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Rentrée..!

Super-FLAIR
stylobille

a cartouche géante

Des kilométres
d’écriture parfaite

990 Frs, 2.150 Frs et 2.900 Frs

PANTA-BILLE
Quatre billes de couleur
au bout du doigt
2.750 Frs et 6.400 Frs

X'PEN
le stylo
qui se remplit tout seul

975 Frs, 2.200 Frs,
3.400 Frs et 3.900 Frs
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"ATTENDEZ PAS!

Commencez chez vous dés maintenant

les études les plus profitables

grice & 'enseignement par correspondance de I’Ecole Universelle, la plus importante du monde, qui vous

permet de faire chez vous, en toutes résidences, 3 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 présent arrété, de conquérir
en un temps record le dipléme ou la situation dont vous révez. L’enseignement étant individuel, vous avez intérét

4 commencer vos études dés maintenant.

Demandez I’envoi gratuit de la brochure qui vous intéresse :

Br. 2.630: Les premiéres classes : 17 degré, 1'% cycle : Cours préparatoire (classe de 11*), Cours élémentaire
(classe de 10° et 9*), Cours moyen (classe de 8, 7*). Admission en 6.

Br. 2.635: Toutes les classes, tous les examens, 1°° degré, 2* cycle : Classe de fin d’études : Cours complém.,
C.E.P., brevets, C.A.P. ; — 2* degré : de la 6 aux classes de Lettres sup. et de math. spéc., Bacc., B.EP.C,,
Bourses ; — Classes des colléges techniques, Brevet d’enseignement industriel et commercial, Bacc. technique,

Br. 2.632: Les études de Droit : Capacité, Licence, Carriéres juridiques (Magistrature, Barreau, etc.).

Br. 2.644: Les études supérieures de Sciences : P.C.B., Certificats d’études sup. (Math. gén., M.P.C., S.P.C.N,,
etc.), Agrég. et C.A.P.E.S. de Math,

Br. 2.653 : Les études supérieures de Lettres : Propédeut., Licence, Agrégation, C.A.P.E.S.,

Br. 2.657: Grandes Ecoles et Ecoles spéciales : Polytechnique, Ecoles Normales Supérieures, Chartes, Ecoles
d’Ingénieurs (Ponts et Chaussées, Mines, Centrales, Supérieures Aéro, Electricité, Physique et Chimie, A. et M.,
etc.) ; militaires : Terre, Mer, Air ; d’Agriculture (Institut agronomique, Ecoles Vétérinaires, Ecoles nationales
d’Agriculture, Sylviculture, Laiterie, etc.) ; de Commerce (H.E.C.F., Ecoles supérieures de Commerce, Ecoles
hételiéres, etc.) ; Beaux-Arts (Architecture, Arts décoratifs) ; Administration (E.N.A., France d’outre-mer) ;
Ecoles professionnelles, Ecoles spéciales d’Assistantes sociales, Infirmiéres, Sages-Femmes.

Br. 2.634: Carriéres de 'Agriculture (Régisseur, Directeur d’exploitation, 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. 2.645: Carriéres de I'Industrie et des Travaux publics : Electricité, Mécanique, Automobile, Aviation,
Métallurgie, Mines, Travaux publics, Architecture, Métré, Béton armé, Chauffage, Froid, Chimie, Dessin indus-
triel, etc. ; Préparations aux Certificats d’aptitude professionnelle et aux Brevets professionnels, préparations aux
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, page 4.

Br. 2.633 : Pour devenir Fonctionnaire : Toutes les fonctions publiques ; Ecole nationale d’Administration.

Br. 2.646 : Tous les emplois réservés.

Br. 2.637 : Orthographe, Rédaction, Versification, Calcul, Dessin, Ecriture.

Br. 2.647 : Calcul extra-rapide et calcul mental.

Br. 2.640 : Carridres de la Marine Marchande : Admis, dans les Ec. nat. de la Marine march. : Eléve-officier
au long cours ; Lieutenant au cabotage ; Capitaine de la Marine Marchande ; Patron au bornage ; Capitaine et
Patron de péche ; Officier Mécanicien de 2°¢ ou 3° classe: Certificats internationaux de Radio de 1™ ou de
2° classe (P.T.T.).

Br. 2.649: Carriéres de la Marine de Guerre : Ecole Navale ; Ecole des Eléves officiers ; Ecole des Eléves
ingénieurs mécaniciens ; Ecoles de Service de Santé ; Commissariat et Administration ; Ecoles de Maistrance ;
Ecoles d’Apprentis marins ; Ecoles de Pupilles ; Ecoles techniques de la Marine ; Ecole d’application du Génie
maritime,

Br. 2.636: Carriéres de I’Aviation : Ec. de I'Air ; Ec. de sous-officiers éléves-officiers ; Personnel navigant ;
Mécaniciens et Télémécaniciens ; — Aéronautique civile ; — Carriéres administratives ; — Industrie aéronau-
tique ; — Hotesses de 1'Air.

Br. 2.654: Radio : Certificats internationaux ; Construction, dépannage de poste. Télévision. ;

Br. 2.648: g.angues vivantes : (cours de début et de perfectionnement): anglais, espagnol, allemand, italien,
russe, arabe,

Br. 2.631 : Etudes musicales : Solfége, Harmonie, Composition, Direction d’orchestre ; Piano, Viclon, Flate,
Clarinette, Guitare, Accordéon, Instruments de Jazz ; Chant ; Professorats publics et privés,

Br. 2.656: Arts et Dessins : Dessin pratique, Cours universel de Dessin ; Anatomie artistique ; Illustration ;
Figurines de mode ; Composition décorative : Aquarelle, Gravure, Peinture, Pastel, Fusain ; Professorats.

Br. 2.638 : 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, Professorats officiels ; pré-
parations aux fonctions de Seconde main, Premiére main, Vendeuse-Retoucheuse, Modiste, Coupeur hommes,

. Chemisier, etc. ; Cours d’initiation et perfectionnement toutes spécialités, — Enseignement ménager : Moni-
torat et Professorat,

Br. 2.650: Secrétariats (Secrétaire de Direction, Secrétaire particulier, Secrétaire de médecin, d’avocat, d’homme
de lettres, Secrétaire technique) ; Journalisme : I’Art d’écrire (Rédaction littéraire) et 'Art de parler en
public (Eloguence usuelle).

Br. 2.655: Cinéma : Technique générale, Décoration, Maquillage, Photographie, Prise de vues, Prise de son.

Br. 2.641 : Coiffure et Soins de beauté.

Br, 2.651 : Toutes les carriéres féminines.

La liste ci-dessus ne comprend qu'une partie de nos enseignements, N’hésitez pas & nous écrire. Nous
vous donnerons gratuitement tous les renseignements et conseils qu’il vous plaira de nous demander.

DES MILLIERS D'INEGALABLES SUCCES

remportés chaque année par nos éléves dans les examens et concours
officiels prouvent l’efficacité de I'enseignement par correspondance de

'ECOLE UNIVERSELLE, 59, hd Exelmans - PARIS (XVI°)
Chemin de_Fabron, NICE (A-M.) — 11, place jules-Ferry,LYON




Symbole du Progrés

Depuis les premiéres voitures & essence du monde,
construites par Gottlieb Daimler et Carl Benz,
jusqu'aux glorieuses voitures de sport,

les Mercédes-Benz ont acquis une réputation
mondiale par leur haute qualité dont le symbole

est la célébre étoile & trois branches.

Le programme de fabrication comprend

des voitures particuliéres, des autocars,

des véhicules utilitaires et spéciaux,

le tracteur universel UNIMOG et des moteurs Diesel.

MERCEDES-BEENZ

Importateur-Distributeur : Royal-Elysées - Ch. F. Delecroix - 80, r. de Longchamp - Paris



Pour gagner bientdt votre vie dans une carriére d’avenir

DEVENEZ

AIDE-COMPTABLE

Préparez chez vous, & vos heures de loisirs, le certificat d'aptitude

Toutes les maisons de commerce, toutes les entre-
prises recrutent des employés pour leurs services
comptables.

Les employés qui possédent le C.AP. d’Aide-
Comptable sont particuliérement appréciés.

L’ECOLE UNIVERSELLE par correspondance
yous permet de vous préparer chez vous, auk
moindres frais, pendant vos heures de loisirs et avec
les meilleures chances de succés, & I'examen du C.A.P.
d’Aide-Comptable.

Et si, sans attendre de posséder le C.A.P., vous
désirez occuper un emploi dans un service comptable,
notre préparation vous mettra en mesure de rendre
beaucoup plus de services qu'un débutant n’ayant
aucune notion de comptabilité et de gagner ainsi plus
largement votre vie.

NOTRE PREPARATION

Il suffit de posséder une instruction primaire pour
aborder notre préparation. (Buvre de techniciens pour-
vus des titres les plus appréciés, elle a été congue selon
une méthode entiérement originale qui captivera votre

attention et facilitera le travail de votre mémoire :
les cours sont clairs, enrichis d’exemples concrets;
les sujets de compositions que nous vous proposons
seront un excellent entrainement a ’exercice de votre
profession.

Nos éléves vous diront eux-mémes quels sont
les merveilleux avantages de notre préparation:
sa rapidité, sa commodité et surtout son incom-
parable efficacité, Demandez la brochure gra-
tuite [A.C. 425] ol vous trouverez quelques-unes des
lettres enthousiastes que nos lauréats nous ont adressées
pour nous annoncer leurs brillants succés. Cette bro-
chure vous documentera en détail sur le C.A.P. d’Aide-
Comptable, le B.P. de Comptable, le Dipléme d’Expert-
Comptable et sur nos préparations & tous les examens,
toutes les carri¢res de la Comptabilité,

Notre brochure contient, en outre, des renseigne-
ments sur nos préparations aux carriéres du Com-
merce: Employé de bureau, Sténodactylographe,
Employé de banque, Publicitaire, Secrétaire de Direc-
tion, Préparation aux C.A.P., B.P.; Préparation a
toutes autres fonctions du Commerce, de la Banque,
de la Publicité, des Assurances, de I’'Hétellerie.

ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, PARIS-16°
Chemin de Fabron, NICE (A.-M.) — 11, place Jules-Ferry, LYON

’ vient de paraitre

"automobile

ET SES GRANDS PROBLEMES

sous la direction de -Jean-Claude Maroselli,
avec la collaboration de nombreux spécialistes
et d’André Siegfried, de I’ Académie francaise ;
préface de J. A. Grégoire.

Un volume (16,5 x 23 cm) relié toile, 544 pages,
100 hors-texte dont 20 en couleurs, plusieurs
centaines de dessins et schémas : 3 480 F (taxe
locale incluse)
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SCIENCE ET VIE PRATIQUE

LE GULF-STREAM
PRECHAUFFE
LES MOTEURS

11 est reconnu qu’un moteur de véhi-
cule automobile s'use au « départ a
froid » méme si ce départ est facile.

Une fois atteinte, la température de
fonctionnement, 'usure devient treés
faible.

C’est la le grand intérét du Gulf-
Stream (préchauffeur électrique pour
moteurs) qui, installé en quelques
minutes dans la circulation d’eau per-
met précisément le départ a chaud,
garantie de longévité des moteurs,
plus particuliérement encore s'il s’agit
de moteurs Diesel.

20 ans d’expérience, plus de 80 coo
appareils en utilisation dans le public
et les plus grandes entreprises de
transport.

Notice et Vente : Agence 4 PARIS -
SOPAL, 65, rue Bayen. — TéL
GAL 68-66. ;

N’EPUISEZ PLUS VOTRE
BATTERIE EN HIVER !

Assurez - vous
un démarrage
instantané au
premier appel,
avec une sim-
ple pression
du doigt sur
le bidon ato-
miseur :

START-PILOTE
GAZOMATIQUE

qui pulvérise dans votre filtre & air
un mélange correcteur de carbura-
tion et accélérateur d’allumage.
Par les plus grands froids, méme
avec une batterie et un moteur
fatigués, vous obtiendrez un_départ
immédiat. PRATIQUE, MANIABLE,
INDISPENSABLE. Prix : 980 f (100
départs environ). En vente chez
votre garagiste. Renseign.: 'RO-
COMBUR, 14, av. Hoche, Paris-8¢.

ARLE

14-16, rue de la Goutte-d’Or
PARIS (18¢) - Tél. : MON. 43-31
yous rapfelle ses spécialités ;

INOXYD-ILFORD, antisulfate brev.
8.G.D.G., pour accus. Se méfier des
imitations.

NIVOXYD, bouchon-réservoir, brev.
S8.G.D.G., assurant automatique-
ment le niveau d’eau des accus.

STABILISATEUR pour 4 CV et
Dauphine. Donne 2 la voiture une
tenue de route sans égale.

GLACE OUVRANTE pour 4 CV.
Procure le confort de toutes les
voitures, Pose facile.

AUTO-RID pour 203, 403, 4 CV et
Dauphine a toit ouvrant.

Rideau réglable a la main mettant
conducteur et passagers a 'abri des
rayons_solaires tout en régularisant
P’aération. Pose facile sans aucun
percement.

Chez tous les accessoiristes auto.
Au SALON : Galerie A, Stand 7.

ASSUREZ
VOTRE SECURITE...

Pour quelques
centaines  de
francs,en ayant
toujours dans
votre  voiture
une boite de se-
cours de lampes
Norma. D’un
format pra-
tique, elle con-
tient les 6 prin-
cipales lampes de dépannage. Mu-
nissez-vous d’une boite de secours
de lampes Norma adaptée a votre
véhicule,

C’est une création Lampe Norma,

LE BRILLANT CAUSEUR

réussit partout
Pour convaincre vos clients, charmer
vos amis et amies, pour vous faire
de précieuses relations, suivez chez
vous, sans renoncer a aucune de vos
acrivités, le

COURS
DE CONYERSATION

par correspondance de
1’Ecole des Sciences et Arts
16, rue du Général Malleterre
PARIS-16¢

Pour un prix modigue, vous bénéfi-
cierez d’un enseignement complet et
pratique présenté sous une forme fa-
miliére et agréable

Demandez aujourd’hui méme la bro-
chure gratuite n° 26 078

MANO-STARTER
«ECLAIR»

Commande & main
permettant d’ouvrir
et de fermer & vo-
lonté le Star-
ter-automati-
que. A chague
départ : écono-
mie d’essence.
Moins d’usure
du moteur par
suppression du
« lavage »  des

8l .
3 cylindres.
Pour : ARONDE touriste et utilitaire ;
DAUPHINE et DAUPHINOISE ;
4 CV ; FREGATE, Domaine, Prairie,
Tous modéles : 2.250 F, complet avec
tous les accessoires de montage. Pose
facile et rapide. Chez votre Garagiste
__ou Concessionnaire.
Notice illustrée gratuite sur demande.

Ets CHALUMEAU «Eclair»

:g, rue d’Armenonville, Neuilly
(Seine). Tél. MAIL o7-07 (Porte des
Ternes),

LA PROSPECTION DE L'URANIUM

d la portée de tous |
avec le détecteur D.R.A. | 2 compteur Geiger-Muiler t

Détection auditive
SOCIETE D’APPLICATIONS INDUSTRIELLES DE LA PHYSIQUE
Alimentation par une seule pile de 1,5 volt — Autonomie 500 heures
Le plus robuste — Le plus léger (400 gr) — Format 8 cm X 14 cm
Le meilleur marché 20 500 F. (franco t. t. c.)

En vente a la

LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE -
Tél. TAl. 72-86 - C.C.P. Paris 4192-26 °

24, rue Chauchat -

Prospectus détaillé expédié sur simple demande

PARIS-9¢ |




Convertisseurs et Commutatrices

de 10 W a 1000 W sortie courant alternatif ou
continu - fréquence ajustable par rhéostat de champ et
contrdle par fréquencemétre (pour tousenregistrements),
modeles a régulateur automatique (nous consulter).

Alternateurs et Génératrices
jusqu'a 2 Kw.

Groupes changeurs de fréquence

pour 50-60 périodes et tous autres modéles pour labo-
ratoires et recherches entrainés par moteurs syn-
chrones ou asynchrones.

Groupes électrogénes
nouveaux types 300/500 W (alternatif ou continu).

Moteurs
1000 W continu pour labos et industrie.

30 ANNEES D’EXPERIENCE
Références : aéronautique civile et militaire,
marine, travaux publics, SNCF, Wagons-lits,
C.N.E.T., recherches pétroliféres, etc.

ELECTRO-PULLMAN

125, boulevard Lefébvre, PARIS (17°) — Téléphone: LEC. 99-78




On compte environ 4 mois
pour apprendre la Comptahilite

(Niveau : instruction primaire)
... et puis vous bénéficiez de la Garantie Caténale

La comptabilité est mointénant un métier bien
payé, une profession agréable. Cette situation est &
votre portée. Y avez-vous songét

En 4 mois vous pouvez apprendre la Comptabi-
lité chez vous sans rien changer & vos occupations
habituelles.

Ayez donc confiance en vous =
Avec la Méthode Caténale, il suffit, pour apprendre
la comptabilité d'8tre allé & I'école primaire jusqu’éa
13 ou 14 ans, d’aimer un peu les chiffres, d'avoir
:f“ b?pno écriture courante et une certaine maturité

esprif.

Oui, c'est possible de devenir

comptable = Ep effet; 6 legons suffisent pour
comprendre & fond le mécanisme de la comptabilité en
partie double, telle qu'on la pratique partout en France
et |14 autres legons suffisent pour connaitre TOUT le

PP P

programme dé |‘examen officiel d’Etat (C. A. P)
Aucun dipléme n’est requis pour se présenter &
cel examen. (I)

Et vous bénéficiez de la Garantie-

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

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

-

COUPON GRATUIT & détacher (ou recopier) et & retourner & :
ECOLE FRANCAISE DE COMPTABILITE, 91, avenue de la République, PARIS
Veuillez m‘envoyer gratuitement et sans engagement la documentation N*1082relative & la méthode
Caténale, & |'enseignement de la comptabilité par correspondance, et tous détails sur lo Garantle-Caténale.

NOM Adresse

(1) Si vous éles déjd en possession du C.A.P. demandez-nous la brochure Brevet Professionnel: BP 1082

- ECOLE FRANCAISE DE COMPTABILITE -

Il n'y a pas

meilleure Ecole que celle qui se

spécialise dans une matiére

EQUILIBRE

Freinage de

SECURITE

par une meilleure répartition
des efforts sur les garnitures.

Les Garnitures EQUILIBREX de
sont livrées en boites
contenant le jeu complet de
garnitures (sélectionnées par
type de véhicule) percées,
fraisées, détalonnées, ainsi
que les rivets de fixation.

21-23 Av. §'* FOY

NEUILLY-sur-SEINE

Detvife L

A
EQUILIBREX
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car ils portent,

bien entendu,

des lunettes montées
g

IGARDS incassables
2 fois et demie

plus légers

que le verre,

et qui corrigent la vue
en protégeant

les yeux.

REMBOURSES PAR LA SECURITE SOCIALE dans les conditions prévues
par I"arrété ministériel du 19 Juillet 1955.

EN VENTE CHEZ TOUS LES OPTICIENS SPECIALISTES



SALON DE L'AUTOMOBILE 1958

Les qualités de ROBUSTESSE, de SECURITE, d’ECONOMIE
et de CONFORT, assurent le succés des modéles 203
et 403 PEUGEOT sur les routes du monde entier.

203

BERLINE GRAND LUXE 5/6 places - 4 portes - BERLINE LUXE 4 places, 4 portes
Moteur 4 cylindres 1.468 e¢m3 - Puissance (SAE) Moteur 4 cylindres, 1.290 em3 - Puis-
8/65 ch - 130 km/h - 4 vitesses synchronisées sonce (SAE)7/49ch-115km/h- 4 vitesses

(4" surmultipliée) - Consommation 9 & 10 litres synchronisées (4° surmultipliée)
aux 100 km - Siéges AV séparés, réglables et Consommation 8 & 9 litres oux 100 km.
transformables en couchettes - Chauffage-dégi- Siéges AV séparés, réglables et trans-
vrage - Climatisation - Lave-glace - Livrable formables en couchettes - Chauffage-
avec ou sans toit ouvrant - Equipement et confort dégivroge - Lave-glace - Livrable
de grand tourisme. avec ou sans toit ouvrant - Equi-

pement el confort de grand tourisme.
EMBRAYAGE AUTOMATIQUE
Lo Berline Grand Luxe 403 peut étre livrée, sur
demande, équipée du Coupleur électro-magnétique
JAEGER qui supprime la pédale d’embrayage tout
en laissant au conducteur.le choix des rapports de
vitesse. Le coupleur JAEGER, & poudre métallique,
COUPLEUR ELECTRE-MAENETIQUE procure une trés grande souplesse de démarrage,
!AEGEB élimine totalement le patinage, les d-coups et le
caloge du moteur. Il assure une conduite des plus
reposantes, surtout dans les encombrements de la
circulation urbaine.

LA PUBLIGTE FRANCAKE. D31

VAENRTLE S B COR BN L TR A By L 5
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NUMERO HORS SERIE

B |
SOMMAIRE
& ERELORIAL AL LA R LT S IR Ul 13
® LA PRODUGCTION FRANGAISE ©\.:iininiiinse e i 14
® LES TENDANCES TECHNIQUES 1959 ......vovoronnnnn 22
S PAS SV 5001 ¢ SPC RSy ML A N S S e s 66
® |ES COURSES AUTOMOBILES 1958
LES NOUVEAUX REGLEMENTS .....oovviirinnn 90
LATSAIS@NG SEORITIVE. |3 i i s - i e 99
® LES PLUS BELLES ANNEES DE LAUTOMOBILE ............ 116
® DANS LES MOTOCYCLES LES PETITES CYLINDREES AFFIR-
MENT LEUR SUCCES ....... e L el 138
® CARACTERISTIQUES DE TOUS LES MODELES AUTO ET
MOTE N e St e el e i s sl S 154
PHOTOS:
Bernard Cahier, Anne-Marie Haechstetter, Jean Marquis, Corrado Milanta,
Monde et Caméra, Daniel R. Rubin, Miltos Toscas, Ernst Wiese, Kurt Wérner.

TARIF DES ABONNEMENTS

France et Benelux et
Union Frs Etranger Congo belge
N ANV parGeiongd st st vl o e iU IES VLG S e T O SR 1000 fr. 1400 fr. 200fr. belges
g B R T e o -t P e et .... (envoi recommandé) 1600 fr. 1900 fr.
UN AN, avec en plus, 4 numéros hors série .......................... 1650 fr. 2200 fr. 3751r.belges
UN AN, avec en plus, 4 numéros hors série .... (envoi recommandé) 2400 fr. 2900 fr.

Changement d'adresse, poster la derniére bande et 30 fr. en timbres-poste,

Administration, Rédaction: 5, rue de La Baume, Paris-8¢. Tél. : Balzac 57-61. Chéque postal 91-07 PARIS
Adresse télégraphique: SIENVIE Paris. — Publicité: 2, rue de La Baume, Paris-8¢. Tél. : Elysées B7-46

Tous droits de reproduction, de traduction et d’adaptation réseryés pour tous pays, Copyright by SCIENCE ET VIE. Septembre [958
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Patiemment mis au point...

...les produits transfigurent déja votre voiture

d’aujourd’hui !

i
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EDITORIAL

CHEC a I’Ameérique... Pour la premiére fois, dans le match économique

~ qui oppose depuis le début du siécle les grandes nations de I’ancien et du

nouveau continent, les firmes de production d’automobiles des Etats-
Unis se sont vu surpassées par celles du « reste » du monde.

En janvier 1958, on comptait en circulation sur les routes de la planéte

107 millions de véhicules, dont 82 millions de voitures particuliéres; la
production de I'année écoulée s’élevait 4 12 350 000 véhicules, en augmenta-
tion de prés d’un million sur Pexercice précédent; or, sur ce dernier total,
6 millions de voitures seulement portait 'estampilie made in U.S.A. (contre
7,2 millions en 1955, année-record). Detroit s’inclinait ainsi pour la premiére
fois de son histoire devant la coalition des « Billancourt » étrangers.

© | Cette chute ne semble pas provisoire. La défaillance accusée par les
~ U.S.A. en 1957 s’est précisée durant les premiers trimestres de 1958 qui
ont vu la production américaine descendre encore d’un bon tiers ef laisser
prévoir pour 'ensemble de 'année le plus mauvais chiffre d’affaires enregistré
depuis 1952. Personne ne met plus en doute aujourd’hui qu’il s’agit 1a d’un
véritable phénoméne de récession; des ateliers ont dii étre fermés, 250 000 ou-
vriers ont perdu leur emploi.

| Les explications abondent. Manque d’imagination, manque de mesure
~ des constructeurs américains : trop de chrome, trop d’acier, trop de che-
vaux, trop de bibelots. La voiture-prestige semble avoir perdu de son attrait
aupres de sa clientéle habituelle.

En cinq ans, les ventes de voitures en provenance d’Europe sont passeées

de 29 000 & 200 000; elles dépasseront 300 000 en 1958. Renault, pour
prendre un exemple, a exporté I'an dernier aux U.S.A. 34 ooo Dauphine et
4 CV; il en a livré 19 000 pendant les 4 premiers mois de I’exercice en cours.
Plus de 600000 «petites» européennes, Volkswagen, Renault, Hillman,
Morris, Simca, Fiat, Volvo, circulent actuellement &4 New York et 4 San
Francisco. C'est peut-étre encore peu au regard des 56 millions de voitures
recensées dans les limites de I'Union; mais C’est déja assez pour inquiéter les
grands constructeurs U.S. qui dans Pincertitude de I’évolution du golit du
public, hésitent & passer a la contre-attaque.

Les faits sont 1a. En face de la récession américaine, 'industrie du vieux

continent poursuit son développement. La production frangaise qui avait
progressé de 15 %, en 1956 s’est accrue en 1957 de 10 %,. Nos programmes
d’exlploitation Outre-Atlantique n’ont cessé de marquer de nouveaux progrés,
et plus que le Benelux, la Suede, la Suisse, 1’Allemagne occidentale, les U.S.A.
sont devenus en 1958 notre principal débouché.

Tout ne va pas cependant sans inquiétude pour la production nationale.

Les exportations ont représenté ’an passé 30 9, de nos ventes. Le reste
n’a servi au remplacement de voitures hors d’usage que dans la proportion
de 20 9,; ce qui tend 4 démontrer que, pour maintenir son activité, I’industrie
automobile francaise aurait besoin d’un marché en continuelle expansion. Or
les charges fiscales démesurées qui frappent les voitures tant a la production
qu’a Pexploitation (le nombre des voitures de plus de 10 CV est en forte baisse)
ne peuvent que freiner la demande sur le marché intérieur; les cadences de
production risquent de s’en ressentir et, par contre-coup, d’influer sur nos
prix et nos ventes hors frontiéres.

. Dissocier les deux marchés, intérieur et extérieur, apparait ainsi comme
une dangereuse hérésie économique. La prospérité est un phénoméne
indivisible. L’ensemble de I'industrie ne pourra continuer & « aller de Pavant »
sans I'apport constant d’une clientéle métropolitaine nombreuse et renouvelée.
Il importe de ne pas la décourager.
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Arianes: 1 4 703

" Isetta: |1 005

4CV: 71068
Dyna: 37 991

LES PRINCIPAUX CHIFFRES DE LA PRODUCTION DE L'ANMNEE 1957. LES VOITURES FIGURANT

lLa productlon

FRANCAISE




Frégate: 10546

AU TABLEAU ONT CEPENDANT ETE REPRESENTEES DANS LEUR NOUVELLE ROBE

NNEE 1958 sera-t-elle celle on,

pour la premiere fois dans [’histoire,
la production francaise atteindra le

million de véhicules ? 1l est encore trop tot
pour Paffirmer car bien des éléments d’in-
certitude subsistent quant a Pévolution de
la conjoncture économique, liée aux événe-
ments politiques. Ceux du printemps dernier
ont provoqué un coup de frein sérieux, On

L

2CV: 107 251

1959.

ne peut au moment ou ces lignes sont écrites
révoir quels remous sociaux matqueront
es trois derniers mois de I’année qui d’ordi-
naite sont des mois «forts» pendant les-
quels s’établissent les chiffres définitifs de la
production annuelle.
Quoi qu’il en soit, cette production d’un
million de véhicules est en vue. 1l se peut
méme que cet objectif soit dépassé étant
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Caractéristiques des voitures et

. Cylindrée | Compr.  Boite | .  Empat. Long. | Vilgsse
MARQUE | (n. de cyl) | 5 d Suspension av. | R. de ) | maximum
'ype : Puiss. max. | on: !I'I. i | S‘”pen’ion arr. l bfﬂq- i ol | Cons.
| @ t/mn | pupes | vitesses) L (m) (M) it 100/km
RENAULT ;
Frégate 2 141 cm?® (4) 7 méc. (4) r. ind.; hélic. 2,80 | 4,70 135
80,5 ch/4 000 5. téte c. ss. volant r. ind.; hélic. 5 | 1,72 10

Poids 1 300 kg. Sur demande, coupleur hydraulique Transfluide, Autres modéles avec moteur 2 143 cm? : Grand
Pavois, Domaine. Version grand luxe de la Domaine : Manoir.
Dauphine 845 cm?® (4) 7,75 mée. (3) r. ind.; hélic. | 2,27 3,95 115
5. téte comm. centr. | r. ind.; hélic. | 4,45 1,52 6,5

Poids 640 kg. Moteur arriére. Sur demande, embrayage automatique Ferlec. Sur demande, modéle équipé d'un
moteur Gordini 37,8 ch/5 000, compression 7,6, boite méc., 4 vitesses.

4 CVY | 747 cm?® (4) 7,75 méc. (3) | r. ind.; hélic. 2,10 3,64 100
21 ch/4100 | s. téte | comm,. centr. r. ind.; hélic. 4,20 1,43 | [
Poids 560 kg. Moteur arriére. Sur demande, embrayage automatique Ferlec.
SIMCA . ' i ; :
Aronde P 60 1290 cm®(4) 6,8 | méc. (4) r. ind.; hélic. 2,445 4,189 130
Super De Luxe 48 ch/4 800 | s. téte ¢. ss. volant ess. rig.; s-ell. 4,75 1,57

Poids 940 kg. Sur demande, embrayage automatique Simcamatic. Autres modéles: Grand Large, (sur demande, moteur
57 ch sur Grand Large); Monaco, De Luxe (40 ch/4 600, 1 083 cm?, comp. 7,2, long. 4,12).

Montlhéry | 1290 cm?®(4) 7,8 méc. (4) r. ind.; hélic. = | 2,445 | 4,189 140
57 ¢ch/5 200 | s. téte ¢. s5s. volant ess. rig.; s-ell. 4,75 157 9
Poids 930 kg. Sur demande, embrayage automatique Simcamatic. Autres modeéles : Océane, Plein Ciel.
VEDETTE | | i
Versailles | 2 351 cm®(V8) | 7.5 méc. (3) r. ind.; hélic. 2,69 | 4,52 145
| 84ch/4 800 s. latérales c. ss. volant ess. rig.; s-ell. 5,45 1,75 12

Poids 1 105 kg. Sur demande, embrayage automatique Ferlec ou boite semi-automatique « Rushmatic ». Autres
modeéles : Beaulieu; Chambord, break Marly.

Ariane 1290 cm®(4) | 6,8 | méc. (4) r. ind.; hélic. 2,69 4,52 120
48 ch/4 BO0 | 5. téte | c. ss. volant ess. rig.; s-ell, 5,45 1,75 9
Poids 1 100 kg. L'Ariane peut 8tre équipée du moteur V8 2 351 cm®, boite mécanique, 3 vitesses,
PEUGEOT
203 | 1290 cm®(4) 6,8 . méc. (4) | r.ind.; s-ell. 2,58 4,35 115/120
49 ch/4 500 s. téte | c. ss. volant ess, rig.; hélic. 4,80 1,61 8/9
Poids 910 kg.
403 1 468 cm® (4) | 7 méc. (4) r. ind.; s-ell. | 2,67 | 4,47 130
! 58 ch/4 900 s. téte | c. ss. yolant ess. rig.; hélic. 4,75 1,67 9/10
Poids 1 025 kg. Sur demande, embrayage automatique J=ger. Cabriolet avec ventilateur débrayable,
CITROEN ; : |
2cyY 425 cm? (2) 7 méc. (4) | r. ind. | 2,407 3;79 85
12,5 ch/4 400/ s. téte comm, au tabl. r. ind. | | 1,48 5

Traction avant, 2 cylindres opposés 4 plat refroidis par air; suspension par ressort hélicoidal unique d'un méme
cbté, Modeéle Sahara 3 deux moteurs et 4 roues motrices.,

1. D. 19 1911 cm® (4)! T méc. (4) | r.iind.hydr.-pneum. | 3,125 | 4,80 135
| 65 ch/4000 5. téte ¢. ss, volant | r.ind.hydr.-pneum. | 5,50 1,79 10
Poids 1 095 kg. Traction avant, freins a disque sur roues avant; version utilitaire en break.
D. S. 19 1911 cm?®(4) 7.5 méc. (4) r.ind.hydr.-pneum. | 3,125 | 4,80 150
66 ch./4 500 | s. téte c. ss. volant | r.ind.hydr.-pneum. | 5,50 1,79 10

Poids 1 090 kg. Traction avant; boite de vitesse et embrayage 3 commande hydraulique; servo-frein a disque sur
roues avant.
PANHARD 5
Dyna 850 cm?®(2) 52 méc, (4) r. ind,; s.-ell. | 2,57 4,58 130
. 42 ch/5 000 s. tdte | c. ss, volant | ess, rig.;b.tors. | 495 | 1,66 &

Poids 850 kg. 2 cyl. horizontaux opposés, traction avant; refroidissement par air par turbine. Sur demande, em-
brayage automatique J=ger,

TALBOT 2476 cm® (V8) 7,6 méc. (4) r. ind.; s-ell. 2,50 4,20 | 190
Moteur. BM.W. | 125ch/5 000 5. téte comm. centr. |  ess, rig., s-ell. | 4,50 1,64
FACEL VEGA | ‘ ‘ | 1 |
H K 500 [ 5910 em?(V8) | 10 | méc. (4 | T ind.; hélic. | 2,66 | 4,59 | 205/235
| 360¢ch/5200 | s. téte | comm.centr. ess, rig.; s~ell. | 5,20 | 1,80 |[(suiv. trans.)
| | | | 20

Poids 1 650 kg. 2 carburateurs quadruple corps, servo-frein. Sur demande, transmission automatique Torqueflite,
servo-direction. Avec transmission automatique, moteur 335 ch, carburateur quadruple corps. Autre modele
Excellence, empattement 3 m, longueur 5,23, vitesse 200 km/h,
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des voiturettes francaises 1958

Cylindrée |

tourisme, 60 ch, compression 9,6, 168 km/h.

VELAM 236 cm®(2) | 6,3
Isetta 9,5 ch/4 500

Compr. = Boite | Empat. | Long. | Vitesse
MARQUE (n. de eyl.) ‘| it | (i d Suspension av. R. de | L 9 | maximum
‘ - n de | i | Larg.
Type Puiss. max. | P ' Suspension arr.  brag. | 9" Cons.
i ffmn . f PUpEs ) Witessas) C(m) | (M) it 100/km
f | - | ‘
D. B. 851 cm?® (2) 7,2 méc, (4) r. ind.; s-ell, 2,13 3,95 155
48 ch/5 700 s, téte comm. centr. | r. ind.; b, de tors. | 4,50 1,58 | 6,8
Poids 855 kg. 2 cylindres opposés, refroidissement par air, traction avant, carrosserie plastique.
ALPINE | j
Mille Milles A 106 747 cm® (4) 9 méc. (5) r. ind.; hélic. | 2,10 | 3,70 | 153
48 ch/6 200 = s. téte | comm, centr. r. ind.; hélic. 1,45 | (suiv. rap-

Poids 530 kg. Moteur arriére, carburateur double corps. Sur demande, compression 9,5, boite méc. 3 vitesses.
Choix entre plusieurs rapports de pont. Carrosserie plastique. Sur demande, moteur 904 cm?, type A 108 grand

méc. (4)
comm. i g.

Poids 320 kg. Moteur 2 cylindres paralléles avec chambre de combustion commune, 2 temps, refroidissement par
air, déporté a droite derriére le siége. Voie arriére réduite, Porte frontale.

\
| | |port de pont

r. ind.; caoutch.
ess. rig.; 1/4 ell.

1,50
4,40

2,38 | 85
1,42 ! 5

Ecrin 298 cm? (1) 7 méc. (4) r.ind.; s.-ell. 1,50 | 2,38 90
13 ch/5 800 s. téte | comm. 3 g. ess. rig.; 1/4ell. | 4,40 | 1,42 4,5
Structure comme Isetta. Peut recevoir le moteur 236 cm®, 2 temps.
VESPA 393 em?® (2) 6,4 méc. (3) r. ind.; hélic. 1,693 | 2,854 90
14 ch/4 350 | comm, centr, r. ind.; hélic, 3,85 1,27 55
Poids 360 kg. Moteur 2 temps, placé i I'arriére. Refroidissement par air.
donné les plans d’expansion des construc- Citroén

teurs francais.

Il apparait, en effet, que le marché est
encore tres loin de la saturation, ce qui justi-
fie 'augmentation des cadences qui a été
décidée par nos quatre « grands ». Le succes
croissant des modéles francais sur les mar-
chés d’exportation constitue une seconde
justification de 'accélération générale de
la production. La progression porte non
seulement sur l'entrée des voitures fran-
caises aux Etats-Unis, mais également sur
le chiffre des ventes en Belgique et en Suisse,
en hausse trés nette. L’accord Renault-Peu-
geot, sur le plan de exportation en Améri-
que, favorise la diffusion des voitures des
deux marques. Tout récemment, la Ford
Motor Company a cédé a la Société Chrys-
ler la participation qu’elle détenait, 15 94,
dans le capital de Simca. Ce constructeur
va donc disposer de I'important réseau de
vente et de service aprés-vente de Chrysler
dans certains pays, notamment aux Etats-
Unis ou Chrysler compte plus de 9 ooo
agents, et au Canada. Les perspectives sont
donc tres favorables, d’autant plus que nos
constructeurs ne restent pas inactifs. Leurs
modeles actuels se vendent bien; les nou-
veautés que révélera le Salon vont encore
consolider leurs positions.

Au premier janvier 1958, un peu plus d’un
million de voitures Citroén circulaient en
France. La production de 1957 avait atteint
en gros 140 000 unités.

La 2 CV Citroén se maintient nettement en
téte des ventes des voitures de moins de
500 coc francs et sa popularité reste trés

rande au moment ol on s’appréte a féter
e dixieme anniversaire de sa présentation
au public. Les changements ne porteront
que sur de menus détails de présentation.

Dans la catégorie « 2 litres», avec une
valeur voisine du million de francs, I'ID 19
et la DS 19 maintiennent une position d’en-
semble assez forte. Les deux modeles se
vendent bien a4 Pexportation. Il ne faut pas
s'attendre pour eux a4 d’importants change-
ments, car I'introduction de ces deux mo-
déles est relativement récente. Il est cepen-
dant manifeste que I'ID trouve un accueil
légérement plus favorable que la DS; aussi
le constructeur cherche-t-il vraisemblable-
ment un degré de finition commun pour les
deux types: déja I'ID s’est rapprochée de
la DS avec sa version « confort»; en cours
d’année, I’échappement de la DS a été nor-
malisé avec celui de I'ID; le freinage de
I'ID a d’autre part été amélioré | Il est donc
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probable que nous verrons ces deux voitures

“constituer les versions automatique et non-
automatique d’'un modele unique. Citroén
aurait entin a I’étude un moteur plus puis-
sant que celui de la DS actuelle; il attein-
drait prés de 100 ch et les DS qui en seront
pourvues seront vraisemblablement réser-
vées a4 I'exportation, ce qui est une excel-
lente politique. Signalons que I'ID 19 uti-
litaire, en version break, va faire son appa-
rition,

Panhard

Du fait de I’harmonisation des gammes
Citroén et Panhard sous la direction de la
premiére de ces marques, le caractére de la
« Dyna», dont 125 coo exemplaires circu-
laient au 1°T janvier 1958, s’est trouvé quel-
que peu modifié. La berline Dyna a été tout
naturellement appelée a prendre la releve
de la « 11 légere» Citroén dont la produc-
tion a cessé en juillet 1957. Elle devait, 2 ce
titre, étre endurante, trés robuste, tout
en conservant, dans la mesure du possible,
son brio et son économie qui faisaient son
principal attrait (elle a gagné pour la 2¢ fois
le Mobilgas Economy-Run avec une con-
sommation de 4,589 l/1oo km sur un par-
cours de 2 700 km passant par le Jura, les
Alpes et les Pyrénées).

Aussi la Dyna actuelle a-t-elle perdu, sans
qu’on puisse trop les regretter, de ses qua-
lités spécifiquement sportives pour devenir
un véhicule de caractére trés utilitaire. La
performance de la voiture a été volontaire-
ment réduite, mais la voiture est aujourd’hui
plus robuste, plus silencieuse, moins sen-
sible aux variations de qualité des carbu-
rants. Il faut souligner que les possibilités de
« pousser » le moteur demeurent les mémes
que par le passé.

