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Depuis que l'aluminium est devenu un métal industriel, grâce à sa fabrication par électrolyse par voie ignée de 

l'alumine, un nombre considérable de brevets ont été déposés pour des alliages d’aluminium.  

Le but de ces recherches étant d'obtenir des produits joignant à la légèreté de l'aluminium, les qualités de 

résistance mécanique ou autres qui manquent à ce métal.  

 

L'essor de l‘aviation, depuis 1908, est venu augmenter l'intérêt pour ces recherches. Mais un autre point de vue, 

plus économique, est de remplacer dans toutes les applications où c'est possible, le cuivre par un métal ou un 

alliage provenant d'un minerai d'origine française, comme c'est le cas pour la bauxite dont on trouve des gisements 

considérables dans les départements du Sud-est de la France. Jusqu'ici, les alliages qui ont donné des résultats 

intéressants, ont des compositions qui diffèrent assez peu de celles du Duralumin, », d'origine allemande, qui jouit 

de propriétés remarquables. 

 

 

 

 

 

Les recherches sur les alliages légers, poursuivies avec 

opiniâtreté en Allemagne, de 1902 à 1911 par l'Ingénieur 

Professeur Alfred Wilm, à l'instigation et sous le contrôle de 

l‘administration militaire allemande, au Laboratoire du Bureau 

d'études techniques de Neubabelsberg, aboutirent après 9 ans 

d'efforts, à un alliage nouveau : le «Duralumin», possédant des 

propriétés très intéressantes tant au point de vue scientifique, 

qu'au point de vue industriel. La fabrication de cet alliage léger 

fut réservé aux Usines de la Durener Melailwerke à Duren 

(Rhin), qui lui donna son nom. Des licences de fabrication 

furent accordées à l'Etranger dont en France à la Société du 

Duralumin, filiale de la Société d'Electrométallurgie de Dives.  

La construction aéronautique en plein essor, nécessite des 

matériaux de première qualité, à la fois légers et solides. Le 

Duralumin va remplacer progressivement les structures en  

bois et les revêtements en toile. Les rivets également en 

Duralumin vont permettre d’assembler ses structures 

métalliques. 



 

Le Duralumin est essentiellement un alliage d'aluminium, de 

cuivre et de magnésium, la proportion de ce dernier étant 

toujours très faible, 0,5 % en général. La présence simultanée du 

Cu et du Mg confère à l’alliage la propriété d'acquérir, après un 

traitement thermique de trempe et seulement après ce traitement 

thermique, des propriétés de résistance mécanique comparables 

à celles de l'acier doux, c'est-à-dire bien supérieures à celles de 

l'aluminium pur. Le Duralumin ne s'emploie pas en moulages, 

mais seulement forgé ou laminé.  

 

Des coopérations internationales ainsi que des compétitions 

acharnées ont accompagné les premières recherches sur cet 

alliage au début du XXe siècle. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Source: Aeroplane May 25th 1927 

Alfred Wilm 
Né le 25 juin 1869, Silésie 
Décédé le 6 août 1937, Podgórzyn, Pologne 
, 
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La production d'aluminium en France en 1917 
La France possède les plus riches gisements de bauxite du monde entier. La production de notre pays est de 

20.000 tonnes annuellement, alors que celle du monde entier ne dépasse pas 85.000 tonnes.  

L'aluminium dans l'industrie 
Extraits de Métal pur, alliages d'aluminium par Jean ESCART (1918)  

Depuis Le passage dans le domaine public des brevets, les usines de fabrication de l'aluminium se sont multipliées 

et, actuellement, en France, on peut les repartir en capacité de production d'aluminium comme suit :  

Société électrométallurgique française : 9000 tonnes 

• Usines de Largentière ( Hautes-Alpes)  

• Usines de La Praz (Savoie) 

• Usines de La Saussaz (Savoie) 

• Usines de Saint-Michel (Savoie) 

Graphique montrant la production comparée des divers pays en aluminum 



Compagnie des produits chimiques d'Alais et de la Camargue : 7000 tonnes 

• Usine de Calipso (Savoie) 

• Usine de Saint-Jean-de-Maurienne (Savoie) 

• Usine de Saint-Félix-de-Maurienne (Savoie) 

• Usine de Pontamafrey (Savoie) 

Société d' électrochimie : 1000 tonnes  

• Usine de Prémont (Savoie) 

Société' des produits électrochimiques des Pyrénées : 3000 tonnes 

• Usine d’Auzat (Ariège) 3.000 

 

Comme on le voit, les principales usines se trouvent concentrées en Savoie, dans la vallée de la Maurienne. 

Depuis Modane jusqu’à Saint-Jean-de-Maurienne. 

 

Applications de l'aluminium dans l'industrie mécanique en 1918.  
D’une façon générale, la construction mécanique utilise l'aluminium sous forme de tubes, profilés, barres, tôles, 

cornières. Les tubes et profilés peuvent être obtenus par des méthodes courantes ; ils paraissent cependant 

posséder des propriétés mécaniques plus intéressantes lorsqu'ils sont obtenus par tréfilage a froid. On fait passer 

le métal a froid a travers les filières a l'aide de puissantes presses hydrauliques qui peuvent exercer sur 

l'aluminium une pression de 230 kilogrammes par millimètre carré. La résistance mécanique est ainsi accrue dans 

des proportions remarquables ; le resserrement moléculaire produit par la compression se traduit d'ailleurs par une 

augmentation sensible de la densité du métal.  

En outre, l'énorme travail auquel est soumis l'aluminium pour passer dans les filières réchauffe à un tel point qu’il 

n'a pas besoin d’être recuit et qu'il accuse un allongement très satisfaisant, soit 12 à 15 %. 

D’autre part, les barres et tôles d’aluminium se fabriquent par laminage depuis la tôle de 5 millimètres d’épaisseur 

jusqu'aux feuilles les plus minces qui rentrent dans la catégorie des papiers métalliques. La tôlerie et la 

chaudronnerie d’aluminium remplacent, en effet, depuis plusieurs années la chaudronnerie de cuivre dans nombre 

d’applications. Les tôles d’aluminium sont employées dans les constructions légères el la carrosserie.  

 

  Industrie automobile. — Dès les débuts de l'industrie automobile, l'aluminium trouva des applications variées, 

notamment dans la fabrication des carters de moteurs et de changements de vitesse, des volants de direction, des 

corps de pompe. Ces emplois se sont rapidement généralisés malgré la concurrence des pièces en bronze, en 

laiton, en acier coulé ou en fonte malléable et ils constituent actuellement un des principaux débouchés de 

l'aluminium. D'après Pitaval, les principales fonderies d’aluminium s’adonnant à la fabrication des pièces 

automobiles se trouvent dans la Haute-Saône, la Haute-Marne, les Ardennes et les environs de  Paris.  



Dans la carrosserie automobile, on utilise l'aluminium en tôles pour la fabrication des caisses de voitures, surtout 

depuis qu’on a découvert des peintures adhérant parfaitement à ce métal. Plusieurs maisons fabriquent des roues 

de camions automobiles en aluminium qui sont, parait-il, d’une grande élasticité. Dans certaines roues, les 

bandages sont en acier ; ceux des roues motrices sont munis de plaques d’usure également en acier, mais dans 

les intervalles sont fixées des lamelles en aluminium qui évitent le patinage et le dérapage en raison de la rugosité 

que présente ce métal dès le plus petit frottement.  

Jusqu'ici on avait précisément rejeté l'aluminium dans la construction des cylindres de moteurs parce qu'il semblait 

acquis qu’il ne supportait aucun frottement. La question a été mise au point par de nombreux industriels par le 

frettage de ce métal sur des cylindres de moteurs ou toute autre pièce mécanique que l'on désire couler en 

aluminium et auxquelles on veut conserver les parties fonctionnelles en fonte, fer, acier ou bronze. On coule 

d'abord en fonte, sous une épaisseur de 3 à 6 millimètres selon l'alésage, un cylindre entièrement nu, sans aile ni 

bride de fixation. Cette pièce, ou âme, est alésée, tournée extérieurement, limée et usinée, les sièges de soupapes 

sont fraisés et les pas de vis terminés. La pièce, absolument saine, ainsi obtenue est placée comme noyau dans 

un moule spécial dans lequel sont montées les ailettes, les brides de fixation et autres organes du cylindre. 

L’aluminium est alors coulé dans le moule et, en se refroidissant, frette le cylindre en donnant une pièce légère, 

solide et présentant les avantages suivants :  

 

1 - refroidissement des cylindres par des ailettes d’aluminium frétées et suppression de la chemise d’eau ;  

2 -  plus grandes solidité et légèreté des cylindres ;  

3 -  examen préalable de la fonte avant l'opération du frettage, toute pièce reconnue défectueuse à l'usinage 

étant éliminée.  

 

  Aéronautique et aviation. — Dans la construction des dirigeables el des aéroplanes, l'aluminium est employ6 

de plus en plus, grâce à sa légèreté et à sa résistance élevée. C'est ainsi que les dirigeables rigides et semi-rigides 

en emploient de grandes quantités. L’aluminium écroui présente en effet des qualités mécaniques qui peuvent le 

faire considérer comme un alliage différent du métal ordinaire. II peut aussi convenir parfaitement aux multiples 

besoins de la construction des aéroplanes (barres, profiles, tubes), qui devra s’orienter désormais vers la 

réalisation d’une plus grande robustesse des appareils.  



  Constructions navales. — L’industrie de la construction navale a utilisé pendant plusieurs années une certaine 

quantité de tôles formées d’un alliage de cuivre et d’aluminium (bronze d’aluminium). On a reconnu depuis qu’il 

était préférable de réserver à cet usage l'aluminium pur de première qualité. 

Les tôles, moulages, rivets, etc., en aluminium pur pour la construction des cabines et autres parties des grands 

bâtiments placées au-dessus de la ligne de flottaison dont il est important de réduire le poids pour augmenter la 

stabilité du navire, peuvent ainsi rendre de grands services. On a utilise, du reste, d’importantes quantités de tôles 

d’aluminium pour la construction des moufles et on s’en est déclaré satisfait. Ajoutons qu’on a aussi employé avec 

succès l'aluminium pour la construction des barques, yachts et bateaux à moteur destines à la navigation sur lacs, 

fleuves et canaux.  

>>> 

Montage de la structure en Duralumin d’un dirigeable Zeppelin 



<<<  

Alors que la majeure partie de la production mondiale de pièces moulées en aluminium est, à l'heure actuelle 

réalisée, en alliages de zinc ou de cuivre, alliages qui ont fait leurs preuves sur plusieurs années de service, des 

développements relativement récents ont ravivé l'intérêt dans des alliages contenant jusqu'à 15 % de silicium qui 

n'avaient pas donnés satisfaction sur le plan des caractéristiques mécaniques. 

Etat sur les alliages Aluminium-Silicium en 1923 
Extraits de "THE WORKING OF ALUMINIUM" by Edgar T. PAINTON  

1923 - Propriétés physiques des alliages d'Aluminium-Cuivre et d'Aluminium-Zinc sous forme moulée.  
Courbes en pointillés pour les pièces coulées en sable ; courbes pleines pour les spécimens coulés contre refroidisseurs. 



1923 – B. E. S. A. Casting Alloys. 



Le premier chercheur dans ce domaine a été le Dr Aladar Pacz qui, en 1920, a breveté une méthode de 

"modification de l'alliage "normal" obtenu par simple fusion au four électrique. Ses travaux ont été rapidement 

suivis par l'annonce, dans le même domaine, des résultats d'autres chercheurs, et les phénomènes observés ont 

fait l'objet de travaux approfondis. 

 
Les alliages de silicium utilisés sous forme «modifiée» contiennent généralement 10 à 12 pour cent de silicium, 

mais les variations des propriétés avec d'autres pourcentages de silicium sont indiquées sur la Figure ci-dessous, 

basées sur des tests de Stockdale et Wilkinson. 

1923 - Propriétés physiques des alliages Aluminium-Silicium «modifiés» *. Les courbes en 
pointillés sont pour les pièces moulés au sable; les courbes pleines pour les pièces coulées 

contre refroidisseurs . 



Le processus de modification est effectué sur le métal en fusion juste avant de le verser dans les moules, et il 

consiste simplement à ajouter au métal un « flux » ou un agent modificateur. Dans le procédé du Dr Pacz, le flux 

est constitué de fluorures alcalins (fluorure de sodium par exemple), qui sont agités dans le métal à une 
température d'environ 900 °C.  

 

Le métal ne doit pas être coulé immédiatement après le traitement, de façon à laisser le temps à tout excès de 

sodium de brûler, mais il ne doit pas être conservé trop longtemps en fusion ou il peut redevenir la condition 

«normale» à nouveau. Le temps de maintien nécessaire pour donner les meilleurs résultats dépend de la quantité 

de modificateur utilisé et aussi, dans une certaine mesure, de la quantité de silicium contenu dans l'alliage. Selon 

ces conditions, le temps de maintien peut varier de 5 minutes à plus de 20 minutes. 

 

Dans un autre processus, les métaux alcalins, le sodium et le potassium, sont utilisés, tandis que le Dr A.G.C. 

Gwyer a montré que l'effet peut être obtenu par de nombreux autres substituts, tels que la soude caustique, les 

métaux terreux alcalins, le calcium et le baryum, des sels de ces métaux (peroxydes, par exemple), et par de 

l’antimoine ou du magnésium. 

En effet, il est possible que la structure modifiée puisse être obtenu sans aucun fondant, uniquement par 

refroidissement extrêmement rapide de la pièce moulée, car il est définitivement établi que la qualité de la 

modification est améliorée si l'alliage est coulé dans des moules métalliques et, dans la mesure du possible, des 

moules métalliques seront utilisés à la place des moules en sable. 

 

Il est important que les alliages Aluminium-Silicium soient constitués de moins de fer possible, car le fer est 

particulièrement néfaste en ce qui concerne la ductilité du métal. Une valeur de 0,7 à 0,8 pour cent de fer est 

considérée comme le maximum autorisé pour obtenir de bons résultats, bien qu'une valeur encore plus faible soit 

souhaitable pour les réalisations plus strictes. 

 

Outre les bonnes qualités mécaniques des alliages, les alliages de silicium en général ont des avantages 

supplémentaires qui peuvent se résumer comme suit : 

 

1. La masse spécifique du silicium est de 2,4 par rapport à 2,7 pour l'aluminium pur, et donc les alliages de 

silicium sont plus léger que le métal-mère, la masse spécifique variant comme indiqué sur la figure, en fonction 

de la teneur en silicium. 



2. Les alliages de silicium ne sont pas à court terme. Le retrait à la solidification est faible, et la résistance et 

l'allongement sont élevés à hautes températures, de sorte que le métal est particulièrement facile à utiliser en 

fonderie et les pièces moulées difficiles peuvent être facilement obtenu sans fissures, porosité et défauts similaires 

de fonderie.  

Cette propriété est peut-être la plus importante car elle permet d'utiliser des alliages de silicium dans des 

circonstances où d'autres alliages d'aluminium seraient infructueux ou seulement réussi avec de grandes 

précautions. Un exemple typique, celui d'un cylindre en aluminium à paroi mince, coulé autour d'un fût en acier 

rigide, sans se fissurer. 

 

3. Les alliages de silicium ont une résistance à la corrosion exceptionnellement bonne. Propriété dans laquelle ils 

sont supérieurs, dans certains cas, à l'aluminium pur. Cela vaut particulièrement pour les conditions d'utilisation à 

bord des navires et les pièces moulées en alliage de silicium sont si peu affectées par l'eau de mer quelles sont 

décrites comme incorrodables.  

 

Compte tenu de ces propriétés, les alliages de silicium sont susceptibles d'une large application à l'avenir, et en 

dehors de la modification, qui est un procédé breveté, des alliages simples contenant jusqu'à environ 5% du 

silicium sont utilisés pour les moulages au sable dans l'état non modifié. Les alliages modifiés sont fournis sous 

des noms commerciaux tels que « Wilmil », « Alpax »,« Silumin », etc.  

>>> 

 

 

 

Depuis la mise au point du Duralumin en 1911, d'autres alliages légers ont été étudiés pour 

la fonderie ou la forge, par différentes usines et laboratoires métallurgiques de manière à 

étendre le spectre d’utilisation des qualités mécaniques et propriétés physiques de 

l’aluminium, en faisant évoluer les taux d’éléments tels que le Cu, Zn, Mg, Mn, Ni, Fe pour 

produire des alliages tels que : Almasilium, Almelec, Aldrey, Alliage Y, Hiduminium ou 

Alliage RR, Magnalium, Vedal ou Aclad, Duralinox, Duralumin, Zicral, Wilmil ou Silumin ou 

l’Alpax étudié par Aladar PACZ comme pionnier sur les alliages d’aluminium de fonderie, … 



De la pièce aéronautique en 
DURALUMIN aux pots à lait 
en ALMASILIUM  

L’Almasium, est mis au point dans 

les années 1920. Alliage Al-Si-Mg à 

traitement thermique, comprenant 1 

% de silicium et 1,25 % de 

magnésium. 

