par les performances
montre que, désormais, la puissance de 100 che-
vaux au litre de cylindrée est atteinte sur un
moteur a injection sans compresseur.

En supposant que cette puissance soit atteinte
avec des carburants normaux, comme le régle-
ment l'exige, ceci montre que le cylindre
unitaire Mercedes 300 SLR développe 37,5 ch
pour une cylindrée de 375 cm?,

On obtiendrait donc, pour des cylindrées
usuelles partielles, 75 chevaux environ avec
une 750 cm?, et 150 chevaux environ avec une
1500 cm?, alors que dans ce dernier cas les
moteurs sport dépassent a peine 105 ch.




LA « BARQUETTE » sport Maserati 3 litres type

1955 s’est illustrée entre les mains de Jean Behra. On
remarque combien les formes se sont simplifiées de-
puis ’introduction, voici 4 ans, de la 2 litres. Le moteur

La finesse aérodynamique

La controverse entre les partisans de la
voiture & grande vitesse ouverte ou fermee
n'est pas éteinte. Et, a la floraison des coupeés
profilés de 1953 succéde un retour en masse
des caisses ouvertes de grande finesse aerody-
namique. Le cas le plus typique est peut-étre
celui de la firme Bristol, associée a de nom-
breuses réalisations aéronautiques. Aprés quel-
ques ennuis initiaux en 1953 avec des coupes
surprofilés type 450 dérives du chéssis normal
2 litres sport types 403/404, Bristol réussit un
beau doublé en 1954 au Mans et & Reims en
placant chaque fois ses équipes complétes en
téte de la catégorie 2 litres.

est un 6 cylindres en ligne 84 x 99 mm qui développe
250 ch @ 6 200 t/mn. Cette puissance place la voiture
sur un pied d’égalité avec la 3 litres Ferrari 750 Monza
de puissance égale et d’un poids équivalent (760 kg).

Cette année, Bristol revint au Mans et réedita
son exploit, mais cette fois avec des « bar-
quettes » ouvertes tres fines et munies d'une
grande dérive arriére, dans le style de la
Jaguar « D ».

Les résultats sont assez éloquents puisque,
avec une puissance motrice sensiblement

égale, la vitesse maximum en ligne droite est
passée de 212,5 km/h a 223 km/h, soit environ
4,5 Y%, de gain par la seule amélioration de la
forme.

On retrouvait ce méme souci sur le prototype
ameéricain de Briggs Cunningham. Ce nouveau
type CBR a moteur Meyer Drake 4 cyl. de
2 942 cm®-270 ch etait habillé d'une caisse de

LA JAGUAR D DE 1955

La Jaguar « D » destinée d I'épreuve
du Mans se distinguait du modéle
1954 par un renforcement de la struc-
ture en acier, un affinement du pro-
filage aérodynamique et des amélio-
rations de détail apportées au moteur
(puissance 275 ch). On a supprimé
la capacité spéciale dans laquelle
débouchaient les tubulures d'admis-
sion. Atteignant une vitesse de 290 kmjh,
la « D » 1955 s’est révélée nettement
plus rapide que ses devanciéres puis-
qu'elle s’est assuré le record du tour
d plus de 196,600 km/h de moyenne.
Ci-contre, vue du moteur du coté ad-
mission. A la gauche de la batterie, la
servocomimande des freins d disque.




POUR LES MILLE MILES, Ferrari avait préparé une
nouvelle voiture 3,7 litres de formule « Spart Interna-
tional », carrossée en barquette et pesant 835 kg en
ordre de marche. Le moteur, développant 330 ch 4

ligne tres pure due a H.-B. Unger. Malheu-
reusement, un incident de transmission n'a pas
permis de suivre le comportement de cette
voiture trés fine.

L’expérience Ferrari :

4 et 6 cylindres

Aprés avoir obtenu maints succes avec des
moteurs a 12 cylindres en V équipant des
voitures de sport de 2 & 4,9 litres de cylindrée,
Ferrari a radicalement abandonné pour les
courses cette technique qu'il conserve pour
ses modeles de « tourisme-sport ».

Ainsi, au lieu de la 4,9 litrés 12 cylindres qui,

6 000 t/mn était un 6 cylindres en ligne, dérivé du
premier moteur 4 cylindres formule I (1953). Cette
voiture avait une suspension avant d ressorts hélicoi-
daux, un essieu de Dion et une boite G 5 vitesses.

avec Gonzalés et Trintignant, avait vaincu au
Mans en 1954, Ferrari prit le départ cette année
avec une eéquipe de voitures a moteur 6 cylin-
dres de 44 litres de cylindrée. La encore, les
bases d'établissement de ces unités sont rapi-
dement mouvantes,

Depuis l'abandon des moteurs 12 cylindres
au profit des 4 cylindres, Ferrari a tenté d’extra-
poler la structure simplifiée et robuste de ces
donnees a des moteurs 6 cylindres. Aussi, aux
cotes du trés puissant 3 litres-4 cylindres a fort
couple avons-nous trouvé en début de saison
un 3,7 litres a 6 cylindres. C'est de celui-ci que
dérivait le type « Le Mans ». On put juger des
possibilites de ce moteur au cours de la « ba-




LA 4 CVY RENAULT modifiée par Galtier. Comme en
1954, les 4 CV réalistrent des performances de valeur.

LES MILLE MILES

La Course Italienne des Mille Miles se déroule chaque
année sur un circuit de 1600 km qui partant de Brescia
longe la cote de I’Adriatique, passe par Rome et revient
d Brescia d travers les Apennins. A c6té de sections
trés rapides elle présente des passages hérissés de dif-
ficultés : on I'a appelée la course des 7 000 virages.
Elle a lieu sur une route théoriquement libre, mais dont
cette année les points les plus dangereux.étaient gardés
par 60 000 hommes de troupes ou policiers. Les départs
sont donnés de minute en minute, les petites cylindrées
partent les premiéres et les voitures les plus rapides
doivent doubler jusqu’d 150 concurrents. Cette année
les coureurs avaient été autorisés d conduire seuls
leurs véhicules, mais beaucoup avaient préféré emme-

SUR SA 6 CYLINDRES Ferrari 3750 cm’, le jeune
Maglioli, bien que géné par une blessure, finit 3=,

(17 mai 1955) triomphey

ner un coéquipier ; ce fut notamment le cas du vain-
queur, Stirling Moss.

La 22° course des Mille Miles a donné lieu dans la
catégorie sport plus de 2 000 cm® @ un dpre duel entre
les Ferrari et les Mercedes. Les premiéres, parties plus
rapidement, furent successivement éliminées sur acci-
dent. Ce furent d’abord Marzotto puis Castelloti tous
deux trés habitués pourtant d ces sortes d'épreuves, qui
durent abandonner, un pneu de leur puissante Ferrari
ayant déchappé. Taruffi dont les chances demeuraient
intactes fut trahi par sa pompe d huile. Cependant
dans I'équipe Mercedes Stirling Moss remportait la
victoire avec 32 minutes d’avance sur son camarade
Fangio. Il battait le record de [’épreuve avec une moyenne

LES DEUX YAINQUEURS : Moss et [enkinson avant le départ et d I'arrivée. [enkinson avait noté les difficultés
du circuit sur un ruban de papier de |0 m de iong qu'il déroulait ¢ mesure, et communiquait par gestes avec Moss.
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UN PASSAGE de Glocker, 1°" en 100 cm® sur e spyder LA MASERATI « Sport international » pilotée par
Porsche équipé du moteur G 4 arbres 4 cames en téte.  Gardini, I des 2 litres et 4° au classement général,

de l'organisation

de 157,650 kmjh. Maglioli (sur Ferrari) terminait
d la 3 place. i

L’équipe Mercedes, dont les voitures effectuaient
leur rentrée en compétition avait dépensé 30 millions
dans la préparation minutieuse de I’épreuve. Ses cou-
reurs étaient d pied d’ceuvre longtemps @ I’avance et
avaient reconnu le parcours de é d 20 fois.

Les Mille Miles alignaient au départ 521 voitures
dont 281 terminérent la course. Le nombre de catégorijes
est trop grand pour que nous entrions dans le détail.
Notons deux victoires frangaises : dans la catégorie
tourisme spécial jusqu’d 750 cm® (Galtier-Miky sur . =
4 CV Renauit) et celle de Storez sur sa D B a moteur AMELIORANT leur per

; e 5 formance de 1954, les Isetta
Panhard dans la catégorie sport jusqu'd 750 cm’. réalisérent la moyenne étonnante de 75,9 kmjfheure

ON ADMET que le pilote qui passe en téte ¢ Rome ne gagne pas les Mille Miles. Pourtant la Mercedes 300 SLR n°
722 de Stirling Moss et Jenkinson que I'on
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M. G.

A cé6té du modéle classique
Midget 1500 cm® type TF, la
firme britannique MG a réalisé
un prototype plus poussé, ha-
billé d’une caisse profilée. Ce
modéle dénommé EX 182 a une
puissance de 82,5 ch a 6 000t/
mn ; il s'est bien comporté
aux 24 Heures du Mans, maigré
Paccident survenu d jacobbs.
Il est vraisemblable que ce mo-
déle est appelé d remplacer,
dans un avenir plus ou moins
prache, le type TF. Cela confir-
merait le désir du groupe Nu-
field (British Motor Corporation)
de reprendre les compétitions.

OSCA

La voiture de sport OSCA [ 500
cm?®, typs 1955, dérive essen-
tiellement de ses devanciéres
par une nouvelle étude du pro-
filage, doté d’un « nez » al-
longé. En effet, elle comporte
toujours le moteur « sport »
classique qui est un 4-cylindres
78/78 mm d double arbre d
cames en téte, 2 carburateurs
doubles horizontaux Weber qui
développent 125 ch d 6 300 t/mn.
La voiture pése 550 kg d vide
et 800 kg d pleine charge avec
2 occupants. La vitesse maximum
est de 220 km/h. Cette voiture
a sauvé [’honneur des ltaliens
aux 24 Heures du Mans [955.

PORSCHE

La saison 1955 a vu une série
ininterrompue de succés des
spyders Porsche | 500 cm® qui
ont dominé leur catégorie et
nettement amélioré leurs per-
formances par rapport da 1954.
Le moteur des Porsche 550 est
un 4-cylindres d plat d cy-
lindres opposés 2 par 2 (85
66 mm) avec 4 arbres d cames
en téte. Equipé de deux carbu-
rateurs Solex inversés, il dé-
veloppe 110 ch 4 7000 t/mn
avec le carburant normal. La
voiture qui pése 550 kg atteint
225 km/h. Ci-contre, les Porsche
qui finirent 3° et 4° d la Panamé-
‘icaine devant des voitures de cy-
indrée nettement supérieure,



MASERATI
La grande nouveauté italienne
de I'année, la | 500 cm® sport
Maserati, barquette dessinée
d’aprés les enseignements ob-
tenus avec les 2 litres, 2,5 litres
et 3 litres. Le moteur est un
4-cylindres (72 x 81 mm) qui
au taux de compression de
8,75 développe 125 ch a 7 500
t/mn avec le carburant normal.
Avec le méthanol, il peut dé-
velopper |52 ch. Cette voiture qui
pése 580 kg peut atteindre une
vitesse maximum de 225 km/h.
On voit ci-contre la partie arriére
de son chdssis qui comporte
une suspension du type de Dion,

garre » des premiéres heures. Mais hélas les
voitures ne purent tenir plus de 9 heures. Le
grand succés de l'année continue a étre pour
Ferrari le type 3 litres-4 cylindres dérivé du
prototype 2 litres « Mondial ».

Cette voiture aux lignes trés fines, dont le
moteur fortement super-carré (103x90 mm)
développe 260 ch a 6 000 t/mn peut atteindre
250 km/h. Elle est commercialisée sous le nom
de « Monza » 750 et a connu en cours de
saison de trées nombreux succés-sportifs. Ce
modéle tendrait a renouer la tradition jadis
etablie par le constructeur Ettore Bugatti.

Renouveau en 1500 cm3

Il y a trente ans, la classe du « litre et demi »
etait riche de trés nombreux modéles de sport

Ph. Corrado Millanta.

a 4 et.6 cylindres dont maints modéles étaient
fort prisés du public. Cette classe venait immé-
diatement au-dessus des populaires « 1 100 cm?® »
issues des cyclecars.

Puis aux « 1800 cm?®» sans compresssur
succederent les’ 8 chevaux, et cette classe
perdit de sa popularité sportive pendant de
longues années.

Simultanément, l'Allemagne et la Crande-
Bretagne ont fait revivre cette classe et s'appré-
tent 2 un développement plus grand encore,

L'Allemagne part avec une avance marquée
dans ce domaine, grice aux réussites enregis-
trées par la jeune firme Porsche depuis cing
ans.

Pendant ce laps de temps, 'équipe animée
par Ferry Porsche, a Stuttgart, a franchi rapi-
dement toutes les étapes techniques qui, par-
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La 39°¢ course d'Indianapolis (30 mai 1955) )

Le Grand Prix d'Indianapolis, la seule épreuve de
vitesse qui suscite I’intérét de I’Amérique tout entiére,
s'est couru pour la 39° fois sur la traditionnelle piste
ovale de 4 km de long que les concurrents doivent par-
courir 200 fois pour couvrir les 500 miles. La
cylindrée maximum des voitures suralimentées était
de 3 litres, celle des voitures sans compresseur avait
été relevée de 45 d 5,5 | pour permettre aux gros
moteurs V 8 dérivés des moteurs de construction cou-
rante de participer @ ['épreuve. Aucune des voitures
dotées de ces moteurs ne parvint d se qualifier. La pré-
sence d’une voiture d turbine (la Plana circle special)

tant d'un coupé allégé basé sur la Volkswagen
de série, I'a amenée a produire en série réduite
. une barquette 1 500 cm® qui a balayé tous ses
opposants, en battant des voitures de cylindrée
plus forte. :

Au cours de ce développement, l'équipe
technique de Porsche a résolu de maniere
élégante de difficiles problemes inhérents a
la réalisation d'une voiture de sport & moteur
arriere. Ces écueils ont été surmontés grace a
l'étude d'une suspension a action différenciée
a l'avant et a l'arriere et surtout par une étude
approfondie du centrage des masses.

A l'heure actuelle, l'équilibre d'un Spyder
type 550 a moteur 1 500 cm® ne différe plus de
celui d'une voiture classique : ceci permet
d'utiliser cette voiture au maximum sans servi-
tude spéciale de conduite.

Le moteur lui-méme, désormais muni de la
distribution & 4 arbres a cames en téte congu
pour la course, développe prés de 110 ch a
6 200 t/mn, chiffre record pour un 1500 cm? ;
quelques procédés, tels que le chromage des
cylindres en alliage léger, sont appelés a une
généralisation rapide dans l'avenir. Ces carac-
téristiques favorables sont l'origine de perfor-
mances significatives.

C'est I'équipe Porsche qui, au Mans, a obtenu
cette année la meilleure performance d'en-
semble.

1I est d'autre part remarquable de constater
que la premiére Porsche classée, une 1 500 cm®
pilotée par Polensky et Frankenberg atteignit
presque les 160 km/h de moyenne pendant les
24 heures (exactement 159,25 km/h).

Ceci représente presque exactement la
moyenne soutenue en 1952 pendant 23 heures
par Levegh au volant de sa Talbot de cylindrée
triple; d'autre part, cette moyenne est de
4 km/h supérieure a celle des Mercedes 300 SL
de cylindrée double qui, la méme année, enle-
vérent l'épreuve.