Sighalons, entre autres, un nouveau dis-
positif supprimant les bruits de dis-
tribution, un silencieux d’admission et
d’échappement et, sur demande, un cou-
pleur Jaeger. Enfin, un abaissement du
chéssis, une garniture haute couture, un
garnissage du plafond en Dynarel insonore
et de nouvelles teintes complétent les nou-
veautés caractérisant la Dyna 59,

En 1957, prés de 38 ooo Dyna ont pris
la route.

Peugeot

Au début de I'année 1958, Peugeot célé-
brait la sortie de la millioniéme voiture
livrée par ses usines depuis leur remise en
route a la fin de 1945. En 1957, elles en
avaient produit 127 ooo. Il est curieux de
noter, qu’alors que le constructeur tralen-
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tissait peu 4 peu la production de la « 203 »,
cette voiture trouvait encore 1 coo acheteurs
ar mois au début de 1958; c’est la la mani-
Festation de Tattachement d’une clientéle
fidele a des dispositifs mécaniques éprouvés. -
Cependant lI; gamme 1959 se concentrera
tout naturellement sur le type « 403» qui
subira quelques refontes de présentation
sans qu’on puisse encore en préciser 'am-
pleur. La berline bénéficiera des perfection-
nements déja adoptés sur le cabriolet. On a
patlé d’un pare-brise panoramique ou appa-
renté, d’une lunette arriere enveloppante,
d’un capot plus bas et méme d’un change-
ment de caﬁmdrc. Il n’en sera rien et les
Peugeot affronteront le Salon avec une
finition améliorée. Toutes les Peugeot seront
offertes, moyennant supplément, avec un
embrayage automatique systéme Jaeger.
Au 1€ janvier 1958, 848 ooo Peugeot
circulaient en France.

Renault

Renault occupe actuellement la premiere
place de tous les constructeurs francais,
avec 1 235 coo unités sur les routes et une
production qui s’est élevée en 1957 2
265 522 véhicules.

Apres onze années d’une carriére a succes,
la 4 CV continue 4 trouver prés de 4 ooo
acheteurs par mois. Il ne sem{;le pas que le
constructeur y apporte des modifications car
cette voiture bien étudiée forme un tout
qui est bien au point depuis plusieurs années.

Le cheval de bataille de Ja Régie Natio-
nale est évidemment la Dauphine dont le
succes ne fait que croitre dans le monde
entier. C’est un modele qui est destiné a
demeurer en production pendant de nom-
breuses années. Aussi sera-t-il encore per-
fectionné. L’adoption récente d’une culasse
identique pour la 4 CV et la Dauphine donne
au moteur de cette derniére un taux de com-
pression plus élevé et une augmentation
substantielle de puissance. Le moteur, pour
mieux utiliser ce taux de comptession, sera
€quipé d’un correcteur d’avance a dépres-
s10n.

On sait qu’un taux de compression élevé
signifie rendement accru et donc consom-
mation réduite. C’est ce qui se produit sur
la Dauphine avec le nouvel équipement qui
abaisse la consommation de o,9 litre, ce qui
est remarquable. Le lancement commercial
de la Dauphine « Gordini», qui sort & raison
de cinq unités par jour montre que le mo-
teur de série peut encore étre poussé !
Mais c’est du coté de la suspension que des
changements plus profonds se préparent car



Renault expérimente tres sérieusement un
nouveau type de suspension pneumatique.
Rappelons, parmi les derniers perfection-
nements introduits en cours d’année, que le
chauffage Sofica est maintenant monté sur
tous les modeles apres avoir été réservé a
I’exportation; il a entrainé le montage d’un
thermostat pour obtenir rapidement la mise
en température du moteur et 'action du
chauffage, ce qui a permis de retirer des
Dauphine Ja commande de rideau. L’effica-
cit¢ du chauffage renforce le dégivrage et
les deux sorties d’air chaud des premiers mo-
deles ont été remplacées par une sortie
continue tout au long du pare-brise.

Il est possible qu’au Salon, Renault fasse
la surprise d’exposer la Grand Tourisme
sur plate-forme Dauphine dont on sait qu’elle
a été dessinée en Italie et quelle sera cons-
truite en France par Chausson et les ateliers
Brissoneau et Lotz, C'est un cabriolet avec
toit rigide adaptable, plus grand que la
Dauphine de série, dont il conservera pour-
tant le moteur. Ghia en a construit au début
de I’été de nombreux exemplaires pour cons-
tituer un stock de voitures de démonstra-
tion et d’essai en attendant que la construc-
tion en France soit lancée.

En ce qui concerne la 1z CV Frégate, le
modele sera certainement maintenu bien

ue les ventes mensuelles soient assez mo-
jcstes (moins de 1 o0co unités). Peut-étre
est-ce di a une certaine désaffection pour
la ligne générale de la voiture qui, quoique
bien proportionnée, date tout de méme de
novembre 1950. L’accueil fait 2 la trans-
mission automatique « Transfluide» a été
assez réservé au début mais maintenant la
proportion de voitures équipées de ce sys-
téme représente 95 9, des ventes. Renault
a d’ailleurs commencé 4 monter cet organe
sur les Domaines commerciales; il équipera
la version luxe de ce modéle, un break de
grand confort dénommé Manoir. La moder-
nisation de la Frégate se traduira par I’adop-
tion d’une calandre grillagée, d’une nouvel-
le décoration extérieure et d’'un aménage-
ment intérieur plus confortable et plus
luxueux,

Simeca

Bien que Simca soit le moins ancien des
grands constructeurs frangais, on comptait
773 ooo véhicules de cette marque en circu-
lation au début de 1958, représentés en quasi
totalité par des voitures dl’)aprés guerre sauf
les Simca § et Simca 8 qui ont résisté 4 vingt
ans d’'usage. La production a atteint 151 400
unités en 1957 et 'effort se poursuit dans les
trois divisions Aronde, Ariane et Vedette.

La gamme des modeles 1959 a été étudiée
pour utiliser au mieux les possibilités du
nouveau groupe industriel établi en un
temps record autour de l’ancienne usine
Ford, le « Grand Poissy ».

Les Arondes des séries Elysée, Mon-
tlhéry et Grand Large ont été remaniées.
Sur le soubassement-caisson, qui est con-
servé, on a biti une nouvelle caisse aux
ailes-pontons plus allongées et rectilignes,
aux ouvertures de roues plus grandes. Le
pare-brise est plus vaste et la glace custode
de grande dimension compotte une visiére
chromée. Le pavillon est du type toit plat
et nervuré. Signalons en outre : une calan-
dre de style « Océane», des pare-chocs 2
butoirs style Beaulieu et de nouveaux feux
rouges arricre. L’habillage intérieur a été
remani¢ : le tableau de bord est 4 lecture
horizontale et de nouveaux tissus ont été
retenus. La nouvelle version du coach
Grand Large spécial, 4 moteur Flash de
57 ch prend le nom de Monaco.

A coté de cette série, Simca conserve
'ancienne Elysée 1958 qui prend le nom de
Super de luxe, tandis qu’une nouvelle ver-

‘sion, de méme finition que la De Luxe

1958, dotée d’'un moteur 40 ch 4 cyl
(68 x 75), prend le nom de De Luxe Six
(6 CV fiscaux). La mécanique ne subit
aucun changement.

Le succés du modele Ariane est confirmé
par une nette augmentation des ventes et
sa position ferme sur le marché d’occasion.
Sa structure, type vedette 1957, a regu le
systéme de freinage de la Beaulieu, ainsi
que son pont-arriere renforcé; un break
viendra s’ajouter a la Berline,

En ce qui concerne les 8 cylindres de la
gamme Beaulieu - Chambord - Présidence -
Marly, P'innovation principale pour 1959
réside dans le montage sur demande d’un
dispositif semi-automatique a4 commande
¢électrohydraulique. Ce systéme s’apparente
au Laycock de Normanville qui est trés
répandu en Grande-Bretagne. Cette trans-
mission Rushmatic donne quatre rapports,
les 3¢ et 4¢ passant automatiquement selon
la position de I'accélération, I’allure de la
voirure, etc. Le conducteur n’a plus qu’a
amener la boite sur le 3¢ rapport qui cor-
respond 4 la prise directe et aucune autre
manauvre n’est nécessaire en cours de route.
Un systeme de commande a touches permet
d’obtenir deux allures de conduite :
selon la touche enclanchée, la 4¢ passera
automatiquement a partir de 45 ou de
105 km/h. Dans le premier cas (et en dessous
de 105) le conducteur peut obtenir la 3¢ en
appuyant a fond sur 'accélérateur.
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la vraie solution!

Rouler seul qu volant d'une grossé voiture ?
Que! non-sens dans notre drculation moderne!

La VESPA 400, elle, représente lo juste
mesure pour bien circuler : deux grandes
places tres confortables, plus les bagages -
ou deux enfants. Légere, nerveuse, elle se
faufileense iouunteltrouvetouioursﬁ segarer.

TEMPS GAGNE .. PEINE EVITEE... TRANQUILLITE D'ESPRIT 1

~ GARANTIE ! Et n’oubliez pas la garantie de 50.000 km.
pendonf?uns,surIemofeur:preuvederobusfesseetdequclifé.
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La Dauphine « Grand Tourisme »

CE dessin original réalisé par Science et Vie d’aprés
de simples bleus, s'il n’a pas la prétention de
représenter la Dauphine « Grand Tourisme » dans
sa version définitive, en donne une idée suffisamment
exacte. Ce cabriolet d hard-top amovible, déjd vu
au Salon de Genéve, devrait étre présenté au pro-
chain Salen sous la signature du carrossier italien
Ghia. Ultérieurement les carrosseries seraient fabri-
quées par Chausson, |'assemblage de la voiture se
faisant dans les ateliers Brissonneau et Lotz de Creil;
on parle d’une cadence de production de 50 @ 100 vé-

Autres constructeurs

Les résultats trés honorables obtenus par
Deuntsch et Bonnet aux 24 Heures du Mans
1958 ont montré que les voitures légeres
dérivées de la Panhard par la petite firme
de Champigny sont toujours des routiéres
sportives, rapides et sires. La firme n’a pu
expérimenter son nouveau modéle au Mans,
de sorte que le programme 1959 se centrera
sur une version améliorée de la DB 850 cm?
bien connue.

Pour ses deux modeles 2 portes et 4 por-
tes, Facel-174ga a adopté le plus gros moteur
de la Chrysler Corporation, un 8 cylindres
en V de plus de 6 dm® de cylindrée qui
développe pres de 360 chevaux. Il est accou-

lé 2 une trés remarquable boite de vitesses

ont-a-Mousson qui, pour les modeles ex-
pédiés aux Etats- Jnis, peut étre remplacée
par une transmission entiérement automa-
tique. Le silence de marche et le freinage de
ces routiéres trés puissantes et trés rapides
sont des plus remarquables. ;

Un rapprochement vient de s’effectuer
entre la firme Talbot et le groupe Simea. 1l
est trop tot pour en prévoir les résultats.
Ils pourraient se traduire par une intensifi-
cation de la production du type « América»
de 2 500 cm?, équipé d’un moteur spécial

hicules par jour. La mécanique pourrait étre celle de
série ou celle, plus poussée, de la Dauphine Gordini
avec boite d 4 vitesses. Elle gagnerait sans aucun
doute d avoir un moteur encore plus poussé pour
accéder aux performances de la classe « Grand
Tourisme » d laquelle elle prétend. Trés belle dans
ses lignes, elle serait une carte que la Régie se réser-
verait de jouer d I'exportation, en particulier sur le
marché américain pour concurrencer la Vokswagen
Karmann. Il est cependant certain que cette voiture
trouverait acquéreur sur le marché intérieur frangais.

a 8 cylindres en V établi pour Talbot par
B.M.W. en Allemagne et peut-étre du mo-
teur francais de la Chambord avec des per-
formances améliorées. Cette voiture rapide
se distingue par une excellente tenue de route
et une vitesse maximum voisine de 200 km/h.
La France retrouverait 1a enfin, si le projet
aboutissait, une voiture de sport de prestige.

Le démarrage commercial de la petite
voiture Vespa 400 cm® a été lent mais
régulier. A la fin d’avril, les ventes dépas-
saient déja les 1 ooo unités par mois. Elle
a en cours d’année requ de nombreuses
mises au point et perfectionnements : coque
beaucoup plus épaisse, pare-chocs en acier
inoxydable. Un nouveau doseur placé i
bord de la voiture méme permettra le mé-
lange de 'huile et de l’essence qu’exige
son moteur 2 temps, sans manipulations

-sales et compliquées.

Chez Velam, enfin, un changement im-
portant puisque le moteur deux temps est
abandonné et fait place au moteur 4 quatre
temps qui équipe déja la petite Isetta alle-
mande de BM%V Un accord est d’ailleurs
intervenu prévoyant la fabrication des
coques d’Isetta en France et des moteurs
en Allemagne. L’échange se traduira par la
construction d’'un modele unique en France
et en Allemagne.
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Puissance et automaticité

TENDANCES

LA technique automobile, pour un ob-
servateur superficiel, semble n’avoir
guere évolué depuis plusieurs années.

Les modeles proposés, sauf rares exceptions,
n’apportent pas d’innovation évidente sur
les précédents et les modifications qui leur
sont ap}l)ortées paraissent avoir pour but
principal d’en renouveler 'apparence pour
en assurer surtout le succés commercial.
Cest cependant se tromper gravement
que de méconnaitre les efforts constants des
constructeurs pour améliorer la qualité de
leurs fabrications. Cette recherche de la
qualité, qui donne lieu 4" des études tres
approfondies, va de pair avec celle d’un
meilleur rendement d’ensemble du véhicule.
Bien que les mécanismes semblent ne pas
varier sensiblement d’année en année, les
voitures disposent effectivement de plus de
puissance avec une économie améliorée.

L’évolution continue des moteurs

11 est de fait que depuis I'avéenement de
la construction en trés igrande série et plus
particulierement depuis la généralisation des
voitures a structure monocoque d’une seule
piece, le temps n’est plus ou les modeles
présentés 4 un Salon différaient sensible-
ment de leurs prédécesseurs immédiats, Les
lignes de certains modeles de grande diffu-
sion demeurent stables pendant cinq ans ou
plus. Cependant les légeres modifications
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de I’habillage de détail correspondent sou-
vent, sinon toujours, 2 des remaniements
mécaniques plus ou moins radicaux, plus ou
moins visibles, toujours orientés vers le
méme but : 'amélioration du comportement
de la voiture et de son agrément.
~ Parmi les organes sur lesquels portent ces
progrés continuels, le moteur occupe natu-
rellement le premier rang. L’aspect de cer-
tains moteurs peut nous étre familier depuis
huit, dix et méme parfois vingt ans, mais
leur puissance, leur souplesse, leur économie
de consommation, leur longévité et leur
sécurité se sont accrues dans l'intervalle
dans des proportions considérables. Il sufhit
de rapprocher les caractéristiques de quel-
ues moteurs dans leur version d’origine et
ans leur exécution actuelle pour mettre en
¢vidence les gains acquis dans cette voie.
Clest ce qui a été fait sur le tableau page 22
qui illustre clairement les augmentations de
uissance obtenues sur des moteurs dont
Faspect extérieur a peu changé pour un
observateur qui n’est pas spécialiste.

Si le moteur de la DS-19, avec sa large
culasse 4 double rangée de soupapes incli-
nées, differe du classique « 11 », dont la
carriere dura vingt ans, par contre le Re-
nault 4 CV de 1958, ressemble comme un
frére au moteur 1 obo de 1947-48. La méme
identité se retrouve sur le 2 CV Citroén, sut
le Renault «Frégate » et méme sur le
Dyna Panhard (a Pexception du carénage de



marquent en 1959 les

TECHNIQUES

refroidissement adopté 4 la fin de 1957).

Quant au brillant moteur Simca Aronde
« Flash », il conserve un air de parenté
directe avec le 1 100 cm?® de la Simca « Huit»
dont il est issu; mais, tout en étant doté
d’une plus grande longévité que ce type
initial, 1l développe une puissance accrue de
78 %-:

Ces résultats spectaculaires sont dus aux
Fert'ectionnements internes qu’ont permis
a collaboration efficace de I'ingénieur spé-
cialiste du moteur avec le métallurgiste et
Pexpert en usinage. Les progrés vont se
poursuivre dans cette voie, et cela dans le
monde entier. 1l est peu probable que le
moteur-turbine soit commercialisable avant
de nombreuses années, et le moteur 2 pistons
a encore un brillant avenir et de larges pers-
pectives de diffusion dans la construction
de série.

Gains prochains de puissance
et de rendement

On admet qu’a de trés rares exceptions

rés, tous les perfectionnements techniques
intéressant le rendement des véhicules, et
plus spécialement celui des moteurs, ré-
sultent de Pexpérience acquise sur les engins
de compétition. L’art des responsables du
dessin des moteurs de série consiste préci-
sément a puiser avec mesure parmi ces
solutions typiquement « course».

Or, a ’heure actuelle, les limites de ren-
dement auquel est parvenu le moteur de
course sont trés élevées. Dans une confé-
rence, donnée au VIIe Congrés de la Fédé-
ration des Ingénieurs de I’Automobile
(FISITA), M. Giulio Alfieri, ingénieur en
chef de Maserati, a rappelé les puissances
spécifiques couramment obtenues sur les
plus récentes unités motrices polycylindres
destinées a des voitures « g:and Prix ».
Elles sont de 'ordre de 115 ch par litre de
cylindrée sur les moteurs déja utilisés, ayant
des pressions moyennes de lordre de
14 kg/cm? Mais, d’ores et déja, des moteurs
nouveaux expérimentaux, destinés a étre
utilisés pendant des durées de 'ordre de
dix heures, atteignent 140 et méme 150 ch
au litre, ceci en employant le nouveau car-
burant caviation» dont I'utilisation est rendue
obligatoire par les réglements de course.
M. Alfieri a bien insisté sur le fait que ces
puissancesde 1104 140ch/lsontobtenuesavec
des moteurs dont I'épure générale de cons-
truction est tout a fait comparable a celle des
moteurs de compétition des années 1930-39.

Les gains énormes de puissance spéci-
tique de ces moteurs a alimentation «atmos-
phérique» (sans compresseur) ont été acquis
en recalculant et en travaillant dans le
menu détail chaque constituant d’une tech-
nique classique, en particulier le probléme
capital de l'alimentation en carburant; ce
dernier probléme, aussi important que 1é-
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'ACCROISSEMENT DE PUISSANCE DE QUELQUES MOTEURS FRANCAIS

CYLIN-| PUISSANCE | uss. | ac | ac
r SANCE | CROIST| CROIST
MARQUE, TYPE ET ANNEE | noee | oy péciME | AU |DECY-| DE OBSERVATIONS
DE LA VOITURE EQUIPEE (em®) | (ch @ t/mn) | UTRE | LIND. | pUIS.
(ch/1) |(en %)|(en %)
760119 a 4000( 25 - — | Type initial
75021 1 4100| 28 |—1,32| 12 | Cylindrée réduite
610[24 2 4000| 39,4 | — — | Type initial
745/33 2 4000| 44,3 [ 222 | 37,5
85042 A 5000) 49,5 | 39,4 | 75
8 108932 24000] 2945 — | — | Type initial
S8 1224(45 24400 36,7 | 12,4 | 40,7
11290[57 45200 44,2 | 18,5 | 78
1 1996/ 60 a 4000| 30,10 — — | Type initial
M 2141 (80,53 4000] 36,6 | 7,3 | 34,2 | Modale «Transfluide»
375| 9 a3s500f 239 — — | Type initial
425(12,52 4 400| 29,5 | 13,35 39 b
%1911|56 a3800|292| — — | Type «Perfo» original
1911|59 4 4000( 308| 0 5,35| Equipages redessinés
11911]|66 2 4500| 394 0 |17,9 | Culasses redessinées
(soupapes inclinées)

tude d’ensemble de la partie mécanique du
moteur, exige un traitement global de tous
les organes intéressés, depuis le ou les car-
burateurs jusqu’a la forme de piston, en
assant par le calcul minutieux des tubu-
ures, des passages de soupapes, etc. Au-
jourd’hui, d’ailleurs, les moyens d’investi-
gation sont plus précis et plus fidéles grice
a I’électronique, et ’on commence 4 « voir»
réellement. ce qui se passe a lintérieur des
tubulures, au passage des soupapes et dans
les chambres des cylindres. Grice aux ren-
seignements obtenus, I'ingénieur connait
de mieux en mieux la marche a suivre pour
recueillir plus de « chevaux-heure» utili-
sables d’un nombre déterminé de grammes
de carburant.
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Nous ne devons pas oublier que ces
chiffres records de 110, et a fortiori de 140
et 150 ch/l de cylindrée, sont obtenus dans
des moteurs exceptionnels, d’'une comple-
xité, d’un fini et d’'un prix élevé, générale-
ment dénués de toute souplesse et dont la
vie entre deux révisions générales ne dépasse
pas quelques heures. Mais il est raisonnable
de penser que les progres de la métallurgie
et F’amélioration des carburants se pour-
suivant 2 un rythme normal, on puisse
atteindre en production courante un chiffre
égal a la moitié de ces valeurs de laboratoire,
soit 70 a 75 ch/l. On peut d’ailleurs remar-
quer que cette puissance est précisément
celle qu’atteignent déja des moteurs de sport
commercialisés sur une large échelle, par




exemple le moteur 3 1/2 1 (3 442 cm?) de
la voiture britannique Jaguar XK-S§
(73,5 ch/).

On voit qu’entre les 35 a4 50 ch/l des
voitures de 1958-59 et les 75 ch/l de I'ave-
nir, il y a place pour une chaine d’améliora-
tions qui vont marquer les prochaines
années, et dont I'usager sera directement le
bénéficiaire. La parole est aux techniciens
de l'automobile, a4 leurs collegues de I'in-
dustrie du pétrole et des carburants et
par-dessus tout, aux responsables des des-
tinées économiques de ’Europe.

Petits moteurs européens

Parmi les moyens dont dispose le spécia-
liste des moteurs pour améliorer leur puis-
sance spécifique, {)’un des principaux con-
siste a relever le taux de compression. Mais
dans le calcul d’établissement du moteur et
le choix du taux, il faut tenir compte des
caractéristiques du carburant a utiliser, faute
de quoi le moteur donnera de trés sérieux
mécomptes et son comportement sera fort
désagréable.

En Europe, ou la mise en place du Marché
Commun se traduit par un trés vaste mou-
vement de normalisation, on s’efforce dés
a présent de définir quelles seront les carac-
téristiques du futur carburant « unifié ».

Pour Pinstant, celles du carburant dis-
tribué sont encore assez disparates, I'indice
d’octane, qui chiffre le pouvoir indétonant,
est, pour le carburant ordinaire, de 85-87
en Allemagne Fédérale, 84-86 en Italie,
83-87 en Belgique, 83-84 en Suisse et seule-
ment 82 en France. Ajoutons que la France,
déja défavorisée par un indice d’octane
moyen plus faible, distribue un carburant
dont la teneur en plomb tétraéthyle est
légerement plus élevée que dans les autres
pays, ce qui est un désavantage pour la con-
servation de certains organes (soupapes).

Afin de mettre sur le marché des véhi-
cules susceptibles de s’accommoder des car-
burants a pouvoir indétonant relativement
faible, les constructeurs européens sont
donc obligés d’adopter des taux de com-
pression modérés, méme sur les plus petits
moteurs ol la recherche d’un haut rende-
ment est primordiale,

Un exemple particuli¢rement intéressant
est celui de la classe, aujourd’hui bien four-
nie, des voiturettes légeres européennes.
Ces petits engins de tourisme ou de sport
sont animés par des moteurs a 2 ou 4 temps,
d’une cylindrée inférieure ou égale 4 Goo cm?.
La grande diversité qui régne dans leur
architecture générale se retrouve dans celle

de leurs moteurs, et Pensemble de cette
classe peut fort bien représenter le banc
d’essai dont sortiront des moteurs de méme
technique, mais de dimensions plus granges.
Ceci est surtout vrai pour les moteurs a
cycle a 4 temps, le 2-temps semblant se
limiter aux plus petites unités.

La comparaison des caractéristiques des
principaux petits moteurs de cette classe
est tres intéressante; certains s’inspirent
directement de la technique « motocycle»
(2 et 4 temps), tels que les Berkeley,
Isard T-400, Zindapp a 2 temps et les
BMW 6oo, NSU « IErinz » 4 temps.

Les taux de compression varient d’autre
part de 6 4 8,2 pour les 2 et 4-temps. La plus
grande diversité régne donc encore, mais
il. semble cependant que, dans Pavenir
immédiat, la valeur limite 4 adopter sera
comprise entre 7,8 et 8,2.

Remarquons d’ailleurs combien les grands
constructeuts font preuve de prudence dans
cette classe par rapport aux petites firmes.
Désireux de livrer a la clienttle des véhi-
cules a4 grande longévité, ils n’hésitent pas
a réduire la puissance spécifique de leurs
moteurs (cas de la BMW 6oo, de la Citroén
2 CV, des Fiat j00-6oo, de I'lsard, de la
Lloyd, de la NSU « Prinz» et de la Vespa
400).

Il n’en est pas moins vrai que les petits
moteurs les plus poussés constituent une
avant-garde dont il conviendra de suivre le
comportement avec attention.

Moteurs moyens européens

Depuis la reprise de 1946, ’Europe s’est
fait une spécialité des moteurs 4 4 cylindres
d’une C)'Endréf: de 1100 2 1500 cm?, 2
partir desquels il a été possible d’etablir des
voitures en tous points remarquables, dont
la technique a connu une grande stabilité.
Certaines sont demeurées immuables, d’au-
tres se sont modernisées, d’autres encore ont
changé de structure et d’aspect tout en
demeurant dans la méme catégorie; mais
toutes ont conservé le principal élément de
leur succes : leur excellent moteutr.

Il est inutile dans ces conditions, d’in-
sister sur cette classe ol les valeurs et les
possibilités de moteurs, tels que le 1 200 cm?®
Fiat, le 1 192 cm® Volkswagen, les 1 290 cm?
Peugeot et Simca, et les 1 500 cm® de
Peugeot, Opel et Vauxhall (pour ne citer
que quelques-uns), ont été abondamment
prouvées. La encore, les constructeurs se
sont astreints 4 limiter volontaitement
la puissance afin de sauvegarder la sou-
plesse et le ssilence de marche.
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Ajoutons que cette réserve de possibilités,
méme avec les taux de compression actuels,
permet a certains constructeurs d’offrir leur
moteur de cylindrée moyenne en deux
variantes : version dite «normale» et ver-
sion sport. Tel est le cas, par exemple, du
nouveau moteur Goliath 4-temps Aat-
four 1 094 cm?® qui, présenté a 'origine avec
44 ch a 4250 t/mn, atteint 6o,6 ch sur le
coupé sport. Ces résultats sont a rapprocher
de ceux obtenus avec le moteur Borgward
Isabella 1 493 cm?® de 66 ch 4 4 700 t/mn, qui
est poussé 4 82 ch 4 § 200 t/mn sur le coupé
« TS» et, a la limite de la catégorie, gu
moteur suédois Volvo « Amazon» 1 582 cm?
poussé de 66 ch 4 4 5co t/mn a4 88 ch a
5 oo t/mn sur le type Amazon «S».

Il est hors de doute que ces moteurs « S»
seront demain I’équipement normal des ber-
lines de série. La encore, le taux de com-
pression pourrait étre (et sera probable-
ment) relevé jusqu’a concurrence de 8,2 et,
peut-étre, 8,5. Mais le franchissement de
cette étape supposerait un renforcement
notable du moteur (paliers supplémentaires),
c’est-a-dire une refonte totale et couteuse.

Moteurs grand’routiers

Dans la classe des « plus de 4 cylindres»
¢quipant les voitures « grand’routiéres », et
ou la France ne figure plus que par la pré-
sence du moteur Simca-Vedette 8 cylindres
en V 4 909 soupapes latérales, 2 351 cm?,
84 ch 4 4 800 t/mn, ’Europe offre un choix
de plusieurs 6-cylindres et de quelques
rares, sinon un seul modele de 8-cylindres
de type nouveau. Ajoutons également la
présence des moteurs trés personnels de
Lancia 4 6 cylindres en V 4 6¢°.

Les G-cylindres en ligne moyennement
chargés, dont les types représentatifs sont
la Ford « Zéphyr», le Vauxhall « Cresta»,
I’Opel « Kapitin », auxquels il conviendrait
d’ajouter le BMW de type ancien modernisé
et le moteur de luxe Mercedes 219-220 S a
arbre a cames en téte, allient une grande
souplesse de marche a des performances
fort honorables pour des voitures de I'ordre
de 1 200-1 300 kg. Aucun n’est 4 la limite
de ses possibilités. Malheureusement, les
dispositions fiscales établies en France, et
notamment I'imposition de la « vignette»,
rendent difficile ’établissement d’un « Six»
de 2,5 l-environ.

La disparition du moteur 15 CV Citroén
est signiticative. Reverrons-nous en France
un « 6-cylindres moyen» ? 1l serait possible




de le réaliser, mais la réussite du 4-cylindres
moyen a nui 2 la popularité du « six», qui
d’ailleurs ne donne vraiment sa mesure qu’a
partir d’une cylindrée de 'ordre de 2,5 a 3 1.
On peut alors se poser la question :
« L’expérience américaine du 8-cylindres
en V, appliquée sur une tres large échelle
a des unités de cylindrée double, influencera-
t-elle la construction européenne des grand’
routieres de semi-luxe et de luxe ?»

A Theure actuelle, il est encore trop tot
our se prononcer. En effet, ’exemple de la
imca-Vedette est unique dans le domaine

de la « V-8» légere de série : son succes est
celui d’un moteur de type ancien et éprouvé,
Foussé a un haut degré de rendement et de
égereté. On ne trouve en face de lui que
les moteurs V-8 BMW a soupapes en téte,

de 2,5 et 3,2 | de cylindrée, dont la produc-
tion, trés soignée, est des plus restreinte.

L’étude technique des conditions d’éta-
blissement d’un 8-cylindres en V moyen de
série de 2,5 1 2 soupapes en téte montre qu’il
est vraisemblablement possible d’atriver a
un compromis heureux entre le rendéement,
Pendurance, le silence de marche, et un prix
de revient acceptable; en cela, 'expérience
du moteur BMW ouvre des perspectives
intéressantes. Mais rien ne permet encore de
dire si, en définitive, le technicien n’hésitera
pas entre un « six» a soupapes en téte et
ce V-8 léger de méme facture. Peut-étre,
pour tenir compte des deux techniques, se
dirigera-t-il vers la solution Lancia, le
6-cylindres en V.

Dans tous les cas, ces unités devraient

Nouvelle voiturette BMW 600

LA nouvelle BMW 600 posséde un chdssis-cadre

rigide en éléments tubulaires avec une suspension
avant et arriére d roues indépendantes par bras et
leviers oscillants longitudinaux et ressorts hélicoidaux.
Le moteur d deux cylindres horizontaux opposés,
alimenté par un carburateur horizontal, est d refroi-
dissement par air envoyé sur les cylindres par une
soufflerie, Il est placé d ['arriére de la voiture qui
posséde une boite d 4 vitesses, toutes synchronisées,

commandée par levier central. La. carrosserie type
berline offre quatre places confortables auxquelles
on accéde par deux portes, ['une frontale, I'autre
latérale sur la droite. La longueur est inférieure d
3 m. La puissance effective du moteur est de 21 ch
environ, pour un taux de compression de 6,8 et la
vitesse maximum indiquée par le constructeur est
de 100 km/h. La consommation 4 la vitesse de
croisiére ne dépasserait pas 6 litres aux 100 km.
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La Goggomobile (Isaria) T 600 & cété de la nouvelle T 700
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Une nouvelle voiturette allemande

LA fabrication en série de la Goggomobile T 600,
présentée au dernier Salon de Francfort, vient de
démarrer. On sait maintenant que le moteur est un
flat-twin 4-temps d refroidissement @ air dont on voit
ci-contre un arraché. La boite de vitesse qui lui est
jointe est d quatre rapports tous synchronisés, avec
dispositif de synchronisation du type Porsche. Contrai-
rement aux autres modéles produits par la Hans
Glas Isaria A.G., dont le moteur est d I'arriére, la
disposition est ici classique : moteur d ’avant, roues

développer une puissance de lordre de

100 ch a un régime voisin de § coo t/mn.

Quelle que soit la technique retenue pour
ces moteurs de série, préfigurés par les
moteurs actuels de sport, il faudra tenir un
large compte des méthodes appliquées par
les firmes américaines pour abaisser sensi-
blement le prix de fabrication de leurs
«V-8» et des quelques «six» améliorés
qu’ils projettent de construire pour lutter
contre « I'invasion européenne ».

Evolution actuelle et future
du moteur ameéricain

Depuis le lancement du moteur V-8 de
I’American Motors, destiné a la série des
voitures Ambassador (ex-Nash, modéle
le plus important) voici trois ans, toutes les
marques américaines sont 4 méme de pro-
poser a la clientele des modéles 4 moteur
8-cylindres en V, soupapes en téte et haute
compression.

Ainsi, apres dix années de production, le
moteur V-8 a soupapes en téte, étudié par
Charles F. Kettering, et construit par la
General Motors pour Cadillac puis Olds-
mobile, s’est finalement imposé aux usagers
américains. Au cours de ces dix années, ces
moteurs ont €été construits a des millions
d’exemplaires. Bien que différant d’une
marque a I'autre, tous ont suivi les principes
nettement formulés par Kettering et qui
visaient a prévoir, dés Porigine, des mo-
teurs trés robustes et rigides afin d’en élever
le taux de travail au fur et 2 mesure que le
carburant du commerce serait amélioré.

Le moteur V-8 a soupapes en téte, en
raison méme de I’échelle de la production
américaine, est donc devenu le type de
moteur le plus construit au monde.

Bien que, a partit de 1951, Chrysler ait

arriére motrices. La suspension avant est d roues
indépendantes avec ressorts hélicoidaux complétés
par des éléments en caoutchouc creux d action pro-
gressive et des amortisseurs hydrauliques 4 double
effet. La carrosserie est autoporteuse et cette voitu-
rette est certainement la plus spacieuse que I’on puisse
trouver dans sa catégorie. Les freins hydrauliques
sont trés largement dimensionnés. Il en existe une
autre version, la T 700, avec moteur un peu plus
puissant dont la cylindrée a é&té poussée d 700 cm?®.

tenté d’adopter la solution des deux rangées
de soupapes inclinées, généralisées pat
Peugeot dés 1948 sur le moteur 203, c’est
finalement la distribution par soupapes
verticales sur un rang qui a été retenue.
Chrysler vient de s’y rallier récemment.

En ce qui concerne les performances
intrinséques de ces moteurs, leur robustesse
congénitale a permis de déclencher une
augmentation continue de la puissance spé-
cifique, qui, jointe a un accroissement par-
fois scnsﬁjle des cylindrées, a doté la voiture
américaine de quelque 300 ch.

L’étude de I’évolution du moteur Cadillac-
Kettering, le pere de tous les V-8 « overhead
valve» actuels, illustre bien cette évolution,
que rappelle le tableau page 44.

Vers la voiture de 500 ch

Ainsi, en dix ans, la puissance motrice de
la voiture américaine de la classe supérieure
a pratiquement doublé. On remarque aussi,
sur le méme tableau, que, malgré le retard
apporté au lancement commercial des cat-
burants de grand pouvoir indétonant, db
en partie 4 la guerre de Corée, le taux de
compression s’est élevé régulierement, l’aug-
mentation représentant maintenant prés de
53 9% sur le taux initial. On peut donc
estimer que, sauf circonstances imprévi-
sibles, les moteurs américains de 1964-G5
auront un taux de compression de 12,5.

11 n’est pas interdit de penser c}u’alors la
puissance spécifique serait de l'ordre de
70 ch/l comme le confirme I'extrapolation
des courbes d’accroissement.

Si aucune régression ne s’opere dans la
valeur des cylindrées, on peut donc présumer
que, vers 1964, la voiture américaine
« moyenne», au moteur de 5 1 de cylindrée,
disposerait de 350 ch; la «grosse» voiture,
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La Mercedes 220 SE a injection directe

MERCEDES présente cette année une nouvelle version du type 220 S, 6 cylindres de 2,2 litres d double car-
burateur. Ce nouveau modéle dénommé 220 SE est équipé d’un systéme d’injection directe d'essence dans
la tubulure. Il comporte deux pompes d plongeurs refoulant dans un bloc de distribution qui alimente chaque
cylindre grdce d un systéme de 6 canalisations. Le systéme de régulation est asservi d’une part d la position de
la pédale de I’accélérateur, d’autre part d un régulateur centrifuge. En plus, I'installation comporte un systéme
de correcteurs agissant en fonction de la température et de I’altitude. La puissance développée est de 130 ch.

6 1, aurait plus de 400 ch et la voiture de
luxe 7 | atteindrait presque les soo ch.

Malgré la multiplication des organes
annexes utilisant une fraction de plus en
plus importante de la puissance motrice, on
se demande quelle sera lutilité de ces
moteurs colossaux dans un pays ou les voi-
tures, quelle que soit leur catégorie, ont des
cotes voisines du gabarit limite, et ou les
plafonds de vitesse autorisés sont de lordre
de 100-110 km/h. Dans I’état actuel des
choses, il est trop tot pour dire si les cons-
tructeurs américains vont réduire lacylindrée
du moteur-type; il est possible que chacun
des grands groupes étudie des unités mo-
trices plus légéres en vue d’équiper des
voitures capables de concurrencer les voi-
tures légeres importées.

Il semble ainsi que Ford et Chevrolet
é¢tudient de nouveaux «six» inspirés de
la technique « V-8» a soupapes en téte,
pour des voitures pesant 1 oco kg.

Il est cependant vraisemblable que
le moteur actuel de 4,5-5 1, de 200 ch et
plus, a4 encore un avenir assuré. C’est pout-
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quoi les constructeurs américains ont
recherché quelles modifications de dessin
et de méthodes d’usinage pouvaient étre
adoptées pour réduire le prix de fabrication
de ces gros V-8, sans rien sacrifier ni de leur
performance, ni de leur longévité.

L’un des plus récents exemples est celui
du moteur Chrysler type «B», unité a
grande puissance destinée 4 la série De Soto.
C’est avec ce moteur que Chrysler revient
a la distribution classique a soupapes en
téte sur un rang, mais en adoptant la
chambre de compression en formede « coin»
(wedge shape) : celle-ci est obtenue en in-
clinant le plan de joint de la chambre par
tapport a {a normale aux blocs, la culasse
étant d’un dessin intérieur treés simple.

L’excellent rendement de ce moteur, plus
économique parce que plus simple et plus
léger, provient en partie d'une étude tres
poussée du refroidissement. De larges lames
d’eau entourent les guides et les soupapes ain-
si que les sieges, une véritable chambre d’air
traverse d’autre part la culasse, et les canaux
d’échappement sont extrémement courts.



Tout, dans ce moteur, traduit par ailleurs
le souci d’écarter les solutions cotteuses :
parmi les dispositions dont la construction
européenne pourrait s’inspirer, on peut
citer, outre 'abandon des chambres hémi-
sphériques : '

— le prolongement du bloc-cylindres vers
le bas, qui rend plus simple le dessin du
carter inférieur; le supplément de poids
est compensé par un gain sur les
culasses;

— le remplacement des culbuteurs en aciet
coulé par des culbuteurs en tole épaisse

estampee;

— I'adoption d’un collecteur d’admission
estampé;

-~ la suppression des canalisations de

retour d’huile indépendantes;

— la suppression des guides et sieges de
soupapes rapportés, avec retour a Ian-
cienne fonderie « monobloc».

Les puissances de ce moteur-type s’éta-
geront entre 250 et 300 ch.

Influence sur les moteurs européens

Comme nous I'avons déja précédemment
signalé, il ne peut étre question d’adopter
dans un avenir proche, en Europe, et plus
particulierement en France, des taux de
compression voisins de ceux des moteurs
américains. Trop de facteurs restent encore
a préciser quant aux caractéristiques des
futurs carburants, qu’ils soient de prove-
nance étrangere ou frangaise (Lacq, Sahara).
D’ailleurs le moteur européen léger ne

s’accommodera pas des efforts considérables
qu’engendrent ces pressions élevées; des
2 ou 4-cylindres ainsi congus seraient cer-
tainement désagréables et bruyants. Mais
on peut toutefois s’inspirer des expériences
faites par les Américains pour réduire les
effets de ces compressions élevées sur des
moteuts 6-cylindres modernisés.

