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o8 locleurs allenlifs onl sang doute re
N marqué que nous avons différé essai de

la Mercédés-Benz 180 D Cest que cetle
voilure esl assez peu répandue en France,
pour des raisons qué tout le monde devine
et qu’il nous a fallu attendre la disponibilité
d'une voiture de l'vsine d’Untertiirkheim.
La Mercédés 180 I est sams aucun doute, la
seule voiture 4 huile lourde de série {1} qui
soit parfailement an point. La raison de cetie
réussite cst simple : la firme Daimler-Benz
jouit en la maliére des priviléges qu'assure
une longue expérience. Dés 1909, en effet, les
usines Benz de Mannheim avaient commencé
les travaux préliminaires pour la construction
d'un moteur diesel. Ges btravanx, interrompus
par la premiére guerre mondiale, furent repris
en 1919 ¢t menés 4 bonne fin. Le 8 juin 1922
une série expérimentale de moteurs diesel
pour véhicules automaobiles était enlamée et,
4 partir de Vannée 1923, Pusine de Gaggenau
livrait en série des camions avec moleur sans
compresseur dont les performances étaient
salisfaisantes. En février 1924, la sensalion
du Salon d’Amsterdam ful sans nul doute le
camion Benz-Gaggenau 5 tonnes équipé d'un
moteur diesel 45-50 CV. Loin d'arréler ces
recherches, la fusion de la Daimler-Motoren-
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Gesellschall, avee la Benz el G0 AL G (en 1924)
aiguillonna 'esprit d’entreprise des techniciens
allemands. Dés 1926 'importance de la cons-
truction de moteurs de forte cylindrée ne
cessa d’augmenter et des moleurs diesel pour
autorails el bateaux, développant jusqu'a
1000 ch, foneiionnaient quotidiennement,
assurant les gervices les plug rudes. Un point
de « petile histoire », pour les dirigeables de
ligne Hindenburg et Graf-Zeppelin, la Daim-
ler-Benz fournissail des moteurs diesel réver-
sibles & 16 cylindres d'une puissance maxi-
mum de 1200 ch. De ces colosses aux voi-
tures parliculitres de série, il n'y avait qu'un
pas a franchir. La Daimler-Benz ful la pre-
miére usine d'aulomobiles au monde 4 mettre
sur chaines en 1936 des voitures parliculiéres
avec moteurs 4 huile lourde. La 260 D (cette
Mercédés ékait une 4 cylindres de 2 600 ecm®
4 moteur diesel avee chambre de précombus-

" tion) atteignait 100 kmh pour une consom-

mation movenne de 9 4 10 litres de gas-oil.
Elle avait déja I'habitabilité, le confort et
les qualités routidrez d'une voiture moyenne
traitée luxueusement. (Vétait aussi 'époque
des voitures de grande performance Lelles
la 540 K (5400 cm® 8 cylindres, 180 ch,
suralimentation) la « grande Mercédeés »

{7 700 em?®, 8 cylindres, 230 ch avee surali-
mentation), telles les voilures spost «58»
« 381 » « 33K »,

Ce fut 'épogue des grandes victoires, des
titres de champions nationaux, curopéens ou
mondianx, puis Pépoque de la fameuse 1 500
de course dont deux modéles, pilotés par Lang
el. Caracciola remportérent, 4 la grande sur-
prise du monde entier, une éclatante victoire
i Tripoli en 1939. :

Aprés la défaite allemande les 9/10 des
installations Daimler-Benz furent détruits.
Mais le Rottement fut de courte durée et,
aprés quelques années consacrées aux répa-
ralions et 4 la consiruction de voitures utili-
taires, 1949 vit la naissance de nouvelles
Mercédés de tourisme : la 170 5 et la 170 D.

L’évolution de Mercédés par la suite appar-
tient au domaine puoblic, tout le monde
gachant ce que 190, 220 ou 300 SL veulent
dire.

{ Suite page 24).

