Cicontre.

Ce cliché illustre en quelque
sorte la transition qui s'opere
2 la fin de 'année 1958 avec
I'entrée en vigueur des accords
entre Unic et Willéme. 1959
verra ainsi la sortie de modeles
« composites » issus des usines
de Nanterre. La flotte de ce
foraln de la Manche méle des
610 T 100 % Willeme

et un LU 610 T a moteur

et boite Unic...

(Cliché Jean-Christophe
Branthomme)

LES ACCORDS UNIC-WILLEME

En novembre 1958, des négociations sont donc menées par Pierre Willeme, Robert
Klotz et Jean Shorestene de chez Willeme, et par Roger Petiet et M. Copin de chez
Unic. Elles débouchent début décembre sur un accord dont un document édité par
Unic donne la teneur. « Conscients de ['évolution rapide des éléments constitutifs de
Iéconomie nationale et de la nécessité d'aborder le Marché commun dans les meillew-
res conditions, la société Unic et les établissements Willéme ont conclu en novembre
1958 un accord portant sur les points suivants :
— harmonisation des fabrications ;
— collaboration des réseaux commerciaux ;
— collaboration des bureaux d'études ;
— groupage des approvisionnements.
Harmonisation des fabrications
De fagon d composer une seule gamme compléte de véhicules industriels allant du
4 tonnes de charge au 35 tonnes de poids total roulant pour les matériels routiers, les
deux constructeurs ont dil abandonner certains de leurs modéles qui se concurrengaient.
Ceest ainsi qu'Unic ne fabrique plus son Izoard tracteur de 35 tonnes et que Willme a
renoncé d son porteur de 19 tonnes. Les deux firmes accentuent en outre leurs efforts
sur la réalisation de gros matériels pour le génie civil, les transports spéciaux et saha-
riens. De nouveaux modéles construits d partir d'éléments provenant de chacune des
deux marques viendront encore améliorer un éventail de prodiuction que ne compte déjd
pas moins de 106 véhicules différents.
Collaboration des réseaux commerciaux
Malgré la création d'une seule gamme équilibrée de véhicules industriels, chacune des
deusx firmes conserve son propre réseau commercial. Les accords des services com-
nmerciaux ont engendré des accords entre concessionnaires qui; partout, s'épaulent et
se soutiennent.
Collaboration des bureaux d'études
Tout en conservant leur indépendance, les services technigues se répartissent la tache
en fonction des tonnages et cherchent ensemble de nouvelles solutions. L échange cons-
tant d'informations techniques permet @ chacun d'‘améliorer encore ses posssibilités.
De nouveaux modéles composites sont en outre étudiés en commun.
Groupage des isi
Afin dobtenir des prix encore plus compétitifs, les approvisionnements sont effectués
en commun dans toute la mesure du possible. Ces accords entrainent une collaboration
intime entre Unic et Willéme qui, cependant, conservent leur compléte indépendance
dans la gestion des entreprises, /'organisation intérieure et les questions financiéres. »
qu’estce que les deux firmes ont 2 gagner 2 un tel accord ?
Pour Unic
Le constructeur de Suresnes dispose d'une gamme de véhicules qui débute 3 4 ton-
nes de charge utile et s'étend jusqu'aux porteurs et aux tracteurs maxi-Code, mais
pas au déla. La firme peut donc espérer se doter des modeles lourds qui lui font défaut.
grice a I'expertise de Willeme dans ce domaine, ce qui lui permettrait de renforcer
sa présence en Algérie dont elle détient alors environ 50 % du marché. Par ailleurs, si
Unic a redressé la barre sur le plan de I'image de marque, principalement gréce a ses
maxi-Code Izoard, rapides et relativement fiables, le constructeur ne dispose pas d'u-
ne image aussi flatteuse que celle de Willeme, réputé pour ses camions d'une robus-
tesse  toute épreuve. Par ailleurs, Unic ne dispose pas 4 son catalogue de porteur et
tracteur maxi-Code 2 cabine avancée. Willéme ne proposait jusque 2 que ses
LD 610 B et TB dotés de la cabine Cottard rondouillarde, mais les choses s'apprétent
a changer avec I'apparition de la cabine Horizon, dont Unic pourra bénéficier &

moindres frais. Enfin, les concessionnaires Unic peuvent espérer compter sur leurs
homologues du réseau Willeme qui, ne proposant pas de véhicule au-dessous de 19
tonnes, pourront leur communiquer les coordonnées de ceux de leurs clients qui
seraient désireux d’acquérir un camion de petit ou moyen tonnages.

Pour Willeme

Le premier avantage pour Willeme est la puissance des bureaux d'études Unic et
celle du service achats de Suresnes. Unic fabrique en effet plus de 5 000 véhicules,
soit dix fois plus qu'a Nanterre. Willéme peut se procurer 2 moindres frais des
moteurs de puissances raisonnables (160 chevaux sur I'lzoard) nettement plus légers
que le six cylindres 518 T6, ainsi qu'une boite de vitesses 2 huit rapports avec média-
teur 3 commande pneumatique appréciée par la clientéle, et un pont arriére rapi-
de, fiable et plus léger que les siens. Le constructeur de Nanterre peut donc espé
rer moderniser sa gamme en la dotant d’organes plus légers et plus performants
que ceux de sa propre fabrication.

