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La Mustang dans l’IMSA Camel GT

125125

Shelby Ford Mustang – Pas à pas

d’ailleurs un classement indépendant 
à chaque épreuve.
Ford estime que sa participation à ce 
championnat peut être bénéfique 
pour l’image de sportive de la Mus-
tang et donne le feu vert à un projet 
de construction d’une voiture de la 
catégorie GTP. Elle doit être prête au 
début des années 1980. Cependant, 
malgré le potentiel de la marque et le 
gros travail de développement du vé-
hicule, les résultats obtenus, lors des 
saisons 1982, 1983 et 1984 sont loin 
des objectifs. 
En 1985, et précisément à l’époque 
où le championnat jouit de sa plus 
grande popularité, les années d’expé-
rience de Ford commencent à porter 
leurs fruits. La marque à l’ovale modi-
fie ses modèles et la Mustang Probe 
GTP débute lors de la sixième course 
de la saison, dans l’épreuve de 300 km 
disputée sur le circuit de Laguna Seca. 

La voiture se montre très rapide. Cette 
même année, elle remporte plusieurs 
pole positions, et accumule les résul-
tats prometteurs, avec ses pilotes 
Klaus Ludwig et Doc Bundy, qui s’ad-
jugent chacun une 2e place, aux 3 
Heures de Watkins Glen et aux 300 km 
de Sears Point.

La meilleure saison
La saison suivante, Ford décide d’aban-
donner la catégorie GTP et de concen-
trer tous ses efforts sur la catégorie 
GTO, ouverte, nous l’avons dit, aux 
voitures issues de série et ayant subi 
un certain nombre de transformations, 
mais sans modification de la base du 
véhicule, celle que le client peut ache-
ter chez le concessionnaire. À vrai dire, 
la Mustang GTO a un aspect spectacu-
laire fort éloigné de celui de la version 
routière ordinaire ; en effet, le règle-
ment autorise à augmenter la voie 
(écartement des roues) et à élargir la 
carrosserie de manière à installer de 
plus gros pneumatiques. 
Pour les Mustang, 1986 se révèle la 
meilleure saison. Ford, face à la dure 
concurrence que représentent des 
voitures comme la Chevrolet Camaro, 

la Pontiac Firebird et la Porsche 930, 
travaille à l’amélioration de sa GTO 
et la confie aux mains expertes de 
deux pilotes de haut niveau, Scott 
Pruett et Bruce Jenner. Pruett s’im-
pose dans sept des dix-huit courses 
de la saison et s’adjuge le titre de 
champion avec 196 points. Son com-
pagnon d’écurie, Bruce Jenner, est 2e, 
avec deux victoires et 7 podiums. 
C’est donc un beau doublé pour 
Ford, qui relègue en troisième posi-
tion la Chevrolet Camaro pilotée par 
Jack Baldwin. Cette même saison, 
Ford remporte aussi le titre dans la 
catégorie Constructeurs. 
En 1987, le règlement est modifié : 
les catégories GTO et GTU fusionnent 
en une classe unique appelée Grand 
Tourer. Ford brille moins que lors de la 
saison précédente mais remporte une 
belle victoire dans l’une des épreuves 
les plus emblématiques du cham-
pionnat, les 24 Heures de Daytona. 
L’équipage victorieux est formé des 
pilotes Scott Pruett, Tom Eloy, Bill  
Elliot et Lyn St. James – sans aucun 
doute la femme la plus rapide, à cette 
époque, dans les compétions auto-
mobiles disputées aux États-Unis. 

Développement d’un prototype
Dans les années 1980, Ford développe  
une Mustang dans la catégorie GTP,  
pour affronter les meilleurs prototypes  
du Championnat IMSA Camel GT.  
La voiture est très rapide, mais les résultats 
sont décevants. La voiture est ici sur la piste 
d’essai Ford de Dearborn.

2

Garde-boue  
de la roue arrière droite
Pièces fournies  
avec le numéro 32

32-1 �Garde-boue  

de la roue arrière droite

32-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

32-2

32-1

Pièces fournies

Schéma de montage

32-2
32-2

32-1
32-2
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Garde-boue de la roue arrière droite Shelby Ford Mustang – Pas à pas

Pour terminer, fixez l’avant  
du garde-boue avec la troisième  
vis MD06. Serrez définitivement  
les 3 vis, mais sans forcer. 

Étape 32-F
Avant de le visser, assurez-vous  
que le garde-boue est parfaitement 
emboîté.

Étape 32-C

Ensuite, fixez l’arrière du garde-boue 
avec une autre vis MD06. Comme 
précédemment, ne serrez pas la vis 
complètement.

Étape 32-E
Prenez maintenant le garde-boue  
et positionnez-le sur les supports  
du châssis en l’orientant comme  
le montre la photo.

Étape 32-B

Utilisez 3 vis MD06 (32-2) pour fixer 
le garde-boue au châssis. Placez la 
première vis au niveau de la fixation 
centrale, comme le montre la photo. 
Ne serrez pas la vis complètement.

Étape 32-D
Récupérez le châssis et observez les 
3 supports situés autour de la roue 
arrière droite. Ils serviront à fixer  
le garde-boue (32-1).

Étape 32-A



Le rêve américain
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Aux États-Unis, il est aussi 
connu que Tiger Woods,  
le joueur de golf, ou LeBron 
James, la star de la NBA.  
Jeff Gordon est en effet  
une célébrité de l’une  
des spécialités automobiles 
américaines les plus 
populaires, la NASCAR.  
Avec un palmarès bien garni  
et la réputation d’un pilote hors 
pair, il est devenu une légende 
de la course automobile. 

L es courses organisées 
par la NASCAR (Natio-
nal Association for Stock 
Car Auto Racing) sont 

typiquement américaines – comme le 
base-ball ou le football américain – et 
n’ont pas d’équivalent en Europe. En 
effet, elles participent d’une concep-
tion de la compétition qui est tota-
lement étrangère à la mentalité du 
Vieux Continent.
De ce côté-ci de l’Atlantique, dans le 
sport automobile, c’est la différence 
qui prime  : différentes mécaniques, 
différents circuits… Et ce que les 
amateurs européens valorisent avant 

tout, c’est précisément la capacité 
des pilotes à s’adapter à ces circons-
tances variables. Les courses de la 
NASCAR, en revanche, mettent en 
avant une parfaite égalité  : mêmes 
mécaniques, mêmes circuits (presque 
toujours ovales). Le meilleur pilote est 
donc celui qui s’impose uniquement 
grâce à ses mérites et à son habilité.
Et quand tous les concurrents sont 
égaux, on ne peut s’imposer, dans 
une voiture lancée à 300  km/h à 
quelques centimètres d’un mur de 
béton, qu’en ayant des nerfs plus so-
lides que ceux de ses adversaires.  
Et c’est là que Jeff Gardon excelle.

Une voiture que l’on remarque
C’est l’image la plus connue de la Chevrolet 
de Jeff Gordon, avec son numéro 24  
et les couleurs spectaculaires qui ont été 
celles de son sponsor de toute une époque.  
La photographie date d’une course 
disputée à Hampton (Géorgie),  
en novembre 1995.
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Garde-boue de la roue arrière droite

Jeff Gordon, 
le « Rainbow 
Warrior »

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Voici l’aspect du garde-boue 
de la roue arrière droite une 
fois monté sur le châssis.

Étape 32-G



Prédécesseurs de la Mustang : l’Avanti et l’Allegro
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quisse  : les sièges arrière sont remis 
dans le sens de la marche, la porte 
arrière est remplacée par une vitre 
fixe et on intègre un petit coffre à 
bagages. Mais, quand Ford apprend 
que la firme Studebaker s’apprête à 
lancer un modèle qu’elle a précisé-
ment baptisé « Avanti », elle change 
le nom du prototype, qu’elle appelle 
désormais « Allegro ». 

Des formes  
déterminantes
L’Allegro n’atteint pas la production 
en série. Si, dans un premier temps, le 
projet est considéré suffisamment in-
téressant pour qu’on en construise 
un prototype, son évolution ne 
convainc pas les décideurs de Ford, 
alors sous la direction de Lee Iacocca, 
qui considèrent que le véhicule ne 
satisfait pas aux impératifs de base 
que la firme considère comme non 
contournables. Son aspect final et sa 
taille ne correspondent pas à ce qui 
est souhaité et, de plus, les coûts de 
fabrication se révèlent nettement 
trop élevés. 
Il reste que l’Allegro, présentée au 
public comme Concept Car en août 
1963, a une grande influence sur l’as-
pect de la Mustang. Si l’on observe 
l’image de ce véhicule, la similitude 
de ses formes avec la carrosserie fast-
back de la Mustang de première gé-
nération saute aux yeux.