{1) C'est & dessein que nous employons le ferme « mateur & huile
lourde » de préférence 0 «diesel ». Le ferme diesel, duv nom de son
imeenteur Rudolf Diesel. caractérise un cycle @ 4 temps donl la détente
seffectue sous pression constante. Des moleurs & huile lourde fone-
tionnaient avant Rudall Oiesel. Le terme diesel désigne maintenant
commungment mais & lort, fous les moteurs 4 huile lourde,

http://www.mercedesw123.info/prew123/index.php




90 000 modéles ont quitté les
chaines, est la suite logique des
véhicules lancés en 1936. Plutét
que d’énoncer, dans le cours méme
du texte, les détails techniques de
ce moteur diesel, nous préférons

LA 180 D dont, & ce jour, plus de

renvoyer nos lecteurs au lableau

«caractéristiques ». Disons simple-
ment que depuis fin 1955, la Mer-
cédés 180 D est équipée d’'un moteur
diesel perfectionné développant
46 ch 8. A. E. &4 3 200 t/m, au lieu
de 40 ch. Il s’agissait surtout, en
augmentant la puissance, d’assurer
4 cetle voiture de meilleures reprises
el une meilleure aptitude en ecote.
Ce nouveau moteur est plus silen-
cieux que par le passé, surtout au
ralenti. De fait, mis a part les
départs a froid matinaux, ce diesel
esl peu enclin a cogner, du moins
lorsqu’il est bien réglé. La pompe
d’injection, ganglion vital de tous
les moteurs & huile lourde, est
équipée d'un dispositif grace auquel
le point d'injection est réglé auto-
maliquement. Ce réglage s’opére
par un systéme centrifuge & masse-
lottes et ressorts qui retarde |'in-
jection du combustible aux bas
régimes el Il'avance aux régimes
élevés. Ce wvarialeur d’injection,
monté entre le vilebrequin et la
pompe d’injection esl enfermé dans
le boitier de distribution. Il com-
porte essentiellement deux galets,
qui, se déplagant dans des glissiéres
incurvées sous l'influence de Ia
force centrifuge, régle le point d’in-
jection. Schématiquement, I'aug-
mentation du régime projette les

LA MERCEDES 180 D

Le moteur 180 D. et le détail du berceau avant.

galets vers I'extérieur, écartant ainsi
Pentrainement de la prise. L'équi-
libre est assuré par la force centri-
fuge des rouleaux et par les ressorts
de pression situés entre ['arbre
moteur et l'arbre récepteur. Les
courbes ci-jointes montrent que la
présence d'un variateur d'injection
aulorise un gain de puissance de
prés de 3 ch en méme temps qu’une
économie de combustible d'environ
'L au 100 km.

Nous avons soumis la 180 D,
qui nous fut confiée, 4 des essais
routiers a longue distance tandis
que le laboratoire idéal que consti-
tue I'Autodrome de Montlhéry, nous
a permis de fixer les possibilités
maximum d’'un tel véhicule.

PRISE DE CONTACT

Dans I'esprit de certains, Diesel
est synonyme de gazogéne. Non
pas qu’ils ignorent qu'un moteur
diesel fonctionne a I'huile lourde et
qu’un «gazo » utilise du charbon de
bois ou du bois, mais bien qu’ils
pensent que le premier. est aussi
long a4 mettre en action et aussi
délicat a conduire que le second.

En fait, une 180 D démarre et se
comporte sensiblement comme une
voiture orthodoxe. La différence
essentielle réside dans une manette
située au tableau de bord qui donne
4 la fois une position préchauffage,
démarreur et arrél du moteur.
Expliquons-nous : lors du premier
démarrage matinal, il suffit, le
contact étant établi, de placer celte
manette en face du chiffre 1 jusqu’a
ce qu'un voyant rouge s'allume (au
bout de 30 secondes environ). Par
ce geste, on a actionné la bougie de
préchauffage ; tournant la manette
d’un quart de tour vers la droite,
on agit sur le démarreur et le
moteur démarre & la premiére solli-
citation. A T'extréme gauche du

tableau de bord, un bouton chromé
permet de régler le ralenti du mo-
teur; il se manipule comme une
manelle d’avance a I'allumage. Pour
arréler ce diesel, il convient de
placer la manette en face de « stop »,
de couper le contact puis de remettre
la manette sur le chiffre 0. On con-
viendra que tout cela est d'une
simplicité enfantine, guére plus
complexe en tous cas que la ma-
nceuvre d'un starter et d’'un démar-
reur sur une voilture classique. Pour
le reste, rien ne permet de distin-
guer cette voiture diesel
Mercédés normale, mise A part
précisément la griffe 180 D.

EN VILLE

La mise en route a froid de la
130 D engendre des résonances mé-
talliques aux premiers tours du
moteur. Le néophyte sera surpris,
mais il s’agit 1a d'un phénoméne
tout & fait normal étant donné le
rapport volumétrique élevé de ce
moteur. Ces bruits s’estompent ra-
pidement et, par la suite, le moteur
fonctionne dans un silence relatif.
Le ralenti de ce diesel est un peu
chaotique aux bas régimes, mais le
bouton situé sur le tableau de bord
permel un réglage facile, au golt
du conducteur, pourrait-on dire.