Tout ceci montre, si besoin étaif, com-
bien demeure vaste le champ des amélio-
rations que I'on peut encore apporter au
« vieux» moteur a pistons. Ce n’est pas
tout, en effet, que de lui faife développer
plus de chevaux; il faut aussi que 'usager.
ait en main une voiture a la matche souple,
agréable, silencieuse, qui lui ménage- une
marge suffisante de puissance aussi bien
pour son confort que pour sa sécurité. Ce
n’est pas chose aisée sur des petits moteurs

oussés, montés sur des véﬁicules légers,
a structure monocaque a travers laquelle
les vibrations de tous ordres se transmettent
trop facilement. Mais, fort heureusement, si
les données et les exigences sont contra-
dictoires, il n’est guére de probleme que ne
puissent résoudre les ingénieurs de I'auto-
mobile.

L’'injection directe d’essence
est-elle en régression?

Depuis 1953, il a été possible de porter au
crédit des systemes d’alimentation en essence
par injection directe un nombre important
de victoites en compétition, dont les
firmes Daimler-Benz, Jaguar et plusieurs

VERSION SPORT DE LA WARTBURG construite en Allemagne Orientale: son moteur 2 temps d 3 cylindres
de 900 cm® comporte deux carburateurs horizontaux; elle développe 50 chevaux au régime de 4 200 tours/mn.




~ Quelques voitures britanniques dans

DAIMLER MAJESTIC

Dérivant directement du modéle
Daimler One-O-Four, cette limou-
sine de grand luxe offre une caor-
rosserie extrémement spacieuse et
est équipée d’une transmission
automatique Borg-Wagner et de
freins d disques sur les quatre
roues. Son moteur de 3,8 | déve-
loppe 147 ch et lui permet d’at-
teindre 160 kilométres d I'heure.

SUNBEAM RAPIER I

C'est une version entiérement
nouvelle du modele précédent de
méme nom. Le moteur, d deux car-
burateurs, a une plus forte cy-
lindrée, 1 494 cm® contre 1 390¢cm?,
et développe 73 ch au lieu de 67,5.
La vitesse de pointe est de 150km/h.
La commande des vitesses est
passée du volant au plancher et
la carrosserie a été redessinée.

MGA « TWIN-CAM »

La nouvelle MGA ne se distingue
pas extérieurement du modéle
bien connu, dont la fabrication se
poursuit. Mais elle est équipée
d’un moteur de 1589 cm® d deux
arbres @ cames en téte de facture
trés moderne, qui développe 108 ch.
Des freins & disque Dunlop sont
montés sur les quatre roves. La
vitesse annoncée est de 190 km/h,

RILEY 1,5

La 1500 cm® introduite par la
division Riley de la British Motor
Corporation, fait appel dans sa
construction d des éléments déjd
fabriqués @ I’intérieur du Groupe.
Le moteur est celui qui équipe déjd
la Wolseley 1 500 mais avec 8,3
de compression et deux carbu-
rateurs, d’oll une puissance de
68 ch et une vitesse de 150 km/h.




leurs versions les plus récentes

BRISTOL 406

Bristol s’est fait une spéciulité des
routiéres rapides, confortables et
luxueuses, dont le dernier modéle
en date est le 406. Le moteur est
un 2 216 cm® équipé de trois car-
burateurs et qui développe prés de
110 ch. La boite & quatre vitesses
normale est dotée d’une cinquiéme
surmultipliée automatique. Freins
d disque avec servo d dépression.

HUMBER HAWK

Les derniéres modifications ap-
portées d ce modéle ont porté sur
la puissance du moteur passée d
78 ch, la surface de freinage aug-
mentée substantiellement et Ia
ligne générale surbaissée de |a
voiture. Le souci d’insonorisation
de la caisse s’est traduit par un
trés large emploi du caoutchouc
dans les éléments de la suspension.

AUSTIN HEALEY SPRITE

Présenté comme voiture de sport,
ce modéle ne peut cependant pré-
tendre d de brillantes accélérations
ou d une vitesse élevée, le maxi-
mum ne dépassant pas 130 km h.
Il dérive de I’Austin A-35 dont il
a le moteur 950 cm®, poussé a
42,5 ch avec deux carburateurs, et
la suspension avant. La carrosserie
du type ouverte est d deux places.

HILLMAN

Le dernier modéle Hillman n’a
subi que peu dé modifications tant
au moteur de 1 390 cm®, dont [a
puissance de 51 ch demeure in-
changée, qu’d la carrosserie dotée
d’une nouvelle calandre. Mais la
voiture peut &tre maintenant
obtenue avec commande & deux
pédales avec embrayage auto-
matique Manumatic sur demande.




Quelques belles réalisations

La nouvelle Ferrari Grand Tourisme, carrossée par Pinin Farina, offre une ressemblance marquée
avec la voiture américaine Thunderbird. Elle est spécialement réservée d la clientéle américaine.

Sur la Lancia Florida Il, carrossée par Pinin- Farina, le tableau de bord, la partie supérieure des
portes, ainsi que la traverse du pare-brise, tout est recouvert d’un bourrelet souple de sécurité.




italiennes de voitures sportives

Alfa Roméo a présenté au dernier Salon de Turin une version raccourcie de la Giulietta SS.
Cette voiture trés rapide, d’une puissance de 100 chevaux, est congue pour dépasser 200 km/h.

La derniére version de I’Alfa Roméo 2000 Sprint Spécial, que I’on voit ici, a été dessinée
par Scaglietti et carrossée par Bertone. Boite d cinq rapports. Vitesse, plus de 160 km/h.




La nouvelle « 500 Sport » de Fiat

LE type 500 Sport a été créé pour
compléter les qualités de mania-
bilité et de tenue de route de la petite
Fiat 500 par des performances en
vitesse et en accélération particulié-
rement brillantes. Les modifications
portent uniguement sur le moteur dont
on voit ci-dessus une coupe, La
cylindrée a été portée de 479 d 499 cm?®,
par augmentation de ['alésage, et e
taux de compression de 7 d 8,6.
L’arbre est en acier au lieu d’&tre en
fonte. Pour améliorer le rendement
volumétrique, le profil des cames a été
modifié et le diamétre des soupapes
d'admission et d’échappement aug-
menté. La puissance atteint 21 ch. La
vitesse maximum est de ['ordre de
105 6 110 km/h. Avec deux personnes
d bord, la voiture passe de ['arrét d
90 km/h en moins de 29 secondes.

<—La premiére course pour cylindrées

inférieures d 600 c¢cm® s’est déroulée
cette année d Hockenheim. C'est une
Fiat 500 qui établit le record du tour
d 116 km/h. Le vainqueur en classe 500
fut une Fiat d 106,7 km/h de moyenne.
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spécialistes américains étaient les artisans.
Il en était résulté I'apparition, dans le
domaine commercial, d’un certain nombre
de modéles de voitures 2 moteur 2 4 temps
(les expériences Gutbrod et Goliath sur
moteurs 2-temps étant arrétées) offertes avec
injection.

En ce qui concerne ’Europe, les travaux
continuent dans le domaine de la voiture de
sport, et des firmes telles que CAV-Lucas
%erfectionnent leur équipement. Mais seul

aimler-Benz continue 4 présenter au
catalogue des moteurs de série a4 injection :
les types Mercedes 300 B, 300 S et 300 SL.

Aux Etats-Unis, on assiste méme a une
régression des équipements 4 injection
directe : s’ils figurent encore comme « extra»
sur certains modeles de sport (systéme
Rochester sur Chevrolet Corvette, systéme
Bendix sur Chrysler 300 D), I’American
Motors les a abandonnés.

Il semble que le public « boude» devant
le supplément qui lui est demandé, et qui
est en moyenne de 'ordre de 400 dollars.
D’autre part, les difficultés de réglage ont
quelque peu rebuté les constructeurs, la
faiblesse des gains obtenus sur les gros
moteurs par rapport a 'utilisation des cat-
burateurs inversés a quatre corps ne com-
pensant gas les sujétions supplémentaires.

Cependant, I’expérience acquise dans le
domaine des moteurs Diesel légers 2
régime rapide, et I'importance des recher-
ches actuellement en cours dans le but de
créer un moteur polycarburant montrent
que le retard actuelpdu démarrage commer-
cial de linjection n’est peut-étre que trés
passager.

Peut-étre Je lancement définitif coinci-
dera-t-il avec celui d’une autre technique
qui a atteint le stade des essais pratiques :
I'allumage par unité électronique.

Le moteur turbine

Neuf années se sont écoulées depuis que,
sur un aérodrome désaffecté du Lincolnshire,
le prototype expérimental britannique Rover
« JET 1» effectua ses premiers tours de
roues. Depuis lors, plusieurs autres prototy-
pes ont été soit présentés de fagon statique,
soit essayés publiquement. Dans le domaine
des voitures légeres, on vit ainsi succes-
sivement le prototype Socema-Grégoire
(1952), la Fiat expérimentale (1954), les
Firebird 1 et II de la General Motors
(1955 et 1956), bientot suivis par les proto-
types General Motors et ForcF a générateur
a pistons libres.

Pendant ce temps, Austin faisait rouler

.
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une berline « Princess» 4 moteur-turbine.
Deux performances spectaculaires devaient
par ailleurs étre portées a I'actif du moteut-
turbine : d’une part, la traversée des Etats-
Unis par une Plymouth équipée d’une
turbine légére Chrysler de 120 ch avec
récupérateur de chaleur (1955); d’autre part,
le record de vitesse établi par le prototype
Renault « Etoile Filante» sur la piste natu-
relle de Bonneville Salt Flats (Utah), en
septembre 1956 (vitesse maximum homo-
loguée trés légérement inférieure 2
309 km/h). ;

Les expériences se poursuivent depuis
lors dans le silence, tandis que les tecf\ni-
ciens s’efforcent de résoudre les problémes
Euc pose la transposition du turbo-moteur

es prototypes améliorés dans le domaine
de la voiture d’utilisation courante.

Symboliquement, la Rover « JET-1» est
entrée au Science Museum de Kensington,
a Londres, alors que les efforts de la méme
firme se concentrent sur le second proto-
type « T-3». Si 'on compare P'architecture,
les dimensions hors tout et les possibilités
respectives de ces deux véhicules, on mesure
le chemin considérable qui a déja été par-
couru. Mais plus longue et difficile est
encore la route qui méne 2 la «turbo-
voiture» commercialisable. Au fur et a
mesure que se présentent les solutions

énérales de principe satisfaisantes, les pro-

ﬁlémcs dits de « crérail» apparaissent dans
toute leur rigueur. Les redoutables pro-
blémes de métallurgie et d’usinage que ren-
contre le technicien dans le domaine du
moteur alternatif 4 haute compression, ou
du moteur léger de compétition, ne sont
rien a cOté de ceux auxquels il doit faire
face avec la turbine. $’il en vient 4 bout,
il lui faudra alors reprendre toute I’étude
en vue d’un abaissement systématique du
prix de revient.

Ce sont ces difficultés actuelles que nous
allons rapidement évoquer pour justifier
Popinion que la voiture a turbine ne sera
pas offerte a la clientéle avant encore plu-
sieurs années.

Le paralléle
turbine aviation - turbine automobile

Tous les essais conduits depuis 1950
mettaient en ceuvre des turbo-machines
directement inspirées des unités utilisées en
aviation, c’est-a-dire des turbines directes,
a Pexclusion des moteurs a pistons libres.
Certaines mémes de ces turbines n’étaient
autres que celles mises au point pour de
petits appareils ou des planeurs motorisés. -

SUITE PAGE 44



La voiture soviétique s’aligne
sur la technique occidentale
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La Moskvitch 407, petite voiture fabriquée d Moscou, est utilisée en
particulier comme taxi. Il en existe une version tous-terrains d 4 roues
motrices. Elle est fabriquée aussi maintenant sous forme de station-wagon.

L’INDUSTRJE automobile russe de voitures particulidéres n’atteint que des chiffres de
production bien inférieurs @ ceux des véhicules industriels sur lesquels, jusqu'd
présent, ont porté principalement ses efforts. Il semble que I’on estime, depuis peu, que
la production de camions est parvenue sensiblement au niveau correspondant aux besoins
de I’'Union Seviétique et qu’il convient, non plus de freiner celle des voitures de tourisme,
mais de la développer d son tour. En effet, le plan d’industrialisation prévoit la livraison
de 434 000 camions en 1960; pendant les six premiers mois de |’année en cours, il en
est sortl 194 000 des usines, de sorte que le cap des 400 000 sera franchi pour I’année
entigre. Pour les voitures particuliéres, la production n’a pas dépassé 61 000 unités pour
les six premiers mois de I'année 1958 et un effort devra étre fait pour atteindre les
200 500 voitures prévues par le plan en 1960. D'un point de vue technique, la voiture
de tourisme soviétique prend toujours son inspiration dans les réalisations occidentales.
Le nombre des modéles est limité, mais ils vont de la petite Moskvitch 407, de la classe
des 1 500 cm®, & la Zil Ill de 6 | réservée aux hauts fonctionnaires et dux représentants
diplomatiques @ I’étranger. Avec les moteurs modernes d soupapes en téte, les suspensions
avant d roues indépendantes, les transmissions automatiques @ convertisseur de couple,
et jusque dans les aménagements intérieurs, la technique russe suit de prés I’Occident.
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La Wolga, produite en série dans les usines de Gorki, est une voiture de caté-
gorie moyenne d moteur de 2,5 |, livrable sur demande avec transmission automatique.

La ZIL 111, lourde voiture d’apparat aux lignes inspirées de celles des Packard améri-
caines, posséde tous les perfectionnements des plus luxueux modéles d’outre-Atlantique.
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L’équipement mécanique des usines japonaises de construction automobile peut rivaliser avec celui des entreprise
les plus modernes. Les ateliers d’usinage des blocs cylindres avec machines transfert (ci-dessus), comme ceux de fonde
de taille d’engrenages, de peinture, etc., ainsi-que les chaines de montage et de finition y sont organisés d’une mani
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Développement tres apide
de la production japonaise

LE premier objectif de ['industrie automobile japonaise, aprés la seconde

guerre mondiale, a été de satisfaire les besoins de son marché intérieur.
A ce moment elle n’a d'ailleurs redémarré que lentement et avec retard, faute
de matiéres premiéres, de main-d’euvre qualifiée, absorbée par d’autres tdches,
et d'outillage. Depuis quelques années eile est en essor rapide. L’effort a jusqu’ici
porté sur la production de véhicules utilitaires, voitures de livraisons et véhicules
de transport en commun. Pour les autobus en particulier, en grande majorité
d moteurs diesels, le Japon arrive au quatriéme rang dans le monde, se classant
ainsi devant I’Allemagne de ['Ouest.

Une voiture pour 450 habitants

Bien que plus de 1 600 000 véhicules soient maintenant en circulation au Japon,
le marché intérieur est loin de la saturation. En 1957, on estimait d quelque
200 000 le nombre de voitures particulidres en circulation, ce qui, pour un
pays de 70 millions d’habitants, ne représente qu’une voiture pour 450 habitants.
La majeure partie du parc automobile japonais est constituée par les véhicules
utilitaires, avec une proportion assez forte de modéles d trois roues de quelques
centaines de kilogrammes de charge utile. C’est un des traits caractéristiques
de la motorisation au Japon. Un autre est le montage sur place de véhicules
importés en piéces détachées, avec incorporation d’une proportion variable de
main-d'eeuvre indigéne : tel est le cas pour les marques Renauit 4 CV, Hillman
.Minx, Austin A 55, Willys [eep; les grandes usines qui entreprennent ces mon-
tages poursuivent parallélement leurs propres programmes de fabrication qui
portent surtout sur des camions et, accessoirement, des voiturettes.

La conception technique du véhicule japonais accorde d’une maniére générale
la priorité d la robustesse, que rend nécessaire I'assez mauvais état du réseau
routier, et d ['économie de consommation, car le carburant doit &tre importé
de I'étranger. L’équipement technique des principales usines ne laisse rien d

La Subaru 360 est une voiturette d 4 places propulsée par un 2-cyl. 2-temps
d refroidissement par air placé d I'arriére. Consommation : 4 | aux 100 km.

§ occidentales
rie, de forge,
ére analogue.
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La Toyopet «« Crown », dont on voit ici trois exemplaires sur la grands piste d’essais de I'usine Nagoya (qui a la plus
du Japon), est une limousine d six places qui a été modernisée il y a deux ans. C'est une 1 500 ecm?® qui ne consomme que

La « Prince Skyline » est la plus moderne des voitures qui soient produites au fapon dans la catégorie 1500 e¢m?
d roues indépendantes, essieu arriére rigide type de Dion, moteur d 7,5 de compression développant 60 ch, vitesse m



forte production
8 | aux 100 km.

Suspension avant
aximum 125 km/h.

La Fuji « Cabin » est un minicar d 3 roues construit @ titre expérimental par
Fuji Heavy Industries qui produit aussi la voiturette Subaru d quatre roues,

désirer et les grands copstructeurs disposent de fonderies, presses, forges,
ateliers de peinture, etc., trés modernes. Tous les accessoires : pneus, batteries
équipements électriques, sont fabriqués dans le pays. Si on laisse de cbté les
voiturettes, on trouve au Japon cing modéles de base, deux de 1 500 cm® et trois
de 1000 cm®. lls ont tous des 4 cylindres, certains encore d soupapes latérales,
les autres trés modernes, des suspensions classiques pour les modéles récents,
des embrayages monodisques secs, des boites synchronisées et des freins hydrau-
liques; chdssis et caisses sont distincts, un seul modéle ayant une carrosserie
autoporteuse. Leur ligne ne différe pas sensiblement de celle des voitures euro-
péennes et leur finition passe pour irréprochable.

Les constructeurs japonais

Le plus important constructeur japonais est la Toyota Motor Co dont les
usines couvrent 210 hectares et occupent 6 000 personnes; elles produisent
mensuellement environ é 500 véhicules de toutes sortes, depuis une petite voiture
de 995 cm?® jusqu’aux camions de 6 t; elles présentent deux modéles de voitures
particuliéres, la Toyopet « Crown Deluxe » d é places et la « Corana » simplifiée
d 4 places. La Fuji Precision Machinery Co compléte son programme de
camions, autobus, véhicules spéciaux et trolleybus, par le montage des modéles
Renault, La Hillman Minx est montée par la Isuzu Motor Co, elle aussi pro-
ductrice de camions et qui présente la voiturette « Suzulight » concurrente
de la « Subaru 360 » des Fiji Heavy Industries. L’Austin A 55 « Cambridge »
est montée par la Nissan Motor Company d cété de sa propre production
de « Datsun 1000 » d bon marché. Enfin, la Nippon Motor Industry sort
I'« Ohta PK-1 » de méme classe simplifiée.

Effort prochain pour I’exportation

L’industrie automobile japonaise s'est jusqu’ici peu intéressée aux marchés
d’exportation, en particulier au marché européen, et c’est seulement au dernier
Salon de Paris qu’on a pu voir en Europe son modéle le plus moderne, la « Prince
Skyline ». Camions et autobus sont cependant exportés dans la proportion de
159, et trouvent preneurs dans I’Est asigtique et dans quelques pays de I’Amé-
rique latine; les voitures particuliéres n’y sont vendues que sporadiquement,
sans que leur nombre total dépasse quelques centaines. Partout ailleurs, elles
ne peuvent encore concurrencer les marques européennes, surtout parce que
leur prix est trop élevé, Pour réduire le prix de revient, un grand effort de ratio-
nalisation et de développement de la production est en cours. Il est probable que,
dans peu d’'années, les marchés d’Amérique s’ouvriront plus largement aux voi-
tures japonaises en attendant que |'augmentation prévue des moyens de production
leur permette de s’offrir avec succés jusque sur le vieux continent.
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Dans ces différents types, la température
- des gaz a leur entrée dans I’étage (ou les
étages) de la turbine motrice est trés élevée,
de sorte que la quantité de chaleur qui doit
étre dissipée dans un temps tres coutt, et
dont une partie doit s’évacuer par conduc-
tibilité des parties méralliques, est tres
importante.

Les appareils a turboréacteurs se dépla-
cent en général 2 haute altitude, ou régnent
des températures inférieures de 6o a4 65° a
celles rencontrées au sol. Il v a 1a un facteur
favorable pour le rendement, d’autant plus
grand théoriquement dans toute machine
thermique- que la différence de température
entre la- « source chaude» et la «source
froide» est plus élevée,

Le moteur-turbine routier sur ce principe
souffrira donc dans son rendement théo-
rique. De plus, alors -que, dans leur utili-
sation normale a bord des appareils com-
merciaux, les turbo-moteurs fonctionnent
a charge, donc a régime le plus souvent
constant, ce qui assure un équilibre dans
les échanges thermiques, ceux des véhicules
routiers ont un régime des plus variables,
sauf sur les longs parcours effectués sur
autoroutes qui sont encore 'exception. On
congoit donc que les éléments des turbines,
ainsi que I'ensemble des organes mobiles et
fixes ju moteur, soient soumis a des varia-
tions brusques et rapides de température

ui constituent alors de véritables « chocs»
thermiques. Ces derniers sont actuellement
P'une des préoccupations majeures des tech-

niciens qui s’efforcent d’en réduire Uim-
portance et les conséquences.

Récupérateur de chaleur
ou pistons libres

Une premiére solution pour I’amélio-
ration du. rendement consiste 2 récupérer
une fraction aussi grande que possible de la
chaleur qui n’est pas transformée en énergie
motrice dans la turbine en I'utilisant pour
réchauffer air d’alimentation aprés com-
pression.

Cette solution exige ’emploi de surfaces
d’échange aussi grandes que possible;
I’échangeur est donc encombrant. Certaines
réalisations ont fait appel 4 un organe tour-
nant, ce qui permet de faire défiler rapide-
ment une surface considérable. La solution
proposée par la General Motors sur le
prototype Firebird II de 1956 était fondée
sur ce principe.

Le montage d’un échangeur réduit la
température des gaz d’échappement d’une
maniére trés sensible, ce qui facilite leur
évacuation ; le montage de la tubulure d’¢-
chappement est plus aisé et, sur la Chrysler-
Plymouth « Belvedere» i turbine, celle-ci
occupait la position classique.

Une seconde solution, a laquelle s’est
attaché depuis plus de trente ans Iingénieur
espagnol Pescara, est celle qui consiste 4 uti-
liser un générateur a gaz du type dit & «pis-
tons libres». Dans ce systéme, une détente
préalable est réalisée dans un ou plusieurs

L'EVOLUTION DU MOTEUR V-8 CADILLAC

TAUX ' i
et DE PUISSANCE =1
% | ALESAGE, COURSE, CYLINDREE | COM- MAXIMUM EQUPLE ""“'"""' -ERy
s ' PRES- | 1 REGIME ET REGIME 222
SION a
1949 | 96,84 < 92,07 mm-5420cm?| 6,7 | 160cha3800¢t/mn| 43,21 mkga1800t/mn| 29,5
50/51
1952 96,84 x 92,07 mm-5420cm3| 6,7 |182¢ch24000t/mn| 43,21 mkg31800t/mn| 33,6
1953 | 96,84 % 92,07 mm-5420cm?®| 8,25| 198ch34000¢t/mn | 46,80 mkg42100t/mn| 36,5
1954 | 96,84 x 92,07 mm- 5420 cm®| 8,25(230ch24000¢t/mn| 49,20 mkg 22700¢t/mn| 42,4
55
1956 |101,6 < 92,07 mm - 5981cm?| 9,75|298ch 44600 t/mn| 55,30 mkg42800t/mn| 49,8
1957 |101,6 x 92,07 mm - 5981ecm?| 10 304ch244800t/mn| 5530 mkga2800t/mn| 50,8
| (330c¢h sur Eldorado)
1958 |101,6 < 92,07 mm - 5981cm3!10,25| 310ch 44 800t/mn 56,00 mkga3100¢t/mn| 51,8
(335 ch sur Eldorado)
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cylindres de moteur dont les pistons ne sont
pas reliés 2 des ¢quipages tournant; ’énergie
reque par ces pistons est utilisée pour com-
primer Iair d’alimentation.

On sait que cette technique a été mise en
ceuvre dans de nombreuses installations pat
les licenciés de Pescara pour des groupes-
moteurs fixes, marins ou de traction ferro-
viaire (locomotive expérimentale de la
Régie Renault). La General Motors et la
Ford Motor Co étudient chacune des unités
automobiles de ce type.

L’avantage principal de ce systéme,
pourtant plus rourd, plus encombrant et
plus complexe, réside dans un abaissement
des températures de fonctionnement qui
deviennent comparables a celles qui se ren-
contrent dans les moteurs alternatifs 2
pistons. En effet, a2 rendement général sen-
siblement égal, la température d’admission
a la turbine ne sera que de 500° dans le cas
du «piston libre), alors qu’elle est de I'ordre
de 1 0oo® dans une turbine simple.

Problémes métallurgiques posés par
la turbine

Quel que soit le type de turbine adopté,
utilisation de I'aluminium, possible pour
les ailettages du compresseur, est 4 exclure
pour les aubes des turbines motrices, car
les alliages légers voient leurs caractéris-
tiques mécaniques s’altérer trés rapidement
au-dessus de 3000 Un matériau doit étre
trouvé qui soit a la fois léger pour réduire
au maximum le poids des aubages répartis a
la périphérie des disques-flasques, trés bon
conducteur de la chaleur, capab!e de con-
server 3 chaud ses caractéristiques de base,
résistant au phénomeéne de « fluage» et aux
« chocs thermiques» renouvelés. On a da
faire appel 2 des alliages spéciaux frittés,
dont I'un des plus utilisés est une combi-
naison alumintum-alumine appelée alliage
SAP. _

La bonne résistance de ces alliages aux
conditions particuliéres qui leur sont im-
posées a pour contre-partie des difficultés
d’usinage, en raison de I’hétérogénéité de la
structure. D’autre part, la vérification des
pieces frittées en vue de déceler les défauts
internes est malaisée car les appareils de
sondage par ultrasons répondent imparfai-
tement a travers ces structures. Cependant,
les recherches poursuivies depuis plusieurs
années laissent penser qu’il sera possible,
dans un avenir prochain, d’arriver 2 un
compromis économique.

On peut d’ailleurs améliorer quelque peu
les conditions de travail des organes des

turbo-moteurs en perfectionnant a la fois
isolement thermique et le refroidissement.
C’est ainsi que 'on a expérimenté le dépot
sur les ailettages d’une couche mauvaise
conductrice, obtenue chimiquement. On
peut aussi se contenter de moyens purement
mécaniques et méme aérodynamiques, en
«soufflant» les parois exposées aux tem-
pératures les plus hautes et les plus va-
riables. Ce sont la des procédés tres délicats,
dont Iétude se poursuit. D’aprés le tech-
nicien frangais spécialisé, Robert Pouit, un
soufflage convenablement établi peut amener
un abaissement thermique trés appréciable.

Enfin, un point sur lequel maints travaux
restent a faire concerne le mode de fixation
des aubages sur les roues de turbine. Il ne
peut étre question, en effet, de tolérer le
moindre jeu dans les jonctions disques-
aubes, constituants entre lesquels se mani-
festent d’importantes différences de dila-
tation. Aussi n’est-il pas étonnant de cons-
tater que les constructeurs sont contraints
de modifier le dessin de certains types
initiaux en fonction de I'emploi de matériaux
nouveaux ou de matériaux connus subissant
de nouveaux traitements.

La prochaine étape

On voit combien est trompeur I'actuel
calme apparent autour des prototypes i
turbine proposés depuis 1g950. Les pro-
bléemes de réalisation sont au contraire
attaqués a fond et deja des solutions encou-
rageantes sont en vue. Mais bien des
questions annexes restent ENCOre en suspens.
I’une des plus capitales est celle du prix de
revient encore tres élevé des alliages spé-
ciaux; 'exemple américain montre qu’une

roduction bien organisée, 4 une échelle de
abrication suffisamment élevée, doit per-
mettre un notable abaissement de ce prix.
Fort heureusement d’ailleurs, le poids
d’alliage spécial nécessaire a I’équipement
d’une roue de turbine automobile déve-
loppant une puissance de 100 4 200 ch n’est
que de quelques kilogrammes.

La voiture «a 2 pédales»

L’un des faits caractéristiques qui ont
marqué les dix derniéres années de
construction  automobile aux  Etats-
Unis est la progression continue de I'auto-
matisme plus ou moins poussé de la trans-
mission, en d’autres termes la suppression
plus ou moins compléte du « changement
de vitesses » manuel,

A vrai dire, il y avait eu des tentatives
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CHEVROLET

Course a la puissance de tous les
moteurs V-8 américains

’L y a seulement quelques années, notant [a progres-

sion continue des cylindrées et des puissances spé-
cifiques des moteurs américains d 8 cylindres en V,
on fixait, non sans quelque réticence, la puissance
limite des voitures américaines d 300 ch. Certains
modéles des marques les plus populaires sont au-
jourd'hui offerts avec une puissance de cet ordre;
nombreuses sont les versions qui en utilisent une
supérieure, telles les Pontiac avec 310 ch, les Cadillac
Eldorado avec 335 ch, les Corsair et Citation avec

345 ch, la De Soto Adventurer avec 355 ch, les Lincoln
et Continental avec 375 ch. Le record semble provi-
soirement étre détenu par la Mercury Park Lane dont
le mateur de 7 litres atteindrait officiellement 400 ch.
Autrefois réservés aux engins de compétition, les car-
burateurs multiples proliférent sur les voitures d’usage
courant. La cylindrée moyenne est passée de 5022
cm® en 1957 d 5085 cm® en 1958, la puissance
moyenne de 234,6 a 257 ch. Verrons-nous la voi-

- ture « moyenne » de 7 litres dépasser les 500 ch ?




CHEVROLET 5703 CM?

Les moteurs de la General Motors sont
demeurés pratiquement inchangés en
1958, sauf pour Chevrolet ot est
apparu un moteur entiérement nouveau
de 5703 cm® (au lieu de 4 637 cm?®
précédemment). Malgré [I’augmen-
tation considérable de cylindrée, la
hauteur du moteur est restée la méme
tandis que longueur et largeur n’ont
-que 5 cm de plus. La dispesition la plus
marquante est ['inclinaison du joint de
culasse de- 16 degrés. La chambre de
combustion est transférée ainsi dans
le cylindre, le piston recevant de son
coté une forme nouvelle en diédre.

e BRI et

MERCURY 7046 (M®

Deux nouvelles séries de moteurs V-8
sont apparues en 1958 dans le groupe
Ford. Les premiers, de cylindrée
moyenne (pour I’Amérique, car il s’agit
de 5440 d 5916 cm®), sont montés sur
certains modéles Ford et Edsel. Les
seconds, de 6 276 d 7 046 cm®, pro-
pulsent les Mercury Monterey et
Montclair, les Edsel Corsair et Citation
et la Mercury Park Lane. On voit
ci-contre la coupe du plus gros de ces
moteurs, qui montre la chambre de
combustion en forme de coin dans le
bloc, le joint de culasse étant incliné
d 10 degrés, avec pistons appropriés.

DE SOTO 5916 CM®

La Chrysler Corporation a adopté en
1951 des moteurs V-8 révolutionnaires
avec chambres de combustion hémis-
phériques d’excellent rendement, mais
qui exigeaient des trains de soupapes
compliqués et colteux. En 1955, sur
ses modéles les moins chers, on vit
apparaitre les culasses dites « poly-

sphériques ». En 1958, avec les nou-

veaux moteurs de 5735et 5916 cm® qui
équipent les De Soto et certains mo-
déles des marques Dodge et Plymouth,
on revient d la formule classique. lci
la chambre de combustion est logée
dans la culasse et n’est pas usinée.



Quelques modeles du groupe Chrysler,

TOUTES les marques du groupe ayant eu leurs carrosseries profondément remaniées I’année précédente, |
les modéles 1958 n’ont présenté que des retouches de détail dans leur présentation extérieure, ol I'on note

cependant la généralisation des phares jumelés. Les moteurs ont une cylindrée encore accrue, sauf sur les |

voitures des marques Chrysler et Imperial. Les marques les plus populaires, Plymouth et De Soto, sont devenues 1

IMPERIAL




troisieme « Grand » américain

aussi luxueuses d’aspect et d’aménagement intérieur que celles que la tradition veut particuliérement somp-
tueuses. Les Chrysler, marque de luxe, se distinguent cependant par une ornementation plus abondante, pour
ne pas dire plus lourde, et I'lmperial demeure une voiture d’élite, la plus longue, la plus large et la plus lourde.
Demeuré fidéle d la suspension avant & barre de torsion, Chrysler n’offre pas de suspension pneumatique.

DE SOTO FIREFLITE CONVERTIBLE
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Modeéles d’élite du groupe Ford:

TOUS les moteurs des marques du groupe Ford possédent, en 1958, une cylindrée accrue par rapport aux

modéles de |’année précédente. Mais, compte tenu de I’apparition de la nouvelle marque moyenne Edsel,
de style particulier, on n’a noté de profonds changements dans la présentation que sur les Lincoln et la Thunder-
bird. Les modéles Lincoln de [uxe constituent les plus grosses voitures du monde @ carrosserie autoporteuse.




Thunderbird et Continental Mk 111

La Continental Mk-Ill qui leur est apparentée est un modéle de grand luxe surbaissé, suivant la tendance
générale des voitures américaines, avec des lignes horizontales et une décoration sobre. On remarquera I'impor-
tance du coffre et le faux radiateur arriére. La nouvelle Thunderbird est d quatre places, avec un aménagement in-
térieur Juxueux. La Contipental Mk-Ill, avec 375 ch, et la Thunderbird avec 300 ch, atteignent les 190 km/h.
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réussies avant que Buick, 4 la fin de 1948,
annongit le lancement d’une transmission
comportant un convertisseur hydraulique
de couple. Il y avait exactement dix années
que I'Oldsmobile avait requ un dispositif
semi-automatique 4 embrayage hydrau-
lique, lequel, un an apres, donnait naissance
écla transmission Hydra-Matic adaptée 4 la
Cadillac, puis a l’Ofdsmobiie (1939).

Pendant la guerre, ce dispositif donna
toute satisfaction sur des véhicules mili-
taires et des chars : aussi fut-il repris deés
que la construction redémarra en 1946;
sans cesse perfectionnée, cette transmission
continue 2 équiper les Cadillac et d’autres
modeéles luxueux.

Mais on peut dire que le grand mouve-
ment de généralisation de la transmission
automatique aux U.S.A. ne s’est vraiment
amorcé qu'au début de 1949, lors de la
diffusion simultanée par la General Motors
de I’Hydra-Matic et du Dynaflow. Clest a
ce moment que chaque grand groupe entre-
prit d’étudier «sa» propre transmission
automatique, ou se décida a adopter la
transmission 1 convertisseur hydraulique
de couple réalisée par la grande firme spé-
cialisée Borg-Warner. ‘

La progression fut rapide. Des dispositifs
nouveaux naquirent, basés sur le principe
du Dynaflow. De nombreuses appellations
couvrirent les évolutions successives de ces
dispositifs, qui devinrent de plus en plus
complexes, mais de plus en plus sars : ils
devaient d’ailleurs s’adapter 2 des moteurs
sans cesse plus puissants.

Le tableau de la page 56 rappelle les
grandes étapes de ces transmissions qui se
partagent entre deux grandes familles dont
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nous alions rappeler succinctement les
particularités.

1° Transmissions 4 couplage
hydraulique

Un tel organe se compose essentielle-
ment d’un embrayage hydraulique auto-
matique et d’une boite asservie comportant
deux trains épicycloidaux et un train com-
plémentaire de marche arriére. La mise en
action des trains est sous le double asservis-
sement d’une sélection manuelle et du ré-
gime du moteur. :

Perfectionné, 'Hydra-Matic a été doté
de deux embrayages, tandis que le systeme
de régulation a lui-méme été modifié. Mais,
depuis bientot vingt années, le principe de
cette transmission trés stre et trés agréable
n’a pas subi de changement. .

2° Transmissions a convertisseur
hydraulique de couple

Une telle transmission comporte, comme
son nom l'indique, un appareil hydraulique,
dit convertisseur de couple, qui se compose
de trois éléments principaux :

4) une turbine primaire dite « impulseur »
ou « pompe»; )

) une turbine réceptrice;

¢) un ensemble de stators, ou éléments
de réaction dont le rble consiste 3 mo-
difier la direction des filets liquides mis
en mouvement par l’impulseur, Xour les
faire agir dans le sens de rotation de la tur-
bine réceptrice.

A Porigine, le nombre de ces stators
variait d’un appareil 4 un autre : on trouvait



Modeles rénovés de General Motors

ALORS que les marques Buick, Cadillac et Oldsmobile ne subissaient dans leur pré-
sentation que des changements mineurs, en particulier d I’avant avec de nouvelles
calandres trés larges et d petits éléments scintillants, Chevrolet et Pontiac ont fait
I'objet pour 1958 d’un remaniement complet. Les deux séries ont requ des moteurs de
cylindrée accrue et leurs chdssis ont été transformés pour leur permettre de recevoir
une suspension pneumatique, livrée sur demande, au lieu de la suspension maintenant
généralisée avec ressorts hélicoidaux. Les carrosseries nouvelles accusent une prépon-
dérance de lignes horizontales comme on le voit sur la Pontiac Superchief représentée
d gauche et le modéle de luxe Impala de Chevrolet dont, ci-dessous, I'avant et I'arriére.
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La Chrysler 300 D

luxueuse routiére sportive

LE type 300 a été introduit par Chrysler en 1955, La
300 D de 1958 est la quatriéme version du type dont
la puissance du moteur et les performances ont été sans
cesse accrues. Le V-8 de 6 423 cm?, dit « Fire Power »,
développe maintenant 380 ch d 5 200 t/mn lorsqu’il est
équipé de deux carburateurs d quatre corps. Son taux
de compression a été porté d 10. Lorsqu'il est doté du
systéme électronique d'injection directe dans les cylindres
(ci-dessous), il atteint le chiffre record de 390 ch. La
300 D posséde une suspension avant d barres de torsion
‘et est équipée de servo-freins et d’une servo-direction.
La transmission automatique est du type « Torqueflite ».
On remarquera les lignes horizontales basses de la car-
rosserie, relevées vers 'arriére et, sous les phares doubles,
les prises d’air destinées au refroidissement des freins.

perfectionnées 2

boutons-poussoirs de
Chrysler et de Ford. La derniere expression
de ce genre de transmission est le « Flight-

Pitch Dynaflow» de Buick.

A Theure actuelle, 84 9, des voitures
américaines vendues sont équipées de
transmissions automatiques agapartenant a
ces deux %randes familles. Si Pon tient
compte de la vente des modéles légers tels
que Rambler ou Studebaker « Scotsman»,
on peut conclure,que toutes les voitures
américaines de la classe moyenne et supé-
tieure sont pratiquement équipées au-
jourd’hui d’une transmission automatique.

La pénétration en Europe de la
« 2-pédales »

trois stators sur le Dynaflow, deux sut

I’Ultra-Matic' de Packard, un seul sur la
transmission Borg-Warner, Depuis la com-

mercialisation de ces transmissions, les
perfectionnements qui leur ont été apportés
ont eu pour but d’amélioter le rendement
du convertisseur, de supprimer le glisse-
ment aux régimes intermédiaires, de réduire
certaines de leurs sujétions telles que 1’ab-
sence de frein-moteur, de permettre la
retenue en cote, le remorquage, etc.

Cest ainsi que l'on vit successivement
apparaitre au cours des années, le Dynaflow
« Twin-Turbine» dans lequel la ‘turbine

rimaire a été fractionnée, puis les aubages
g pas variable, puis les commandes trés
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Pendant que les U.S,A. généralisaient
leurs transmissions hydrauliques établies
pour des moteurs puissants 2 trés fort
couple, les quelques realisations européennes
ne parvenalent pas a s’'imposer. Ni la boite
Brockhouse, ni les solutions de Kreis, ni
celles de Hobbs ne parvinrent 4 la série,
tandis que le systéme Hansa-Matic de
Borgward n’a jamais connu une grande
popularité,

Aussi n’est-il pas surprenant de voir que
les début§ de la « 2-pédales» en Europe se
firent par le truchement de voitures de

rand luxe... destinées a étre exFortées aux
tats-Unis. Ce fut le cas des Rolls-Royce et



des Bentley britanniques (Hydra-Matic), et
un peu plus tard des Jaguar, puis Mercedes
(Borg-Warner).

Mais cette diffusion de I'automatisme
était forcément trés limitée, les grosses
puissances étant D'exception en Europe.
Pour I'équipement des voitures légeres, il
importait gc repenser le probleme, de
trouver une (ou plusieurs) solutions réa-

lisant le délicat compromis entre un ren--

dement élevé et agrément de fonction-
nement. C’est avec cet objectif que furent
entreprises les recherches qui aboutissent
présentement 4 trois familles de solutions :

— adoption, sur des voitures tres légeres,
d’embrayages semi-automatiques ou auto-
matiques;

— adoption, sur des voitures moyennes,
de transmissions apparentées aux conver-
tisseurs ameéricains, mais adaptées dans
leurs dimensions et leur équipement;

— adoption de solutions originales d’une
grande diversité, allant de systeémes hydrau-
liques a des dispositifs purement méca-
niques.