De fait, en cette même année 1963, 
alors que le projet de la Mustang a 
été approuvé dans ses deux versions, 
à toit rigide et cabriolet, le prestigieux 
designer Gale Halderman fait une 
nouvelle proposition pour lancer un 
modèle inspiré de l’Allegro. Le véhi-
cule se distingue par sa ligne de toit, 
qui se prolonge jusqu’à l’extrémité 
arrière, et par son profil original. Ce 
projet verra finalement le jour, en 
1967, sous la dénomination «  Mus-
tang Fastback ». 
Cette même année, alors que la Mus-
tang est en vente chez les conces-
sionnaires, Ford travaille toujours sur 
de nouvelles propositions et ses déci-
deurs réactivent un certain nombre 

d’anciens projets, dans l’objectif de 
créer un roadster concept. L’Allegro 
figure dans cette sélection. On consi-
dère que c’est une bonne base de 
départ, même s’il faut y apporter di-
verses modifications. Ainsi, bien 
qu’elle ne perde pas totalement son 
identité, l’Allegro subit d’importants 
changements  : elle reçoit un pare-
brise coupé très bas, de style roads-
ter, un arceau de sécurité derrière les 
sièges et une nouvelle esthétique 
pour la partie arrière, qui lui donne 
un aspect plus stylisé. Mais pour ne 
pas laisser de doute sur le point de 
départ, le modèle est baptisé « Alle-
gro II ». Toutefois, lui non plus ne pas-
sera pas le stade du prototype. 
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Châssis intermédiaire

Pièces fournies 
 avec le numéro 33

33-1 Châssis intermédiaire

33-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

33-2

33-1

Pièces fournies

Schéma de montage

Un nouveau prototype aux lignes audacieuses
En prenant l’Allegro comme base de départ, les designers de Ford, en 1967,  
créent une version Roadster dépourvue de toit et dotée, à la place, d’un pare-brise 
très bas. 

À l’origine de la Fastback
Exécuté par Gale Halderman, ce croquis de 1963 
est très proche de ce que va être la Mustang 
Fastback, développée quatre ans plus tard.

33-1

33-2

33-2
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Étape 33-A
Récupérez la partie arrière du châssis et présentez le 
châssis intermédiaire (33-1) comme le montre la photo.

Observez la position dans laquelle les 2 pièces vont être 
assemblées. L’extrémité du châssis intermédiaire doit  
être positionnée sur le châssis arrière.

Étape 33-B

Positionnez maintenant le châssis intermédiaire  
sur le châssis arrière et appuyez sur les 2 pièces pour  
les assembler. Observez les pièces de profil  
pour vous assurer qu’elles sont correctement assemblées.

Étape 33-D
Sur cette photo, les flèches indiquent les points d’ancrage 
des 2 parties du châssis.

Étape 33-C

Étape 33-E
Fixez les deux pièces ensemble avec les vis MD06 (33-2). 
Vissez, sans la serrer complètement, la première vis dans 
l’orifice indiqué par une flèche sur la photo.

Placez la deuxième vis à l’extrémité opposée.  
Là encore, ne la serrez pas complètement.

Étape 33-F

Aspect du châssis à l’issue de cette séquence de montage.

Étape 33-H
Placez les dernières vis dans les ancrages de la partie 
centrale. Vous pouvez ensuite serrer définitivement,  
mais sans exagérer, toutes les vis.

Étape 33-G



Le rêve américain
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Tout commence en 1903 :  
deux passionnés de 
mécanique, William S. Harley 
et Arthur Davidson,  
décident de se construire une 
motocyclette. Selon la légende, 
pour fabriquer le carburateur 
de cette première  
Hardley-Davidson, ces deux 
jeunes rêveurs auraient  
utilisé une boîte de tomates.  
En tout état de cause,  
les motos de la marque 
deviennent un emblème  
du style de vie américain. 

D ans les premières 
années du siècle 
passé, William S. 
Harley et Arthur Da-

vidson, âgés d’une vingtaine d’année, 
partagent la passion de la mécanique. 
Pour participer à l’une des premières 
courses de motos, organisée dans le 
Wisconsin, ils ont l’idée d’adapter un 
moteur sur un vieux cadre de bicy-
clette. Ils se mettent au travail dans le 
petit hangar de la maison de David-
son, à Milwaukee. Ce premier engin 
– exposé aujourd’hui au musée de la 
marque comme la «  Vieille numéro 
un  » –, est doté d’un moteur rudi-
mentaire de 400 cm3 et n’a ni frein 
avant ni embrayage. Arthur et Wil-

liam construisent 3 exemplaires, un 
pour chacun et un qu’ils mettent en 
vente, pour rentrer dans leurs frais. Il 
est acheté par un de leurs amis, Henry 
Meyer et, peu après, les commandes 
commencent à arriver. 
Elles affluent bientôt en si grand 
nombre qu’en 1906, c’est-à-dire seu-
lement trois ans après avoir commen-
cé leur aventure dans le modeste 
hangar, Arthur et William ouvrent 
une fabrique ; un atelier qui emploie 
16 personnes à temps complet. Ils 
fabriquent alors 150 motos pas mois. 
L’entreprise a un tel succès que Wal-
ter, le frère d’Arthur, abandonne son 
emploi dans le Kansas et se joint au 
groupe de Milwaukee. 

Moto historique, marque de légende
Les premières Harley-Davidson avaient plus l’aspect d’une bicyclette  
que d’une moto. Celle-ci se trouve au musée de la marque, à Milwaukee. 
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Châssis intermédiaire

Harley-Davidson :  
la création d’une « icône »

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Emplacement des sièges

Afin de vous donner 
une idée plus précise 
de la structure 
de votre voiture, 
cette photo montre 
l’emplacement,  
sur le châssis,  
des 2 sièges avant 
que vous avez  
déjà assemblés  
et qui seront montés 
ultérieurement.



Le triomphe des GT40 à Daytona 1966
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Partie supérieure  
du châssis intermédiaire
Pièces fournies  
avec le numéro 34

34-1 �Partie supérieure du châssis 

intermédiaire

34-2 Vis de 2,3 x 3 mm (MP03)

34-3 Vis de 2,3 x 3 mm (MD02)

34-4 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

34-3

34-2

34-4

34-1

Pièces fournies

34-4

34-4
34-2

34-3
34-3

34-4

34-4

34-1

34-3

34-3

fois la course lancée, elle ne peut suivre 
le rythme et rétrograde en 4e position. 

Domination totale
Le principal équipage de l’écurie Shel-
by American Inc. est composé des pi-
lotes américains Ken Miles et Lloyd 
Ruby, qui ont gagné l’année précé-
dente à Daytona. Ces deux hommes 
confirment amplement les pronostics 
puisqu’ils s’adjugent la pole position 
lors des essais chronométrés et qu’ils 
remportent finalement haut la main la 
victoire avec 8 tours d’avance sur les 
2e. Montrant une fiabilité mécanique 
exemplaire, la voiture portant le numé-
ro 98 domine la course dès les premiers 
tours, ne perdant brièvement sa posi-
tion de leader qu’à l’occasion des pre-
miers arrêts aux stands. Miles et Ruby 
effectuent 678 tours du parcours de 
6,132 km, soit un total de 4 157,2 km.
L’écurie Ford contrôle totalement la 
course puisque la 2e place est rem-
portée par une autre GT40 de Shelby 
American Inc., en l’occurrence celle 
pilotée par Dan Gurney et Jerry Grant. 
Après avoir déçu lors des essais, 
puisqu’elle ne figure alors qu’en 11e 
position, elle effectue une remar-
quable remontée pour se hisser sur la 
deuxième marche du podium. En 
outre, Gurney réussit le tour le plus 
rapide, avec une vitesse de plus de 
187,5  km/h. La 3e position revient 

nométrés, à seulement deux dixièmes 
de seconde de la pole position. Toute-
fois, le duel n’a pas lieu car la Chapar-
ral 2D doit abandonner, sur problème 
mécanique. Une autre rivale paraît 
également redoutable, la Ferrari 365 
P2 du Mexicain Pedro Rodríguez et de 
l’Américain Mario Andretti. Mais, une 