De prime abord, on est surpris
par la maniabilité de cette voiture
aux dimensions tout de méme res-
pectaples. La direction a circuit de
billes est douce et précise, ce qui
constitue un avantage appréciable
en conduite urbaine. Pare-brise et
lunetie panoramiques assurent une
bonne visibilité. La maniabilité de
la Mercédés nous a permis d’effec-
tuer notre trajet journalier dans
Paris trés rapidement, méme les
jours de grand trafic. Aucune ditfi-
culté non plus pour se garer : le
diameétre de braquage est de 11 m
environ. Si ce chiffre peut paraitre
important, en fait, on range Ia
130 D sans difficulté, dans un
espace relativement restreint,

La souplesse du moteur est aussi
trés satistaisante. A aucun moment
on n'a I'impression de conduire un
moteur diesel, voire un camion.
Bien sir, il n'est pas question de
conduite sport, le régulateur d’in-
jection s'y opposant fermement.
Bien au contraire, ce genre de
voiture incite plutot a jouer les
chauffeurs de taxis. Il nous est
arrivé fréquemment de descendre
en dessous de 40 km en troisiéme,
et de reprendre, sans cognements,
de la vitesse. D’ailleurs, au bout de
2 ou 3 000 km on oublie générale-
ment que 1'on conduit un diesel et,
seule, une certaine mollesse du
moteur rappelle ce «détail »

Au chapitre de la conduite ur-
baine, nous formulerons cependant
une critique concernant les cligno-
tants ou, plus précisément, leur
commande. Le volanl Mercédés
comporte depuis toujours un ecer-
clo» commandant l'avertisseur so-
nore. Ce méme cerclo peut tourner
vers la droite ou vers la gauche et
établit, 4 ce moment, le contact
pour les clignotants. Gette disposi-
tion n’est pas trés pratique et plus
d’une fois nous avons Kklaxonné
involontairement dans les rues de
la capitale. Mais il y a encore plus
grave : ces clignotants ne possédent

d’'une .

Ce disposilif centrifuge régle avtomatiquement
le point d’injection.

pas le dispositif de retour automa-
tique qu’on est pourtant en droit
d’attendre sur une voiture de cette
classe. En ce qui nous concerne,
nous oublions constamment I'un ou
I'autre des indicateurs de directions ;
ce qui nous vaut généralement des
invectives imagées de la part de nos
cO-usagers.

D'autre part, il faut également
signaler la mauvaise position du
commutateur d’éclairage. En effet,
celui-ci se trouve a I'extréme gauche
du tableau de bord, trés loin de la
main gauche. L'inverseur code-
phare se commande au pied, ce qui
n’est pas désagréable sur la route.
Mais, pour effectuer un appel lan-
terne-code (en ville), on effectue une
véritable gymnastique. Cet état de
chose s’explique par le fait que,
dans la majorité des pays étrangers,
il est interdit de circuler en «lan-
ternes», I'éclairage des villes n’étant
souvenl pas comparable & celui de
la « Ville Lumiére ».

SUR ROUTE

La tenue de route est satisfaisante,
sans plus. Il est probable qu’une
part de responsabilité incombe aux
pneus Firestone dont la gomme est
assez dure, ce qui se traduit par
une adhérence trés moyenne, sur-
tout sur sol mouillé. Sur le parcours
routier Karlsruhe-Paris, effectué
sous la pluie, nous avons amorcé
plusieurs dérapages d'ailleurs faci-
lement corrigés avec le volant.

Les freins laissent également &
désirer. Pour obtenir un arrét rapide,
il faut exercer une pression consi-
dérable sur la pédale, ce qui em-
péche en quelque sorte de « sentir »
la voiture. 11 faut cependant conve-
nir- que, pour la vitesse atteinte par
la 180 D, ses freins restent accep-
tables. Nous osons espérer, par
contre que, sur le modele 220 par
exemple, les freins sont plus effi-
caces.

Les mauvaises conditions atmo-
sphériques de la fin juin nous ont
permis de tester la 180 D sous un
aufre angle, & savoir son compor-
tement sous forte pluie. L’étan-
chéité de la voilure reste parfaite
aprés sept heures consécutives de
forte pluie. Notons de méme un
bon point pour les essuie-glaces qui
balaient une surface importante du
pare-brise, Il ne reste absolument
aucun espace morl au centre et




Détali ‘d’une chambre de combustion el du dispositif de préchauffage.