L’aspect commercial de
'automatisme en Europe

Nous avons précédemment fait remarquer
que la généralisation actuelle de la voiture
A « 2 pédales » aux Etats-Unis est en fait 'a-
boutissement d’une campagne de vingt ans.
Les années de guerre elles-mémes ne furent

pas completement perdues, étant donné les
nombreuses applications militaires de ces
transmissions automatiques.

Le public était donc bien « préparé» des
1946, et P'accueil, vers 1948-1950, répondit
aux prévisions.

D’autre part, contrairement 2 son con-
frere européen, le conducteur américain
n’apporte pas tellement d’attention a la con-
duite de sa voiture. La suppression d’une
manceuvre était bien de nature a lui plaire,
et la nombreuse clientéle féminine en fut
tres satisfaite.

Pour généraliser I’automatisme en Eu-
rope, il faut d’abord savoir ce qu'aime la
clientéle, qui est d’un naturel assez méfiant
envers les nouveautés. Le client veut
savoir combien il paiera en plus pour la
conduite 2 2 pédales, quelles sont les sources
possibles d’ennuis et le cott d’éventuelles
réparations. C’est pourquoi les essais ont
été progressifs, et le sont encore.

1¢" stade : Rendre I’embrayage
automatique

Avant d’adopter une transmission 100 %,
automatique sur des véhicules légers, mus
par des moteurs de 400 4 1 o0 cm?, plu-
sieurs constructeurs ont proposé des em-
brayages centrifuges, pneumatiques ou
électromagnétiques, asservis a la fois au
régime du moteur et au levier de vitesse, et
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3ui permettent de changer de vitesse sans
ébrayer. C’est la reprise, 4 vingt-cinq ans
de distance, et sous une forme trés petfec-
tionnée, des servo-débrayages qui eurent
leur heure de succés sur des grosses voi-
tures (1930-1934).

Les solutions Fetlec, Gravina, Simca-
Matic, Newton Drive, Manumatic, Stan-
drive, Saxomat sont trop connues pour que
nous insistions. La technique est dans I’en-
semble bien au point et des appareils sup-
portent des parcours de 100000 km sans
accuser d’usute anormale. ‘

Fait assez curieux, laccueil aupres du
grand public, aussi bien en France qu’en
Grande-Bretagne, a été plus réservé qu’on
ne pouvait le penset apres le bon départ de
fin 1956.

On peut se demander si le client
n’attend pas pour se décider en faveur de
’automatisme que celui-ci intéresse a la fois
I’embrayage et la sélection des vitesses. La
rivalité de succes entre I'ID-19 et la DS-19
Citroén semblerait étayer cette thése. On
ne peut d’autre part assimiler 4 une trans-
mission « automatique» un organe clas-
sique lié 2 une servo-commande.

2* stade : Convertisseurs de style
américain

Jusqu’a présent, leur adoption a da étre
limitée a des véhicules européens d’une
cylindrée minimum légérement supérieure
a 2 |, en ’absence de convertisseuts hydrau-
liques légers a haut rendement.

L’installation d’une usine filiale de Borg-
Warner en Grande-Bretagne a permis une
diffusion rapide de cette transmission dans
la classe « grand’routiere» de la construc-
tion anglaise, avec Ford comme chef de
file. Rover étudia sa propre transmission.

En France, événement capital a été le
lancement de la transmission « Transfluide »
de la Régie Renault. Cet organe réunit d’une
facon heureuse un convertisseur simplifié
de bon rendement, un embrayage électro-
magnétique automatique et une boite mé-
canique a trois rapports. Le comportement
de ID’ensemble est tout a fait satisfai-
sant, et I'agrément de ce dispositif a com-
pletement transformé celui de la 12 CV
Frégate, excellente routiére dont la douceur
de marche n’était pas la vertu premiere.
Avec le Transfluide, la maniabilité en ville
et la souplesse des reprises sont nettement
augmentees,

C’est dans cette voie qu’il semble logique
de travailler, en réalisant des ensembles
suffisamment compacts, légers et efficaces

SUITE PAGE 62



La nouvelle transmission « Flight Pitch |

17¢ turbine Roue libre du stator

Embrayage de

Pignon central
marche arriére

Conrarng (train arriére)

(train avant)

2¢ turbine

[ Stator Embrayage

3¢ turbine

Couronne
Pignon central (train arriére)

(train avant)

Roue libre de
la couronne
(train arriére)

PREMIERE TURBINE

La premiére turbine entraine, par un arbre creux, le
pignon central du train planétaire arriére. C'est elle
qui, au démarrage, transmet la plus grande partie
du couple moteur multiplié. La couronne dentée du
train planétaire étant bloquée par une roue libre, les
satellites roulent sur les dentures et I’arbre porte-
satellites entraine |’arbre de sortie d faible vitesse.
Les arbres porte-satellites des deux trains sont soli-
daires et reliés d 'arbre de sortie de transmission.

r'l\“"turbine
O

Arbre creux 1¢ turbine

DEUXIEME TURBINE

Celle-ci développe un couple de plus en plus important
@ mesure que la vitesse croit au démarrage. Un arbre
creux, portant par ailleurs I'embrayage de marche
arriére, entraine la couronne dentée du train pla-
nétaire avant, dont le pignon central est bloqué par
une roue libre. C’est ['arbre porte-satellites qui trans-
met le mouvement. Lorsque la premiére turbine ne
développe plus de couple, elle tourne librement avec
le train planétaire arrigre et [’arbre de sortie.

™~ 2° turbine
Nbre creux 2° turbine
Couronne train avant




LE « DYNAFLOW »

Dynaflow »

Boites planétaires

Embrayage

Embrayage pour
de marche avant

freinage-moteur
en descente

Roue libre du
pignon central
(train avant)

LA transmission automatique Dynaflow d convertisseur de
couple et trains épicycloidaux a été introduite par Buick en
1949. Elle comportait d ['origine, comme le montre le schéma
ci-dessus, un élément impulseur ou « pompe », une turbine
unique et un triple stator auquel correspondaient trois dispositifs
de roues libres qui les libéraient I'un aprés 'autre. Elle a été
progressivement perfectionnée et sa derniére version apparue sur
les modéles 1958 comporte trois turbines et un stator monté sur
roue libre. Chaque turbine est reliée indépendamment & un organe
des deux trains planétaires démultiplicateurs, de sorte que la
démultiplication dépend des vitesses relatives des trois turbines.
En outre, les aubes du stator sont @ incidence variable suivant la
position de la pédale d’accélération, d’oli une conduite économique
en croisiére avec la possibilité de reprises rapides. Pour les
descentes en cbtes raides, un embrayage dans la boite permet
’entrainement accéléré des turbines par I'arbre de la voiture et,
ainsi, un freinage assez efficace par le moteur (grade retarder).

TROISIEME TURBINE LE STATOR

Celle-ci prend lé relais lorsque le moteur et la voiture
acquidrent de la vitesse. Elle entraine directement
les deux arbres porte-satellites (par I’intermédiaire
d’un embrayagé d disques multiples mis en prise
une fois pour toutes au démarrage). Lorsque la
deuxiéme turbitie ne développe plus de couple, elle
tourne librement, la roue libre du pignon central du
train avant le neutralise et tous les organes des
deux trains toutnent d la vitesse de I'arbre de sortie.

S 3® turbine

Porte-satellites

C’est ’élément de réaction du convertisseur de couple.
Il est bloqué par une roue libre qui lui permet de
tourner librement lorsque la multiplication du couple
n’est plus nécessaire, car d ce moment I'huile qui
sort de la troisi¢me turbine change de direction et
vient frapper la face arriére de ses aubes. Celles-ci
sont & incidence variable, faible en croisiére, plus
ou moins fortes pour les accélérations rapides, suivant
la position de la pédale de commande des gaz.

r\ Stator 4 aubes i incidence variable

Arbre de réaction du stator
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La nouvelle transmission automatique

LA Motor Industry Research Association Britannique
a mis au point cette transmission automatique
destinée aux voitures de 2 | de cylindrée environ et
qui autorise également la manceuvre manuelle. Elle
combine un dispositif hydraulique avec un -double
train épicycloidal suivant le schéma de droite. On
voit comment |a transmission du couple se partage
entre la partie hydraulique et la partie mécanique d
un stade intermédiaire entre la plus grande démulti-
plication et la surmultipliée (overdrive). Pompe et
récepteur hydrauliques comportent des rotors portant
six pistons et cylindres en couronnes, celles des

pistons pouvant étre décalées simultanément (schémas
en bas d gauche). Quand I’excentricité du récepteur
est nulle, celle de la pompe est maximum mais elle
ne peut débiter et reste bloquée ainsi que le pignon
auquel elle est liée: on obtient mécaniquement
I'overdrive. Quand [‘excentricité de [a pompe est
nulle, c’est le récepteur qui reste bloqué ainsi que la
couronne qui lui est reliée : on obtient mécaniquement
la plus grande démultiplication. Entre ces deux
extrémes, le couple est transmis, en partie méca-
niquement, en partie hydrauliquement (35°/; au
maximum). Le rendement du circuit hydraulique n’est

[Ensemble pompe]

[Ensemble récepteur|

Grande multiplication

" (overdrive)

vitesse
inférieure

Transmission
par voie hydraulique

Excentricité
maximum

‘Rapport intermédiaire

Position de la valve hydraulique pour la

Train de
L vitesse
supérieure

montée des vitesses

Tambour

\_Excentricité
minimum

Engrenage planétaire

Train de marche arrigre —-

Arbre
de sorlie

7
Porte-satellite —/
de vitesse inférieure

du sélecl




expérimentale britannique M.I.R.A.

pas élevé (659/, environ) mais comme il ne transmet
qu’une faible fraction du couple, le rendement total
demeure de |'ordre de 809, supérieur d celui de tous
les convertisseurs de couple. Le démarrage s'obtient
par une valve réglant la pression du fluide hydraulique.
Un régulateur commande automatiquement [’excen-
tricité des rotors en fonction de la vitesse de la voiture
et de la position de la pédale d’accélération. Un
sélecteur manuel permet au conducteur d’intervenir
d tout instant. Cet ensemble d haut rendement pourrait
servir de solution au probiéme de la transmission
automatique sur la voiture moyenne européenne.

Rotor de la pompe hydraulique
Glissieres des rotor

Rolor du récepteur hydraulique

Ressorls de rappel

Jouge d'huile

Planétaire lié a lo pompe

Entrainement
du réqulateur

Arbre de sortie Récepteur Arbre d'entrée
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z # valve hydravlique 73
— el le régulateur

Passages du liquide / /
ompe-récepteur

Linison avec le
sélecleur manuel
au volant



de suspension avant

Pneuride Dunlop

Le systéme de suspension d air mis au point par Dunlop pour les voitures particuliéres et les véhicules com-
merciaux comporte un compresseur entrainé par courroie, un réservoir sous pression et quatre éléments de
suspension suivant le schéma simplifié de droite. A gauche, une moitié d’avant-trdin équipée d’une telle sus-
pension. Les triangles de guidage existent toujours et le triangle inférieur enfonce un piston lié d lui et qui
pénétre dans une capacité solidaire de la traverse. L’étanchéité est assurée par caoutchouc renforcé de nylon.
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pour équiper des véhicules de 850 a
1 500 cm® Notons que la Motor Industry
Research Association (M.L.R.A.) de Grande-
Bretagne a proposé une boite a convertis-
seur et trains différentiels mécaniques
répondant 4 ce but: la majeure partie du
couple est transmise par les trains, le con-
vertisseut 2 rendement moyen n’en trans-
mettant qu’une faible fraction.

3¢ stade : Les solutions originales

A coOté des systémes hydrauliques, les
recherches actuelles peuvent fort bien
aboutir a la création de dispositifs variateurs
de vitesse d’une technique totalement dif-
férente et d’un rendement bien supérieur.
On attache en particulier beaucoup d’in-
térét aux résultats pratiques en utilisation
continue du variateut de vitesse de la voi-
turette hollandaise DAF, qui sera construite
a Eindhoven. Ce systéme a double train de
poulies extensibles et courroies trapézoidales
est en somme la reprise sous une forme
moderne des systemes utilisés avant 1914
g‘ar des constructeurs tels que Fouillaron,

urricum, etc. La réalisation industrielle de
semblables variateurs ne pose pas de pro-
bleme; il reste 2 savoir si I’exposition des
poulies et courroies aux intempéries ne
provoquera pas quelques incidents de fonc-
tionnement.
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On attend également des précisions sur
le systtme de transmission automatique
combinée avec des roues avant motrices sur
la petite voiture japonaise Mikasa, qui
termine ses essais avant d’étre lancée en
série.

Retenons aussi qu’en Grande-Bretagne
’embrayage automatique Smith a été
monté sur la minuscule Isetta BMW-300,
ce qui prouve que l'automatisme ou le
semi-automatisme n’est déja plus I’apanage
des 200 4 300 ch.

Avant de clore cette mise au point sur
’automatisme de la transmission én Europe,
rappelons I'intérét que présente le montage
de If’overdrive semi-automatique. C’est en
fait le lien entre la conduite « pensée» et la
conduite « réflexe» que l'on adopte en
croisiere.

Sur des moteurs ttés souples qui n’exigent
que des changements de vitesses peu fré-
quents, ’enclenchement automatique, mais
controlé, d’une survitesse assure une grande
simplicité de marche et une économie sen-
sible de carburant, tout en permettant des
allures moyennes élevées, Il est certain que
le dispositif adopté par Simca sur ses voi-
tures « Vedette » (Beaulieu, Chambord, Pré-
sidence 1959) va considérablement aug-
menter les possibilités de croisi¢re de ces
routiéres 2 moteur V-8 accouplé a une boite
A trois rapports (Rushmatic).




LA DAF HOLLANDAISE

C’est une des petites voitures les
plus intéressantes au point de vue
technique, seule de sa catégorie des
600 cm® 4 étre équipée d’un em-
brayage et d’un changement de
vitesse automatiques. D’une con-
ception particuliére, le systéme dit
« Variomatic », & variation con-
tinue, assume toutes les fonctions
d’une transmission classique, dif-
férentiel compris, sans intervention
du conducteur. On voit, ci-dessus,
que chaque roue arriére est en-
trainée par une courroie trapé-
zoidale tournant sur deux poulies
d diamétre variable en fonction de
la vitesse et de la dépression du
moteur, L’'embrayage est centrifuge
et les quatre roues indépendantes.

Suspensions et freins

On aurait pu croire, en 1957, 4 une mul-
tiplication rapide des suspensions 4 systémes
pneumatiques divers, aussi bien dans le
domaine des poids lourds que dans celui
de la voiture de tourisme. Or le dévelop-
Fement des véhicules lourds suspendus par
‘air ne progresse que lentement, les solu-
tions américaines, y comptis la « Level-Air»
de Chevrolet ne sont encore que des mon-
tages fournis sur demande, et I’exemple des
2-litres Citroén est demeuré unique en
Europe.

Cela tient 4 ce que certains problémes ne
sont pas encore totalement résolus, et no-
tamment celui de I’'amortissement. En effet,
la suspension pneumatique ne posséde pas

d’amortissement propre: il faut donc la

compléter par des amortisseurs trés ro-
bustes, établis cependant de fagon 4 ne pas
masquer les avantages de la suspension par
air. 1ls devront donc avoir un certain degré
de liberté au milieu de leutr course, laissant
ainsi ?asser les petites oscillations, devenant
plus ferme de part et d’autre de cette zone
de travail.

La complexité de ce probleme de vibra-
tions explique la lenteur de mise au point
des solutions: la General Motors s’y est
tres sérieusement attaquée.

"Une autre difficulté que tencontre la
diffusion de la suspension a air sur les mo-
deles de grande série et qui I’a fait réserver
jusqu’ici aux voitures de prix élevé provient
de la source méme d’air comprimé. Un
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Caoutchouc

Ressorts plus air

Raccord d'alimentation

Au réservoir
d’air comprimé

/

G GFDO

Valve de réglage d'affaissement

On voit d droite le schéma d’une suspension mixte telle qu’elle a été réalisée aux Etats-Unis et qui est montée
sur demande sur les modéles Rambler. Un ressort hélicoidal plus souple que le ressort normal entoure un élément
pneumatique léger qui vient en complément quand la voiture est chargée. Les deux éléments, droit et gauche,
sont alimentés en tandem. A gauche une solution italo-frangaise développée par Pirelli et Paulstra. C’est encore
une. solution mixte avec ressort hélicoidal combiné avec une cavité étanche dans laquelle I’air est admi

élément de susgension pneumatique se pré-
sente sous la forme d’un soufflet intercalé
efitre 'une des piéces de la suspension et
le chissis. A une certaine charge correspond
ufie certaine quantité d’air; pour une charge
supérieure il est nécessaire d’envoyer de
I'air en complément qui devra étre retiré
lotsque la charge redeviendra normale. Un
jeu ge claiets assure I’'admission et le départ
de l'air. La source d’air sous pression ne
Fose pas de probléme sur les véhicules uti-
itaires qui sont tous équipés d’un réseau
d’air comprimé pour le ?onctionnement des
freins. Sur les voitures particuliéres, il a
fallu prévoir un petit compresseur entrainé
par le moteur, solution coflteuse et peu
admissible sur des voitures de grande dif-
fusion. Une autre qui semble trés promet-
teuse est actuellement en cours d’étude en
Italie. Elle consiste a intercaler entre un
élément de suspension soumis aux cahots
de la route et le chassis un petit piston se
mouvant dans un cylindre. Chaque mou-
vement de la roue sur le sol provoque le
mouvement du piston dans le cylindre et
ainsi la charge partielle d’un réservoir
d'air comprimé qui alimentera les éléments
souples de suspension.

Signalons d’autre part que la firme fran-
gaise Messier, qui réalisa dés 1926 une série
de deux cents voitures 4 suspension visco-
pneumatique, étudie en ce moment des
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suspensions travaillant 4 pression élevée:
30 a 40 kg au lieu de 5 4 6 kg.

Une solution pleine de promesses est celle
des nouvelles suspensions composites alliant
des ressorts hélicoidaux enrobés ou non de
caoutchouc, 4 des soufflets pneumatiques;
la dimension des ressorts pourrait alors étre
réduite et la sécurité y gagnerait.

De son coté, la firme Pirelli travaille sur
des dispositifs comprenant un systeme a
caoutchouc et 4 ressort d’acier enrobé: le
ressort acier assure la stabilité et le caout-
chouc encaisse une partie de la charge.

Il apparait ainsi que, dans un avenir tout
proche, le probleme de la suspension poutra
étre mieux tésolu en combinant les trois
éléments : acier, caoutchouc et air. Notons
que DAF, en Hollande, a retenu le caout-
chouc pour sa future Goo cm?®.

Quant au domaine du freinage, on ne
peut jusqu’a présent qu’{' constater la riva-
lité entre les disques et les tambours.

La saison sportive, et en particulier
I'épreuve-clef des 24 Heures du Mans, n'a
pas cette année amené d’arguments décisifs.
Il semble que le systéme 2 discaue présente
de trés réelles qualités, comme le démontre
le succes de 'expérience Citroén. Toutefois,
maints constructeurs spécialisés hésitent
encore a le généraliser. Sans doute plusieurs
années d’expérimentation seront-elles encore
nécessaires pour trancher la question.
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LA SV/

une routiére rapide a base

IL n’y a plus de voiture de sport francaise.
A la veille de la seconde guerre mon-

diale, I'amateur francais pouvait faire
son choix parmi toute une gamme qui
s’étendait de la petite Georges Irat traction
avant a moteur Ruby, a la 4,5 1 Delahaye
12 cylindres de 180 ch. Aujourd’hui, ce
méme amateut ne trouve plus rien en France
en dehors de voitures de série, d’ailleurs
fort remarquables, mais inadaptées aux
compétitions « sport» ou méme « grand
tourisme ».

Finies les Bugatti « 57», les Delage, les
Delahaye, les Hotchkiss « Paris-Nice», les
Talbot-Lago spéciale. Finies les 5/6 CV a
tracfion avant, trés basses, que Georges
Irat proposait aux jeunes débutants. Deux
grands constructeurs, Peugeot et Renault,
offraient chacun une voiture dérivée de la
série, aux performances intéressantes: la
« 402 » Darl’mat spéciale pour le premier, la
Saprar spéciale Sport pour le second; ces
modeéles approchaient les 150 km/h.

La guerre vint et, mettant un terme 2 la
construction de voitures particulieres, fit
disparaitre ces routieres a grande vitesse.
La France s’engagea ensuite dans la voie de
I'économie et produisit de petites voitures
fort intéressantes.
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Un peu plus tard, Delahaye et Talbot
proposerent des voitures sportives a grande
puissance, de forte cylindrée. Mais la dété-
rioration rapide du pouvoir d’achat de la
clientele frangaise, 'augmentation démesu-
rée du prix de vente du carburant limitérent
la vente de ces voitures a un trés faible
nombre d’exemplaires: leur budget d’ex-
ploitation était tres élevé et elles disparurent
rapidement.

Que trouve en France I’amateur
sportif?

Le talent d’Amédée Gordini, longtemps
consacré a développer les possibilités éten-
dues de la mécanique Simca, puis a créer
des prototypes spéciaux, est maintenant
concentré sur la modification de la berline
Renault Dauphine.

Seul, René Bonnet, trés courageusement,
demeure sur la bréche et, au travers de dif-
ficultés quasi quotidiennes, continue a pro-
duire en tres faibles quantités son rapide
coupé dérivé de la Panhard « Dyna», le
«D.B.»

Ajoutons a4 ces «D.B.» les voitures
légeres dérivées de la 4 CV Renault (Alpine,
Brissonneau) et nous aurons fait le tour des




possibilités offertes par le marché frangais,
car la puissante Facel-Véga, malgré ses pos-
sibilités, est beaucoup plus une voiture de
luxe et de prestige a grande vitesse qu’une
voiture de sport.

Ainsi, 4 moins de se limiter 4 la conduite

de voitures de 750 cm?®, les amateurs fran-
cais de voitures de sport devront piloter
soit des berlines ou cabriolets de série (modi-
fiés ou non), soit consentir 4 la dépense
élevée que représente I'achat d’une voiture
étrangere.

On congoit facilement que la conduite
d’'une berline de série ou d’un coupé
750 cm?® (les rapides D.B. exceptées) puisse
constituer le premier stade du pilotage
sportif. Mais, I'expérience venant, ’ama-
teur souhaite disposer d’une voiture plus
rapide, plus « amusante», répondant 4 son
style personnel de conduite.

Actuellement, répétons-le, il n'y a pas
d’alternative : I'amateur doit tourner son
regard vers la construction britannique, ol
il pourra trouver un choix étendu de mo-
deles éprouvés, dont certains sont cons-
struits en grande série, comme la toute
nouvelle petite Austin-Healey Sprite.
L’Allemagne lui offrira aussi de grandes
possibilités, dans des classes différentes : ces

ses lecteurs sportifs

d’éléments francais de série

modeles seront sdrs, robustes, endurants et
surtout trés « vites .

Quant 2 Pltalie, pays traditionnel des
chefs-d’ceuvre du haut rendement, elle lui
offrira une belle variété de joyaux de fine
mécanique, allant de minuscules 6oo cm?
jusqu’a la « 12 cylindres » de prés de 5 litres !

Comment est née I'idée de la SV/1500

Mais indépendamment du fait que tous
les amateurs sportifs n’ont pas 4 leur dispo-
sition les millions nécessaires a4 1’achat de
ces engins, beaucoup souhaiteraient dispo-
ser d’'une monture spécifiquement « fran-
aise» plutdt que de piloter une voiture qui,
tout au plus, n’a de frangaise que... la
pelnture.

D’autre part, il existe bon nombre d’en-
thousiastes qui souhaitent posséder une
voiture réellement a deux fins: routiére
rapide, mais presque « utilitaire» en se-
maine, elle pourrait prendre part, avec des
chances honorables, 4 des compétitions
routiéres ou de grand tourisme. ne se-
rait pas le véhicule inconfortable qui, bien
que répondant 4 la définition « voiture de
sport», est fort mal a P'aise en dehors des
circuits. Cette machine robuste, surabon-
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Voicei la voiture de sport frang

o Routiére robuste et siire 2 grande vitesse

e Organes principaux empruntés a la construction de série

e Réalisable par tout atelier mécanique bien outillé T
e Moteur 4 cylindres Peugeot 403 de série modifié
o Vitesse de 185 km/h 2 195 km/h |
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” |
aise vue par SCIENCE ET VIE

o Cadre rigide a structure tubulaire type échelle
e Suspension avant et arriére a roues indépendantes

e Freins a disque sur roues avant et arriére

e Caisse type torpédo-barquette en alliage léger




La SV/1500 sport dans

sa version *“hard-top”

dante méme, n’occasionnerait aucune sujé-
tion spéciale d’entretien: sa conception
serait telle qu’elle pourrait étre utilisée plu-
sieurs saisons de suite, et méme subir les
refontes nécessaires importantes : montage
de moteurs plus modernes, par exempﬁa,
au fur et 4 mesure de leur sortie. C’est pour
cette raison que le lecteur, habitué aux
réalisations ultra-légeres, sera peut-étre
surpris de Pextréme robustesse de certains
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otganes de la S V/isoo; mais, née avec
85/87 ch, cette voiture a des organes pré-
vus pour supporter sans modification les
120/125 chevaux des moteurs des années
1960/62.

Enfin, ce véhicule setvirait également
d’engin de « transition», entre la voiture de
série plus ou moins modifiée et le modéle
de classe internationale a vitesse trés élevée.
Ie sportif pourrait ainsi se «juger» lui-




e Toiture amovible en plastique stratifié

e Pare-brise panoramique en vitre plastique

e Roues a rayons métalliques minces type Rudge

méme avant d’accéder a la classe des voi-
tures a4 tres hautes vitesses.

C’est pour tenter de répondre au souhait
de ces différentes catégories de conducteurs
sportifs que 1’équipe des techniciens de
« Science et Vie» a entamé, Ihiver dernier,
étude d’un projet de voiture de sport
francaise, dont la conception ferait appel,
dans une mesure aussi large que possible, 2
la construction nationale de série.

En Italie, de trés nombreux artisans-
constructeurs, aux moyens matériels sou-
vent fort limités, proposent d’intéressantes
voitures légeres établies 4 partir d’ensembles
meécaniques Fiat, Certains ont méme été trés
loin et ont congu une gamme d’équipe-
ments complémentaires qui permettent, par
stades successifs d’adaptation, d’obtenir de
petits engins a trés haut rendement (Abarth,
par exemple).
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Cette activité se retrouve en Grande-
Bretagne ou cependant on préfere aller
plus loin et construire des voitures nette-
ment différenciées de la série, méme si elles
en empruntent certains éléments.

Quant aux sportifs d’outre-Atlantique,
bon nombre d’entre eux réalisent la voiture
de sport de leur réve en combinant adroite-
ment des organes et piéces de série avec des
équipements spéciaux, Le bas prix des picces
« récupérées» compense le prix tres élevé

des équipements de rendement (culasses,
arbres 4 cames, pistons...); quant au pro-
bléeme de la main-d’ccuvre — qui est hors
de prix aux U.S.A. — il est résolu d’une ma-
niére simple: 'amateur fait tout par lui-
méme. D’ailleurs, certains spécialistes n’ont-
ils pas proposé des voitures sous forme
d’ensembles 4 monter, des « kits», tandis
que d’autres firmes offrent 4 bas prix des
caisses légeres bien profilées.

Clest 2 la suite de I’étude de ces formes

Détails du chassis

de la SV 1500 Sport

1 Barres latérales de connexion
2 Relais de direction avant droit

3 Ressort-avant Peugeot 403 modifié
4 Pompe A eau

5 Orifice de remplissage d’eau




diverses de construction personnelle de voi-
tures de sport, et d’une analyse des possi-
bilités offertes par la production francaise
de série, que « Science et 17ie» peut proposer
aujourd’hui la « S V/1500».

Bases de I’étude

Bien que la définition de Pensemble de
la voiture et du détail de ses organes ait été
trés poussée, la conception générale est suffi-

Tubulure spéciale Maxi

Pompe i essence

Carburateur horizontal Solex spécial Maxi
10 Maitre cylindre et réservoir Lockheed
11 Support arriére moteur

12 Echappement spécial

0 ~o

13 Relais de transmission Renault Frégate R 1193

14 Volant compétition

15 Ensemble boite-pont-frein Citroén | D 19
16 Suspension arr. Renault Frégate R. 1103
17 Réservoir de carburant

18 Suspension arr. Renault Frégate R 1103/04

19 Biellettes de réaction

samment souple pour permettre une grande
variété de formes de réalisation. :
Tout au long de ’étude, nous insisterons
d’ailleurs sur cette multiplicité de solutions
possibles ; celles que nous présentons offrent
cependant les avantages les plus grands.
Nous ne proposons donc pas seulement un
type de véhicule, nous indiquons aussi
nos lecteurs une marche 4 suivre pour
leur permettre éventuellement de conce-
voir, construire, puis améliorer une voi-

Moteur Peugeot 403 modifié Maxi (incliné 2 30°) 20 Timonerie et sélecteur | D 19 modifiés

21 Couple de tablier

22 Traverse intermédiaire

23 Frein 2 main Renault Frégate R 1103
24 Pédalier Citroén | D 19

25 Support moteur

26 Roue Rudge Whitworth diam. 15
27 Moyeu Rudge Whitworth

28 Frein A disque Girling

29 Amortisseurs télescopiques

30 Triangulation avant Peugeot 403
31 Boitier de direction Citroén | D 19
32 Relais de direction avant gauche
33 Radiateur Peugeot 403 modifié
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Le carburateur spécial du Pr. Morand
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ture personnelle agréable et économique.

Il va de soi que tout véhicule 2 grande
vitesse est intrinséquement colteux. L’im-
portance que doivent prendre les organes
concourant a la sécurité sur des voitures
atteignant 180/200 km/h justifie un prix
élevé : le chéssis doit étre trés rigide, la
direction précise, les freids surabondants.

Pour P’étude de la «S V/i500», pour
Pexposé des caractéristiques de départ aussi
bien que des améliorations que peut recevoir
le type de base, nous avons donc défini un
certain nombre de principes avec lesquels
on ne peut transiger.

Principe N° 1

Bien qu’elle soit destinée a étre construite
par des amateurs, cette voiture est exacte-
ment 'opposé d’un « bricolage». L’expé-
rience a montré que les formules qui font
appel a 'improvisation, voire au systéme D,
font obligatoirement faillite lorsqu’elles
sont appliquées a la voiture de sport.

Nous affirmons au contraire la nécessité
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QUELLES que soient la vitesse de rotation et la
puissance demandées au moteur, la composition
du mélange d’air et d’essence doit rester parfaitement
homogéne et constante. Elle doit toujours étre trés
voisine de celle qu’imposent les lois des réactions
chimiques. En toutes circonstances, le carburateur
doit donc fournir un mélange optimum, la tubulure
d’admission doit ensuite le conduire, d travers
I'ouverture des soupapes d’admission, jusque dans
chaque cylindre, avec une perte de charge aussi
réduite que possible. L’étude compléte et rationnelle
de I’ensemble inséparable carburateur-tubulure d’ad-
mission pose de passionnants problémes de physique.
En particulier la vitesse de déplacement du mélange
et, finalement, la pression d I'intérieur de chaque
cylindre, sont essentiellement déterminées par la
propagation d’'ondes, dont la superposition et les
interférences peuvent donner toutes sortes d’effets.
Découvrir les phénoménes favorables et ceux qui sont
nuisibles, produire systématiquement les premiers
et éliminer les seconds, tel était le probléme complexe
d résoudre. Une élégante solution a été trouvée par
le Professeur Max Morand de la Faculté des Sciences
de Paris et directeur du Laboratoire de Physique-
Enseignement. Sa tubulure et son carburateur ont été
adaptés d la forme aérodynamique trés surbaissée
de la voiture grand-sport étudiée par Science et Vie.

d’obtenir une qualité parfaite dans la fabri-
cation des organes du véhicule (et en par-
ticulier de sa structure), autres que ceux qui
proviennent de la grande série. Le montage
devra également étre irréprochable.

Aussi déconseillons-nous formellement
d’entreprendre la réalisation d’une SV
1500 4 quiconque ne dispose pas person-
nellement d’un atelier de mécanique bien
outillé, ou qui ne peut utiliser les services
d’un bon atelier spécialisé.

Principe N° 2

La voiture étudiée ne doit pas risquer de
se démoder avant plusieurs années. A Iori-
gine elle est dotée d’une puissance modérée,
obtenue avec un moteur 1 500 cm? frangais
de grande série qui n’a subi que des modi-
fications légéres; sa conception et sa réali-
sation devront la rendre apte 4 recevoir des
moteurs plus puissants, qu’il s’agisse de
moteurs actuels jusqu’a deux litres de cylin-
drée ou de futurs moteurs 2 haute compres-
sion de 1 506 cm3,
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Monté sur la tubulure Maxi, le carburateur horizontal de la SV/1500

L’ensemble sera donc prévu dés Iorigine
pour des vitesses de ?’ordre de 225 A
240 km/h alors que la vitesse du modéle
initial n’est que de 'ordre de 180 km/h.
C’est pourquoi, répétons-le, le chassis, le
bloc propulseur arriere et essieu arriére
articufé sembleront surabondants; en fait,
ils seront tout a fait adaptés lorsque la voi-
ture donnera son maximum. La S V/1500
veut étre une voiture a la fois stre et extré-
mement robuste.

Principe N° 3

Compte tenu de ce qui précede, le projet
S V/1500 ne doit entrainer qu'un minimum
de dépenses. Aussi a-t-on fait choix d’or-
ganes principaux de trés grande diffusion,
qui ne subissent que peu de modifications,
seulement celles qu’exigent leur intégra-
tion dans 'ensemble et leur adaptation au
régime de fonctionnement du véhicule. Ces
organes ont été¢ sélectionnés parmi ceux qui
entraineront les moindres frais d’entretien
et de réparation.
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Principe N° 4

Le projet S V/1500 n’est pas une concep-
tion abstraite, bien qu’aucun exemplaire
n'ait encore été effectivement réalisé.

Certains de ses éléments, en particulier
le moteur, son alimentation et la carbu-
ration, ont été essayés sur une betline de
série; d’autres organes sont trop connus
pour que leur description soit poussée dans
le détail. Lorsque cette étude sera publiée,
il ne restera plus qu'a définir de maniére
détaillée le dessin d’exécution de piéces et
parties de détails.

Enfin, comme nous I'avons indiqué plus
haut, ce projet n’est pas cristallisé autour
d’un dessin rigide : beaucoup de souplesse
est laissée A 'interprétation de Iidée direc-
trice.

Performances escomptées

La cylindrée retenue pour le moteur de
cette voiture de sport est de 1 500 cm®.
Cette valeur correspond 4 celle de modeles
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Coupe, plan et dimensions
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générales de la SV 1500 Sport

By v

Roue de secours
formant baffle
Radiateur 403
modifié
Traverse princi-
pale avant
Orifice de rem-
plissage d’eau
Support moteur
avant
Couvre-culasse
inversé

Carter ventilé
Support moteur
arriére
Sélecteur
Citroén ID 19
modifié
Timonerie de
boite de vitesses
Support avant
de caisse

Frein a disque
Girling-Dunlop
Direction @ cré-
maillére Citroén
D19

Batterie d'accu~
mulateurs
Tubulure Maxi
Jambes de for-
ce du chdssis
Relais de trans-
mission
Echappement
déporté

Axes de suspen-
sion arriére
Raquettes de
suspension

Bloc frein arrid~
re droit

Bloc frein arrié-
re gauche
Propulseur
Citroén ID 19
Réservoir d'es-
sence



Vue avant cotée de la SV/1500

1,50m

1 Support moteur avant
2 Carter ventilé
3 Batterie d’accumulateurs

de sport de série telles que la MG « A » bri-
tannique, les voitures allemandes de grand
tourisme et de sport Porsche, et les voitures
italiennes « sport international» Ferrari et
Maserati. C’est aussi la cylindrée du moteur
des voitures de formule internationale 11,
de la classe des Cooper et des Lotus britan-
niques équipées avec le moteur léger a tres
grande puissance construit par Coventry-
Climax. _

Prenant comme unité de base un moteur
de tres grande série, la puissance motrice
escomptée est naturellement inférieure 2
celle des moteurs spécifiquement « compe-
tition» et dotés en particulier d’une distri-
bution 2 double arbre a cames en téte.

Le moteur Peugeot « 403» a normale-
ment une puissance de 62/65 cha 4 750 t/mn
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4 Carburateur horizontal spécial
5 Moteur 403 incliné
é Couple de tablier

7 Jambes de force
8 Cadre tubulaire
9 Pompe a eau

avec une compression de 7,5. Les essais
effectués tant sur banc que sur route avec
une berline montrent que la puissance obte-
nue sera de:

— 85/87 ch au régime de 5 6oo t/mn pour
la variante la moins poussée, soit 56,5/58 ch
au litre, avec 8 de compression (variante A);

— 95/97 chau régime de § 8co t/mn pour
la variante la plus poussée, soit 63/64,5 ch
au litre, avec 8,75 de compression (va-
riante B).

1 Vitesse maximum

Les vitesses maximum escomptées pout
ces deux versions sont respectivement de
180 km/h pour la variante A et 198/200
km/h pour la variante B.



Nous précisons que ces vitesses sont re-
latives & des essais effectués dans des « con-
ditions favorables normales», c’est-a-dire
avec une voiture compléte en ordre de
marche, mais la deuxiéme place de ’habi-
tacle ayant été carénée dans toute la mesure
permise par les annexes du Code Sportif
International.

Ces valeurs résultent de calculs effectués
sur des véhicules de technique et de profi-
lage voisins de ceux de la S V/1500, et dont
la_ puissance motrice était connue; ces
mémes véhicules furent également essayés
sut rampes connues et étalonnées. Bien
que le rendement organique de la trans-
mission quc nous avons sélectionnée n’ait

as encore €été complétement déterminé,
1l semble devoir étre excellent.

Nous avons donc basé Pétude sur ces
deux chiffres arrondis: 180 km/h pour
la variante A et 200 km/h pour la variante B.

2° Accélération

La encore, en I'absence de mesures effec-
tuées sur véhicule réel, les données ne
peuvent étre qu’approximatives: néan-
moins, nous avons pris comme base les
valeurs suivantes :

o- 5o km/h en 4,5 secondes

o- 8 km/hen ¢ »

o-100 km/h en 13 »

o-120 km/h en 17 »

©o-150 km/h en 28 »
3° Freinage

Le systeme de freinage choisi est déja
largement utilisé sur des voitures de sport
britanniques. La § V 1500 aura un freinage
particulicrement efficace et surtout d’efhi-
cacité durable. La décélération maximum,
a la pression normale sur la pédale, sera de
I’ordllj:e de 0,9 g.

Description technique
de la «SV/1500»

La voiture de grand tourisme rapide et de
sport étudiée par « Science et Vien peut étre
définie comme une « barquette» ouverte 2
deux places réelles réunissant sur un cadre
de chassis spécial, mais trés simple, un en-
semble de constituants prélevés sur des
voitures frangaises de grande série. Seul le
systéme de freinage sur les roues avant, du
type a disque, devra étre importé jusqu’a
ce que la production de série soit effectuée
en France.

Les pieces spéciales se limitent ainsi 2
des supports, paliers, renvois, adaptateurs
permettant la conjugaison des éléments.

Nous tenons encore a préciser que I'orga-
nisation de ce véhicule offre beaucoup de
latitude dans le choix des différents or-
ganes. C’est pourquoi, 4 c6té de la solution-
type recommandée et proposée en premier
lieu, nous indiquerons dans chaque section
du véhicule, d’autres possibilités de sélec-
tion d’organes.

1° Cadre de chissis

C’est la seule piéce importante réellement
spéciale de la § V/1500. Le choix s’est porté
sur une structure tubulaire du type
« échelle», constituée par deux longerons
paralleles de section ronde, réunis par des
traverses et un couple fermé formant sup-
port de carrosserie et de direction. Deux
jambes de force réunissent ce couple de
tablicr a Pextrémité avant des longerons
tubulaires. -

Ces longerons sont des tubes en acier
spécial (molybdéne) dun diamétre de
70 mm. Cette solution simple a fait ses
preuves aussi bien sur les trés puissantes
Auto-Union d’avant 1940, que plus récem-
ment sur les Gordini et actuellement sur les
AC Bristol de sport.

A leur partie avant, les longerons sont
prolongés par deux longeronnets, égale-
ment tubulaires, et qui suppottent le radia-
teur et la fagade avant de la caisse. D’autre
part, un berceau de tole en forme de pyra-
mide tient lieu de bouclier avant et regoit
la suspension 4 ressort 4 lames transversal
surélevé.

Dans sa partie arriére, le chissis se re-
leve; les deux longerons sont contre-
coudés a angle droit et contreventés par des
goussets de tole; cette disposition a été
rendue nécessaire par le choix d’une sus-

ension arriére a roues indépendantes uti-
ﬁsant des ressorts hélicoidaux et des bras
longitudinaux.

Cette partie arriere est fortement contre-
ventée dans le sens transversal, de maniére
a former un caisson extrémement rigide,
sinon indéformable : c’est 1 un facteur de
bonne tenue de route, et qui facilite d’une
part le logement de Pensemble boite-
différentiel suspendu et d’autre part la
réalisation et la fixation de la caisse et des
rESErVoirs.

