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Méme si la Régie Renault entend bien
montrer les dents aux quatre coins
d’un vaste catalogue, toutes les taches
ne sont pas aussi excitantes les unes

que les autres... ni aussi aisées. Pour donner de la
carrure a la R20, son 2 litres a été « gonflé » jusqu’a
2,2 litres. Voici trés longtemps, en 56, le méme
procédé n’'avait pas porté bonheur & la Frégate.

20TX

ette fois encore, le nouveau
moteur n'est pas vraiment
convaincant. §'accommodera-t-il
l mieux de la boite automatique ? 4
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CARACTERISTIQUES

B MOTEUR : Puissance fiscale : 12 CV.
Cylindrée : 2 1686 em3. 4 cylindres en ligne
montés longitudinalement en porte-a-faux de
|'essieu avant et inclinés de 15° vers la gauche.
Alésage : B8 mm. Course : 89 mm. Refroidis-
sement par mélange antigel en circuit hermeéti-
que avac pompe, thermostat at vase d'expan-
sion. Contenance du circuit de refroidisse-
ment : 7,7 |. Alimentation par un carburateur
double corps inversé & starter automatique, Fil-
tre & air sec & commande thermostafique. Con-
tenance du réservair ; 67 |, Allumage par distri-
buteur et bobine. Batterie 12 volts 250A/50
Ah. Alternateur de 50 A, Graissage sous pres-
sion par pompe & engrenage: Filtre d'huile.
Contenance du carter : 5,3 |, avec filtre. Sou-
papes en téte en V commandées par culbu-
tours @t arbre & cames en téte entrainé par
courrole crantéa, Culassa at bloc moteur an
alliage léger. Puissance maximale : 116 ch DIN
45 500 tr/mn. Couple maximal : 18,4 mkg DIN
43 000 tr/mn. Rapport volumétrique : 9,2: 1.

B TRANSMISSION : Traction avant.
Embrayage monodisque sec & diaphragme &
commande hydraulique. Boite de vitesses a
cing rapports synchronisés. Levier de com-
mande au plancher.

B RAPPORTS DE BOITE : 1 ; 3,364 :1.
2¢: 2,069:1. 3°: 1,381 :1, 4*: 1,067, B*;
0,820 :1. Marche arribre ;3,182 : 1. Couple
conique & denture hélicoidale ; 4,111 :1,(37/8)

B DIRECTION : A crémailléire avec assis-
tance hydrauligue. Nombre de tours de
volant ; 3,3. Démultiplication : 17,1 : 1. Rayon
de braquage : 5,30 m.

B CHASSIS-SUSPENSION : Caisse auto-
porteuse. Suspension avant rouas indépendan-
tes par triangles inférieurs transversaux at bras
supérieurs portaurs, Tirants de chasse et barre
stabilisatrice, Suspension arriére & roues indé-
pendantes par bras longitudinaux et transver-
saux. Barre stabilisatrice. Ressorts hélicoidaux
et amortisseurs hydrauliques et télescopiques
Sur les quatre roues.

M FREINS : A disques ventilés & I"avant et &
tambours & l'arritire avec dispositif d'assistance
& dépression et double circuit avant/arriére.
Frein avant mécanique sur les roues arriére.

B PNEUMATIQUES : 1655R 14,

B CARROSSERIE : En tdle d'acier. Poids :
1261 kg (788 & l'avant et 473 & |'arriére).
Dimensions : longueur : 4,520 m, largeur :
1,730 m, hauteur : 1,440 m. Empattement :
2,671 m. Voie avant : 1,444 m , voie arridre :
1,463 m. Cinqg places.

M CARACTERISTIQUES DE PERFOR-
MANCES : Puissance au litre : 53,1 ch/1 DIN,
Puissance & la tonne : 91,1 ¢h/DIN. Cylindrée
4 la tonne : 1716 cm3, Rapport poids/puis-
sance : 10,9 kg/ch, Autonomie moyenne de la
voiture : 650 km. v

B EQUIPEMENT DE LA VOITURE DE
L'ESSAI : Phares Cibié H4, Alternateur Ducel-
lier: Batterie Volter. Bobine Delco-Rémy.
Démarreur Paris-Rhone. Allumeaur Ducellier.
Bougies Champion BN 6Y, Carburateur
Weber. Pneus : Kléber V12 165 SR 14 sans
chambre.

des progres,
certes...