Léchec

Si tout est possible sur le papier, la réalité du terrain est une autre affaire. La méfian-
ce manifestée les uns pour les autres par les bureaux d'études des deux marques
rend les échanges difficiles. Certes, Unic abandonne bien pour un temps la fabrica-
tion de son tracteur ZU 120 T et Willeme celle de son porteur LD 610, mais il est
difficile d’expliquer tout cela 2 la clientele. Certes, des « modéles composites »,
comme on les nomme chez Willeme qui les fabrique, voient effectivement le jour
mais, si leur boite Unic séduit les quelques rares acheteurs qui ne sont pas dérou-
tés par la double marque arborée par les véhicules, le moteur Unic manque de puis-
sance et de coffre et le pont arriére Unic n’est pas aussi solide que le DD  double
réduction et couronne bronze cher aux clients de Nanterre. Quant 2 la collabora-
tion des réseaux commerciaux, dont les concessionnaires, « partout, s'épaulent et
se soutiennent », C'est une vue de |'esprit. Faire travailler ensemble les gens de I'usi-
ne est déja ardu, mais faire collaborer des commerciaux privés est une autre paire
de manches. Les concessionnaires de chez Willeme craignent de perdre leurs clients
«routiers » au profit d'Unic ; quant aux commerciaux du réseau Unic, le monde du
chantier n’est pas vraiment le leur. Alors... Les accords Unic-Willeme sont finale-
ment dénoncés en mai 1960, 18 mois apres leur signature. De cette éphémeére col-
laboration, on ne reparlera jamais...

LES « MODELES » COMPOSITES

Les « modeles composites », ainsi baptisés parce qu'ils incorporent des organes des
deux constructeurs, ne seront pas légion. lls visent en quelque sorte 4 créer un haut
de gamme commun. Curieusement, et parce que, chez Willéme comme chez Unic,
on se doute un peu des réactions de la client2le (surtout celle de Willeme), on crée
deux modeles composites de base : le LU 610 et le UW 610. Le premier est un
modele destiné 2 étre intégré 4 la gamme Willeme. Sa chaine cinématique est signée
Unic, mais avec un pont Willeme ; le second est destiné a étre commercialisé par
Unic. Son moteur, sa boite et son pont sont de facture Unic.

LESLUGI0ETLU 610 T

Suivant les termes des accords, Willeme doit abandonner son porteur 19 tonnes,
en l'occurrence le LD 610. Mais la marque pourra néanmoins commercialiser un
porteur 19 tonnes composite, le LU 610. Ce véhicule est basé sur un chssis de




LD 610 a « nez de requin », disponible en quatre empattements (court de 4,45 m
(LU 610 C), normal de 5,33 m (LU 610 N), long de 5,80 m (LU 610 L) et super-
long de 6,55 m (LU 610 SL). Il en reprend le cadre, la cabine, les suspensions et les
trains roulants, c'est-2-dire I'essieu avant et le pont arriére, un Willeme DD 2 dou-
ble réduction. Cependant, ce dernier est proposé avec deux rapports de réduc-
tion, I'un de 12 7,8 (rapport 0,128), 'autre plus rapide de 14 5,7 (rapport 0,175).
Le moteur est un six cylindres Unic ZU 6 RB1 de 9,84 litres de cylindrée déve-
loppant 160 chevaux a 1 950 tr/mn. La boite est une B 178 S Synchrunic 2 huit
rapports synchronisés intégrant un réducteur. Les pneus de série sont des Miche-
lin 12.00 x 20 X. En option, le véhicule est livrable avec des Michelin F 20 ou des
Dunlop 6.20. Le LU 610 est disponible en version tracteur, le LU 610 T. Ce der-
nier est proposé en trois versions : LU 610 T (empattement 3,94 m, cabine U

Ci-contre et ci-dessous.

Rares sont les LU 610 T sortis d’usine et encore plus rares
sont ceux qui ont survécu. Celuici, immatriculé courant 1959,
a été superbement restauré vers 1995 par son propriétaire,
établi en Gironde. On le voit ici en juin 1996. Le véhicule

est équipé de roues artillerie.

(Cliché collection privée)

ou Z « Sahara »), LU 610 TL (empattement 4,45 m, cabine U ou Z « Sahara ») et
LU 610 TC (empattement 4,45 m, cabine couchette UC). Par rapport au trac-
teur LD 610 T, le LU 610 T affiche un poids en ordre de marche inférieur de 545 kg
en empattement normal et de 535 kg en empattement long, ce qui est appré-
ciable. Extérieurement, un seul détail permet de différencier le LU 610 T a2 moteur
Unic du LD 610 T 2 moteur Willeme : le premier est équipé de quatre phares au
lieu de deux pour le second. Le LU 610 T sera le plus produit des modeles com-
posites, ce qui est logique. D'abord, il s’agit d’un tracteur, un des véhicules les
mieux diffusés par Willeme ; ensuite, son pont arriere est un Willeme et sa boi-
te un modele Unic apprécié pour son maniement ; enfin, le véhicule porte la
marque Willeme et celle-la seulement. La différence de prix entre LD 610 et
LU 610 est insignifiante...
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LU 610

| Genre : porteur 19 tonnes composite.