La conception de ce chissis droit permet
un surbaissement considérable de Ien-
semble; la garde au sol sous les longerons-
tubes est de 0,16 m.

Ajoutons que I'empattement prévu est
de 2,28 m, correspondant 3 une longueur
hots tout approximative de 3,78 m.
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2° Unité motrice

L’étude détaillée du moteur équipant le
type normal de la SV 1500 a été confide
au Professeur Max Morand, dont on con-
nait non seulement les travaux consactés
aux problémes de thermodynamique, mais
également les réalisations pratiques pour
'augmentation de la puissance des mo-
teurs Peugeot 203 et 403.

A juste titre, le Professeur Morand a pré-
conisé de n’apporter au moteur 1 500 cm®
« 403 » de série que des modifications in-
ternes treés limitées. Clest principalement le
systéme d’alimentation qui sera modifié, en
vue d’accroitre sensiblement le remplis-
sage sans toutefois comptromettte la solidité,
la sécurité et la souplesse du moteur,

Le moteur

Le moteur « SV 1500» sera donc le
4 cylindres 1 468 cm?® type 403. Les piéces
de fonderie et tous les équipages mobiles
de ce moteur 4 trois paliers, capables de
supporter des régimes excédant largement
6 coo t/mn, seront conservés. Mais, le mo-
teur étant incliné 4 30° vers la droite par
rapport au grand axe de la voiture, on y
apportera les modifications suivantes :

— adoption de supports avant spéciaux
et d’un support arriere annulaire en deéux
picces;

— adoption d’un carter d’huile de
grande capacité (8 litres) rétablissant le ni-
veau horizontal du fond et permettant un
meilleur refroidissement : cette partie infé-
rieure, établie en tole forte, comportera des
nervures soudées;

— suppression du ventilateur, la pompe 2
eau étant naturellement conservée.

Pour la variante A, il ne sera apporté
qu’une modification aux ressorts de sou-
papes, remplacés par des ressorts en fil plus

tos. Pour la variante B, plus poussée,
amateur aura la faculté d’améliorer encore
la sécurité de marche en procédant aux opé-
rations complémentaires suivantes :

— chromage du vilebrequin,

— €équilibrage statique et dynamique
trés poussé du vilebrequin, cette opération
étant effectuée avec le vilebrequin en place :
le balourd maximum admis, serait de I'ordre
de 2 4 3 cm-grammes ;

— trés haute précision dans les articu-
lations des bielles, pistons et axes de pis-
tons, ainsi que toutes les autres mesures
classiques qui améliorent les conditions de
fonctionnement d’un moteur.

L’équipement du moteur d’origine est

conservé, a4 l'exclusion de I'allumeur de
série qui sera remplacé par un distributeur
comportant une prise de compte-tours,

Le systéme d’alimentation

Les transformations a apporter seront
schématiquement les suivantes :

a) Polissage de la culasse rabotée,
chambres et tubulures, de maniére 4 obte-
nir les taux de compression de :

8 sur la variante A de « go» ch,

8,75 sur la variante B de « 100» ch.

Il n’y a pas a craindre d’interférence entre
le mouvement des tétes de soupapes et celui
des pistons.

b) Accroissement des diametres utiles des
siéges de soupapes, avec montage de sou-
paies de plus Stand diametre.

’étude de 'écoulement des veines ga-
zeuses autour des soupapes montre qu’il n’y
a pas d’intérét réel 4 augmenter les levées
de soupapes, solution qui entraine des com-

lications sensibles (modifications de I’arbre
a cames, de la forme des sommets de piston,
etc., pour un gain illusoire?.

c) Montage d’une tubulure d’admission
spéciale type Maxi, établie en fonction de la

osition inclinée du moteur : cette tubu-
ure en alliage léger, polie intérieurement,
recevra un carburateur horizontal spécial
établi par le Professeur Morand 4 'aide de
composants Solex.

Ce carburateur horizontal de 40 mm
de diamétre compotte en particulier un
gicleur correcteur dit de pleine puissance,
qui joue le role de l'injecteur inférieur dans
les carburateurs inversés : la pompe de re-
prise {fut étre supprimée.

d) Modification légeére de I'échappement
qui comportera une tubulure a faible cous-
bure raccordée a un silencieux élémentaire,
avec pipe de sortie renvoyée sur le coté
droit de la voiture.

e) Montage sur la pompe 4 eau d’un
coude 4 3 voies permettant le remplissage
du systéme, car le radiateur se trouve plus
bas que la partie supérieure de la culasse;
ainsi, le bouchon d’origine du radiateur sera
obturé de fagon permanente : des durites de
longueur spgcialc compléteront ce systéme,
le radiateur étant un « 403 » modifié.

f) Réglage de I'avance a I’allumage selon
la coutge pratique relevée sur route par
M. Morand sur un moteur transformé équi-
pant une berline.

C’est 1a P’essentiel de la transformation,.
celle-ci pouvant étre complétée, au gré de
I'amateur, par des améliorations d’ordre
secondaire, telles que montage de super-
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bobines, montage d’un cache-culbuterie
refroidi, chromage décoratif de certaines
picces, etc.

Comme nous l’avons indiqué au début de
cette étude, la SV 1500 peut recevoir, sans
modifications importantes, d’autres types
de moteurs, et notamment le moteur
1 911 cm® qui équipe la Citroén DS 19 et

ui est susceptible d’étre poussé sans dif-
ficulté majeure a 120 ch.

3° Embrayage

Sur le modele original, 'embrayage pro-
prement dit (organes en rotation) et sa com-
mande sont ceux de la Peugeot «403».
Toutefois, le pédalier provient de Ia
Citroén I D 19. Ultérieurement, il a été
grévu d’adopter une commande a relais
hydraulique, avec maitre-cylindre et cana-
lisations d’huile.

Comme le montrent les différents des-
sins illustrant la structure de la« S 'V 1500»,
la boite de vitesses est séparée de I'em-
brayage; le lecteur verra plus loin les raisons
de cette disposition qui procure de nom-
breux avantages.

Cette dissociation entre I'embrayage et la
boite de vitesses conduit 2 modifier le carter
d’embrayage qui, tronqué, se trouve réduit
ala« c]ocl%e » contenant |’enserhble consti-
tué par le volant-moteur, I'embrayage et la
couronne de démarreur. Une plaque obtu-
ratrice, cOté transmission, viendra fermer le
carter d’embrayage. Cette plaque, en alliage
léger, comportera en son centre un bossage
qui recevra le passage de I'arbre de sortie et
le dispositif ~d’étanchéité. Le support-
moteur arriére viendra se fixer sur la partie
extérieure du bossage de cette plaque
arriere.

4° Arbre de transmission

L’ensemble utilisé, composé de deux tron-
gons réunis par un relais articulé, sera em-
prunté 4 la Renault « Frégate». Les tron-
cons seront modifiés en fonction de la
distance séparant le plateau de l'arbre de
sortie d’embrayage au plateau d'entrée de
I’atbre primaire du propulseur arriére. L’en-
semble sera équilibré dynamiquement étant
donné la grande vitesse de totation qu’il
peut atteindre. .

Le palier du relais sera solidaire d’une
traverse du cadre, et placé 4 une cote telle
que 'ensemble de la transmission sera pra-
tiquement tectiligne, d’ot une réduction
tres sensible des efforts de frottement sur
les joints universels.
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5° Propulseur arriére

L’une des grandes originalités du projet
«8V 1500» réside dans I'adoption d’un
Froupc de transmission logé au droit de
*essieu arriére et rassemblant la boite de
vitesses, le démultiplicateur et le différen-
tiel. Cette solution, favorable quant 2 la
répartition harmonieuse des masses sur le
chissis, est celle que I'on rencontre sur des
voitures de formule « Grand Prix» telles
que Maserati, Ferrari, ainsi que sur les
Mercedes 1954/55. On a pu arriver a réaliser
une organisation semblable sur la SV 1500
qui, répétons-le, doit étre d’un prix aussi
peu élevé que possible, grice 4 I'adaptation
d’un ensemble de transmission provenant
d’une voiture de trés grande série 4 roues
avant motrices : la Citroén type I D 19,

On s’accotde volontiers a reconnaitre
’échelonnement judicieux et le faible en-
combrement de la boite ID 19, dont la
sélection par cdble et tringle est d’ailleurs
trés aisée. D’autre part, sur les voitures
britanniques Cooper de 1 500 cm® a2 moteur
arriére (qui parviennent a rivaliser en per-
formances avec les machines de formule 1),
le constructeur utilise depuis trois ans des
boites provenant de Citroén « 11», trac-
tion avant. Naturellement, ces boites sont
retournées a 1800, C'est-a-dire que le coté
« manivelle de mise en marche» est tourné
vers l'arriere.

Ce sont ces raisons qui ont déterminé le
choix du bloc « boite-pont» de la Citroén
I D 19, et il s’y ajoute un autre avantage de
premier plan : la présence de freins 4 disque
accolés a la boite dont 'efficacité est re-
connue.

Ainsi, dans la SV 1500, on utilise un
propulseur arriére constitué par un en-
semble « boite-freins» I D 19 monté a4 180°
par rapport 2 la Fosition que cet organe
occupe sur les berlines Citroén.

Le carter d’embrayage est tronqué a une
faible distance de la face postérieure (sur
I D 19) de la boite; comme le carter d’em-
brayage du moteur 403 monté sur la
S Vy 1500, ce carter du propulseur est
obturé par une plaque spéciale comportant
un dispositif d’etanchéité d’huile.

Le propulseur est du type « suspendu»,
cest-a-dire qu’il est fixé rigidement a des
pattes et traverses dépendant de la struc-
ture arriere du chéssis relevé. Les organes
principaux de la commande des vitesses ont
été conservés. Entre la sortie de commande
de la boite et I'entrée du sélecteur 1D 19
(qui est tourné de go® et fixé sur le sommet
du tunnel entourant ’arbre de transmission),




Le moteur
Peugeot 403
modifié par
Science et Vie,
incliné de 30°,
carler spécial
horizontal
ventilé,
tubulure et
carburateur
Maxi

on a disposé un renvoi de mouvement pet-
mettant le logement facile de la commande.
Cette dii‘position est plus complexe que le
dispositif ID 19 d’origine, mais garantit
une grande précision des manceuvres et
¢évite des frottements exagérés du céble de
sélection.

Le levier de vitesse est celui de 'l D 19
monté dans une position qui est celle des
leviers placés directement sur le couvercle
des boites centrales (ou commandes 2
distance des voitures anglaises).

Dans un second stade d’étude, on a prévu’
de modifier simultanément la pignonnerie
et la face «antérieure» (sur 'l D 19) du
carter de boite: le but recherché est de
rendre amovible le couple démultiplicateur,
la face antérieure du carter pouvant se dé-
monter. Le couple démultiplicateur d’ori-
gine serait remplacé par un couple de
pignons droits amovibles, ce qui permet-
trait de changer facilement la multiplica-
tion finale sans démontage important. Cette
disposition rappelle celle des ponts arriére

américains Halibrand. Bien que n’étant pas
adoptée sur le type initial, elle est prévue

dans le dessin de la voiture car I’accessi-
bilité par l'arriere a la boite a été sauve-
gardée et le réservoir d’essence est frac-
tionné en deux éléments situés de part et
d’autre du propulseur. A la sortie des
disques de frein arriére, la transmission aux
roues arriére motrices est assurée par des
arbres latéraux 4 double cardan et canne-
lures coulissantes provenant de la Renault
Frégate : la longueur en aura été modifiée
pour s’accorder a la voie réduite de la voi-
ture (1,30 m) et 2 la présence des freins
arri¢re accolés au propulseur.

6° Suspension

A) Suspension avant. Les éléments de la
suspension avant ont été empruntés a la
Peugeot 403, dont on a retenu en particulier
le systeme a ressort transversal.

La lame maitresse a été modifiée pout
tenir compte de la réduction de voie et les
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‘La SV/1500 de trois quarts arriére avec




et sans hard-top

bras de suspension s’articulent sur le trés
rigide bouclier avant. Un stabilisateur anti-
roulis compléte cet ensemble, monté avec
des amortisseurs hydrauliques.

Dans une seconde étude, on a envisagé
d’utiliser un train avant de Simca-Aronde,
solution également élégante qui conduit 4
une modification des longerons avant;
ceux-ci relevés, recevront la traverse avant
au droit des jambes de force obliques du
tabliet.

Il va de soi que, dans des stades ulté-
rieurs de perfectionnement, certaines picces
en acier pourraient étre remplacées par des
éléments de suspension en alliage léger
traite. :

B) Suspension arriére. Grace au dessin
spécial de la ji:artie arriére du cadre relevé,
il a été possible d’adopter en bloc tout ’en-
semble de suspension arriere de la Renault
Frégate, sans y apporter d’autre change-
ment que le montage de moyeux modifiés.
Les qualités de cet ensemble mécanique sont
connues, ainsi que l’excellente tenhue de
route que confére le montage légérement
oblique des axes d’articulation des bras

" latéraux, ou raquettes. Cette disposition

n’offre, sur la S V 1500 qu’un seul incon-
vénient : le poids élevé. Mais nous répétons
que, par essence, la SV 1500 veut étre une
voiture 4 toute épreuve, une voiture qui ne
« casse» pas. Ultérieurement, et plus encore
que pour le train avant, on pourra envisager
le remplacement de certains éléments en
tole d’acier par leur homologues réalisés en
alliages légers traités (notamment les ra-

uettes non suspendues). Enfin, le montage
ge la future suspension pneumatique étu-
diée par Dunlop a été prévu, en remplace-
ment des ressorts hélicoidaux.

7° Systéme de freinage

Nous avons déja mentionné le systeme de
freinage arriere lpuisque celui-ci provient de
’adoption du bloc-transmission avant de la
Citroén I D rg. 1l s’agit donc de freins a
disque systéme Citroén.

Surla S V 1500, ce dispositif est conjugué
avec I'adoption pour I'avant d’un ensemble
de freins a disque de construction britan-
nique, ty[i)e Girling-Dunlop, semblables a
ceux que l'on rencontre sur les voitures de
sport de série de 2 litres. D’apres de récents
renseignements, la construction en France
de ce systeme de freins pourrait étre prévue.

L’ensemble avant et arriére est sous com-
mande hydraulique classique, chaque essieu
ayant une commande séparée.

Le frein a main est emprunté a la Frégate.
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8° Direction et roues

La S V 1500 a été dotée d’une direction 4
haut rendement, a reprise de jeu automa-
tique, du systeme 4 pignon et crémaillere.
Deux solutions sont possibles, selon que
I'on adopte le mécanisme de la Peugeot
« 403 » ou de la Citroén I D 19, Sur les des-
sins de la présente étude, c’est ce derniet
type qui a été représenté. On notera que le
boitier, en position surélevée, est monté a
Pextréme avant des longerons, ce qui fait
que ce volant est presque a la verticale.

Les fusées et porte-pivots constituent les
seules pitces de direction a usiner spéciale-
ment, étant donné qu’il faut en conjuguer
le dessin avec l'adoption des freins a
disque. Elles seront établies en acier spécial
traité suivant les normes du Bureau de Not-
malisation de I’ Automobile (B.N.A.) et con-
trolées par moyens non destructifs. Le dia-
metre de braquage sera de 11 m.

Enfin, le volant de direction sera du type
« compétition» et comportera une monture
allégée 4 trois bras avec jante en élément de
bois verni. L’équipement en roues com-
prendra cinq roues a rayons métalliques
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minces, du type Rudge-Whitworth ou
Borrani, équipées de moyeux a cannelures
et chapeaux 4 serrage rapide au marteau. La
dimension retenue est de 5,50 X 15.

9° Carrosserie, équipement

Les deux objectifs qui ont été poursuivis
dans I’¢tablissement de la caisse légére qui
habille le chissis de la S V 1500 sont:

— d’une part, I'obtention d’une carros-
serie légére, alliant une grande finesse aéro-
dynamique aux exigences des réglements
internationaux;

— dlautre part, la réduction du prix
d’exécution de cet ensemble qui pourra étre
réalisé par le plus petit artisan carrossier.

D’une fagon générale, cette caisse se pré-
sente sous forme d’une «torpédo» ou
« barquette» 4 deux places, extrémement
surbaissée, constituant une enveloppe inté-
grale et continue.

Les roues des deux essieux sont décou-
vertes; alots que le porte-a-faux avant est
relativement impottant, par suite de 'adop-
tion d’un capot plongeant du style de celui
de la Citroén 1D/DS 19, le porte-a-faux




L’équipement du tableau de bord

arriere est réduit. Cette caisse est réalisée
en €éléments de feuille d’alliage léger. Les
formes en sont simples, I'assemblage étant
réalisé par « zippers » du style aviation. La
ligne générale apﬁarente cette voiture aux

us récentes machines italiennes, telles que
Ez derniére Ferrari 250 G T, les Maserati
et ’Osca. Les cotes portées sur les dessins

montrent que cette voiture est légére-
ment plus basse qu’une Lotus type «Le
Mans ».

Le style de la SV 1500, bien qu’essen-
tiellement fonctionnel, accuse quelques
« touches » particulieres. D’une part, Pex-
trémité antérieure du capot simule un « V»
trés aplati rappelant le « V» de SV; de
part et d’autre de la calandre de forme
simple, un canal aménera lair frais au
voisinage des disques de frein avant.

A larriére, une prise d’air logée sur le

onton capte l'air frais qui, par une gou-
E}tte en dural est amené aux disques de
freins arriere : I'air s’échappe ensuite sous
les deux éléments du réservoir d’essence
(capacité totale: go litres).

Notons enfin que la partie arriere de la

caisse est amenagée en coffre et peut rece-
voir de menus bagages glissés par derricre
le siége, ce qui souligne le caractére de
« voiture 4 deux fins» de la S V 1500, con-
forme a Desprit de la véritable voiture
« sport » qui correspond a 'actuelle Grand
Toutisme des réglements en vigueur.

La caisse comprend deux portes réelles et

le pare-brise, du type panoramique, est en

I Démarreur, starter, avance a l'allumage

2 Compte-tours

3 Appareils de contréle (ampéremétre,
pression d’huile, jauge d'essence)

4 Vitesse, compteur général et journalier

5 Avertisseurs, direction et essuie-glace

6 Chronoméire

7 Volant ¢type compétition»

8 Rétroviseur (matiére plastique métallisée)

9 Planche de bord en caoutchouc cellulaire

10 Boite & gants avec couvercle en plastique

vitre plastique; il est aisé de le caréner.
Les portes latérales comprennent  des
vitres plastiques de forme simplifiée. :
On a étudié d’autre part une toiture amo-
vible en plastique stratifié, aisément démon-
table par fermeture 4 guillotine. Le mon-
tage dEune capote est facultatif. Les sieges,
réglables, sont du type « baquet» 4 grand
confort, recouverts de tissu plastique aéré.

En maniére de conclusion...

Tel est, exposé dans ses grandes lignes,
le projet auquel s’est attaché « Science et 17ie »,
A Theure ou nous paraissons, les études de
la 8 V 1500 se poursuivent. Nous précisons
bien qu’elles sont effectuées en toute indé-

endance par les techniciens de « Seience et

‘/e», et qu'en aucun cas la responsabilité
des différents constructeurs ne peut se trou-
ver engagée. Notre plus bel encouragement
serait de recevoir de nos lecteurs non seule-
ment des critiques qui témoigneraient de
Pintérét suscité par ce projet, mais aussi des
suggestions constructives pour son dévelog-
pement ultérieur. Il n’est pas impossible de
penset que, devant les résultats encoura-
geants fournis par les essais du moteur
« 403 » poussé (stade A), la documentation
technique rassemblée ne permette de dé-
ciderla construction d’un ou plusieurs pro-
totypes. La collaboration de nos lecteurs
compétents et amis de I"automobile ferait
de cette voiture cent pour cent frangaise une
1 500 cm?® typiquement « Science ez 177e».
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Deux hommes,
deux styles:
Hawthorn (2)
sur Ferrari

et Moss (7)
sur Yanwall
abordent le
méme virage
3 Silverstone

(Reprodugtion de
« The Motor»)
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[ LA COURSE AUTOMOBILE

NOUVEAUX REGLEMENTS

LE sport automobile est régi par de
nombreux textes qui ont
groupes principaux de voitures, di-
visés eux-mémes en sous-groupes et, dans
certains cas, en catégories. Les trois prin-
cipaux groupes sont les suivants :
12 Voitures de course;
20 Voitures de sport;
30 Voitures de tourisme et grand tou-
risme.

Formules Course et Sport

Dans le groupe des voitures de course,
on distingue trois formules, dont la clause

rincipale est une limitation de la cylindrée
a oo cm? pour la formule II1, & 1 500 cm?®

our la formule II et 2 500 cm?® pout la
ormule I, CJUi admet également les voitures
équipées d’un moteur suralimenté, avec
cylindrée limitée 2 750 cm?

Les voitures de sport sont également
réparties en catégories de cylindrée, tandis
que, pour les voitures de tourisme et de
grand tourisme, il y a non seulement des
catégories de cylindrée, mais des groupes
établis suivant que les voitures sont stric-
tement de série (voitures normales), ont
subi certaines transformations relativement
peu importantes et définies par le réeglement

éfini trois

(voitures améliorées) ou des transformations
plus importantes, sans toutefois que la
structure générale et les dimensions prin-
cipales du moteur et du chassis puissent
étre modifiées (voitures spéciales).

D’année en année, les réglements sont
tevus, ce qui n’empéche pas qu’il-subsiste
des lacunes flagrantes et un lamentable man-
que de cohésion entre ceux qui régissent
les diverses catégories de voitures,

Un exemple de ces incohérences est donné
Far la délimitation des catégories de cy-
indrée qui, pour les voitures de sport
(annexe C du Code sportif), sont limitées
4 500, 750, I 100, I 500, 2000, 3 000 E&t
5 ooo ¢cm?®, tandis qu’en tourisme et grand
tourisme (annexe J), on trouve les limites
500, 750, 1 000, 1 300, 1 Goo, 2 00O, 2 6oO
et 3 soo cm?®, Ainsi, un constructeur de voi-
tures de tourisme ou de grand tourisme,
désirant participer 4 une épreuve de la
catégorie sport, avec un moteur dérivé de
sa production de série, est obligé d’en
refaire I’étude pour que sa cylindrée cadre
avec les limites de la catégorie sport. Invetr-
sement, lorsqu’un constructeur de voitures
de sport désire adapter un moteur de course
i sa production de série, il est obligé de le
réétudier §'il veut que sa voiture ait encore
des chances de succés en compétition.




Formules Tourisme
et Grand Tourisme

L’esprit des catégories Tourisme et
Grand Tourisme étant de faire concourir
entre elles des voitures dérivées de la pro-
duction courante, et d’éviter que leur soient
opposés des engins spécialement congus
pour la course, on a soumis la qualification
des voitures participantes a des chiffres
minimum de production. Cest 14 une mé-
thode peu équitable et pas toujours efficace.
Il existe en effet des voitures construites en
séries insuffisantes pour obtenir leur ad-
mission en catégorie Grand Tourisme, et
répondant pourtant parfaitement 4 Pesprit
du réglement, tandis qu’il n’en coiite pas
grand chose 4 de puissants constructeurs
de fabriquer 200 exemplaires d’'un modéle
spécial, ce qui lui permettra de participer
avec succes a des compétitions.

De nombreux exemples pourraient étre
cités pour illustrer cette injustice; c’est
ainsi qu’on a vu aux 24 Heures du Mans
une voiture britannique Peerless, betline de
Grand Tourisme d’un prix trés raisonnable,
qui eut été beaucoup mieux 4 sa place dans
les 12 Heures de Reims, réservées aux voi-
tures de Grand Tourisme, mais qui ne peut
y étre admise, son constructeur, une nou-
velle firme, ne disposant pas de moyens
financiers importants et n’ayant pu faire
¢tat des chiffres de production indispen-
sables, Par contre, les firmes puissantes,
comme Lloyd et Fiat, n’hésitérent pas a
fabriquer 200 exemplaires d’une version
spéciale de leurs modeles, oo et 500 respec-
tivement, afin de pouvoir participer avec
succés 4 la course de Hockenheim.

L'0SCA 1500

§'Il est une marque pour laquelle on
déplore la stupidité du réglement des
24 Heures du Mans, c'est bien I'Osca.
Cette firme, qui ne construit pratique-
ment que des voitures sur commande,
n'a pas les moyens suffisants pour entre-
prendre la série de cent voitures, série
obligatoire, pour qui veut affronter les
épreuves de Grand Tourisme. Cette
1500, qui devait remporter la palme
dans sa classe aux 12 Heures de Sebring,
serait cependant une base de départ
idéale pour ['établissement d’une car-
rosserie fermée et de Grand Tourisme
que les carrossiers italiens spécialisés
ne demandent d’ailleurs qu'd réaliser.

Nous limiterons cependant a ces quelques
remarques nos réflexions sur I'ensemble de
la réglementation sportive actuelle, pour
en venir au sujet que nous nous sommes
proposés d’étudier ici d’une maniére plus
précise : I'incidence des nouvelles formules
de course sur la saison sportive 1958.

Nouvelles formules de course

De nouvelles formules, 2 proprement
parler, il n’y en a pas, mais deux de celles
ciui régissaient le sport jusqu’a la fin de
I'année derni¢re ont subi d’importantes
modifications.

19 La formule I, qui régit les épreuves
auxquelles participent les voitures de course
d’une cylindrée maximum de 2 soo0 cm?,
sans compresseur, ou 750 cm?® avec com-
presseur, a été modifice par I'imposition
d’un carburant, de ’essence d’aviation dont

'lindice d’octane est 100-130 suivant la
3

méthode de détermination appliquée.

20 Les principales clauses régissant les
courses disputées suivant la formule Sport
étaient l’obFl’i ation d’avoir une carrosserie
formant pare-boue au-dessus des roues, deux
sicges de dimensions imposées et une largeur
int%rieure minimum de 1,20 m, deux portes,
une capote et un pare-brise d’une largeur
minimum de 1 m et d’une hauteur minimum
de 15 cm. Le carburant imposé était I’équi-
valent du supercarburant commercial, mais
la cylindrée des moteurs n’était pas limitée.
Cette liberté laissée aux constructeurs quant
aux dimensions du moteur, et qui avait
donné naissance 4 des voitures dont la
cylindrée atteignait 5 |, a été supprimée pour
les épreuves comptant pour le Championnat
du Monde des Constructeurs de 1958, la
limite étant désormais fixée 4 3 I.

Ce sont les incidences de I'imposition
du carburant dans les épreuves de formule I
et de la limitation de cylindrée dans les
épreuves de voitures de Sport qui re-
tiendront plus particuli¢rement notre atten-
tion.

La formule 1 avec carburant imposé

Tant que les constructeurs étaient libres
de choisir leur carburant, ils utilisaient tous
un mélange dont les principaux composants
étaient de I’alcool, du benzol et de I'essence,
avec patfois certains additifs en faible pro-
portion, et dans lequel I'alcool avait géné-
ralement, avec une quarantaine de pout
cent, la part prépondérante. L'intérét de
alcool-carburant réside d’une part dans
sa tres forte résistance 4 la détonation, qui
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permet 'emploi d’un taux de compression
élevé, et dans sa forte chaleur de vapori-
sation : en effet, la vaporisation de I'alcool
absorbe une grande quantit¢é de chaleur,
cest-a-dire qu’il agit comme un puissant
refroidissant, qui est le bienvenu pour
assurer la bonne conservation des organes
internes et plus particulitrement des sou-
papes et pistons d’un moteur a haute puis-
sance spécifique et régime de rotation tres
élevé, Par contre, 'alcool a un faible pou-
voir calorifique (c’est-a-dire que sa com-
bustion dégage relativement peu de cha-
leur); de sorte que, pour obtenir a l'intérieur
du cylindre le méme dégagement de chaleur
qu’avec de I'essence, il faut en introduire
une plus grande quantité. Ceci oblige, soit
i des ravitaillements plus fréquents, soit a
Pemploi de réservoirs de grande capacité
qui, lorsqu’ils sont pleins, surchargent la
voiture, ce qui diminue les accélérations et
compromet généralement la maniabilité.
C’est pourquoi, jusqu’a la fin de 1957, les
constructeurs ont toujours utilisé un car-
burant contenant la plus faible proportion
d’alcool compatible avec I'obtention de la
puissance maximum de leurs moteurs.

La conversion de moteurs congus pour
fonctionner avec un carburant contenant 30
2 40 9, d’alcool souléve des difficultés de
refroidissement des organes internes du mo-
teut. :

De tous les constructeurs de voitures de
course, le plus prévoyant a été Ferrari, qui,
dés la fin delasaison 1957, a mis en piste des

Ferrari Sport et
" Ferrari Grand Tourisme

voitures nouvelles spécialement étudices en
vue de l'utilisation du carburant-essence.
Ces voitures étaient plus petites et plus
légeres que les précédentes, en partie parce
que . la réduction de la consommation
résultant de P’élimination de I'alcool per-
mettait d’utiliser des réservoirs plus petits,
et en partie grice a 'emploi d’un nouveau
moteur a 6 cylindres en V, plus simple et’
moins encombrant que le V-8 employe
jusqu’alors. L’allégement réalisé Permit de
simplifier la boite de vitesse, qui n’avait plus
que quatre rapports au lieu de cing, de
sorte que 'allégement total par rapport au
modele précédent était de I'ordre de 100 kg,
le poids étant ramené d’environ 645 2
quelque 545 kg.

Les autres constructeurs, notamment
Vanwall, B.R.M. et Maserati, ont conservé
leurs moteurs de l'année derniére en y
apportant les modifications indis]‘aensables
au fonctionnement a I'essence. D’une ma-
niere générale, on pensait que cette con-
version serait plus difficile pour les mo-
teurs a4 4 cylindres que pour ceux com-
portant un nombre 3{: cylindres plus éle-
vé. Ces craintes ne se sont guére vérifiées
et, dans le cas de la Vanwall, par exemple,
la taux de compression, qui était de 12,5
P’année derniére, avec un carburant a base
d’alcool, n’a di étre ramené qu’a 11,5 pour
obtenir un fonctionnement satisfaisant a
Pessence d’aviation. Probablement le fait

ue le moteur Vanwall est alimenté par un
gispositif d’injection est-il favorable a

Ces deux voitures ont ceci de particulier qu’elles sont
techniquement 'identiques mais classées dans deux
catégories différentes, celle qui (d droite) passe
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emploi d’un taux de compression élevé,
mais la B.R.M. aussi, qui, elle, est alimentée
par des carburateurs, utilise un taux de
compression de 'ordre de 10,5, alors qu’au
contraire, dans le moteur Ferrari, qui est un
6-cylindres et a donc une cylindrée unitaire
moindre, le taux de compression utilisé
n'est que de 9,8 et était méme inférieur 2
9 au début de la saison.

Aussi. 'emploi d’essence d’aviation n’a-
t-il entrainé qu’une trés faible réduction de
la puissance des moteurs. Par contre, il
semble qu’il a permis d’obtenir un meil-
leur couple aux régimes moyens d’utili-
sation.

Les voitures de Sport

La réglementation régissant la qualifi-
cation des voitures de Sport est une de
celles qui préoccupent le plus ceux qui ont
a cceur 'avenir des courses automobiles. Il
est en effet bien certain, depuis qu’il est
entendu qu’une voiture de Sport ne doit
pas étre nécessairement proche parente
d’une voiture de production courante, que
la technique de la voiture de Sport destinée
spécifiquement 2 la compétition a pris une
tournure alarmante, au point que la Mer-
cedes 300 SLR de 1955 et la 4,5 1 Maserati
de 1957 n’avaient absolument plus rien de
commun avec des voitures susceptibles
d’étre un jour mises en fabrication pour la
clientele.

Peu a peu, on est arrivé a ce qu'une

victorieusement la ligne d'arrivée au Mans, est une
Ferrari Sport, I'autre une Ferrari de grand tourisme :
Jes moteurs sont les mémes, le chdssis et les sus-

voiture dite « Sport» soit une voiture de
Grand Prix congue en vue d’une formule
imposant une carrosserie a4 deux places ct
une installation d’éclairage et de démarrage
électrique, au lieu d’une formule limitant
la cylindrée. Les ajoutés et amendements
qui furent faits au réglement pour 1957,
imposant notamment un pare-brise pro-
tégeant les deux places et une caricature de
capote, n’ont changé absolument rien a
cette situation.

Limitation de la cylindrée
des voitures de sport

Pour 1958, une nouvelle clause fut ap-
pliquée aux épreuves comptant pour le
Championnat du Monde des Conducteurs,
imposant une limite des cylindrée de 3 1.
Si 'intention qui a présidé a cette limitation
était de réduire la vitesse des voitures et
d’en rendre ainsi le pilotage accessible a2 un
plus grand nombre de conducteurs, le but
n'a certainement pas été atteint. Tout per-
mettait d’ailleurs de prévoir qu’il en serait
ainsi, car, dés 1955, la Merceilles 300 SLR,
qui n’avait que 3 1 de cylindrée, s’était
avén_ie su;,:érleure a toutes ses concurrentes,
tandis qu'au cours de I'année derniére, les
Ferrari 4 | et les Maserati 4,5 | n’avaient pas
fait preuve d’une nette supériorité sur les
3 1 Aston-Martin : ce qu’elles pouvaient
gagner en vitesse pure, sur les longues

lignes droites, elles le reperdaient sur les

trongons sinueux des circuits o elles

pensions aussi, Notons cependant que Ferrari a produit
une véritable voiture de grand tourisme confortable et
utilisable, ce qui n'est pas le cas d'autres firmes.




Du Spider Porsche Sport
a la Porsche formule Il

Depuis longtemps chez Porsche, on pressentait le
désir de construire autre chose que des voitures de
sport et de grand tourisme. L'arrivée de Jean Behra
dans cette firme nous a valu une nouvelle voiture de
formule Il basée sur I'extraordinaire rendement du
moteur 1 500 qui, depuis longtemps, laissait espérer
un meilleur emploi. En fait, la victoire de Behra d

Reims est d’autant plus significative que sa voiture
avait conservé un certain nombre d’accessoires
inutiles en catégorie course mais Imposés en caté-
gorie sport : démarreur, batterie, dynamo, réservoirs,
représentant un handicap d’une quarantaine de kg.
Il n'est pas impossible que cette victoire décide
Parsche d élaborer une véritable voiture de formule I,

Le Spider Porsche aprés sa transformation en formule |l permit a...




... Jean Behra de remporter une victoire trés facile & Reims.

étaient handicapées par leurs plus grandes
dimensions et leur poids plus élevé.

Si la limitation rfe la cylindrée visait par
contre la suppression de « monstres», le
but a sans doute été atteint: la meilleure
preuve en est que les voitures 3 1 actuelles
sont, sur les circuits qui ne sont pas eux-
mémes monstrueux, en ce sens qu’ils ne
ressemblent pas 4 des routes modernes, mais
bien davantage 4 des autodromes, au moins
aussi rapides que I’étaient les voitures plus
grosses des années antérieures.

Si la limitation de cylindrée constitue
donc sans doute un pas sur la bonne voie, il
n’en reste cependant pas moins vrai que
maintenant que l’essence d’aviation est
imposée pour les épreuves de formule 1
et II et que les constructeurs de voitures
de Sport sont, de leur coté, obligés de se
conformer a une limitation de cylindrée, la
similitude entre la formule I et la formule
Sport est plus grande que jamais. Telles

u’elles se présentent aujourd’hui, ces deux
ormules font rigoureusement double em-
ploi, car I'imposition d'une installation
¢lectrique et d’une carrosserie 2 deux places
sur les voitures Sport ne constitue pas pour
les constructeurs un probléme majeur,

Il est donc certain que, tant sur le plan
pratique que sur le plan technique, il serait
souhaitable de différencier davantage les
deux formules, de telle maniére que chacune
réponde a un but bien défini. Méme si ’on

a aujourd’hui tendance a considérer de plus
en plus les courses automobiles comme un
sport dur, il est certain que des enseigne-
ments techniques peuvent et doivent en
étre tirés, Traditionnellement, le role de la
formule I et des formules de Grand Prix
de toutes autres appellations qui lont
précédée, est de favoriser I'évolution 4 long
terme de I'automobile, Les Grands Prix ont

toujours constitué un banc d’essai ou
des solutions nouvelles étaient expéri-
mentées,

Jusqu’a la guerre, le r6le des courses pour
voitures de Sport était de combler le vide
existant entre les voitures de production
courante et la voiture de Grand Prix; elles
remplissaient un role de prospection dans
le proche avenir, visant surtout 4 'amélio-
ration de modeles et de solutions existantes
et 2 'obtention d’enseignements dont la
production de série pourrait rapidement
profiter. Cette fonction bien spécifique n’est
actuellement plus remplie dpm: les eépreuves
pour voitures de Sport, dont I'esprit ori-
ginal se retrouve aujourd’hui dans les
épreuves courues sous le régime de I'an-
nexe ] du Code sportif, qui a créé la caté-
gorie Grand Tourisme.

La création de cette nouvelle catégorie
n’empéche cependant pas le double emploi
des formules « Sport» et « Course», qui
oblige les constructeurs i disperser leurs
efforts sur deux types de voitures diffé-
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rentes, alors que du point de vue purement
sportif et aussi pour les enseignements
techniques que les courses peuvent apporter,
il n’y aurait aucun inconvénient a supprimer
purement et simplement l'une des deux
catégories. La Technique ne pourrait que
bénéficier de la concentration des bureaux
d’études sur un seul modele, tandis que les
constructeurs et les coureurs indépendants
poutraient tirer un rendement financier
meilleur de leurs voitures, qui courraient
plus souvent.

Les corrections souhaitables

Cependant, si méme on se décidait 4 ne
plus laisser subsister que deux catégories de
voitures correspondant dans leur esprit a
’actuelle formule I et 4 la catégorie Grand
Tourisme, il serait indispensable d’y appor-
ter certains amendements. Trois nous sem-
blent étre particuliérement importants :

1° Les minimum de fabrication doivent
étre supprimés, car il est parfaitement in-
juste d’'obliger un petit constructeur ne
disposant pas de grands moyens financiers
a construire cent exemplaires d’'un modele
déterminé avant que celui-ci soit admis a
prendre part, avec quelques chances de
succes, 4 des épreuves sportives,

La suppression des minimum de fabri-
cation ne peut cependant étre admise sans
risque de voir rapidement dégénérer I'esprit
de la formule sans I'imposition d’autres
restrictions. Parmi celles-ci, 'une des plus
impottantes est :

20 L’imposition de normes d’habitabilité,
de confort et de maniabilité (garde au sol,
rayon de braqlt‘mge, etc.), beaucoup plus
strictes qu'a I'heure actuelle. Ces normes
devraient étre fixées de telle maniére que les
voitures offrent au moins deux places con-
fortables, un emplacement acceptable pour
les bagages de deux personnes et une pro-
tection réellement efficace contre les intem-
péries.

Enfin, puisque nous avons a faire ici aux
voitures cF’un proche avenir, il faut qu’elles
soient également vendables. 11 faut donc :

30 Fixer une limite de prix, etles pouvoirs
sportifs devraient veiller 2 ce que cette
clause de prix maximum ne reste pas lettre
morte, c’est-a-dire s’assurer que les cons-
tructeurs offrent et livrent egectivement a
la clientéle, 2 un prix ne dépassant pas les
maximum fixés reglementairement, des
voitures du type qui participe aux compeé-
titions.

Paul FRERE
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Le d‘pari des « 12 Heures d’Hockenheim », réservé
aux voiturettes de moins de 600 em®. Parmi les par-
tants on reconnait une Fiat 500 (n° 28), la BMW 600

Hockenheim: la

OQUS avions déjad les 24 heures du Mans, épreuve
d’endurance pour voitures « sport international »,
mais depuis le 26 mai dernier il existe une course de
12 heures réservée aux voiturettes d'une cylindrée
inférieure 4 600 cm?® sur le circuit de Hockenheim.
Ceux qui |e connaissent savent qu'il constitue un banc
d’essais trés dur, les 7 km de la piste ne comportant
que 2 virages. Tout le reste sous-entend une conduite
plein gaz que bien des moteurs ne supportent pas pen-
dont si longtemps. Pour cette premitre épreuve,




4

(no 3), pilotée par le vétéran allemand Von Stuck,
un coupé Goggomobil (n° 22), la Fiat (n° 33) de Lévy-
Jeser qui remporta la classe des moins de 500 cm?®,
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ainsi qu'un peloton constitué d'un autre coupé
Goggomobil, d’'une NSU Prinz, d’une Lloyd Alexander,
d’une autre BMW 600, d’une autre Fiat 500, etc.

premiére course de voiturettes

4 marques prirent officiellement le départ : BMW,
Lloyd, I’écurie Ambrosiano-Fiat et I'importateur Ci-
troén d’Allemagne. Le réglement de cette course
comprenait deux classements, I'un @ la performance
pure et |'outre @ la consommation. C'est une Lioyd
qui remporta cette épreuve d la moyenne respectable
de 110,7 km/h. Il s'agissalt de la version sport du mo-
déle Alexander, non commercialisée et développant
25 ch au lieu de 20. Normalement la victoire revenait
d W. Herz, champion du monde de vitesse sur deux

roues, mais, mal secondé, il devait se contenter de la
deuxidme place. Quant d la consommation, la palme
revint aux BMW « 600 ». Les quatre voiturettes en-
gagées enlevérent les quatre premidres places en
consommant respectivement 5,23 ; 6,28 ; 6,16 et
6,52 litres aux 100 km, ce qui reste trés acceptable.
L'équipe des Fiat 500, malgré des ennuis, donna la
mesure du nouveau type Sport et I'unique 2 CV Citroén
termina tranquillement d la 9¢ place. Souhaitons que
de telles épreuves pour petites voitures se multiplient,
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LA COURSE AUTOMOBILE

ILA SAISON SPORTIVE

L’année sportive automobile 1958 a encore
fait payer trés cher en vies humaines la pro-
gression des moyennes réalisées dans les
grandes épreuves. )

La question, déja posée au lendemain du’

désastre du Mans voici trois ans, se repose
A nouveau: dans quelle mesure la compé-
tition automobile ~est-elle nécessaire au
progrés technique de la voiture construite
en série ?