B La R 20 TX représente le stade ultime de |"évo-
lution d'une carrosserie née voici cing ans avec la
R 30. Tandis que le V6 PRV équipait la 30, la 20
présentée peu aprés se contentait en premier lieu
du groupe de la R 16. Il en résultait malheurguse-
ment un véhicule guelque peu poussif et la Régie
dut rapidement penser & un traltemant revigorant,
Ce fut en 1977 la présentation de la 20 TS munie
du 4 cylindres PRV 2 litres dont la Peugeot 506 et
la CX Athena font également leurs choux gras.
Aujourd'hui, le 2 litres devient un 2,2 litres et voici
donc la 20 TX.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Culasse et bloc cylindre en alliage léger, quatre
cylindres en ligne, un arbre & camas en téte mu par
courrole crantde, |'architecture géndrale du 2 litres
PRV n'a pas subi de modifications profondes.
Pourtant, la cylindrée passe de 1 995 cm3 & 2 165
em3, cette transformation étant obtenue grice &
I'augmentation de la course. Le carter cylindres
@st plus haut de 12 mm ; chemises, pistons et biel-
les ont été majorés et, de la sorte, la course est
passée de B2 & B9 mm alors que |'alésage demeure
inchangé, & 88 mm, Les caractéristiques de |'arbre
& cames ont également subi des modifications tan-
dis que le vilebrequin se trouve équipé d’'un amor-
tisseur de torsion destiné & filtrer les vibrations et &
améliorer sa tenue dans le tamps.

Alimenté par un carburateur Weber double
corps & starter automatique, la 20 TS produisait
109 ch DIN & § 500 tr/mn avec un couple maximal
de 17,1 mkg & 3 000 tr/mn. Aprés son passage &
2165 cm3, nous trouvons une puissance de 115 ch
DIN & 5500 tr/mn avec un couple maximal de 1B,4
mkg & 3000 tr/mn. Donc, 6 ch de plus et 1,3 mkg
de plus, sans changement en ce qui concerne les
régimes. Le rapport volumétrique de 9,2 n'a pas
changé non plus.

Deux types de transmission sont 4 |a disposition
du client : une boite mécanique 5 vitesses et un
ensemble automatique 3 vitessas. La 5 vitesses est
celle qui équipe la 20 TS. La 5* est surmultipliée et
procure une vitesse aux 1000 tw/mn de 33,71
km/h, alors que la TS 1980 se contentait de 33,36.
Contrairement aux autres versions de la gamme R
20, la TX ne posséde pas le nouveau train avant a
déport négatif. J'avoue ne pas trés comprendre
pour qguelle raison ce haut de gamme est ainsi
privé d'un progrés technique important. Peut-étre
la Régie pense-t-glle que les propriétaires de TX
seront moins enclins & mener bon train leur
luxueux véhicule que leurs congénbras moins
favorisés par le sort ? ... Des modifications de
flexibilité et de réglage ont néanmoins été annon-
cées ot nous verrons plus loin ce qu'il convient
d'an penser.

Les autres caractéristiques technigues sont celles
de la 20 telle que nous la connaissions déja. Sus-
pension & quatre roues inddpendantes avec res-
sarts hélicoidaux. Freins & disque ventilés & 'avant
at & tambour & I'arridre. La direction & crémaillére
ast assistée en série, avec le nouvel ensemble &
vérin incorporé étudié par la Régie.

PERFORMANCES/CONSOMMATION

Emmende sur l'anneau de vitesse de |'auto-
drome de Montihéry, la 20 TX a tourné & 1774
km/h, ce qui apparait conforme aux assertions de
son constructeur. Avec deux personnes & bord,
les 400 matres départ arrété ont été couverts en 17
s6/10 at les 1 000 métres en 32 5 6/10, Par rapport
& la 20 TS, le progrés est sensible : 7,8 km/h en
vitesse de pointe ; huit dixidmes de seconde aux
400 métres départ arrdté ot 1 s 7/10 aux 1 000
mtres. En ce qui concerne les reprises depuis 40
kmi/h en 5%, nous avons noté 20 8 7/10 au passaga
aux 400 métres et 38 s 2/10 aux 1000 métres,
alors que la TS demandait 21 s aux 400 métres et
385 9/10 aux 1 000 métras.