Amélioration du profilage, augmentation tres
nette de Ia capacité de freinage et de la mania-
bilité sont & l'origine de ce bond énorme des
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avait été annoncée. Elle ne prit pas part d I'épreuve.
Enfin Ferrari devait adapter un 6 cylindres sur un chds-
sis Kurtis, mais ne fut pas prét en temps utile. Toutes
les voitures qualifiées aux essais étaient équipées du
4 cylindres Offenhauser et du chdssis Kurtis. Au [40°
mile, 4 voitures vinrent successivement se jeter sur la
voiture de Klisian qui avait heurté une botte de paille.
La derniére, pilotée par Bill Yukovitch, déja deux fois
vaingueur et grand favori de I’épreuve, se retourna et
prit feu. Bill Yukovitch fut carbonisé. LU'épreuve fut
remportée par Bob Sweikert (sur fohn Zink spécial) qui
accomplit les 804,4 km d la moyenne de 206,331 km/h.

possibilités des 1 500 Porsche.

Mais, en sport, on ne saurait s'accommoder
de monopoles. Déja, en Allemagne, Borgward
avait relevé le gant, non sans succes et, a I'Est,
EMW fait de méme.

La Grande-Bretagne semble, elle aussi,
revenir au « litre et demi ». La petite firme
HRG, de Tolworth, qui était depuis 1935 une
habituée du Mans avec des machines basées
sur la mécanique Singer, vient de réaliser un
nouveau roadster comportant les 4 roues indé-
pendantes. Le moteur est toujours un Singer,
mais cette fois avec arbres a cames en téte.
On en espére 108 ch a 5 720 t/mn, ce qui promet
une performance intéressante pour cette bar-
quette de 720 kg. Auire événement : la marque
MG, appartenant au Croupe Nuffield de la
British Motor Corporation, étudie le lancement
en série de voiturettes 1500 cm® de sport.
Basé sur le modéle classique qu'est le roadster
TF de grand tourisme, le nouveau type renoue-
rait avec la tradition des anciennes voitures
strictement « compeétition ».

A cet effet, la firme a créé un type expéri-
mental dénommé EX 182 et qui préfigure le
nouveau modele sport.

Maints ensembles du type TF sont conserves,
mais les ameliorations apportées au moteur
portent sa puissance a 82 ch a 5 500 t/mn. Une
caisse enveloppante profilée remplace le clas-
sique roadster, mais la calandre traditionnelle
n'est pas tout a fait abandonnée.

Engagés au Mans, 2 prototypes y ont accom-
pli une performance trés réguliére, le 3¢ ayant
éte détruit par accident.

L'Italie, & qui nous devons déja l'excellent
1 500 cm® OSCA ne se désintéresse pas de cette
cylindrée, comme en témoigne la nouvelle
1 1/2 litre de Maserati ainsi que les nombreuses
voitures dérivées de Fiat. Il serait souhaitable
que la France, absente dans cette classe, puisse
y faire sa réapparition, notamment en ufilisant
les possibilités tres élevées du nouveau moteur
de la Peugeot « 403 ».

Jacques Rousseau
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BOB SWEIKERT, nouveau venu d Indianapolis, sut s’'imposer devant la codlition des pilotes expérimentés. Sg voiture
Kurtis-Kraft ¢ moteur 4 cylindres Meyer Drake accomplit les 804, 4 km du parcours d la moyenne de 206,331 km/h.

BILL YUKOVICH avait déja participé quatre fois aw Grand Prix d’Indianapolis et avait gagné I'épreuve 2 ans
de suite (1953 et 1954). Il trouva la mort, alors que, comme en [952-1953 et 1954, il occupait la premidre place.

LE PITTORESQUE CARENAGE de la voiture de Jimmy Daywalt dissimule une profonde analogie avec les voi-
tures de ses concurrents : chdssis et moteurs sont semblables et n’évoluent que lentement d’une année @ Iautre.
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La motocyclette

VERS LA FUSION
DE LA MOTO ET DU SCOOTER

EPUIS que le cyclomoteur et le scooter
sont venus s'ajouter a la motocyclette pour
compléter la gamme des véhicules a

deux roues, on a coutume de distinguer nette-
ment les uns des autres ces différents types
d'engins ainsi que leurs usagers respectifs.

Une telle distinction se justifiera-t-elle encore
longtemps? Rien n’est moins sir. Voici plu-
sieurs années deéja que la moto et le scooter
et le cyclomoteur tendent a se rapprocher
techniquement.

En Italie, la fusion entre la moto légéere et
la bicyclette @ moteur auxiliaire est d'ores et
déja réalisée. Cependant, alors que les fac-
teurs techniques tendraient a accélerer cette
unification, I'élément psychologique de la ques-
tion retarde parfois la transformation ration-
nelle des machines. De sérieuses divergences
de mentalité séparent en effet les possesseurs
des divers motocycles.

Motocyclistes et scootéristes

A l'actif du motocycliste type, il faut metire
une competence technique assez poussée. Alors
que peu d'automobilistes sont capables de
préciser les caractéristiques élémentaires du
moteur de leur voiture, bien des « motards »
connaissent de mémoire le calage en millimé-
tres et en degrés de la distribution de leur
machine. Les connaissances meécaniques du
fervent de la moto ont malheureusement sou-
vent pour conirepartie une tendance au brico-
lage intempestif. Si le motocycliste admire les
realisations techniques audacieuses, il n'en est
pas moins trés conservateur. Les motos carénées
en particulier, de sport ou de tourisme, ne
semblent exercer sur lui aucune séduction.

Le possesseur d'un scooter, au contraire,
s'intéresse évidemment aux performances de
sa monture, mais sans se preéoccuper des
moyens par lesquels le constructeur a su les
obtenir. Son bagage technique est générale-
ment des plus rudimentairess. Il admet trés bien
que la partie mécanique de son scooter soit
totalement dissimulée, et son wveeu le plus
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cher est d'ignorer son existence autant qu'il
est possible. Il se contente de lustrer l'émail
de la coque et de décorer cette derniére avec
un gofit parfois discutable. Son idéal est de
rouler vite et longtemps sans ennuis et sans
étre contraint de quitter son costume de ville
ou d'enfiler des survétements.

Les mentalités que nous avons attribuées aux
possesseurs de motos et de scooters, sont
évidemment trop schématiques. De nombreux
motocyclistes professent des opinions beaucoup
plus nuancées et ne cachent pas leur sympathie
pour des engins mixtes qui reuniraient la plu-
part des avantages de la moto et du scooter.
Beaucoup de partisans du scooter souhaite-
raient un engin doté d'un moteur plus puis-
sant, méme si les nécessités d'une tenue de
route irréprochable aux hautes allures incitaient
les constructeurs a monter des roues de grand
diameétre. Le véhicule de l'avenir s'oriente
ainsi vers une synthése des solutions en usage
sur la moto classique et sur le scooter.

Quelques exemples concrets
du rapprochement moto-scooter

Un des précurseurs de la formule « moto-
scooter » fut le Galletto 147 cm?® construit par la
firme italienne Guzzi. Son chassis coque rappelle
celui du scooter classique, mais le diametre
de ses roues et la position de son moteur le
rapprochent de la moto normale.

Cet exemple a été suivi par de nombreux
constructeurs : en Italie, le Rumi « Scoiattolo »;
en France, le Sterva, le Polo-Jonghi, la « Star-
lette » Monet-Goyon, les deux Paloma (70 et 125
cm?®), le Mercier « Vacances », le New-Map
Sachs, l'Aquila, le Cazenave-Mistral, etc.

Sur les motos, I'influence de la technique du
scooter se traduit par la diminution du diameétre
des roues (16 pouces au lieu de 19), par 'em-
ploi de chéssis-caissons en tole et de dispositifs
protecteurs faisant corps avec l'ensemble. Les
n~uvelles Puch, Jawa, AGF, correspondent
a cette formule.

On rencontre également des motos classiques



DUKE, champion du monde en 500 cm® sur sa Gilera, au Tourist Trophy o il manqua de peu 100 milesfh sur un ﬁur.

AU BOL D’OR le sidecar Triumph 500 cm® de Claudon-
s i . TL i z S A
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Courtis second de sa catégorie 4 79,238 km/h de moyenne.
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habillées d'un carénage : la Vélocette L.E.200,
la 250 cm® Alcyon AMC, la Gnome-Rhéne
1LC 531, les New-Map « Leader », la Monet-Go-
yon «Pullmanny et, dans les grosses cylindrées,
les Vincent « Black Prince » et «Black-Knight».

D’une originalité indiscutable, la 125 cm?®
BerMacchi semble congue pour satisfaire a la
fois les partisans du scooter et ceux de la moto.
En fait il s’agit d'un motocycle & cadre ouvert,
mais ceux qui aiment, tout en conduisant, serrer
le réservoir de leur machine entre les genoux,
peuvent mettre en position horizontale le
coffre 4 outils de leur machine, dont la forme
rappelle a s'y méprendre celle d'un réservoir,
et fixer son extrémité au bec de la selle. Une
armature munie de grippe-genoux qu'on peut
fixer dans le prolongement de la selle de la
Vespa montre une préoccupation analogue.

Pour que le motocycle de l'avenir, quel qu'il
soit, puisse étre proposé a un prix abordable
pour le plus grand nombre, il est hors de doute
cqu'une transformation profonde des methodes
de construction s'impose. Former, comme le
font les principaux constructeurs anglais, des
cadres d'ailleurs rigides, robustes et légers, par
assemblage de tubes et de haubans, exige des
opérations multiples et longues, et le prix de
revient s'en ressent. Il peut sembler préférable
d'adopter la poutre centrale unique a laguelle
on fixe par boulons et par soudure les organes
moteurs et sustentateurs, comme par exemple
chez N.S.U.

Un autre moyen de parvenir & une fabrication
en grande série est d'utiliser un chassis-coque
formé d’'éléments assemblés par soudure élec-
trique et qui se préte bien a la réalisation d'un
carénage efficace. La Vespa est une remar-
quable illustration du procédé.

On peut s'étonner que l'emploi de l'alliage
léger coulé ne soit pas plus répandu pour la
réalisation des chéssis-coques. Le petit scooter

Mors Speed et le vélomoteur léger Mercier en
France, les cyclomoteurs Panther et Heinkel
« Perle », en Allemagne, l'utilisent.

Les matiéres plastiques n'ont obtenu jus-
qu'ici une certaine faveur qu'en Angleterre.
Les scooters anglais Harper et Oscar, ainsi
que les motos Vincent « Black Knight » et
« Black Prince » regoivent des carapaces en
« Fibreglass ».

Petites roues

ou grandes roues

Le scooter classique est équipé de roues de
8 pouces, comme le veut la conception originelle
du véhicule. La tendance actuelle a réduire le
diamétre des roues sur les motos est inspirée
par le souci d'abaisser le centre de gravité,
afin d'augmenter la stabilité et la tenue de route.

Les qualités et les défauts des petites roues
de scooters constituent un fréquent sujet de
polémique. Les adversaires des petites roues
affirment qu'elles nuisent a la stabilité et faci-
litent le dérapage, principalement au freinage.
Leurs partisans accusent la maladresse du
conducteur qui freine trop brutalement a
l'arriére, roule avec des pneus en mauvais
état ou charge son véhicule a l'exces a l'avant
ou a l'arriere.

L'avantage universellement reconnu aux
petites roues est d'imposer aux roulements
ainsi qu'aux axes et aux organes de direction
et de suspension des efforts moindres. Elles
permettent, en principe, la réduction du poids
non suspendu. Le systéme d'attache des roues
de scooters au moyeu, par goujons et ecrous
permet une pose et une dépose faciles. De plus,
la jante & rebord amovible, maintenue par des
boulons, autorise le changement de la chambre
a air dans des conditions trés favorables.

En contre-partie, il est indiscutable qu'une

LA 100 CM® DUCATI est une
moto légére trés moderne d chds-
sis-poutre avec suspension arriére
oscillante. Le bloc-moteur 4 temps
d soupapes en téte posséde une
volumineuse culasse en alliage
Iéger et un couvre-culbuteurs éner-
giquement refroidis. Commande
des vitesses par sélecteur d double
pédale. Ce dessin serait encore
plus conforme aux exigences de
. la technique actuelle si un systéme
oscillant remplagait la fourche
télescopique et si des moyeux
blocs @ freins centraux étaient sub-
stitués d ceux d tambours latéraux.



roue franchit d'autant moins aisément un
obstacle que son diameétre est plus réduit. On
doit aussi considérer qu'a allure de route
identique, une petite roue accomplit dans le
méme temps un nombre de tours plus élevé,
d'oll usure plus rapide et échauffement plus
accentué de la bande de roulement, inconvé-
nients souvent atténués par la largeur plus
grande de l'enveloppe.

En_fait, I'avantage des roues de motos clas-
siques par rapport a celles des scooters tient,
non a leur diametre, mais a leur élasticité verti-
cale, alliée a la rigidité latérale que leur con-
férent le croisement et la tension des rayons en
fil d’acier. Ces qualités sont conservées sur les
roues de 16 pouces, qui s'imposent de plus en
plus sur les motos modernes au lieu des
19 pouces des anciennes jantes « standard ».
Le surbaissement des roues a permis, sur
certaines machines (les nouvelles Jawa, par
exemple), d'améliorer le refroidissement de

La fabrication d’un
cadre aux usines NS U

Survivance de la fabrication arti-
sanale des motos, Pemploi des
tubes d’acier soudés ou brasés est
peu compatible avec une produc-
tion rationnelle. Par contre, la
téle emboutie se préte au mieux
d la réalisation des chdssis en
grandes séries. NSU recourt ¢
cette technique pour la fabrica-
tion de tous ses modéles d’aprés-
guerre, depuis le cyclo-moteur
Quickly jusqu’d la moto 250 cm?
Max. Les schémas ci-contre mon-
trent les différentes phases de I’é-
tablissement des chdssis NS U.

|. Découpage des deux moitiés
latérales du chissis;

2. Emboutissage et pergage;

3. Assemblage par soudure. Pose
du gousset de fixation du

bloc moteur;

4. Montage du tube de direc-
tion;

5. Pose du support de ressort
de la suspension arriére. In-
troduction dans la partie
supérieure de la poutre d’une
douille de renfort;

6. Montage de diverses piéces
supportant les organes et
accessoires de la partie cycle;

7. Vérification de la rectitude
du cadre;

8. Emaillage, pose des fourches
et de la partie arridre du
chéssis.

la culasse et du cylindre, en laissant la liberté
de passage a l'air entre les haubans de fourche
au-dessus du garde-boue.

On doit enfin signaler que la tendance
actuelle sur les scooters classiques est d’aug-
menter légérement le diamétre des roues.
Sur le nouveau Vespa 150 em® Sport, qui n’est
fabriqué pour l'instant qu'en Italie, comme sur
la plupart des scooters allemands de grande
puissance, tel le T.W.N. Contessa 200 cm?®,
on monte des roues de 10 pouces (25 cm. ).

Triomphe :
des suspensions oscillantes

L'adoption des roues de petit diamétre s'est
traduite par une nette amélioration des suspen-
sions. Pour conserver un égal confort, un méme
rendement de la transmission, un freinage aussi
efficace, qualités qui exigent un contact constant
entre la roue et le sol, il faut accroitre la sou-




plesse des suspensions. Cela pose de multiples
problémes, tout d'abord au point de vue des
variations de chasse de la direction. La chasse
est la distance existant, au niveau du sol, entre
les deux points de rencontre de ce demier avec
le prolongement de l'axe de la direction et celui
de la verticale abaissée du centre de la roue.
D’elle dépend la stabilité de la direction. C'est
une chasse correcte qui permet de conduire
sans toucher le guidon, et qui empéche la direc-
tion de dévier latéralement lorsque la roue
avant franchit un obstacle. Elle ne doit pas
étre excessive, car elle rendtait la direction
trop dure.