Ses qualités mécaniques sont 

élevées, avec une charge de rupture 

qui atteint 32 kg/mm2 et un 

allongement de 10 à 20 %. Ce 

produit s’emploie traité. L’Almasium 

est trempé à 550°C et vieilli à la 

température ordinaire. 

 

S’emboutissant très facilement, on 

l’utilise pour réaliser différentes 

pièces ne supportant que peu 

d’efforts, ferrures, cornières, pots à 
lait, etc. 





L'attrait commercial des alliages de fonderie Al-Si est basée sur la découverte de la modification de l'eutectique Al-

Si en 1920 par un génie nommé Aladar Pacz.  

 

Aladar Pacz est née à Csokas, en Hongrie, le 11 janvier 1882. Il débute des études 

supérieures à l'Université technique de Berlin entre 1900 et 1902, puis poursuit ses 

études à l'Université royale franciscaine hongroise Joseph de Cluj-Napoca , où il soutien 

sa thèse de doctorat en 1904 sous le titre "Composés d'uranium".  

 

L'année suivante, en 1905, il émigre aux Etats-Unis, où il devient rapidement ingénieur à 

la General Electric Company. Il y développe un filament de tungstène (breveté en 1917), 

ouvrant la voie à la fabrication industrielle de lampes à incandescence à filament unique.  
The history of TUNGSRAM : http://mek.oszk.hu/08800/08856/08856.pdf 
 

Il quitte la Général Electric Company au début des années 1920 et crée sa propre 

entreprise de travail des métaux dans sa maison dans l'Ohio. Il y travaille sur les alliages  

al  

 

Aladar Pacz 
 

Aluminium-Silicium dans la gamme eutectique et quasi-eutectique avec une concentration en silicium comprise 

entre 8 et 15%. Il introduit dans la masse fondue des quantités de fluorure alcalin ou de sodium ou de potassium 

qui ont pour effet de modifier la structure eutectique de l'alliage en obtenant un eutectique fibreux à la place d'un 

eutectique aciculaire sans traitement. Les caractéristique mécaniques sont accrues  

 

Il dépose le 13 février 1920  une invention majeure (breveté le 16 août 1921-US 1,387,900), celle de la 

modification de l'eutectique et de l'affinage des alliages Al-Si. 

Cette invention permet à Aladar Pacz d'ouvrir au marché américain l'ALPAX ainsi que des alliages Al-Si contenant 

jusqu'à 15% de silicium. 

 

Les droits sur ce procédé ont été acquis par Metallgesellschaft AG à Francfort-sur-le-Main, qui a introduit la 

dénomination protégée "SILUMIN" pour les alliages affinés dans la gamme eutectique et quasi-eutectique (7 à 

13,6 % de silicium). 

 

Il décède aux USA en 1938. 

http://mek.oszk.hu/08800/08856/08856.pdf
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Aladar Pacz a breveté entre 1913 et 1937 de nombreuses inventions dont vous trouverez ci-après celles brevetées aux 

USA : 
 
1. US 1 071 568 - Matière plastique pour fabriquer des filaments incandescents pour lampes électriques - 26/08/1913 - GE (General Electric) 

2. US 1,280,825 - Fil de tungstène purifié étiré - 08/10/1918 – GE 

3. US 1,299,017 - Filaments de tungstène - 01/04/1919 – GE 

4. US 1,337,093 - Mélange de composants en alliages - 13/04/1920 – GE 

5. US 1,373,908 - Acier allié - 05/04/1921 – GE 

6. US 1,387,900 - Alliage aluminium-silicium - 16/08/1921 

7. US 1,396,276 - Alliage aluminium-fer - 08/11/1921 

8. US 1,402,088 - Alliages - 03/01/1922 – GE 

9. US 1,410,499 - Métal et sa fabrication - 21/03/1922 – GE 

10. US 1,464,625 - Electrolyte pour la production d'aluminium - 14/08/1923 

11. US 1,468,073 - Alliage de tungstène avec du silicium - 18/09/1923 – GE 

12. US 1,480,779 - Alliage aluminium-silicium - 15/01/1924 

13. US 1,508,241 - Filaments de tungstène - 09/09/1924 – GE 

14. US 1,510,242 - Alliage cuivre-silicium-aluminium - 30/09/1924 

15. US 1,518,872 - Fluorure d'aluminium - 09/12/1924 

16. US 1,551,613 - Revêtement d'aluminium - 01/09/1925 - ALCOA (Aluminium Company of America) 

17. US 1,562,041 - Réduction aluminothermique des métaux - 17/11/1925 – GE 

18. US 1,562,042 - Procédé de préparation d'alliages bore-fer - 17/11/1925 – GE 

19. US 1,562,043 - Alliage fer-bore - 17/11/1925 – GE 

20. US 1,562,654 - Alliages - 24/11/1925 

21. US 1,562,655 - Métaux désoxydants et alliages - 24/11/1925 

22. US 1,566,420 - Composition du moule - 22/12/1925 

23. US 1,572,502 - Alliage d'aluminium - 09/02/1926 – ALCOA 

24. US 1,572,503 - Alliage d'aluminium - 09/02/1926 – ALCOA 

25. US 1,595,058 - Alliages d'aluminium - 03/08/1926 – ALCOA 

26. US 1,595,218 - Alliages aluminium-silicium - 10/08/1926 – ALCOA 

27. US 1,595,219 - Alliage - 10/08/1926 – ALCOA 
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C - CHEMISTRY; METALLURGY 
C22 - METALLURGY; FERROUS OR NON-FERROUS ALLOYS; TREATMENT OF ALLOYS OR NON-FERROUS METALS 
C22C - ALLOYS 
C22C21/00 - Alloys based on aluminium 
Narrower 
 
La description 
 
Solidification les particules de silicium  
Breveté le 8 mars 1932 BUREAU DES BREVETS DES ÉTATS-UNIS ALADAR PACZ, DE CLEVELAND, OHIO, ASSIGNATEUR DE LA SOCIÉTÉ D'ALUMINIUM 
AMÉRIQUE, DE PITTSBURGH, PENNSYLVANIE, UNE SOCIÉTÉ DE PENNSYLVANIE TRAITEMENT DE L'ALUMINUM-SILICIUM ALLOY.  
Demande déposée le 17 août 1931, numéro de série 557 732, et 
 
La présente invention concerne la modification d'alliages à base d'aluminium contenant du silicium. 
La modification d'alliages à base d'aluminium contenant des quantités substantielles de silicium est bien connue dans la technique des alliages 
d'aluminium. Le procédé consiste généralement à traiter ainsi l'alliage aluminium-silicium fondu qui, sur la solidithéréine, est présent dans la matrice solide 
en aluminium sous une forme fine et uniformément répartie. Ainsi lorsque les alliages aluminium-silicium le sont. coulé dans le sable, le silicium est présent 
dans la matrice d'aluminium sous forme de grosses particules ou aiguilles, mais si, avant ou pendant l'opération de coulée, on ajoute au métal fondu, une 
petite quantité d'un agent modificateur, tel que un métal alcalin, les particules de silicium deviennent beaucoup plus petites sous forme et sont 
généralement arrondies ou ovales plutôt que sous forme d'aiguilles. Bien que plusieurs moyens de modification aient été proposés, une procédure très 
réussie consiste à ajouter à des alliages à base d'aluminium fondu contenant du silicium une quantité de métal alcalin, comme, par exemple, du sodium ou 
du potassium. Le degré de modification obtenu dépend dans une large mesure de la quantité de métal alcalin ajoutée au métal fondu, et des tentatives ont 
donc été faites pour introduire de grandes quantités de métal alcalin dans des alliages d'aluminium fondus contenant du silicium. Ces tentatives, cependant, 
n'ont pas été entièrement couronnées de succès en ce que l'ajout de grandes quantités de métal alcalin aux alliages d'aluminium-silicium fondus semble 
conduire à des défauts métalliques, et des tentatives ont donc été faites pour introduire de grandes quantités de métal alcalin dans des alliages d'aluminium 
fondus contenant du silicium. Ces tentatives, cependant, n'ont pas été entièrement couronnées de succès en ce que l'ajout de grandes quantités de métal 
alcalin aux alliages d'aluminium-silicium fondus semble conduire à des défauts métalliques, et des tentatives ont donc été faites pour introduire de grandes 
quantités de métal alcalin dans des alliages d'aluminium fondus contenant du silicium. Ces tentatives, cependant, n'ont pas été entièrement couronnées de 
succès en ce que l'ajout de grandes quantités de métal alcalin aux alliages d'aluminium-silicium fondus semble conduire à des défauts métalliques, tels que 
des cloques et des vides, et pour cette raison, l'addition de grandes quantités de métaux alcalins à l'alliage de métal fondu n'a pas été considérée comme un 
moyen efficace ou souhaitable. 
 



Le but de la présente invention est de fournir un procédé par lequel de grandes quantités de métal alcalin peuvent être introduites dans le silicium 
contenant des alliages à base d'aluminium sans les inconvénients susmentionnés. L'invention comprend l'application sur la surface exposée de 
l'alliage à base d'aluminium fondu, avant le moment où le métal alcalin est introduit, d'un revêtement ou flux de sel qui recouvre sensiblement 
complètement la totalité de la surface exposée de quantités de silicium, en Autriche le 28 décembre 1930. 
de l'alliage fondu, puis introduire dans l'alliage fondu et à travers le flux la quantité souhaitée de métal alcalin. Par ce procédé, il est possible `` 
d'ajouter de grandes quantités de métal alcalin à des alliages à base d'aluminium contenant du silicium sans obtenir le dommage des fluorures 
doubles, des carbonates et des effets obtenus jusqu'à présent d lorsque du métal alcalin était ajouté en excès. 
les oxydes des métaux alcalins et alcalino-terreux, 
et tous ces revêtements similaires qui ont jusqu'à présent été utilisés dans le but d'exclure l'air de la surface de l'alliage fondu ou d'empêcher 
l'oxydation ou d'empêcher la saleté de pénétrer dans le métal. Bien que mon invention soit très utile et ait le plus grand effet lorsqu'elle est pratiquée 
en relation avec des alliages à base d'aluminium contenant de très grandes quantités, j'ai constaté que d'excellents résultats peuvent être obtenus 
lorsque des alliages à base d'aluminium contenant environ 3 à 35% ou plus de silicium sont traités conformément avec mon invention. 
Les métaux alcalins qui peuvent être utilisés dans la pratique de mon invention comprennent tous les métaux communément ainsi appelés; c'est-à-
dire le lithium, le sodium, le potassium, le rubidium et le césium. Du point de vue des dépenses d'exploitation, cependant, préférez utiliser le sodium 
et le potassium à un prix raisonnable et en quantités commerciales. La quantité de métal alcalin qui peut être ajoutée aux alliages à base d'aluminium 
contenant du silicium afin d'obtenir un effet de modification complète varie, comme cela est bien connu de l'homme du métier, jusqu'à la quantité de 
silicium présente dans l'alliage, les températures utilisées, le moment auquel l'alliage est maintenu à température avant la coulée, et d'autres facteurs 
connus ou évidents. Mais alors que l'art a jusqu'à présent utilisé des quantités de métal alcalin allant d'environ 0,05 à 0. 2 pour cent de la masse 
fondue totale, j'ai trouvé que si le métal alcalin est ajouté à l'alliage fondu en présence d'un couvercle - ils peuvent être obtenus à un sel d'ing, 
conformément à mon invention, des quantités aussi importantes que 1 r cent peut être ajouté sans effet nocif; et que les pièces moulées obtenues 
sont sensiblement plus exemptes de vides 5 et de cloques et de défauts métalliques similaires que ceux qui pourraient être obtenus selon les 
pratiques antérieures. une 
- Ayant ainsi décrit mon invention, je revendique: 
Le procédé de modification d'alliages à base d'aluminium contenant entre environ 3 et 35 pour cent de silicium comprenant la couverture de l'alliage 
fondu avec un flux de sel et ensuite l'introduction à travers ledit flux et dans ledit alliage à 15 fondus un métal alcalin. 
ALADAR PACZ. 





MONTUPET & Cie 
 
 

Fonderies d’aluminium 





MONTUPET & Cie – Fonderies d’aluminium 
 

Une fonderie de cuivre et de bronze est créée en 1894 par 

Pierre Montupet, au 26 rue de Bonvillers, actuel 26 rue du 

Général-de-Gaulle. La première pièce est coulée le 11 

septembre 1894. L'atelier, aujourd'hui détruit, est élevé en 

fond de parcelle à l'arrière de la maison d'habitation ; il est 

entouré de plusieurs dépendances toujours visibles.  

 

En 1900, Claude Primet, gendre de Pierre Montupet, 

s'associe à la société. L'entreprise, qui prend de l'expansion, 

est transférée en 1903 dans le même quartier rue Jean-de-La-

Fontaine : de nouveaux bâtiments sont réalisés par 

l'entrepreneur J. Haour qui intègre également des halles en fer 

provenant de l'Exposition Universelle parisienne de 1889.  

 

L'usine se spécialise rapidement dans la fonte d'aluminium et 

abandonne la fonte du cuivre. Quelques perfectionnements 

sont alors apportés à la production : le moulage à la main est 

remplacé par le moulage à la machine, procédé moins 

coûteux.  

 

Dès 1914, les constructeurs automobiles de Dion Bouton et 

Renault ainsi que la Compagnie des Chemins de Fer du Nord 

et la Marine Nationale sont clients de l'usine Montupet. 

Pendant la Première Guerre mondiale, l'usine fabrique des pièces de moteurs pour l'aviation (moteurs Hispano-

Suiza) et l'entreprise s'étend vers le sud (rue des Frères-Péraux). Elle emploie en 1917, 310 hommes, 150 femmes 

et 100 grecs. Un second établissement est fondé à Nanterre (92).  

 

En 1922, l'usine prend la licence d'un nouvel alliage plus léger, plus fluide et plus malléable, l'Alpax. Cet alliage est 

utilisé dès 1923 dans la construction de portières pour les wagons des Chemins de Fer du Nord.  

http://lesfondsdenogentmontataire.over-blog.com/2014/06/fonderie-montupet-nogent-sur-oise.html 

Montupet & Cie – Le chantier de moulage main 

Montupet & Cie – Le chantier de moulage mécanisé 
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1929 - Pièces en Alpax, usine de Montupet 



Exemple de fabrication pour l’architecture : 
 
Montupet & Cie – Les différents stades de la 
fabrication en moulage au sable d’un panneau 
de façade en alliage d’aluminium 
Revue de l’aluminium, n°421, 1973, p.490 



Autre exemple de fabrication pour l’architecture : 
 
Coupes d’un panneau de façade en aluminium moulé 
du bâtiment administratif de l’entreprise Siemens 
(boulevard Ornano, Saint-Denis). 
620 panneaux standards de 2,85 x 1,18 x 0,06 m 
Alliage : A-S13 (Alpax) 
Etat de surface : strié, grenaillé. 
Fonderie : SIFA – Société Industrielle de Fonderie 
d’Aluminium à Courbevoie. 
Revue de l’aluminium, n°421, 1973, p.495 



Fonderies et Forges de Crans 



FONDERIES ET FORGES DE CRANS 
 

 L’histoire industrielle de Cran débute en 1432, avec la présence d’une papeterie. 

 En 1765, on note la présence d’un martinet à deux feux pour la fabrication d’outils pour l’agriculture à Cran. Plus 

tard, en 1794, le Sieur Marguet monte des feux de forge à Cran. 

 L’activité forgeronne continue son expansion à Cran avec l’atelier de forge du Sieur Paul Cabaud. Celuici produit 

de la fonte en fer forgé avec feu d’affinerie et deux taillanderies. Le site dans sa totalité (ateliers, terrains et outils) 

est racheté en 1817 par M. Louis Frerejean. Le privilège exclusif de la fabrication de la tôle mince et du fer blanc 

est cédé par le comte Théophile aux forges de Cran. 

 En 1822, l’usine de Cran prend la dénomination de «Manufacture royale de la tôle et du fer blanc établie à 

Cran». Elle obtient le privilège exclusif de la fabrication des ustensiles de ménage et de cuisine en fer fondu pour 

une durée de 10 ans. 

 En 1906, le Conseil d’administration de l’usine décide d’entrer dans l’industrie d’aluminium. Un an plus tard, une 

fonderie d’aluminium est mise en activité pour la fabrication d’articles moulés. Ce sont essentiellement des pièces 

automobiles et des ustensiles de cuisine. 

 En 1922, l’usine acquiert la licence pour l'exécution de pièces en Alpax. Les établissements Montupet et les 

Fonderies et Forges de Crans sont les seuls possesseurs de cette licence en France. 

 En 1977, l’usine prend le nom de «Péchiney Rhénalu». 

 Enfin, en 2006, l’usine se nomme la Compagnie Alpine d’Aluminium et produit des disques, des laminés en 

aluminium et des bandes d’aluminium laqué. 