Il est également permis de comparer les aptitu-
des au dépassement effectuées suivant nos nor-
mes, ¢'est-A-dire en appréciant le temps et la dis-
tance nécessaires pour passer de 80 & 120 km/h,
La mesure étant effectude en 6°, la 20 TS
demande pour ce faire 17 s 6/10 et 500 métres
alors que la 20 TX exécute la méme performance
en 1386/10 et 384 m. Le méme essai étant affec-
tud ensuite en rétrogradant en son début en 4¢, la
20 TS demande 13 s 4/10 et 370 métres contre 10
s 7/10 et 299 métres pour la 20 TX. On le voit, le
progrés est notable.

Le pilote habitué & la 20 TS trouvera incontesta-
blement & la TX des séductions nouvelles an
matitre de moelleux et e reprises. Surtout en
conduite & faible charge - c'est-a-dire le pied ldger
sur |'accélérateur - e1 4 régime moyen, la 2,2 litres
réagit avec une bonne volonté plus évidente et
améne la voiture dans de meilleures conditions, En
fait, le conducteur sportif sera dgalement miaux
garvi et les chiffres en témoignent. Pourtant,
'augmentation de la course ne parait pas avoir
rendu ce moteur plus silencieux et plus doux. Bien
au contraire, 'apparition d'un amortisseur de tor-
sion semble indiquer que des problémes vibratoi-
res nouveaux sont survenus. En bref, le silence de
fonctionnament n'est pas impressionnant tandis
que la « qualité » du bruit n'est pas propre & ravir
I'orellle du mélomane mécanique (Beethoven me
pardonnera, lui qui entendait mal).

CAté consommation, la Régie nous annonce un
moteur plus économique. En comparant les cour-
bes de consommation & vitesse constante relevées
lors de notre dernier essai de la 20 TS puis au



cours de nos essais de la 20 TX, nous relevons 4 60
&m/h 5,86 | pour la TS et 5,656 | pour la TX ; puis
725 |pourla TS et 6,9 1 pourla TX 490 km/h ;8,8
lpourla TS et 8,4 | pourla TX &4 110 km/h ; 10,66
Ipourla TS et 10, 2 | pour la TX & 130 km/h ; et
enfin 15,5 pour les TS et TX & 160 km/h, Les cho-
ses dtant ainsi considérées, || v a donc progrés
ndiscutable. Si on se reporte ensuite & nos assais
routlars de consommation moyenne, on se rend
compte que la TS 5 vitesses demandait, sur notre
circuit étalon, 8.4 litres aux 100 km & 756 km/h de
moyenne alors que dans les mémes conditions, la
20 TX s'est contentée de 7,8 litres aux 100 km.
Cela étant dit, la consommation notée durant
V'essal routier, accompli an demandant beaucoup
4 la voiture, est en hausse par rapport 4 la 20 TS :
14.2 litres dans le premier cas contre 15,1 litres
pour la 20 TX. Comme a I'accoutumde, les trans-
missions longues paient en conduite sportive les
avantages qu'elles procurent & vitesse constante
o1, au premier chef, sur autoroute.

Puisque nous parlons de transmission,
attardons-nous un instant sur la boite de vitesses.
Les cing rapports sont de série sur la TX mais,
sans que la reproche prenne une importance con-
sidérable, disons que son agrément de manipula-
tion n'est pas I'égal de ce qu'on trouve ailleurs. La
précision est moyenne, les verroulllages sont rela-
tivemant fermas - surtout & haut régime - et, lors-
que la boite est trés chaude, une synchro peut
occasionnellement trdbucher. Quant & la pédale
d'ambrayage, alle manque de douceur, tout
comme la pédals d’accélérateur au demeurant.