également à une Ford GT40, celle de 
l’équipe Holman & Moody, pilotée 
par deux Américains, Walt Hansgen 
et Mark Donohue. Troisième sur la 
ligne de départ, les deux hommes 
maintiennent leur position jusqu’à la 
ligne d’arrivée. Pour tester au maxi-
mum la fiabilité mécanique de ses 
voitures, Shelby American Inc. avait 
inscrit une troisième GT40, confiée 
aux Néo-Zélandais Chris Amon et 
Bruce McLaren. Elle est un peu déce-
vante puisqu’elle n’obtient que la 7e 
place des essais et, finalement, la 5e 
du classement général, à 27 tours de 
l’équipage vainqueur. Mais le fait 
d’avoir terminé la course et d’avoir 
ainsi fourni des données précieuses 
aux techniciens, est une chose très 
positive pour l’équipe.
Après l’épreuve, Shelby American Inc. 
retourne à son quartier général pour 
réviser les voitures et préparer la course 
suivante avant le Mans, c’est-à-dire les 
12 Heures de Sebring. Étant donné les 
brillants résultats des Ford GT40 à 
Daytona, le moral de l’écurie est  
à l’optimisme pour sa participation à 
l’épreuve française, qui doit se dérou-
ler quelques mois après. L’équipe de 
Carroll Shelby a enfin réussi à trouver 
le parfait équilibre entre vitesse et fia-
bilité, un facteur clé pour s’imposer 
dans toutes les grandes épreuves 
d’endurance.

Ravitaillement nocturne
On voit ici l’un des ravitaillements  
en carburant de la voiture de Ruby  
et de Miles. Daytona se révèle  
un banc d’essai idéal pour affronter, 
quelques mois plus tard, la course  
du Mans. 
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Victoire totale
Llyod Ruby (à gauche) et Ken Miles  
(à droite) savourent comme il convient 
leur véritable triomphe dans les 24 Heures 
de Daytona 1966. La Ford GT40 de Shelby 
American Inc. fonctionne à la perfection. 

Schéma de montage
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Étape 34-A
Récupérez le châssis que vous  
avez assemblé jusqu’à maintenant  
et présentez, comme le montre  
la photo, la partie supérieure  
de ce châssis fournie avec  
ce fascicule (34-1).

Étape 34-B
Positionnez ensuite cette nouvelle 
pièce comme le montre la photo.

Assurez-vous que les 3 points d’ancrage indiqués  
par les flèches sur la photo sont parfaitement positionnés.

Étape 34-C
Vérifiez également que les ancrages à l’extrémité avant  
de la nouvelle pièce sont parfaitement positionnés.

Étape 34-D

Étape 34-E
Vous pouvez maintenant fixer  
la pièce. Commencez par placer  
la vis MP03 (34-2) dans le point 
d’ancrage central indiqué par une 
flèche sur la photo. Vissez la vis  
MP03 sans la serrer.

Placez ensuite les 2 vis MD02 (34-3) dans les points d’ancrage indiqués sur la 
photo. Vissez les vis sans les serrer exagérément et vérifiez que les autres points 
d’ancrage sont toujours correctement positionnés.

Étape 34-F

Placez les 2 autres vis MD02 dans 
les points d’ancrage indiqués sur 
la photo. Vous pouvez maintenant 
serrer, sans exagérer, toutes les vis 
mises en place.

Étape 34-G
Ensuite, placez 2 vis MD06 (34-4) 
dans les points d’ancrage situés 
de chaque côté du tunnel de 
transmission. Observez la position  
des vis sur la photo.

Étape 34-H
Pour terminer, finissez de fixer  
la nouvelle pièce du châssis avec  
les 2 autres vis MD06. Placez une vis  
à chaque extrémité de la pièce  
et serrez-les sans exagérer.

Étape 34-I



Le rêve américain
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Le public américain raffole  
des shows combinant  
le spectaculaire au sentiment 
patriotique. Et nul n’a 
davantage exploité un tel goût 
que Evel Knievel. À mi-chemin 
entre motard cascadeur  
et personnage de comics, 
l’Américain volant est devenu 
une véritable légende,  
dans les années 1970.

R obert Craig « Evel » 
Knievel naît à Butte 
(Montana), le 17 oc-
tobre 1938.  À l’âge 

de 8 ans, il effectue déjà des sauts et 
des pirouettes à vélo et, à 13, il pilote 
sa première moto. Devenu adulte, il 
alterne d’abord des spectacles de cas-
cade, en semi-professionnel, avec dif-
férents petits boulots. En 1965, il crée 
la compagnie Evel Knievel’s Motorcycle 
Daredevils (c’est-à-dire les «  Casse-
cou à moto d’Evel Knievel  ») et il se 
consacre entièrement à ces spectacles 
de spécialistes.

Au cours de sa carrière professionnelle 
de pilote et de personnalité média-
tique, il glane de nombreux surnoms : 
le « gladiateur ultime », le « parrain 
du risque », le « roi de l’audace » ou 
l’« Elvis de la moto  ». Il tentera les 
défis les plus fous, comme passer à 
travers des murs de feu, sauter par-
dessus des autobus et se faire pour-
suivre par des pumas. Il inscrit aussi 
son nom au Guiness Book des re-
cords, pour avoir totalisé, au cours de 
sa vie, le plus grand nombre de frac-
tures, en l’occurrence pas moins de 
433 sur 35 os, durant toute sa car-

Le motard cascadeur
Evel Knievel, pilote de moto 
américain, qui fait de sa tenue 
patriotique son image de marque, 
prouve sa maestria lors d’une 
démonstration à San Francisco,  
en janvier 1974.

3

Partie supérieure du châssis intermédiaire

Evel Knievel : 
l’Américain 
volant

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Aspect du châssis à l’issue  
de cette séquence  
de montage.

Étape 34-j



La Mustang dans les Nascar Nationwide Series
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Arbre de transmission
Pièces fournies  
avec le numéro 35

35-1 �Demi-arbre  

de transmission supérieur

35-2 �Demi-arbre  

de transmission inférieur

35-3 Vis de 1,2 x 3 mm (MP02)

35-4 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

35-2 35-3

35-4

35-1

Pièces fournies

35-4

35-4

35-2

35-1

35-3

35-3

35-3

Quand Stenhouse  
fait irruption
Carl Edwards, qui a été champion 
avec Ford lors de l’édition 2007 des 
Nationwide Series (qui s’appelait à 
l’époque Busch Series), s’inscrit ainsi 
superbement dans la brillante carrière 
sportive de la Mustang. Toutefois, ce 
n’est pas lui qui mènera la voiture à la 
victoire finale des NASCAR Na-
tionwide Series, mais un autre pilote, 
Ricky Stenhouse Jr. – proclamé cham-
pion pour les saisons 2011 et 2012.
Membre de la puissante équipe Roush-
Fenway, Stenhouse remporte 3 pole 
positions en 2011 et 2 victoires. Il ter-
mine vingt-six fois parmi les 10 pre-
miers. Cette régularité lui permet de 
s’imposer au classement général et de 
donner à Ford le titre dans la catégorie 
Constructeurs. La saison 2012 est plus 
brillante encore puisque Stenhouse 
engrange 4 pole positions et 6 vic-
toires. Ainsi s’adjuge-t-il le titre une 

Les débuts de la Mustang dans ces 
Nascar Nationwide Series ne sont 
pas simples pour autant. Il faudra faire 
l’expérience de plusieurs courses avant 
que le travail engagé par l’équipe Ford 
porte ses fruits. Les dirigeants espèrent 
que la victoire sera au rendez-vous 
pour la saison – mais un certain 
nombre de problèmes viendront retar-
der la consécration. Enfin, le 8  avril 
2011, la Mustang pilotée par Carl  
Edwards gagne la course Auto Parts 
300, qui se déroule au Texas Motor 
Speedway de Fort Worth (Texas).

fois encore. Cette année-là, Ford est 3e 
du classement Constructeurs, derrière 
Chevrolet et Toyota.
La saison 2013, en revanche, est un 
peu moins heureuse pour Ford. La 
Mustang reste néanmoins très com-
pétitive puisque l’un de ses pilotes, 
Sam Hornish Jr., se classe 2e (le cham-
pionnat étant adjugé cette année-là à 
Austin Dillon, pilote de Chevrolet, qui 
n’a toutefois pas remporté une seule 
course). Et, grâce aux différents pi-
lotes qui se distinguent au volant de 
ses voitures, la marque remporte le 
classement Constructeurs. La Mus-
tang passe en effet en tête la ligne 
d’arrivée à 15 reprises et s’impose 
donc nettement devant Toyota, Che-
vrolet et Dodge. 
La Mustang des NASCAR Nationwide 
Series, toujours actuellement en com-
pétition, est conforme au règlement 
de ce fameux championnat, qui sti-
pule que les voitures doivent être 
construites à partir d’un châssis et 
d’une carrosserie ordinaires, mais 
qu’elles peuvent utiliser des moteurs 
atmosphériques V8 de 5,8 litres, déve-
loppant une puissance maximale de 
800 ch. Pour réduire les coûts, les or-
ganisateurs optent pour la simplicité 
mécanique, par exemple, pour une 
boîte de vitesse manuelle à 4 rapports.