 

Vue d’ensemble d’une partie de l’usine en 1930 



Fonderies et Forges de Crans - Châssis automobile coulé en  1927. 
Revue de l'aluminium n°20, p.501 



<<< 

Les progrès réalisés dans l’emploi des métaux légers, notamment dans la construction automobile, sont aussi 

rapides que variés et présentent un intérêt fondamental le développement des différentes industries qui les 

utilisent. Dans cet ordre d’idées, les applications de l’« alpax » ont plus particulièrement retenu l’attention des 

techniciens. 

 

I. Considérations générales. 

 

Le Salon de l’automobile de 1924 a pleinement confirmé l’extension dans l’industrie automobile de l’emploi de 

métaux légers, ainsi que nous le disions à propos du Salon de 1923. Nous écrivions à ce moment : « La réalisation 

de nouveaux alliages et d’importants progrès dans les traitements thermiques des métaux légers ont récemment 

permis d’étendre l’emploi de ceux-ci à la fabrication de pièces résistantes qui, jusqu’ici, s’exécutaient en acier 

coulé. Peu à peu, organe par organe, le véhicule automobile est conquis par l’aluminium et, si l’on réunissait sur un 

même châssis les différentes pièces actuellement dispersées sur les voitures des diverses firmes, les techniciens 

les plus avertis éprouveraient une véritable surprise. La voiture apparaîtrait faite de métaux légers dans son 

architecture générale et dans les mille détails : tablier, devantures, accessoires, encadrement, support des 

marchepieds et tôles de la carrosserie en aluminium ; robustes croisillons et entretoises en alpax. » 

Extrait de l’article « Les métaux légers dans la construction automobile 
La pratique des industries mécaniques – Tome VIII N° 3 – pages 95 - 97 

Fig. 1. – Vue d’une automobile 
réalisée par diverses pièces de 
fonderie en « alpax » et en 
aluminium 



Afin de prouver par des faits la réalité de ce développement des alliages légers, les Fonderies et Forges de Crans 

ont eu l’idée heureuse d’exposer de façon parlante leurs pièces brutes de fonderie à l’emplacement même qu’elles 

occupent sur un châssis. C’est bien « l’image complète » d’une voiture qui résulte de ce groupement de pièces, 

ainsi que le représente la figure 1. 

 

 

II. Les alliages d’aluminium utilisés 

 

De nouveaux alliages de forge et à traitement thermique ont été récemment mis en usage, mais ce qui est surtout 

à signaler au Salon de 1924, c’est l’emploi de plus en plus considérable des alliages déjà connus et principalement 

du duralumin, comme alliage de forge à traitement thermique, et de l’alpax comme alliage de fonderie à haute 

résistance. 

 

Les alliages ordinaires de fonderie et les tôles d’aluminium de revêtement continuent à être utilisés dans leurs 

emplois déjà connus ; cependant l’insuffisance de la production mondiale de l’aluminium devant l’accroissement de 

la demande de ce métal ont incité certains constructeurs à restreindre l’emploi de l’aluminium. Cette situation ne 

peut être que momentanée. 

 

Nous allons résumer les directives des applications des métaux légers en les classant en trois grandes catégories 

qui s’appliquent dans le détail du moteur ou dans l’ensemble du véhicule : 

1° L’allégement brutal des masses inertes (poids morts) ; 

2° L’allégement des masses en mouvement, de celles non suspendues, pour réaliser des avantages purement 

mécaniques ; 

3° La poursuite d’avantages thermodynamiques dans le moteur selon des directives dont la valeur fondamentale 

se révéla tout récemment. 

… 

>>> 



1918 - Forges et Fonderies de Crans, démoulage des carters de camions Berliet 



Cie Parisienne de Fonderie 
de Choisy-le-Roi 



1920 – Cie Parisienne de Fonderie à Choisy-le-Roi. Fonderie d’aluminium. Atelier de moulage au sable 



1920 – Cie Parisienne de Fonderie à Choisy-le-Roi. Fonderie d’aluminium. Atelier de moulage en coquille 



1920 – Cie Parisienne de Fonderie 
à Choisy-le-Roi. 

Fonderie d’aluminium. 
Atelier de moulage en coquille 



LIGTHALLOYS Ltd 
 
 









Source: Aeroplane December 13th 1929 Source: Aircraft Engineering March 1940 





The BRITISH ALUMINIUM  Co. Ltd 
 
 



B.A./40D 
 
L’alliage en lingots bien connu, qui, une fois modifié, 

est la base des moulages "Alpax", "Wilmil" et 

"Silumin". 

 

Depuis que la valeur de l'alliage de silicium modifié a 

été découvert par Aladar Pacz, nous avons fourni un 

tonnage croissant de ce type de lingots, produit à un 

niveau aussi strict que comme tout alliage que nous 

connaissons. Il peut être recommandé pour la 

malléabilité, la résistance à la corrosion, fluidité dans 

des moules complexes, et pour toutes les pièces 

moulées conçues pour résister à la pression 

hydraulique. 

 

1936 

 

 

 

 



Source: Flight May 3rd 1928 



WILLIAM MILLS Ltd 
 
 



Source: Aeroplane May 23rd 1917 

Source: Aeroplane December 17th 1919 

Source: Aeroplane July 14th 1920 



Source: Aeroplane August 11th 1920 

Source: Flight August 15th 1930 



Source: Flight December 5th 1935 









Henri FARMAN 
 
 

1921 – Farman A6B Super Sport 



A la fin de la Première Guerre mondiale, quelques constructeurs d'avions se retrouvent avec un besoin essentiel 

de se reconvertir pour survivre. C'est le cas de Farman en 1919. Pionnier de l'aviation, Henri Farman est né à 

Paris le 26 mai 1874, de parents correspondants de journaux anglais. Naturalisé français en 1937, il fera ses 

débuts dans l'aviation avant le premier conflit mondial. 

 

Passionné par l'automobile, c'est par le cyclisme qu'il débuta, comme ses frères Dick, et Maurice. Ils seront tous 

trois champions professionnels avant 1900. C'est l'aviation cependant qui fera sa renommée. Collaborant dès 1907 

avec Gabriel Voisin, il fait ses premiers vols sur des avions de ce constructeur. En janvier 1908, il va parcourir le 1 

km en circuit fermé à Issy-les-Moulineaux le 13 janvier exactement, et fait ce tour en 1 mn et 28 s. Il remporte alors 

le Grand Prix de l'aviation. 

 

Son frère Maurice, né à Paris en 1877, est également détenteur de plusieurs records aéronautiques, l'inventeur 

d'un biplan en 1910 et constructeur de ses propres avions. Les deux frères s'associent en 1912 pour fonder l'une 

des premières entreprises de construction aéronautique. Ils vont produire de nombreux avions et hydravions, civils 

et militaires, qui seront forts utiles pendant le conflit. Ce dernier développera les affaires des deux frères, qui 

créeront des lignes commerciales (Paris-Londres) qui seront, plus tard, absorbées par Air France (1933).  

 

A l'Armistice, les frères Farman disposent de deux usines. La première, ouverte en 1909, se trouve à Boulogne, au 

149 rue de Silly. La seconde, ouverte plus tard entre 1914 et 1918, se trouvait rue de la Ferme et s'étalait sur 

90.000 m2. Plus de 7.000 ouvriers travaillaient dans ces ateliers et produisaient 11 avions par jour. 

 

En 1919, Henri et Maurice, rejoint par Dick, le troisième des frères Farman, reprennent les activités de 

constructeurs d'avions et produisent avec succès les premiers Farman, dessinés par Maurice. En 1924, ils fondent 

la Société Générale des transports Aériens. Cependant, l'après-guerre est très difficile et la firme doit faire face à 

de grosses difficultés financières dès 1922. Le programme d'un gros bombardier, prévu pour l'offensive de 1919 a 

été interrompu par l'Armistice de 1918. Le prototype sera reconverti pour une production civile mais, 

heureusement, la reconversion de l'usine est déjà entamée. En 1919, les frères Farman, suivant les goûts des 

français de l'époque, s'étaient lancés dans la construction d'un prototype de voiture de luxe. 

 

En 1919, les frères Farman présentent lors du Salon de l’Automobile à Paris le modèle de luxe « A6 ». 



L’A6 dispose d'un 6 cylindres, 6,6 litres arbre à came en tête, dont le bloc-cylindres est en acier soudé à 

l'autogène, selon la technique employée dans l'aéronautique. Léger, ce bloc est boulonné sur un carter en 

aluminium et surmonté d'une culasse qui porte la distribution assurée par un arbre à cames en tête et des 

culbuteurs. La boîte de vitesses à 4 rapports offre 2 rapports intermédiaires à taille hélicoïdale silencieuse avec 

crabotage, une solution d'avant-garde à l'époque. L'A6 est annoncée avec une puissance de 82 ch. Son 

empattement est important, de 362 cm ; et la suspension est classique, avec des ressorts semi-elliptiques à l'avant 

et cantilever à l'arrière. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tout comme la « A6B ». Elles ne rentreront pas en production avant 1921, le temps de valider des options 

particulièrement importantes telles que l’adoption d’un servo-frein sur les quatre roues.  

FARMAN A6B Super Sport 

Les premières Farman étaient d’une conception complexe sur une base de 

moteur Mercedes, avec des cylindres séparés et des chemises à eau en 

acier, avant qu’un bloc moteur moulé en alliage « Alpax » soit adopté plus 

tard pour le châssis « Sport » et ensuite monté sur toutes les Farman.  



Jacques GERIN 
 
 

1922 - Aérodyne 



Jacques Gérin 
 

Jeune mathématicien prodige formé notamment chez Avions Voisin , Jacques Gérin (23 juin 1902 - 6 août 2000) 

acheva son prototype d'automobile d'une modernité radicale en 1922. Ce modèle à cinq places à moteur central, 

surbaissé et surprofilé faisait appel à des technologies aéronautiques innovatrices mises au point au cours de la 

Première Guerre mondiale. Gérin investit une bonne partie de la fortune familiale dans la construction de son 

prototype chez Paulin Ratier, fabricants d'avions pour Voisin et Bréguet. 

Gerin Aérodyne Berline Prototype 1922 
No châssis 001 - No de moteur M001 

http://tbauto.org/gerin.html 

http://tbauto.org/gerin.html


Gerin Aérodyne Berline – Plate-forme en Alpax et son treillis en Duralumin  



Employant partout des alliages qualité aviation, la structure en goutte d'eau de forme futuriste consiste en un treillis 

travaillant en duralumin posé sur une plate-forme en alpax et associé à des sous- châssis avant et arrière. De 

minces baguettes de frêne permettent de l'habiller de tissu enduit tendu sur un rembourrage avec un toit en papier 

huilé translucide. Le carénage inférieur étendu sur route la longueur du châssis devait être en aluminium comme 

les nacelles carénant les roues. Les suspensions indépendantes utilisent des bras tirés articulés sur des combinés 

ressorts amortisseurs horizontaux travaillant dans l'huile, système dont le brevet fut acquis par Citroën pour ce qui 

deviendra la 2 CV. Pour réduire le poids non suspendu, les freins arrière sont à tambours « in board », tandis qu'à 

l'avant, quatre mâchoires commandées hydrauliquement s'appliquent à l'intérieur de chaque jante. La direction à 

crémaillère coulissante très élaborée est une création de Gérin. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le motoriste spécialisé Janvier Sabin de Montrouge construisit le moteur à quatre cylindres et soupapes en tête de 

deux litres selon les conceptions de Gérin. Ce groupe entraînait une boîte à variateur à friction également créée 

par Gérin et l'ensemble du groupe motopropulseur était conçu afin de pouvoir être déposé par un seul opérateur 

muni de deux clés en six minutes. La crémaillère de direction réglable manuellement, les projecteurs directionnels 

et les poignées de portes profilées à gâchette sont aussi d'autres « premières » appliquées sur cette voiture. 

 

Gérin parcourut quelque 9 000 km avec son Aéodyne sans habillage, mais elle était trop en avance par rapport aux 

goûts du public et aux pratiques admises pour être acceptée à l'époque. Mais, comme dans le cas des concepts 

cars actuels, un grand nombre de principes conceptuels furent assimilés par la production courante aux cours des 

décennies qui suivirent.  



Ettore BUGATTI 
 
 

1924 - Les roues en alliage d’aluminium : une invention de 



Des jantes en aluminium : presque toutes les 

sportives en ont. Ce que peu de gens savent, 

cependant, c’est qu’elles ont fait leur toute 

première apparition il y a environ 95 ans sur 

une Type 35 du constructeur automobile 

français Ettore Bugatti. Découvrons l’histoire 

de cette belle invention. 

 

En 1886, l’inventeur Charles Martin Hall et le 

chimiste Paul Héroult mettaient au point, 

indépendamment l’un de l’autre, un procédé 

électrolytique d’extraction de l’aluminium.  

En 1920, le constructeur de voitures de course 

Harry A. Miller a l’idée de réaliser des jantes en 

aluminium. Il dépose un brevet mais ne produit 

finalement aucune roue. Ce n’est qu’un peu plus 

tard qu’Ettore Bugatti, fondateur de la célèbre 

marque, parvient à couler des roues, des rayons 

et des tambours de freins en aluminium dans 

l’une de ses fonderies, en utilisant des moules 

qu’il a lui-même fabriqué. Aussi génial que 

perfectionniste, cet inventeur pousse plus loin le 

concept de la roue en aluminium, et dépose plus 

de 500 brevets avec de nouvelles idées pour ses 

roues.  





C’est ainsi, par exemple, qu’en mai 1924, il publie le brevet d’« améliorations pour roues de véhicule avec disques 

de refroidissement » et, en 1933, la « roue élastique, où la jante est amortie par des ressorts disposés contre le 

voile de roue dans le sens radial et axial ». 

 

Première apparition sur une Bugatti Type 35 de course 

À partir de 1924, Bugatti remplace les roues à rayons fins de sa 

légendaire Type 35 par des roues en alliage d’aluminium avec huit 

rayons larges et plats, des jantes amovibles et des tambours de 

freins intégrés. 

 

Leur forme épurée qui ressemble presque à une sculpture démontre 

avec brio les exigences d’Ettore Bugatti sur le plan esthétique. 

Toutefois, la grande première de ces nouvelles roues, lors du Grand 

Prix de Lyon le 3 août 1924, est une déception : plusieurs voitures 

de courses tombent en panne suite à des problèmes techniques. 

Les coupables ne sont pourtant pas les roues, mais les pneus qui 

ont été livrés. Une mauvaise vulcanisation a entraîné le décollement 

de la bande de roulement. 

Malgré ce contretemps, Bugatti s’accroche à son innovation. Les 

motivations qui, il y a 95 ans, l’avaient poussé à développer ces 

nouvelles roues n’étaient pas uniquement d’ordre esthétique. Elles 

avaient de réels fondements techniques. Les passages de roues 

pèsent pour environ un quart dans la résistance aérodynamique d’un 

véhicule. Plus le design des jantes est étudié, mieux le flux d’air est 

réparti et plus l’on réduit les remous. Cela entraîne en outre une 

meilleure dissipation de la chaleur. Sur les véhicules sportifs, les 

freins sont tellement sollicités qu’il est essentiel de pouvoir évacuer 

rapidement la chaleur produite au freinage, dans une mesure 

suffisante. Plus il y a de surface libre, plus il est possible d’assurer 

un bon refroidissement et donc un meilleur freinage. Le design 

ouvert avec des rayons plats permet de dissiper rapidement l’air 

chaud généré, sans accumulation de chaleur. 

1922 - Bugatti Type 30 carénée du Grand 
Prix de l’ACF (Strasbourg). Roues à rayons 

1924 - Bugatti Type 35. Roues moulées en 
Alpax. 



https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/ 

https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/
https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/
https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/
https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/
https://fr.motor1.com/photo/2222164/bugatti-type-35/


Les nombreux avantages des roues en aluminium : 

Les roues Bugatti à tambours de freins intégrés coulés et 

nervurés présentent encore bien d’autres avantages. Le 

disque monté sur la jante extérieure avec d’abord 32, puis 

24 vis évitait que les pneus ne perdent de l’adhérence, 

même dans les virages pris à grande vitesse. C’est ainsi 

que les pilotes peuvent ainsi atteindre de très grandes 

vitesses dans les virages. Une fixation centrale permet de 

changer les roues rapidement dans la voie des stands. 

 

De plus, par rapport aux roues en acier, ces roues sont 

légères, avec des masses non suspendues plus faibles. Or, 

plus les masses non suspendues sont faibles, plus cela 

réduit le moment d’inertie ce qui se traduit par un meilleur 

comportement dynamique. La Bugatti Type 35 est ainsi plus 

facile à manœuvrer, avec une précision accrue, un meilleur freinage et un amortissement bien plus agréable que 

les véhicules sportifs comparables de son époque. Les pilotes qui participaient autrefois à ces courses de 

plusieurs heures, voire de plusieurs jours, pouvaient ainsi rouler plus vite, plus longtemps et en restant mieux 

concentrés. C’est d’ailleurs la raison pour laquelle l’écurie Bugatti régnait en maître sur les pistes du monde entier 

entre 1925 et 1930. Peu importe qu'elles aient lieu sur circuit ou sur route : la Bugatti Type 35 est un tour de force 

technique et elle devient la voiture à battre. 