QUALITES ROUTIERES

Alorsque les R20 TL, TD, GTD, LS et TS béné-
ficiant du nouveau train avant & déport négatif,
dgalement utilisé sur la Fuego, la 20 TX doit se
contenter de I"ancien dquipement, revu et corrigd,
On nous annonce des flexibilités ainsi que des
réglages revus. |l est vrai qu'll y a progrés : la voi-
ture ne se vautre plus comme I‘I&UUQI’O an virage.
Elle a5t plus ferme at, simultanément, plus confor-
table. Pourtant, les trés désagréables réactions de
direction dont la TS est coutumidre - en dépit de la
diraction assistée - n‘ont pas disparu. Leur ampli-
tude et leur fréquence ont simplament diminué et
il ast de plus en plus surprenant qu'un tel défaut
subsiste sur une voiture moderna.

La 20 TX est une voiture facile & conduire, sur-
tout §i 'on se cantonne dans un style de pilotage
o coulé . Elle est tranquille en ligne droite,
absorbe sans facon les courbes ot virages stan-
dard, et sa nouvelle assise contribue dans les pires
situations & rassurer son conducteur, lul parmat-
tant ainsi de s'exprimer. Nous sommes pourtant
loin da nous trouver en face d'une voiture tant soit
peu sportive, Elle mangue de mobilité, c'est-a-dire
qu'elle ne réagit pas avec la plus grande rapidité
aux injonctions de son conducteur, Ces inconvé-
nients n'apparaissent Il est vrai qu'd trés haute
vitesse mais ils rendent la conduite un peu terne, &
moins de se résigner & n'étre qu'un maillon parmi
d'autres, dars la longue chaine circulant sur nos
autoroutes.

Donnant souvent l'impression de peser son
poids, la 20 TX n'en freine pas moins trés honnéte-
ment, Elle ast bien équilibrée, sa puissance de
décélération est satisfaisante, ce qui ne m'a pas
empéché de voir les distances d'arrét augmanter
da maniére assez considérable an usage intansif &

grande vitesse sur route sinueuse. || est vrai qua le
refroidissement s'affectue trés rapidement.

CARROSSERIE ET EQUIPEMENT

Je ne parlarai pas de |'esthétique de cette car-
rosserie. Tout a été dit & son sujet et les babioles
dont on a pu extérieurement |'agrémanter ne pau-
vent modifier grandement les données du juge-
ment,

Intérieurement, une petite révolution : e
tableau de bord est nouveau, apparaissant ainsi un
peu avant le beaujolais. Etant donné I'aspect de
I'ancienne planche de bord il edt été surprenant
que les stylistes de la Régie ne solent pas parvanus
4 faire mieux. lls y ont rdussl et |'aspect de
I'ensemble, volant y compris, est plutdt agréable,
quoique ne s'écartant pas d'un iota de |'aspect
quelque peu lassant de ces matériaux pré-formés,
aux arrondis languissants.

Cette fois, nous avons droit & une sébllle placée
en face du passager. Sa capacité réelle est toute-
fois bien faible par rapport & son aspect et je pense
qu'il'y aurait 14 d'importants progrés & accomplir, &
la Régie comme ailleurs. Du e6té conducteur, les
instruments sont disposés face au regard, derriére
une vitre anti-reflets efficace. Compte-tours, jour-
nalier avec remise & zéro par pression( |, jauge
d'huile, réglage de hauteur des phares & main gau-
che, classique montre analogique & droite et, inté-
ressant progrés, des adrateurs a trés fort débit,

L'équipement général est complet. || comporte
en série les glaces avant 4 commande électrique -
pendant qu'on y est, pourquoi pas les glaces
arrigre 7 - le bloquage électro magnétique des por-
tibres - mais pas de la malle ni de la trappe &
@ssence - un vide-poches éclairé et fermant a clé,
des appuis-téte & I'avant at & l'arridre, un cendrier
éclaird, un rétroviseur extérieur & commande
manualle intérieure, un balal d'essule-glace con-
ducteur doté d'un « pantographe », un pare-brise
feullletd, une lunette arriére chauffante,

Les sitges sont confortables mais, & mon avis,
insuffisamment enveloppants. Le tissu en drap de
velours qu'on retrouve sur plusieurs Renault ne
m'enthousiasme pas en ce qQui concerng Son
aspect avec lequel certains spécialistes de la trbs
grande série mobiliére proches de I'Aute-Journal -
sis comme on le sait, boulevard Barbés - nous ont
tamiliarisé depuis longtemps.