2

La Mustang à l’honneur
Ricky Stenhouse Jr. célèbre sa victoire  
sur le Motor Speedway, le circuit  
de Las Vegas, en mars 2002.  
C’est l’une des  
6 victoires obtenues  
par le champion  
alors de cette  
saison.

Schéma de montage

Un projet pour gagner
En juillet 2009, Ford présente  
sa nouvelle voiture pour  
les NASCAR Nationwide  
Series, la Mustang, 
laquelle va  
débuter  
en 2010.
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Étape 35-F
Récupérez maintenant 
le châssis, retournez-le 
et positionnez l’arbre de 
transmission comme le montre 
la photo. Observez l’extrémité 
de cette pièce. Vous devrez 
l’introduire dans le différentiel 
lors de l’étape suivante.

Étape 35-E
Pour terminer, placer la troisième vis 
MP02 à l’autre extrémité de l’arbre  
et serrez-la modérément.

Fixez l’autre extrémité de l’arbre, correspondant à la partie 
avant, avec une autre vis MP01. Comme précédemment, 
serrez la vis modérément.

Étape 35-I

Introduisez l’extrémité de l’arbre dans le nez du différentiel 
tout en emboîtant les tenons de l’arbre dans les orifices  
du châssis.

Étape 35-G

Pour commencer cette séquence  
de montage, prenez les 2 demi-arbres 
de transmission (35-1) et (35-2)  
et observez-les attentivement.  
Notez qu’ils sont complémentaires.

Étape 35-A

Fixez les 2 demi-arbres de transmission avec les vis MP02 (35-3).  
Placez la première vis à l’extrémité indiquée par une flèche sur la photo.  
Serrez la vis modérément.

Étape 35-C
Placez la deuxième vis MP02 au centre 
de l’arbre. Comme précédemment, 
serrez la vis modérément.

Étape 35-D

Si vous exercez une pression sur le pont arrière,  
vous noterez qu’il se déplace indépendamment  
de l’arbre de transmission.

Étape 35-J

Tenez l’arbre d’une main pour empêcher qu’il se déboîte, 
retourner le châssis et fixez l’arbre avec une vis MP01  
(35-4) que vous introduirez dans l’orifice indiqué par  
une flèche sur la photo. Serrez la vis modérément.

Étape 35-H

Ensuite, présentez les 2 demi-arbres face à face, assemblez-les et vérifiez  
que les 2 pièces sont parfaitement ajustées.

Étape 35-B



Le rêve américain
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Aux États-Unis, l’histoire  
de l’automobile compte deux 
entrepreneurs comme Preston 
Tucker et John DeLorean,  
qui se sont opposés  
aux grandes firmes pour 
développer des initiatives  
et des projets personnels… 
lesquels devaient les conduire  
à la ruine.

À l’âge de 16 ans, Pres-
ton Tucker, né à Capac, 
Michigan, le 21  sep-
tembre 1903, répare, 

transforme et revend une vieille voi-
ture qu’il a récupérée par hasard. 
C’est alors que naît sa vocation. Il dé-
cide de se consacrer à l’automobile. 
Un peu plus tard, il rentre dans la po-
lice de Chicago, mais il en est rapide-
ment révoqué pour avoir trafiqué les 
moteurs des voitures de patrouille ! Il 
ouvre alors un centre de vente de vé-
hicules. En 1935, avec l’argent gagné 
dans ce commerce, il s’associe à l’une 
des équipes de design les plus presti-

gieuses du pays et crée la firme Harry 
Miller-Tucker, qui conçoit des voitures 
pour Ford. En 1943, il fonde sa propre 
compagnie, mais, pendant la Se-
conde Guerre mondiale, il doit fabri-
quer des véhicules blindés légers pour 
l’US Navy. À la fin du conflit, Tucker 
considère que les automobiles pro-
duites par les grandes marques sont 
obsolètes parce que les constructeurs 
ne tiennent pas compte des progrès 
techniques réalisés à l’occasion de 
la guerre. Il croit donc pouvoir faire 
un véritable tabac, sur un marché en 
mal de nouveautés, avec une voiture 
révolutionnaire, la très fameuse et 

La force d’un rêve d’entrepreneur
Preston Tucker pose fièrement entre deux de ses voitures, pour en présenter 
l’avant et l’arrière, devant le siège de sa compagnie, en janvier 1948.

3

Arbre de transmission

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Aspect du châssis une fois 
l’arbre de transmission monté.

Étape 35-K

Tucker et DeLorean : 
les indépendants
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Boîte de vitesses et traverse
Pièces fournies  
avec le numéro 36

36-1 Boîte de vitesses

36-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

36-3 Traverse de la boîte de vitesses

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

36-2

36-1
36-3

Pièces fournies

36-2

36-2

36-2

36-2

2

Schéma de montage

Les Mustang à 2 places

pour être à même de rivaliser avec  
les meilleurs véhicules de rallye de 
l’époque, aussi bien sur asphalte que 
sur piste en terre. Cependant, cette 
nouvelle Mustang n’accède pas à la 
compétition parce que Ford décide de 
repousser à 1986 sa participation of-
ficielle au Championnat du monde 
des Rallyes. Cette année-là, elle s’en-
gage dans quelques épreuves avec sa 
nouvelle arme, la Ford RS  200 du 
Groupe B. Toutefois, si ce projet a été 
mené à bien et engrange quelques 
bons résultats, il n’obtient pas les 
grandes victoires tant espérées par 
ses créateurs.

Cependant, ce projet ne débouche 
pas non plus sur la production.
Une année plus tard, apparaît la Pe-
gasus dont une seule unité sera pro-
duite. De fait, ce n’était pas vraiment 
un prototype, mais plutôt l’adapta-
tion d’une Mustang 2+2 qu’un habile 
préparateur avait transformée en une 
biplace séduisante. Son travail plaira 
tant aux gestionnaires de Ford, qu’ils 
la présenteront lors d’expositions va-
riées, après l’avoir vue au Salon de 
l’automobile de Detroit.

Un projet  
pour la compétition

Bien des années après, Ford reprend 
le concept de la Mustang biplace en 
vue de la compétition. En 1981, en 
effet, la firme à l’ovale cherche un 
successeur à la très performante Ford 
Escort RS, ce qui la conduit à créer un 
prototype dénommé Mustang RSX 
Concept, dans le dessein de disposer 
d’une automobile de nouvelle géné-
ration, capable de réussir dans les 
courses de rallye. Ford charge du de-
sign le carrossier italien Ghia, lequel 
se base sur la troisième génération de 
la Mustang, lancée sur le marché en 
1979. Comme le rallye représente 
une spécialité particulière, la voiture 
est dotée d’une plus grande largeur 
de voie et, pour la rendre plus agile, 
on réduit la distance entre les essieux.
La Mustang RSX Concept est conçue 

Un projet bien spécifique
Entre les différents projets de Mustang 
biplace, il faut distinguer ce modèle 
réalisé en 1965 par un carrossier 
indépendant. Baptisée « Mustang 
Pegasus », cette voiture a beaucoup  
plu à Ford, qui l’a exposée dans diverses 
manifestations.