 

Dans les années qui suivent, Bugatti produit sept modèles différents de roues en aluminium. Pour les Type 35, 

Type 39 et Type 51, la marque française réalise 3 versions différentes : en 20 pouces avec des freins petit modèle, 

en 19 pouces avec des freins grand modèle et en 19 pouces avec jantes à base creuse et freins grand modèle. 

Les roues en aluminium coulé à huit rayons larges et la calandre en fer à cheval sont d’ailleurs devenues la 

signature de la marque Bugatti.  

https://www.bugatti.com/fr/media/news/2019/les-roues-en-aluminium-une-invention-bugatti/ 
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Quatre-vingt-seize années séparent ces deux monstres mécaniques.  
Lorsque la BUGATTI CHIRON rencontre la BUGATTI TYPE 35  



BUGATTI TYPE 35 - 1924 

BUGATTI CHIRON - 2020 





BUGATTI DIVO  

BUGATTI VEYRON  



 Les roues légères ne cessent de se perfectionner 

 

Encore aujourd’hui, alors que la plupart des voitures sont équipées de jantes en aluminium, Bugatti poursuit ses 

efforts de développement. Les jantes montées sur les nouvelles hyper sportives Chiron et Divo sont très légères et 

très stables grâce à un alliage spécial d’aluminium forgé. En effet, lorsqu’on dépasse le seuil des 400 km/h, les 

roues et les pneus sont soumis à des charges et à une force gravitationnelle extrêmes. 

 

 

Comme il y a 95 ans, les masses non suspendues sont essentielles pour le comportement dynamique. Un procédé 

unique a été mis au point pour fraiser finement les deux côtés de la roue et les cavités afin de réduire le poids au 

minimum tout en garantissant un maximum de stabilité et de rigidité… Sans aucun compromis sur l’esthétique du 

design, bien évidemment! La jante est ensuite thermolaquée et polie. Les roues peuvent être peintes dans 

différents coloris, au choix du client. 

 

À l’heure actuelle, les ingénieurs tendent à remplacer les modèles à huit rayons par une disposition en Y à cinq 

branches qui permet une répartition optimale des forces sur les cinq boulons de roue et garantit toute la stabilité et 

la sécurité voulue. Les roues légères résistent ainsi à des pressions et à des forces extrêmes. 

 

Il faut en effet considérer qu’à grande vitesse, le pneu peut effectuer plus de 50 rotations par seconde. Les forces 

qui s’appliquent alors au niveau de la bande de roulement correspondent à environ 4 000 fois l’accélération 

gravitationnelle (g = 9,81 m/s2). À plein régime, le poids de la valve passe ainsi de 18,3 grammes à près de 55 

kilogrammes. L’essai de roulage à grande vitesse est réalisé sur des bancs de test pour pneus de véhicules de 

course ou d’avion, mais aussi sur un banc d’essai de la NASA spécialement développé pour les pneus de navettes 

spatiales. Lors de ces tests extrêmement complets, les roues et les pneus sont soumis à de très grandes forces et 

contrôlés, à chaque étape, par IRM et aux rayons X. 

 

Bugatti se tourne résolument vers l’avenir en axant ses efforts de recherche et développement sur de nouveaux 

matériaux, ainsi que sur un design ingénieux qui permettrait d’obtenir des roues – et donc des véhicules – encore 

plus légers, plus maniables et plus aérodynamiques; tout comme il y a 95 ans, lorsqu’Ettore Bugatti avait inventé la 

légendaire roue à huit rayons. 

https://www.4legend.com/2019/les-roues-en-aluminium-une-invention-de-bugatti-offrant-design-et-technique/ 
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1924 à 1931 – Moteur 8 cylindres en ligne - BUGATTI T35B 

 Côté motorisation les alliages d’aluminium et de l’Alpax ont également une place importante dans la conception. 



1927 à 1930 – Moteur 6 cylindres en ligne - BUGATI T44 



1929 à 1930 - Moteur 16 cylindres en U - BUGATTI T47 



1931 à 1933 - Moteur 8 cylindres en ligne - BUGATTI Type 50 



1925 – Paul AUDINEAU 
 
 

Clairalpax 



LA CARROSSERIE FRANCAISE PAUL AUDINEAU est créée en 1924 à Levallois. 

 

Paul AUDINEAU, après avoir été associé de 1920 à 1922  avec Jacques ANSART, se spécialise dans la 

fabrication de carrosseries légères d'abord en utilisant des bois de frêne de faible section et des vitrages de petites 

dimensions puis en créant les carrosseries "CLAIRALPAX" avec montants en alliage d'aluminium Alpax ; il 

déposa un brevet qui fut repris par de nombreux ateliers (ACHARD, FONTANEL et Cie, CROUZIER FRERES, …). 

Il cessa son activité en 1928. 



1926 - Conduite intérieure "CLAIRALPAX" Paul Audineau 







Jean-Albert GREGOIRE 
 

1920 à 1970 - Créateur d'automobiles 



Jean-Albert Grégoire, créateur d'automobiles 
 

L'ingénieur Jean-Albert Grégoire (7 juillet 1899 - 19 août 1992) a mené entre les années 1920 et les années 1970 

une carrière de chercheur et d'inventeur indépendant au service de l'industrie automobile. Ses innovations les plus 

importantes concernent la traction avant, l'utilisation d'aluminium dans l'automobile, la sécurité routière et les 

économies d'énergie.  

 

L'avènement de la traction avant 

 

C'est avec son ami Pierre Fenaille que Jean-Albert Grégoire met au point sa première « révolution technique » 

dans la production automobile. Les deux jeunes ingénieurs, tout juste sortis de l'école, se passionnent pour la 

course automobile et décident de concevoir un véhicule qui leur permettrait de courir sous leur propre marque. 

Pierre Fenaille aime les expériences insolites et réussit à convaincre Grégoire de réaliser une voiture à traction-

avant, la Tracta E, alors qu'au milieu des années 1920, la propulsion est reconnue comme l'unique solution valable 

pour les automobiles. 

Le joint Tracta (joint homocinétique) sera monté sur les deux premières Tracta Type A engagées aux 24 Heures du 

Mans en 1927 (Pilotes de la n°20 :  

 

Jean-Albert Grégoire       , Lucien Lemesle        - Résultat : 7e avec 97 tours. 

137 tours pour les vainqueurs  Dr Dudley Benjafield        , Sammy Davis        sur BENTLEY 3 litres Super Sport.  
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Automobile Tracta E, type E1 1930. 6 cylindres - 2691 cm3 - 52 cv - 120 km/h. Modèle produit par la Société Tracta, carrosserie Henri Chapron 
Collection Jean-Albert Grégoire-Institut pour l’histoire de l’aluminium © Droits réservés, fonds photographique Grégoire-IHA. 

Au début des années 1930, Jean-Albert Grégoire réfléchit à la mise au point d’un châssis indépendant de la 

carrosserie, constitué d’une carcasse coulée en alliages légers. Il décide de concrétiser cette idée en 1934, à 

l’occasion du concours lancé par la Société des Ingénieurs de l’Automobile (S.I.A.). Le prix est de 200 000 francs 

pour un véhicule aux caractéristiques suivantes : deux places, une vitesse maximale de 80 km/h, une 

consommation de 5 litres aux 100 kilomètres sur route et un prix de vente de 8 000 francs. L’Aluminium Français 

s’associe au concours et attribue un prix supplémentaire pour la meilleure utilisation de l’aluminium dans ce projet. 

Les solutions nouvelles apportées par la mise au point de la carcasse coulée en alliages légers dont Jean-Albert 

Grégoire a l’idée, sembleraient adaptées au petit véhicule proposé au concours. Il décide donc d’y participer en 

s’adressant directement aux dirigeants de L’Aluminium Français pour leur présenter son projet. 

 

L’année 1934 marque ainsi le début du combat solitaire mené, dans le monde de l’automobile, par l’ingénieur 

Grégoire pour la généralisation du système de carcasse coulée en alliages légers. La nouvelle carcasse est 

composée de six pièces, moulées en alliages d’aluminium et assemblées par boulonnage. L’abandon de la 

soudure pour l’assemblage des pièces du châssis - technique utilisée pour la plupart des modèles d’automobiles 

alors construits - offre deux principaux avantages : la facilité d’ajustage - les pièces n’ont plus besoin d’être 

usinées au millimètre près - et la facilité de réparation - il devient possible de remplacer la seule partie défaillante 

du châssis et non le châssis entier. La grande rigidité des alliages d’aluminium coulés permet ensuite de résoudre 

le problème du chemis, vibration anormale du volant qui était symptomatique des Tracta. 

1930 – Tracta E 



La carcasse coulée en aluminium léger (Alpax) entraîne cependant un surcoût par rapport aux techniques 

classiques de fabrication : les pièces volumineuses et complexes d’une carcasse coulée doivent être moulées au 

sable et la surface lisse de l’alliage d’aluminium poli se peint difficilement, ce qui oblige à apporter un soin 

particulier au traitement des surfaces visibles du châssis. 

L’Aluminium Français se montre pourtant très intéressé par ce projet qui permettrait de faire valoir son matériau, et 

aide Jean-Albert Grégoire à réaliser un prototype. On choisit, pour l’essai, une Adler Trumpf de 1932, petite 

traction-avant à brevets Grégoire dessinée par l’ingénieur Röhr, le futur dirigeant de Mercedes.  

 

Carcasse coulée en Alpax sur une Adler Trumpf Junior 1934. Prototype financé par L’Aluminium Français 
Collection Jean-Albert Grégoire - Institut pour l’histoire de l’aluminium © Droits réservés, fonds photographique Grégoire-IHA. 

Châssis et longeron gauche coulés en Alpax sur une Adler Trumpf Junior 

1934 – Adler Trumpf 



Partie de moule en sable 
pour la coulée en Alpax de 
la carcasse de l’Adler. 



J-A Grégoire loue ses services comme 

dessinateur ou conseiller via son bureau 

d'études à certains constructeurs, comme 

Donnet ou Chenard et Walker, c'est pour 

cela qu'il est au chevet d'Amilcar en 1936 

concernant la mise au point de 

la Compound. 

 

Hélas le moteur à soupapes latérales de 

cette auto est un véritable poumon et la 

guerre éclate après la vente de seulement 

681 exemplaires... 

Assemblage par boulonnage des six parties de la carcasse coulée de 
l’Amilcar Compound, 1937 

© Droits réservés, fonds photographique Grégoire-IHA. 

1936 – Amilcar Coumpound 



Avec l’aide de L’Aluminium Français, Jean-Albert Grégoire 

met donc au point le premier prototype doté d’une carcasse 

coulée en Alpax. 

Le remplacement de la carcasse d’origine de l’Adler par cette 

carcasse en alliage léger intéresse largement les dirigeants 

d’Hotchkiss qui viennent de racheter Amilcar et qui décident 

de construire une automobile de série dotée de ce principe : 

l’Amilcar Compound. Modèle d'entrée de gamme, rivale des 

Peugeot 202, Renault Juvaquatre ou encore Simca 8, 

propose un châssis tout à fait moderne, à traction avant, 

quatre roues indépendantes (deux barres de torsions 

arrières) et cadre monocoque de pare-brise en Alpax, 

architecture et technologies que l’on verra plus tard sur la 

Panhard Dyna X. Le modèle est mis au point en 1938, mais 

sa fabrication en série, lancée en 1939, est interrompue par 

la guerre en 1942, malgré le caractère prometteur des 

premiers véhicules qui sortent de l’usine. 

Amilcar Compound - type B38 
Coach découvrable 2 portes - 4 places 

Ivoire, filets rouges, noir (capote). 
Moteur Amilcar : 1 185 cm3 - 4 cylindres en ligne. 
Crédit photographique © Collection Grégoire-IHA 

Amilcar Compound - type B38 



Malgré le caractère révolutionnaire de la carcasse interne en alliage d’aluminium coulé qui, outre des qualités de 

rigidité supplémentaires, semble favoriser la sécurité des passagers - un aspect qui avait encore rarement été pris 

en compte - cette technique de construction ne se généralise pas aux véhicules de série. La cause en est 

certainement le caractère fondamentalement différent des méthodes de fabrication de ce type de pièces, par 

rapport aux systèmes classiques. Le poids et le caractère risqué des investissements qu’aurait entraîné la mise en 

œuvre de ces nouvelles méthodes ont certainement dissuadé les industriels d’adopter le système de la carcasse 

coulée en alliage d’aluminium. Toutefois, plusieurs des principes développés par Grégoire ont été repris 

partiellement, selon l’ingénieur, dans quelques modèles d’automobiles, notamment la Fiat Tipo de 1987, qui 

comporte un châssis formant noyau, indépendant de la carrosserie. 

 

Deux prototypes furent mis au point simultanément durant la Seconde Guerre mondiale par l’ingénieur Jean-Albert 

Grégoire, alors à la tête de son propre bureau d’études, pour le compte de deux groupements industriels, 

fournisseurs de la filière automobile en quête d’élargissement de leurs débouchés : L’Aluminium français d’une 

part, qui finança la réalisation d’une petite voiture populaire tout aluminium connue sous le nom d’Aluminium 

Français-Grégoire (AF-G), la Compagnie générale d’électricité (CGE) d’autre part, qui accompagna l’ingénieur 

dans la mise au point d’un modèle de voiture électrique, la CGE-Tudor. 

AF-G (1942) 2 cylindres à plat / 594 cm3 / 15 cv / 85 km/h. Carcasse coulée en Alpax. 
IHA, fonds Jean-Albert Grégoire. Photo Lucien Alff 

1942 – AF-G (Aluminium Français – Grégoire) 





La CGE-Tudor (1941) - Le châssis moulé en Alpax et Capot ouvert : les batteries avant vues de côté. 
Crédit photographique © Collection Grégoire-IHA 

 

1941 – CGE-Tudor  / Voiture électrique avec une autonomie de plus de 200 km à 40 km/h de moyenne ! 



Le prototype AF-G de petite cylindrée mis au point par 

J-A Grégoire pendant l’occupation sera la base de la 

Panhard Dyna X avec un auvent en aluminium coulé et 

la carrosserie en tôle d’aluminium. 

Après la guerre, la fidèle clientèle de la marque 

Panhard, voyant que l’économie devenait une nécessité 

vitale a réclamé une voiture 4 places, consommant 

beaucoup moins, coûtant moins cher d’achat et surtout 

d’entretien général, tout en assurant les déplacements 

réguliers et avec la même sécurité, à la vitesse 

moyenne réalisée jusqu’alors avec les gros moteurs six 

cylindres dont elle avait l’habitude. 

La Dyna X a été crée à cette époque de disette qui 

obligeait à faire table rase des anciennes conceptions. 

Pour aller dans ce sens, il fallait faire léger. Tandis que 

mécaniquement Louis Delagarde développe un moteur 

au rendement exceptionnel plus performant que le 

moteur Grégoire, la carrosserie comportera une super 

structure composée d’éléments en Alpax coulés, 

boulonnées et de tôles en Duralinox (Al-Mg, pour son 

excellente résistance à la corrosion) également 

boulonnés (sans soudure). 

 

1947 - Panhard Dyna X 

Auvent et structure en Alpax de la Panhard Dyna X 

Du prototype AF-G à la Panhard Dyna X  



En 1943 il commence à imaginer son "Programme R" avec l'aide financière de l'Aluminium Français-Péchiney. 

Objectif ? La Grégoire R avec :         

 

  Carcasse en aluminium coulé 

  Traction avant 

  Volant à gauche 

  Moteur 4 cylindres à plat de 2 litres refroidi par eau en porte à faux avant 

  Châssis tubulaire 

  Boite à quatre rapports 

  Roues indépendantes 

  Suspension à flexibilité variable (un brevet Grégoire d'ailleurs...) 

  Aérodynamique la plus proche possible de la goutte d'eau, en fait Mr Grégoire inscrit dans le cahier des 

charges : "4 portes, 5 places et des vitres pour y voir, le tout avec un Cx minimum : La forme de la voiture sera 

dictée par la meilleure aérodynamique possible". 

Premières esquisses avec cette 
maquette destinée aux études 
de soufflerie. 

1943 – Grégoire R 



A l'après-guerre, de nombreux essais en soufflerie sont réalisés. La forme de la carrosserie ayant été dictée par les 

lois de l'aérodynamique, impose pour une cinq places comme convenu il n'y a que deux passagers à l'arrière pour 

trois à l'avant. Le moteur en porte à faux rallonge démesurément l'avant et lui donne un air déséquilibré surtout que 

l'arrière, "goutte d'eau" oblige, est assez étroit.  

 

Ce prototype est doté d'un Cx absolument incroyable pour l'époque de 0,20 ! Mais en 1947, un tel design surprend… 

 

La Grégoire R est certes une auto prometteuse techniquement parlant avec de nombreuses innovations qui aura 

d'ailleurs un beau succès de curiosité lors de sa présentation au Salon de Paris 1947, mais il va falloir trouver un 

partenaire pour la fabriquer, le bureau d'étude de JA Grégoire n'en ayant pas la capacité. 