CONCLUSION

La R 20 TX s’inscrit parfaitement dans le
cadre de la politique de la Régie qui, & partir
de chacun de ses modéles de base, entand
séduire les couches de clientéle les plus
varides. Bien qu’ella ne soit absolument pas
présentéde en tant que « sportive », j@ repro-
cheral 4 cette voiture son « assoupisse-
ment » Avant de wvérifier, chrono ean main,
j'avoue que son comportement par rapport a
la TS ne m'enthousiasmait pas. Elle est pour-
tant capable d'aller plus vite, d'étre plus ner-
veuse 8t méme plus soupla. Elle n'en procure
pas moins une certaine impression de lour-
deur qui, J'an suis persuadé, ne sera pas
percue par une clientédle soucieuse au premiar
chef de confort. Pour ceux-id, la TX repré-
sante vraisamblablement un compromis plus
logique que la R 30 et je dis cela en ignorant
tout de la version automatique qui représente
paut dtre la véritable 20 TX...

André COSTA

QUALITES

B Performances et souplesse
en progrés

B Nouvelle suspension plus
confortable

B Tableau de bord
plus avenant et pratique

B Finition assez satisfaisante

B Bonne habitabilité

B Equipement complet

B REACTIONS DE
DIRECTION

B Insonorisation et isolation
mécanique discutables

B Boite de vitesses peu
convaincante

B Voiture manquant de
mobilité

B Siéges maintenant
assez mal

Bl Malle et trappe a essence
dépourvues de bloquage
électromagnétique

<

1000 M DEPART ARRETE :
3286/10
VITESSE MAXIMALE :
177,4KM/H
CONSOMMATION
ECONOMIQUE :
78LAUX 100 KM

RIZOTX o vonainmper natmed 59 800 F
(1.2.3.4.6.6.7.8.9.)

R20TX Automatic .......... 62
1.2.3.4,56.7.)

1. Seflerie simili : 440 F, 2. Peinture métallisée
vernie : 1.480 F. 3. Sellerie cuir : 4.800 F. 4.
Vitres teintées : 780 F. 5. Vitres teintdes et toit
ouvrant ! 2.680 F. 6. Vitres taeintdées at condi-
tionnement d‘air ; 6.080 F. 7. Vitras teintdes,
foit ouvrant et conditionnemant d’air : 7,980 F.
8. Conditionnement dair : 5.300 F. 9. Jantes

alu et pneus taille basse TRX : 1.800 F.
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B Une machine musclée contenant
une machine & musclar et une autre 4
démuscler, telle est I'originale for-
mule choisie pour la R20 TX.

Fallait-il, ne fallait-il pas gonfler une
cylindrée déja confortable ? Laissons
les techniciens en débattre et en
découdra, au besoin. L'utilisateur,
passant de TS en TX, ne constatera
pas, me semble-il, de bouleversante
différence de puissance.

En ville, cependant, on gagne en
souplesse. Comme la direction assis-
téa a conservé intactes ses vertus, de
méme que la suspension, comme les
sitges de wvelours prodiguent un
moelleux anveloppement, on frétille,
sans souffrance aucune, dans la cir-
culation urbaine,

La machine & démuscler, elle, ser-
virgit plutdt sur route. Montée en
option sur ce modéle, en échange de
la somme de 1 000 F elle a nom Nor-
malur. Son but: soulager le pied
droit du conducteur en lul permettant
de programmer une vitesse précise,
8t de ldcher 'accélérateur. Ayant
pressé le « N » qui se trouve en haut
du tableau et la touche « Egal»
située sur la branche droite du volant,
il 'y a plus qu'd se laisser porter. En
cas de nécessité, sur un simple coup
de frein, le dispositif est annulé et la
voiture réagit aussitot & la demande,
Le Mormalur & une autre fonction
agréablement démusclante : finis ces
gestes vers le portefeullle ou la poche
revolver, afin d'exhiber vos papiers,
ou, pire, de payer contravention pour
excés de vitesse : on peut sa limiter
soi-méme, par exemple 8 90 sur route
ou & 130 sur autoroute, de facon & ne
pas préter le flanc aux radars et aux
motards. La pédale d'accélération
dureit alors, limitant votre élan. Un
voyant vert s'allume au dessus du
compteur kilométrique, en regard du
chiffre correspondant. L4 encore, a
tout moment, I'intervention humaine
reste possible ; il faut seulement pres-
ser plus fort I'accélérateur. Sur la
branche gauche du volant, une tou-
che « plus » et une touche « moins »
autorisent des modifications de
vitesse au programme préalable. On
peut ne pas brancher le Normalur. On
paut aussi ne pas I'acheter, |l est plus
difficile d'échapper & la machine &
musclar qui vous guette dans |e com-
partiment passager. Elle est fournie
gratuitement en série.