Production : octobre 1959-1960. |
Date de réception : 12 novembre 1959 (prototype n° 251.001 a moteur n° 1360).

Nouveau modéle. |
Empattement : 445 m (court, LU 610 C)/5,33 m (normal, LU 610 N)/5,80 m long, LU 610L)/ |
6,5 m (superdong, LU 610 SL).

Poids du véhicule : chassis nu : 5 400 kg (LU 610 C)/5 600 kg (LU 610 N)/5 700 kg (LU 610 L)/
5850 kg (LU 610 SL) ; chassis-cabine : 6 600 kg (LU 610 C)/6 800 kg (LU 610 N)/6 900 kg
(LU 610 L)/7 050 kg (LU 610 SL).

PTC: 19000 kg,

PTR : 35000 kg.

Moteur: Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 am’, 26 CV, 160 chevaux a 1950 tr/mn.
Embrayage : bidisque loncuonnan( asec.
| Boite: UnicB d
et 8 e e A Lty oo [T e -4 e daa
Pont arriére : DD 2 double démultiplication (rapport 1 7,8) ; sur demande, rapport 15,7.
Essieu avant : 3 section en|.

Suspension : & lames, avec amortisseurs hydrauliques a I'avant.

Direction a gauche : 3 vis globique et galet 3 rouleaux.

Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés  'arriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20 \
sur demande.

\\m-mdm-h s17km/n(rappon1a7s)/snkm/h(mppon1as7) ‘

LESLU4 X2 ETRU 6 X 4

Dans le cadre des accords, la série des « véhicules composites » s’enrichit de deux
modeles susceptibles de compléter la gamme Uniic : le LU 4 x 2, version renforcée
duLU 610, etle RU 6 x 4, version renforcée du RU 615. Ces porteurs congus pour
les chantiers sont dotés de série de la cabine Z 2 A « Sahara », d'une suspension
«décontrainte » et de ponts arriere Willeme. Pour le reste, ils sont animés par le
moteur Unic ZU 6 RB1 et bénéficient de la boite de vitesses Synchrunic 4 huit rap-
ports. Pour 2 cadrer avec le reste de la gamme Unic, ces camions voient leur esthé-
tique revue et corrigée de fagon 2 paraitre moins « brute » et plus soignée ; a cet
effet, ils regoivent des ailes arrondies enveloppantes, un carénage sous leurs joues
de capot, une calandre spécifique avec un immense W et quatre phares répartis de
part et d'autre de sa calandre. lls sont produits 3 au moins un exemplaire chacun,
mais il est douteux qu'il y en ait eu davantage.

Cidessus.

Grace a quelques artifices, le LU 4 x 2 affiche une esthétique plus avenante
que les Willeme « pur jus ». Sa cabine Z 2 A « Sahara », spécifiquement revue
et corrigée par Cottard (elle dispose d'un pavillon plus arrondi et de portes
différentes de celles des LD 4 x 2) bénéficie de jupes plus grandes sous

ses joues de capot et de marchepieds carénés.

LU6I0T

Genre : tracteur 35 tonnes composite.

Production : juin 1959-1960.

Date de réception : 9 jillet 1959 (prototype n° 960.001 2 moteur n° 1037).

Nouveau modele.

Empattement : 3,94 m (normal, cabine U ou Z, LU 610 T)/4,45 m (long, cabine U ou Z,
LU 610 TL)/4,45 m (long, cabine UC couchette, LU 610 TC).

| Poids du véhicule : chassisnu : 5 175 kg (LU 610°T)/5 235 kg (LU 610 TL/5 305 ke (LU 610 TC);

‘ | chassis-cabine : 6 435 kg (LU 610 T)/6 495 ke (LU 610 TL)/6 565 kg (LU 610 TC).
|PTC:19000 kg,

|PTR: 35000 ke,

| Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 am?, 26 CV, 160 chevaux 3 1 9500’/mn
Embnyage bidisque fonmonnam Asec. ‘
| Botte: UnicB 178 de

nant 8 rapports, 4° grande en prise dlre:te réducteur 100/175 (rapports 1 et 0,54) sur demande. |
Pont arridre : DD  double démultiplication (rapport 127,8) ; sur demande, rapport 12 5,7.
Essieu avant : a section en |.

Suspension : 2 lames, avec amortisseurs hydrauliques & Favant.

Direction a gauche : v globique et galet 2 rouleaux.

Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés 4 I'arriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20
sur demande.

Vitesse maximale : 51,7 km/h (rapport 147,8), /69,2 km/h (rapport 125,7).