Contact est pris auprès de Berliet qui décline rapidement l'offre, ne souhaitant plus investir dans l'automobile. 

La firme Belge FN (Fabrique Nationale) est assez enthousiaste mais après réflexion décide elle aussi de ne pas 

revenir à l'automobile et de se cantonner désormais à ce qu'elle fait encore de nos jours : Des armes.          

Renault par l'intermédiaire de son PDG Pierre Lefaucheux avoue être très intéressé mais le programme qui va 

déboucher sur la Frégate est déjà bien avancé... 

Peugeot vient juste de lancer sa 203, Citroën n'est pas intéressé et Simca n'est même pas contacté. 

Ne reste que les petits constructeurs : Delage, Delahaye, Talbot, Salmson et... Hotchkiss !   

Grégoire R - Proyotype 



 Ayant déjà travaillé pour eux avant-guerre dans l'ex-filiale Amilcar, contact est pris auprès d’Hotchkiss. 

Les négociations traînent et il faut attendre juin 1949 pour qu'un accord soit signé entre JA Grégoire et Maurice De 

Gary, PDG d'Hotchkiss. 

 

Une commercialisation de la "Grégoire" est arrêtée pour mars 1951 mais quelques points bloquants vont retarder le 

projet : 

  Le tempérement de J-A Grégoire qui est l'archétype de l'ingénieur de talent qui veut tout révolutionner sans se 

soucier le moins du monde de la faisabilité économique de ses beaux projets, 

  Le design de la carrosserie qui nécessite de la rallonger, 

  L'auto est trop novatrice, l'appel d'offre pour la production de l'auvent en Alpax coulé n'intéresse pas les 

entreprises de fonderie car trop complexe pour la technique de l'époque. 

En fait il s'agit de la pièce maîtresse de l'auto : Elle englobe la totalité de la cloison pare-feu, l'entourage du pare-brise 

et doit supporter la mécanique. Le problème étant qu'en 1950 seule la société SOFAL située dans l'Isère tente de 
relever le défi.  

Le fameux auvent en Alpax moulé, "centre de gravité" de la voiture. 
Sa construction posait de gros problèmes à l'industrie de l'époque. 
C'était une pièce d'une rare solidité mais qui ne supportait pas le 
moindre millimètre d'erreur dans son moulage et son ébarbage. 



On l'a bien caché chez Hotchkiss mais les finances du constructeur sont dans le rouge depuis la libération, et chaque 

retard de commercialisation enfonce un peu plus l'éventualité d'un retour à l'équilibre. 

 

Cerise sur le gâteau Mr Grégoire va faire preuve d'une goujaterie sans nom en refusant de voir son auto exposée au 

milieu de la gamme Hotchkiss du Salon 1949 alors que l'accord était signé depuis déjà trois mois, ce qui n'améliore 

pas l'ambiance au sein de l'entreprise...          

 

La mise au point se poursuit. Il faut toute l'année 1950 pour voir la ligne de la voiture s'améliorer : Alexis 

Kow redessine la calandre qui devient à la fois plus simple et plus "Hotchkiss" dans sa forme, en même temps 

l'équipe de carrosserie de la firme parvient à alléger la ligne de la Grégoire en supprimant la troisième vitre latérale. 

 

La première Hotchkiss-Grégoire de série 
est livrée le 29 juin 1951  

Réclames de 1950 



À partir de 1934, Jean-Albert Grégoire utilise les alliages légers pour chacun de ses châssis, devenant le 

promoteur de l’usage de l’aluminium dans l’automobile. Les recherches menées sur l’Adler avec L’Aluminium 

Français marquent le début d’une longue collaboration avec le groupe Pechiney, qu’il décrit comme «une belle 

aventure rarissime dans la jungle de l’industrie». 

 
Il poursuit des recherches constantes pour l’amélioration de la carcasse coulée et parvient, au début des années 

1950, à mettre au point une «carcasse interne», qui permet de supprimer les quelques inconvénients du précédent 

système. Cette nouvelle technique utilise le principe de la «plate-forme», ensemble monobloc sur lequel vient se 

poser la carrosserie de l’automobile, mais remplace la tôle emboutie généralement utilisée pour ce type de pièces 

par une carcasse coulée en alliage d’aluminium. La carcasse interne constitue une structure rectiligne sur laquelle 

vient se poser l’ensemble du véhicule, elle est complètement indépendante de la carrosserie et ne comporte 

aucune partie apparente. Les pièces en alliage léger coulé sont boulonnées et gardent la même rigidité que la 

carcasse coulée. Cette nouvelle solution est appliquée à la Grégoire Sport, modèle sport de la Hotchkiss-Grégoire.  

 
En 1955, c’est Hotchkiss qui fabrique la carcasse interne des Grégoire Sport, tandis que la carrosserie est 

fabriquée par Chapron. Les quelques modèles de cette automobile, qualifiés «d’increvables»  par Jean-Albert 

Grégoire, existent toujours dans des collections particulières et dans la Collection Grégoire-IHA. 

Grégoire Sport 1955  et son châssis poli. 
       Cabriolet 2 portes - 3/4 places - carrosserie Chapron - Bordeaux métallisé, filet or, noir (capote). 

Moteur Hotchkiss Grégoire : 2 187 cm3 - 4 cylindres opposés à plat. 
Crédit photographique © Collection Grégoire-IHA 

1955 – Grégoire Sport 



La carcasse interne de la Grégoire Sport, 1955 
© Droits réservés, fonds photographique Grégoire-IHA. 

Grégoire Sport 1955  et son châssis poli. 



Louis DELAGE 
 

1927 – DELAGE Type 15 8S Grand Prix 

Championne du monde des manufacturiers  



Louis DELAGE naît le 22 mars 1874 à Cognac. Reçu au concours d’entrée des Arts et Métiers d’Angers en 1890, 

il en sort en 1893 avec son titre d’ingénieur. Il effectue son service militaire en Algérie, où il reste jusqu’en 1895 

pour travailler dans une entreprise de travaux publics de Bône. Revenu en France, il entre à la Compagnie des 

chemins de fer du Midi comme surveillant de travaux, et y demeure cinq ans. Mais la passion de l’automobile le 

taraude. Aussi s’installe-t-il en 1900 à Paris, créant un bureau d’études de voitures automobiles. 

 

Ayant travaillé pour plusieurs constructeurs, dont PEUGEOT, il est embauché en 1903 dans cette jeune entreprise, 

comme chef des études et essais. C’est là qu’il rencontre l’ancien des Arts et Métiers Augustin LEGROS (Cluny 

1896), qui arrive de chez DAIMLER, à Coventry. Deux ans plus tard, DELAGE démissionne de PEUGEOT en 

entraînant LEGROS, pour créer le 10 janvier 1905 la Société DELAGE et Cie, qu’ils installent au 62, rue Chaptal, à 

Levallois-Perret. 

 

Solidement aidé par Augustin LEGROS, il sait dès le début s’entourer d’ingénieurs compétents, presque tous 

Gad'zarts comme lui. Louis DELAGE, passionné pour la compétition automobile, est persuadé que les épreuves 

sportives constituent la meilleure des publicités. Son engagement et ses succès iront crescendo jusqu’en 1928 et 

le retrait officiel de la marque. La société DELAGE produit initialement des voitures relativement peu coûteuses, 

mais, très vite, la construction s’oriente vers les voitures de luxe et de sport. 

Dès la fin de l’année 1905, Louis et Augustin 

présentent au 8e Salon de l’automobile de Paris 

deux voiturettes qui rencontrent un bon succès. 

Bien conçues, légères et équipées d’un moteur 

De DION-BOUTON et BALLOT de 4,5 ou 9 CV, 

au choix, elles séduisent une clientèle qui 

recherche une voiturette pratique et utilisable 

professionnellement. La nouvelle marque a 

bonne presse et ses activités se développe 

rapidement. 

 

Dès 1906, il obtient de brillants résultats avec 

une deuxième place à la Coupe des Voiturettes  

En 1907, les ateliers sont transférés dans un 

local plus grand à Levallois-Perret, rue Baudin, 

et, en 1908, l’usine emploie 116 personnes sur 

4000 m2. 

1905 – DELAGE Type A motorisé  
par un mono cylindre DE DION-BOUTON 



En 1908, il remporté la Coupe de Régularité au Grand Prix de 

l'Automobile-Club de France sur voiturettes à Dieppe. 

 

La croissance et la réputation de la nouvelle marque vont 

immédiatement être au rendez-vous, ceci grâce  : 

   

  à une grande élégance de ligne trouvant son origine 

dans une harmonie générale des proportions du châssis. 

Sans oublier le fini et le soin apportés à la construction.  

  une stratégie de communication qui met en avant les 

brillants résultats en course 

L’usine est encore agrandie en 1909. C’est là que débutent les fabrications de moteurs DELAGE, à partir des plans 

de Maurice BALLOT. C’est là aussi que Arthur MICHELAT (Arts et Métiers Angers 1899) commence sa carrière, en 

déchargeant Augustin LEGROS des études : il aura à son actif les châssis de course des années 1911-1914. 

Quant à LEGROS, il restera le bras droit de DELAGE jusqu’à la fin.  

 

En 1910 que DELAGE obtient de Maurice Ballot le droit de fabriquer une partie de ses moteurs 4 cylindres. Cette 

mutation mène à la fabrication de moteurs purement DELAGE, dérivés du moteur 4 cylindres BALLOT. Peu à peu, 

recherchant une meilleure qualité, DELAGE étend ses fabrications et commence à produire aussi ses propres 

boites de vitesses et ses ponts arrière. En 1911, Paul BABLOT sur la DELAGE Type X remporte la coupe 

de L'Auto de Boulogne-Billancourt. 

Une nouvelle usine devient nécessaire : DELAGE cherche et 

trouve un grand terrain à Courbevoie, où il fait construire en 

1912 une usine très moderne. C'est là que DELAGE abandonne 

les moteurs Ballot  

 

Entre 1910 et 1921, Artur MICHELAT sera à l'origine de voitures 

exceptionnelles vouées à la compétition, comme le type Y 

(quatre cylindres avec deux arbres à cames en tête et quatre 

soupapes par cylindre) avec laquelle, en 1913, René THOMAS 

remporte une victoire au Grand Prix de France au Mans et 

l’année suivante aux 500 Miles d’Indianapolis. 
L’usine DELAGE à Courbevoie. 

Guyot, vainqueur sur DELAGE Type ZC en 1908. 



1914 – DELAGE Type S – Premier moteur multicylindre 16 cylindres desmodromique. 
Bloc V16 en fonte, carters en aluminium. 



Pendant la grande guerre, Louis DELAGE participe à l’effort 

d’armement avec les fabrications d’obus, puis de véhicules de 

liaison pour l’armée. La fabrication de prototypes pour l’après-

guerre se poursuit, cependant, dans un atelier séparé et, dès 

1919, il sort le premier modèle de tourisme à freins avant en série. 

 

En 1922, Charles PLANCHON (Arts et Métiers Angers 1895) , 

cousin du « Patron », ingénieur en chef assisté de de Albert LORY 

(Arts et Métiers Angers 1911), conçoit la DELAGE type DF « LA 

TORPILLE » avec un moteur de 6 cylindres et 5,1 litres, 

permettant à René THOMAS, pilote, de remporter le championnat 

de France de courses de côte et de battre de nombreux records 

en courses.  

 

En 1923, Charles PLANCHON, l’ingénieur en chef est chargé de 

concevoir un moteur correspondant à la nouvelle catégorie deux 

litres. Il dessine un moteur douze cylindres en V à deux arbres à 

cames à tête, le 2LCV, premier moteur V 12 de course.  

De gauche à droite : Arthur MICHELAT-Concepteur, 
Arthur DURAY-Pilote et Louis DELAGE-Patron avec 
leur DELAGE Type S (1er moteur 16 cylindres en V). 

DELAGE dispute le Grand Prix de l'ACF à Tours, mais la DELAGE 2 LCV ne réussira jamais à s'imposer 

(Problèmes de graissage). La mise au point est longue, DELAGE s’impatiente, renvoie PLANCHON, et le 

remplace par son assistant, Albert LORY qui est chargé de corriger ce moteur pour la saison 1924, ce dont il 

s'acquitte avec compétence et sans remettre en cause l'architecture du groupe de son ancien patron. 

Parallèlement, pour renforcer une stratégie de communication basée sur le principe « la course automobile 

améliorant la technique et la production industrielle », il fait étudier (ingénieurs TOUTEE et PLANCHON) trois 

voitures de courses de côte et de records à 6 cylindres et 12 cylindres Type DH. 

Le 6 juillet 1924, à Arpajon, la DELAGE DH V12 pilotée par René THOMAS bat le record de vitesse terrestre 

(230,548 km/h sur 1km). 

 

Albert LORY est tout naturellement chargé, en 1925, de l'étude de la future voiture DELAGE Grand Prix de 1500 

cm3.  LORY adopte le 8 cylindres en ligne avec deux à cames en tête, un vilebrequin usiné dans la masse sur neuf 

paliers à rouleaux et deux compresseurs types Roots. Tout tourne sur roulements à billes ou à rouleau, y compris 

les cascades de pignons commandant la distribution, les magnétos et les compresseurs. Instruit par l'expérience 

du V12, LORY soigne le graissage en adoptant un système à carter sec avec radiateur et grand réservoir d'huile 

séparé, car les huiles de l'époque "brûlent" facilement. Peu à peu, le moteur révèle son potentiel : 165 chevaux à 

6.500 tr/mn. Les voitures DELAGE finissent première et deuxième au Grand Prix de France 1925. 



1922 - DELAGE DF « LA TORPILLE » 



DELAGE DH V12 
Départ pour le record de vitesse terrestre le 6 juillet 

1924 à Arpajon 



Moteur DELAGE DH V12. 



1925 - DELAGE 2LCV - V12 au Grand Prix de San Sebastian pilotée par Paul TORCHY. 



Moteur DELAGE 2LCV - V12. 
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Parti à ses débuts des voiturettes et voitures légères « de luxe », Louis DELAGE s’attaque dès lors au grand luxe 

avec la GL en 1924 (Bloc et tête en fonte et carters en alliage d’aluminium).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En 1927, Robert BENOIST au volant de sa DELAGE 15 8S GP décroche la victoire à tous les Grand Prix de la 

saison : Montlhéry, San Sébastian, Monza et Brooklands. 

DELAGE 15 8 S GP - Huit cylindres en ligne, 1488cc. Bloc cylindre borgne et carters en aluminium. Double arbre et double 
compresseur Roots soufflant vers deux carburateurs Zenith alimentés – Cascades de pignons commandant la distribution. 

1924 - DELAGE GL. Moteur de la DELAGE GL. 



DELAGE 15 8 S GP - Huit cylindres en ligne, 1488 cc. 



DELAGE 15 8 S GP - Huit cylindres en ligne, 1488 cc. 



DELAGE 15 8 S GP - Huit cylindres en ligne, 1488 cc. 



DELAGE est proclamé Champion du monde des Grand Prix 

devant BUGATTI et TALBOT. La suprématie des DELAGE a 

été totale. Ce succès, qui vient s'ajouter à de bons résultats 

commerciaux, explique l'euphorie qui règne sur le stand de la 

marque au Salon de 1927, où la voiture victorieuse est 

exposée sur un podium, ceinturée d'une écharpe tricolore. 

Mais les comptables n'ont pas le moral : la seule saison 1927 

aurait coûté 7 millions de francs. Après le Salon, Louis 

DELAGE arrête son service des courses et vend ses autos, 

les 2 litres comme les 1500. 

 

Comme de nombreuses marques françaises de cette 

époque, Hispano-Suiza, Bugatti et autres, DELAGE propose 

des voitures destinées à une clientèle ciblée, celle qui 

dispose de moyens conséquents pour s'offrir une voiture de  

1929 - DELAGE D8 – 8 cylindres, 23 cv. 1931 - DELAGE D8 1200 S. 

prestige. Sans être aussi cher que ses concurrents, DELAGE offrira quelques modèles d'exception qui cumuleront 

les honneurs et les Prix dans les concours d'élégance. Soutenue par des modèles de course à succès, les 

DELAGE de production vont connaître un franc succès. Depuis sa présentation au Salon de Paris de 1929, la D8 

est régulièrement carrossée par les plus grands, LETOURNEUR & MARCHAND, POURTOUT, FIGONI & 

FALASCHI, FERNANDEZ et DARRIN. 

 

1927 - Le stand DELAGE au Salon de l’Automobile de Paris  



C'est donc en septembre 1929 que la D8 est présentée au Salon de l'Auto, quelques jours avant le tristement 

célèbre "jeudi noir" qui a marqué le début de la dépression mondiale. Cette D 8 est l'œuvre de l'ingénieur Maurice 

GAULTIER (Arts et Métiers Lille 1901), responsable des modèles de tourisme de la marque. Il s'agit avant tout 

d'une voiture de luxe, un peu lourde. C'est pourquoi apparaît deux ans plus tard la D8 S, pour « Sport ». 