La course et la construction de série

Malgré de nombreuses controverses, la
réponse doit étre positive. Clest I'avis una-
nime des grands pilotes, qui bien qu’avertis
du danger permanent qu'ils ont accepté,
sont les plus exposeés. -

La conquéte de la plus grande vitesse
n’est évidemment pas le premier objectif des
constructeurs. Mais 'augmentation continue
des moyennes atteintes avec des moteurs de
cylindrée inchangée ou méme réduites pat
rapport aux saisons récédentes, démontre
que I'on a progressé dans la voie du « rende-
ment », considéré dans son sens le plus large.

Le temps n'est plus loin ol une voi-
ture 4 moteur de 1 500 cm® de cylindrée,
sans compresseur, dépassera la vitesse des
1 500 cm?® 4 compresseur qui coururent jus-
qu’en 1951.

Traduits en chiffres, les résultats sont
¢loquents : les 200 km/h de moyenne sont
dépassés dans maintes épreuves européen-
nes, rejoignant presque les vitesses des vain-
queurs américains d'Indianapolis. 11 est vrai

ue ceux-ci, venus en Europe, ont approché
4 Monza les 270 km/h de moyenne.

La diversité des solutions adoptées pour
obtenir ces résultats montre que la technique
« compétition» est toujours «jeuney, lais-
sant la voie ouverte 4 de nouveaux progrés.
Ceci est aussi vrai pour les voitures dites de
sport; des engins 2 trés haut rendement
comportent dés aujourd’hui des dispositifs
jUi’ dans un proche avenir, influenceront le

essin du moteur, de la suspension, du frei-
nage et méme de la structure des modéles
de grande diffusion.

Grands Prix de Formule |

La firme allemande Mercedes-Benz étant
encore demeurée a I'écart, et les dernieres
Gordini francaises n'ayant participé a- au-
cune course, la saison des Grands Prix de
vitesse 1958 s’est donc centrée sur la rivalité
qui opposa les voitures britanniques aux
racers italiens.

Pour les deux camps adverses, I'obliga-
tion d’utiliser un carburant bien déterminé,
en Poccurrence le carburant «aviation» a
contraint les constructeurs 3 modifier quel-
que peu la structure des moteurs existants.

Mais, comme I'ont démontré les résultats
obtenus, cette difficulté a été surmontée.
Deux grandes écoles restent en présence
quant au mode de carburation :

— d’une part, les partisans de la carbura-
tion classique, ou carburation «externe», qui
utilisent tous, soit un carburateur indépendant
pour chaque cylindre, soit un élément de
carburateur multiple, double en général, par
cylindre (cas des Italiens et de la BRM an-
glaise).

— d’autre patt, les partisans de I'alimen-
tation par injection cs)irectc d’essence, ou
carburation '« interne».

A cette seconde technique se sont ralliés
les Britanniques, et en particulier la firme
Vanwall, dont la voiture formule I est proba-
blement la plus rapide & I’heure actuelle.

La persévérance et le soin apportés dans
la mise au point de linjection ont été
couronnés de succes, Pratiquement aucune
voiture n’a été éliminée en cours d’épreuve
du fait d’une défaillance du systeme d’in-
jection, D’autre part, les puissances spéci-
fiques obtenues ont €té en nette augmen-
tation, au point que le moteur de course
type « automobile» atteint un rendement
qui n’est plus trés éloigné de celui du mo-
teur « motocycle», Pour les meilleures uni-
tés « motocycle», refroidies par I'air, on 2
enregistré des puissances de l'ordre de
150 ch par litre de cylindrée. Il semble que
I'adjonction du refroidissement par eau
puisse encore contribuer 4 'améliorer.

Pour le moteur «automobile», c’est-a-
dire pour les unités a 4, 6, 8 et 12 cylindres,
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on n'est pas encore parvenu a ce chiffre,
Mais on atteint déja entre 115 et 120 ch/l.
Le moteur de la voiture de formule I peut
donc étre doté de quelque 300 chevaux
théoriques. Bien que les constructeurs soient
discrets sur les puissances réelles dévelop-
pées par leurs moteurs, on geut dire que
ces 300 ch constituent un objectif qui n’a
pas encore €té atteint en pratique au cours
de la saison 1958, mais que les chiffres
réels se situaient entre 265 ch et 285 ch,
suivant les moteurs et leurs réglages. Les
chiffres publiés sont les suivants: BRM :
275 ch, Vanwall (compression ramenée a
11,75) 278 ch, Maserati 265 ch, Ferrari
275/295 ch.

Vers les moteurs
de plus de 300 chevaux

Ces résultats sont déja tout a fait remar-
quables, mais la saison 1958 ne marque
encore qu'une étape. Comme le rappelait
I'ingénieur Guilio Alfieri au Congrés de la
FISITA, de nouvelles théories permettent
d’entrevoir des puissances supérieures a
150 ch au litre; la considération de la tubu-
lure d’admission comme génératrice d’éner-
gie cinétique permet de réaliser une sorte
« d’auto-suralimentation» qui, jointe 4 une
détermination mathématique des sections
de passage augmentera encore la puissance
spécifique sans retouche aux organes mé-
caniques du moteur.

La prochaine étape sera donc vraisem-
blablement I'obtention, avec des moteurs
non suralimentés, des puissances dévelop-
pées par les « formidables» moteurs alle-
mands de la période 1938-1939: 4 cette
époque, ces moteurs 3-litres (Auto-Union,
Mercedes-Benz), d’une technique compa-
rable a4 ceux d’aujourd’hui, mais équipés
d’une suralimentation a 2 étages et con-
sommant quelque 120 litres aux 100 km,
développaient 160 ch au litre.

Il est vrai que, dans un domaine tres
particulier, le seul moteur 4 compresseur
encore utilisé a fait des progrés énormes,
puisque ce 3-litres « Novi-Winfield» d’In-
dianapolis atteindrait les o0 ch, 'soit 233 ch
au litre !

Véhicules en présence et résultats

Du coté britannique ce matériel appar-
tenait 2 deux classes déja connues dans leur
ensemble :

a) des voitures a motenr 4-cylindres, construi-
tes, perfectionnées et mises au point a "aide
.de firmes industrielles aux moyens matériels
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« Grand Tourisme »

Un peloton de voitures sport.et de grand tourisme
aborde la grande beucle qui succéde d I'unique ligne
droite du circuit et d la plate-forme ol le départ




et «Sport» au circuit de Nurburgring

vient d'étre donné. Au premier plan, les nouvelles et Roméo et les Carréra Porsche. Cette année un effort
rapides Borgward sont déja aux prises avec les  trés important a été fait en catégorie sport et grand
Porsche. A I'arridre-plan, les Ferrari, Jaguar, Alfa-  tourisme, effort couronné par d’excellents résultats.
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Le vainqueur de I'épreuve, I'Anglais Tony Brooks pilotant sa Vanwall, franchit la ligne d’arrivée.

Vanwall triomphe en formule I

LE circuit du Nurburgring ot se court le Grand

Prix d'Allemagne est un des plus éprouvants
pour tous les organes mécaniques des voitures, tant
par ses montées et descentes que par ses nombreux
virages qui exigent des qualités de tenue de route
et de freinage impeccables, Le succés devait revenir
entiérement aux Vanwall britanniques 4 moteur d
Injection et freins o disque: nouveau record du tour

La Vanwall de Tony Brooks (n° 8) précéde de peu la Ferrari de Nike Hawthorn (n° 3) dans un virage.

d la vitesse de 149,600 km/h établi par Stirling Moss,
gain de ['épreuve par Tony Brooks d la moyenne de
145,400 km/h, nouveau record également. Deux
Cooper prirent les 2¢ et 3¢ places, et Ferrari, avec
von Trips, dut se contenter de la 4¢, aprés |'accident
qui colta la vie d Collins et I'abandon de Hawthorn
pour ennuis mécaniques. Quatre voitures seulement
finirent la course sur un total de treize au départ.




interrogez donc
ceux qui possédent déja une

Docile, rapide,

élégante, confortable,

I'Ariane vous méne & 120 k/m /h

au gré de votre fantaisie.

Siéges moelleux,

suspension Stabimatic anti-roulis,
direction douce et précise,

reprises nerveuses atousles régimes...
I'Ariane a tout pour plaire

et pour vous plaire

et, en plus... elle est économique

9 litres aux 100, 7 CV [iscaux, méca-
nique simple et robuste, valeur élevée
a la revente.

784.780 ir + T. L.

financement adapté & vos rentrées
d'argent :
Crédit, Preécrédit, Crédirécoltes, eic...

Dés maintenant,

I"'Ariane du Salon
est a votre disposition chez
les Concesslonnalres Ariane et
Vedette.




Lors des essais d Reims, Fangio est déjd soucieux car sa Maserati n’est pas
aussi rapide qu'il le souhaitait. Trés affecté par la mort de Luigi Musso,
Fangio devait décider aprés le Grand Prix de Reims de se retirer de |a compétition.
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Luigi Musso, sur Ferrari, méne, peu avant son fatal accident, une poursuite effrénée derriere Hawthorn
également sur Ferrdri. C'était le dernier grand pilote italien. Il avait remporté cette méme épreuve I’an passé.

LLe Grand Prix de France a Reims

ES essais qui précédérent le Grand Prix de Reims faisaient déjd prévoir une
|utte acharnée entre les Ferrari, les Vanwall et les BRM qui se montraient
toutes trés rapides. Juan Manuel Fangio avait d sa disposition une toute nouvelle

Maserati avec laquelle, malgré toute sa science du volant, il ne devait pas
inquiéter les principaux concurrents. On peut dire que, telle que I'a pilotée Fangio,
cette voiture a vraiment donné tout ce dont elle était capable et qu'elle ne peut
étre considérée comme une concurrente sérieuse pour les leaders actuels. Dés le
départ de I'épreuve, la supériorité de Ferrari est évidente. Hawthorn prend la téte

Le prototype Lotus amené d Reims était un monoplace polyvalent pouvant recevoir des 1 500 ou 2 200 cm®
et courir dans les deux formules. Le méme dessinateur a fait la Vanwall de Moss venu ici admirer la Latus.
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REIMS suite

dés le départ et la conservera jusqu’d la fin, seule une deuxiéme Fer-
rari, celle de Luigi Musso pourra tenir la cadence jusqu'd I'accident
qui devait coOter la vie d son pilote au dixiéme tour. L'Anglais Brooks,
sur Yanwall, ne conserve la deuxiéme place que peu de temps et
c’est alors que se déroule le chassé-croisé passionnant entre Fangio,
Moss et Behra, puis, aprés un arrét de Fangio d mi-course, entre
Moss et Behra. La Yanwall et la BRM anglaises, également rapides,
se tinrent longtemps roue dans roue, I'une précédant I'autre alter-
nativement jusqu'd ce qu’une panne d’essence malencontreuse arréte
Behra sur le circuit au quarantiéme tour, laissant définitivement la
seconde place d Stirling Moss. La course se termina ainsi par une
éclatante victoire de Hawthorn d 202 km/h de moyenne, alors qu'il
n'avait jamais été menacé et précédant Moss de 25 secondes. Le
méme jour une course de formule Il avait vu la victoire inattendue
mais absolue de Behra sur un spider Porsche dont la direction avait
été déplacée au centre et qui avait seulement subi de légéres modi-
fications pour faire une voiture de course d’une voiture de sport
compétition. Peter Collins, sur la Ferrari, pratiquement identique d
celle qui avait gagné |'épreuve [’an passé, se classa second d 15 se-
condes. Pendant la nuit précédente, une épreuve de 12 heures assez
monotone, réservée aux voitures de grand tourisme, avait amené aux
cing premiéres places, cing Ferrari qui surclassaient tous leurs
concurrents. Ce furent les Belges Gendebien et Paul Frére qui me-
nérent la course de bout en bout; ils couvrirent 2048 kilo-
métres. La sixiéme place revint & Storez et Frankenberg sur Porsche,

Les trois champions : Moss sur Vanw
Aprés I'arrét de Fangio, Behra et Mos:
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d’Argentine. A Monaco, Trintignant réédi-
tait cet exploit,

20 Lotus. Le constructeur, Colin Chap-
man, a congu une légere monoplace en
suivant les principes de construction adop-
tés pour ses voitures de sport, avec moteur
monté a I'avant. Il semble cependant que
ses voitures aient souffert dP; leur trop

tres puissants : BRM (Rubery Owens) et
Vanwall (Vandevell). Améliorées d’années
en années, dotées d’un carénage trés bien
étudié, ces voitures se sont montrées extre-
mement rapides. Leur tenue de route s’est
affirmée excellente, le freinage satisfaisant
et seuls des ennuis de détails, qui n’enta-
chent en rien le dessin et la conception

d’ensemble, les ont quelquefois écartées des
places d’honneur, sinon de la victoire. Tout
au long de la saison elles ont vaillamment
tenu téte aux Ferrari,

b) Des voitures Kgéres issues divectement des
racers de formule 1T (1 500 cm?). Etant donné
leur grande légereté et leur maitre couple
réduit, leurs constructeurs n’ont pas cherché
a profiter du maximum de cylindrée auto-
tisé; ils s’en sont tenus a ce dont était capa-
ble le moteur existant, c’est-a-dire le 1 960
cm? en attendant le 2 0z0 cm?® qui ne fut
prét qu’en cours de saison.

Deux noms se rattachent A cette classe :

19 Cooper. En dix années de travail pa-
tient, Cooper pére et fils sont passés d’un
intéressant racer soo cm® 4 une voiture de
méme architecture, mais raffinée dans le
détail et qui, avec son moteur 4-cylindres
Coventry Climax 1 960 cm?, fut capable de
défaire tous ses concurrents au Grand Prix
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grande légeéreté au cours des épreuves ou
elles eurent a lutter contre de véritables
voitures de formule I,

Du co6té italien, on notait en début de’
saison deux éléments marquants :

a) la décision de Maserati (Orsi) de ne
pas participer officiellement aux épreuves de
1958, de sorte que les voitures de la marque
engagées en 1958 étaient des modeles de
I'année précédente, certaines ayant a leur
actif un kilométrage élevé. Ceci explique
la médiocrité des résultats obtenus.

b) La présentation par Ferrari d’une
voiture entierement nouvelle: la « Dino
246». Bien que 'on trouve dans cette voi-
ture maintes dispositions déja retenues
pour les types précédents, on peut la consi-
dérer comme un type specifiquement 1958.

L’organe le plus original en est le moteur
qui est un 6-cylindres en V a 75°. Le bloc-
cylindres a été congu pour permettre de




.

all, Fangio sur Maserati, et Behra sur BRM, se sont livré une lutte passionnante, demeurant longtemps roue dans roue.

. continudrent d se dépasser tour d tour. Une panne d’essence arréta Behra et Moss finit derriére le vainqueur Hawthorn.
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réaliser une gamme étendue de cylindrées,
a savoir : 1 o0 cm® (moteur de formule II),
1 96o cm?, 2 200 cm? et finalement 2 417 cm?®
qui est la valeur limite que Ferrari a retenue
pour le moteur de formule 1. Ce moteur,
extrémement léger (pesant 5o kg de moins
que I’ancien V-8 Lancia-Ferrari), esta double
allumage avec taux de compression de o.
La puissance indiquée est de lordre :?e
275/280 ch, mais il est vraisemblable que,
en fin de saison, la voiture pilotée victo-
rieusement par Hawthorn 2 Reims dispo-
sait de quelque 295 ch a 8 400 t/mn.

Sur cette voiture, Ferrari est demeuré
fidele 4 deux dispositions classiques : I'ali-
mentation par carburateurs et le freinage
sur tambours. On notera enfin I'adoption
d’une susgension a ressort transversal arrie-
re; il semble que la stabilité de cette voiture
ait donné lieu 4 critiques et elle dut étre
modifiée. La confrontation de ces différents
matériels a été d’un haut intérét, aussi bien
sous I'angle du spectacle sportif pur qu’au
point de vue tec%niquc. prés les succes
des légeres Cooper que nous avons men-
tionnés plus haut, le Grand Prix des Pays-
Bas fut un réel triomphe des voitures
britanniques sur les Ferrari-Dino. Moss
sur Vanwall termina vainqueur devant

les BRM que pilotaient Shell et Behra.
Trois semaines plus tard, la technique
Vanwall ’emportait encore sur la Ferrari-
Dino au Grand Prix d’Europe disputé a
Spa. Tony Brooks soutenait 209,090 km/h
de moyenne sur 338,400 km, battant la
Ferrari de Mike Hawthotn qui, cependant,
élevait le meilleur « tour» & 213,008 km/h.
Une seconde Vanwall était 3®, alors que la
2-litres Lotus d’Allison se hissait en 4€ posi-
tion 4 plus de 200 km/h de moyenne.
L’heure de Fetrari ne sonna réellement
qu’au Grand Prix de I’A.C.F. 4 Reims. Sur
ce circuit extrémement rapide qui peut étre
considéré comme un véritable circuit étalon
de vitesse maximum, Hawthorn maintenait
sa Ferrari 4 plein régime pendant toute la
course 4 plus de 202 km/h de moyenne.
Apres les victoires des Lancia D 24 en
195 3, ce passionnant Grand Prix de I'A.C.F.
donnait son certificat de vie au moteut
6-cylindres en V, que nous verrons proba-
blement un jour occuper une plus grande
place au sein de la construction de série.

Granﬁs Prix de Formule II

Pour sa deuxiéme année d’existence la
formule de course dite « formule IT» réservée
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D’Indianapolis a Monza

Une confrontation

CONST!TUANT depuis 40 années [e point culminant
du sport automobile aux Etats-Unis, le Grand
Prix d'Indianapolis disputé chaque année est devenu
une épreuve trés différente des Grands Prix européens.
Elle est devenue une ronde menée d une allure supé-
rieure @ 200 km/h sur un circuit ovale aux virages trés
rapides, bien que faiblement relevés, L'obtention de
ces performances exige d la fois des voitures trés
spéciales et des pilotes parfaitement habitués d ce
circuit apparemment facile, et en réalité plein de
danger. Fangio lui-m&me en fit I'expérience.

Le Grand Prix disputé d Indianapolis le 30 mai
dernier fut d’ailleurs marqué dés le premier tour par
un trés grave accident d0 @ un mauvais départ, acci-

« U.S.A. - Europe »

dent qui colta la vie au champion Pat O’Connor.
Triomphant d’un lot de 33 voitures dont la quasi
totalité étaient des variantes des racers construits par
Frank Kurtis, le pilote Jimmy Bryan remporta la
victoire, sur Belond Special, @ la moyenne de
215,403 km/h.

Reprenant I’initiative de I'année derniére, I’Auto-
mobile Club d’ltalie organisa cette année encore une
course disputée d Monza, d I'image du Grand Prix
d’Indianapolis. Les constructeurs britanniques et
italiens réalisérent d’intéressantes voitures dans ce
but, et obtinrent des performances pleines de pro-
messes. Les Américains I'emportérent, avec Rath-
mann, sur Zink Special, @ 268,435 km/h de moyenne.

La voiture du gagnant [im Rathmann, une Kurtis Kraft équipée d’un moteur Meyer-Drake, 4 cylindres.

Un passage des concurrents du Grand Prix des 500 miles de Monza. Parmi les hommes de téte figurent: Veith
(n°'9), Phil Hill (n® 12), Jimmy Bryan (n° 1), Sachs (n® 35), Rathmann (n° 5); trois d’entre eux devaient terminer
en téte, dans I'ordre suivant: Rathmann, Bryan et Phil Hill, ayant partagé [e volant avec Musso et Hawthorn,

108

e —






Aux 24 Heures du Mans

le mauvais temps
a faussé la course

ES 24 Heures du Mans, pour la premiére fois, n'ont rien apporté d la cause
du sport automobile et, plus particulidrement, d celle de la technique
automobile. Cela pour plusieurs raisons dont la principale est qu’un circuit

sans cesse amélioré ne justifie plus de recherches et que les solutions les moins
modernes suffisent quand il s’agit seulement de rouler longtemps et vite sur un
billard. On voit courir au Mans des voitures qui courraient partout ailleurs,
Cette année les constructeurs n'ont présenté que des voitures éprouvées parce
qu'elles devaient avant tout finir la course. La Ferrari gagnante était une voiture
de grand tourisme en tenue sport. Sur les Aston Martin, seule la culasse était

Au stand Ferrari, Phill Hill vient de s'arréter et s'éponge. Gendebien attend la fin du ravitaille-
ment pour sauter dans la voiture et voler vers une victoire certaine aprés |’abandon de Hamilton.
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L’image du Mans 1958 : les voitures roulent dans des gerbes d’eau et les spectateurs se sont
réfugiés vers de rares abris. Sur 55 voitures qui ont pris le départ, il en restera 17 d 'arrivée.



Bien que n’étant pas classée parce que n'ayant pas couvert la distance minimum imposée pour une 2 litres,
la Peerless Grand Tourisme d moteur Triumph TR 3 modifié a accompli une démonstration pleine de promesse,

LE MANS suite

nouvelle. Quant aux Jaguar, non seulement il s’agissait
des voitures de I'an passé, mais elles étaient revenues
d une alimentation par carburateurs. Les Aston Martin
dégurent. La lutte attendue entre Jaguar et Ferrari se
limita & la performance de Hamilton sur Jaguar, qui
inquiéta Gendebien-Hill sur leur Ferrari avant d’étre
accidenté d la vingtiéme heure. On attendait aussi une
démonstration des célébres Lotus anglaises mais ce
fut une hécatombe. Il faut, évidemment, faire la part
du mauvais temps et de la pluie qui transforma @
maintes reprises la piste en patinoire ; elle a atteint une
intensité et une continuité trés rares méme au Mans
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aux véhicules d’une cylindrée maximum de
I 500 cm? (sans compresseur) n’a pas dégu.
Cette formule correspond bien a4 la mo-
yenne des véhicules construits en Europe
ou des « 1 500, telles que la Peugeot 403,
la Vauxhall « Victor» ou I'Opel « ﬁekord »,
jouissent d’une grande diffusion. Les per-
formances obtenues sont pleines d’intérét,
et enfin de nombreux moteurs, sinon des
¢léments de chéssis, de ces racers de formule
11, sont communs avec des voitures de sport
ou de grand tourisme, On déplore & juste
titre la trop grande similitude actuelle des
voitures « Grand Prix» et « Sport». Clest
particulierement vrai en formule II.

Lors de la saison derniére, les Britanhi-
ues €taient pratiquement seuls 4 disposer
e racers de formule II, avec les Cooper et

les Lotus. Ils ont maintenu leur avance,
mais Ferrari a réagi en présentant sa
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ol plusieurs épreuves se sont disputées dans le passé
dans de trés mauvaises circonstances atmosphériques.
Aussi, a-t-on eu d déplorer de nombreux accidents,
plusieurs pilotes blessés et un mort, Jean Brussin, dit
Mary. Dans la lutte d I’indice de performances, les
voitures frangaises se classent généralement d’une
maniére trés honorable; cette année la victoire est
revenue d une 750 cm® Osca pilotée par Tomaso Davis,
qui a fait preuve d’une énorme supériorité, La se-
conde place est revenue, avec peu d'écart, d la DB-
Panhard 745 cm® de Laureau Cornet et la troisidéme
d la DB-Panhard de [’équipage Armagnac-Vidilles.

1 500 cm® V 6, et Maserati a étudié égale-
ment une 1 soo cm® que malheureusement
les difficultés de la firme tinrent a I’écart.
Osca fut présent avec une voiture « sport»
qui cependant affronte les Grands Prix;
cette initiative surprit Porsche qui ne crai-

nit pas de modifier un « spyder» RS pour
%aligner en course de vitesse,

Cette venue de Porsche a la formule II
fut d'ailleurs un événement d’importance.
Elle rompait la suprématie acquise par les
Britanniques avec 125 Cooper 4 moteur Co-
ventry Climax. Elle montrait aussi 4 quel
degré de stabilité sur une route était pat-
venue cette voiture & moteur arriére, si dé-
licate 4 conduire lors de son apparition.

Ot, tout au long de la Coupe de Vitesse
disputée 2 Reims avant le Grand Prix, le
frangais Jean Behra s’est littéralement pro-
mene au volant de son spyder Porsche RS
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- modifié par 'adoption d’un cockpit mono-
place 4 conduite centrale,

Mieux que 'obtention de puissances co-
lossales, I'utilisation judicieuse de la puis-
sance motrice caractérise le progrés et,en ce-
la, la formule IT a bien servi la grande série.

Catégorie «Sport»

Pour mettre un terme aux trop grandes
performances des voitures dites « sport», on
en a réduit la cylindrée maximum. Mais la
limite fut fixée 4 3 litres, alors qu’elle est
de 2,5 litres pour les voitures de (tiotrnulc T
D’ou quelque confusion parmi les cons-
tructeurs, En effet, si Aston Martin et Ferra-
ri disposaient déja de moteurs de cette cylin-
drée ayant bénéficié d’une longue mise au
point, Jaguar se trouva pris de court avec
ses moteurs 2,4, 3,5 et 3,8 litres. Les deux
premieres firmes, bien que remaniant sen-
siblement leurs unités précédentes, avaient
des bases solides. Jaguar dut tenter simul-
tanément plusieurs solutions, dont aucune
ne s’affirma au point, pas plus 4 Sebring
qu’aux 24 Heures du Mans ou la déroute fut
sévere.

Afin de conserver au moteur la méme
Fuissance totale malgré la réduction de cy-
indrée, 1]aguar poussa la puissance spécifi-

ue. Ni les soupapes, ni les pistons ne résis-
terent au surcroit de fatigue. Décevante sur
le plan sportif, cette courageuse exﬁérience
fut intéressante au point de vue technique :
elle permit de pousser « aux limites» I’ex-
cellente mécanique de la série XK. Clest
en pleine connaissance de ces chiffres que
les ingénieurs de Jaguar s’apprétent 4 tour-
ner la page et travaillent déja sur les moteurs
1959.

9L9~‘:s fortunes d’Aston-Martin furent trés
diverses : 'équipe Moss-Brabham se couvrit
de gloire aux 1000 km du Nirburg-Ring
qu’ils remportérent a 135,600 km/h de mo-
yenne ; mais de nombreuses avaries survin-
rent au cours des grandes épreuves sport,
notamment au Mans, montrant bien quel
banc d’essai constituent ces courses ou la
mécanique est sollicitée sans merci.

Dans ’ensemble, Ferrari se tailla la part
du lion avec sa 12-cylindres, 3 litres, issue
directement de la Testa Rossa 250 GT de
1957 : cette voiture s’est révélée non seule-
ment rapide, mais également stre et endu-
rante. Apres la Targa-Florio, Spa (Gd tou-
risme) et les Mille Miles, la victoire dans
les 24 Heures du Mans fut particuliérement
significative. Elle Erouvait que, malgré des
conditions atmosphériques extrémement dé-
favorables, la mécanique la plus complexe
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n’était pas forcément la plus vulnérable. Le
succes aux 12 Heures de Reims confirma
cette opinion.

La confrontation «sport»
par excellence: Le Mans

Pour concrétiser les progres réalisés dans
les diverses classes de voitures de sport,
I’étalon de référence le plus indique est
I’épreuve des 24 Heures du Mans; c’était
cette année la 10¢ depuis la reprise d’apres-
guetre, en 19419.

1951 a révélé les possibilités du moteur
Jaguar a deux arbres 2 came en téte, tandis
que la mécanique Panhard commengait
a donner la mesure de sa robustesse et de
son rendement.

1952 fut 'année des débuts de I’aérody-
namisme trés poussé appliqué aux voi-
tures de sport (Mercedes 3 litres).

L’extraordinaire confrontation de 1953
reste associée a la démonstration irréfutable
de l'intérét des freins 4 disques, qui permi-
rent 2 la Jaguar « D» de réaliser un gain de
prés de 15 km/h sur la moyenne,avec une
voiture assez semblable 4 celle de 1951.

Trois années durant, les victoires de
Jaguar administraient la preuve que le suc-
ces répété sourit a la voiture la plus classi-
que, mais perfectionnée d’année en année:
ces victoires condamnaient les formules
outranciéres, telles que celles des racers
italiens 4 trés haute puissance dont la trans-
mission, sinon la structure. ne pouvaient
su}iportcr la puissance motrice.

es 24 Heures 1958 ont vu le succes de
la mécanique de proportions raisonnables
traitée avec le soin extréme et Iexpérience
de Ferrari, La victoire a 'indice de la 750 cm®
Osca peut étte associée 4 ce succes.

Mais I’événement capital est le résultat
d’ensemble obtenu par I’équipe Porsche,
dont les voitures 1 6oo et 1 500 cm® ter-
minent aux 3¢, 4© et 5& places, une Porsche
de client terminant 10, Sous la pluie dilu-
vienne, ces voitures conservaient une sta-
bilit¢ parfaite, leur mécanique semblant
pouvoir tourner indéfiniment.

On peut déplorer que la réglementation
du Mans n’incite pas les constructeurs de
voitures Sport de série 4 engager leurs pro-
ductions. ﬁ est regrettable que 'on ne voie
plus s’aligner des voitures telles que les
Austin Healey, Triumph, etc., qui commen-
cerent au Mans d’excellentes carri¢res com-
merciales, On voyait cette année AC Bristol
et Peerless; il semble opportun d’encoura-
fer de telles participations' qui sont dans
‘esprit criginal des 24 Heures du Mans.







|
Voici” quelques modéles de la collection Malartre. De gauche & droite: Mercedes 1913 type 28/95, 30 CV, ﬁ
4 cyl., carrosserie Labourdette; Sizaire-Berwick 1921, 28-30 CV, 4 cyl. carrosserie transformable; Rolls-Royce 1

LES BELLES ANNEES
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[ 1913, Silver Ghost 40-50 CV, é cyl

., torpédo Alpine; Hispano-Suiza 1928, 32 CVY, é cyl., carrosserie landaulet:
Rengult 1928, 40 CV, 6 cyl.,

torpédo sport. Au premier plan: Bugatti 1929, 11'CV, 8 cyl., type 35 C course.

DE L'AUTOMOBILE
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Torpédo Arids, 3 |, pilotée par Wagner dans le Limousine légére sur chdssis Ballot, 2 I, 4 cyl.
Grand Prix des voitures de tourisme d Tours (1923). 2 LTS, pilotée par Grosse dans Paris-Nice (1926).

Pon répéte 4 I’envi « La France a été indiscutablement le berceau
de I’automobile». Rien n’est plus exact, et le monde entier est
d’accord sur ce point. Sans remonter 4 histoire la plus ancienne
et sans non plus mésestimer les apports capitaux des grands pionniers et
inventeurs étrangers, il faut en effet reconnaitre que c’est la France qui fut
le premier pays 2 voir se développer une industrie automobile florissante
et puissante.
afppclons simplement que, dés 1894, la firme Panhard-Levassor avait
déja fait éditer un catalogue comportant de nombreux modeles, tandis que,
quatre ans plus tard, on dénombrait déja 700 firmes industrielles et com-
merciales rattachées A I'automobilisme. Bientot battue en production par
Jes Etats-Unis, la France demeurait cependant en 1914 4 la téte de la tech-
nique mondiale. Cette place de choix, elle sut la conserver et I'affirmer
pendant la période comprise entre les deux guerres, qui vit naitre des
véhicules d’un intérét technique extréme, portant en eux les éléments des

NOMBREUX sont les articles de revues et les occasions officielles ot

LA « FAUSSE ROLLS ». Congue par un garagiste britannique avec I'aide du constructeur frangais Sizaire,
cette impressionnante Sizaire-Berwick de 1922 était animée par un gros moteur d 4 cylindres. Les « méchants »

de I’époque la nommaient la « Rolls du pauvre », d cause de la forme trés caractéristi

que de son radiateur.
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Yoiturette allemande Dixi construite par BMW Phaéton Ford (E.U.) type B, moteur 19 CV, 4 ¢yl.;
sous licence Austin; moteur 4 cyl. 750 cm® (1926). le prix était presque le méme avez 8 cyl. en V( 1932).

solutions aujourd’hui généralisées dans la construction de grandes séries.
Depuis le cyclecar, aux dispositifs souvent hardis, sinon bien réalisés,
jusqu’a la voiture la plus luxueuse, en passant par les ardentes routiéres
rapides, endurantes (et méme économiques), la « griffe» des ingénieuts
et constructeurs frangais s’imposait.

Rappelons simplement, au passage, les noms d’Amilcar, Salmson, Sené-
chal pour les cyclecars, de Ballot, Bignan, Cottin-Desgouttes, Chenard &
Walcﬁcr, Delage, Delahaye, Lorraine-Dietrich, Omega-Six, Turcat-Mery,
Voisin pour les grand’routiéres rapides, de Farman, Hispano-Suiza et
Renault pour les voitures de trés haut luxe. C’est 13 une énumération bien
bréve parmi les quelque 300 marques qui furent actives entre 1919 et 1939
sur 1 200 marques frangaises environ qui virent le jour depuis les origines.

Trés paradoxalement, c’est en France que I’on manifesta le moins d’em-
pressement pour perpétuer le souvenir des époques gloricuses du passé
de I'automobilisme francais.

Grace a linitiative d’hommes éclairés, le palais de Compiégne abrita
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LA ¢« YRAIE ROLLS ». Immuable dans I'austérité de son style trés sobre, la 40-50 CV Rolls-Royce, se parait
quelquefois de carrosseries d’allure sportive, qui paraissaient presque d’avant-garde. Tel était le cas de cette
superbe conduite intérieure trés « sport » qui fut présentée avec succds @ un concours d’élégance en 1925,
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Torpédos sport Rolls-Royce Silver Ghost (1913) et Renault 40 CV (1924)

Les grands classiques de la collec

RGANISATEUR d’une entreprise de démolition absolument

unique en son genre, M. Henri Malartre est également un
des” plus actifs collectionneurs de voitures anciennes du monde
entier. Commencée voici huit années, et d’abord consacrée aux
véhicules d’avant 1914, la collection Malartre comprend au-
jourd’hui plus de 120 véhicules et une quantité énorme d’élé-
ments permettant le sauvetage et la restauration d’autres véhi-
cules anciens. Amateur de voitures anciennes au sens strict du
terme, M. Malartre ne s’attache qu’aux véhicules vraiment
authentiques qu’il remet dans leur état de neuf en s'aidant de
documents formels. Huit années d’efforts ont abouti d la consti-
tution d’un vaste et véritable musée. Depuis quelques années,
M. Malartre, secondé par I’Association des Amateurs d’Auto-
mobiles Anciennes (A.A.A.), étend son ceuvre de restauration aux
véhicules qui ont vu le jour pendant |'entre-deux guerres et sa
collection de voitures de luxe « classiques » est déjd incomparable.
Une place de choix est réservée aux constructeurs lyonnais.
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tion Henri Malartre a Lyon

Landaulet de ville transformable, sur chdssis Hispano 54 CV (1936)
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Coupé-skiff Labourdette sur chdssis Panhard-Levassor 35 CV |

Le régne du coupé de ville,

Cab de sport sur chéssis Voisin 18/23 CV (concours




A

Coupé transformable chéssis Farman 40 CV (1925)

successeur des coupés hippomobiles

d'élégance 1925)

LA plus aristocratique forme de carrosserie qui habilla les chdssis
de Grand Luxe et qui survécut jusqu’d la veille de la deuxiéme
guerre mondiale, fut le coupé de ville. A cette appellation doivent
se rattacher d’autres types, tels que le « landaulet » @ pavillon
arriere mobile. Le grand « chic » était d’augmenter le contraste
entre la longueur du capot, peint ou poli, abritant 6, 8 ou 12 cylindres,
et [a petitesse de I’habitacle rendu fort discret par la faible surface
des vitres. Suivant les carrossiers, les coupés étaient tantdt austéres,
comme il sied pour des sorties officielles, tantdt sportifs et racés.

Coupé sur chéssis Sizaire Fréres 2 litres (1927)
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Une Fiat type 501 Sport, 10 CV, 4 cylindres, dans sa version poussée, et que [‘on .
voit ici carrossée en voiture de compétition (années de construction 1921-1922). |

Modéles grand’routiers
dans leur tenue «sport»

MALGRE I"'engouement rapide et justifié pour la voiture d carrosserie
fermée, qui devint la voiture utilitaire par excellence, de trés
nombreux automobilistes demeurérent attachés aux voitures décou-
vertes d’allure sportive. En fait, c’est surtout la torpédo 4-6 places
qui perdit sa popularité en faveur de la conduite intérieure, mais la
voiture Sport continua d connaitre de beaux jours, comme elle en
connait encore d notre époque. Aprés la guerre 1914, on vit apparaitre
toute une gamme trés nuancée de carrosseries d tendance sportive,
depuis la torpédo « sport », jusqu’d la « supersport » en passant
par la « grand sport », pour finir par la voiture type « compétition ».
Celle-ci était en fait une voiture de course et, 4 ce titre, se terminait
par la pointe effilée nommée « pointe Bordino », du nom d’un célébre
. coureur italien de Fiat. Les grands classiques eux-mémes, en parti-
culier les chdssis américains de [’époque 1925-1933, n’échappérent
pas d cette vogue: au-dessus du « roadster » trés répandu, on trouyait
la classe beaucoup plus limitée des « speedsters », souvent plus im-
pbressionnants par I'aspect de leur carrosserie que réellement rapides.
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i Une Du Pont type G américaine, 41 CV, 8 cylindres. Ce rapide « Speedster type
Le Mans » est la réplique du modéle qui fut engagé pour I'épreuve du Mans en 1929.

Une Packard type Super 8 court américaine, d moteur 36 CV, 8 cylindres. La
carrosserie formule sport est dite « boat-tail speedster » (année de construction 1930).




Cab 32 CV appartenant au Prince Hilo (concours d'élégance 1926)

Les vingt années de gloire des
Hispano-Suiza

AVANT1914, la maison fondée par I'ingénieur suisse Marc Birkigt était déjd bien connue
des sportifs. Mais la notoriété de la firme auprés du grand public vint au lendemain
de la guerre 1914-1918, lorsque Birkigt présenta un grand chdssis de trés haut luxe: la 32 CV
a moteur 6 cylindres. De pur style classique, ce séduisant chdssis était parfaitement dessiné
pour recevoir les plus belles carrosseries. Une gracieuse cigogne ailée, ornant le bouchon
du radiateur, rappelait que les moteurs Hispano avaient participé d la gloire de la célébre
escadrille des « Cigognes ». Les 32 CV Hispano-Suiza, rapides et silencieuses, se firent
admirer dans les endroits les plus sélects, de Deauville @ Biarritz. Plus tard apparut une
Hispano 46 CV de méme facture, suivie, en 1933, par une splendide 54 CV d 12 cylindres.

Coach 12 cylindres, 2/4 places sur chassis J 12 (1932)
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Ce coche « Bugatti » de ligne traditionnelle, I'un
des modéles les plus spécifiques de la marque, rap-
pelle I'affection du « patron » Ettore lui-méme
pour les beaux coupés et carrosses d chevaux.
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une section automobile au sein du musée des locomotions, tandis que le
conservatoire des Arts et Métiers recevait des piéces de haute valeur.
Mais, dans les deux cas, il ne s’agissait pas a proprement patler de « musées
automobiles », mais bien de « sections automobiles» de musées souffrant
déja d’un mal terrible : le manque de place.

L’étranger, nous devons le constater, eut une réaction de beaucoup plus
vaste envergure. En Grande-Bretagne, de nombreux clubs se fondeérent
et encouragerent la conservation des véhicules anciens de valeur, bientdt
réunis en de vastes collections d’une tenue impeccable. Le mouvement
gagna rapidement les Etats-Unis, ol, grice aux moyens matériels puissants
dont dispose ce pays, la conservation prit une ampleur considérable.