Une suspension avant doit donner un débatte-
ment maximum en conservant une chasse aussi
constante que possible. C'est sans doute ce qui
explique l'abandon progressif des systémes
coulissants en faveur des suspensions oscil-
lantes, déja d'un emploi & peu prés général
pour la roue motrice. Le succés du scooter n'est
cerfainement pas étranger & cette évolution.
Vespa et Lambretta ont adopté 'un et l'autre,
des le début, la suspension avant par biellettes
inférieures articulées.

On peut concevoir de deux fagons une sus-

. pension oscillante, Dans les dispositifs a roue
tirée, l'axe de l'articulation de la biellette est &
I'avant de la fixation de l'axe de roue. Dans les
dispositifs & roue poussée, la biellette est
articulée a sa partie postérieure et supporte
l'axe & son extrémité avant.

La suspension a roue tirée parait plus ration-
nelle, en raison de son comportement lors du
franchissement d'un obstacle. On peut s’en
rendre compte en tentant de faire monter une
brouette sur un trottoir. En poussant la brouette
devant soi, le franchissement ne s'effectue qu'au
prix d'un effort et d'un choc assez violents.
Au contraire, en firant la brouette a soi, on
réussit l'opération bien plus facilement.
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LA I75 CM® FOLLIS TYPE
« RALLYE » d moteur Ydral
« Sport » dont la culasse spéciale
« Maucourant » assure un refroi-
dissement trés énergique. La sus-
pension arriére oscillante est
commune d la plupart des modéles
de la marque, mais la fourche
avant, qui dérive du type Earles,
place cette machine parmi les
motos frangaises les plus modernes.
Le diamétre des freins est en rap-
port avec des performances élevées.

Pourtant, si a l'arriéere, l'emploi de la roue
tirée est 2 peu prés universel, le dessin d'un
cadre de moto s'y prétant bien, la suspension
a roue poussée est en général adoptée a l'avant
car elle est d'une réalisation plus aisée.

Elle comporte soit des biellettes relativement
courtes, dont la partie médiane comprime une
tige solidaire du ressort logé dans chaque
fourreau de fourche (Guzzi, Alcyon, ancienne
Douglas, etc.), soit une véritable fourche
articulée a la base d'une armature reliée a la
direction, 1'élasticité étant alors obtenue par
deux éléments sous tubes coulissants assez
semblables & ceux des suspensions arriére
oscillantes (systéme Earles). Ce dernier dis-
positif tend a se généraliser sur les machines
de course et il est probable que ‘le mouvement
gagnera avant peu les motos commerciales.

Enfin, un montage directement inspiré de
la technique du scooter, se rencontre a
présent sur quelques motos de petite et de
moyenne cylindrée. Il s'agit du « moteur oscil-
lant ». L'ensemble moteur-transmission-support
de roue constitue le bras unique de la suspen-
sion arriére. Il est articulé & mi-longueur sur
le cadre ou le chassis, et suit par conséquent
tous les mouvements de la roue arriere.

Le freinage

Il ne suffit pas qu'une moto ait une vitesse
élevée, des accélérations énergiques, une
tenue de route irréprochable. Il lui faut encore
un freinage excellent si on veut utiliser sans
danger ses possibilités.

Les freins a maéchoires se perfectionnent
d'année en année. Aux freins & tambours laté-
raux, se substituent de plus en plus les freins
centraux a larges segments dont l'action
s'exerce dans le corps méme du moyeu. Tous
les rayons supportent également, lors du



LA VICTORIA « SWING », moto légére 200 cm?®,
fait vraiment figure de machine d’avant-garde. Outre
son carénage, sa suspension oscillante avant, son

freinage, les efforts de traction qui étaient
jadis inégalement répartis.

Pour conserver son efficacité en cas de fonc-
tionnement prolongé, un frein doit étre parfai-
tement refroidi. Or, les moyeux-blocs a freins
_centraux se prétent bien a une rapide évacua-
tion des calories, car leur surface externe est
importante et peut étre encore accrue par des
aileftes périphériques prises dans la masse.
L'emploi de tambours en alliage léger a haute
conductibilit¢ thermique est particuliérement
avantageux. '

La matiére composant les garnitures fait éga-
lement I'objet de recherches suivies. L'amiante
tissée enrobant des fils de cuivre ou de plomb
est concurrencée par les résines synthétiques.
La fixation par rivets tend a disparaitre au profit
du collage direct sur les méchoires.

DEUX VERSIONS du vélomoteur
125 e¢m® Gnome et Rhéne R5; a
gauche une machine carénée, d droi-
te, une machine sans carénage.

2 v"- B ey e = iAo

moteur oscillant, sa chaine sous carter étanche avec
dispositif de tension automatique, elle posséde une
boite de vitesses d embrayage électromagnétique.

La commande hydraulique qui a conquis
l'automobile remplacera-t-elle aussi sur les
deux roues les tringles et les cables? La réponse
semble affirmative, surtout pour les machines
munies d'un side-car. Cette commande permet
en effet une synchronisation rigoureuse des
deux freins. Cependant, sur une moto-solo,
il semble préférable de conserver une com-
mande distincte pour le frein avant, que tout
conducteur adroit utilise beaucoup plus que le
frein arriére,

Carénage des mécanismes

Beaucoup de motocyclistes, nous l'avons dit,
ne considérent pas l'absence de protection de
leur machine comme un inconvénient. Cepen-
dant, il est difficile de ne pas admettre que la




dissimulation du mécanisme offre de nombreux
avantages, ne fit-ce que pour la propreté tant
des vétements du conducteur que du moteur
et de ses annexes. Mais bien entendu, le caré-
nage ne doit' a aucun prix géner le refroidisse-
ment du moteur, ni comprometire 'accessibilité
des organes.

Méme sur une moto classique, le refroidis-
sement par l'air ambiant est souvent loin d’étre
parfait. Un carénage partiel bien congu peut
canaliser l'air et activer sa circulation, comme
sur ' certains scooters et motos-scooters. Au
contraire le dessin de nombreux scooters rend
indispensable 1'emploi d'un ventilateur.

La protection du conducteur

Tout en abritant au mieux le mécanisme, le
carénage idéal devrait assurer la protection du
motocycliste contre les intempéries.

Sous ce rapport, les scooters classiques pré-
sentent un net avantage sur les motos.

Sur un vehicule a deux roues, cette protection
ne peut étre que partielle. En Italie, on a tenté
de munir les scooters d'une capote reliée au
sommet du pare-brise, mais la conduite de 'en-
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C’est une deux-cylindres, deux-temps dont le moteur
a une structure trés originale : il est constitué par la
Jjuxtaposition de deux 125 cm® monocylindriques, dont
les vilebrequins sont accouplés au moyen d’un volant
central. Lo coupe partielle ci-dessous loisse voir,
en bout de vilebrequin, Pembrayage qui comporte des
disques de bronze et d’acier alternés. La chaine pri-
maire fonctionne dans I'huile d Pintérieur du bloc.
La batterie et le carburateur sont dissimulés sous un
capotage en tdle. Lo puissance de cette machine est de
h & 6 200 t/mn, et sa vitesse moximum de 115 km/h.

gin équipé de la sorte offre-t-elle toutes garan-
ties de sécurité en cas de vent latéral assez
violent? Sur un véhicule rapide a deux roues,
cette question constitue 1'obstacle majeur a la
réalisation d'une véritable moto carrossée.

Dans sa grande majorité, la clientele moto-
cycliste s'accommoderait de pare-jambes late-
raux incorporeés au carenage et prolongés sous
les pieds du conducteur et du passager. Con--
trairement aux pare-jambes, le pare-brise doit
pouvoir étre démonté a la belle saison.

Quant a la protection des mains, elle est
négligée par la presque-totalité des construc-

-teurs. Le montage de poches en moleskine

fourrée tendue sur l'armature métallique ou de
coquilles en téle emboutie ne pourrait-il étre
prévu par le fabricant du guidon?

Le moteur

Doit-on préférer un petit moteur poussé de
consommation reduite par rapport a la puis-
sance developpée au moteur de grosse cylin-
dree, a régime lent, dont la dépense en carbu-
rant est plus forte par cheval?

La comparaison peut porter, par exemple,



Lefonctimnemmtetkdwendumdumuf
de la 350 cm® Motobécane {"oppaerentent 4 un bicylindre
en V 4<temps. Bien que ses cylindres semblent en ligne

dans -un bloc unique. ils forment un angle de 20° gt ['axe
du vilebrequin est perpendiculaire ou plan de la machine.
il n'y a donc que deux volants et un seul moneton sur
fequel s’insére la téte de lo bielle principale. La bielle
secondaire est articulée sur une extrapolation de la bielle
mmwmurumum:m. ;
du moteur. La puissance est de 17 ch 4 5800 t/mn.

Arbre d came unique octionné par vis sans fin
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sur une 250 cm?® a arbre a cames en téte et une
bicylindre 750 cm?® & soupapes latérales. L'une
et l'autre pourront parcourir la méme distance
a une vitesse et avec une consommation sensi-
blement égales. Le client choisira-t-il la premiére
ou la seconde ? On peut reconnaitre a la 750 cm?®
bicyclindre une marge de sécurité plus impor-
tante, une durée sensiblement plus longue des
organes en mouvement. En revanche, la grosse
machine sera d'un prix de revient plus élevé,
les primes d'assurances seront plus fortes, la
révision du moteur, si elle ne devient néces-
saire qu'a plus longue échéance, s'avérera
par contre plus onéreuse.

Le rendement n'est qu'un des aspects de la
question. Un moteur moderne doit réunir un
ensemble de qualités qu'on estimait jadis peu
compatibles entre elles : sécurité de marche,
souplesse et silence de fonctionnement doivent
aller de pair avec la rapidité et la nervosité.
Autrefois, lorsque l'un de ces facteurs était
pousse au degré extréme, c'était généralement
au détriment d'un ou plusieurs autres.

Aujourd'hui, I'ambition du réalisateur d'une
moto doit étre de couvrir les besoins du plus
grand nombre d'usagers, méme si ces besoins

sont différents, sinon contradictoires. On peut
affirmer que dans la production actuelle, plu-
sieurs modéles répondent parfaitement a ce
but.

Les progrés du deux-temps

La vogue des bicyclettes a moteur auxiliaire
et des scooters a ouvert au moteur deux temps
un sérieux débouché. Le deux temps monocy-
lindrique est le moteur révé pour l'engin
strictement utilitaire. On lui reprochait autrefois
son mauvais ralenti & vide et sa consommation
parfois excessive. Ces défauts ont disparu grace
a la multiplication des canaux de transfert, a
une étude poussée de la disposition des lumiéres
sur la périphérie du cylindre, qui évitent les
pertes de gaz frais par l'échappement et le
séjour des résidus de la combustion dans le
cylindre aprés cette derniére phase. Enfin,
la suppression ou la réduction du volume du
déflecteur qui alourdissait le piston et dont les
angles vifs, portés au rouge, déterminaient
parfois l'auto-allumage, a permis d'adopter une
chambre d'explosion de forme absolument
reguliére, qui autorise l'emploi de compres-
sions élevées.
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QUELQUES ASPECTS du moteur de la 250 cm?®
N S U de compétition, type « Renn Max ». Bien que
la marque ait renoncé a courir officiellement en 1955,
aprés avoir dominé les compétitions de 1954, cette
réalisation n’en demeure pas moins au premier plan
de I’actualité motocycliste. Plafonnant aux environs
de 200 km/h, la N S U « Renn Max » est encore en
effet d I'heure actuelle la 250 cm® de circuit la plus
rapide. Son moteur est un 4 temps bicylindre céte d
cote face d la route, @ distribution par double arbre
d cames en téte. Au dessous de la vue explosée, d
droite, on peut voir le mécanisme de la boite de vi-
tesses d & rapports et de sa commande par sélecteur
au pied muni d’un arbre de reavoi. En haut et d droite
de l6 page sont représentés les deux carburateurs.
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I. Arbre de commande de la distribution, reliant
I'arbre A cames de I’admission au vilebrequin.

2. Pignons de transmission primaire,

3. Arbre a cames d'échappement (en deux piéces
par un tournevis).

4. Taquets interposés entre cames et soupapes.
5. Soupapes d’admission de grand diamétre.
6. Tuyauteries de graissage de la distribution.

7. Mécanisme de sélection et rampe de verrouillage
de la boite de vitesses.

8. Piston bombé, donnant un rapport de compres-
sion important,

9. Distributeur d’allumage.



Le deux-temps monocylindrique domine
nettement dans les cylindrées inférieures a
125 cm®. On constate, depuis un an, un net
regain de faveur pour le moteur 100 cm?®.
Celui fabriqué par AM.C., le « Mustang » a
battu de nombreux records de distance sur un
scooter léger Sulky-Sporting.

Ces nouveaux 100 cm® doivent permetire
la réalisation de motocycles légers destinés a
remplacer les bicyclettes a moteur auxiliaire
de grande puissance.

Cependant le cyclomoteur 50 cm® conserve
de nombreux partisans. En fait, la plupart des
constructeurs consacrent leur activité a la
fabrication de 50 cm® monovitesse a trans-
mission primaire par relais & courroie.

Les bicylindres 2 temps.

Parmi les deux temps bicylindriques, dont la
vogue actuellement est indiscutable, il convient
de distinguer ceux qui comportent une chambre
d’explosion unique pour les deux alésages de
ceux qui possédent une culasse distincte pour
chaque cylindre. On refuse d'ailleurs souvent
aux premiers, dits moteurs en U, la qualifica-
tion de bicylindres, car leurs deux pistons se
meuvent dans le méme sens et le couple comme

I'équilibrage sont les mémes que ceux d'un .

deux temps mono-piston. Leur avantage
réside dans une alimentation plus satisfaisante.
Les deux alésages sont juxtaposés et géne-
ralement paralléles et les deux pistons action-
nent le méme maneton de l'arbre. Au moment
du balayage, les gaz frais sont admis dans l'un
des alésages, montent, lechent le fond de la
culasse et redescendent dans l'autre cylindre
en chassant devant eux les gaz brilés.
Contrairement a ce qui se passe sur les
deux temps classiques, les gaz ne changent
pas de direction, ce qui évite les remous,
genérateurs de pertes de gaz frais par 1'échap-
pement et responsables du séjour d'une partie
des résidus de la combustion dans le cylindre.
Les bicylindres deux temps & culasses sépa-

rées sont de principe trés différent. Les empla- |

cements des manetons de bielles sont diameé-
tralement opposés. L'un des pistons termine
donc sa course descendante alors que l'autre
atteint le point mort haut de compression.
L'équilibrage obtenu est des plus satisfaisants
et le couple est le méme que celui d'un moteur
4 temps a 4 cylindres en ligne, puisque deux
explosions se produisent & chaque tour de vile-
brequin. Les deux moitiés du carter-moteur
(chacune d'elles constitue la chambre de pré-
compression d'un cylindre) doivent donc étre
exemptes de communication entre elles.
Sous le rapport de l'accélération et de la
puissance en cdte, le moteur deux temps a
deux cylindres jumelés s'affirme exceptionnel.