Maurice GAULTIER qui a débuté chez DELAGE en 1925 deviendra l'artisan des modèles les plus classiques de la 

marque : DM, DR, D8, D6 et DS, ainsi que des D8 S, D6-11, D4 et D8-15. 

 

En 1930, l’entreprise qui est à son apogée, comprend 3500 personnes travaillant sur 51000 m2. Malheureusement, 

cet âge d’or sera de courte durée.  

 

La grande crise de 1929, la pression de la concurrence (en particulier celle d’André CITROËN), la récession sur le 

marché de la voiture de luxe, s'ajoutant aux problèmes financiers créés par la mévente et la sous production de la 

magnifique usine, contraignent Louis DELAGE à mettre sa société en liquidation volontaire en Avril 1935. 

Le personnel est progressivement licencié. La même année, un autre ancien des Arts et Métiers, Émile 

DELAHAYE (Angers 1889), prend en charge la fabrication des DELAGE pour le compte de la Société Nouvelle des 

Automobiles DELAGE, contrôlée par Walter WATNEY, Louis DELAGE restant minoritaire. 

DELAHAYE va produire une gamme assez complète avec entre autres la D6 « 3 Litres » qui fut très brillante en 

course. Cette association durera jusqu’en 1940. 

 

1939 - DELAGE D6 



DELAGE D6 - 1939. 



DELAGE D6 - 1939. 



Dès ce rachat, les DELAGE deviennent peu à peu des versions 

Delahaye un peu plus raffinées. La gamme sera rationalisée et, en 

1937, il ne restera qu'un modèle au catalogue, la D8-120 née en 

1936 mais équipée d’une motorisation DELAHAYE. Elles resteront 

en production jusqu'en 1953 et seront carrossées, elles aussi, par 

de grands noms de la profession. Elles resteront, pour le monde 

entier, l'image de la qualité, de l'élégance et du génie français.  

 

Louis DELAGE s’éteint le 14 décembre 1947 (Le Pecq) à l’âge de 

73 ans. 

 

Après le rachat en 1954 de DELAHAYE par HOTCHKISS, la 

production des D8-120 est arrêtée et la marque DELAGE disparaît 

définitivement. 

1939 - Delage  D6 – « 3 litres »  
aux 24 heures du Mans 

1938 - DELAGE D8 Aérodynamic Coupé 



Evolution des culasses 
 

Des culasses en fonte aux culasses en Alpax 



Certains des premiers moteurs automobile sont équipés d'une culasse séparée du bloc-cylindres. Cependant, la 

structure présentant une culasse solidaire du bloc-cylindres « Borgne ou Testa Fissa en Italien » est préférée par la 

plupart des constructeurs. Cette solution permet d'obtenir un ensemble plus résistant et supprime tout problème 

d'étanchéité. Le système de commande des soupapes, souvent placés en dehors de la culasse, est exposés à l'air 

et bénéficie ainsi d'un bon refroidissement et, facilite leur entretien. 

 

L'adoption de la culasse démontable permet d'étudier avec une plus grande précision la forme de la chambre de 

combustion pour améliorer le rendement. La culasse conçue par Ricardo, aux environs de 1920, s'impose pour la 

conception de la plupart des moteurs de l'époque. Tout en conservant des soupapes latérales, elle permet 

d'obtenir un rapport volumétrique relativement élevé et une bonne turbulence 



Les moteurs à soupapes latérales de l'ère postérieure à la 1ère guerre mondiale étaient inefficaces et les 

limitations intrinsèques de la géométrie de leur chambre de combustion les empêchaient d'atteindre des taux de 

compression suffisamment élevés pour développer des puissances raisonnables. Seuls les moteurs à soupapes 

en tête, plus complexes et beaucoup moins fiables, pouvaient gérer des chiffres de puissance respectables; ceux-

ci étaient généralement confinés aux voitures de sport et de luxe coûteuses. 

La contribution de Harry Ricardo a été de comprendre le processus 

de combustion et de développer une culasse qui conserve la 

simplicité et le faible coût de la disposition des soupapes latérales, 

mais qui repense la forme de la chambre de combustion afin de 

fournir à la fois la plus grande compression requise pour la puissance 

et l'amélioration de la puissance. le mélange de gaz qu'il a réalisé 

était essentiel à la stabilité de la combustion et à la prévention d'une 

détonation dommageable. Ceci a été réalisé avec un profil 

asymétrique de la chambre de combustion qui utilisait un effet de 

squish pour induire une turbulence dans les gaz situés au-dessus du 

piston montant, les comprimant dans la chambre d'un côté, où ils 

étaient enflammés par la bougie. 

 

La conception rapidement brevetée était simple et très efficace, 

donnant aux moteurs à soupapes latérales à faible coût la 

performance des unités a soupapes en tête  beaucoup plus chères de 

l’époque. Le développement a été immédiatement populaire auprès 

d'une grande variété de constructeurs automobiles, de Vauxhall et 

Triumph à Harley-Davidson, Hillman-Humber, Ford, Austin et bien 

d'autres. Bientôt, il se retrouvait sur presque tous les moteurs à 

soupapes latérales en production et, facturé environ 37 pence par 

moteur, rapportait à Ricardo des redevances substantielles jusqu'à ce 

que l'amélioration de la qualité du carburant permette finalement aux 

soupapes en tête de prendre la relève dans les années 50. Culasse RICARDO – En pointillés,  
la surface projetée du piston 

1919 : Culasse  à turbulence 



1925 - Citroën Type C 5HP – Culasse RUBY 
Licence RICARDO 

1925 : Citroën – Type C 5HP Torpédo version TREFLE 3 places 



1925 : Citroën – Type C 5HP – Super culasse Desprez 



1925 : La Super Culasse  DESPREZ 



ALFA ROMEO 
 

1931 - Première culasse démontable en alliage d'aluminium 



En 1931, Alfa Roméo développe la 8C 2300. Evolution directe du moteur six cylindres de la 6C 1500, le 8C en 

conserve les dimensions (alésage 65, course 88) et l’architecture. Le moteur est exceptionnel en alliage 

d’aluminium Alpax avec chemises en acier, c’est un huit cylindres en deux blocs, ce qui, en fait, l’assimile à deux 

quatre cylindres accolés, à double arbre à cames en tête à six paliers et compresseur Roots, entraînés par un train 

de pignons en position centrale. Le vilebrequin est également en deux parties, l’accouplement se fait par denture 

et boulonnage, il prend appui sur dix paliers, ce montage endure des efforts importants. Quant à la culasse 

démontable en alliage d’aluminium Alpax, c’est une première mondiale. Présentée au salon de l’Automobile de 

Paris en 1931, la 8C 2300 entre dans l’histoire comme l’une des voitures les plus performantes de son époque. 

 

1931 - Alfa Roméo 8C 2300. Motorisation 8 cylindres en deux blocs et 2 culasses en alliage d'aluminium Alpax 

Le huit cylindres en ligne de 2,336 litres développe une puissance maxi de 155 cv à 5000 t/mn. Une puissance qui 

atteindra 165 puis même 180 cv dans des versions ultérieures. La voiture dont le poids avoisine les 1000 kg atteint 

la vitesse maxi de 205 km/heure. 

1931 - Alfa Roméo - Première culasse démontable en alliage d'aluminium 



1931 - Alfa Roméo 8C 2300. Motorisation 8 cylindres en deux blocs et 2 culasses en alliage d'aluminium Alpax 



1931 - Alfa Romeo 8C 2300 – Motorisation en Alpax 

1931 - Alfa Romeo 8C 2300 – Bloc cylindres (en deux éléments) en Alpax  





Rallye Monte-Carlo 
 

1935 - Culasse SPEED en Alpax (Pierre Brissonet) 



1935 - Utilisation d'une culasse "SPEED" en aluminium sur une Peugeot 301 au 14e Rallye Monte-Carlo - Extrait du programme   













PEUGEOT 
 

202 - 203 – 403 - 404 



Motorisation : Propulsion, 4-cylindres, 1133 cm3, culbuté, bloc fonte et culasse Alpax, 30 ch, boîte 3 vitesses, 

alimentation en 12 V, 100 km/h. Châssis séparé, roues AV indépendantes, pont AR rigide, freins à tambours à 

câbles. 

1938 à 1949 - PEUGEOT 202 



1938 PEUGEOT 402 ROADSTER Réponse de Peugeot à la Traction d’André 

Citroën lancée un an plus tôt, 

la 402 marque une étape importante dans 

l’histoire du constructeur. Dévoilée au salon 

de Paris de 1935, dont elle constitue la 

grande nouveauté, elle remplace à la fois la 

401 et la 601 dans la gamme de Sochaux. 

Le client a le choix entre de multiples 

versions de carrosserie : conduite 

intérieure, coach, cabriolet (quatre places), 

roadster (deux places), cabriolet à toit 

rétractable Eclipse et commerciale. 

 

En 1937, l’Eclipse est remplacée par un 

nouveau modèle établi sur le châssis long 

de 3,30 mètres d’empattement (cinq places) 

et, l’année suivante, les versions haut de 

gamme de la 402 reçoivent une culasse en 

alpax.  

 

Fin 1938 – Peugeot lance la première 

voiture de tourisme à moteur diesel  la  « 

402 Diesel » : HL 50 de 225 kg qui pèse 50 

kg de plus que le modèle TH à essence. Il 

consomme moins de 9 l de gazole aux 100 

km. 4 temps, 4 cylindres, 2300 cm3, 

soupapes en tête, chemises en fonte 

nitrurée, pistons en alliage léger, culasse en 

alpax sous licence Oberhaensli, 55 chevaux  

à 3500 tours. 

La voiture devait être présentée au salon de 

Paris de 1939, qui n’eut pas lieu pour cause 

de Seconde Guerre mondiale… 



D’un point de vue technique, la 203 est la première Peugeot dotée 

d’une carrosserie autoportante. 

Sur le plan mécanique, la Peugeot 203 est de conception moderne 

avec une carrosserie autoportante, des roues avant indépendantes et 

des ressorts hélicoïdaux à l’arrière et une direction à crémaillère. Elle 

dispose d’un quatre cylindres en ligne de 1 290 cm3 développant 42 

ch, accouplé à une boîte de vitesses dotée d’une quatrième 

économique.  

 

 

 

    

 

    

 

 

 

     

  

 

 

 

 

 

Mis au point par l’ingénieur Chamuzeau, ce moteur à culasse 

hémisphérique en Alpax, avec bougies centrales et une distribution 

par soupapes en tête inclinées en V, placées sur deux lignes. Ce type 

de culasse très élaboré, peu courant sur les voitures de série de 

l'immédiat après guerre, se montre novateur et sera repris notamment 

par Citroën au moment de la conception de la DS. 

1948 à 1954 - PEUGEOT 203 



1955 à 1966 - PEUGEOT 403 

Peugeot 403 - Culasse en Alpax 





1960 à 1975 - PEUGEOT 404 
Culasse en Alpax  

Peugeot 404 - Culasse en Alpax 





De quoi sont faites nos motos ? 
 
 

1937 



Moto Revue n° 772 - Décembre 1937 



Moto Revue n° 772 - Décembre 1937 



1925 - Moteurs CHAISE - Pistons en Alpax 



1925 - Moteurs PEA - Pistons en Alpax 



1925 
Motocyclette ALCYON  
Pistons en Alpax à trois 
segments 



Marcel GUIGUET 
 
 

1932 – M.G.C. N3BR. 250cc 



Marcel GUIGUET - 1932 – M.G.C. N3BR. 250cc 

De nos jours, nous considérons l'aluminium comme allant de soi et les composants en aluminium moulé d'un 

châssis de moto n'ont rien d'inhabituel ; un grand nombre de motos en possèdent. Mais il n'en a pas toujours été 

ainsi. L'aluminium a été largement adopté dans l'industrie - en particulier par les constructeurs de motos et de 

vélos - après la première guerre mondiale pour sa légèreté, sa bonne conductivité thermique et son rendu visuel 

par sa brillance. Cependant, il n'a pas, surtout sous forme moulée, la capacité de l'acier à résister à la fatigue due 

aux vibrations. Il faudra des années de progrès en matière de fonderie avant que l'aluminium moulé puisse être 

largement utilisé dans les châssis de motos et un temps tout aussi long avant que le perfectionnement des 

moteurs ne réduise les vibrations à un niveau acceptable pour faire de l'utilisation de ce matériau une proposition 
viable. 



Marcel Guiguet est né en 1901 dans le village de Corbelin, dans le département de l'Isère. 

Son père et ses oncles possèdent un atelier de mécanique et de menuiserie bien équipé où Marcel se familiarise 

très tôt avec les machines-outils. Après avoir terminé ses études, il travaille quelque temps dans l'entreprise de 

son père, où il construit sa première moto pendant son temps libre.  

 

Après son service militaire, il acquiert une expérience professionnelle dans plusieurs entreprises, parmi lesquelles 

Hispano-Suiza et Gnôme-Rhône. 

 

En 1928, il fonde la société Marcel Guiguet et Cie. avec son frère Joseph. 

Ce dernier participe à hauteur de 60 %, Marcel apporte 40 %. 

Joseph a été pilote d'avion pendant la Grande Guerre avec la célèbre Escadrille des Cigognes ; la cigogne est 

officiellement enregistrée comme marque de fabrique de la société. 

 

Les premières machines MGC sont présentées au Salon de Paris en novembre 1929. 

Les machines suscitent un grand intérêt auprès de la presse et du public en raison de la construction très peu 

orthodoxe de leur châssis. 

Guiguet choisit de ne pas utiliser un châssis tubulaire traditionnel, mais deux pièces moulées complexes en alliage 

d'aluminium de type Alpax. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L'une sert de colonne vertébrale et comprend la tête de direction et le réservoir d'essence, l'autre sert de châssis 

pour porter le moteur et la boîte de vitesses. Les deux éléments en alpax sont couplés par cinq tiges en acier 

fraisées, deux à l'avant, deux à l'arrière et une derrière le moteur. 





Un porte-bagages en alliage moulé est 

monté sur les pièces principales 

supérieure et inférieure. 

Les machines MGC sont équipées d'un 

moteur Jap de 250, 350 ou 500 cm3 et 

d'une boîte de vitesses Sturmey Archer 

(plus tard Burman), d'un carburateur 

Amac et d'une pompe à huile Best & 

Lloyd. 

 

Rien de tel n'avait été vu auparavant et 

cela a suscité un grand intérêt, si bien 

qu'au Salon de Paris de 1929, tous les 

yeux étaient tournés vers le châssis 

révolutionnaire. 

 

mais la moto a été un fiasco financier - 

elle était tout simplement trop chère à 

produire. 

 

Seuls environ deux cents MGC ont été 

fabriqués entre 1929 et 1938, date de la 

fin de la production. 

 

Le fait qu'une MGC ait été sélectionné 

pour être exposé à l'exposition "Art of 

the Motorcycle" du musée Guggenheim 

en 1998 donne une idée de son 

importance historique. 
Motocyclette M.G.C. de la marque française Marcel Guiguet et Cie, construite en Alpax pour de nombreux éléments, 

cadre compris, avec d’importants avantages de rigidité et d’indéformabilité. A : Ensemble du moteur et de la boîte de 

vitesses à l’intérieur du cadre formé par le réservoir-poutre et le châssis en  alpax, dont on voit la liaison par des bielles-

entretoises en acier. B : Vue de dessus et C : Vue de dessous du réservoir-poutre en alpax (poids : 10 kg, capacité : 

16l). D : Vue de dessus et E : Vue de dessous du châssis coulé en alpax supportant le moteur et la boîte de vitesses et 

comprenant le réservoir d’huile (poids : 10 kg). F : Châssis en alpax ne pesant que 6 kg pour une motocyclette légère 

M.G.C. 





1931 – M.G.C. MODEL N3C 350CC 1 CYL OHV 2803 



Il avait pourtant commencé quelque 

chose. Mais on a dû attendre plus de 

50 ans pour que le concept de cadre 

MGC devienne viable grâce à 

l’évolution des caractéristiques des  

alliages d’aluminium et des techniques.  

 

C'est la Suzuki GSX R 750 en 1985 qui 

a relancé l'ère des motos à cadre en 

aluminium extrudé et moulé.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Monocoque en Alpax 
 
 

1932 : M.G.C. – 2020 : MIDUAL 1000 



 
 

Plus de 80 ans séparent ces deux coques-réservoir d’une MGC petit châssis et de la Midual 1000 de 2015 

Une MGC 350 à moteur Jap de 1932 face à la Midual 1000 de 2015 

1932 : MGC – 2015 : MIDUAL 1000 - Monocoque en alliage d’aluminium 



2018 - Yamaha FJR1300 
Cadre moulé en alliage d’aluminium 

Bras oscillant moulé en alliage d'aluminium 



SCOOTAVIA 
 

1949 



1949 - Le SCOOTAVIA. Scooter caréné 

Le châssis et le tablier avant sont en magnésium  

Les coques avant et arrière, le 
tableau de bord et la fourche 
mono-bras sont des pièces 
moulées en Alpax. 