LU4Xx2

| Genre : porteur 10 tonnes renforcé composite.
| Production : 1959-1960.
Date de réception : néant.
| Nouveau modéle.
Empattement : 4,45 m (court, LU 4 x 2 C)/5,33 m (normal, LU 4 x 2 N)/5,80 m (long,
LU4x2L).
Poids du véhicule : chassis-<abine : 6 980 kg (LU 4 x 2 C)/7 200 kg (LU 4 x 2 N)/7 420 kg
(LU4x2L).
PTC: 19000 kg,
PTR : 35 000 kg.
Moteur : Unic ZU 6 RB1, six yfindres diesel, 118 x 150, 9840 cm’, 26 CV, 160 chevaux a 1950 tr/mn.
Embrayage : bidisque lonctlonnan( asec.
Botte: UnicB 4rapports avec réducteur i ique de
| nant 8 rapports, 4° grande en prise directe ; réducteur 100/175 (rapports 1 et 0,54) sur demande.
| Pont arriére : DD & double démultiplication (rapport 14 78)  sur demande, rapport 15,7,
| Essieu avant : a section en |.
| Suspension : « décontrainte », & ressorts 4 lames sans ceil ni jumelle, avec bielles de liaison.
| Direction & gauche : 4 vis globique et galet 2 rouleaux.
‘ Freinage : pneumatique sur toutes les roues.
| Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés a I'arriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20
| sur demande.
| Vitesse maximale : 51,7 km/h (rapport 1 278), /69,2 kmy/h (rapport 12 5,7)

RUG6X4

Genre : porteur 15 tonnes renforcé composite.
Production : 1959-1960.
Date de réception : néant.
Nouveau modle.
Empattement : 4 m.
Poids du véhicule : chissis nu : 7 850 kg ; chassis-cabine : 8 650 kg,
PTC:26 000 kg.
PTR : 35 000 kg.
Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 an’, 26 CV, 160 chevauxa 1950 tr/mn.
Embrayage : bidisque fonctionnant 2 sec.
| Boite: UnicB 17 24 rappor
| nant 8 rapports, 4 grande en prise directe ; réducteur 100/175 (rapports 1 et 0,54) sur demande.
| Ponts arridre : deux ponts a simple démultipication, couples 5 x 29 (rapport 12 5,8) ou 4x 31 |
\ (rapport 12 7,75).
‘ Essieu avant : 4 section en|. |
: al'avant : & ressorts 4 lames semi-elliptiques a 'avant ; & I'arriére : suspension
«décontrainte », & ressorts & lames sans ceil ni jumelle, avec bielles de liaison. |
lp.d-:nisgcbiqueetgalenrouleam.
Freinage : pneumatique sur toutes les roues.
| anmlﬁqu- Michelin 11.00 x 20 X.
Vh—muﬁmh 66,3 km/h (rapport 1 5,8), /49,7 km/h (rapport 12 7,75).

Ciontre.

A linstar du RU 6 x 4, le LU 4 x 2 est doté d’une grande calandre spéclflque
arborant la marque Unic-Willeme et son type Scomme leWws A

et de quatre phares au lieu de deux. Ce vehicule équipé en benne entrepreneur
est certainement le méme camion que le chassis-cabine du dessus.




LESUW 610 ETUW 610 T

Des la signature des accords Unic-Willeme, les bureaux d'études des deux marques
se penchent sur la conception des premiers « véhicules composites » intégrant
des organes des deux marques. Sans surprise, leurs efforts se portent sur un por-
teur de 19 tonnes et un tracteur de 35 tonnes, tous deux a chassis Willeme et
mécanique Unic, pour d'évidentes questions de poids. A contrario, un Unic avec
mécanique Willeme n’aurait eu aucun sens. En fait, il y aura deux modeles diffé-
rents de véhicules composites, le UW 610 et le LU 610, tous deux utilisant pour
base un chssis de LD 610 « nez de requin ». Le premier est équipé d’'un moteur,
d'une boite et d’un pont arriére Unic ; le second est presque identique mais son
pont arriére est un Willéme.

Le UW 610, les lettres UW signifiant évidemment Unic-Willeme, est clairement
destiné a étre commercialisé par Unic et seulement par lui, en constituant un
complément de gamme. A ce titre, il arbore les deux marques sur son capot alors
que le LU 610 est présenté comme un Willéme. Il est proposé avec les mémes
valeurs d’empattement que les LD 610 2 moteur Willéme et LU 610 2 moteur
Unic et avec les mémes équipements et options. Du fait de son pont arriere Unic,
il se révele encore plus léger que le LU 610 avec 200 kg de moins sur la bascule
pour le porteur et 135 kg pour le tracteur, a configuration égale. Le pont arrie-
re Unic affiche une voie plus large que le pont Willeme (2,490 m contre 2,432 m).
Méme chose pour le tracteur dérivé type UW 610 T, qui est en fait le premier
«modgle composite » présenté, dés le mois de mars 1959. Hormis son pont Unic,
ce véhicule est en tout point semblable au LU 610 T. Il est disponible dans les
mémes empattements. En revanche, comme les accords entre les deux marques
stipulent que Willeme doit abandonner son porteur de 19 tonnes et Unic son
tracteur de 35 tonnes, le UW 610 T est réceptionné non pas a 35 tonnes mais &

Ciontre.
Le tracteur UW 610 T est le
premier « modele composite »
introduit sur le marché. Il est
réceptionné aux Mines deés le
début du mois de mars 1959,
c'est-a-dire 4 peine quatre mois
apres la signature des accords.
Le nouveau modele, qui
regrend un chassis de
LD 610 T, est trés similaire
a ce dernier. Il s’en distingue
malgré tout du premier coup
d’ceil du fait de ses quatre
hares (au lieu de deux sur
e VWII&meeJet ar son double
marquage Unic-Willeme. Pour
les puristes, les moyeux de
roues arriére sont également
trés différents de ceux du pont
Willeme DD.