Le moteur quatre-temps

Le succés indiscutable et mérité du deux
temps ne doit pas nous faire mésestimer les
possibilités du 4 temps monoe ou polycylindrique.
Ce type de moteur garde des partisans con-
vaincus. Du cété des cyclomoteurs, les 50 cm?®
Cucciolo et Motom ont affirmé, depuis prés de
dix ans, des possibilités de vitesse exception-
nelles alliées a une robustesse a toute épreuve,
en dépit des petites dimensions de leurs
organes,

La distribution par soupapes en téte s'est
imposée trés nettement. Les culbuteries
encloses, travaillant sous carter étanche dans
un bain d'huile a l'abri de la poussiére, ont
éliminé les risques d'usure prématurée et de
déréglages fréquents.

La commande par tiges et culbuteurs demeure
la plus courante dans la construction en série,
car elle permet de réaliser a bon marché des
culasses hémisphériques, avec soupapes a
80°. La forme hémisphérique assure une bonne
turbulence du meélange gazeux et réduisant les
risques de formation des points chauds, autorise
un taux de compression éleve.

L'inconvénient de la distribution par tiges et
culbuteurs est de présenter une certaine
inertie. Ce défaut est peu sensible sur les
moteurs de tourisme. Ce n'est que lorsqu'on
recherche le rendement a tout prix qu'on a
recours a un systéme de commande plus satis-
faisant, mais de réalisation assez cofiteuse, car il
exige un usinage impeccable. Il s'agit de
I’arbre a cames en téte (simple ou double) qui
est surtout employé en compétition.

Les bicylindres quatre-temps

Jusqu'a 350 cm?, le moteur monocylindrique
a conservé sa suprématie. Sur les machines
de 500 cm?® et au-dessus, on assiste au contraire
a la vogue grandissante du moteur a deux
cylindres jumelés dont les pistons se meu-
vent ensemble. Quand 1'un d'eux arrive a son
point mort haut de compression, 1'autre termine
sa course d’'échappement et vice-versa. On
obtient donc une course utile par tour moteur,
ce qui assure un fonctionnement trés régulier
et d'excellentes accélérations.

Le flat-twin transversal a gardé l'estime de
certains constructeurs qui lui ont de tout temps
été fideles (B.M.W. et Ziindapp en Allemagne,
Douglas en Angleterre, Cemec en France),
ainsi que la préférence d'une clientéle d'élite.
Sa vogue demeure cependant limitée, bien qu'il
ait sur les deux cylindres paralléles plusieurs
points de supériorité. Son équilibrage est
voisin de la perfection, et son refroidissement
est idéal, les cylindres étant parfaitement
dégagés.
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Au " Tourist Trophy " 1955, les Britanniques

L’industrie anglaise devra marquer d’une pierre noire le T.T. [955. Toutes les épreuves
de la célébre course de I'lle de Man réservées aux véritables motos de compétition
furent en effet remportées par des machines de nationalité italienne, en solo, et alle-
mande, en sidecar. Les vainqueurs du Tourist Trophy 1955 ont été : en 125 cm?,
Ubbiali, sur M.V, Augusta; en 250 cm?®, Lomas, sur M.V. Augusta ; en 350 cm®, Lomas,
sur Guzzi ; en 500 cm®, Duke, sur Gilera, et en sidecars 500 cm?®, Schneider sur B.M.W.

Le moteur en V a perdu beaucoup de sa popu-
larité de jadis. Harley-Davidson en Ameérique
et Vincent en Angleterre, le conservent nean-
moins sur leurs grosses bicylindres. Sur sa
350 cm® Bergmeister, Victoria le monte trans-
versalement ce qui lui assure un bon refroidis-
sement.

Sur les moteurs actuels, la tendance est mani-
festement a la réduction du rapport course-
alésage. Les moteurs carrés et méme super-
carrés sont légion. La réduction de la course
permet en effet d’augmenter le régime sans
accroitre la vitesse linéaire du piston, et par
conséquent sans risque d’usure anormale. Les
Anglais sont a peu prés les seuls a demeurer
fidéles, sur leur monocylindres et leurs « verti-
cal-twin », aux courses assez importantes, qui
donnent des accélérations plus franches et une
une meilleure efficacité du frein-moteur.

Le moteur de I'avenir

Les tendances ci-dessus, notamment l'adop-
tion des arbres & cames en téte, s'affirmeront
sans doute assez nettement dans l'avenir. On
doit cependant se montrer réservé quant aux
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L’ITALIEN UBBIALL, vainqueur de la catégorie [25 cm?® sur une M.V. Agusta, vire d Governor’s Bridge.

possibilités d'une révolution prochaine dans la
conception des moteurs 4 temps des motos.

La distribution desmodromique, c’est-a-dire
qui commande a la fois la levée et la fermeture
des soupapes, aprés de longues années de
sommeil, a fait récemment une brillante rentrée
dans le sport automobile.

Mais il existe a notre avis, un domaine encore
plus riche de possibilités : celui des systemes a
distributeurs rotatifs. Ces derniers permettent
d'éliminer les soupapes, ¢'est-a-dire les derniers
organes de distribution qui présentent une
inertie non négligeable. Ils peuvent consister
soit dans un cylindre logé horizontalement
dans la culasse, soit dans un coéne tournant a
axe vertical, dont l'intérieur constitue la chambre
d'explosion. Dans les deux cas, des lumiéres
ménagées dans le distributeur font communi-
quer l'intérieur du cylindre avec la tubulure
d'admission, puis avec celle d'échappement.

Les avantages sont considérables : suppres-
sion des points chauds aux angles vifs des tétes
et des siéges de soupapes, possibilité d'utiliser
des conduits beaucoup plus larges, débarrassés
des obstacles freinant la marche des gaz (tiges



SECOND DES SIDECARS, Bill Bodice sur Norton-Watsonian, indique en levant le pouce que tout va bien.

et guide de soupapes). Le taux de compres-

sion peut étre fortement augmenté.

Certains techniciens prédisent que le moteur
de l'avenir sera un 2 temps a injection qui
developpera une puissance double de celle
d'un 4 temps de cylindrée identique. En 1'état
actuel de la technique, sa réalisation poserait
des problémes assez délicats, tel celui de
l'alimentation aux régimes élevés. L'emploi
d'un distributeur rotatif, en remplacement des
soupapes en téte, de fermeture trop lente et
toujours promptes a s'affoler, constituerait
peut-éire la meilleure solution.

Vers [automatisme de
la commande des vitesses

La boite 4 vitesses et la commande par
sélecteur au pied sont a présent d'un usage a
peu pres universel sur les motos. Sur les
scooters, on a plutét tendance a employer, pour
la commande des vitesses, une poignée tour-
nante disposée a gauche du guidon, du méme
cote que la commande de débrayage, dispositif
qui se renconire aussi sur quelques motos.

ont assisté au triomphe de la moto étrangere

Il convient toutefois de préciser.que la victoire, en side, n'échappa d la marque Norton
qu'en raison de la malchance qui poursuivit ses deux champions Oliver et Smith.
Nouveau recordman absofu de I’épreuve, Duke, manqua de peu d’atteindre, pour la pre-
miére fois, la moyenne horaire de 00 miles (160 km 900) sur un tour du difficile circuit
de I'lle de Man. Le 3¢ tour de I’épreuve des « Senior » fut en effet dccompli par lui d
99,97 miles/heure, ce qui n’en constitue pas moins une performance extraordinaire.

Verrons-nous se généraliser des systémes
automatiques ou semi-automatiques qui sim-
plifieront notablement la conduite? C'est par
dizaines que des brevets portant sur des
changements de vitesse, soit & action pro-
gressive, soit 4 commande automatique, sont
déposés chaque année, mais les projets suscep-
tibles de commercialisation ou méme de réali-
sation pratique sont fort peu nombreux. Le
Cruiser Ducati utilise bien un convertisseur
de couple hydraulique d'un principe semblable
a celui qui équipe certaines voitures de luxe,
mais le prix de revient d'un tel dispositif
s'oppose & sa vulgarisation sur une grande
echelle. La marque allemande Victoria, sur
une 200 cm® dénommeée « Swing » annonce un
changement de vitesse a commande électro-
magneétique, mais il est probable que la boite
de vitesses classique a encore un bel
avenir,

Cependant, sur des motocycles trés légers
et en raison de la faible puissance a transmetire,
on est parvenu a réaliser des embrayages et
changements ‘de vitesse ne nécessitant pas
I'intervention du pilote.
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LA T.W.N. « BOSS », une 350 cm®
bicylindre deux-temps de fabrication
allemande, comporte un frein d com-
mande oléopneumatique sur la roue
arriére avec, le cas échéant, une prise
d’huile pour la roue du sidecar. Ce
frein fonctionne suivant le procédé
Lockheed, universellement employé
pour le freinage des automobiles.

Les démarreurs

En général les motocyclistes ne se laissent
pas rebuter par la manceuvre d'un kick-starter.
Aussi est-ce probablement a l'intention des
usagers féminins que quelgues margues ont
prévu des démarreurs a poignée de traction.

Pourtant nous assistons actuellement, princi-
palement sur les scooters, a une offensive du
démarreur électrique. Celui-ci peut donc
s'imposer avant qu'il soit longtemps sur tous
les véhicules motorisés & deux roues, au moins
pour les modeles de luxe. Ducati avait donné
le signal du départ sur son Cruiser. En France,
chacun connait le Gyrostarter Westinghouse.
En Allemagne, la quasi-totalité des scooters
de grande puissance (175 a 200 cm?®) présentés
au Salon possédaient un démarrage électrique.
Rumie adapte sur certaines 125 cm?.

La transmission

Sur les cyclomoteurs frangais, l'utilisation de
la courroie comme moyen de ransmission
primaire est trés fréquente (Mobylette, Lava-
lette AMISTO, VAP 55, Mistral, etc.). Réser-
vons une mention particuliére a 'amélioration
de cette technique effectuée par Peugeot

LE GYROSTARTER WESTIN-
GHOUSE assure [‘allumage, [’ali-
mentation de la batterie comme une
dynamo-rupteur. Il fonctionne aussi
comme démarreur d inertie : pour
lancer le moteur on désaccouple le
gyrostarter qui est entrainé comme le
rotor d’'un moteur électrique et prend
une vitesse de plus en plus grande,
sans qu’une batterie importante soit
nécessaire. Si on le réaccouple brus-
quement, son énergie est alors suf-
fisante pour faire tourner le moteur.
On peut lui ajouter une turbine en
bout d’arbre pour le refroidissement
du moteur par air forcé. Il s’adapte
sur les moteurs de 125 4 250 cm?.

COUVERCLE

LEVIER DE COMMANDE

sur ses cyclomoteurs Bima type luxe. Au lieu
de la chaine sous carter employée auparavant,
on utilise une courroie en caoutchouc, par-

faitement silencieuse, qu'une ame de fils
d'acier rend inextensible. Cette courroie, cran-
tée intérieurement, s'enrcule sur des poulies a
créneaux ce qui lui interdit tout patinage.

La courroie est réappdrue comme transmis-
sion finale sur quelques cyclomoteurs alle-
mands (T.W.N. Ziindapp-Combimot, etc.)
mais elle n'est montée, en remplacement de la
transmission par chaine normalement fournie,
qu'a la demande expresse du client. Sa résur-
rection sur les motocycles d’'une cylindrés supé-
rieure a 100 cm?® parait des plus improbables,

Avec un moteur monocylindrique, la chaine
reste sans aucun doute le mode de transmission
idéal. En dépit des conditions déplorables dans
lesquelles elle fonctionne, sur 90 9%, des ma-
chines en circulation, une bonne chaine et ses
pignons peuvent assurer un excellent service
durant 20000 ou 30000 km. Le rendement
mécanique d'une telle transmission est incom-
parable. Mais quand les constructeurs seront-ils
convaincus, dans leur ensemble, qu'une chaine
travaillant & 1'air libre est une véritable hérésie

CARTER INTERMEDIAIRE
D'ADAPTATION

CONDENSATEUR ¥vsw.osmm.lm
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meécanique? La poussiére et les graviers de la
route forment bientét, avec la graisse dont la
chaine est enduite, une pate abrasive.

Il est donc indispensable d'abriter la chaine
des intempéries. La seule solution rationnelle
est le carter étanche'a bain d’huile.

La transmission par engrenages convient
principalement aux machines dont le moteur
est monté transversalement (BMW et Ziindapp
flat-twin, Sunbeam deux cylindres en ligne).

Précisons qu'un moteur moenocylindrique ne
s'accommode d'une telle transmission que s'il
est extrémement souple. D'ailleurs, dans -
presque tous les cas, un dispositif amortisseur
est indispensable. On utilise généralement un
flector, mais Lambretta a recours a un arbre
qui se comporte comme les barres de torsion
des voitures.

Une transmission par engrenages bien grais-
sée est a peu prés inusable, mais son exécution
ne souffre pas la médiocrité. Il est donc probable
gqu'elle restera réservée encore longtemps aux
motos polycylindriques de luxe.

Le transport des bagages

Beaucoup d'usagers se plaignent de ne pou-
voir emmener sur leur motocycle, sans le
secours d'une remorque ou d'un sidecar, qu'un
volume d'objets assez reduit.

Le scooter présente déja a ce point de vue
un progrés sur la moto classique. En utilisant
un grand porte-bagages arriere, un porte-
bagages avant, des sacoches latérales, des
sacoches de tablier, on peut loger sur une
Lambretta ou une Vespa, par exemple, tout ce
qui est nécessaire & un couple de campeurs au
~ours d'un voyage de deux semaines. Avec une
moto, il ne peut étre question d'utiliser un
porte-bagages avant. La présence d'un tan-sad,
ou d'une selle biplace ne permet de fixer a
'arriere gu'un porte-bagages exigu tant pour
des raisons d'encombrement que de stabilite,
Quant a la grille de réservoir, elle ne peut
offrir, elle aussi, qu'une surface réduite!
Les sacoches latérales sont assez pratiques

LE SCOOTER D.K.W. « HOBBY » posséde un va-
riateur de vitesse progressif. L’écartement des joues
de la poulie mobile est assuré par un régulateur d
boules, dont I’action assure le déplacement latéral
de la demi-poulie A 2. En haut, en I, le dispositif
d la position « point mort ». L’écartement des poulies
A | et A 2 est maximum (moteur tournant au ralenti).
La courroie repose sur une douille montée folle sur
I’axe de la demi-poulie A |, solidaire de I’arbre moteur.
La figure 2 représente I’autre position extréme. Les
demi-poulies A | et A 2 sont rapprochées au maximum
et la courroie est entrainée. La traction de la courroie
a écarté les demi-poulies B | et B 2. Lorsque la vi-
tesse décroit, ces derniéres se rapprochent sous I’ac-
tion d'un ressort de rappel. Ci-contre :croquis mon-
trant la disposition des organes de la transmission.



LA MOBYMATIC a un em-
brayage (fig. A,l), et un variateur
de vitesse centrifuges d poulie
entrainante (fig. A,2) dont les
joues s’écartant plus ou moins
font varier le diamétre de fa
courroie de transmission. Aux
grandes vitesses, les joues sont
appliquées ['une contre [’autre
par des billes chassées par la
force centrifuge et le diamétre
de la courroie est maximum (B).
La poulie entrainée a un diamétre
constant, et la courroie est tendue
par un pivotement du moteur (C).
Une bille bloque les joues dans ,f@
trois positions fixes différentes.

lorsqu'il est possible de les retirer et de les
remettre rapidement, mais il serait préférable
que leur emplacement soit dgterminé a l'avance
par le constructeur, de fagon & ne pas géner
P'occupant du tan-sad et 4 ne compromettre en
aucun cas la tenue de route par déplacement
vers l'arriére du centre de gravité. L'idéal
serait sans doute, avec un chassis en tdle
emboutie des mallettes latérales inamovibles
faisant bloc avec le cadre. Leur présence
devrait neanmoins permetire un démontage
aisé de la roue motrice, par exemple grice a
un garde-boue a partie postérieure amovible.