MORS-SPEED 
 

1950 



1950 à 1955 – MORS - SPEED 

Pierre Brissonnet est connu dès avant la guerre pour de multiples produits destinés à améliorer estétiquement et 

mécaniquement les automobiles (stabilisateurs de suspension, enjoliveurs, tubulures d'admission et surtout la 

fameuse culasse en Alpax "Rien à faire pour le suivre, il a une Culasse SPEED !"). Les Ets Brissonnet opéraient à 

l'enseigne du Garage Renouvier, dans la rue du même nom à Paris XXème.  

 

Le premier prototype du scooter SPEED que créa Pierre Brissonnet, dont les études s'étalèrent de 1943 à 1949, 

intégrera un moteur Motobécane de 50 cm3 emprunté au très répandu motocycle Poney de l'époque. 

Le modèle définitif est le S1C qui sera présenté en 1950 dont 

le nom commercial sera Speed. 

  

En octobre 1951, les brevets furent rachetés par la 

S.I.C.V.A.M. (Société Industrielle de Construction de 

Véhicules à Moteurs), filiale de la société Mors. La 

S.I.C.V.A.M. sera la société distributrice de tous les scooters 

de la marque Mors-Speed. 

 

Présenté dans la revue Motocycles en juin 1949, il offre déjà 

une silhouette presque définitive (ci-contre). Il emploie ce qui 

fera son originalité dans la production française soit une large 

utilisation de l'alliage léger Alpax. 

 

Venue de fonderie, cette partie du "prototype" Speed 

comprend le tablier-réservoir qui inclut la colonne de direction 

et un plancher prolongé vers l'arrière par deux bras recevant 

l'axe de la roue arrière qui n'est donc pas suspendue. Le 

moteur est coiffé d' une structure en tube supportant le siège, 

 

Il est tout d'abord produit avec un moteur de 98 cm3 puis de 

115 cm3 par la suite. La boite de vitesse est actionnée par 

deux vitesses au talon comme sur le scooter Terrot.  

Prototype SPEED 



La suspension avant est assurée par anneaux Neiman dissimulés dans l'ingénieuse fourche. Pour l'arrière 

des blocs de caoutchoucs viennent en aide à des ressorts travaillant à la compression. Le petit scooter est 

résolument une réalisation intelligente .... 

 

Au Salon de Paris l'année suivante, le Speed se présente sous sa forme définitive. 

Ce scooter a la particularité d'avoir une pièce en fonderie d'aluminium formant à elle-seule le tablier, le 

réservoir d'essence et le plancher. La fourche est, elle aussi, réalisée en Alpax.  

Seule la coque arrière, qui donne l'impression d'un ensemble entièrement venu de fonderie, couvrant le moteur est 

en tôle emboutie posée sur deux bras accouplés au plancher et réalisés en Alpax eux aussi. D'autres 

constructeurs adopterons le même matériau pour ses qualités. 

 

Le scooter Speed pouvait être agrémenté de quelques accessoires tels que des grilles bouchant les ouvertures 

latérales de la coque, une poignée centrale permettant au passager de se tenir, des marches-pieds d'un look très 

raffiné, en aluminium moulé, marqués speed ou encore un compteur de vitesse qui s'intègre entre les branches du 

guidon réglable. 



Le châssis du Speed tel que décrit et détaillé en 1953 dans la Revue Technique Motocycliste, n° 61. La pièce qui reçoit la fourche 
arrière est également en Alpax. Le numéro d'immatriculation se peint sur le haut de la coque, juste au-dessus du feur rouge. La 
simplicité et la pureté de lignes de ce scooter sont peu courantes dans la production française de ces années et dignes du crayon 
d'un grand designer. 

Le speed est conçu de telle façon, qu'en déboulonnant 

l'extrémité du châssis en Alpax, il est possible de scinder en 

deux partie le petit scooter, permettant un transport aisé. 



La fabrication commence en 1951 où 540 exemplaires sortent des usines Mors à Sens (Yonne) pour le compte de 

la S.I.C.V.A.M. 

 

La production du Speed commence à monter en régime et 1835 exemplaires prennent  la route en 1952, alors que 

de 110 000 F son prix est passé à 121 500 F. Mais Mors voit plus grand et plus loin en présentant l'année suivante 

un tout nouveau 125 deux-temps et 3 vitesses. Ce sera le Mors-Speed "Paris-Nice" à l'élégante carrosserie due au 

talent de Jean-Henri Labourdette, l'un des plus grands "couturiers" automobiles et l'un des plus extravagants de 

ces années. 

MORS-SPEED "Paris-Nice"  

Les statistiques connues sur l'année 1953 ne précisent pas 

combien il y avait de Speed 115 (code SC1) dans 

les 1520 exemplaires produits par Mors-Speed. La baisse 

relevée par rapport à 1952 peut s'expliquer par la mise en place 

de la fabrication du nouveau 125 dont la mise au point se 

poursuivait toujours en octobre, juste avant le Salon où il fut 

exposé pour la première fois. On peut donc raisonnablement 

avancer que 95 %, voire plus, des 1520 unités répertoriées en 

1953 étaient des 115. 

 

En quelques années, le scooter a pris une énorme place dans la 

vie des Français et de la plus petite aux plus grandes de nos 

marques, chacun veut son scooter. Mais il n'y aura que peu 

d'élus car Lambretta et surtout Vespa ont établi de solides 

positions. À eux deux ils dominent le marché, et de loin : en 

1955, année de la plus grosse production nationale 

atteignant 135 657 unités, Vespa est en tête avec 57 591 

machines devant Lambretta qui a sorti 36 062 unités soit un total 

de 69 % du marché pour les deux marques. Les Speed 115 et 

Mors-Speed 125 figurent encore dans les statistiques, 

sans qu'on sache quel chiffre concerne l'un ou l'autre modèle 

mais l'horizon s'assombrit avant de se boucher complètement à 

la fin de la décennie. 



Les premières voitures économiques (4 CV puis 2 CV) commencent à alimenter le marché de l'occasion, 

l'assurance va devenir obligatoire pour les deux-roues à moteur de même qu'une licence pour les moins de 125 

cm3, enfin la Guerre d'Algérie qui commence va retirer des centaines de milliers de jeunes du marché potentiel 

des deux-roues (entre 1955 et 1962, plus de 1 343 000 appelés ou rappelés serviront dans notre département 

d'outre-Méditerranée). Après une embellie en 1954 qui a vu grimper la production des Mors à 2125 véhicules, on 

retombe à 1055 en cette année 1955. À ce moment, Mors se recentre sur ses activités antérieures et décide 

d'arrêter la production, repassant celle-ci à Alcyon. Le Mors "Paris-Nice" continuera à être produit jusqu'en 1958 

alors que le 115 disparaît lentement dans les brumes de l'Histoire... 

SPEED 115 



RUMI 
 

1954 



Un scooter dessiné par Donnino Rumi, qui sera dévoilé au grand public en 1954, est certainement celui qui laisse 

le moins indifférent, dans toute la production des années 50.  

 

Le Rumi (appelé Le Formichino : La petite fourmi en italien) est décliné en trois versions : le standard, le sport et le 

Bol d'or. Tous étaient dotés d'un moteur bicylindre horizontal de 125 cm3, mais sur les versions sportives les 

cylindres étaient en aluminium et non en acier, les roues étaient en 10 pouces et non en 8 pour le standard et le 

simple carburateur Dell'orto était remplacé par deux carburateurs avec pipe d'admission directe sur chaque 

cylindre et cuve commune. 

1954 - RUMI 

Une des particularité de ce scooter est que le moteur reste la pièce essentielle de la machine car il fait le lien des 

parties cycle en solidarisant l'avant et l'arrière.  

Rumi Formichino 



Rumi Formichino – 1, 2, 24, 25, 36, 41 (Pièces en Alpax) 



Une des particularité intéressante de ce scooter est que le moteur reste la pièce essentielle de la machine, 

puisqu'elle offre des qualités mécaniques et sonores mais surtout elle fait le lien des parties cycle en solidarisant 

l'avant et l'arrière.  

 

Le Formichino était un scooter cher à l'achat, à l'époque, car son coût de fabrication restait relativement élevé, 

puisque la quasi totalité de ses composants de carrosserie sont en Alpax. 

Achille Rumi, le père de Donnino, créa la fonderie familiale en 1914 qui se spécialisera dans la fonte de bronze et 

d'aluminium. Ils fonderont essentiellement pour les chemins de fer mais surtout pour l'aviation et la marine, raison 

pour laquelle figure une ancre et des ailes d'avion dans l'insigne de la marque. 

Les établissements Rumi réalisèrent trois scooters carrossés : 

 

 Tout d'abord, ils fabriquèrent en série le Scoiattolo (écureuil en 

italien) à partir de 1952,  

 Ensuite le Formichino (petite fourmi) en 1954  

 Puis le Rumi V1, scooter entièrement carrossé dissimulant 

même le moteur bicylindre en V, quatre temps, mais il restera à 

l'état de projet/prototype.  

Ce dernier sera projeté juste avant la fermeture de Rumi en 

1962. 
Rumi Scoiattolo 

Rumi Formichino 



MERCIER - BOBET 
1954 



1954 – MERCIER – Louison BOBET 
Vélomoteur « Vacances » 
Carrosserie monocoque en Alpax 

• Moteur 2 temps Le Poulain Comet 98 cm3 

(50 x 50 mm) 

• 5 ch/4800 tr/min 

• Graissage par mélange 

• 2 vitesses et démarreur par poignée à 

main 

• Cadre monocoque en Alpax de 4 mm sur 

châssis moteur en acier forme en U 

• Suspension av. à roue poussée puis 

télescopique, ar. oscillante sur bloc 

caoutchouc, débattement 80 mm 

• Freins à tambour ø 120 mm 

• Pneus 600 x 85 

• Réservoir 8 l 

• 70 km/h 

 

 

Il sera vendu sous les marques Louison 

Bobet, Francis Pelissier et Antonin Magne 

et sa production confidentielle s’arrête en 

1955. 



1954 – MERCIER – Louison BOBET 
Vélomoteur « Vacances » 
Carrosserie monocoque en Alpax 





ALPAX  
 
 

Les alliages traités thermiquement : l'Alpax Béta et l'Alpax Gamma 



Alpax 







Duralumin & Alpax 



Source: Aeroplane May 25th 1927 

Duralumin 



HIGH DUTY ALLOYS LTD. 
Alliage Y & Hiduminium 



L’alliage Y & Hiduminium 

L’Alliage Y a été développé par Walter Rosenhain au 

British National Physical Laboratory pendant la Première Guerre 

mondiale. Cet alliage léger Aluminium-Cuivre-Nickel-Magnésium 

avec 4% de cuivre, 2% de nickel et 1,5 % de magnésium est un 

alliage à traitement thermique. La propriété de l'alliage Y par 

rapport au Duralumin, déjà utilisé dans la construction de 

structures d’aéroplanes et de dirigeables, était sa capacité à 

maintenir une résistance élevée à des températures élevées. 

Il sera principalement utilisé en aéronautique pour remplacer les 

pistons alors en fonte. Utilisé dès le début en fonderie, il va 

rapidement  être  utilisé en forgeage mieux adapté au matériau 

chez British Gnôme et Le Rhône Engine Co. 

 

À la fin des années 1920, de nouvelles recherches sur les 

alliages Aluminium-Cuivre-Nickel ont donné naissance au 

succès des alliages Hiduminium ou «alliages RR», développés 

pour Rolls-Royce. 



Les alliages Hiduminium ou alliages RR sont une 

série d'alliages d'aluminium à haute résistance à 

haute température, produit du développent du 

premier alliage d’aluminium contenant du nickel : 

l’alliage Y. Développés avant la Seconde Guerre 

mondiale par High Duty Alloys Ltd pour les 

moteurs d’avions Rolls-Royce («RR»), donnant au 

matériau le nom dérivé Hiduminium : High duty 

Aluminium. 

 
L'entreprise High Duty Alloys Ltd est née des 

ruines en 1927 du constructeur de moteurs 

d'avion de la Première Guerre mondiale, Peter 

Hooker Limited (Walthamstow) qui a construit le 

moteur Gnôme et était devenu expert dans la 

production de pièces en alliage Y.  

 

A la liquidation de l’entreprise, une importante 

commande de quelques milliers de pistons pour 

le moteur Armstrong Siddeley Jaguar est lancée. 

Mais se trouvant dans l’impossibilité d’y faire face, 

faute de capacité de production, Armstrong 

Siddeley, sur proposition de WC Devereux 

(directeur des travaux de Hooker), va prêter 

l’argent nécessaire pour racheter l'équipement, 

réemployer une partie du personnel de Hooker et 

implanter l’entreprise High Duty Alloys Ltd à 

Slough. 

 

En plus de produire des lingots d'alliage brut, la 

fabrication comprenait les processus de forgeage 

et de coulée de bruts. 

 

La demande de Rolls-Royce a conduit plus tard à 

une expansion dans une usine à Redditch. 



1930 - Moteur Armstrong Siddeley Jaguar 
Pistons en Hiduminium 



1933 - Moteur six cylindres, 5 litres, tout en 
Hiduminium, pour la Armstrong Siddeley Spécial 



Source: Aeroplane April 4th 1928 

Source: Flight November 29th 1928 

L‘Hiduminium a connu un tel succès que pendant la 

Seconde Guerre mondiale, il a été utilisé par tous les 

principaux fabricants britanniques de moteurs d'avion. 

 

Le premier alliages d‘Hiduminium, le «RR50» a d'abord 

été développé pour la fabrication de pistons pour la 

course automobile, il n'a été adopté que plus tard pour 

les moteurs d'avion. 

 

Le nombre d'alliages a augmenté pour prendre en 

charge une large gamme d'applications et de 

techniques de traitement. Au salon aéronautique 

de Paris de 1953, étaient présentés pas moins de huit 

alliages Hiduminium RR différents : 20, 50, 56, 58, 66, 

77, 80, 90. 



1945 - Hiduminium Applications Ltd, specialists in 
design aluminium alloy components, of Farnham Road, 
Slough, Buckinghamshire. 
Connected with High Duty Alloys, Reynolds Tube 
Co, Reynolds Rolling Mills 

En 1934, l’entreprise Reynolds Tube Co. Ltd 

Déjà connue pour ses tubes de cadre de vélo 

en acier commence à produire des 

composants extrudés en utilisant l'alliage 

RR56 fourni par High Duty Alloys. 

 

A la fin de la seconde guerre mondiale, elle 

s’associera avec High Duty Alloys Ltd et 

Reynolds Rolling Mills Ltd. 

Elle fabriquera en alliage d‘Hiduminium 

des pédaliers et des freins de vélos. 



1946 - Hiduminium Applications Ltd, specialists in 
design aluminium alloy components. 
Forgings, extrusions, sheet and castings 



Torche officielle des Jeux olympiques d’été de Londres, 
1948, en alliage d’aluminium. 

Inscription : «XIVth OLYMPIAD 1948: olympia to London 
with thanks to the bearer» sur le flambeau.  

Haut. : 41 cm - diam. : 14 cm  

Dans un tout autre domaine, les 1600 torches des 

Jeux olympiques de Londres en 1948 ont été 

coulées par High Duty Alloys Ltd. 



ROLLS-ROYCE 
Moteurs R et Merlin 



Rolls-Royce R engine, at the Royal Air Force Museum London 

L'entreprise Rolls-Royce a été fondée en 1906 par Henry 

Royce et Charles Rolls. Elle a produit ses premiers 

moteurs d'avion en 1914. 

 

Environ la moitié des moteurs d'avion utilisés par les alliés 

pendant la Première Guerre mondiale furent fabriqués par 

Rolls-Royce. À la fin des années 1920, les moteurs 

d'avion constituaient la part la plus importante de l'activité 

de Rolls-Royce.  

 

La dernière création d'Henry Royce fut le moteur d'avion 

Merlin, qui sortit en 1935 malgré la mort d'Henry Royce 

en 1933.  

C'était une évolution du moteur R, qui propulsait 

l'hydravion Supermarine S6B détenteur du record de 

vitesse dans la coupe Schneider de 1931 à presque 400 

miles par heure.  

 

Le Merlin a propulsé beaucoup d'avions de la Seconde 

Guerre mondiale : les avions britanniques Hawker 

Hurricane, Supermarine Spitfire, De Havilland Mosquito 

(bimoteur), Avro Lancaster (quadrimoteur), Vickers 

Wellington (bimoteur) ; il a transformé l'avion américain P-

51 Mustang en en faisant le meilleur chasseur possible de 

son époque, son moteur Merlin fut fabriqué par Packard 

sous licence.  

Plus de 160 000 moteurs Merlin furent fabriqués. 