Paire balayée approche de irés pres

les montants du pare-brise. Un lave-

glace est prévu de série, mais nous

ne reviendrons pas sur lutilité de

cel, accessoire que nul ne songe plus
A contester, La derniére partie de
notre essai roulier se dévoula la
nmit par temps teés frais. Cela nous
a permis d'essuyer le ehauffage qui
esl {rés puissani. Le systéme d'acéra-
tion améne suffisamment d’air frais
pour rouler glaces fermées, méme
par beau lemps. Lo chauffage,
comme l'aération, somt réglables
d’une fagon Lros précise au lahleau
de bord, individuellement, pour le

_conductenr ou le passager.

Trois aulres argumenls jouent en
faveur e la 120 Tr. En premier Hew,
nous citerons Tabsence tolale d’o-
deurs de fuel A Uintérieur de la
voiture. Les ingénieurs - d'Unter-
turkheim onl réalisé a ce sujel un
véritable tour de foree : méme le
sonduit d'aération naméne aucun
relenl. de ‘gas-oil.

De maéme nous soulignerons 1'ab-
genee de vibrations. Sur un 4 cyl
diesel on s'attend & étre secoud,
mais il nen est rien. A P'exception
du ralenti gque nous avons déja
mentionng, la 180 D ne vibre pas
plus gue n’imporie quel 4 ¢yl a
essence. Nous inelurons encore dans
ce chapitre des « bons points » a la
hoite de vitesses entierement syn-
chronisée ; le passage des différents
rapports peut- s'effectuer ‘aves UN
seul doigt, bien que la course du
levier soit un peun longue. L'éclai-
rage mérite également la mention
« bien », mais n'oublions pas que
la vitesse de ce modéle n'exige
pas des projecteurs extraordi-
naires.

Quant & I'avertisseur sonore, il
gmel un sou absolumenl ridicule.
Une voiture de cette classe devrait,
4 mnotre avis, élre équipte d'un
averfisseur de roule supplémen-
taire.

Nous formulerons également une
critique en ce gui concernt les
pare-soleil, Geux-ci sont attachés et
articulés  verticalement en  deux
points, mais ils sont trop petits et
it est impossible de les rahattre
latéralement en cas de necessite.
En conclusion de notre essai routier,
il suflit de consulier nos tableaux
de marche pour apprécier les

moyennes réalisées ot la consomma-

_ pouvant
ment 6 adnltes en consemmant -

tion. 11 est certain qu'une voiture
transporter conforlable-

moins de 10 litres de gas-oil aux
100 km pour une moyenne de prés
de 80 kmh, peut &lre qualifiée de
trés intéressante. I est d'ailieurs
curienx de noter que les perfor-

mances et la consommation varient -

peu avec la charge : le retour d’Alle-
magne a été effectué avec le conduc-
teur seul & hord ; Paris-Riom, avec
un passager et le retour & Paris,
avec 4 personnes. ;

A MONTLHERY

1l peut sembler paradoxal de
livrer 4 Uautodrome de Monilhéry
une voeiture qui par définition ne
prétend ni & la vitesse ni aux accé-
lérations. Cette épreuve nous a
cependant part indispensable, Mont-
lhéry constilvani, avec Lous ses
defauts muis aussi toutes ses qua-
lités, k¢ laboruloire-type, Qui sait
si, prochainement, quelque construc-
teur francais ne NOUS véservera pas
la surprise d'un diesel de série bien
fait? Ge jour-liy, 1a 180 D constituera
la base, I'étalon auxquels nous nous
référerons, Précisons gue nous n’a-
vons rien changé au réglage eriginel
el que notre Mercédés était con-
forme & la version livrable & n'im-
porte quel client.

Premiere. surprise, désagréable
pelle-ci : il faut s'armer de beancoup
de patience pour faire le plein du
réservoir (56 L) lant est étroit
U'orilice de remplissage. Cet orifice
est par ailleurs étranglé par un
filtre ¢t, méme au prix de beaucoup
d’hahilité, quelgues litres de gas-oil
se répandent sur la chaussée durant
I'opération.