32 tonnes de PTR seulement, ce qui le cantonne dans la réalité a n’atteler que
des semi-remorques 2 un essieu suivant le Code en vigueur 2 I'époque. Du fait de
ce PTR batard, du manque de motivation du réseau Unic, et peut-étre aussi du
double marquage qui déroute la clientle, le tracteur UW 610 T sera trés peu
produit puisque sa production est réputée n'avoir pas dépassé la vingtaine d’exem-
plaires. Quant au porteur UW 610, il est permis de se demander si le véhicule
utilisé pour la réception par type n'a pas été le seul 2 franchir les portes de l'usi-
ne... En tout cas, nous n’en avons pas retrouvé de trace.

UNIC
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UNIC-WILLEME

Ci-dessus.
Un seul dépliant semble avoir été consacré aux modeles
UW 610. Il a été édité par Unic, ce qui n'est pas étonnant
puisque ces véhicules sont destinés 2 étre diffusés
exclusivement par le réseau Unic, dont ils completent la
gamme. Termes de |'accord obligent, les tracteurs UW 610 T
affichent un PTR limité 2 32 tonnes, les tracteurs 35 tonnes
devant rester I'appanage de la seule marque Willeme.

Ciontre,

Converti en dépanneuse par son ancien propriétaire,

les établissements Rizzi de Béziers (Hérault), le tracteur
UW 610 T de Jean-Claude Calsat est certainement

un des seuls exemplaires de ce modele  &tre parvenu
jusqu'a nous. On le voit ici avant restauration. Entre-temps,
il a été magnifiquement restauré par Jean-Claude.

(Cliché Norbert Carayon)




Ci-contre.

Cette photographie montre I'intérieur de la cabine du

UW 610 T de Jean-Claude, cette fois aprés restauration. Un

travail d'orfevre, comme d’habitude. A droite du volant, on

distingue bien le levier de vitesses portant la commande fré
sélective du réducteur incorporé  la boite Unic B 178

Synchrunic, qui permet de disposer de demi-vitesses et dont

le maniement est trés agréable.

(Cliché Jean-Claude Calsat)

UW 610

Genre : porteur 10 tonnes composite.

Production : octobre 1959-1960.

Date de réception : 16 novembre 1959 (prototype n° 211.001 2 moteur n° 1630).

Nouveau modéle.

Empattement : 4,45 m (court, UW 610 C)/5,33 m (normal, UW 610 N)/5,80 m (long,

UW 610 L)/ 6,55 m (superlong, UW 610 SL).

Poids du véhicule : chassis nu : 5 200 kg (UW 610 C)/5 400 kg (UW 610 N)/5 500 kg

(UW 610 L)/5 650 kg (UW 610 SL) ; chassis-cabine : 6 400 kg (UW 610 C)/6 600 kg

(UW 610 N)/6 700 kg (UW 610 L)/6 850 kg (UW 610 SL).

PTC: 19000 kg.

PTR : 32 000 kg.

Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 cm?, 26 CV, 160 chevaux a

1950 tr/mn.

Embrayage : bidisque bncmnnan( Asec.

Boite : Unic B 178 S Synch 4rap incorp de

donn:m 8 rapports, 4° grande en pnse dsrecbe
:Unic P 371 a simple i

12590ut1266.

Essieu avant : 4 section en |.

Suspension : 4 lames, avec amortisseurs hydrauliques 2 'avant.

Direction 3 gauche : 2 vis globique et galet 3 rouleaux.

Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés 4 I'arriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20

sur demande.

Vitesse maximale : 75 kamy/h (apport 125,3)/67 kmy/h (rapport 13 5,9)/60 ky/h (rapport 126,6). |

(rapport 125,3) ; sur demande, rapports

UWG6I0T

Genre : tracteur 20 tonnes composite.
Production : février 1959-1960.
Date de réception : 17 mars 1959 (prototype n° 510.001 & moteur n° 1010).
Nouveau modéle.

+3,94m (normal, cabine U, UW 610 T)/4,45 m (long, cabine U, UW 610 TL)/4,45 m
(long, cabine UC couchette, UW 610 TC).
Poids du véhicule : chassis nu : 5 100 kg (UW 610 T)/5 160 kg (UW 610 TL)/5 230 kg
(UW 610 TC) ; chassis-cabine : 6 300 kg (UW 610 T)/6 360 kg (UW 610 TL)/6 430 kg
(UW 610 TC).

PTC: 19 000 kg.
PTR:32 000 kg. |
Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 cm?, 26 CV, 160 chevaux a |
1950 tr/mn.
Embrayage: bicsque fonctionnant  sec.
Boite: UnicB 1785 4 rapports avec réducteur incorporé & d
donnant 8 rapports, 4° grande en prise dlrecm

dre : Unic P 371 a simpl ication (rapport 1 5,9).

Essieu avant : 4 section en |.

Suspension : 2 lames, avec amortisseurs hydrauliques 4 I'avant.

Direction a gauche : 2 vis globique et galet A rouleaux.

Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés 4 I'arriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6. 20
sur demande. }
Vitesse maximale : 67 km/h. i
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TOTAL
uweloT 8500 kg [ Poids en ordre de "°"" "" 2800kg 6300kg
oil et oillage com
UW E10TL  3530kg g"ou, et lﬂrﬂorml 2830kg 6360kg
ins roue de uwu upport,|
UW B10TC  3370kg | sans. dquipement spécial 2860kg  6430kg
T: tracteur| TL: trac.
teur long | couchette
UW610T [UW610TL JuwetoTC
A| 400| 00| 650
B | 3940 | 4450 4450
C | 6295 | 6805| 6805
D 820 820 820
E | 3540 3850 3800
G | 8200] 9000 9000
H | 9300{10000 {10000
T [ 1940 1940] 2285
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LD 610 BH

Genre : porteur 10 tonnes.

Production : novembre 1959-1966.

Date de réception : 22 janvier 1960 (prototype n° 940.051 2 moteur n° 624.647).
Remplace le LD 610 B.

Empattement : 3,81 m (extra<ourt, LD 610 BHEC)/4,73 m (court, LD 610 BHC)/5,20 m
(normal, LD 610 BHIN)/5,70 m (long, LD 610 BHL)/5,95 m (superlong, LD 610 BHSL).
Poids du véhicule : chassis nu : 6 015 kg (LD 610 BHEC)/6 265 kg (LD 610 BHC)/6 415 kg
(LD 610 BHN)/6 515 kg (LD 610 BHL)/6 615 kg (LD 610 BHSL) ; chassis<abine : 6 835 kg (LD 610
BHEC)/7 085 kg (LD 610 BHC)/7 235 kg (LD 610 BHIN) 7 335 kg (LD 610 BHL)/7 435 ke (LD 610 BHSL).
PTC: 19000 kg,

PTR: 35 000 kg.

Moteur : 518 T 6, six cylindres diesel, 130 x 170, 13 539 cm?, 36 CV, 190 chevaux 2 1 900 tr/mn ;
sur demande, moteur 518 T 6 c, six cylindres diesel turbo, 130 x 170, 13 539 cm?, 36 CV,
255 chevaux 2 1 900 tr/mn.

Embrayage : bidisque fonctionnant 2 sec.

Botte : LM 2 6 rapports (5¢ en prise directe et 6¢ surmultipliée rapport 0,71) ; sur demande,
boite L 2 6 rapports (5° en prise directe et 6¢ surmultipliée rapport 0,64) ; sur demande, réduc-
teur 100/175 (rapports 1 et 0,57).

Pont arridre : DD a double démultiplication (rapport 12 7,8).

Essieu avant : a section en .

S ion : & lames,
trainte » 2 lames et bielles articulées.
Direction  gauche : v gobique et galet 3 rouleaux ;assistance hydraulique sur demande.
Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X ou Dunlop 6.20, jumelés 2 I'arrire ; Michelin F 20,
F 24 ou Dunlop 6.24 sur demande. |
| Viesse maximale : 69 km/h (avec boite LM et pneus 12.00 x 20 X)/78 kmy/h (avec bote L et pneus
| 1200x20X).

iques 3 Favant, sur demande suspension « décor-

LD 610 TBH

Genre : tracteur 20 tonnes.

Production : novembre 1959-1966.

Date de réception : 22 janvier 1960 (prototype n° 950.051 & moteur n° 624.521).
Remplace le LD 610 TB.

Empattement : 3,34 m (court, LD 610 TBHC)/3,50 m (normal, LD 610 TBHN)/3,81 m (long,
LD 610 TBHL).

Poids du véhicule : chssis nu : 5 900 kg (LD 610 TBHC)/5 940 kg (LD 610 TBHN)/6 000 kg
(LD 610 TBHL); chéssiscabine: 6 720 kg (LD 610 BHC)/6 760 kg (LD 610 TBHN)/6 820 kg (LD 610 TBHL).
PTC: 19 000 kg.

PTR: 35 000 kg.

Moteur : 518 T 6, six cylindres diesel, 130 x 170, 13 539 em?, 36 CV, 190 chevaux 2 1 900 tr/mn ;
sur demande, moteur 518 T 6 c, six cylindres diesel turbo, 130 x 170, 13 539 cm?, 36 CV,
255 chevaux 2 1 900 tr/mn.

Embrayage : bidisque fonctionnant a sec.

Botte : LM 3 6 rapports (5° en prise directe et 6 surmultiplide rapport 0,71) ; sur demande,
boite L 3 6 rapports (5¢ en prise directe et 6¢ surmultipliée rapport 0,64) ; sur demande, réduc-
teur 100/175 (rapports 1 et 0,57).

Pont arriére : DD 4 double démultiplication (rapport 14 7,8).

Essieu avant : 4 section en |.

Suspension : 4 lames, avec amortisseurs iq
trainte » 2 lames et bielles articulées.
Direction 3 gauche : 2 vis globique et galet 2 rouleaux ; assistance hydraulique sur demande.
Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X ou Dunlop 6.20, jumelés 4 I'arriére ; Michelin F 20,
F 24 ou Dunlop 6.24 sur demande.

Vitesse maximale : 69 kmy/h (avec boite LM et preus 12.00 x 20 X)/78 kmy/h (avec boite L et pneus
1200x20X).

d

l'avant, sur d

En haut, a gauche.