Rolls-Royce Merlin engine 

Les moteurs ROLLS-ROYCE R & Merlin 



Ceux qui lisent Les Ailes depuis leur 

début savent avec quelle persévérance — certains 

penseront avec quel entêtement — nous 

soutenons, nous réclamons le développement de 

l'aviation économique, de. l'aviation à faible 

puissance. Le vol à voile est pour nous un 

acheminement vers l'aviation touristique qui ouvrira 

à l'industrie aéronautique des débouchés 

insoupçonnés. On arrivera fatalement à la création 

du petit avion, de l'avionnette qui sera à la machine 

de transport ce qu'est le cinot automobile ou le 

yacht au paquebot. Dès maintenant, on songe à 

adjoindre aux planeurs de la Rhôn, de 

Combegrasse et d'Itford Hill un groupe moto-

propulseur à faible puissance qui permettra de 

remédier aux insuffisances du vent et de faire 

éclore enfin cette aviation sportive que tant de gens 

attendent impatiemment.  

Le Petit Parisien organise, comme on le sait, un 

concours réservé aux avions de ce genre et le 

prochain Congrès Expérimental de l'Association 

Française Aérienne fera une assez large place  aux 

appareils voiliers munis d'un moteur auxiliaire 

n'excédant pas quelques chevaux. 

L'AVIATION A FAIBLE PUISSANCE 

------------------- 

UN MOTEUR ALLEMAND? - NON. 

VOILA UN MOTEUR FRANÇAIS ! 
 



 

De nombreux constructeurs ont été séduits par cette formule nouvelle. Ils ont déjà mis à l'étude des machines à 

faible puissance en vue des compétitions de l'an prochain. Mais un grave problème s'est immédiatement posé : 

quel moteur placer sur ces machines ? Quel moteur assez léger, assez souple, assez robuste connaissons-nous 

pour pouvoir en équiper les avionnettes qui, demain, vont voir le jour ? 

 

Jusqu'en ces derniers temps, il faut bien l'avouer, nous ne connaissions - rien. Or, deux moteurs viennent 

brusquement de surgir, qui paraissent répondre aux desiderata de l'aviation à faible puissance. Le 

premier est un moteur allemand, le Statax, que son inventeur a exhumé tout récemment — car nous avons déjà 

connu en 1913 un Statax — spécialement pour l'offrir à ceux des concurrents de la Rhôn qui voudraient 

monter un de ces moteurs sur leur voilier. La résurrection du Statax, ses qualités de légèreté (8 kilos pour 7,5 HP) 

ont soulevé l'enthousiasme des journaux techniques d'outre-Rhin. Les journaux anglais, à leur tour, emboîtent le 

pas et... on nous signale que ce moteur ne tardera plus à faire sati apparition en France où il apporterait aux 

constructeurs d'avionnettes la solution très attendue d'un problème qui les embarrassait 

fort. Heureusement — car il eût été assez regrettable de voir les avionnettes françaises équipées avec des 

moteurs allemands — heureusement, on apprend que la semaine dernière, vendredi pour préciser, ont eu lieu, aux 

usines Louis Clément, les premiers essais d'un nouveau moteur français, spécialement destiné, lui aussi, à 

l'aviation à faible puissance. Et ceux qui assistèrent à ces essais ont été favorablement impressionnés par la 

marche du nouveau moteur. 

 

Dû à un ingénieur spécialiste dont l'éloge .. n'est plus à faire, M. Violet, le moteur en question est un deux-cylindres 

56 x 50, à deux temps, développant une puissance maximum de 7 HP et une puissance normale de 6 HP. Son 

poids, avec des cylindres en fonte, non allégés, est de 9 kilos 400 et, avec des cylindres en alpax, de 7 kilos 800, y 

compris le carburateur et la magnéto, mais non l'hélice. Ce moteur, sans soupape, grâce à ses deux cylindres 

opposés, a un équilibrage parfait. Le vilebrequin est en chrome-nickel traité, monté sur roulements à billes ; les 

pistons sont en alpax. 

La cylindrée totale est de 250 centimètres cubes. La consommation est de 3 litres de mélange (essence huile) à 

l'heure; la vitesse est de 3.000 à 3.200 tours à la minute. L'inventeur disposerait d'hélices spéciales ayant donné 

des résultats satisfaisants à ces grandes vitesses ; néanmoins, il a prévu, un réducteur, pesant seulement 1.400 

grammes, et permettant d'employer des hélices plus grandes tournant à moins de 1.500 tours. 

Fait à signaler : l'encrassement des bougies est une impossibilité absolue. 

Ce moteur étant appelé à être monté sur des appareils de vol à voile, M. Violet R. 

Les Ailes n°78 – 30 novembre 1922 



FARMAN 
Moteurs W12 et W18 



Le plus puissant moteur Farman fabriqué fut le 18-cyl en W développant 700 ch (1931). 
(Archives municipales de Boulogne-Billancourt). 

En 1923, lors du Salon de l’aéronautique, les moteurs Farman W12 de 400 ch (trois rangées de quatre cylindres) 

et W18 de 600 ch (trois rangées de six cylindres) sont proposés à la vente. Un nouveau métal fait son apparition 

dans les carters, leur donnant un aspect brillant, l’Alpax. 

1923 – Les moteurs FARMAN 



BUGATTI 
Moteurs U16 & U16 King 



1918 - Moteur 16 cylindres en U de Bugatti Type U16 Aviation 



Ce moteur de 16 cylindres de 24,3 Litres (double 8 cylindres en ligne à arbre à came en tête, couplés en U, de 3 

soupapes par cylindre) sur carter en aluminium, est refroidi par eau. Les huit cylindres en fonte sont eux-mêmes 

composés de deux blocs de quatre cylindres en ligne de Bugatti Roland Garros, et de vilebrequins à quatre 

cylindres couplés bout à bout. L'armée de l'air française fait fabriquer ce « Bugatti U-16 » à une quarantaine 

d’exemplaires par Peugeot pendant la Première Guerre mondiale. 

 

En 1917 une délégation américaine civile et miliaire Alliés de la Première Guerre mondiale du colonel 

américain Raynal Bolling (un des fondateurs de l'US Air Force) et du motoriste Howard Marmon visite l'industrie 

européenne pour acheter des licences de fabrication de moteurs aéronautiques à produire pour l'United States 

Army Signal Corps. Ils achètent 100 000 $ à l'armée de l'air française et à Bugatti une licence de fabrication de 

Bugatti U-16, pour le faire fabriquer entre 2000 et 10000 exemplaires par le constructeur américain Duesenberg 

Motor Corporation sous le nom de King-Bugatti (du nom des améliorations apportées au moteur par le 

colonel Charles Brady King, chef ingénieur de la division conception moteurs aéronautiques de l'United States 

Army Signal Corps. Ils ne le fabriquent finalement qu'à 50 exemplaires à cause de la fin du conflit. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les moteurs d'avions Breguet-Bugatti U-16 sont fabriqués en France d'entre-deux-guerres sous divers variantes et 

évolutions par Bugatti et Breguet Aviation avec des versions 24 cylindres (Type U-24, de 3 x 8 cylindres), 32 

cylindres (H-32, quadrimoteur de 1000 cv, U-16 couplés par 2 en H, de 4 x 8 cylindres), 48 cylindres (U-16 couplés 

par 3 en H, de 6 x 8 cylindres)... Ils motorisent entre autres des Morane-Saulnier AN (1918), Packard-Lepère 

LUSAC-11 (1918), Breguet 19 (1924), Breguet 20 (1922), Breguet 21 (1922), Breguet 22 (1923)  … 

1918 – MORANE SAULNIER AN équipé du 
moteur BUGATTI Type U16 

1924 – BREGET 19 équipé du moteur 
BUGATTI Type U16 



1918 - Moteur 16 cylindres en U de Bugatti Type U16 Aviation – Carter moteur en aluminium 



HISPANO-SUIZA 
Moteur Type 12Y 



Dans le monde automobile dès 1899, le Genevois Marc Birkigt (1878-1953) connaît le succès de ses automobiles 

Hispano-Suiza dès 1906. Après Barcelone, il crée une usine en France à Bois-Colombes (1911) 

 

Mais en août 1914, lorsque la Grande guerre éclate, l’atelier de Levallois et l’usine de Bois-Colombes sont réquisitionnés 

par le ministère de la Guerre et placée sous le contrôle de la société Gnome-et-Rhône afin d’y produire des moteurs 

rotatifs d’aviation Gnome. Ce n’est plus l’automobile qui retient l’attention, mais les armes capables de donner la victoire. 

Et parmi elles, une toute nouvelle : l’aviation. 

 

A Barcelone, Marc Birkigt reprend la disposition d’un moteur 8 cylindres en V à 90°, de 140cv et 11,67 litres, qu’il 

perfectionne grâce à l’expérience acquise dans l’automobile et sa formation en mécanique horlogère. Les cylindres sont 

en acier et vissés par jeu de quatre dans la culasse en aluminium. Le refroidissement est à eau. Pour éviter les fuites, il 

imagine d’émailler les blocs tout en aluminium, comme sur les automobiles de course. Toutes les surfaces des carters en 

aluminium sont traitées à l’intérieur comme à l’extérieur. L’arbre à cames en tête, graissé sous pression attaque 

directement les soupapes. Les pièces en mouvement sont toutes sous carters. Les pièces sujettes à fatigue sont 

doublées : ressorts de soupape, bougies, magnétos. Une technique qu’il généralisera ensuite sur tous ses moteurs, 

avions comme autos. 

 

Ce moteur révolutionnaire pèse 1,5 fois moins qu’un groupe conventionnel, 185 kg à vide avec ses accessoires, et se 

prête parfaitement à la propulsion des avions de combat. Ce 1er moteur d’avion assure à l’entreprise un départ fulgurant 

dans un domaine pourtant tout nouveau pour elle. Prêt à la fin 1914, le moteur est baptisé type 8A (HS-8A).  

 

 

Moteur en "V" Hispano-Suiza 8Be de 220 CV 

(1917). 

1915 - Moteur  HISPANO-SUIZA type HS-8A :  Le moteur de la victoire  



Le moteur est proposé au ministère de la Guerre français en février 1915. Il ne cessera pas de l’améliorer (jusqu’à 230 

CV) durant tout le conflit. Le moteur est proposé au ministère de la Guerre français en février 1915. Après de fructueux 

essais imposés par ses concurrents jaloux, le moteur est homologué à Chalais-Meudon à la puissance de 140cv et 

tient 50 heures (juillet) quand les rotatifs sont garantis pour 10 h ! Quelque 50 moteurs sont testés par divers fabricants 

et Birkigt ne cessera pas de l’améliorer (jusqu’à 230 CV) durant tout le conflit. 

 

En moins de 4 ans, de février 1915 à novembre 1918, la firme Hispano-Suiza, via ses usines de Barcelone, Bois-

Colombes et des fonderies sous licences en France dont celle de Givors (qui fera partie de la société Fives-Lille à 

compter de 1861), a produit 49.800 moteurs.  

 

Outre les SPAD, des Morane-Saulnier, Nieuport, Voisin français, les Bristol, Vickers, de Havilland anglais et le Loening 

américains en sont équipés, parmi quelque 21 constructeurs français et étrangers. La firme est à la 1ère place 

mondiale, avec 17.600 moteurs équipant différents appareils, 15.000 rien que sur les fameux SPAD, 

Georges Guynemer 
(1894-1917). La 1ere 

sortie du SPAD VII 
avec Guynemer le  

4 sept. 1916. 

Ce moteur va largement contribuer à permettre aux 

aviateurs français de lutter à armes égales avec 

leurs homologues allemands. Un des meilleurs 

pilotes français, Georges Guynemer (1894-

1917), s’illustre à plusieurs reprises, à bord de son 

SPAD VII "Vieux Charles". Il fait partie d’un groupe 

de pilotes redoutables dont la mascotte est une 

cigogne. Pour lui rendre hommage, Birkigt adoptera 

cet emblème, dessiné par François Bazin, qui 

figurera dès lors sur la grille de radiateur des 

moteurs, puis sur les bouchons de radiateurs de 

voitures dès 1919.  

Les remerciements d’un grand as de la chasse au constructeur du 
moteur de son performant chasseur : "A Monsieur Birkigt, en souvenir 
de la guerre pendant laquelle il nous aura bien aidé. G. Guynemer". 



Les 12 cylindres étaient disposés en V à 60 degrés et tous les modèles étaient équipés d'un réducteur d'hélice 

permettant de tirer un canon à travers le moyeu, le canon étant monté sur le V. Les sur presseurs centrifuges 

montés à l'arrière du moteur alimentaient six carburateurs, trois étant fixés à l'extérieur de chaque bloc. Ce type de 

moteur alimentait les Latécoère 298, Morane-Saulnier 406, et Arsenal VG-31 et VG-33. 

Moteur 12 cylindres, type V, Injection de 

carburant, Suralimentation, Refroidissement 

liquide, Puissance nominale : 641 kW (860 ch) 

à 2 400 tr/min, Cylindrée : 36 L, Alésage et 

course : 150 mm x 170 mm, Poids : 459,9 kg, 

Marc Birkigt, un inventeur d'origine suisse, a 

développé les moteurs Hispano-Suiza (c'est-à-

dire hispano-suisses), et les a d'abord 

fabriqués à Barcelone pour les utiliser dans les 

automobiles.  

 

Les moteurs Hisso ont connu un grand succès 

et, pour gagner du poids, ils étaient dotés d'une 

construction innovante de cylindres en alliage 

d’aluminium coulé avec des passages d'eau 

internes et des manchons en acier vissés. 

 

En 1932, Hispano-Suiza lance sa série de 

moteurs 12Y, notamment pour répondre à la 

demande de la Première Guerre mondiale, qui 

nécessite l'obtention de licences de fabrication 

de moteurs d'avion Hisso en France, en 

Angleterre et aux États-Unis par Wright-Martin, 

plus tard la Wright Aeronautical Corporation.  

Hispano-Suiza 12YCRS V-12 Engine - A noter la finition noir émaillé 
des cylindres, initialement destinée à palier la porosité des alliages 

d'aluminium constituant les blocs et coulés par gravité.  

1932 - Moteur  HISPANO-SUIZA type 12Y 





Sur le moteur 12Y, les carters sont en alliage d'aluminium moulé 

et se composent de deux pièces maîtresses: Le carter supérieur 

avec son couvercle du réducteur et le carter inférieur. 

Le vilebrequin est pris suivant son axe entre les deux carters et 

maintenu par huit paliers.  

 

L'ensemble carter est émaillé intérieurement. 



Sur le moteur 12Y, les culasses en alliage d'aluminium étaient coulées en un seul bloc comprenant les six cylindres 

et équipé de 6 chemises vissées. Son embase est munie de bossages servant à la fixation sur le carter supérieur. 

Dans le fond du bloc se trouve la culasse, 6 calottes cylindriques formant chambre de combustion, venues de 

fonderie, sont taraudées pour recevoir les chemises. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L'étanchéité totale des parois est obtenue par un émaillage de couleur noir qui permet de palier les problème de 

porosité de la matière. 

https://sites.google.com/site/moteurdaviationhispanosuiza/12-y


DAIMLER-BENZ 
Moteur DB600 



La famille de moteur DB 600 de la firme Daimler Benz, 

constitua le principal moteur des avions de chasse 

allemands de la Seconde Guerre mondiale. La série 

commença avec le DB 600A en 1934, qui évolua par 

l'introduction de l'injection directe en DB 601 produit à 19 

322 exemplaires, puis par une augmentation du régime et 

une autre légère de la cylindrée en DB 605 (42 400 

exemplaires produits). Par ailleurs une version de très 

grosse cylindrée, le DB 603 de 44,5 litres, fut produite à 8 

758 exemplaires en 36 versions. 

 

Historique : 

 

Formée en 1926, par le regroupement de Daimler et 

de Benz, Daimler-Benz AG, commença très tôt, en 1927, 

à produire des moteurs d'avion à refroidissement liquide 

en configuration en V, avec son modèle F2. L'étude pour 

son remplacement, commencée en 1932, à la création du 

DB 600A, dont la production débuta en 1937. Ce moteur 

de configuration V12 inversé, développait 1050 chevaux à 

un régime de 2400 tours par minutes. 

 

http://les-avions-de-legende.e-monsite.com/pages/les-moteurs/le-daimler-benz-db600.html 

Description et caractéristiques : 

 

Toute la série du moteur utilise la configuration classique en Allemagne du V inversé, les douze cylindres 

possèdent chacun quatre soupapes, avec une chambre interne de sodium pour le refroidissement. Le bloc moteur 

est coulé d'une seule pièce dans un alliage Silumin-Gamma, dans lequel les chemises en acier durci des cylindres 

viennent se visser. 

 Le vilebrequin est forgé en acier et en une seule pièce, avec des contrepoids pour son équilibrage, il repose sur 

sept paliers en bronze renforcé d'acier. Les pistons, eux, sont en alliage d'aluminium et sont pourvus de segments 

flottants. 

Moteur Daimler Benz DB 605 

1937 - Moteur DAIMLER-BENZ DB600 

http://les-avions-de-legende.e-monsite.com/pages/les-moteurs/le-daimler-benz-db600.html
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