Deuxiéme surprise, agréable celle-

la : Daimler-Benz annonce que la
180 D atteint 110 kmh. En fail,
nous avons bouclé le tour de Pan-
neau de vilesse en 17 207, ce qui
représente 114,670 kmh. Une telle
vilesse, si elle no représente dans
'ubsoiu rien de remarguable, sl
cependant honerable quand on sail
les vicissitudes d'un moteur diesel
a régime rapide,

CGes 114 13, il semble par aillenrs
qu'on pourrait les maintenir indé-
finiment. 5i l'on veul, la 180 D
est une locomotive rouliére régu-
liere et infatigable. Le cirenit rou-
tier de 9,181 km, truffé de diffi-
cultés, ful bouclé en 67 46° 1/,
soit & la moyenne de 81,371 km.

Quant anx accélérations, elles sont
évidemment trés modestes, d'au-
tant plus guun régulateur limile
automatiquement le régime du mo-
teur.

CONCLUSION

Lia Mercédés 180 D est ce gqu'elle
est : une voiture économigue, ro-
buste, confortable. C'est une voi-
ture fuile pour durer el rien que
cela. Avis aux amatours de voilures
nerveuses et rapides : nachelez pas
une Mereédés 180 D.

1.’argument massue en faveur de
cetle voiture réside dons sa con-
sommaltion et dans le prix actuel
du gas-oil. Nous disons bien « actuel »
car qui sait si, les véhicules & mo-
teurs 2 huile lourde se répandant
en France, les pouvoirs publics ne
lrouveraient pas le moyen de laxer
el surtaxer le gas-oil? ;

Le prix en France de la 180 D
est de 1900 000 F.

{ Suite page 26}.

il
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(ARACTERISTIQUES

MOTEUR

Daimler-Benz OM 636 VIl. — Systéme
d'injection : direct. — Chambre de combus-
tion chambre de pré-chauffage. —
Couple maximum : 10,6 mkg a 2 000 t/m.

ACCESSOIRES i :
Pipe de carburant : Bosch FP/KE 221 AG.
148. — Réservoir de carburant : 56 |. —
Filtre : a maille fine, — Pompe & huile :
4 engrenages. — Réservoir d'huile : 4 1. —

LA MERCEDES 180 D

d'huile : 1,4 [. — Différentiel : pignon
conique et couronne. — Rapport de démul-
tiplication bofite de vitesses roues arriére :
3,7,

-~ Puissance continue : 46 ¢ch, 4 3 220t/m — Filtre @ air : humide, faisant fonclion de s s yeelee :
Puissance spécifique : 24,4 ch/l . — Pres-. silencieux d’admission. — Capacité du : Roues : flasques, téle d'acier. — D:nnen-
sion moyenne : 6,3 kg/em?, & 3 500 tjm. — radiateur : circuit d'eay {y compris chauf- sions des pneus : 6,40-13, — Pression de

Viiesse moyenne du piston : 11,7 m/s. —
Rappart volumétrique : 19 |. — Suspen-
sion du moteur : en 2 points a 'avant sur
caovichoue. — Lubrification : par circu-
lation d’huile. — Refroidissement : par
eau, — Poids (4 sec) : 179 kg, — Nombre
de cylindres : 4. — Disposition des cy-
lindres : verticaux, en ligne formant bloc
avec le carter {cylindres en fonte). —
Alésage : 75. — Course : 100. — Cylindrée
totale : 1.767 cm® — Culasses : en fonte,
amovibles. — Joint culasse amiante.
— Si¢ges de soupapes : néant. — Piston :
Mahle {alliage léger, forgé). — Segments ;
3 d’étanchéité et 2 racleurs. — Bielles :
Profil i. — Embiellage : coussinets. —
Vilebrequin : forgé. — Carter moteur :
fonte (2 coquilles). — Circuit de graissage :
canaux percés dans le carter. — Soupapes :
2 par cylindre, en téle, paraliéles. —
Admission : ouvre 199 avanl point mort
haut, ferme 54° aprés point mort bas, —
Echappement : ouvre, $6° avant point
mort bas, ferme 33 aprds peint mort
haut. — lev aux soupapes : (4 froid),
admission 0,20 mm, échappement 0,15 mm.
— Commande des soupapes : par tiges et
culbuteurs. — Arbre a cames : dans le
carter moteur monté sur 3 paliers lisses. —
Commande : par pignon & taille hélicoj-
dale. Pipe d'admission : wnique.