Conclusion

L'évolution actuelle de la moto lui rendra
la destination qui aurait dii étre la sienne deés
'origine, celle d’'un véhicule pratique et confor-

S
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table, susceptible de convenir a tous. En pous-
sant au plus haut degré les qualités purement
techniques et en negligeant les questions
d'ordre pratique, la plupart des constructeurs
ont contribué a accréditer auprés du public
la notion de la motocyclette exclusivement
sportive, dont la pratique nécessiterait a la
fois une solide expérience de conducteur et
une endurance ou une force physique au-dessus
de la moyenne. En revanche, les possibilités
de la moto en tant qu'engin utilifaire n'ont
guere eté exploitées jusqu'ici. L'apparition de

véhicules a deux roues de diverses puissances,

apparentés a la fois aux motos et aux scooters

modernes, devra dissiper, une fois pour toutes,
ce malentendu.

R. E. Charpentier
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CARACTERISTIQUES DES PRINCIPAUX MODELES

} ' E w e | Wﬁ s [ l
‘ 'g - ;“ég: 5 pmssm| SUSPENSION i
MARQUE | Mobkie |3 |SF|g/uE3| S| et | : VITESSE
| (5|5E| 7 BES| & | REGME | (km/h)
1 '=|5 |€[°8y § | (cheimn) | AVANT | ARRIERE
| -..—z..- [— = — | | {
i ! i | ‘
MOINS DE 50 Cm®
BRIBAN | & embrayage | 1 49 | 1 2t 17,5 1,25 ch/6000|
CUCCIOLO T 50 1| 48 | 2 4tculb. 65 1,5 ch/4500| |
FAVOR moteur Altér | 1 49 ‘ 2 2t |68 11,4 ch/4000 Telesc.
ILO monovitesse 1 49 1 2t [1,5 ch/4200
—_ 2 vitesses 1 49 | 2 | 2t 6,5 |1,7 ch/5250
JUNIOR embray. autom.| 1 | 49 | 1 | 2t 6,8 1,6 ch/4600 |
KREIDLER ‘ K 56 | 1| 49 | 2 2t |7,25/2,2 ch/5500) Telesc. '
LAVALETTE AML 50 TP T 2t 6 [1,84 ch/5500
MARQUET | standard | 1 | 47 | 1 2t 10,8 ch/5000 -

3 a embrayage | 1 | 47 ‘ 1| ot 0,9 ch/5000|
MISTRAL | mono,embr. | 1 | 43 | 1| 2t 62516 ch/5000]

- SE 2 vitesses | 1 49 | 2 2t 6,25(1,6 ch/5000
MOBYLETTE | utilitaire 1| 5 |1 2t |0,85 ch/3 500

— luxe embr. aut.| 1 80 .1 |t 0;85 ch/3500| Telesc.

2 Mobymatic | 1 | 50 @ 3 | 2t 1,5 ch/4 800 Telesc. | | 50
MOSQUITO BB [ 1] 48 | 1 2t | 1 ch/3800 ;
MOTOBLOC B 1| 48 | 1 2t 6,3 1,20 ch/4 500 !

MOTOM B.M.A. 1| 48 | 3 4tculb.'6 [1,7 ch/5000] Parall. | Telesc. | 60
MYSTER T e 2t 6,8 (1,8 ch/4850| .
NSU Quickly | 1| 49 | 2 2t | OscillRP | 45
PEUGEOT BIMA standard| 1 | 48 | 1 2t |55 (0,85 ch/4 400 |
—_ luxe et g. sp. 1 48 1 2t 5,5/0,85 ch/4 400 Telesc.
PUCH | MS 50 3 e Ee T ) 2t 65 (1,8 ch/ |
REMONDINI - | [1] 48 | 3 2t 7,25 16 000
SCOUTEX 1] 50 | 1 2t | 1,5 ch/5000
SER IS T 1,6 ch/4 500 |
TERROT Cyclorette 1| 47 1] 2t ‘ 5,5 /4 000
= Lutin 1| 48 | 1| 2t |55 (0,8 ch/4400
VAP ' A 1| 49 | 1 2t |65 (1,75 ch/5500

o B(aembrayage)) 1 | 48 | 1 2t 65 |1,75 ch/5500

- G (2 vitesses) | 1 | 49 | 2 | 2t 6,5 (1,75 ch/5500

e {55, aembr. aut.| 1 | 49 | 1 ‘ 2t 6,5 (1,8 ch/5500
VELOSOLEX | B 508 e e 0,5 ch/3000
ZUNDAPP ! Combimot 1/ 48 | 1+ 2t 5515 ch/3800

DE 51 2 100 Cm?®
ADLER M 100 | 1] 98 | 3 2t 5,7 13,75 ch/ Telesc, | Telesc. 70
A.M.C. | mot. Mustang | 1| 98 | 2 | 2t 68 45 ch/4500
AUTOMOTO VML | 1] 98 | 2| 2t (8 2,8 ch/4000| Telesc. — 60
COMET mot. 1 8 | 2| 2t .62 /5 ch/4800| 3
FAVOR T Altér | 1] 60 | 2| 2t 68|19 ch/4000 Telesc. ‘
GILLET HERSTAL  Vélomoteur 1wit o8 2 i . Telesc.
GNOME-RHONE Motavia 100 | 1 a8 | 2 2t 7,2 2,7 ch/4400| Telesc. | — 60
GUILLER RG 98 /1] 9 | 2| 2t 62,5 ch/4800 Telesc. | Telesc.
GUZZI Zigolo 1| 08 | 3| 2t |6 4  ch/5200 Telesc. Oscill RT| 75
ISOFLEX (1) 55mot. SER | 1 64 2 2t (63205ch/ | ‘
LAVALETTE | mot. BML 705 1 | 705 | 3 2t |6,6 3,3 chj4500 65
MISTRAL 1 mot. 1] 98 | 2 | 2t |62 i
MONET-GOYON | S2GDC | 1| 98 | 2 | 2t |[7227 ch/4400| Telesc.  — | &5
- S2L [ 1|98 |2 2t |72/27 ch/4400 Telesc. = | 65
MOTOM 98 TS 1 98 | 4 |4 t act|7,657 ch/ Oscill RP|Oscill RT
N.S.U. f Fix 1| o8 | |4 tculb. 7,2 [5,4 ch/6000/Oscill RP|Oscill RT| 82
NSU-RADIOR | Quick 1] 88 | 2 2t |6 (2,85 ch/5000] Par. | [
REMONDINI | moteur 75 ecm ‘ 1 74 | 3 2t 2,25 /6 000| I | 55/60
SACHS mot. [ 1] 98 | 2| 2t (6 |3 ch/4000 ‘ 5
SER ‘ mot. M R o 2t | |2 ch/5500 ‘ [
SULKY | mot.AMC | 1 98 | 2| 2t |68.45 ch/4500] Par. e -
101 2 125 Cm?
ADLER | M 125 ‘ 1123 | 3| 2t (54|68 ch/ | Telesc. | Telesc. 88
AERMACCHI | 125 U 1 | 124 l 3 2t |6,7 |5 ch/4500/0scill RP|Oscill RT| 80
AGF F-T. 1 | 123 4 | 2t |7,256,8 ch/6000 Telesc. |Oscill RT 90
ALCYON 4s (1128 | 3| 2t 6 |4 ch/4500 Telesc. Telesc. 75

= 55 1| 124 | 3 |4tculb.'69 |58 ch/4500 Telesc. ‘ Telesc. 70

— ‘ 21 1| 124 | 4 |4tculb. 6,9 IS,B ch/4 500/ Telesc. | Telesc. 70

s | 21 SP 1| 124 | 4 4tculb. 69 /58 ch/4500 0scill RP! Telesc. 70

158 (1) Cadre avec moteur articulé au centre.




(1) Motos carénées.

w
£y |e].wllz
S g5 S2<|3 | PUISSANCE |  SUSPENSION :
=2 w=s 0 et VITESSE
e | b e (7]
MARQUE MODELE = = E 3 g§3 £ | peciMe (km/h)
; |G |= |98 g|Z | (ch/t/mn) | AVANT | ARRIERE | -
-] =z o
= - | <
AUTOMOTO 125 AL 4 1| 124 | 4 |4tculb.lg 9 |58 ch/4500 Telesc. | Telesc. 70
BRIBAN moteur 125 1 123 | 3 2t 5,2 ch/4 500
' BSA D1 1 125 | 3 2t 4,5 ch/5000{ Telesc. | Telesc. 73
DKW RT 125 1| 122 | 3 2t |6,1 |6,4 th/5800| Telesc. | Telesc. a2
GNOME-RHONE R5 . 11123 i 2t |7 |6 ch/5625| Telesc. | Telesc. 82
—_ : RSC (1 1 123 | 4 2t |7 |6 ch/5625 Telesc. | Telesc. 82
ISO Grand tourisme | 2 | 124. | 3 2t (6,5 (6,7 ch/5250 Telesc. |Oscill RT 85
— Sport 2| 123 | 4 2t 17,5 |7,8 ch/6600| Telesc. |Oscill RT| 105
JONGHI E 50 11123 | 3 2t (6,2 [4 ch/4600| Telesc. 75
s D 1| 123 | 4 |[4tACT|7,5 (7,8 ch/7500/Oscill RT|Oscill RT| 100
GUILLER RG 9 ter 1 122 | 8 2t Telesc. | Telesc. 70
(Aubier Dunne) :
GUILLER RG 10 ter 1| 124 | 4 2t |7,25/6,8 ch/6000 Telesc. | Telesc. 80
(Ydral) et RG 110 .
GUILLER RG 87 US 1| 124 | 3 |4tculb.|69 |58 ch/4500 Telesc. | Telesc. 70
(AMC)
- RG 188 1| 124 | 4 |4tculb.i6,9 (58 ch/4500 Telesc. | Telesc. 70
— Sport week-end| 1 124 | 4 |4tculb./6,9 |58 ch/4500 Telesc. |Oscill RT 80
MONET-GOYON S6VS 1 122 | 3 2t 7,395 ch/4 700{ Telesc. | Telesc. 75
- S6V 4 1] 122 | 4 2t |7,39|5 ch/4700| Telesc. | Telesc. 75
MOTOBECANE D45 S 1| 122 | 3 |4tlat. |58 |4,3 ch/5300| Telesc, | Telesc. 70
- Z46 C 1| 124 | 4 |4tculb.l6,8 |6 ch/5000| Telesc. | Telesc. 80
NEW-MAP . LK 129 1 124 4 2t |7,25/6,8 ch/6000| Telesc. —_ 80
YDRAL
- LK 140 1| 124 | 4 2t 17,25/6,8 ch/6000| Telesc. |Oscill RT 80
NEW-MAP C4T13 1| 124 | 3 |4tculb.|6,9 |5,8 ch/4 500 Telesc. - 70
AMC
— C4T1®et142| 1 | 124 | 4 |4tculb.|6,9 |58 ch/4500 Telesc. |Oscill RT 80
N.S.U. Fox 2 temps 1| 123 | 4 2t |6,1 |5,35 ch/5 300 Oscill RP|Oscill RT 82
PEUGEOT 55TA et TC | 1 | 124 | 3 2t |6 |4,5 ch/4500| Telesc. | Telesc. 70
—_ 55 TCL 1 124 3 2t |6,4 |4,5 ch/4500| Telesc. | Telesc. 70
— 56 TL 4 1] 124 | 4 2t |7,8 |5 ch/4500| Telesc. | Telesc. 75
RADIOR S.54 1 125 | 4 2t |7 |4,3 ch/4500| Telesc. | Telesc. 80
RENE GILLET vB 1124 | 3 2t |7 |45 ch/4000 Telesc. — 75
- V2 1 124 | 4 2t |7,5 |5 ch/4800{ Telesc. |Oscill RT 80
RUMI Diana 2 124 4 2t (6 |6 ch/5800| Telesc. |OscillRT 90
- Tourisme 2 | 124 2t |6 |6 «ch/5800 Telesc. | Telesc. 90
—_ Junior 2 carb.| 2 | 124 | 4 2t |10,5/8,4 ch/7100| Telesc. |Oscill RT| 112
— «Bicarburatoren| 2 | 124 | 4 2t (10,5(8,5 ch/7500 Telesc. |Oscill RT| 102
- Compétition 2 | 124 | 4 2t {11 |11 ch/8250/0scill RP|Oscill RT! 130
— id. reg. alcoal | 2 124 | 4 2t 12,5/12,2 ch/8 700{Oscill RP Oscill RT| 136
SOTECMA Moteur 1| 125 2t (6,3 |57 ch/
TERROT ETM 1 123 4 |4tculb.|68 |5 ch/5800| Telesc. — 80
- ETM4S etETDS| 1 123 4 |4tculb.|8,8 |5 ch/5 800 Telesc. |Oscill RT 80
126 2 175 Cm?®
AGF FT 2 1 174 4 2t [7,25(10 ch/5000| Telesc. |Oscill RT 115
ALCYON 19 1| 170 | 4 '4tculb.|7,3 |85 ch/6000| Telesc. | Telesc. 100
ALCYON 18 SP 1 170 4 |4tculb.|7,3 |85 ch/6000| Telesc. | Telesc. 100
ARDIE BD 176 1 174 4 2t |6,9 |11 ch/5800| Telesc. Oscili RT 90
C.Z. 150 1| 148 | 2t |7,6 |6 ch/4500 Telesc. |Oscill RT
DEVIL Sport 1 158 4 2t |7 |75 ch/5000 Telesc. |Oscill RT 105
D.K.W. R.T 175 1 174 4 2t (6,1 19,6 ch/5000 Telesc. | Telesc. 101
F.N. > 22 2 (1755 | 4 2t 9 ch/5000 Telesc. | Telesc. Oscill RT
GILLET-HERSTAL Légia 1 174 4 2t 8 ch/4 000} Telesc. i 9%
GNOME-RHONE L 53 (1) 1 172 | 4 2% |7 |95 chfs Telesc. | Telesc. 100
GUILLER RG 115 1 174 | 4 2t |7,2510 ch/5000| Telesc. | Telesc. 90
(Ydral)
GUILLER (AMC) R.G. 89 ter 1| 170 | 3 |4tculb. /7,3 |8,5 ch/6000 Telesc. 90
— RG 1% 1 170 | 4 |4tculb./7,3 (8,5 ch/6000 Telesc. | Telesc. 100
— Sport « Vacan-| 1 | 170 | 4 |4tculb.|7,3 [8,56 ch/6000| Telesc. |Oscill RT| 105
ces» et «Rallye»
KOCHEN moteur 2| 174 | 4 2t |6,5 (9,5 ch/5100
MOTOBECANE Z2cC 1| 175 | 4 |4tculb.|6,3 /4 500| Telesc. | Telesc. 100
—_ Z2cC 1 175 | 4 !4tculb.[7,2 |9,2 ch/6200 Telesc. | Telesc. 105
NEW-MAP Sachs FSK 179 1 174 | 4 2t (8,6 |95 ch/5250| Telesc. |Oscgill RT 100
NEW-MAP AMC | C178etC 182  1.| 170 | 4 [4tculb.|7,3 (8,5 ch/6000| Telesc. | Telesc. 100
PARILLA 175 tourisme 1 174 | 4 |4 t act|7 (9 ch/6800 Earles |Oscill RT| 100
- 175 sport 1| 174 | 4 |4 t act|8 |12 ch/8000| Earles |Oscill RT 120
- 175 supersport | 1 | 174 | 4 |4tculb.(8,5 |14 ch/8500| Earles |Oscill RT 140
PEUGEOT 176 TC & 1170 | 4 2t (7,8 |7,9 ch/4900| Telesc. | Telesc. 100
—_ 176 GS 1| 170 | 4 2t (9,5 (10,5 ch/5400| Telesc. | Telesc. 110
PUCH sV 2 175 | 4 2t |6,5 |10 ch/5800| Telesc. |Oscill RT| 95
—_ SVS 2| 175 | 4 2t |6,5 |12,3 ch/6200| Telesc. |Oscill RT] 105
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SACHS moteur 150 cm| 1 | 147 | 4 2t |6 |6,6 ch/5000 :
—_ moteur 175 cm| 1 174 4 2t |6,6 9,5 ch/5250 ‘
SOTECMA moteur 175 1 174 | 4 2t |6,8 |81 ch/
TRIUMPH Terrier T.15 | 1 | 149 | 4 [4tculb.]7 |8 ch/6000 Telesc. | Telesc. |
VILLIERS moteur 147 1 147 3 2t 8,25/5,4 ch/4 250 | |
176 A 250 Cm?
ADLER | MB 201 1 199 | 4 2t 10,5 ch/ Oscill RT| Tetesc. ‘ 100
—_— | MB 250 2 | 247 4 2t 5,75/16,3 ch/5600/Oscill RP| Telesc. 115
_— MB 250 S 2 247 4 2t 5,75(18 ch/5 750|0scill RP| Telesc. ‘ 125
AER MACCHI 250 2 | 246 | 4 2t |6,5 |10 ch/5000/0scill RP|Oscill RT| 105
ALCYON 39 mot. AMC | 1 | 248 | 4 |4t ACT|7,2 |15 ch/6000| Telesc. |Oscill RT| 125
ARDIE BD 201 1 194 4 2t 6,9 (12 ch/5900| Telesc. |Oscill RT| 105
ARIEL Colt LH 1 197 4 |4tculb.|7,5 10 ch/5600 Telesc. | Telesc. | 105
AUTOMOTO 250 CHL 1 | 248 | 4 [4tACT|7,2 |15 <ch/6000 Telesc. |Oscill RT| 125
BMW R 2513 1 | 245 | 4 |4tculb.|7 (14 ch/6650| Telesc. | Telesc. | 110
BSA cCiolL 1 | 249 | 3 | 4tlat. Telesc. | Telesc. | 90
— Ci11G 1 | 249 | 4 [4tculb. 6,5 (11 ch/5400 Telesc. | Telesc. 115
CSEPEL 250 1 | 245 | 4 2t |6,4 (10,5 ch/4 300 Telesc. | Telesc. | 100
D.S. MALTERRE [M.13 mot. AMC| 1 | 248 | 4 |4t ACT|7,2 |15 ch/6000| Telesc. |Oscill RT, 125
DKW RT 200 1| 197 | 4 2t |6,3 |11 ch/5000 Telesc. | Telesc. | 105
— RT 250 1 244 | 4 2t |6,3 (13,5 ch/5000| Telesc. | Telesc. | 110
EXCELSIOR T.T.3 2 | 246 | 4 2t |7,8 |12,1 ch/5000 Telesc. |Oscill RT
F.N. M. 22 2 246 4 2t |6,86 Telesc. |Oscill RT| 120
- 250 O.H.V. 1| 249 | 4 |4tculb. 11 ch/4500| Telesc. [Oscill RT| 110
GILLET Belgica 1 200 | 4 2t 9 ch/4000| Telesc. |Oscill RT| 100
—_— Belgica 1 248 4 2t 10 ch/5000 Telesc. |Oscill RT 110
—_ Milan 1| 249 | 4 2t 10,5 ch/4 000| Telesc. |Oscill RT 110
GIMA mot. AMC 1 | 248 | 4 |4tACT|7,2 |15 ch/6000| Telesc. |Oscill RT| 125
GNOME-RHONE LX 200 1| 196 | 4 2t /5625 Telesc. | Telesc. | 100
GUILLER sportmot. AMC | 1 | 248 | 4 |4t ACT|(7,2 (15 ch/6000| Telesc. |Oscill RT| 125
HOFFMANN Gouverneur 2 | 248 4 |4tculb.|7 |[13,4 ch/ Telesc. | Telesc.
HOREX 1 | 250 | 4 |4tculb. 16 ch/6300] Telesc. | Telesc. 115
I1ISO 250 2 | 236 | 4 2t |6,7 |10,8 ch/4 350|Oscill RT| Telesc.