Pour la quatrième génération
L’esthétique et les solutions techniques de la Mach 3 Concept, présentée au Salon 
de Détroit en 1993, étaient très en avance alors, et ont été intégrées, pour partie, 
dans la conception de la quatrième génération de la Mustang.

Un projet  
pour l’avenir

Dans la période qui suit, les concep-
teurs de Ford poursuivent leurs études 
sur une Mustang à 2 places. En 1993, 
le Salon de Detroit voit la présenta-
tion d’un nouveau projet, la Mach 3 
Concept, un roadster au design au-
dacieux, qui se distingue notamment 
par un pare-brise très incliné et aéro-
dynamique et par une partie arrière 
quasiment minimaliste. Cependant, 
ces choix ne sont pas repris pour la 
génération suivante de la Muscle Car 
de Ford, lancée sur le marché en 
1994. Mais en revanche, certains élé-
ments de cette Mach 3, notamment 
les prises d’air latérales, les trois 
barres horizontales des feux arrière et 
le logo du pur sang sur la grille avant, 
sont bel et bien présents sur la Mus-
tang de quatrième génération.

36-3

36-1
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Récupérez le châssis et posez-le sur votre table de travail, 
la partie inférieure dirigée vers le haut. Préparez la boîte  
de vitesses (36-1).

Étape 36-A
Utilisez une autre vis MP01 pour finir de fixer la boîte 
de vitesses. Comme précédemment, serrez la vis 
modérément.

Étape 36-F

Positionnez la boîte de vitesses sur le châssis en faisant 
coïncider les ancrages des 2 pièces décrits précédemment.

Étape 36-D

Comme la boîte de vitesses, la traverse est pourvue  
de tenons permettant de la fixer au châssis.

Étape 36-H

Observez la découpe au niveau  
de la partie la plus étroite de la boîte 
de vitesses ; elle est destinée  
à recevoir l’extrémité de l’arbre  
de transmission monté à l’occasion 
du fascicule précédent (35).

Étape 36-C

Maintenez d’une main la traverse  
en position, retournez le châssis  
et fixez la traverse avec 2 vis MP01. 
Serrez les vis modérément.

Étape 36-J

Sur la photo, vous constatez que la boîte de vitesses  
est pourvue de 2 points d’ancrage permettant de la fixer 
au châssis.

Étape 36-B
Retournez le châssis à nouveau et prenez la traverse  
de la boîte de vitesses (36-3). Elle doit être positionnée  
sur les orifices indiqués sur la photo.

Étape 36-G

Maintenez d’une main la boîte de vitesses en position, 
retournez le châssis et fixez la boîte de vitesses avec  
une vis MP01 (36-2). Serrez la vis modérément.

Étape 36-E

Positionnez la traverse sur le châssis et vérifiez que ses 
tenons sont emboîtés dans les orifices correspondants.

Étape 36-I



Le rêve américain
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Selon la publicité, il est si vaste 
et si plat que l’on peut y 
percevoir la courbure de la 
Terre. En tout cas, l’antique  
Lac salé de Bonneville, Utah, 
est l’un des lieux de légendes 
des sports mécaniques.  
C’est sur ce désert de sel de 
quelque 116 km2 que l’on bat 
tous les records de vitesse. 

A vec le temps, les re-
cords de vitesse ter-
restres établis par des 
engins à moteur ont 

atteint des niveaux phénoménaux. 
Et les circuits où les terrains d’avia-
tion qui, traditionnellement, étaient 
destinés à ces performances, ont 
fini par être trop petits, donc trop 
limités. Il a donc fallu chercher des 
lieux plus adaptés, ce qui n’était pas 
évident puisqu’il fallait disposer d’une 
étendue suffisamment vaste pour 
atteindre une vitesse supersonique 

et pour avoir le temps de freiner. En 
outre, la surface devrait être parfaite-
ment lisse, pour prévenir toute perte 
de contrôle, aux conséquences po-
tentiellement dramatiques.
Le Lac salé de Bonneville (Bonneville 
Salt Flats), dans l’État de l’Utah, aux 
États-Unis, offre précisément ces 
conditions. En outre, il se situe loin de 
toute concentration urbaine, ce qui 
permet aux marques et aux équipes de 
travailler en toute quiétude, loin des 
regards indiscrets. Autre atout en sa 
faveur, il appartient au domaine public, 

Un « oiseau bleu » à plus de 484 km/h
Sur le lac salé de Bonneville, on bat des records de vitesse depuis très longtemps.  
Le Blue Bird (oiseau bleu), piloté par Malcolm Campbell, a réussi à dépasser 
484 km/h en 1935. Il est exposé au pavillon historique du circuit de Daytona.

3

Boîte de vitesses et traverse

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Aspect du châssis une fois  
la boîte de vitesses et  
sa traverse montées.

Étape 36-K

Le Lac salé de Bonneville, 
là où tombent les records
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Châssis avant
Pièces fournies  
avec le numéro 37

37-1 Châssis avant

37-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

37-2

37-1

Pièces fournies

37-2

37-2

37-2

37-2

2

Schéma de montage

La GT40 s’impose de nouveau

37-1

voiture soit compétitive, il est notam-
ment nécessaire de réduire son poids 
au maximum. C’est pourquoi, lors de 
la fabrication de ces GT40, on fait 
appel à des matériaux de haute tech-
nologie, comme le polyester renforcé 
de fibre de carbone.
Wier bénéficie du soutien actif de la 
firme de lubrifiants Gulf, laquelle, cette 
année-là, effectue son plus gros inves-
tissement dans la compétition auto-
mobile. Le projet est donc très ambi-
tieux et demande une préparation par-
faite. Aussi, avant de s’aventurer sur la 
piste du Mans, l’équipe de Wier parti-
cipera-t-elle à différentes épreuves de 

résistance, notamment aux 1 000  km 
de Nürburgring, où Jacky Ickx et Paul 
Hawkins réussissent à monter sur le 
podium, et aux 6 Heures de Brands 
Hatch, où le même Ickx s’adjuge la vic-
toire, associé à Brian Redman.

Le triomphe  
de la GT40 Gulf
Finalement, en septembre 1968, 
l’équipe Gulf de John Wier engage au 
Mans trois GT40, qui ont la lourde 
tâche d’affronter l’armada Porsche et 
ses très véloces 908. Les voitures alle-
mandes sont en effet les plus rapides, 
mais les Ford ont une meilleure mon-
tée en puissance à basse révolution et 
se révèlent plus agiles dans les vi-
rages. Les premières heures de la 
course sont riches en événements et 
plutôt défavorables à l’équipe de 
Gulf. Une de ses voitures, pilotée par 
Brian Muir, est victime d’une sortie de 
piste et reste bloquée dans le bac à 
graviers. L’accident se solde par un 
embrayage cassé et trois heures de 
perdues pour retourner jusqu’au box 
– qu’elle ne pourra finalement pas 
quitter pour reprendre la course.

La deuxième voiture, pilotée par 
l’Australien Paul Hawkins et le Britan-
nique David Hobbs, après avoir effec-
tué 107 tours de circuit, est contrainte 
à l’abandon sur rupture du moteur et 
de la boîte de vitesses. L’escouade de 
Gulf est donc réduite à une seule uni-
té, pilotée par le Mexicain Pedro Ro-
dríguez et le Belge Lucien Bianchi, et 
portant le numéro 9.
Les Porsche officielles font un début 
de course fulgurant et prennent le 
commandement pendant les pre-
miers tours. Toutefois, elles aussi 
connaissent un certain nombre de 
problèmes, essentiellement élec-
triques, et cèdent du terrain à leurs 
rivales. Dans ces circonstances, la 
Ford GT40 numéro 9 en profite. Sans 
incident ni défaillance mécanique, 
elle réussit à prendre l’avantage dans 
la quatrième heure de la course et 
s’adjuge finalement la 1re place. C’est 
une victoire splendide. La voiture a 
effectué un total de 331 tours, dé-
montrant une fois de plus l’excellent 
travail réalisé par l’équipe de Caroll 
Shelby dans la conception et la réali-
sation de la GT40.

Une impatience fébrile
Avant le départ de l’édition 1968  
de la course d’endurance la plus célèbre, 
les gradins et les box du circuit du Mans 
affichent complet. Les Ford GT40 vont  
faire parler d’elles !