Ce LD 610 TBH ayant | -
appartenu 2 I'administration HIRE lso0 & == - CAMION
des Domaines (probablement | TYPE
au CEA) était stationné pares o LD 610BH
de Berre-'Etang (Bouches-du- # | el T
Rhéne) en décembre 1995. £ 513
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TOTAL
LD 610BH EC 4300 kg Poids en ordre de route avec 2535 kg 6835 kg
LD 610BH C 4300 kg |combustible outillage comptés pour| 2788 kg 7085 kg
LD 610BH N 4350 kg<260kg. Sans roue de secours, 2885 kg 7235 kg
LD 61084 L 4400 kg [ni support. sans équipement 2935 kg 7335 kg
LD 6108H L4450 kg | spécial 2985 kg 7435 kg
Extrt | court [Normal | Long | Pufer
A | 4800 | 6200 7000 7800 8 400
B|3810 | 4730| 5200|5700 | 5950
En haut, a droite. C| 6080 | 8140) 8950 | 9750 10300
Cet autre exemplaire, 820 1960| 2300|2600 | 2900
un modele tardif de 1966 35200 | 3800 4200|4600 4900
a chissis long utilisé naguére 7050 | 8350 9150 | 9950 (10550
e g H] 8750 [1o350 11700 [12000]12 400
a été magnifiquement J| 970 240| 200]| 200 250
restauré pariean Bessac, K | 8000 | 9700 [10450 [11300[11700
de Réalmont (Tarn). L| 200| 100] 400] 400| 100

(Cliché Jean-Paul Decker)




Cidessus.

Cabine Cottard Horizon, lettrages Unic-Willeme sur la face avant, pont arriére
Unic, pas de doute, nous avons affaire 2 un UW 610 B. Ce beau porteur

de 19 tonnes de PTC vient d’étre carrossé par Frappa en fourgon réfrigérant
pour les établissements Pygay, négociants en viandes et producteurs

de conserves et salaisons ds la Loire.

CARROSSERIET

ToUTar

THOHAZET

Raion. fordae o 14

LESLU ¢10 B, LU 610 TB ET UW 610 B

La cabine Horizon, dont I'étude a été lancée par Willeme, est en fait introduite
conjointement sur les modeles 100 % Willeme (les LD 610 BH et TBH) et sur les
«véhicules composites ». Fin 1959 apparaissent donc en méme temps des versions
2 cabine avancée des LU 610, LU 610 T et UW 610 T, respectivement dénommés
LU 610B, LU 610 TB et UW 610 TB. Le H de la cabine Horizon ne figure pas en
fin de type. Comme leurs homologues  cabine « nez de requin », les LU 610 B et
TB sont équipés d'un moteur et d'une boite fournis par Unic, mais leur pont est un
Willeme DD ; le UW 610 B est quant 2 lui un porteur doté d'une chaine cinéma-
tique (moteur, boite et pont) entierement Unic. A priori, tous ces modeles a cabi-
ne avancée auraient été siglés Unic-Willeme, contrairement aux modgles a capot,
les LU 610 et 610 T a cabine « nez de requin » arborant le seul nom de Willeme.
Pour Unic qui ne dispose pas a 'époque de véhicule maxi-Code 2 cabine avancée,
l'arrivée de la cabine Cottard Horizon (et des modeles « composites » qui en sont
dotés) est une aubaine, du moins sur le papier. Quelques exemplaires en seront
commercialisés par le réseau de la marque de Suresnes, mais au total, la production
de I'ensemble des « véhicules composites » nés des accords Unic-Willeme ne dépas-
sera probablement pas la trentaine. Vous avez dit échec ?

Au centre.

Ce porteur carrossé en
fourgon aluminium par
Thomazet est presque
identique au précédent
mais il est doté d'un pont
arriere Willeme. C'est un
LU 610 B livré neuf en avril
1960 aux transports Marcel
Lefrancais de Saint-Beauzire
(Puy-de-Déme).

(Cliché Michel Liandier)

Cicontre

Il'y a encore quelques années,

cet ensemble était encore

stationné a proximité

de la gare du Nord a Paris.

Il s'agissait d’une semi

du service radiophotogra-

phique de la SNCF tractée

tlar un rare « composite »
W 610 TB immatriculé

en février 1961.

(Cliché Frangois Laurent)
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Poid drederoute ave
wwese 70 kg [ rrs st o ] asen kg do00 ke
UW610 BN 3750 kg (pour 220 . 2450 kg 6200 kg
Sans reuedesecours. ai
UW610BL 3600 kg [support.sans équipement 2600 kg 6400 kg
[Uwe 108duUW 610BN juwestoaL | BSL]
court | normal | long
A | 6,200| 7000 | 7800 | §%
B | 4,730 5200 5700 | 57|
C | 8150 8,950 | 9,750
D | 1,970| 2,300 | 2600
E [ 3,800] 4,200 4,600
H [10,350(11,100 (12,000
K | 9,700 10,450[11,300
J | 200 200] 200

Ci-dessous.

On retrouve ici le LU 610 B des tran:gorts Marcel Lefrancais. A I'époque,
ce véhicule est piloté par Michel Liandier, de Cany-Barville (Seine-Maritime),
4 gauche sur ce cliché. Ce porteur effectuait chaque semaine un Clermont-
Marseille-Clermont et un Clermont-Le Havre-Clermont.

ﬂfil‘
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UW 610 B

Genre : porteur 10 tonnes composite.