JAWA 353 1 | 248 | 4 2t |[6,25/12 ch/ Telesc. |Oscill RT 115
JONGHI H 1 247 | 4 2t [6,2 8,75 ch/4500| Telesc. | Telesc. 105
KOCHEN (moteur) 2 | 200 4 2t 6,5 |11 ch/5100

MAGNAT-DEBON MOD 1 | 247 | 4 |4tculb.|6,8 |11 <ch/5500 Telesc. {Oscill RT 110

MAICO Biizzard 1| 246 | 4 2t (7,6 |14,5 ch/5250| Earles |Oscill RT 105

MONET-GOYON M2VT 1| 197 | 3 2t |75|8 ch/4600] Telesc. | Telesc. 85

—_— M 2 VDO 1 197 4 2t 75| 8 chf4600/ Telesc. |Oscill RT| 95

- M2 VO 1| 232 | 4 2t |7,5 |10 ch/4800| Telesc. {Oscill RT| 100

NEW-MAP Leader « Opti »| 2 | 249 | 4 |[4tACT|7 (15 ch/T000| Telesc. (Oscill RT| 120

N.S.U. Super Lux 1 198 4 2t 6 (11 ch/5250|0scill RP|Oscill RT 100

— Max 1 | 247 | 4 |4t ACT|7,4 |15 ch/6500/Oscill RP|Oscill RT 125
PANTHER 65 1| 248 | 4 |4tculb.[65 Telesc. |Oscill RT

PARILLA 250 utilitaire 1 248 | 4 2t |6,5 110 ch/4000| Telesc. |Oscill RT 95

PEUGEOT 256 TC 4 2 | 245 | 4 2t |7,6512 <ch/6200| Telesc. | Telesc. 115

PUCH SG 2 | 250 | 4 2t 6,2 {14 ch/5500 Telesc. |Oscill RT 110

— SGS 2 | 250 4 2t |[6,5 (18 <¢h/5800 Telesc. |Oscill RT 122

RENE GILLET A 545 1| 247 | 4 2t (7,595 ch/5000 Telesc. | Telesc. 105

ROYAL-ENFIELD Clipper 1 | 248 | 4 |d4tculb.|6,5 Telesc. [Oscill RT 105

SACHS moteur 200 L 1 191 4 2t 6,3 [11 ch/

SYPHAX 4 moteur AMC | 1 | 248 | 4 (4t ACT|7,2 (15 <ch/6000| Telesc. |Oscill RT 125
TERROT 0SSD 1| 247 | 4 |4tculb.|6,8 |11 ch/5500 Telesc. |Oscill RT 110
TORNAX J.L.O. 2 244 4 2t |6,86/15,1 ch/6000| Earles |Oscill RT 120
—_ Kiichen 2 | 247 | 4 |4t ACT|8 |15 <ch/6000| Earles |Oscill RT 120
TRIUMPH TigerCub T 20| 1 199 | 4 |4tculb.|7 |10 <ch{6000| Telesc. | Telesc.

T.W.N. Cornet 2 | 197 4 2t |65 (10 ch/5000 Telesc. | Telesc. 95
- BDG 250 H 2 | 248 | 4 2t |6,5 10,5 ch/3600 Telesc. | Telesc. 105
VELOCETTE L.E 200 2 (192 | 3 |4 t lat.|7 8 c¢h/5000) Telesc. |[Oscill RT 80

VICTORIA Swing 1 200 4 2t 11,3 ch/5 300{Oscill RP|Osciil RT

ZUNDAPP 200 « S » 1] 197 | 4 2t |[6,5 (12 ch/5400| Telesc. |Oscill RT
— Elastic 250 1| 246 | 4 2t |6,7 |13,6 ch/5200| Telesc. |Oscill RT 105

251 A 350 Cm?

AJS 16 MS 1 | 347 | 4 |4tculb.|6,5 |18 <ch/5750| Telesc. |Oscill RT

ARDIE BZ 350 2 | 344 | 4 2t |6,8 (22 ch/5000 Telesc. |Oscill RT| 130
_ ARIEL N.H. 1| 347 | 4 |4tculb.|7,4 18 ch/5600 Telesc. |Oscill RT| 110

BSA B. 31 1 | 348 | 4 |4tculb.|6,5 |17 ch/5500 Telesc. |Oscill RT 115

- Gold Star B32 | 1 | 348 | 4 |4tculb.| sur/31,5 ch/7250| Telesc. |Oscill RT| 155/170
DKW RT 350 2 | 350 | 4 2t |63 (18 ch/4500 Telesc. |Oscill RT 120
- DOUGLAS Dragonfiy 2 | 348 | 4 |4tculb.|7,25(17 <ch/5500] Earles |[Oscill RT‘ 115

(1) Modéles L5 et LC/531 carénés.
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F.N. 350 SV 1 340 | 4 |4 t lat. 9 ch/ Telesc. |Oscill RT
—_ 350 OHV 1 344 4 |4tculb. 13 ch/4 500, Telesc. |Oscill RT
GILLET-HERSTAL Milan 1) 208 | 4 2t 12 ch/4500, Telesc. |Oscill RT 115
JAWA 354 2| 344 | & 2t |6,8 16 ch/4 400 Telesc. |Oscill RT 110
MAICO Taifun 350 2 | 348 | 4 2t (7,2 |18 ch/5300/Oscill RP|Oscill RT 125
MATCHLESS G3LS 1| 347 | 4 |4tculb.[6,5 |18 ch/5750| Telesc. |Oscill RT
MOTOBECANE L4cC 2 | 350 | 4 |4tculb.|6,9 {17 ch/5800 Telesc. |. Telesc.
NORTON | 40 Inter 1 348 | 4 (4 t act{8,4 Telesc. |Oscill RT
—_ | 40 Manx 1| 349 | 4 |4t2act|sur Telesc. |Oscill RT 175
[ dem
PANTHER F 1| 348 | 4 |4tculb. Telesc. |Oscill RT
PARILLA Veltro 2 350 4 |4tculb.|6,5 16 ch/5500 Telesc. |Oscill RT 120
ROYAL-ENFIELD Bullet 1| 346 | 4 |4tculb.|6,5 [18,3 ch/5 700 Telesc. |Oscill RT| . 130
T.W.N. Boss 2| 344 | 4 2t |6 (16,9 ch/4 100 Telesc. | Telesc. 125
VELOCETTE | MAC 1 349 | 4 (d4tculb.|6,8 (15 ch/5500| Telesc. |Oscill RT 112
VICTORIA Bergmeister 2 | 345 | 4 |4tculb.|7,35/21 ch/6300] Telesc. | Telesc. 120
351 A 500 Cm?
AJS | 18 S 1 | 498 | 4 |4tculb.!6,3 24,4 ch/5500 Telesc. |Oscill RT
—_ | 20 2 | 498 | 4 |4tculb.|7 |20 <ch/6800 Telesc. |Oscill RT
ARIEL | Red Hunter VH | 1 | 497 | 4 |4tculb. 6,8 26 ch/6000| Telesc. |Oscill RT 140
— | Hunter twin KH| 2 498 4 |4tculb. 6,8 |28 ch/6200| Telesc. |Oscill RT 145
BMW | R. 50 2 | 490 | 4 |4tculb.|6,8 |26 <ch/5800 Earles |Oscill RT 130
BSA Gold Star 1 498 | 4 (4tculb.(7,2540 ch/6250| Telesc. |Oscill RT| 160/180
- B 33 1 | 498 | 4 |4tculb. 6,8 |23 ch/5500 Telesc. |Oscill RT 130
— A7 2 | 497 4 [4tculb.|6,6 27 ch/5800| Telesc. |Oscill RT 135
— Star twin 2 | 497 | 4 [dtculb. 31 ch/6000| Telesc. |Oscill RT 150
— Shooting Star | 2 | 497 | 4 [4tculb.|7,25(32 ch/6200] Telesc. |Oscill RT 165
F.N. 450 S.V. 1| 450 | 4 (4 t lat. 12 ch/ Telesc. |Oscill RT
- 450 O.H.V. 1| 425 | 4 |4tculb. 14,2 ch/4 800 Telesc. |Oscill RT
— 20 2 | 498 | 4 |4t ACT 26 ch/6000| Telesc. |Oscill RT 140
HOREX | Impérator 2 | 392 | 4 4t ACT|7,25/24 ¢h/5800{ Telesc. |Oscill RT 135
MAICO Taifun 400 2 4 2t 16,8 122 ch/5250 Oscill RP|Oscill RT 130
MATCHLESS 16 MS 1 498 | 4 l4tculb.|6,3 |24,4 ch/6800| Telesc. |Oscill RT
— G.9 2 | 498 | 4 |4tculb.(7 |20 ch/5500 Telesc. |Oscill RT
NORTON ES2 1| 490 | 4 (4tculb.|6,8 |25 ch/5300] Telesc. |Oscill RT
— Inter 30 1 40 | 4 |4t ACT|8 Telesc. |Oscill RT
- Dominator 2 | 497 | 4 |4tculb.[6,8 29,5 ch/6000{ Telesc. |Oscill RT 140
de Luxe 88
-_— " Manx 30 1| 499 | 4 |4t2ACT |10 |44 ch/6500| Telesc. |Oscill RT| 185/195
ROYAL-ENFIELD Bullet 500 1 490 4 |4tculb.|6,5 Telesc. |Oscill RT 135
—_— | Twin 11 496 4 |4tculb.|6,5 Telesc. |Oscill RT 140
SUNBEAM | S7 | 2 | 500 | 4 [4t ACT|6,5 [25 ch/5600| Telesc. | Telesc. 125
—_ | S8 2 500 4 |4t ACT|7,2 (25,4 ch/5800| Telesc. | Telesc. 140
TRIUMPH | Speed Twin5T | 2 | 498 4 |4tculb.|7 (27 ch/6300] Telesc. |Oscill RT
—_— Tiger 100 2 498 | 4 (4tculb. 7,6 32 ch/6500 Telesc. ,Osclll RT
VELOCETTE MSS 1| 499 | 4 |4tculb. 6,8 23 ch/5000/ Telesc. iOsciII RT 130
VINCENT Victor 1] 498 | 4 |4tculb. 6,8 |28 ch/5800| Parall. |Oscill RT
501 Cm® ET AU-DESSUS
ARIEL | vB 1598 | 4 |[41tlat./6 |18 ch/4400| Telesc. |Oscill RT
F.H. | |
— | Hunt Master | 2 | 646 | 4 |4tculb.[7,2540 ch/6200| Telesc. |Oscill RT| 160
—_ '4 G Square Four| 4 | 997 | 4 4tculb.|7,2 42 ch/5800] Telesc. |Oscill RT 170
BMW ‘R 69 2 | 590 | 4 |4tculb./8 |35 ch/6800| Earles |Oscill RT 165
BSA A 10 2 646 4 |4tculb.6,5 35 ch/5750| Telesc. |Oscill RT 145
—_ Super-flash 2 | 646 | 4 |4tculb.|7,2540 ch/6000| Telesc. |Oscill RT 160
— Road-Rocket 2 | 646 | 4 |4tculb.|8 |43 ch/6300| Telesc. |Oscill RT 170
HARLEY- |
DAVIDSON KH 2 | 900 | 4 |4t lat.|6,8 (38 ch/5200 Telesc. |Oscill RT 145
—_ 3 74 2 11200 | 4 |4tculb.|7,2.(55 chf Telesc. —_ 170
NORTON | 19 R 1 596 4 |4tculb. 6,2 Telese. néant
-— 19 S 1 596 4 |4tculb.|6,2 Telesc. |Oscill RT
PANTHER 160 1 596 | 4 |4tculb. Telesc. |Oscill RT 135
ROYAL-ENFIELD ° Météor 2 | 692 | 4 |4tculb.[6,1 (35 ch/ Telesc. |QOscill RT 160
SAROLEA Atiantic 2 | 599 | 4 |4tculb.|6,9 |28 ch/5200| Telesc. |Oscill RT 145
TRIUMPH Thunderbird 2 | 649 | 4 |dtculb.[7 |34 <ch/6300| Telesc. |Oscill RT 155
— [ Tiger 110 2 | 649 | 4 [4tculb.|85 |42 ch/6500 Telesc. |Oscill RT 170
VINCENT | Black Knight | 2 | 998 | 4 |4tculb.|6,4545 ch/5200 Parall. |Oscill RT 170
—_— | Black Shadow| 2 | 998 | 4 (4tculb.|7,3 |55 <ch/5700 Parall. |Oscill RT 200
série D et
| Black Prince
ZUNDAPP { KS 601 2 | 597 | 4 |4tculb.|6,4./120 <ch/4800 Telesc. | Telesc. 140
- | KS 601 sport | 2 | 597 | 4 |4tculb.|7,3 |35 ch/6300| Telesc. | Telesc. 155