Sivous avez le beau courage quoti-
dien de transformer l'arrigre, plus
besoin de régime. L'exercice offre un
avantage immédiat : on respire &
pleins poumons puisqu'il est néces-
saire d’ouvrir grand les deux portié-
res, faute de quoi, la bangquette, rete-

nue par les accoudoirs, refuse de bas-
culer. La chose faite, s'insérer au cen-
tre de 'espace restant. Tirer la langue
at la languette rouge de toutes vos
forces. Si rien ne bouge, c'est bon
signe : le constructeur n'a pas oublié
les ceintures de sécurité réglamentai-
res, leurs sangles empéchent |'abat-
tage du dossier. Bras largement éten-

wdus, tichez de les écarter en méme

temps. Tirez fort | (Vous avez déja
perdu 100g). Ca wient... A présent,
Flcnguz souplement sous le dossier,
ibérez les attaches de caoutchouc
noir et fixez-les aux poignées de
maintien. Vous avez maintenant ou
un lumbago ou l'assurance d'una
forme physique & faire des jaloux.
Dans cet exercice complet, force,
souplesse et aquilibre se conjuguent.
Seul I'équilibre nerveux risque d'en
prendre un coup : car, & peine a-t-on
rabattu banquette et dossier en posi-
tion normale, qu'on constate que
tout est 4 recommencer, les caintures
s'étant automatiquement coincées
derriére le dossier. D'aussi perfor-
mant sur le plan gymnastique, il n'y
avait, & ma connaissance, que le
cabriolet T.R 7, lors des mancauvres
de recapotage, le voici dépassé,

Repassons & ['avant, nous l'avons
bien méritd. Un double travail a été
effectud sur la 20, pour compléter ses
équipements et « brumelliser » un
modéle qui manguait d'élégance inté-
rieure. A bord, .plusieurs friandises
nouvelles : sur le pare-brise feuilleté,
un essuie-glace hyper-balayant, dit
« pantographe », apparition d'un
témoin minimum d‘essence, hour-
rah | Et puis, on ménage |"énergie du
conducteur : le réglage de la hautaur
des phares est & portée de main, ainsi
que I'ajustement du rétro d'aile. Incli-
naison des dossiars par palette at non
plus par roue dure & tourner, aména-
gement d'un compartiment & mon-
naie anti-glisse.

Les léve-glace électriques subsis-
tent, ainsi que la fermeture d'un tour
de clé, des quatre portigres simulta-
nément.

L'effort de style sensible s‘inscrit
dans la ligne maison ; la planche de
bord s'apparente a celle de la Fuego
pour l'instrumentation et le volant ;
devant le creux, coté passager, c'est
4 la R. 6 qu'on songe. Quelque lour-
deur subsiste dans la partie centrale
de la console. On s'en... consolera
grilce aux sieges de velours tous qua-
tre munis d'appui-téte et aux contre-
portes pourvues d'accoudoirs allégés
@t de vastes bacs, Heure exquise : la
montre est visible par tous.

Marianne ANTOINE.
Florence REMY.