Production : novembre 1959-1960.
| Date de réception : 3 décembre 1959 (prototype n° 310.001  moteur n° 1170).
Nouveau modéle.
Empattement : 3,81 m (extra-court, UW 610 BEC)/4,73 m (court, UW 610 BC)/5,20 m
(normal, UW 610 BN)/5,70 m (long, UW 610 BL)/5,95 m (superong, UW 610 BSL).
Poids du véhicule : chissis nu : 5 430 kg (UW 610 BEC)/5 680 kg (UW 610 BC)/5 830 kg
(UW 610BN)/5 930 kg (UW 610 BLY/6 030 kg (UW 610 BSL); chissiscabine: 6 200 kg (UW 610 BEC)/
6450 kg (UW 610 BHC)/6 650 kg (UW 610 BN)/6 700 kg (UW 610 BL)/6 800 kg (UW 610 BSL).
PTC: 19000 kg.
PTR : 32 000 kg.
Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 am?, 26 CV, 160 chevauxa 1 950 tr/mn.
Embrayage : bidisque fonctionnant a sec.

Boite: UnicB 178 S ic 2 4 rappor incorporéa de
donnant 8 rapports, 4° grande en prise directe.
+ Unic P 371 2 simplg iplication (rapport 1 5,3) ; sur demande, rapports

12590u1266.
Essieu avant : 3 section en |.

<2 lames, i
Direction & gauche : 2 vis globique et galet A rouleaux.
Freinage : pneumatique sur toutes les roues.
Preumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés  larriére ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20 sur demande.
Vitesse maximale : 75 km/h (rapport 1 2 5,3)/67 km/h (rapport 12 5,9)/60 kmy/h (rapport 12 6,6).

al'avant.

LU 610B

Genre : porteur 10 tonnes composite.

Production : novembre 1959-1960.

Date de réception : 24 décembre 1959 (prototype n°350.001 & moteur n° 1328).

Nouveau modéle.

Empattement : 3,81 m (extra-court, LU 610 BEC)/4,73 m (court, LU 610 BC)/5,20 m
(normal, LU 610 BN)/5,70 m (long, LU 610 BL)/5,95 m (super-ong, LU 610 BSL).

Poids du véhicule : chissis nu : 5 565 kg (LU 610 BEC)/5 815 kg (LU 610 BC)/5 905 kg

LU 610 TB

Genre : tracteur 20 tonnes composite.

Production : décembre 1959-1960.

Date de réception : 9 janvier 1960 (prototype n° 970.001 2 moteur n° 1045).

Nouveau modéle.

Empattement : 3,34 m (court, LU 610 TBC)/3,50 m (normal, LU 610 TBN)/3,81 m (long,
LU 610 TBL).

Poids du véhiaule : chassis nu: 5 450 kg (LU 610 TBC)/5 490 kg (LU 610 TBN)/5 550 kg (LU 610 TBL) ;

Essieu avant : 4 section en |.

Suspension : 4 lames, avec amortisseurs hydrauliques a l'avant.

Direction & gauche : 2 vis globique et galet A rouleaux.

Freinage : pneumatique sur toutes les roues.

Pneumatiques : Michelin 12.00 x 20 X, jumelés  larrire ; Michelin F 20 ou Dunlop 6.20 sur demande.
Vitesse maximale : 51,7 km/h (rapport 12 7,8)/69,2 km/h (rapport 12 5,7).

(LU 610 BN)/6 065 kg (LU 610 BL)/6 165 kg (LU 610 BSL) ; chassiscabine : 6 335 kg (LU 610 BEC)/6 585 kg chéssiscabine : 6 220 kg (LU 610 BC)/6 260 kg (LU 610 TBN)/6 320 kg (LU 610 TBL).

| (LU 610 BHC)/6 735 kg (LU 610 BN)/6 835 kg (LU 610 BL)/6 935 kg (LU 610 BSL). PTC: 19 000 kg.

PTC: 19000 kg. PTR : 35 000 kg.

PTR: 35000 kg. Moteur : Unic ZU 6 RB1, six cylindres diesel, 118 x 150, 9 840 am?, 26 CV, 160 chevauxa 1 950 tr/mn.
Moteur: Unic ZU 6 RBY, six cylindres diesel, 118 x 150, 9840 am?, 26 CV, 1950 tr/mn. yage : bidisque foncti asec.

Embrayage : bidisque fonctionnant & sec. Boite: UnicB 178 ic 2 4 rappor incorporé 2 de

Boite : Unic B 178 S Sy e donnant 8 rapports, 4 grande en prise directe.

donnant 8 rapports, 4° grande en prise b e 100/175 sur demande. Pont arriére : DD 3 double démultiplication (rapport 1 7,8) ; sur demande, rapport 15,7
Pont arridre : DD 2 double démultiplication (rapport 12 7,8) ; sur demande, rapport 12 5,7. Essieu avant : a section en |.

Suspension : 2 lames, avec amortisseurs hydrauliques a 'avant.
Direction a gauche : 3 vis globique et galet 2 rouleaux.
Freinage : pneumatique sur toutes les roues.
fichelin 12.00x 20 X, j I helin F 20 ou Dunlop 6.20 sur demande.
Vitesse maximale : 51,7 kmy/h (rapport 1 na)/eukm/h(upponnsn
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