(1) Motos carénées.
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SCOOTERS
DKW (1) Hobby 1 T4 2t |6 5 ch/5000 Telesc. |Oscill RT 60
GUILLER mot.
Aubier-Dunne | 1 | 125 | 3 2t Telesc. |Oscill RT 75
—_ mot. AMC 1| 125 | 3 |4tculb.6,9 | 56 ch/4500 Telesc. |Oscill RT 80 -
GUZZI Galletto 1 192 4 |4tculb.|6 7,5 ch/5000|Oscill RP|Oscill RT 85
HEINKEL Tourist 1| 174 | 3 {4tculb.|7,4 | 9,2 ch/5500) Telesc. |Oscill RT 95
iSO 2 | 124 3 2t |6,5 | 6,7 ch/5200 Telesc. {Oscill RT 75
JONGHI Polo 1] 125 | 4 2t 5,5 ch/5 600|Oscill RT|Oscill RT 70
LAMBRETTA LD 1 123 3 21 6,5 | 4,6 ch/5000|Oscill RT|Oscill RT 75
— tri & moteur 1 123 | 3 2t [6,5|5 <ch/48000scill RT 55
MORS-SPEED 1 115 ju2 2t 3 ch/2500| Telesc. |Oscill RT 65
— Paris Nice M1 | 1 125 | 3 2t (65| 6 ch/5000 Par. Oscill RT 75
MOTOBECANE Moby SB 11 123 | 3 2t (6,5 | 55 ch/5000/0sclll RP|Oscill RT| 75
PALOMA mot. B.M.L 70 | 1 70 | 3 2t (6,6 | 3 chf4500| Telesc. — 65
— 125 1 124 3 2t 7 4,5 ch/5000| Telesc. —_ 75
PEUGEOT 8 55 1|12 | 3 2t |6,2 | 4,6 ch/5000{Oscill RT|Oscill RT 75
PUCH 1 121 3 2t |65|5 ch/5100| Telesc. |Oscill RT 70
RUMI Formichino 2 124 4 2t 6,5 | 6 ch/5800/Oscill RP|Oscill RT 80
- Scoiattolo 2| 124 | 4 2t |65 (|6 ch/5800| Telesc. |Oscill RT 80
STERVA mot. Ydral. 1 125 4 2t 7,25 5 chf4500| Telesc. |Oscill RT 75
—_ mot. Ydral. 1| 174 | 4 2t |6,5| 7 ch{5000| Teiesc. |Oscill RT 85
TERROT 1 125 3 2t 6 5 c¢h/5000|Oscill RT|Oscill RT 70
VESPA 58S 1 123 3 2t (65| 5 ch/4600/0scill RT|Oscill RT 80
- GS 150 1 | 345 4 L o 8 ch/7500{Oscill RT|Oscill RT| 100
— fri @ moteur 1 123 | 4 2t |6,5|5 <ch/5000/Oscill RT 45
{1) Changement de vitesse automatique et progressif.

LE RUMI « FORMICHINO »
d coque porteuse en alliage léger,
est équipé du méme [25 cm?,
2 cylindres, 2 temps que les motos
de la marque. Son moteur hori-
zontal est disposé comme sur [es
motos si bien gu'en dépit du dia-
meétre de ses roues, on hésite d le
closser parmi les scooters. La
transmission finale est sous carter.
Quoique dissimulé dans la coque,
le phare tourne avec le guidon.

LA MOTO-SCOOTER PALO-
MA d chdssis en tdéle emboutie,
recoit le 70 cm® B.M.L. 3 vitesses
ou un moteur 125 cm® 2 temps.
Une calandre protége le moteur
des projections de cailloux. La
téte de direction, dont le capotage
contient le phare, est d’un dessin
trés net. Le volumineux pot d’échap-
pement, comporte une sortie de
trés petit diamétre, qui lui as-
sure une excellente insonorisation.



LA VESPA TYPE « GRAND
SPORT » différe des anciens mo-
déles, outre sa cylindrée, 150 cm®,
par la boite d 4 vitesses, la selle
biplace et les roues d’un diamétre
plus grand, 25 cm d la jante au
liew de 20. Noter [I'originale
position de la roue de secours.
Son moteur étant spécialement
poussé, ce scooter peut atteindre
en palier la vitesse de 100 km/h,

LA TURISMO PULLMANN 4
moteur |25 cm?® est un des curieux
véhicules hybrides mi-moto mi-
scooter mis sur le marché par la
marque italienne M.V. Augusta.
Le diamétre des roves, la struc-
ture du chdssis monotube, la po-
sition du moteur, rappellent la
technique du scooter, tandis que
le réservoir, la direction et la sus-
pension avant relévent d’une ins-
piration typiquement motocycliste.

LA I75 CM® AGF 4 moteur
Ydral sport dérive du modéle qui
battit cette année, au Bol d’Or,
le record de la catégorie. Le chds-
sis-caisson embouti est robuste
et d’entretien aisé. Un bras de la
suspension arriére constitue Je
carter de chaine finale. Noter le
pare-brise sur le phare, les solides
garde-boue  emboutis’ et les
moyeux-freins en alliage léger.

LA GNOME & RHONE LC 53/
est une monocylindre 2 temps de
I75 cm®. Le carénage enveloppe
entiérement le moteur. La prise
d’air de refroidissement est pro-
tégée par une calandre. Les jam-
bes du pilote jouissent d’une excel-
lente protection. Suspension arriére
coulissante. Fourche télescopique.
Roues d broches. Freins spéciaux
de grand diamétre. La vitesse
maximum est de 100 km/heure,




LA 500 CM3® A | S type [8S,
monocylindre est un bon exemple
de machine classique anglaise,
les suspensions « Télédraulic »
it gagné en efficacité et en ro-
yustesse. Les freins sont mainte-
nant du type d tambour central.
La béquille latérale, visible au-
dessous du carter-moteur est
un accessoire qu'on aimerait
trouver plus souvent monté de
série. Notez le confort de la selle.

LES NOUVELLES B. M. W.
500 cm® et 600 cm® flat-twin
possédent une suspension arriére
d’'un type assez particulier et
une fourche avant qui s'apparente
au systéme Earles. La R. 69
(600 cm®) illustrée ci-contre,
est vendue pour une vitesse de
165 km/h. Les suspensions oscil-
lantes B.M.W. ont été longue-
ment essayées en compétition
avant d’'étre offertes d la clientéfe,

LA SAROLEA « ATLANTIC »
est une bicylindre de 600 cm?.
Malgré [I'inclinaison du bloc-
cylindres, elle s’apparente d la
moto anglaise. Sa suspension
arriére oscillante, sa selle bi-
place, son carénage latéral partiel,
la placent en excellente position
parmi les machines modernes de
moyenne cylindrée. Rapide, mais
peu poussée, [‘Atlantic a été
étudiée pour le grand tourisme.

L’ARIEL « SQUARE FOUR »
dont le dessin initial date de
1933 a subi de nombreux rema-
niements. Son moteur reste le
[ 000 cm® 4-cylindres en carré,
d deux vilebrequins reliés par
engrenages. Cylindres et culasse
sont maintenant en alliage léger.
La culasse est dotée de quatre
échappements. La  suspension
arriére est un compromis entre le
systéme oscillant et coulissant.



LES FERVENTS DU TRIAL et
du moto-cross n’ont plus besoin
de s’adresser @ I’industrie étran-
gére pour acquérir une |75 ou
une 200 cm®. Gnome-Rhéne met
en effet sur le marché une version
tous terrains de ses modéles 4 vi-
tesses dans chacune de ces cylin-
drées. Le pot d’échappement suré-
levé @ chambre de détente 4 la
sortie du cylindre est trés utile
lors du franchissement d’un gué.

. LA 250 CM® RENE GILLET
regoit sans cesse de nouveaux
perfectionnements. La version 1955
a été dotée d’un carénage efficace
et de moyeux-freins garnis d’ai-
lettes, Le sélecteur d double pédale
est trés accessible. Le nouveau
réservoir, avec encoches pour les
genoux, est trés volumineux. La
souplesse de la selle vient s’ajou-
ter d lPaction des suspensions
télescopiques avant et arriére.

LA MARQUE TCHEQUE |JA-
WA présente maintenant ses
mone et bicylindres avec des
roues de petit diamétre, un chdssis
caisson, suspension arriére oscil-
lante et selle biplace. La 350 cm?
2 temps posséde des culasses sé-
parées et des manetons calés d
180°, ce qui assure deux explo-
sions par tour de vilebrequin.
L’ élément avant du cadre d une
section de forme rectangulaire.

LA * ROAD ROCKET ** est le
plus rapide des modéles de twin
vertical de 650 cm?® offerts par la
grande firme britannique B. S. A.
Le moteur posséde un bloc-culasse
en alliage léger et des pistons
spécioux lui donnant un taux de
compression de 8/I. Il développe
43 ch @ 6300 t/m, et la vitesse
maximum de la machine est de
170 km/h. La suspension oscillante
arrigre est d flexibilité réglable.




LE PROPANE AU SERVICE DE L’ARTISANAT ET DE L'INDUSTRIE

Bien que distribués en France, seulement
depuis 1932, les gaz de pétrole liquéfiés, butane
et propane, sont devenus une branche particu-
lierement importante de la production et plus
encore de la production pétroliere : de 47.000
tonnes en 1939, les ventes sont passées a 240.000
en 1952 et a4 340.000 en 1954. Elles dépasseront
vraisemblablement 500.000 t en 1957.

C’est presque exclusivement des gaz de
raffinerie que sont actuellement exiraits en
France les gaz butane et propane. On utilise
la propriété qu'ont ces gaz de se liquéfier
dans des conditions déterminées de tempéra-
ture et de pression. Les gaz issus des differents
traitements (distillation, stabilisation des essen-
ces, cracking, reforming) sont collectés vers
une installation de récupération des gaz, au
sortir de laquelle ils sont soumis a une série
de distillations fractionnées effectuées dans de
hautes colonnes a plateaux. Les gaz butane et
propane, séparés des gaz plus légers, sont
ensuite refroidis dans des condenseurs, .afin
de les amener a l'état liquide et les stocker
sous pression dans des réservoirs de forme
caractéristique, sphéroide ou cylindrique.

Rappelons ce que sont exactement ces gaz
butane et propane.
— Ce sont d'abord, a la différence des autres
gaz de pétrole, des gaz faciles a liquéfier :
a 0o C, le butane est un liquide qui se manipule
comme de l'eau. La pression nécessaire pour
le maintenir & l'état liquide a la température
ambiante de 15° C n'est que de 1,5 kg par cm?,
analogue a celle d'une bouteille d'eau de seltz
ou d'une bouteille de champagne. Dans le cas
du propane, le méme phénoméne se produit
jusqu'a —41° C etla pression nécessaire est de
6,5 kg par cm?®. Ce phéncméne démontre l'avan-
tage que le propane, par la réserve de chaleur
qu'implique son point d'ébullition extrémement
bas, présente sur le butane (0°) pour une utili-
sation dans des milieux froids ou dans des cas
de débits importants.
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Les conséquences pratiques sont trés impor-
tantes : ceas gaz peuvent étre transportés faci-
lement, sous un volume réduit, dans des bou-
teilles. en téle mince ; ils ne nécessitent ni
longues canalisations, ni compteurs ; la facile
vaporisation des gaz, dés la mise en marche de
I'appareil d'utilisation, réduit les frais de main-
d'ceuvre, d'entretien et de surveillance.

— Ce sont ensuite d'excellents combustibles :
leur pouvoir calorifique, trés élevé, est de
12 000 calories par kilo. :

— Enfin, ils apportent a l'utilisateur un maxi-
mum de sécurité; encore faut-il ne pas oublier
qu'il s’agit d'un produit inflammable, comme
le gaz de ville, le pétrole, etc... et suivre les
recommandations données par les Sociétés
distributrices.

Ce sont & ces caractéristiques physiques et
chimiques particuliéres que le butane et lepro-
pane doivent leurs utilisations, particuliérement
dans les campagnes et les localités dépourvues
de gaz de ville ol vit la moitié de la population
frangaise.

Dans l'industrie, le propane s'est développé
surtout ces derniéres années. Il a d'abord
commencé par étre un combustible de petite
utilisation (flambage des tissus, coupage du
verre) pour devenir progressivement un com-
bustible de grande chauffe industrielle (ex. :
four de chauffe de largets avant laminage, de
240 kg/h de consommation). Nous mentionne-
ronsci-apres quelques applicationsdanslametal-
lurgie, chaudronnerie, mécanique et fondene :
— Travaux de chauffage et de réchauffage des
piéces, frettage, trempe, cémentation et autres
traitements thermiques; brasage, soudo-bra-
sage, soudage autogéne de tous les métaux a
l'exclusion des métaux ferreux, réchauffage
de presses et de matrices.

— Alimentation des fours a rivets, a tremper, a
cémenter et a recuire, des fours a bains, des
fours de laboratoire et des étuves, atmosphéri-
sation des fours.

— Meétallisation au pistolet
rechargement).

— Oxycoupage et décriquage. -
— Séchage des moules et des poches, chauf-
fage de coquilles, rechauffage des coulées de
métal avant matricage et injection, chauffage
de petits fours a fusion des meétaux tendres,
découpage des masselottes, allumage des
cubilots.