1 - Aédrateur latéral gauche. 2 - Robinet de chauffage. 3 - Levier de commandes cligno-
tants, codes et phares, 4 - Tachimétre avec partiel. 5 - Témoins : vitres arrigre, huile,
batterie, frein & main et réserve d'essence, 6 - Jauge & essence. 7 - Température d’'eau.
8 - Compte-tours. 9 - Enclenchement du régulateur, 10 - Feux de détresse. 11 Feux de
brouillard arridre. 12 - Dégivrage da lunatte arriere, 13 - Montre. 14 - Répartition, aéra-
tion, chauffage. 15 - Allume-cigare. 16 - Adrateur latdral droit. 17 - Boite 4 gants. 18 -
Adrateurs centraux. 19 - Blocage électromagnétique des portes. 20 - Commandes de
léve-glace des portes avant, 21- Commande d’essuie-glace et de lave-glace, 22 -
Quverture de capot. 23 - Commande de régulateur.
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EFFICACITE DE FREINAGE

W Ls Renasult 20 TX étant dguipde d'un disposaitif
d'assistance, nous nous sommas contentés d'appli-
quar une pression de 15 kg pour obtenir un maxi-
mum o efficacité tout an restant & la limite du blo-
cage des roues. Au premier sssal, los freins dtant
froids, nous avons obtenu une décélération
moyenne de 4,3 m/s2 pour une durde totale de frai-
nage de 4 8. La valour moyanne do décélération pour
In durde de plein freinage ayant été de 5,5 m/s2, elle
représante une efficacité de 58 % (100 % dquivalent
4 une décalération de 8,81 m/s2, valaur considérée

comme maximale en matiére de freinagel. Nous
avons ensuite effectud coup sur coup neuf freinages
de méma Importance at nous avons enregistrd le
dixibme. Nous avons alors obtenu une décélération
maoyenna de 2,75 m /a2 pour une durée totale de frei-
nage do 5 8 2/10, La valeur moyenne do décdlération
pour la durde de plein freinage ayant été de
2,8 m/a2, alle représents une efficacité de 28 %:. A la
sulte de ce test, nous avonas donc snregistrd une
parte d'efficacité de 27 %, ce qui sst considérabla. A
frokd, arvét sur 58,4 m,, b chaud sur 73,1 m.

W CONDITIONS METEOROLOGIQUES :

PERFORMANCES
ETCONSOMMATION

Prassion baromitrigue | 748,85 mmHg. Vent : N-O : 244 m/s. Température

W ESSAIS DE VITESSE MAXI SUR L' AUTODROME DE LINAS MONTLHERY (snneau de 2 548.24 m.)
Avec une personne & bord : 1% tour : 52 5 6/ 10, soit 1744 km/h - 2* tour : 52 5 1/ 10, soir 176,05 km/h - 3* tour
52 5, soit 1764 km/h -4 #rour ;: 51 8 7/20, sait 1774 km/h.

W ESSAIS DE CONSOMMATION ECONOMIQUE ET DE ROUTE
a) Congommation mesurde durant I'essal routier @ 16,1 1. aux 100 km
bl Consommation dconomigue masurde sur un clreuit de 200 km ; 7,8 1 aux 100 km & 75 km ./ h de moyenne

169, Hygromitrie : 58 %

DIAGRAMME DES VITESSES

B Ca dingramma sur lequel apparaissent les vites-
son ribelles en fonction du régime moteur parmat
d'en déterminer exactement los possibilités. Les
droites lssues du point 2éro donnent les vitesses sur
chaque rapport de boite en fonctlion du régime
motour. Nous avons obtenu les malllsures perfor-
mancaes d accélération en poussant la premidre &
# 500 tr/mn, soit 53,36 km/h, la seconde et la troi-
slbme & 6300 tr/mn, soit respactivemant
B4,36 km/h ot 12506 km/h ot la quatriéme &
8 100 tr/mn, soit 158,76 km/h. En conduite sportive,

la maillaur rendemant sers obtenu pour des régimas
compris antre celui du couple maximal et celui de la
pulssance maxlimala. On pousssrs chagus rapport
au régime convenable avolsinant celul de la puis-
sance maxi pour retomber au rapport supérisur sur
In régime du couple maxi. En conduite touristique,
sans rechercha de performances, nous nous conten-
terons de monter chaque intermédiaire &
3 000 tr/mn, obtenant ainsi une vitosse do 24,8 km /h
on premibre, 40,2 on seconde, B0 en trolsibme, 78,1
on quatridme ot 101 en cinquibma.
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