Un début disputé
Durant les premières minutes  
de la course, Paul Hawkins et 
David Hobbs précèdent la voiture 
qui va finalement s’imposer. 
Malheureusement, leur GT40, 
portant le numéro 10, sera 
contrainte à l’abandon sur 
problème mécanique.
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Répétez la même opération à l’autre 
extrémité du châssis en utilisant 
les 2 autres vis MD06. Comme 
précédemment, serrez les vis 
modérément.

Étape 37-F
Si vous retournez le châssis avant, 
vous noterez qu’il est pourvu, 
de chaque côté, d’orifices qui 
correspondent aux tenons du châssis 
intermédiaire indiqués sur la photo.

Étape 37-C

Fixez les deux parties du châssis  
avec les vis MD06 (37-2).  
Introduisez d’abord 2 vis dans  
les orifices indiqués sur la photo ;  
serrez les vis modérément.

Étape 37-E
Présentez le châssis avant sur 
l’extrémité du châssis intermédiaire.

Étape 37-B

Retournez à nouveau le châssis avant 
et assemblez-le avec l’extrémité  
du châssis intermédiaire de manière 
à ce que les tenons de ce dernier 
s’emboîtent dans les orifices du 
châssis avant. Ensuite, appuyez 
sur les 2 pièces pour les ajuster 
parfaitement. Observez de profil  
les pièces assemblées pour vérifier 
que le montage est correct.

Étape 37-D
Placez sur votre table de travail  
le châssis assemblé jusqu’à 
maintenant et le châssis avant (37-1). 
Orientez la nouvelle pièce comme  
le montre la photo.

Étape 37-A
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Actuellement, il n’est pas 
surprenant de voir les pilotes 
de MotoGP toucher l’asphalte 
avec le coude dans les virages. 
Mais il n’en fut pas toujours 
ainsi. Pendant longtemps,  
le pilote cherchait à faire  
de son corps une prolongation 
du châssis de la moto…  
jusqu’à ce que les pilotes 
américains révèlent au monde 
une nouvelle façon de faire.

D ans les années 1960, 
les motos de Course 
obligeaient le pilote 
à conduire prati-

quement immobile et enchâssé dans 
le carénage. Cependant, à partir du 
milieu des années 1970 et pendant 
la décennie suivante, l’évolution des 
pneumatiques et des châssis, essen-
tiellement due aux fabricants japonais, 
permet d’effectuer un saut qualitatif 
qui rend désuet le style classique de 
pilotage. Les nouvelles motos – avec 
un moteur 2-temps et une puissance 

approchant les 170  ch – sont trop 
rapides pour l’ancienne manière de 
piloter. Toutefois, à cette époque, per-
sonne ne sait exactement vers quelle 
solution se tourner.
C’est alors qu’un jeune pilote finlan-
dais, Jarno Saarinen, né en 1945, ap-
plique à ces nouveaux engins une tech-
nique qui va tout changer. CeIle-ci est 
utilisée en pilotage dans les courses de 
motos sur glace, très populaires dans 
son pays et dans lesquelles il s’est lui-
même illustré. Inclinant la moto dans 
les virages et effectuant un dérapage 

Le pilote qui révolutionna le Mondial des 500 cm3

Kenny Roberts, lors du Grand Prix de Silverstone, disputé en juillet 1983,  
où il s’est adjugé la 1re place. La même année, ce pilote a conquis le titre  
de Champion du monde de la catégorie reine. 

3

Châssis avant

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Aspect de la voiture à 
l’issue de cette séquence 
de montage. L’assemblage 
du châssis est maintenant 
terminé.

Étape 37-G

Les grands champions  
de moto en 500 cm³
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Panneaux de protection  
des garde-boue avant

Pièces fournies  
avec le numéro 38

38-1 �Panneau de protection  

du garde-boue avant droit

38-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

38-3 �Panneau de protection  

du garde-boue avant gauche

NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

38-1

38-3

38-2

Pièces fournies

38-1

38-2
38-2

38-2
38-2

38-3

2

Schéma de montage

Shelby 1000 : puissance maximale

Shelby 1000, une voiture spéciale 
développée à partir de la Mustang 
GT-500. Ce modèle reflète à la per-
fection la philosophie des automo-
biles créées par Shelby : séduisantes, 
exclusives et, surtout, très puissantes.
Pour la mettre au point, l’équipe de 
Shelby American Inc. se déplace dans 
le désert de Las Vegas, un endroit 
idéal pour essayer une voiture comme 
la Shelby 1000, automobile de haut 
niveau pour laquelle on a fait appel 
aux meilleurs composants disponibles 
sur le marché. En partant d’un mo-
teur V8 d’une cylindrée de 5,4 litres, 
et en ajoutant un compresseur volu-
métrique d’une capacité de 4 litres, 
les mécaniciens obtiennent un résul-
tat spectaculaire. De fait, cette voi-

ture est la plus puissante jamais 
construite par Shelby, tant en version 
routière, de 950 ch, que version Com-
pétition, qui dépasse les 1 100 ch !
La carrosserie de la Shelby 1000 se 
distingue de celle de la Mustang GT-
500 de série par un certain nombre 
d’éléments : le capot, les deux échap-
pements à l’arrière et les lignes des 
feux arrière. Pour que la sécurité soit 
à la hauteur des hautes performances 
du véhicule, on renforce le châssis, la 
suspension et l’axe de transmission. 
On adopte également des jantes de 
20 pouces permettant de loger des 
freins avant à disque refroidis et à 
étrier à 6 pistons. Les pneumatiques 
ont également fait l’objet d’une re-
cherche spécifique pour qu’ils trans-
mettent le mieux possible la puis-
sance à l’asphalte. Pour ce qui 
concerne la suspension, les mécani-
ciens ont effectué des réglages spé-
ciaux afin qu’elle soit parfaitement 
adaptée aux réactions d’un véhicule si 

particulier. Par ailleurs, on installe des 
instruments spécifiques, en plus de 
ceux du tableau de bord, fournissant 
des données sur le moteur.

Niveaux de puissance
Pour les amateurs de sensations 
fortes qui ne souhaitent pas aller 
jusqu’à la Shelby 1000, il existe une 
option appelée « Shelby GT-500 Su-
per Snake ». Ce package Super Snake 
propose deux niveaux de puissance : 
660  ch, ce qui représente déjà un 
chiffre extraordinaire, mais égale-
ment 840  ch, ce qui constitue sans 
doute un véritable summum pour 
une voiture routière. La Shelby GT-
500 Super Snake est en outre person-
nalisée extérieurement, avec un capot 
redessiné, un diffuseur en fibre de 
carbone et des pots d’échappement 
exclusifs. Enfin, l’aspect extérieur est 
complété par des bandes en deux 
couleurs sur la carrosserie et par les 
emblèmes du serpent (cobra).

Un « drag racer » routier
La Shelby GT-500 Super Snake de 
2013 peut monter jusqu’à 850 ch, 
atteindre 220 km/h en 10,6 secondes 
et offre deux versions, Coupé et 
Décapotable.
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Étape 38-A
Récupérez le châssis et placez-le sur votre table de travail. 
Posez les panneaux de protection des garde-boue  
(38-1 et 38-3) à côté du châssis, chacun du côté 
correspondant.

Étape 38-B
Commencez par monter le panneau de protection  
du garde-boue avant droit (38-1). Orientez-le comme  
le montre la photo. Notez que cette pièce est pourvue  
de pattes de fixation qui déterminent sa position  
sur le châssis.

Avant de fixer définitivement le panneau,  
assurez-vous qu’il est correctement  
emboîté des deux côtés.

Étape 38-D
Positionnez les pattes du panneau  
sur les tenons du châssis de manière  
à ce que les 2 pièces soient 
parfaitement assemblées.

Étape 38-C

Maintenant, montez le panneau 
de protection du garde-boue avant 
gauche (38-3) en l’orientant comme 
le montre la photo. De même que 
pour le panneau droit, les pattes 
de fixation de la nouvelle pièce 
déterminent sa position.

Étape 38-F

Après avoir vérifié que le panneau 
est correctement emboîté, fixez-le 
avec 2 vis MD06 (38-2). Comme 
précédemment, vissez le panneau 
jusqu’à ce qu’il soit immobilisé.

Étape 38-G
Ensuite, fixez le panneau avec 2 vis 
MD06 (38-2). Serrez les vis jusqu’à  
ce que le panneau soit immobilisé.