Fait curieux, ce pays qui « démolit» de 4 4 5 millions de voitures par an
est devenu le paradis (?es vieilles automobiles, généralement remises a
I’état de neuf immaculé. :

L’Allemagne posséde également de trés remarquables musées 4 Stutt-
gart et a Munich, tandis que I'Italie réalise sous I’égide de Fiat un véritable
palais de Iautomobile ancienne. ‘

Pour étre complet, ajoutons que I’Europe Centrale posséde aussi de trés
intéressants musées. :

La deuxieme guerre mondiale et les années qui la suivirent immédiate-
ment furent trés funestes 2 de nombreuses reliques de valeur et,
lorsqu’on prit enfin conscience de la valeur instructive de toutes ces
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Delage, parmi les grands noms de I'entre deux
guerres, occupe une page de choix. Ses torpédos
«sport » sur chdssis 11 chevaux représentaient
fort bien la classe des routiers légers de luxe.




Torpédo sport Isotta-Fraschini 40 CV ([1926)

L’élégance sportive est

L'ARDEUR du tempérament italien s'est manifestée dés les premiers dges de [’auto-
mobile. Déja, bien avant 1914, les noms d'lsotta-Fraschini, de Fiat, d’ltala,
de Ziist s’attachaient d de puissantes voitures dont la technique traduisait le désir
d’aller vite, trés vite. Aussi les carrosseries furent-elles établies en fonction de cette
grande vitesse: leur aspect était léger, surbaissé, tandis que les voitures fermées
se distinguaient par leur grande luminosité. Aprés 1919, les constructeurs italiens
se signalérent par des véhicules tout d fait exceptionnels. Fiat langa une lignée
de 6 cylindres de luxe et de sport et méme une super-Fiat équipée d’un 12 cylindres.
Isotta-Fraschini présentait une impressionnante 8 cylindres, rivale de I'Hispano-
Suiza frangaise. Lancia innova avec une trés rapide Lambda, véhicule d’avant-garde.

Torpédo sport Fiat, type 519, 25 CV (1924)
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Torpédo sport Lancia‘, type Lambda troisieme série, 12 CV (1923)

tradition des constructeurs italiens

Limousine luxueuse réalisée par Fiat, type 522 C, 14 CV (1931)
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La 2 litres Hansa d compresseur adoptait la silhouette des voitures
sport de I'école « Benz ». Ce type 1924 dépassait 145 km/h.

APRES quelques années, assez obscures, qui marquérent les remous
consécutifs d lo défaite de 1918, les constructeurs allemands se
signalérent assez rapidement par la construction de nombreuses
voitures routiéres d hautes performances. Leurs noms sont aujourd’hui
totalement oubliés, méme en Allemagne. Ainsi les noms d’Appolo,
AGA, Ley, Simson Supra, Steiger, n’évoquent plus les rapides voitures
qui portérent ces marques. Remarquons d’ailleurs que les deux chefs
de file de ces voitures étaient deux marques célébres dont la réunion
devait donner naissance, en 1924, d un groupe trés important qui

existe toujours, d'une part Daimler allemand qui construisait les .

Mercedes, et d’autre part Benz. Mais, au lendemain de la pre-
miére guerre mondiale, les grosses voitures ultra-rapides de ces
deux marques avaient des concurrentes sérieuses, notamment Sous
la forme de 2 litres racées dont nous évoquons deux modéles cons-
truits par des firmes qui existent toujours. Abandonnant ['aspect
massif des grosses routiéres allemandes, ces voitures adoptaient
des radiateurs en coupe-vent d angle trés aigu, prolongé par
un long capot. Quant aux Mercedes, de plus en plus puis-
santes, elles devinrent en réalité des chdssis d peine habillés.

La 2.litres NSU type sport, héritiére de maintes voitures de com-
pétition ayant connu le succés atteignait les 140 km/h en 1925,

Yoitures




allemandes de spbrt et de compétition

La Mercedes sport type SS 1929/31 (en bas) avait un moteur é cylindres de 7 litres qui, en embrayant
le compresseur, développait 250 ch environ et permettait une vitesse de ['ordre de 185 km/h. La version
ultra-allégée de cette voiture (en haut) était le type SSKL, réservé d la compétition et muni d’un énorme
compresseur « éléphant ». En 1931 R. Caracciola atteignit plus de 250 km/h avec un semblable monstre.

133



Berline décapotable sur chdssis Chrysler Imperial, type 80. Cette voiture avait été congue pour la populaire
actrice Mistinguett par les carrossiers américains Hibbard et Darrin. Elle était pourvue d’un moteur de 112 ch.

Les Etats-Unis ont aussi

L’AVENEMENT, d partir de 1923, des pneus d basse pression, intervenant d peu prés
simultanément avec la multiplication d’excellentes autoroutes, eut aux Etats-Unis
une influence profonde et immédiate sur la structure de la voiture américaine. Aussi,
au robuste et puissant torpedo, d I'allure et au comportement rustiques, qui avait permis
la grande motorisation des V|A de 1913 d 1923, succéda bientdt la routiére confortable.
Le style balbutia quelque peu de 1923 d 1925, mais la généralisation rapide de la construc-
tion entiérement métallique permit d la voiture américaine d’adopter une esthétique bien

Phaéton | N Duesenberg. Cette voiture est [a propriété de Tyrone Power qui Iutilisa en Europe. Le moteur est
un 8 cyl. en ligne de 6,8 litres d double arbre @ cames en téte. La puissance exacte est de I'ordre de 200 ch (1932).




Roadster Stutz type D V 32. Cette 8 cylindres d’allure sportive, comportait un moteur de 5 1. & double arbre d
cames en téte, établi par Bastien. Construite d Indianapolis, cette voiture participa aux 24 h. du Mans (1928/31).

leurs «classiques»

personnelle et d’acquérir deux vertus qu’elle n’a jamais abandonnées : silence et confort.
Dans la classe des véhicules de luxe, certains constructeurs d’outre-Atlantique purent
créer des modéles d’un intérét extréme, tant par leur beauté trés sobre que par leur
fonctionnement souple et d’un silence total. L'apogée de cette époque de voitures de trés
haut luxe, @ moteur 8, 12 ou méme 16 cylindres, se situe entre les années 1927 et 1935,
Aux départements de carrosserie des firmes de voitures de luxe s’adjoignaient les
maitres carrossiers américains, dont I’art rivalisait avec celui des grands européens.

Phaéton décapotable Cord, type 812 d roues avant motrices. Elle était construite par la firme Auburn, sur.
dessin d’Auguste Duesenberg. Son moteur Lycoming, 8 cyl. en V de 4,8.litres, développait 170 chevaux (1937).
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Les 8 cylindres Packard furent, au cours des années 1923 d 1939, des routiéres ro-
bustes, trés slres, trés silencieuses et pratiquement inusables. En 1930, ['équipage
ci-dessus n’a pas craint d’engager une semblable voiture au rallye de Monte-Carlo.
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automobiles anciennes, de nombreux specimens avaient disparu 4 jamais.

Clest tout récemment, disons vers 1950, que la conservation des véhi-
cules anciens cessa d’étre 'apanage de quelques collectionneurs alors taxés
d’originaux ou d’inoffensifs maniaques. Fort heureusement, grice a ecux,
la France avait conservé beaucoup de véhicules vénérables des années
1890-1905 : c’était I'ceuvre d’associations telles que les « Teuf-Teuf» ou
les «Vieux du Volanty. Mais lorsque vers 1956 I’idée d’un futur musée de
Pautomobile fut relancée par M. Fernand Picard, président de la Société
des Ingénieurs de I’Automobile, et que 'on commenca 2 dénombrer le
patrimoine frangais en véhicules présentant une valeur de conservation,
on s’apercut que, pour les années 1908/14 et 1919/39, rien n’avait été
fait. Décimés par la guerre de 1914/18 ou usés, les véhicules 1908 /14
sont devenus rarissimes. Quant aux engins construits de 1919 3 1930,
personne ne semblait s’étre soucié d’eux et n’avait pensé qu’a leur tour, ils
poutraient présenter de Pintérét. Ils furent usés ou démolis, ou abandonnés,
ou transformés en camionnettes, en remotques, en tracteurs, en scies mo-
biles. Les carrosseries extraordinaires, portant les plus grands noms des
malitres frangais, devinrent de pourrissantes cabanes 4 lapin ou périrent
dans le feu d’un démolisseur inconscient. Les nombreux kilogrammes
d’aluminium des splendides moteurs 4 6, 8 et 12 cylindres tentérent égale-
ment les récupérateurs de métaux.

Et ainsi se créa le « trou » difficile aujourd’hui a combler entre les époques
« Pré-1914» et « POSt-1939».

Fort heureusement, I"alarme est aujourd’hui donnée, et de nombreuses
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Coupé de ville Mac Farlan, type 1924. Cette marque, d la production trés limitée, s'était
spécialisée dans la voiture de grand luxe d & puis 8 cyl. en ligne. Ce modéle 8 cyl.
développait 120ch. Entre 1919 et 1927, de nombreuses vedettes possédaient des Mac Farlan.

bonnes volontés s’efforcent de sauver des exemplaires de ces véhicules
d’un intérét trés élevé. 1l faut faire vite car, comme le montre I’examen des
fiches statistiques de 'LN.S.E.E. la destruction est a la fois rapide et
aveugle.

En marge des initiatives gouvernementales, dont on ne peut savoir
quand elles se manifesteront, I'initiative privée accomplit déja une téche
I considérable. M. Henri Malartre, aprés avoir organisé industriellement la
démolition-récupération des véhicules usés suivant une conception nou-
velle, apres avolr rassemblé une collection de véhicules trés anciens remis
a l’état de neuf avec un souci d’extréme authenticité, s’est attaqué 2a la
! recherche et 4 la restauration des véhicules de « ’entre-deux guerres».

Certaines de ses plus belles piéces apparaitront parmi les spécimens que
nous évoquons dans les présentes pages, et qui montrent ce que furent
quelques-uns des « grands véhicules» de I'époque que P'on dénomme
« classique ». N
Malgré le gout marqué des Américains pour posséder toujours le tout-
dernier modele sorti, les « grands» modeles classiques connaissent depuis
quelques années un engouement non seulement de la part des collection-
neurs, mais de simples amateurs de belles mécaniques désireux de s’évader
de la « série», :
Aussi, il n’est plus rare aujourd’hui de rencontrer aux U.S. A, une magni-
| fique Cord, une Pierce Arrow ou une ancienne- Packard, remise dans .
| un état strictement de neuf, et qui impressionne encore par son silence,
- sa souplesse et son allure pleine de sobriété.
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DANS LES MOTOCYCLES

succes croissant des petites cylindrées

LE développement du motocycle se
heurte depuis un an, en France, 2 des
obstacles toujours plus nombreus.

En raison de son catactére utilitaire uni-
versellement reconnu, de son rble social
évident, le « deux-roues» motorisé devrait
logiquement bénéficier de la sollicitude des
pouvoirs publics. Or, ceux-ci adoptent 2
son €gard une attitude résolument hostile.
Certains économistes osent méme affirmer

ue la diffusion du scooter est 'un des in-
gices prouvant que les Francais vivent au-
dessus de leurs moyens.

Dans P'ordre chronologique, on citera
le décret portant & 27,5 % le taux de la
taxe a la valeur ajoutée, fAicheusement édicté
a la veille du Salon 1957, et frappant tous
les cycles 2 moteurs de Flus de 50 em?® de
cylindrée. 1l en est résulté une hausse im-
médiate de 11 9 des prix de détail, qui a
¢té suivie des restrictions de crédit.

Ensuite est venue linstitution d’un
permis de conduire pour les engins d’une
cylindrée comprise entre 51 et 125 cm?,
accompagné de la fixation d’un dge mini-
mum pour la conduite des bicyclettes 2
moteur auxiliaire (moins de 50 cm?).

Enfin, coincidant avec I'obligation pour
tous les propriétaires de véhicules auto-
moteurs de souscrire une police d’assurance,
une augmentation considérable des primes
applicables aux motocycles a été cfécidée
par les compagnies. Pour une 125 cm3, le
montant .de la cotisation annuelle pourra
dépasser 40 ooo F, chiffre tres supérieur 2
celui exigé du possesseur d’une 4 CV.

Devant I'incompréhension officielle, un
comité de défense des professionnels et des
usagers du cycle et du motocycle a été
constitué sous I’appellation de « Front des
Deux-Roues». L’un de ses premiers ob-
jectifs vient, semble-t-il, d’étre atteint avec
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le rétablissement de la taxe normale pour
les motocycles de plus de so cm3.

Quant 2 Pattitude des compagnies d’as-
surances vis-a-vis des conducteurs de moto-
cycles, elle a inspiré divers projets de créa-
tion de sociétés a forme mutualiste, qui
pratiqueraient des tarifs en rapport réel avec
les risques garantis et par conséquent abor-
dables par tous.

Les statistiques officiclles que reproduit
le tableau ci-dessous mettent en évidence,
d’une maniére frappante, la baisse de pro-

duction des usines francaises au cours des'

derni¢res années, sauf en ce qui concerne
le cyclomoteur.

1955 1956 1957

Motos

(4 de 125 cm®) 28 289 16875 10 416
Vélomoteurs

(5T & 125 cm®) 151229 105 151 86 987
Cyclomoteurs

(jusqu’a 50 cm®) 830 575 899 932 904 145
Scooters

(ttes cylindrées) 135 657 118 293 102 082

La France n’est pas le seul pays ou Iin-
dustrie du motocycle souffre actuellement
de graves difficultés. En Allemagne no-
tamment, certaines firmes jadis prospéres
ont envisagé une reconversion partielle ou
méme totale de leur activité. Cette situation
est due principalement a la concurrence de
la voiturette, qui sévit également en Italie
et commence a se manifester sérieusement
chez nous. Il faut également compter avec
la saturation du matché.

La Motocyclette en France

Voici quelques années, on s’attendait 4 un
tecul considérable de la moto aun profit du




Cette 350 cm® Peugeot, type 356 TB, 2 cylindres, 2 temps, d cham-
bres de combustion séparées, extrapolation de la 250 cm® de la méme
marque, convient particuliérement au tourisme en montagne. Avec la
350 ¢cm® Motobécane, c'est pratiquement la plus forte moto frangaise.

scooter de grande puissance ou de véhicules
empruntant 4 la moto et au scooter une
partie de leurs avantages.

La motocyclette a cependant conserve
une partie de ses positions et semble méme
les consolider dans certains pays, comme
Pltalie et la France, mais avec des modéles
de petite cylindrée (125 et 175 cm®). La
tendance générale est dailleurs a la réduc-
tion des cylindrées. En Allemagne, en Bel-

gique, en Suisse et depuis peu en Angle-
terre, la 250 cm?® est considérée de plus en
plus comme la machine standard.

Une véritable renaissance s’affirme actuel-
lement en France dans le domaine de la
125 cm® (en dépit de la perte de son statut

privilégié) et de la 175 cm® Le rétablis-
sement du permis de conduire pour les
vélomoteurs, regrettable a bien des égards,
a eu une incidence heureuse: le retour en
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La Mobylette AV 87 « Tourisme
Luxe » @ un chdssis en téle em-
boutie, enfin doté d’une suspension
oscillante, qui fait honneur a I'in-
dustrie frangaise de [a BMA.
L’observation est valable pour le
changement de vitesses progressif
et gutomatique dont |’action com-
pléte celle de ['embrayage centri-
fuge. La finition est soignée et
I’équipement grandement amélioré.

Rhonson a réalisé ce cyclomoteur
trés confortable en combinant un
moteur frangais VAP et un chdssis
de |'école allemande. Le réservoir
d’essence est incorporé au cadre
monobloc  en téle emboutie. On
remarque la fourche avant, du
type d roue poussée, munie de
longues biellettes, la selle dite
« cantilever », enfin la suspen-
sion arriére d grand débattement.

Ce cyclo-scooter ( Préciosa »
constitue une formule d’avenir.
Fabriqué par ['usine allemande
Victoria, il s’enorgueillit d’une
fourche Earles et d’un véritable
carter de chaine secondaire, per-
fectionnement que devrait com-
porter tout motocycle utilisant ce
mode de transmission. Seul le prix
fait obstacle d la diffusion de cette
machine propre et économique.

Le BB 2 SP Peugeot marque un
bon départ de cette firme dans le
cyclomoteur de sport. Le bloc
moteur d deux vitesses a fait ses
preuves sur le BB 2 L, ainsi d’ail-
leurs que sa suspension arriére.
Un gros réservoir et une selle de
type italien, une présentation
trés pimpante en rouge et gris
clair, sont @ |la base de son succés
considérable auprés des jeunes.




compétition des 125 cm® Clest ainsi que
Motobécane, abandonnant ses préventions a
I’égard du sport motocycliste, a réalisé sa
125 cm® « spéciale», dont la présentation
« a litalienne » s’écarte nettement de 'aus-
tere kaki ton-sur-ton ou du gris uniforme
de la gamme utilitaire et touristique.

Un effort identique, et d’une ampleur peu
commune, a ¢été entrepris chez Terrot et
Magnat-Debon, dont la série de modeles
125 et 175 cm?® a soupapes en téte a ¢té
entierement refondue. Les recherches ont eu
pour objectifs non seulement un net accrois-
sement des performances, mais encore une
plus grande résistance a I'usure, un silence
aussi parfait que possible.

La 175 cm® « Tournoi» a été complétée
par le type « Rallye», encore plus puissanr,
qui permet d’atteindre 125 km/h au chrono-
meétre grace aux 15,5 ch développés par son
moteur 4 7 ooo t/mn. La 125 cm?® « Fleuron»
qui correspond sensiblement a la « Tournoi»
est susceptible de rouler 2 100 km/h. La
« Tenace», de méme cylindrée, possede un

CYCLOMOTEURS

Masselottes pour
démarrages

Cloche
fermée

métallique’
(Cliché Moto-Revue)

LE BBl Peugeot et son em-
brayage. Ce cyclomoteur, dont on
voit la présentation générale d
gauche, est doté d'un embrayage
d action progressive conforme au
schéma ci-dessus. Un disque on-
dulé, qui est solidaire du moteur,
- tourne dans une cloche hermétique
reliée @ la transmission et partiel-
lement remplie de poudre métal-
lique. Sous ['action de la force cen-
trifuge, cette poudre assure [’entrai-
nement réciproque des deux piéces.

moteur un peu moins puissant mais auto-
rise néanmoins des performances tres en-
viables.

Une autre surprise de la saison 1958 a
été lincursion, dans le domaine moto-
cycliste, d’un spécialiste jusqu’ici renommé
pour ses voiturettes légeéres. Il s’agit de
Charles Mochet et de la 175 cm® C.M.S. a
moteur 2 temps Ydral.

La plupart des constructeurs spécialisés
dans le montage des moteurs Ydral 125 et
175 cm3, tels Follis, Liberia, Gitane, A.G.F.,
etc., persévérent dans leur ligne de conduite.
Entre autres, les modeles « compétition»
de Liberia dérivés de la 175 cm?® qui réalisa
plus de 100 km/h de moyenne au Bol
d’Or, firent excellente impression au Salon
1957. :

Du coté des motos de moyenne puis-
sance, la saison 1957-1958 n’a enregistré que
peu de progres. Motobécane maintient sa
350 cm®, 4-temps, 2 2 cylindres en V léger.
Peugeot a lancé une moto de cylindrée
identique, la 356 TB, qui est une extra-
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MECANICTENS 407’0,

AVEZ-YOUS UNE BONNE SITUATION 1...

..ETES-YOUS CERTAINS DE CONNAITRE A FOND
YOTRE METIER ? '

Voulez-vous, dans huit mois, répondre « oui » & cette question
et gagner alors la moitié plus que maintenant ?

.Notre Ecole, spécialisée depuis aolit 1946 dans le perfectionne-

ment des mécaniciens auto, vous en donne la possibilité (plus
de 8500 de nos anciens éléves travaillent dans les garages
frangais).

MEME SANS DIPLOME, vous pouvez suivre la méthode E.T.N.
uniquement fondée sur la pratique, congue pour étre comprise par
tous et mise & jour continuellement.

PAS DE MATHEMATIQUES... seulement du bon sens, de I‘obser-
vation,

Yous deviendrez le SPECIALISTE COMPLET recherché, capable
de prendre ses responsabilités, de choisir son patron et de gagner
de 60000 (OP 2 ou 3) a 120 000 francs par mois (chef d'atelier).
Notre offre est loyale car vous pouvez essayer la méthode pen-
dant un mois, chez vous, sans frais.....

Et nous vous garantissons par écrit, le succés en fin d’études,

SINON, YOUS ETES REMBOURSE...

Notre enseignement n’est pas cher (moins de 100 francs par jour).
C’est, pour vous, un « placement unique », car il vous rapportera
le centuple quand vous aurez la situation que vous méritez.

Paiements échelonnés sur sept ou huit mois.

Il 'y a des anciens de I'E.T.N. dans votre région, dans votre ville,
dans votre entreprise peut-&tre méme.

Vous pouvez nous en demander les adresses.

Lisez nos sommaires avec attention : Voila ce que vous connai-
trez sur «le bout du doigt» et pratiquerez utilement quand
vyous serez, vous aussi, un ancien de I’'E.T.N.

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES
20, rue de I'Espérance PARIS-XIIle

ENCORE EN
PROMENADE ¢ paRDl L.
MISEAUPOINT CEST TOUIOIRS
2 POUR LES"CRACKS

APERCU SOMMAIRE DE NOS METHODES PROFESSIONNELLES

. Envoyez-nous aujourd’hui ce coupon,
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dans 48 heures vous serez renseigné |

éparation automobile, la Méthode Documentaire de Promo-

ens en automobile donne toute |la mécani

Pour les débutants de la r
tion des Mécaniciens Electrici

MECANICIEN-
AUTO

que actuelle. Moteurs

-transmission etc, Brochure N¢ 5306.

A essence, Diesel - Electricité pour le réparateur-chissis

Messieurs,

Pour les professionnels réparateurs, la Méthode de Perfectionnement est i_ndispens?ble
aux candidats contremaitres ou chefs d’atelier. Toute la physiologie de 'automobile, les répa-

rations, |'organisation de l'atelier, etc. Brochure N© 5406.

CHEF
MECAMNICIEN

Veuillez m’envoyer, sans frais ni engagement

AUTO
SPECIALISTE
«DEUX ROUES»

pour moi, votre documentation N° 5306 - |
Ne 5406, N° 5506 - N° 5606. {(Rayez les Nos

0
o

Pour tous les mécaniciens «Deux Roues», la Méthode descriptive de mécanique des cyclos,
scooters et motos, explique toute la technique et donne les procédés de réparation, réglages

spéciaux a chacun des engins en circulation. Brochure N° 5506.

de documentation qui ne vous intéressent pas.)

NOM (en lettres capitales)

ceux qui veulent le devenir, la Méthode de s_pécialisal_:ion
re rapidement la pratique de cet excellent métier, contient

it

les schémas de ciblage des véhicules en circulation. Brochure MN° 5606.

Pour les électriciens auto ou
en Electricité permet de conna

ELECTRICIEN
AUTO

ADRESSE __




olation de la 250 cm?, 2 cylindres, 2-temps,
a chambres d’explosion séparées.

Dans les cylindrées supérieures, il existe
actuellement en France une 6oo cm?® flat-
twin a transmission acaténe dérivée de
I’école allemande. Présentée sous la raison
sociale de I'usine aéronautique Ratier, cette
machine (qui était construite auparavant
sous la marque Cemec), voit sa production
absorbée 4 I'heure actuelle par les services
de police et de gendarmerie.

L’évolution «continentale»
de la technique anglaise

En Angleterre, I'existence de la moto de
moyenne et forte cylindrée n’a jamais été
mise en cause. On trouve donc comme par
le passé, sur le marché britannique, des
350 et des soo cm? ainsi que des engins sur-
puissants dont la cylindrée s’échelonne
entre Goo et 700 cm?®,

A de rares exceptions preés, le mono-
cylindre est emg!oyé jusqu'a 350 cm® Au
deld de 350 cm?, le vertical-twin continue
de dominer, bien que d’excellents 500 cm?
monocylindres figurent encore aux cata-
logues des principales marques. Beaucoup
de bicylindres anglaises ont subi des ameé-
liorations notables dont il sera question
plus loin. Cependant chez Royal-Enfield,
on a pu assister 2 ['apparition de deux
modéles entiérement nouveaux.

Le premier est un joo cm® dénommé
Meteor Minor, qui se substitue a I’ancien
modele de la marque de méme cylindrée,
avec lequel il accuse des différences no-
tables. En effet, le moteur de la Meteor
Minor est du type super-carté, avec 70 mm
d’alésage pour une course de 64,6 mm,
comme la 250 cm® monocylindrique Cru-
sader. Cest la seconde vertical-twin anglaise
(aprées la Goo cm® A.].S.-Matchless) a pré-
senter ce caractere.

D’autres modifications caractérisent ce
modeéle. Une commande d’embrayage exté-
rieure par butée a billes remplace la longue
tige qui traversait arbre de sortie et pous-
sait la cloche par l'intérieur. Une chaine
double est utilisée pour la transmission
primaire. Le modéle de luxe regoit un carter
de chaine finale et un frein avant de meme
diamétre que le tambour arricre, c’est-a-dire
18 cm; mais est-il logique de considérer ces
accessoires comme un « luxe» ?

La seconde Royal Enfield est une 700 cm?
dénommée Constellation, sur laquelle on
retrouve un moteur « long-stroke» de la
plus pure tradition britannique. I’alésage
est en effet de 70 mm pour 9o mm de course.

La puissance atteint 5o ch, soit 7 ch de plus
que pour la Super Meteor, dont ce modele
est dérivé,

Ces nouvelles Royal Enfield, ainsi d’ail-
leurs que les Norton type 88 et 99 (500 et
6oo cm® twin 4 cadre teather-bed9) se dis-
tinguent encore par un perfectionnement
antérieurement adopté sur les Triumph.
Désormais, en remplacement de la magnéto-
dynamo, le seul producteur d’électricité est
un alternateur dont les organes mobiles sont
calés en bout de vilebrequin, et qui charge
la batterie par I'intermédiaire d’une cellule
redresseuse au sélénium. En raison de sa
légereté et de son faible diamétre, le rotor
n’inflige 4 ’arbre aucune fatigue. Son en-
trainement n’absorbe pratiquement pas de
puissance, ce qui n’est pas ?e cas pour une
dynamo. Enfin, avantage commun a tous
les. systéemes d’allumage par batterie, I'étin-
celle est trées chaude aux faibles régimes,
ce qui permet une mise en route plus facile
et améliore le ralenti.

Chez Norton, on assiste a la commercia-
lisation d’une Goo cm?® bicylindre pour
épreuves tous-terrains. Il s’agit du type
Nomad, spécialement équipé et renforcé
pour cet usage.

Sur les Triumph, on trouve a présent un
dispositif qui n’existait que sur les machines
d’Europe Centrale. 1l s’agit d’une commande
de débrayage synchronisée avec la pédale
du sélecteur, qui permet de passer les vi-
tesses sans actionner la poignée du guidon.
Le type « 21», a bloc moteur 350 cm?® et
carénage de la partie arriére, a été effective-
ment commercialisé et semble avoir regu
un accueil favorable. La monocylindre
200 cm? Tiger Cub, suivant une technique
qui tend a se généraliser, comporte une
transmission primaire par chaine double.
Enfin, détail pratique jusqu’alors inexistant
sur le marché anglais, tous les modeles de
la gamme Triumph peuvent recevoir un
antivol Neiman bloquant la direction.

L’Angleterre sera-t-elle conquise avant
peu par la machine légere ? Les statistiques
de Pannée 1957 font ressortir un gain
considérable pour les motocycles d’une
cylindrée inférieure a4 150 cmd Il est tout
aussi certain qu’une partie de la clientéle
anglaise, pour des raisons d’ordre pratique
et économique, s’intéresse a des modeles de
moins de 350 cm?, cylindrée que certains
considéraient jadis comme un minimum.

C’est ainsi que la Vélocette LE, la célebre
200 cm?® flat-twin a refroidissement par eau
continue sa brillante carri¢re aprés quelques
modifications de technique et d’aspect.

L’événement le plus caractéristique de la
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saison, sur le marché anglais, est certaine-
ment Papparition, chez A.].S. et Matchless
d’une 250 cm® 4-temps. Le soin avec lequel
la nouvelle production de I’Associated
Motor Cycles a été étudiée prouve intérét
que rencontre actuellement cette cylindrée
aupres de la clientéle britannique.

La production italienne
sous le signe du sport

Les principales marques italiennes, 2
Pexception de M.V., grand triomphateur
au dernier Tourist Trophy britannique, ont
abandonné pour 1958 toute participation
officielle aux courses en circuit, mais
Bianchi et Gilera n’ont pas renoncé pour
autant aux enseignements de la vitesse, et
ont battu a la veille de 'ouverture du Salon
de Milan une série impressionnante de
records, en solo et en side-car.

L’Ttalie demeure la patrie du moto-
cyclisme sportif. Dans toutes les cylindrées,
rares sont les modéeles, méme utilitaires,
dont quelques détails n’évoquent pas les
motos de compétition.

Chez les grands comme chez les petits
constructeurs, les moteurs a faible course,
les taux de compression élevés, les hauts
régimes sont monnaie courante. Les ren-
dements atteints par certains 125 ou 175 cm?
surprennent 2 juste titre les observateurs
étrangers. Mais n’en était-il pas de méme
voici vingt-cing ans et plus, avec les 175 cm?
M.M. et Benelli ?

Plus que jamais, la petite cylindrée est
reine en Italie et la 250 cm® fait presque
figure de grosse moto. On rencontre d’ex-
cellents 2-temps, mais la prédilection des
fanatiques va au 4-temps 4 soupapes en
téte commandées par tiges et culbuteurs,
ou mieux, par arbre 2 cames en téte. La
course a consacré le prestige des M.V.,
Mondial, Morini, Ducati. La 125 cm?
Gilera a 2 cylindres paralléles a couvert
197,776 km dans une heure, sur la piste de
Monza.

Parmi les réalisations techniques origi-
nales, on retiendra la boite 4 cing vitesses
des MI-VAL 125 et 175 cm® de sport.
Excellente solution dans la mesure ou le
pilote est ca{aable d’en tirer parti. La

uestion de l'alimentation par injection,

ont lintérét est considérable, passionne
les ingénieurs de M.V., qui étudient avec
la collaboration de spécialistes allemands
une 250 cm? établie sur ce principe. Sur une
125 cm® expérimentale, Mondial procede
aux essais d'une distribution desmodro-
mique. Chez Guzzi, la vedette est occupée
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actuellement par deux modeéles légers. Le
premier est le 175 cm® Lodola 2 moteur
4-temps, sur- laquelle on remarque un cy-
lindre incliné et muni d’ailettes normales,
c’est-a-dire perpendiculaires a I’axe du fat.
En outre, la commande d’arbre 4 cames en
téte s’effectue au moyen d’une chaine,
solution que Guzzi délaissait jadis en faveur
de 'arbre de renvoi et des pignons d’angle.
La chaine d’entrainement est maintenue en
tension par un dispositif particulier, uti-
lisant la dilatation du métal provoquée par
la température de fonctionnement du
moteur. Un petit volant d’inertie, calé sur
P'une des extrémités de I'arbre a cames,
assure a ce dernier une rotation réguliére.

Le second modéle Guzzi est une version
tres améliorée de la 100 cm?® Zigolo, dont
le moteur est toujours un 2-temps 4 distri-
buteur rotatif. De nombreux remaniements
ont affecté la partie motrice, le chassis, les
suspensions, les freins, etc., et font en
réalité de la Zigolo type 2 une machine
entiérement nouvelle.

Toutes les tendances de Iécole moto-
cycliste italienne se retrouvent sur les
so cm®. Le cyclomoteur proprement dit céde
de plus en plus la place 4 la petite moto
d’allure sportive, et la dualité 2-temps -
4-temps se manifeste également dans cette
catégorie de machines. Qui oserait encore
affirmer qu'un so cm?® a culbuteurs est fra-
gile, alors quun Motom strictement de
série, marchant a ’essence pure, a battu le
record des 24 Heures 2 pres de 89 km de
moyenne horaire ?

Stabilisation de latechnique allemande

Dans la République Fédérale Allemande,
la technique motocycliste connait actuelle-
ment une certaine stabilisation qui se jus-
tifie par I"avance considérable prise ces der-
niéres années par les constructeurs d’Outre-
Rhin., Chacun connait ’extraordinaire mai-
trise des spécialistes germaniques du 2-
temps. Si l'on trouve aujourd’hui des
2-temps d’une puissance spécifique élevée,

ui restent néanmoins souples, dociles,
otés d’un excellent ralenti, sobres et con-
servant suffisamment de chevaux aux bas
régimes, on le doit aux études entreprises
chez DKW, Zundapp, Adler, TWA, etc.

Si 'on compare un 2-temps et un 4-temps

modernes de méme cylindrée et de méme
uissance, on constate généralement que
e premier tourne 4 un régime sensiblement
moindre. Dans le cas de deux engins mo-
nocylindriques comptant un nombre égal
de cylindres le couple moteur du 2-temps




VELOMOTEURS

La 125 cm® « Spéciale »» Moto-
bécane, marque |’orientation de
cette firme vers la machine de
petite cylindrée d caractéristiques
sportives, Le gros réservoir d évi-
dements |atéraux, le petit guidon
surbaissé, les réglages spéciaux du
moteur, le carburateur « racing »,
I'émail rouge vif, différencient cette
trés agréable machine des types
de tourisme de la méme marque.

La « Mont Genévre n de chez
Liberia est aussi personnelle par
son allure que par sa technique.
Le bloc-moteur 100 cm® Sachs,
employé ici, est monté sur un pro-
longement du bras de suspension
arriére et se débat en méme temps
que lui, ce qui garantit une tension
de chaine absolument constante.
Un modéle identique est doté du
moteur 125 ¢cm?® Ydral horizontal.

Le vélomoteur Cazenave d bloc-
moteur Vap 110 cm® est une heu-
reuse réalisation. |l est doté d’un
carénage partiel aisément démon-
table, de garde-boue trés envelop-
pants et d’un silencieux de fort
volume. On remarque le montage
du -moteur en porte-d-faux, mon:
tage inspiré de la technique
allemande et que [’on trouve sou-
vent sur les cyclomoteurs frangais.

Le 100 V 2-5 Automoto est in-
contestablement le plus réussi des
vélomoteurs frangais équipé du
100 cm?® Villiers. Le cadre, d sus-
pension arriére oscillante, s’inspire
de I’école anglaise. Le carénage de
I'intérieur de ce cadre assure d la
fois beaucoup d’élégance et de net-
teté, Un modeéle identique est pré-
senté sous [a marque Peugeot.
On remarquera le phare d visiére.
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est sensiblement meilleur, ce qui explique
sa remarquable tenue en cote, et une force
de traction nettement supérieure. Un
250 cm?, 2-temps moderne, permet ['utili-
sation normale. en grand tourisme d’un
side-car léger, et les exemples de tels équi-
pages sont fréquents en Allemagne.

L’amélioration du systéme de balayage
a lintérieur du cylindre a permis de sup-
primer pratiquement les pertes de gaz frais
par I’échappement. Un progres sensible avait
d’ailleurs été réalisé bien avant 1939 grice

-aux brevets Schniirle, aujourd’hui tombés
dans le domaine public.

Depuis, les travaux ont porté sur
P« accord», ou si Pon préfere, la synchroni-
sation des systemes d’admission et d’échap-
pement, sur linfluence des pulsations,
c’est-a-dire des ondes de pression et de
dépression qui affectent successivement une
colonne gazeuse en marche, sur ’étude de
I'emplacement de la chambre d’explosion
par rapport a I’axe géométrique du cylindre.

Les succes obtenus par la technique
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allemande ne se limitent pas cependant au
seul moteur 2-temps. Les modéles flat-twin
BMW et Ziindapp continuent de repré-
senter I'idéal aux yeux d’une partie de I’élite
motocycliste de tous les pays. Les vertical-
twin Horex sont exportés en Amérique...
sous la marque Zindapp, a la suite d’une
entente commerciale entre les deux firmes.
Enfin, NSU et BMW se disputent ardem-
ment le marché des 250 cm?, totalisant a
elles deux les trois-quarts des ventes des
machines de cette cylindrée en Allemagne
occidentale. La Super Max NSU accuse,
par rapport a I’ancienne des avantages indis-
cutables, au moins en ce qui concerne la
partie cycle. I’adoption, pour la suspension
arriere, d’éléments élastiques distincts, en
remplacement du ressort central unique,
assure plus de souplesse et une meilleure
tenue (Ea route aux grandes vitesses.

Quant a la BMW R-26, son cas sort
indiscutablement de [’ordinaire. Partant
d’un ‘modele utilitaire, issu lui-méme d’un
dessin vieux de vingt-cing années, 'usine
de Munich a réalis¢ avec elle une authen-
tique 250 cm?® de sport, dotée d’une partie
cycle aussi perfectionnée 'que celle des
grosses flat-twin. En fait, avec son moteur
a commande des soupapes par culbuteurs
et tiges, la R-26 atteint prés de 130 km/h,
erformance sensiblement égale a celle de
Ea. NSU Max a arbre 4 cames en téte. Ce
modeéle a d’ailleurs fait école en Suisse, avec
les nouveaux 250 cm® Condor et Universal.
Le vieux préjugé qui faisait considérer la
transmission par arbre et renvoi d’engre-
nages comme peu compatible avec un
moteur monocylindrique parait aujourd’hui
complétement aboli.

Quelques autres productions
étrangéres

Peu de modifications sont a signaler sur
les productions des autres pays d’Europe.
Les usines belges poursuivent la fabrication
de leurs principaux modéles réputés depuis
longtemps pout leur robustesse et leur fini
d’exécution et dont les victoires en moto-
cross et en endurance ont encore accru le
prestige.

En Tchécoslovaquie, les Jawa s’amé-

<%—Les prima NSU, « 3 étoiles » et « 5 étoiles », sont

deux scooters de technique et d’aspect bien parti-
culiers présentés en 150 et 175 c¢cm®. On notera la
disposition assez spéciale du cylindre mis d plat et
la boite de vitesse qui fait corps avec le bloc-moteur.




Le modéle § 57 C Peugeot présente un avant mobile
qui rend la ligne de ce scooter plus classique et plus |é-
gére. Technique peu modifiée mais moteur plus puissant,

Le Vespa, qui affronte ici les neiges de Bosnie,
accuse peu de modifications. Les progrés se rap-
portent aux domaines de |'équipement et du confort.

SCOOTERS

Le Bond semble marquer I’intérét que les Anglais
attachent enfin au scooter. Créé par le spécialiste-
du « minicar », il témoigne d'une étude trés sérieuse.

Le Lambretta, construit en France, a regu de
nouveaux freins, un carénage de guidon et de mul-
tiples améliorations que les utilisateurs apprécieront.




Quelques aspects de la saison

La 50 cm® MOTOM d |'un de ses passages sur la piste de Monza ol elle battit cing re-
cords du monde, dont celuj des_24 heures d plus de 88 km/h malgré un temps défavorable.

A Monza, Gilera s’est adjugé vingt records du monde, pour la plupart dans les catégo-
ries supérieures. Avec un sidecar de 350 cm®, Milani couvrit 187,470 km dans une heure,




Scheidhauer sur Ducati méne ici devant Brehme sur MZ qui gagnera cette épreuve des 125 e¢m® sur [e
. circuit de Hockenheim d 144 km/h de moyenne. La 125 cm® MZ 2 temps atteindrait 180 km/h en pointe.

Sur le circuit de Hockenheim, le Suisse Camathias (n° 42) vole vers la victoire malgré une résistance
opinidtre de Schneider, chef de file de I'équipe BMW. Il remportera I'épreuve des sidecars & 162,900 km/h.




liorent sans cesse. Habitué des épreuves
d’endurance en tous terrains et des moto-
cross, Jawa a préparé a ces fins une machine
a moteur 4-temps et distribution par double
arbre en téte. I’industrie hongroise, connue
en France pour les 250 cm® Pannonia, réa-
lise également les Danuvia 125 et 175 cm?,
modeles trés classiques 4 moteur z-temps.

1’U.R.S.S. fournit actuellement un gros
effort pour moderniser sa production moto-
cycliste. La plupart des modeles s’appa-
rentent étroitement aux écoles allemande et
tchéque. En laissant de cOté certaines repro-
ductions un peu trop fideles des anciennes
DKW (en 125 et 350 cm?) et BMW (750 cm®
latérales) il convient de citer les M-52 et
M-53, deux 500 cm?® a soupapes en téte. La
premiére rappelle les BMW, a suspensions
télescopiques, alors que la deuxieme, par son
bloc-moteur et certains détails d’équipe-
ment, évoquerait plutét les Ziindapp; mais
les suspensions sont de type oscillant. L’in-
fluence des Jawa se remarque sur certaines
175 et 250 cm?®, 2-temps, tandis qu’une
350 cm® monocylindrique a culbuteurs fait
songer a un moteur BMW monté dans une
partie cycle britannique. La récente affilia-
tion de PU.R.S.S. 4 la Fédération Interna-
tionale Motocycliste permet d’espérer de
prochaines confrontations entre les machines
de vitesse soviétiques et les bolides des
autres nations européennes.