Il existe des applications dans d'autres
domaines. :

Les utilisations se multiplient au fur et a
mesure que sont mis au point de nouveaux
appareils, dispositifs ou briileurs, qui adaptent
l'emploi du propane aux divers probléemes
de chauffe industrielle.

C'est ainsi, par exemple, que le four d'atelier
trés récent et le nouveau type de briileur que
nous décrivons ci-aprés, sont destinés a rendre
de grands services, le premier aux artisans et
aux petits ateliers de mécanique, le second a la
petite, moyenne et grande industrie.

(protection ou



FOUR D’ATELIER

Il est fréquent, dans un atelier, d’avoir a
effectuer des chauffages rapides de courte
durée pour de petits travaux : brasage, cintrage
d'un tube, chauffe d'une petite piéce a for-
ger, etc... |

Ce four a été étudié pour obtenir les résultats
suivants :
— température suffisante : 1 200° C environ,
— faible inertie et grande puissance de chauffe.

DESCRIPTION

Le four se compose de trois parties — un
brileur — une voiite radiante — un support.
Brileur : Ce brilleur , fonctionnant a l'air
ambiant, débite environ 1 kg 500 & I'heure sous
1 kg 500 de pression.

La téte du braleur en réfractaire spécial, sert
de sole pour poser les piéces.

Voiite radiante : La voiite radiante a été étudide
pour faire converger vers la partie a traiter le
rayonnement émis par les parois portées a
haute température.

Deux encoches latérales permettent de pré-
senter une piéce par le travers (chauffage loca-
liseé pour cintrage d'un tube ou d’une barre).

Deux tampons permettent d’'cbturer ces
encoches et d'obtenir ainsi un meilleur rende-
ment lorsqu'on chauffe des piéces en bout.

Le matériau choisi pour la réalisation de la
volte est en béton SECAR — vermiculite qui,
s'll est fragile au choc, présente les avantages
suivants :

— Facteur d’émission de surface élevé.

— Excellente isolation thermique (on peut
poser la main a l'arriére du four pendant le
fonctionnement).

— Faible prix de remplacement.

FONCTIONNEMENT

On peut disposer dans 'appareil, du tube
Su une barre, jusqu'a 35 mm de diamétre, on
chauffe ainsi la piéce sur une longueur de
150 mm environ.

On peut encore disposer les piéces a chauffer
an bout, sur le briileur. On obtient ainsi une
argeur utile de 150 mm. Soit par exemple
4 burins de 30 mm qui sont portes a température
sur une longueur de 35 mm environ.

Exemple de chaufie : 3 burins de 30 mm a
1 000° en 2 minutes environ.

' AVANTAGES DE L’APPAREIL

— Température suffisante pour les petits tra-
vaux courants,’

— Faible inertie, grande vitesse de chauffe,
gain de temps.

— Faible prix d'achat.

— Faible poids (5 kg) permettant un déplace-
ment facile.

— Faible encombrement (250 x 280 % 230). Se
pose sur un établi.

BRULEUR C.F.A. 22
(brevet U.R.G.)

Ce brilleur apporte une solution nouvelle
au chauffage des métaux. Il permet de réaliser
des ensembles de chauffe présentant les carac-
téristiques suivantes :

1o Un coit d'installation assez bas car le
brileur C.F.A. a été congu pour former partie
intégrante des parois du four ;

2°Un fonctionnement a cadence accélérsée
avec un rendement relativement élevé grace
au chauffage par radiation facilité parsles
dimensions réduites de la zone de chauffe: Ia
combustion est réalisée intérieurement dans le
brilleur méme.

3° Une mise en température rapide et une
grande souplesse de fonctionnement grace a la
faible inertie thermique de I'ensemble due a la
suppression des massifs,

4° Un faible encombrement.

. S° Propreté des piéces traitées : décarbura-
tion et oxydation réduites au minimum.

UTILISATION

Le domaine d’utilisation du broleur C.F.A.
est trés étendu. Il comprend tous les chauffages
acceleres, les chauffes localisées (forgeage
et matrigage), le chauffage en continu des ronds
et barres d’acier.

Les ensembles de chauffe obtenus au moyen
de ce brilleur exploitent a fond les propriétés
qualitatives de la calorie propane : grande
puissance de chauffe, souplesse, propreté,
investissement minimum. Il en résulte, malgré
le prix élevé de la calorie propane comparati-
vement aux autres combustibles industriels,
une nette ameélioration des prix de revient usuels
pour la chauffe des métaux ferreux et non
ferreux. L'importance du facteur « prix de
revient » dans l'industrie permet d’apprécier
les services que ce brilleur doit y rendre.
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induction. Les dynamos. Les moteurs. L'allumage. L'échirage
et accessoires, Contréle et dépannage. 231 p. 15 x 24,5,
P L R R e T e 1 S sl A e i S 1.100 »

PANNES ELECTRIQUES DE L’AUTOMOBILE. (Navez F.).
La dynamo. Les accumulateurs. Canalisations électriques et
accessoires. Les démarreurs. Le conjoncteur-disjoncteur. Dyna-
start ou dynamoteur. Allumage. Bougies. Tableaux pour la
recherche des pannes. Les 4 grandes espéces de pannes de
I'électricité automobile. Compléments et pannes complexes.
243 p. 16 x24, 161 fig,, 9* édit., 1953 ........... 840 »

ELECTRICITE AUTOMOBILE. (Couderc }.). La batterie
d'accumulateurs. L'éclairage. Appareils dg¢ contréle et de
confort. Allumage. Dynamos. Démarreurs. Canalisations. Aver-
tisseurs. Appareils de signalisation. Recherche des pannes.
246 p. 13 X20, 241 fig,, 1953 .. .cvensnonsansn 1.000 »

L’ELECTRICITE DANS L’AUTOMOBILE. (Soulier A.).
La dynamo, source de courant électrique. La batterie d’accu-
mulateurs. Le démarreur. L'éclairage. Les accessoires. L'allu-
mage dans les moteurs i explosions. Les défaillances ou les
pannes A prévoir dans les circuits électriques. Matériel de
dépannage. 204 p. 13,5 x 18,5, 72 fig. et 8 pl. de ciblages
slectriques, - 1953 . C e e e e e e 470 »
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DIESEL

LA PRATIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Navez F.) : Pour le
conducteur : Essence, gas-cil, air, nombre de tours. Les espéces
de Diesel; particularités de construction. Le Diesel 3 2 temps.
L'alimentation en gas-oil. Injection. Lubrification et conduite
du Diesel. Mise en marche, conduite, entretien. Pour le mé-
canicien : Généralités. Le moteur, Circuit du gas-oil. Pompes
d'injection. Les injecteurs. Electricité. Calage de la pompe.
Tune-up et mise au point. 245p.15,5x 24,148 fig. 1954 1.450 »

LA TECHNIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Lepoivre A.).
Connaissance du moteur : Principe du moteur Diesel, Le
cycle i quatre temps, 4 deux temps, semi-Diesel. Combustion,
combustibles, alimentation, filtres, pompes d'alimentation.
Différents types de moteurs. Considérations générales sur I'in-
jection. Les pompes d'injection. Les injecteurs. La régulation.
Le refroidissement, le graissage. L'équipement électrique. Lan-
cement du moteur. Régilage. Mise au point. Dépannage :
Conseils. Réglage. Mise au point. Incidents. Dépannage. 254 p.
E3:3c22, TR fg., V954 .. .o e 8460 »
LE MOTEUR DIESEL LEGER pour la traction sur route
et sur rail. (Van Loy A.). 139 p. 15 x 22,5, 91 fig., 2° édit.
revue et complécée, 1949 .. ... ... ... . ... 0u... 690 »

REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
DIESEL. (Erpelding N.L.). Ouvrage étudiant en détail toutes
fes particularités et toutes les pidces de tous les moteurs en
usage. 248 p. 13 x 22, 155 fig., 6= édit., 1953 ..... 540 »

LE MOTEUR DIESEL EXPLIQUE PAR QUESTIONS ET
REPONSES. (Darman R.). Théorie et fonctionnement., Com-
bustion et combustibles. Alimentation. Types de moteurs.
Fonctionnement, organes. Rendement, puissance, essai. Con-
duite ec entretien. 180 p. (4 x 22, 22 fig., nouv. édit. revue et
mise A jour, MO9SR Rk = Sy R hae B e ata e 450 »

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 direction et les servo-
commandes, Les freins d’arrét. Les freins de ralentissement.
Le moteur & essence. La carburation. Le refroidissement. L'al-
lumage électrique. La dynamo et la batterie. Le démarrage.
L’éclairage et les équipements. Le moteur Diesel. L'entretien.
Le graissage. L'embrayage. Le changement de vitesse. Les
essieux. Les roues et les pneus. La conduite et le dépannage.
600 p. 13,5 %21, 430 fig., nbr. tabl., 1954....... 1.650 »

MOTOCYCLETTE

VADE-MECUM DU MOTOCYCLISTE. (Lacome C.). Fonc-
tionnement. Caraccéristiques d'un moteur. Distribution. Grais-
sage. Carburation. Equipement électrique. Les deux temps.
Transmission. Polycylindres. Cadres, selles, suspensions et
guidons. Equipement. Sidecars et cyclecars. Le choix d'une
machine. Entretien. 357 p. 14 x 21, nbr. fig., 20* &dic., 1952,
T R R R P C S M STt bt | Ao I 750 »

LA PRATIQUE DE LA MOTO. (Boyenval P.). Moteur. Dis-
tribution. Graissage. Boite de vitesses. Cadre, fourche, roues.
Equipement, entretien. Machines de course, 184 p. 13,5 %21,
A U I PA S e s o St vl S 345 »
L'ATELIER DU MOTOCYCLISTE. (Lacome C. et Bores-
troke H. P.). Conseils pratiques 3 I'amateur pour entretenir
et régler sa machine. 152 p. 13 x 21, nbr. fig., 1950 500 »
LE MANUEL DU 2 TEMPS. MOTOS. SCOOTERS. VELO-
MOTEURS. (Lacome C. et Borestroke H. P.). Le cycle a
2 temps. Réalisation. Perfectionnement. Alimentation. Allu-
mage. Moteurs 2 balayage. Polycylindres. Entretiens, Pannes,
128 p., 13,5 x 21, nbr. fig.,, 1952 ........ i e e 485 »
TECHNIQUE ET PRATIQUE DES CYCLOMOTEURS.
Le moteur : la transmission, la partie cycle, entretien et réglage,
entretien des organes annexes. Les pannes et leurs remédes.
135 p., nbr. fig., croquis et phocos, 13,5 x 21, cartonné,

BT Bl e e S L G e 495 »

YOTRE VESPA. Description. Dépannage. Outillage. Agents
Vespa. 76 p. 14 x 18, nbr. photos et plans, 1953.. 4803

VOTRE LAMBRETTA. Descriptions. Conseils. Dépannage.
B0 p. 14 x 18, nbr. photos et plans, 1953 ........ 480 »

YOTRE TERROT (Scooter 100 et 125). Description. Conseils
pratiques. Dépannage, 72 p. 14 x 18, nbr. photos et plans,
1B RO e R A s e LR N s N 480 »

MANUELS D'ENTRETIEN « MOTO-REVUE ». Descrip-
tion, réglage, entretien, dépannage, conduite. Format 13,5 x
21, nbr. illustr, et schémas.

— Gnéme ec Rhéne (R-RI -R2-R3-R4) ......... 465 »
— Motobécane et Motoconfore (125 latér.)........... 355 »
— Motobécane (125-Z 46 Cet I75Z2C) :....... 460 »
| apleree N e e I e 410 »
— Peugeot (P. 55- 155-56-156-176) ........... 475 »
— Terrot 125 e¢m i culbuteurs (ET.D.)........... 400 »
— SCOOLEr Vespk (12 5) /7 Bl S 525 »
=:Sepotur-Lambipetea.: TRt T SRR (s i o E 490 »
= NAP moteurs (50 cm) . 7. .. i s foreits vias 450 »

REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE. Numéros spé-
ciaux consacrés i I’étude déraillée ec complate de modéles
d'une marque déterminée, format 21 x 27, nbr. fig., plans et
dépliants, cadre, suspension, moteur, électricité :

— Aubier et Dunne (Moteurs) 125 (R.S) et 175 (T.S). 150 »
— A. M. C. 125-150-175 (4 vitesses) et Blocs moteurs

SABB 100 et VIS o oo i v i s 120 »
— A M GliMoteur S50IQNETY. o U0 nl 200 »
— Automoto V.L.M. (100) ..........coiciivnnennnnns 150 »
— Bernardet Scooter, type 250 .................... 120 »
— Bernardet Scooter 125 (E.5.1 4 vitesses) .. vens 1509
— Bernardet Scooter 125 (Y. 52 mot. Ydral) ........ 150 »
— BMW Bicylindres,R 51 -R66-R61-R71-R51/2

~-R51/3-R67-R 67/2-R 68 (1" partie) ....... 150 »
— BMW Bicylindres (2  partie) ...........c.o.00unn.. 150 »
— B.S.A. 250 (10lat.ecC Il culb) ............... 120 »
— B.S.A.350(B 3!1-B 32-B 32G.5.) et 500 (B 33 -

B3 s B RGN ) e o e e e e s 120 »

Gnéme et Rhéne (R-R 1 -R2 -R3-R4)......... 200 »
Jawa 250 ec 350 ec moteurs Lavalette 70 et 49 cm3 150 »

Jonghi 250, 2 cemps (H) ....iiiiiieniinnioionsen 120 »
Lambretta Scooter (types DeclD) ............... 150 »
Monet-Goyon 200 (type M2V « Shooting Star ») et

moteur Cucciolo (cyclomoteur A.G.F.) .......... 120 »
— Monet-Goyon 200 (M2VD) ec 232 (M2VS) ........ 150 »
— Monet-Goyon « Starlett » (mot. Villiers 98¢.) .... 150 »
~— Motabécane : 125 (Z 46), 175 (Z 2 C) et Mobylette

(eypes AN, AV, AVIY o i v ins ek 200 »
— Morobécane 100 (AB 1) et 125 (D 45 A-B-S) et Moto-

Confort (CBI) et (C45 A-B-S) .......... ven. 2002
— Peugeot 125 (S5 F.C) <. i oo sinnay 200 »
— Peugeot Bima et Zundapp (4 temps modéles d'avant-

(OUTT 7 it el S P S S e e s e 120 »
= Puch 1256t I50CTE) . ooz v i50»
= PUch 2SO0 il b SR 100 »
~— Sachs {(Moteurs) 150 et 175 .........cooevvunnn.. 150 »
— Terrot Scooter (100) et Speed Scooter (115) ...... 150 »
~— Terrot Scooter 100 et 125 .........0000nvnunnnnn 150 »
= Terrot 125 (EST.DL. s dviveenod oo s 200 »
— Terrot 350 (H.C.T) et 100 (M.T.1) 150 »
— Triumph bicylindre (5T, 6T, T100, T110, T100 R)

s T R e D e 150 »
— Triumph bicylindre (2 partie) (100) ........... . 150»
— Vap 3, 4ec D.T. (Moteurs). ......ouvinninnnenns 150 »
— Vélosolex et Radior (125), type E (R.N. 3T) type G.

e e e e e

Vespa Scooter ... 5

Yespa Scooter 54

Ydral Moteur 175 et montage sur P, Valiée .......

— Zundapp KS.600 et KS.601, K.350, DB.200, DB.
250
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