Étape 38-E

Aspect du châssis à l’issue  
du montage des panneaux  
de protection.

Étape 38-H
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Par ses acrobaties 
phénoménales, Ken Block est 
devenu une star des réseaux 
sociaux et des programmes  
de télévision consacrés aux 
sports extrêmes. Ce jeune 
homme est actuellement  
l’un des pilotes américains  
les plus populaires, un homme 
d’affaires prospère et même  
le protagoniste d’un jeu vidéo.

L es États-Unis comptent 
de grands pilotes de For-
mule 1, entre autres Mario 
Andretti et Eddie Cheever. 

Cependant, malgré leur passion pour 
les voitures, aucun d’eux ne brille en 
rallyes. Les titres mondiaux de la spécia-
lité tombent toujours dans l’escarcelle 
des pilotes européens et les grands 
noms de ce sport viennent du Vieux 
Continent. Cependant, actuellement, 
pour faire mentir la règle, le pilote 
de rallye le plus médiatique et le plus 
adulé des fans est un Américain : Ken 
Block. C’est l’un des grands virtuoses 
en matière d’acrobaties, de dérapage 
et de conduite de précision au volant 

d’une voiture de Course. La télévision 
et les réseaux sociaux ont fait de lui 
une vedette et ses audaces au volant 
mobilisent des millions de spectateurs. 
Spécialiste de la vidéo, champion  
d’X-Games, pilote de rallye, partici-
pant au Global Rallycross Cham-
pionship… rien de ce qui appelle au 
risque n’est étranger à ce Californien 
né à Long Beach le 21 novembre 
1967. Toutefois, sa véritable spéciali-
té, ce sont les gymkhanas au parcours 
émaillé d’obstacles qu’il faut franchir 
à toute vitesse – un spectacle auquel 
Block a donné une nouvelle dimen-
sion et grâce auquel il est devenu une 
étoile de premier plan.

Le pilote des acrobaties extrêmes
Image démente de la voiture de Ken Block « volant » au-dessus d’une rue  
de San Francisco. L’île d’Alcatraz en arrière-plan… C’est là qu’en 2012,  
le pilote a tourné sa célèbre vidéo Ultimate Urban Playground San Francisco.

3

Panneaux de protection des garde-boue avant

Ken Block,  
au-delà de l’impossible

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Les panneaux de protection des garde-boue

Cette photo montre le châssis à l’issue de cette 
séquence de montage ; les roues avant ont été  
mises en place pour désigner plus clairement  
la fonction des panneaux de protection.  
Ces éléments empêchent que les roues  
projettent vers l’intérieur du véhicule  
les pierres, la boue et les autres  
résidus se trouvant sur  
la route, évitant ainsi  
tout risque pour le bon  
fonctionnement  
du véhicule.
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Barres de direction

Pièces fournies  
avec le numéro 39

39-1 Barre de direction droite

39-2 Barre de direction centrale

39-3 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

39-4 Barre de direction gauche

39-5 Vis de 2,3 x 3 mm (MD02)

NOTE : l’aspect des pièces présentées  
dans ces pages peut être légèrement  
différent de celui des pièces fournies  
avec ce numéro.

39-3 39-5

39-439-239-1

Pièces fournies

39-1

39-2

39-3

39-3

39-4

39-5

39-5

2

Schéma de montage

Lee Iacocca, le père de la Mustang

velle Mustang souhaite des voitures 
esthétiquement séduisantes, puis­
santes, dotées d’une boîte de vitesses 
automatique et d’équipements pra­
tiques. À partir de ces données, Lee 
fait réaliser différentes esquisses. Celle 
de Don Frey et le premier prototype 
d’argile sortant de l’atelier de Gene 
Bordinat sont retenus. Le moment est 
venu de concrétiser le projet. Toute­
fois, Henry Ford  II ne se montre pas 

véritablement enthousiaste parce que, 
selon lui, une voiture de ce type ne va 
rien apporter de neuf à la gamme déjà 
offerte par la compagnie.
Cependant, Iacocca, loin de renoncer, 
fait son possible pour démontrer au 
patron de la firme qu’il se trompe. 
Dans cet objectif, il crée un véhicule 
dont les coûts d’investissement sont 
assez limités – grâce à l’utilisation de 
la plate-forme de la Falcon –, il lui 
donne une belle esthétique et il le 
baptise «  Mustang  », désignant le 
fameux pur-sang américain. Le résul­
tat est éloquent, et Henry Ford II, dé­
sormais pleinement rassuré, se dé­
clare enchanté de s’être fait ainsi un 
peu forcer la main. 

Passage chez Chrysler
Dès son lancement, la Mustang se ré­
vèle un succès commercial et propulse 
Ford en tête des ventes. Le prestige et 
la reconnaissance de Lee Iacocca au 
sein de la compagnie en sortent évi­
demment renforcés, au point que, en 
1970, il accède à la présidence de 
Ford. Mais les problèmes ne tardent 
pas à survenir. La crise des années 
1970 touche les résultats commer­
ciaux de la firme et Henry Ford II, dont 
les relations avec Iacocca n’ont jamais 
été simples, met fin aux fonctions du 
père de la Mustang en 1978.

Toutefois, cet ingénieur, d’origine 
italienne, jouit d’un immense pres­
tige au sein de l’industrie automo­
bile et il reçoit immédiatement une 
offre de Chrysler, compagnie qu’il 
intègre cette même année. Il y ap­
plique les méthodes qui ont fait son 
succès chez Ford et il réussit à re­
mettre sur les rails une firme qui tra­
verse alors l’un de ses moments les 
plus difficiles. Parmi ses initiatives les 
plus réussies, Iacocca lance la Ply­
mouth Voyager et la Dodge Cara­
van, créant ainsi un nouveau seg­
ment sur le marché, celui des mo­
nospaces. 
Par ailleurs, Iacocca, qui avait des re­
lations fructueuses avec Carroll Shel­
by quand il était chez Ford, fait de 
nouveau appel, dans les années 
1980, à celui qui a si bien démontré 
ses talents de préparateur. En 1983, 
les deux hommes lancent une ligne 
d’automobiles sportives sous la 
marque Dodge, dont la plus connue 
porte le nom de « Shelby Charger ». 

Confiant dans son œuvre 
Lors de la présentation de la 
Mustang, en avril 1964 au pavillon 
Ford de l’Exposition mondiale  
de New York, Iacocca a affirmé avoir 
le sentiment de lancer un véhicule 
qui allait compter dans l’histoire  
de l’automobile. La suite montrera 
qu’il avait raison.

Travailleur infatigable
Lee Iacocca a déployé une activité 
intense et a participé à bien des 
manifestations dans le domaine  
de la compétition automobile.  
On le voit ici (à droite) aux côtés  
de Benson Ford (à gauche)  
et du pilote Jim Clark (au centre),  
devant le moteur Ford destiné  
à la Formule Indy.

Positionnez la barre de direction 
droite (39-1) et la barre de direction 
centrale (39-2) comme le montre 
la photo. Faites particulièrement 
attention à l’extrémité de la barre  
de direction droite indiquée par  
une flèche ; la courbure de l’extrémité 
de cette pièce doit être positionnée 
comme le montre la photo.

Étape 39-A
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Assemblez les 2 pièces avec une vis MD06 (39-3).  
Serrez la vis jusqu’à ce qu’elle vienne en butée  
et qu’il soit impossible de la serrer davantage.

Étape 39-C
Positionnez l’œillet de l’extrémité de la barre de  
direction centrale sur l’œillet de l’extrémité de la barre  
de direction droite indiqué sur la photo.  
L’extrémité courbée de cette barre doit rester  
dans la même position que précédemment.

Étape 39-B
Récupérer la roue avant droite assemblée à l’occasion  
du fascicule 8. Montez l’œillet de l’extrémité de la barre  
de direction droite sur le tenon du porte-roue.  
Faites attention à la position de la courbure  
de l’extrémité de la barre.

Étape 39-I
Les 3 pièces que vous venez d’assembler doivent se 
présenter comme le montre la photo. Faites attention  
aux courbures des extrémités : elles doivent être orientées 
vers le haut.

Étape 39-H

Vérifiez que les pièces sont mobiles entre elles et qu’elles 
ne sont pas bridées. C’est grâce à ce jeu entre les 2 pièces 
que les roues pivoteront lorsque le volant sera manœuvré.