La production des Etats-Unis d’Amé-
rique occupe, dans la gamme des moto-
cycles, une place trés particuliere. Sous
I'influence des machines européennes, im-
portées en grand nombre aux U.S.A. depuis
la fin de la guerre, la technique classique
des usines d’outre-Atlantique a quelque peu
évolué. Indian a réalisé des modeles d’ins-
piration britannique. De petites 125 cm?,

2-temps, trés proches des DKW ont apporté
une note de contraste, par rapport aux puis-
santes bicylindres en V typiquement amé-
ricaines pour lesquelles une cylindrée de
750 cm?® était considérée comme le minimum
acceptable.

L’industrie japonaise, qui subit depuis
longtemps I'influence américaine, commence
a se manifester activement, mais semble-t-il,
sans grand souci d’originalité. La produc-
tion nippone est une synthése de toutes les
tendances européennes avec prédominance
de I’école allemande. Signalons enfin, que
dans ce pays la moto subit une forte concur-
rence de la part du scooter dont la fabri-
cation représente le tiers de la production
de motocycles.

A l'ordre du jour: le carénage

Lors de P'appatition des premiers caré-
nages, en course, des polémiques se sont
élevées entre partisans et adversaires de ces
dispositifs. Pour 1958, la Fédération Inter-
nationale de Motocyclisme a cru devoir
limiter son importance sur les machines
type « grand prix», et réglementer étroi-
tement ses dimensions.

Le but réel de cette mesure est peut-étre
de réduire la vitesse de certains bolides,

jugée excessive, et sans doute a 'extréme

limite des possibilités humaines. Il est
d’ailleurs question, pour ce motif, de sug-
primer la catégorie 500 cm® Aux termes de
la nouvelle réglementation, le carénage
n’affecte pratiquement que la partie avant
de la machine, 4 I’exception de Parriére du
petit dossier dela selle du conducteur, ol un
minuscule carénage sera toléré. La roue
directrice ne bénéficiera d’aucun abri vers
I'avant. On revient ainsi, 4 peu de chose

La 150 cm® Montessa. Moto ou
moto-scooter 7 |l est difficile ds
définir exactement ce motocycle
d coque autoporteuse établi par la
firme espagnole. En tous cas, on ne
peut qu'apprécier le caractére
rationnel des solutions employées
en vue du confort et de la protec-
tion des occupants. Deux glissiéres
permettent de régler d la fois
les siéges et le porte-bagages.



MOTOS

La Terrot 175 cm® « Rallye ».
De nombreux détails externes et
internes témoignent du souci de
perfection des réalisateurs. Le
125 km/h peut 8tre atteint dans
d’excellentes conditions de sécurité
mécanique, ce qui confére d la
« Rallye » la plus haute classe
internationale. La finition atteint
le méme niveau et sa souplesse
demeure celle d’une tourisme.

La 250 cm® Condor rappelle
d'assez prés la BMW R-26 avec
son bloc-moteur transversal et sa
transmission finale par arbre de
renvoi et pignons, mais de nom-
breux détails d’équipement |ui
conférent une indiscutable per-
sonnalité. Le soin avec lequel cette
machine a été étudiée par la firme
montre la faveur dont la 250
cm® jouit en Europe continentale.

La 175 cm® Libéria, type « Mont
Ventoux », est étroitement dérivée
des machines de compétition de
la marque. Le petit pneu strié et
son garde-boue avant réduit, le
coussin-selle d petit dossier, le
guidon sport et le carénage de
phare motivent cette impression.
Notons que Libéria est aussi d
I'origine de la vogue, en France,
du gros réservoir « 4 I'ltalienne ».

La 175 cm® C.M. est réalisée par
Charles Mochet, spécialisé jus-
qu’ici dans la construction des voi-
turettes, Le moteur Ydral sport
qui équipe cette machine autorise
d’excellentes performances. Grdce
aux roues de petit diamétre, la
ligne générale est trés basse. Le
dessin du cadre est inspiré du
meodele « Featherbed » popularisé
par Norton sur ses motos sport.
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pres, au Pingouin des Guzzi de la saison
1953, ou aux premiers Dauphin des NSU
Rennmax et Rennfix.

videmment, en course de vitesse, le but
recherché est avant tout d’améliorer la
pénétration de I'engin dans I'air. Le souci
de protection du conducteur ne vient qu’en
second lieu, sauf peut-étre pour des épreuves
de longue durée du type «Bol d’Or».

Les systemes de carénages enveloppants,
apparus en Angleterre, en Allemagne et en
France sont des modéles adaptables aux
motos classiques. L’un d’eux a été officiel-
" lement agréé pour équiper les BMW
de la police routi¢re fédérale allemande. Les
avis g)es essayeurs semblent cependant tres
partagés. Une chose parait certaine: un
carénage, monté de série ou adapté apres
coup, ne doit nuire ni a I'accessibilité ni au
refroidissement. Il ne saurait non plus aug-
menter I’encombrement 4 ’excés, sous peine
de faire perdre 4 la moto un de ses plus
précieux avantages.

Quant a la question du vent latéral, elle
semble ne pouvoir étre résolue que dans le
cadre d’une refonte totale de la conception
des machines, peut-étre dans le sens des
Rrojcts du regretté Baum ou de Pingénieur

emondini, exposés ici méme les précé-
dentes années.

Une initiative un peu différente, mais
tendant aux mémes buts, a été prise par
I'usine espagnole Montesa dont les 125 cm?®
2-temps eurent longtemps la vedette en
compétition internationale. Le constructeur
barcelonais a réalisé une sorte de moto-
scooter a carrosserie autoporteuse dissi-
mulant toute la partie motrice et sur laquelle
les siéges des occupants, pourvus de petits
dossiers, sont fixés au moyen de glissiéres.

Le Salon de Paris 1958 devrait logique-
ment nous révéler plusieurs exemples de
carénages efficaces montés par les construc-
teurs. En attendant, un modéle acceptable
en mati¢re plastique, créé par M. Lecomte,
a été lancé sur le marché francgais et a ren-
comtré un accueil trés favorable.

L’avénement du cyclomoteur de sport

Promis a ses débuts aux plus humbles
destinées, le 5o cm?® prend désormais rang
parmi les engins de sport. 1l est vrai qu’en
quinze ans, la puissance du petit moteur
est passée de 3/4 2 3 ch, et parfois davantage.
Les performances sont égales & celles §es
meilleurs roo cm?® de jadis, et permettent
de couvrir de longues étapes journaliéres
pour une dépense absolument minime.

Aprés de timides débuts, la vogue du
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cyclomoteur de sport qui a pris naissance
en Italie, s’é¢tend aujourd’hui rapidement
a la France. Amorcé par les spécialistes du
cycle et certains artisans hautement qualifiés,
tels Libéria, Follis, Lucer, Gitane, Favor, etc.,
le succes de ces petits engins de sport est
aujourd’hui appuyé par les spécialistes de la
moto. Peugeot présente depuis le début de
I’été un modele du plus pur style italien doté
du petit bloc 4 2 vitesses internes déja em-
ployé sur ses cyclomoteurs « tourisme luxe ».

Dans de nombreux cas, les engins de
cette école utilisent des cadres qui étaient a
I'origine du type ouvert, mais sur lesquels
un tube ou gousset de renfort relie la partie
arriere au pyléne de direction et supporte
le réservoir en selle. Cette transformation
augmente encore la rigidité. Il n’est d’ail-
leurs pas exclu que le cadre fermé, type
moto, devienne prochainement d’usage nor-
mal sur les bicyclettes a moteur auxiliaire.

En France, les moteurs monovitesse a
transmission primaire par courroie, géné-
ralement avec embrayage centrifuge auto-
matique, continuent de dominer. Tantot,
comme sur la Mobylette, on trouve un dou-
ble embrayage (systéme Dymoby), ou un
embrayage 4 double effet (Multimatic La-
valette). Chez Peugeot, le probléme a été
résolu aussi simplement qu’ingénieusement.
Un disque a profil ondulé, solidaire de
I’arbre moteur, tourne a I’intérieur d’une
cloche reliée a la transmission et partiel-
lement remplie de limaille de fer.

Le succés des moteurs a transmissions
automatiques n’a pas nui aux petits pro-
pulseurs a 2 vitesses internes, d’inspiration
motocycliste. L’événement de la saison, 2
ce point de vue, est la commercialisation
du Vap a pédalier incorporé, attendue
depuis Fongtemps. Seul jusqu’a ce jour, en
France, ’Alter répondait a ces caractéris-
tiques et des considérations commerciales
en réservaient le montage a un trés petit
nombre de fabricants.

Le cyclo-scooter connait une vogue
croissante en Belgique, en Italie et en Alle-
magne. Sachs a étudié, en prévision de la
réalisation d’engins de ce type, un petit
bloc so cm®, 3 vitesses, a4 refroidissement

ar turbine. Un modéle de conception
Eclge, de Glaeys-Flandria, est aujourd’hui
fabriqué en France.

A Pautre extrémité de ’échelle, le Velo-
solex, qui est certainement a tous points de
vue le plus rustique et le pius économique
des engins motorisés, continue une carricre
aussi paradoxale que prodigieuse. Son
moteur a requ quelques petfectionnements
internes qui ont encore accru ses qualités



de silence et d’économie. Une nouvelle Mo-
bylette populaire vient d’étre dotée, elle
aussi, d’une transmission par galet.

Temps' d’arrét dans I’évolution
du scooter

De tous les motocycles, le scooter est
ceftainement celui qui pétira le plus en
France de linstitution du permis de con-
duire pour les 125 cm? et de I'augmentation
démesurée des tarifs d’assurance. Ajoutons
la_concurrence active de la petite voiture.

Le Vespa Acma conserve sa silhouette
caractéristique. Le Lambretta, construit a
Troyes, recoit de nouveaux freins, un caré-
nage de guidon et diverses améliorations
techniques et pratiques peu apparentes,
quoique fort opportunes. La boite de vi-
tesses « pensante» du Manurhin a été com-
plétée xﬁun embrayage entiérement auto-
matique, avec systeme de sécurité empe-
chant le démarrage intempestif. Le Peugeot
S-57 C possede un avant mobile avec
garde-boue articulé et des roues de plus
grand diametre. Le Moby-Montagne se
distingue de ses prédécesseurs par un équi-
pement particuli¢rement soigné et un fini plus
agréable 4 I'eil. La seule nouveauté mar-
quante de la saison fut I’apparition du Super
B-58 a coque en matiére Flastiaue établi par
M. Boudier, un spécialiste de l’aviation.

En Italie, les quelques nouveaux types
apparus chez ISO, C.M., Motobi, Palmieri,
Sterzi, etc., semblent destinés surtout a
Pexportation vers I’Amérique. L’implan-
tation de marques comme Veslga et Lam-
bretta ne laisse guére de chances aux
nouveaux venus sur le marché interne.
L’usine Piaggio a légérement modifié 1’ap-

arence du 125 cm® Vespa. Quant 4 Lam-
Eretta, il a lancé un nouveau 150 cm3,
4 vitesses (dénommé TI) dérivé du 175 cm3
TV présenté I'année derniére. La principale
caractéristique de ces deux modéles est la
transmission directe sur la roue motrice
sans le secours d’un arbre.

Apres une longue hésitation, la Grande-
Bretagne parait se décider 4 adopter 4 son
tour le scooter. BSA consacre 4 son modéle
léger Dandy un gros effort de publicité. De
nombreux modéles sont apparus : le Pippin
ultra-léger, a moteur 98 cm?, dépourvu de
suspension atriére; le Dove D.K.R. 150 cm8,
avec chissis monobloc et réservoir d’es-
sence logé dans la partie avant; le Bond,
fabriqué par I'usine de voiturettes Bond-
Minicar, se distingue par sa carrosserie en
fibre de verre. Dans les trois cas, la pattie
motrice est due 4 Villiers. Malheureusement,

les prix sont beaucoup plus élevés que ceux
des modeles continentaux. :

En Allemagne, ou la voiture miniature
conquiert une place sans cesse plus im-
portante, et ou un Salon de Motocycle n’a
pas été organisé en 1958, on ne pouvait
guere s’attendre a I'apparition de multiples
nouveautés. NSU affirme cependant sa con-
fiance dans I'avenir du scooter en produisant
deux modeéles qui s’écartent sensiblement
du Lambretta, primitivement construit sous
licence par l'usine de Neckarsulm.

La popularité du scooter a gagné certains
pays lointains. L’U.R.S.S. a notamment
deux modeles qui reproduisent d’ailleurs
presque exactement des productions occi-
dentales. Le Viatka rappelle le Vespa italien
150 cm?, et le Tula s’inspire, semble-t-il, du
Goggo germanique. La Hongrie posséde
un modeéle ultra-léger & moteur 50 cm?établi
dans les usines Csepel. Au Japon, on ren-
contre a de nombreux exemplaires le
Rabbit, un 125 cm?® populaire, 2 deux rap-

orts seulement et cFé ourvu de frein sur
a roue directrice. Le Superflow, de méme
fabrication, est au contraire un modéle
hautement perfectionné, avec changement
de vitesse automatique par convertisseur
de couple, comme [’ancien Ducati. Le
moteur est un 250 cm?® 4-temps a culbuteurs.

Une solution a deux maux

Il est indéniable que la corporation du
motocycle subit actuellement, dans plu-
sieurs pays d’Europe, un grave malaise
causé a la fois par la conjoncture écono-
mique et la saturation des marchés. En
France, la situation est rendue encore plus
précaire par la politique de nos dirigeants.
Cette hostilité est peu compréhensible, car
le développement du deux-roues cadrerait
précisément avec deux objectifs qui, 4 des
¢chelons différents, préoccupent aujourd’hui
les pouvoirs publics. Le premier a trait
au roulage et au stationnement dans les

randes villes, problémes facilement réso-
us par le scooter, le vélomoteur ou le
cyclomoteur. ‘

L’autre argument est relatif a ’économie
d’essence, et par conséquent, de devises
fortes, qui causent tant de soucis i nos
financiers. Une notable proportion des voi-
tures de toutes puissances utilisées pour
des besoins professionnels ne véhicule jour-
nellement qu’une personne. Un motocycle
rend souvent les mémes services en consom-
mant deux ou trois fois moins. A chacun
de conclure.

R. E. CHARPENTIER
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Cette bibliographie, établie d'apres le stock d’ouvrages sélectionnés de notre librairie, ne représente qu'une
partie des ouvrages figurant dans notre catalogue général.

TECHNOLOGIE

TECHNIQUE AUTOMOBILE .(Chagette J.) Tome l:
Le véhicule automobile. Le moteur. Généralités.
Cylindre. Culasse. Tuyauteries. Le carter. Le piston.
La bielle. Le vilebrequin. Le volant. La distribution. Com-
bustion. Combustibles. Carburant. Alimentation. Allu-
mage. Graissage. Refroidissement. Puissance et rendement.
Couple. Puissance. Consommation spécifique. Moteur i
deux temps. Diesel. Carburations et injections. Annexe.
408 pages 16 » 25, 325 figures. 4* édition. 1957.
Relié toile sous jaquette ..................... 2.900»

Tome Il : La voiture automobile, Organes de trans-
mission. Le chissis. La carrosserie. L'embrayage. Boite
de vitesses. Réducteurs. Démultiplicateurs. La transmis-
sion. Roues et bandages. Organes d'utilisation (direction,
suspension, freins). Adhérence et traction. Réalisation
d’une voiture. Particularités relatives i certains véhicules.
Tracteurs et véhicules tous terrains. Motocyclettes et
dérivés (particularités). Equipement électrique. Annexe.
355 pages 16 < 25, 349 figures. 4° édition. 1957.
Relié¢ toile sous jaquette .................... 2.600 »

COURS MODERNE DE TECHNIQUE AUTOMO-
BILE. (Chapelain Ch.). Généralités. Moteur. Embrayage.
Boite de vitesses. Carburation, Alimentation. Allumage.
Graissage. Refroidissement. Transmission. Suspension.
Roues et pneus. Poussée et réaction. Direction. Freinage.
Moteur 3 2 temps. Moteur Diesel. Puissance et rende-
ment. Chissis. Carrosserie. Appareillage électrique. En-
tretien. Pannes. 380 p. 21 » 27, 322 fig,, cartonné,
U A U Bl S IC IR N e e 2.000 »

L'’AUTOMOBILE. (Guerber R.). Tome | : Le Mo-
teur. Historique. Organisation du moteur A essence. Les
cylindres. Les pistons. L'embiellage. Le cycle & quatre
temps. Le moteur a deux temps. La régurarlté de fonc-
tionnement, La distribution. La carburation et le carbura-
teur, La carburation par injection. La suralimentation. Les
carburants et les lubrifiants. L'allumage par batterie.
Systémes d’allumage divers. Le refroidissement. Le démar-
rage. Le graissage. Les performances du moteur. Entretien

et incidents de fonctionnement. Les méthodes du dépan-

413 fig.
1.440 »

LE MECANICIEN D’AUTOMOBILE. (Maurizot J.).
Tome | : Le véhicule. Théorie du moteur 2 explosion &
quatre temps. Etude tachnologlque des différents organes.
Le moteur. Les organes d'alimencation et d'allumage. Les
organes de transmission. Les organes d'utilisation. 392 p.
© 13,5 x 18, 154 fig., 3® édition 1958 ,.......... 760 »

Tome Il : Notions élémentaires de thermodynamique.
Les moteurs a deux temps : théorie, particularités, avan-
tages et inconvénients. Les moteurs i gaz pour véhicules :
gazogénes, moteurs 4 gaz. Moteurs Diesel : fonctionne-
ment théorique et réel. Combustion, principaux types de
moteurs. Alimentation. Injection et régulation, 356 P
13,5 18, 280 fig., 2* édition 1958 ......... 1.100 »

Tome Il : Equipement des véhicules: Organes de sécu-
rité. Organ_es d'éclairage. Organes de contrdle. Equipe-
ment des poids lourds. Le dépannage : Défauts de fonc-
tionnement : du moteur, de |'alimentation en essence, des
organes et circuit électrique, des organes de transmission
et d'utilisation. Pannes des moteurs Diesel. La réparation :
Technique; outillage, démontage et remontage des or-

nagse et de l|a réparation. 656 p. 14 » 21,
1955

ganes mécaniques; réfection des pidces. Les essais : Essai
des moteurs, des véhicules. Organisation des garages.
477 p. 13.5 % 18, 230 fig., 1956 940 »

TRAITE PRATIQUE D'AUTOMOBILE. (Tabouelle
L.). Le chissis. Le moteur. Refroidissement. Equipement
électrique. L'embrayage. Boites de vitesses. Pont arriére.
Moyeux et roulements. Freins et servo-freins. Suspen-
sion et amortisseurs. Pneumatiques et roues. Moteur i
essence a deux temps. Magnétos. Appareils mixtes. Vo-
lants magnétiques, Moteur Diesel. Entretien. Pannes,
Conseils divers. 510 p. 13,5 x 19, 262 fig. Nouvelle
édition revue et mise i jour. Cartonné, 1955 .,. 1.200 »

LA REPARATION ET L'ENTRETIEN DES AUTO-
MOBILES. (Asselbergs G.). La revision des moteurs.
Les carburateurs. Le refroaduumant Le graissage. L'em-
brayage. La boite de vitesses. Le chdssis. La suspension.
Les roues et les pneus. L’équilibrage des roues. Aligne-
ment des essieux et des roues. La direction, Les freins.
Entretien de l'arbre de transmission. Le pont arriére.
L'installation électrique et les lampes, 294 p, 19,5 « 26,
398 fig.,, 8 tableaux, 1952 ..............0... 1.920»

LES CONNAISSANCES NECESSAIRES POUR
ETRE CHEF DE GARAGE. (Navex F. et Janssens F.).
Technique de la réparation, du dépannage et de mise au
point. «Pas de théorie, de la pratique.» 334 p. 16 < 24,
188 fig., 9* édit., revue et mise & jour. 1955 ,,, 1.920»

LA STATION-SERVICE MODERNE. Entrotlen et
réglage des automobiles et des poids lourds. (De-
lanette M.). L'entretien des véhicules. Vérification et
réglages. Entretien et réglage des poids lourds. Organi-
sation d’une station-service. Compléments. 480 p.
13 « 18, nombreuses illustrations, 1957 ... ,.. 2.200 »

LE CATALOGUE DES CATALOGUES. Guide pra-
tique automobile pour professionnels et usagers. Prix, ca-
ractéristiques et numéros de chissis. Prix 1958 voitures
_?_articuliéres, véhicules industriels, tracteurs agricoles.

ableaux de réglage. Renseignements administratifs.
618 p. 12,5 « 18, 52* édition 1958 ......... 1.080 »

REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE. Numéros
spéciaux consacrés a |'étude détaillée et compléte de mo-
déles d'une marque déterminée. Format 21 » 27, nbr.
fig., plans et dépliants, chissis, moteur, suspension, direc-
tion, amortisseurs, freins, équnpement électr:que

— Berliet Camions Diesel 6 cyl (G L M. 10)...... 300 »
e 2] T O i e R 300»
— Citroén Tous types 7et 11 CV .,........... 50»
— Citroén 2 CH 375 et 425 c (1949-1958) 550 »
= Citrelin DS 49 N N i e 680 »
— Citroén T, 45 et T. 55 ........civivnerinnnn 400 »
— Citroén «H» et «HZ» ...........000vvenns 300»
— Dodge 4 x 4et 6 # 6 ... 300»
= BIKEVY 3w (3 ey ) O s e . 450 »
— Ford «Vedette » et Cométe 12 et 13 CV ... .. 600 »
— Ford VG(USA)1954~56 ................. . 400 »
— G.M.C. 2,5 % 6 (type CCKW) .,....ovvuvuinn 300»
— Hotchkiss 13 CV (864), 17 CV (680-80 L),
20CV (686-86L-PNetG.S.)............. 350 »
— Jeep (Willys et Ford) ........cvvvvuennnnnns . 300»
— Panhard-Dyna (1954—-1 955), 5 CV, 850 c:
= Artpartie .. . iiiiiiiiii it 350»
— 2 PArLI® .. e e ey oo 3002
— Panhard-Dyna (1956-1957) 5 CV ........... 450 »
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—_ P'._mh)ard-Dyna 3 et 4 CV (1949-1953) et ju-

T e e S S O S R R g
- Peugeot 203 (tous modéles)
— Peugeot 202 (tous modéles)
— Peugeot 403 (1955-1958) .........0o0vunn.
~— Porsche (tous types 356 et 356 A)
— Renault Celtaquatre (tous modéles)
— Renault «Colorale» (Moteur 85) ....,.......
— Renault Juvaquatre (6 CV) tous modeéles . ..
— Renault Juvaquatre (4 CV) et (5 CV)

— Renault 4 CV tous modéles de 19483 1958 ... 600»
— Renault «Frégate» 1951 a2 1956.......... 400 »
— Renault «Dauphine» (1956-1958) .......... 450 »
— Simca 5 (tous modéles) ..................... 300»
— Simca 6 (Touriste et utilitaire) ,,............. 300»
— Simca 8 | 100 (tous modéles) ,.,.... T 300 »
— Simca B | 200 (Touristes - utilitaires - sports),, 350 »
— Simca 9 (type Aronde) 1951-1958 ........... 600 »

— Simca-Vedette : Trianon - Yersailles - Régence -

G PN B o T 7 A I R WA il 0 600 »
— Vedette Yenddme et Monte-Carlo (22 CV).... 350»
— Simca-Vedette (Ariane 4) ,.........oc0v0nn 500»
T R AR - T ] 500»
— Yolkswagen (1151 c et 1192¢) ........... 450 »

MANUELS PRATIQUES

NOUVEAU MANUEL DE L'AUTOMOBILISTE.
(Razaud L.). Les moteurs d'automobile, fonctionnement,
refroidissement, graissage, la carburation, allumage, mo-
teurs 3 deux temps, gazogénes. Diesel, chissis et trans-
mission. Conduite de la voiture. Pannes et réparations.
283 p. 15 x 21, 272 fig., Nouv. édit.,, 1954 refondue et
(10 1E T8 07| R R d S . S I L A g 570»

LA PRATIQUE DE L'AUTOMOBILE. (Guerber R.).
Structure générale. Le moteur et ses organes auxiliaires.
La transmission de la puissance motrice. L'équipement
électrique. 257 p. 13,5 x 21, 220 fig., 3° édit.,
T R S R A S o O TN A O 570»

LES PANNES DE L'AUTOMOBILE. (Razaud L.).
Leurs causes, leurs remédes, mise au point des moteurs.
Pannes de moteur, de carburation, d'allumage, de trans-
mission. 199 p. 13,5 x 21, 132 fig., Nouvelle édit.
e e 480 »

DICTIONNAIRE DE L'AUTOMOBILE ILLUSTRE.
(Guerber R.). Toute 'automobile expliquée et son em-
ploi pratique, Achat. Usage. Entretien. Pannes 400 ru-
briques, 222 p. 13,5 » 23,5, 230 schémas, nouvelle
€dit, 1956 0 L e e e e s 475 »

L’ART D'ACHETER VOTRE VOITURE D'OCCA-
SION. Examen d’ensemble sur place. Examen détaillé
sur place, Essai sur route. Les principales fraudes, Identifi-
cation des principaux modéles frangais récents. Mémento
automobile. 138 p. 13,5 x 21, 51 fig. Cartonné.
1957 660 »

COLLECTION « CE QUE YOUS DEVEZ SAVOIR ».
Entretien, réglages, réparations: Moteur, quipe-
ment électrique. Boite de vitesses. Direction. Freins.
Schéma de graissage. Modifications, transformations mé-
caniques, 13 x 18. Trés nombr. fig. et photos, cart.

— 2 CV Citro&n, 196 p., 2* édit. 1957 .........
— 5 CV Renault, Dauphine 254 p. 1958 ........

LA DAUPHINE. (Guerber R.). Structure générale.
La carrosserie-coque et ses équipements. Le moteur. La
transmission. L'embrayage automatique Ferlec. L'équipe-
ment électrique. Direction, train avant, suspension. Les
freins. La conduite et les performances. Entretien, dé-
pannage, réparation. La Dauphine-Gordini. Lexique
technique en cing langues. 248 p. 13,5 21, 160 iliustr.
D tabl Cartonne: 11957 (oE el U S 870x»

LA 4 CY RENAULT. (Guerber R.). Structure générale.
Moteur. Transmission. Equipement électrique. Direction.
Freins. Entretien. Accessoires.' Pannes et réparation.
239 p. 13,5 x 21, 138 fig., 3* édit. 1956, cart.,. 600 »

COLLECTION «TECHNIQUE ET PRATIQUE ».
Manuels d'entretien et de réparation 13,5 » 20, trés
nombr. figures et schémas : Caractéristiques générales.

Les freins. Le train avant. La suspension. Les roues, les
moyeux, les pneus. Le moteur. Le refroidissement. L'allu-
mage. La batterie. La génératrice, Le ciblage. Le démar-
reur. Le carburateur. L'embrayage. La boite de vitesses.
La transmission, Le pont arriére. Eclairage. Carrosserie.
Entretien ;
— CITROEN 2 CV (375 et 425), touriste et utili-
LRI, h G el e
— CITROEN 9, 11, 15CV. T. A, 208 p......... 685 »
— DYNA PANHARD (Tous modéles 1948-1958)

O e e ey B (e oy S f A o H L) P e 850 »
— ;EL:EEOT 203 (Tous modéles) 1948-1957,

p 7
— RENAULT 4 CV (Tous modéles) 1948-1958,
RN T i e RSl L AL e 950 »

EDITIONS PRATIQUES AUTOMOBILES. Ouvrages
consacrés aux principales voitures francaises. 100 p.
16 < 21, Dessins et textes sur papier glacé en deux cou-
leurs. Couverture cartonnée, dos toile. Les lois de |la
route, Dépannages. Entretien. Graissage. Réglages. Ré-
parations. Equipements. Fournisseurs. Agents de la
marque. Carnet de bord :

— Yotre' CITROEN TRACTION AVANT (7, 11 et 15 CV)
— Votre 2 CV CITROEN (375 et 425)

— Votre PEUGEQT 403

— Votre PEUGEQT 203 (1948-1958)

- ‘:’g:srse)SIMCA 9 «ARONDE » (tous modéles jusqu'a
— Yotre DYNA PANHARD 3, 4 et 5 CV (1948-1955)
— Votre RENAULT 4 CV (Mod. 1949 4 1956)

— Votre RENAULT Dauphine

—_ Vgczre R;ENAULT «Juvaquatre » (moteurs 488 et
622 - 3 ;

— Votre FORD - Vedette (tous modéles)

e T T T st s 750 »

— Yotre CITROEN DS 19 ...... e A e 960 »

—¥otre CITROEN I D 19 .. ..oinivinnnnenns 960 »

— Yotre SIMCA «Vedette » (Trianon, Versailles,
Régence), (Beaulieu, Chambord), (Ariane 4) ...

ELECTRICITE

L’ELECTRICITE AUTOMOBILE MODERNE. (Na-
vez F.). Théorie et formules de base. Magnétisme, élec-
tromagnétisme et induction. Les dynamos, Les moteurs.
L’allumage. L'éclairage et accessoires. Contrdle et dépan-
nage. 231 p. 15 x 24,5, 205 fig., 3¢ édit.,, 1952 1.320»

PANNES ELECTRIQUES DE L'AUTOMOBILE.
(Navez F.). La dynamo. Les accumulateurs. Canalisations
électriques et accessoires. Les démarreurs. Le conjonc-
teur-disjoncteur, Dynastart .ou dynamoteur. Allumage.
Bougies. Tableaux pour la recherche des pannes. Les
4 grandes espéces de pannes de |'électricité automobile.
Compléments et pannes complexes. 243 p. 16 < 24,
FET AR, Foadit, 1958 5 s s 1.000 »

ELECTRICITE AUTOMOBILE. (Couderc J.). La bat-
terie d'accumulateurs. L'éclairage. Appareils de contréie
et de confort. Allumage. Dynamos. Démarreurs. Canali-

260 »

sations. Avertisseurs. Appareils de signalisation. Re-

cherche des pannes. 246 p. 13 x 20, 241 fig.,

S s SR s S U S R s R 1.000 »
DIESEL

MOTEURS ET EQUIPEMENTS DIESEL. Théorie
générale. L'injection. Entretien. Réglages. Réparation,
mise au point. Lexique en cing langues. Fiches techniques
pour 140 moteurs Diesel Francais et étrangers : Carac-
téristiques, réglages, cote d'origine, jeux de montage.
Adresses des fournisseurs. 400 pages 24 » 30. Nouvelle
Ed RIS S e 7.800 »

FONCTIONNEMENT ET ENTRETIEN DES MO-
TEURS DIESEL. (Orville L. Adams, traduit par
Borzer H.). Problémes fondamentaux. Problémes d'ap-
plication, de fonctionnement. Problémes métallurgiques.
Probléme du brassage du combustible. Problémes fonda-
mentaux d'entretien. Inspection du moteur. Vérification
et entretien des segments. Entretien des pistons et des
cylindres. Problémes concernant les défectuosités et |'en-
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tretien des paliers. Problémes de lubrification. Combus-
tible et combustion. Aide-mémoire métallurgique. Tables
et formules. Spécifications pour huiles de graissage. 350 p.
16 =« 25, 139 fig. MNouveau tirage, 1957. Relié
] S T Bt o PO TIE B OB B e e A 2,400 »

LA PRATIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Navez F.).
Pour le conducteur : Essence, gas-oil, air, nombre de
tours. Les espéces de Diesel : particularités de construc-
tion. Le Diesel 3 2 temps. L'alimentation en gas-oil.
Injection. Lubrification et conduite du Diesel. Mise en
marche, conduite, entretien. Pour le mécanicien : Le

moteur. Circuit du gas-oil. Pompes d'injection. Les in-
jecteurs. Electricité, Calage de la pompe. Tune-up
et mise au point. 245 p. 155 =« 24, 148 fig.,
e e e A e e« 1.750 »

TECHNIQUE MODERNE DU DIESEL-AUTO.
(Navez F.). Commentaires relatifs aux termes employés.
Notions de mécanique et de physique appliquées au Diesel.
Particularités dans la technique constructive du Diesel.
Diagramme de fonctionnement. La combustion. Le Diesel
2 temps. Critique des piéces constructives. Généralités
relatives i I'injection. Les pompes d'injection. Les régu-
lateurs. Les injecteurs. Classification des Diesels, Lubrifi-
cation. Refroidissement. 214 p,, 16 x 24, 150 fig.,
T S e e e ¢ b D Bl O D ST 1.750»

LA TECHNIQUE DU MOTEUR DIESEL. (Le-
poivre A.). Connaissance du moteur : Principe du mo-
teur Diesel. Le cycle & quatre temps, 2 deux temps, semi-
Diesel. Combustion, combustibles, alimentation, filtres,
pompes d'alimentation. Différents types de moteurs.
Considérations générales sur I'injection. Les pompes
d'injection. Les injecteurs. La régulation. Le refroidisse-
ment, le graissage. L'équipement électrique. Lancement
du moteur. Réglage. Mise au point. Dépannage :
Conseils. Réglage. Mise au point. Incidents. Dépannage.
254 p. 13,5 » 22. 128 fig.,, 1954 990 »

REPARATION ET MISE AU POINT DES MOTEURS
DIESEL. (Erpelding N.L.). Ouvrage étudiant en détail
toutes les particularités et toutes les piéces de tous les
moteurs en usage. 248 p. 13 »« 22, 155 fig., 4* édit,,
1955 600 »

MOTOCYCLETTE

L’ATELIER DU MOTOCYCLISTE. (Lacome C. et
Borestroke H.P.). Conseils pratiques & |'amateur pour
entretenir et régler sa machine. 152 p. 13 x 21, nombr.
fig. 1950 575 »

1.000 CONSEILS PRATIQUES POUR LES DEUX-
ROUES : MOTOS, VELOMOTEURS, SCOOTERS.
(Legrand-Jacques P) Mécanique. Entretien. Pannes.
Tourisme. Camping. Assurances. Accidents. Code. Con-
duite, Achat. Vente. Crédit. Equipement. Outillage,
191 piii3,5 560 20,50 T figs, 1958 Sl v 630 »

MANUEL DU 2 TEMPS, MOTOS, SCOOTERS.
VELOMOTEURS. (Lacome C. et Borestroke H.P.).
Le cycle 3 2 temps. Réalisation. Perfectionnement. Ali-
mentation. Allumage. Moteurs 4 balayage. Polycylindres.
Entretien. Pannes, 128 p.,, 13,5 x 21, nombr. fig.,
T A A Ty P D P o) S i .. 560 »
YOTRE LAMBRETTA (Tous modéles Scooters et four-
gonnettes), Descriptions. Conseils. Dépannage. 80 p.
14 X" 18, nbr. photos et plans, 1957 .......... 600 »

VOTRE TERROT (Scooter 100 et 125). Description.
Conseils pratiques. Dépannage, 72 p. 14 < 18, nbr.
photos ‘et plans,; 1953 .. ... ..o ieviennmonie 600 »

VOTRE VESPA. Tous modéles 125 - 150. Description.
Dépannage. Outillage. Agents Vespa. 76 p. 14
nbr. photos et plans, 5* édit.,, 1958 600 »
MANUELS D’ENTRETIEN «MOTO-REYUE ». Des-
cription, réglage, entretien, dépannage, conduite. Format
13,5 < 21, nbr. illustr. et schémas ..........

— Motobécane et Motoconfort (125 latér.)) .... 410 »
— Motobécane (125-Z 46 Cet 175Z 2C) ... 530 »
— Mobylette 4

— Peugeot (P. 55-155-56-156-176)...... 550 »
— Scooter Vespa (125) [

— Scooter Lambretta
— VAP moteurs (50 ecm)

REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE. Numéros
spéciaux consacrés 4 I'étude détaillée et compléte de mo-
déles d'une marque déterminée, formacr 21 x 27, nbr.
fig., p!ans et dépliants, cadre, suspension, moteur, élec-
tricité :

— A. M. C. 125-150-175 (4 vitesses) ......... 200 »
—A. M C. 125et 175 Type 4R ...covuvirins 200 »
— A, M. C. Moteur 250 (A.C.T.) ....covevnene 200 »
— ACTOL TWIN 650" ot ool ol ey ohe e vnis 3o 200 »
— Bernadet Scooter 125 (E. 5. 1 4 vitesses) .,.. 200 »

— Bernadet Scooter 125 (Y. 52 mot. Ydral).... 200 »
— BMW Bicylindres, R, 51 - R, 66-R 61~ Ph7‘:18-

R512-R51/3-R 67-R 67/2-
B 10 Pt G el R
— BMW Bicylindres (2* partie)
— B.S.A, 250 (10 lat. et C 11,culb)....nivunn. . 200 »
— B.S.A. 250 (C. 12) 2
— B.S.A. 350 (B 31 -B 32-B 32 G.5.) et 500

(B 33-B 34- 834G) .................... 200 »
= BISTARBIcyell A ZEREANTD: | e s s 200 »
— Gnome et Rhéne 125 (R 5) 175 (L S 3)

(ZOBIEXT200) i 5 iini vniiv s aislaiaryen ol siusiaie 200 »
| EC o T R AR R O s e 200 »
—Jawa: 25080 ABT L e sy s s ey 200 »
— Lambretta Scooter 56 (LD 125 ec LD 150) .. 200 »
— MaANAURINISCOOTAE Ly f e vl leaibiata & sraw/oialilhielore 200 »
— MOby-SCOOLOr . ....yrsvressarsasnannasanes 200 »

— Monet-Goyon 125 (Villiers) Pullman 2

— Monet-Goyon 200 (M2VYD) et 232 (M2YS) ... 200 »
— Monet-Goyon « Starlett » (mot. Villiers)... 200 »
— Motobécane Mobylette AV 31, AV 32, AV 33 200 »
— Motobécane 100 (AB 1) et (D 45 A-B-S) ... 200 »
— Motobécane 125 (Z 46 C)
— Motobécane 175 (Z 22C) .,
— Norton bicycl. (88 et 99)
— Peugeot 125 (55 - 57 TA - 57 TC) .

— Peugeot 175 (AS. T.C. G.S) .ovvvvivninnnnn 200 »
— Peugeot Scooter (5. 57) ... co0veiinnnn .. 200 »
—~ Puch 125 et 150 (TL) civivsrvareansvesrss 200 »
= PR SN 5 el nite ot a0eiota a ava o oid a4 Yol 200 »
— Puch 250 (S.G.) ........................... 200 »
— Terrot Scooter 100 et 125 ., . .veveinnnneen 200 »
—Farrot J2 S (BRI 5550 o & e oo v orsain areies 200 »
o Terrot 500 (RiGISITI) - « (e ioialern s onintins slaison 00 »
— Triumph « Tiger Club » T. 20-T. 20 c. ,.... 200 »
— Triumph bicylindre (51, 61, 1100, 1110,

T 400 R). 17 partie:,). Jotn, (vl ciniae v s 200 »
— Triumph bicylindre (2* partie) ........ .00, 200 »
— Vap 3, 4 et D.T. (Moteurs) ........covevvnen 200 »
= Vap (Moteur 55) .....oiursarsnsaernisainee 200 »
— Vélosolex (49 C) .. ovvvvviarinsnarannnns v 200 »
— Vespa Scooter 56 (125et 150) ............. 200 »
= Ydral Moteur 125 (A] 55) .. vcivreennnnvanss 200 »
— Ydral Moteur 175 (A} 55) ...... S DI L 200 »
— Zundapp KS. 600 et KS. 601 ........0cv0un 200 »

Les commandes doivent &tre adressées A |a LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, Paris (9¢).
Elles doivent &tre accompagnées de leur montant, soit sous forme de mandat-polta (mandat-cartc ou

mandat-lettre),
Paris 4192-26.

soit sous forme de virement ou de versement au Compte Chéque Postal de la Libraijrie:
Au montant de [a commande doivent étre ajoutés les frais d'expédition, soit 10 9

(avec un minimum de 50 fr.). Envoi recommandé : 45 fr. de supplément.

Il n'est fait aucun envoi contre remboursement,

LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24,

rue Chauchat, PARIS (9¢)

Le directeur de la publicat.: Jacques DUPUY —

Imp. des Derniéres Nouvelles de Strasbourg — Dép. légal

: 8105/1958
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d’une portée plus grande sur le célé droit AR i\ "
de la route, vous permettra lors des croi- 1§
sements, de voir les obstacles (piétons,
cyclistes, voitures arrétées, etc...)
sans éblouir. Pour votre sécurité,
- remplacez vos codes actuels par des
codes européens. Pose facile chez fout
bon garagiste ou électricien.
: Renseignements Franco sur demande :
MARCHAL, B.P. 111 - MEUILLY.
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NTASTIC”
Antibrotllard qui trace la Route \
et ine les virages. \¢

,‘ -—-""".

i MARCHAL

£ q___ B CHAMPION DU MONDE avec FERRARI

IMPRIME EN FRANCE




