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Un sacré

osean, du tonnmerre

technique européenne était tel dans

les années 50 et 60 qu'il ne laissait
gueére le temps de regarder de I'autre coté
de I’Atlantique, pour voir si les Américains
faisaient quelque chose d’intéressant.
Au reste, Detroit était au faite de sa
splendeur industrielle et ne s’occupait pas
plus du Vieux Continent. Les trois "Grands”,
plus les quelques indépendants qui allaient
bientdt mourir se préoccupaient simplement
de vendre le plus grand nombre possible de
voitures, en habillant des mécaniques
stéréotypées de carrosseries de plus en
plus extraordinaires, pour le simple plaisir
des yeux... Ces grandes caisses rutilantes
créerent d'ailleurs sans le savoir un style qui
commence seulement aujourd’hui a étre
reconnu mais qui n'en a pas moins
manifesté une belle vitalité.
Et puis, histoire de se faire un peu de
publicité tout en permettant aux jeunes
ingénieurs turbulents de se distraire, une
part, généralement infime, des bénéfices
était investie dans des engins marginaux
qui, & la grande surprise, de leurs auteurs,
entrérent quelquefois dans F'Histoire !...
La Ford Thunderbird entre indéniablement
dans cette catégorie et elle représente, avec

I e grand tourbillon de |'évolution

la Corvette dont je parle par ailleurs, 'une
des initiatives américaines les plus
intéressantes dans le domaine de la
puissante voiture sportive. Lorsqu’elle
arriva en France et que Ford accepta de
m'en préter une, la Thunderbird surprit,
comme on dit, tous les observateurs. D'ou
sortait donc ce dréle d'oiseau d'une
longueur aprés tout assez normale —4,45
métres— mais que son 1,32 métre de haut
faisait paraitre interminable ?

A I'époque, conduire une américaine était
plutét rare et, I'originalité de la silhouette
aidant, je me précipitai avec avidité. Autant
le dire tout de suite, je ne fus pas décu et,
progressivement, je fus tout naturellement
amené a comparer cette vulgaire Ford avec
la reine du moment, a savoir la Jaguar XK
120 ! Je vois d'icl les puristes sursauter
mais, sur la route, la confrontation
n’apparaissait pas ridicule.

Mieux
que Jaguar ?

FORD THUNDERBIRD

Aot Puissance fiscale 27 CV. Cylin-
drée 4784 cm®. 8 cylindres en V.
95,25 x 83.82. Un carburateur quadruple
corps. Allumage par delco. refroidisse-
ment a eau. Contenance du réservoir 65
litres. Taux de compression 85. Sou-
papes en téte. Arbre a cames central.
Puissance au frein 195 ch a 4 400 tr/mn.

Propulsion arriére. Boite
mécanique a 3 vitesses. Commande au
plancher.

. Longerons rec-
tangulaires entretoisés en X, Suspension
avant a roues indépendantes par ressorts
hélicoidaux. Suspension arriére & essieu ri-
gide par ressorts longitudinaux a lames.
Barre stabilisatrice avant. Amortisseurs hy-
drauliques télescopiques.

Hydrauliques sur les quatre roues
(servo-frein a dépression sur demande).
A vis et galet.
6.70 x 15.

Poids a vide 1470kg.
lindrée a la tonne 3 260 cm®. Puissance au
litre 40,7 ch. Rapport poids/puissance
7,5 kg/ch.
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D’abord, les performances chiffrées étaient
du méme ordre. La vitesse de pointe de la
T'Bird comme on I'appelle encore
aujourd’hui aux USA, était de 173 km/h, tout
au moins avec le V8 4 784 cm® 195 ch SAE 4
4 400 tr/mn qui équipait ma voiture, dont le
poids vérifié sur la bascule était de 1 470 kg.
De leur coté, les 1 000 metres départ arréte
étaient couverts en 32 s 4/5 émes et ces
chiffres rejoignaient précisément ceux de la

LA COTE DE LEXPERT

On apprécie la Corvette pour ses performan-
ces, on apprécie la Thunderbird pour sa
carrosserie totalement démesurée. Un sacré
morceau!

La cote de Chrisian Huet: 150 000 a
200 000 F. Tendance a Ia stabilité.

voiture de Coventry, tout comme ceux d'une
Aston DB 2/4.

Plusieurs transmissions étaient disponibles
mais j'eus la chance de disposer d'une boite
meécanique trois vitesses qui, adroitement
combinée avec un overdrive disponible sur
les 2éme et 3éme, fournissait en fait cinq
vitesses beaucoup plus maniables que les
quatre vitesses de I'anglaise...

En tenue de route, la Thunderbird était
également plus facile que la XK 120. Il lui
arrivait bien de se tortiller passagérement
sur un mauvais goudron mais son capot
n'entamait pas systematiquement une
danse de guerre sit6t les 140 atteints et elle
virait assez sainement, en se couchant
certes, mais sans que les roues touchent
dans les ailes et que les échappements
trainent par terre, si les amateurs de XK
voient ce que je veux dire...

Les freins, de vulgaires tambours comme
tout le monde, étaient munis sur demande
d'une nouveauté pour I'Europe : une
assistance a dépression dont le manque de
progressivité a vitesse moyenne était telle
que le passager atterrissait
immanguablement dans le pare-brise en cas
de freinage-surprise. Au contraire, a grande
vitesse, le systéme devenait plutot agréable.
Sitét chauds, les tambours faisaient a
proprement parler n'importe quoi mais, &
tout prendre, la voiture s'arrétait quand
méme, ce qui était un progrés par rapport a

la Jaguar.

Cela étant, il est certain que la mécanique
n'était pas trés raffinée. Un seul arbre a
cames central commandait les soupapes
par tiges et culbuteurs et la puissance au
litre ne dépassait pas 40 ch... Seul le gros
carburateur quadruple corps imposait un
certain respect, ainsi qu'un rapport
volumétrique de 8,5 qui n'empéchait pas le
V8 de digérer le super frangais d'alors sans
broncher.

Enfin, la présentation s’éloignait
énormément du style européen en général
et britannique en particulier. Les faux rayons
de roues étaient assez ridicules, les essuie-
glaces & dépression s'arrétaient lorsqu’on
écrasait I'accélérateur, les tissus pailletés
donnaient aux siéges des allures
équivoques et les gros pare-chocs chromes
mangquaient d'élégance. En revanche, le
pare-brise aux montants inverses
impressionnait, le chauffage était d'une
puissance inconnue en Europe ét le tableau
de bord constitué par une bande d'alliage
léger bouchonné encadrée par deux épais
bourrelets fagon cuir n'était pas
désagréable a regarder, compare a la
simplicité monacale de I'instrumentation XK.
Au reste, je n'ai qu'a reproduire la
conclusion de mon essai de I'époque :

" _.pour sa premiére voiture rapide de série,
Ford a fait mieux que la marque qui, par
deux fois, a triomphé aux 24 Heures du
Mans !" Sic transit gloria...
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Oeuvre dart congue
par ordinateur.
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Vectra, au Cx record de 0,29, appartient au monde de I'a
la Vectra GLS, confort et esthétique s'allient  merveille d
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