MONTLHERY :
devan{ la four de contrble.

fage) 8,6 |. — Radiateur : classique, &
ailettes, ventilateur. — Pompe d’injection :
Bosch PES. 4 A 50 B. 410 RS 144. — |njec-
teurs ! Bosch DNO SD 211, Pression d'in-
jection : 110/120 atm. — AHumage ; 1-3-4-2.
— Régulateur : pneumatique. — Bougie
de préchauvffage : Bosch KE/GA 1/8 Beru
214 Gk. — Puissance : 50 Waits. — Démar-
reur : Bosch EID 1,8/12 R 70, fonctionnant
sous 12 valts. — Rapport : pignon d'en-
trainement/velant, i=- 10,2. — Commande
du démarreur : combinée qu préchauffage.
— Dynamo : Bosch RIH 130/12-2 000
R-1-12 volis, 130 Watts. — Début de char-
ge : 790 1/m. — Entrainement de la dynamo :
par caurroie trapézoidale. — Rapport de
démultiplication vilebrequin/dyname
i=1,72. — Batteria : 12 volis B4 A/h.
TRANSMISSION

Embrayage : Fichfel et Sachs K 12 K
monodisque a sec. — Bofte de vifesses :
boulonnée sur le carter moteur; a com-
mande mécanique, 4 rapporfs. — Démul-
tiplication interne : 4,05-2,38-1,53-1,0-3,92.
— Synchranisation intégrale. — Comman-
de de la boite de vitesses : par le levier
sur la colonne de direction. — Contenance

gonflage 11,7 - 1,8, — lantes : 45 K X 13..
— Suspension AV : trapézoidale, ressorts
hélicofdaux et éléments de cacuichoue, —
Suspension AR : essieux oscillants, ressoris
hélicoldaux et é&léments de caoutchouc.
Articulation wnique, point de pivetement
abaissé.s — Amortisseurs : hydrauliques,
télescopiques. — Carrossage : en charge
19, — Chasse : 4,30%. — Direclion : circuit
de billes, correction auvtamalique. —
Démultiplication 178 —

— Barre d’'accouplement : 2 piéces. —
Freins hydrauliques sur 4 roues, —
Surface de friction : 816 em?®. — Diamétre
des tombours : 230 mm AV. et AR. —
Frein a4 main : mécanique agissant sur
roues arrigre. — Chdssis : plancher por-
teur soudé & la carrosserie.

COTES

Empattement : 2 650 mm. — Vaie avant :
1420 mm. — Voie arrigre : 1450 mm. —
Garde av sol : 205 mm. {2 personnes &
bord). — Longueur hors fout : 4 460 mm.
— bLargeur hors tout : 1740 mm. —

Hauteur hors tout : 1 560 m. — Diaméaire
de braquage

: environ 11 m.

Braquage
maximum : intérievr 390, extérieur 300 -

MONTLHERY :
sur [‘anneav de vifesse.

. Le toif de la 180 D, facllement repliable assure une ventilalion sfficace en 614,
Tableau de route KARLSRUHE-PARIS Tableau de route : PARIS-RIOM
L e _ Carburant [ = : Corburant || Horairs | o
| I “itinéraire |Km-Compteur - -(_Jn:::f:;- i|Horaire Temps| Moyenne Hinéraire Km-Compteur | Consommation: Tenips Moyenne.
| : 7
i KARLSRUHE] 14179 i Plein 15 h 45 Gl 79,620 kmh PARIS (Forte. Charenton) 15223)132 A Plein : 36 I. " || 17 h 40 G 77,300 kmh
' KEHL 142565 ©° "7 56 l.) 16'h 43 sur 77 km NEVERS 15 455 § 20 h 40 o 33
: Wik il
KEHL 14 256 ; 16 h 50!' .| 75,780 kmh NEVERS 15 455 2 b 45) 87.500 kmh
& iz | i) B :44,908 2001930 " 2 sur 264 km MOULINS 15_;09} et 2 b 2§ s e
ST-DIZIER | 14 520 : ; 20 n 30, .o 92,400 kmb MOULINS | 15509) : : {2 h 0
208 k 9.6 - 2 h 15 3 v 97,200 kmh
PARIS N.-D. 14723; ™i420 1, ; 22 h 45} sur 208 km RIOM 15 590} s Plein [-38 1. 23 h 12250 sur 81 km
; oL e anérale {arréts non o 2 o : i SRR
Consommation moyenne : 10 I aux 100 kml °¥°::;ugs)“m':‘:£ L‘;‘:; ey e tion moy 110 L 3 oux 100 km |Meyenne 9%?331 s'&‘l;.réis déduits) :
26
i
i