Étape 39-D
Présentez maintenant la barre de direction gauche (39-4)  
à l’autre extrémité de la barre centrale. Orientez les pièces 
comme le montre la photo.

Étape 39-E

Positionnez l’œillet de l’extrémité de la barre  
de direction centrale sur l’œillet de l’extrémité  
de la barre de direction gauche.

Étape 39-F
Assemblez les 2 pièces avec une autre vis MD06. Serrez-la 
jusqu’à ce qu’elle vienne en butée. Comme pour la barre 
droite, la barre gauche doit être articulée librement.

Étape 39-G

Fixer la barre au porte-roue avec une 
vis MD02 (39-5). Vissez la vis jusqu’à 
ce qu’elle vienne en butée.  
Ce montage doit permettre  
aux 2 pièces se s’articuler librement 
l’une avec l’autre car c’est grâce  
au jeu entre ces 2 pièces que la roue 
pivotera. Assurez-vous que la 
courbure de l’extrémité de la barre est 
orientée comme le montre la loupe.

Étape 39-J

Récupérez maintenant la roue  
avant gauche assemblée à l’occasion 
du fascicule 2. Emboîtez le tenon  
du porte-roue dans l’œillet libre  
de la barre de direction gauche. 
Assurez-vous que la courbure  
de l’extrémité de la barre est orientée 
comme le montre la photo.

Étape 39-K
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De climat très froid, l’Alaska 
compte quelques-unes des 
routes les plus dures et les plus 
dangereuses du monde.  
Le gel, la neige et les conditions 
extrêmes sont le lot courant  
de ces voies durant une bonne 
partie de l’année. Cependant, 
malgré leurs inconvénients, 
elles sont empruntées par  
des centaines de milliers  
de véhicules.

D e tous les territoires 
appartenant aux États-
Unis, l’Alaska, qui se 
trouve pour l’essentiel 

dans les zones arctiques, emporte lar­
gement la palme pour les conditions 
climatiques extrêmes. La «  dernière 
frontière » – nom qui lui est commu­
nément attribué – est le plus grand 
des 50 États qui constituent le pays, 
mais c’est aussi le moins peuplé, avec 
à peine 750 000 habitants pour une 
superficie de 1 717 854 km².
Et, depuis l’intégration, en 1867, de 
ce territoire riche en ressources natu­
relles au sein des États-Unis, les auto­

rités américaines ont tout mis en 
œuvre pour le doter d’un réseau de 
routes permettant la circulation ra­
pide des personnes et des marchan­
dises. Mais, même ainsi, les condi­
tions climatologiques et atmosphé­
riques sont si difficiles que certaines 
de ces routes ont la réputation d’être 
un véritable enfer.

Des routes  
quasi impossibles
L’Alaska Route 11, appelée également 
«  James W. Dalton Highway  » (du 
nom d’un ingénieur qui a supervisé de 
nombreux travaux dans l’État) est 

Conduite en très haute montagne
Vue impressionnante de la Dalton Highway au passage d’un col de montagne, 
Atigun Pass, à 4 739 m au-dessus du niveau de la mer. L’immensité du paysage 
enneigé nous fait paraître la route comme un simple chemin, si bien que cet énorme 
camion se confond avec la couverture neigeuse au point d’être à peine visible.

3

Barres de direction

Routes d’Alaska
Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Voici le résultat de cette 
phase de montage.

Étape 39-M

Assemblez les 2 pièces 
avec une autre vis MD02. 
Vissez la vis jusqu’à ce 
qu’elle vienne en butée et, 
comme précédemment, 
assurez-vous que les pièces 
s’articulent librement.

Étape 39-L
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Boîtier de direction  
et supports de bras
Pièces fournies  
avec le numéro 40

40-1 Supports de bras

40-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MD06)

40-3 Boîtier de direction

40-4 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

40-5 Cylindre de direction

40-6 Vis de 2,3 x 3 mm (MD02)

NOTE : l’aspect des pièces présentées  
dans ces pages peut être légèrement  
différent de celui des pièces fournies  
avec ce numéro.

40-1

40-1

40-5

40-2 40-6 40-4

40-3

Pièces fournies

2

40-1

40-4

40-2

Schéma de montage

La Ford GT

Toutefois, en décidant de «  res­
susciter » son automobile spor­
tive victorieuse, Ford doit 
faire face à une difficulté 
non négligeable. De fait, 
le droit d’utiliser le terme 
« GT40 » a été racheté, 
en 1999, par la société 
Safir GT40 Spares Ltd, 
laquelle n’exige pas 
moins de 40 millions de 
dollars pour le rétrocéder  ! La 
marque à l’ovale finit donc par choi­
sir un autre nom pour sa nouvelle 
sportive  : elle l’appelle tout simple­
ment Ford GT. 

Rendement  
extraordinaire
La division de Ford que l’on appelle 
SVT (Special Vehicle Team) est chargée 
de développer le véhicule du Cente­
naire. Elle utilise un châssis tubulaire 
en aluminium et un formidable mo­
teur V8 de 5,4 litres, placé en position 
centrale arrière, capable, avec ses 
500  ch de puissance, d’assurer des 
performances exceptionnelles : la voi­
ture accélère de 0 à 60  miles/h 

(96,5 km/h) en 3,6 s. 
Sur le quart de mile 
(402,3 m), distance en général rete­
nue pour évaluer la puissance des vé­
hicules aux États-Unis, elle est créditée 
de 12 secondes exactement, attei­
gnant ainsi 130 miles/h (209,2 km/h). 
Sa vitesse maximale est de 211 miles/h 
(339,5 km/h).
Si elle est fidèle à l’essence de la GT40 
et présente de grandes similitudes 
avec la voiture d’origine, la GT est plus 
grande, avec une longueur de 4,61 m, 
une largeur de 1,95 m et une hauteur 
de 1,10 m. Si l’extérieur est spectacu­
laire, l’intérieur se distingue par ses 
détails et sa finition, avec des interrup­
teurs à bascule comme sur les voitures 

de Compétition, et un 
tableau de bord revêtu 

de cuir. Pour ce qui 
concerne les instruments, 

les compteurs analogiques 
ont les mêmes positions que 

sur la GT40. En outre, pour les 
sièges, on retrouve les « orifices 

de réfrigération  », si caractéristiques 
du modèle d’origine. La voiture est 
également équipée d’éléments plus 
actuels, «  dissimulés  » pour ne pas 
compromettre le style rétro  : notam­
ment un système audio moderne, un 
climatiseur de dernière génération, 
des lève-vitres électriques et tout le 
nécessaire pour le confort et la sécuri­
té d’un véhicule du XXIe siècle. 
En décidant de lancer le projet de la 
GT, Ford, tout en rendant hommage 
à sa sportive de légende, poursuit 
également un autre objectif. Elle sou­
haite en effet concurrencer Ferrari  
– et concrètement son modèle 360 
Modena –, exactement comme la 
GT40 s’est mesurée aux bolides de la 
firme italienne dans les années 1960. 
La nouvelle Ford GT est fabriquée 
dans l’usine de Wixon, Michigan, 
États-Unis, jusqu’en 2006. Avec un 
prix de vente de 150 000 dollars, sa 
production (4 038 unités au total) est 
pour l’essentiel destinée au marché 
américain. 

Retour aux origines
En 2002, le président de la compagnie, 
Jim O’Connor, annonce la fabrication 
de la Ford GT, en hommage à la GT40 
qui, sous la houlette de Carroll Shelby, 
a remporté les 24 Heures du Mans.

UNE Image de sportive
En 2006, Ford a lancé une édition limitée aux couleurs de Gulf,  
le fabricant de lubrifiants qui a sponsorisé autrefois la GT40 
pendant plusieurs saisons. Cette édition, entre autres 
caractéristiques, permettait au client de choisir  
le numéro de compétition peint sur la voiture. 

40-6

40-5

40-2

40-3

40-1
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Introduisez le tenon du boîtier de direction dans l’orifice 
du longeron du châssis. Assurez-vous que la pièce est 
parfaitement emboîtée avant de la fixer.

Étape 40-H
Prenez maintenant le boîtier de direction (40-3).  
Il est également pourvu d’un tenon qui permet de le fixer 
au longeron du châssis et qui ne peut être emboîté  
que dans une seule position.

Étape 40-G

Maintenez le boîtier de direction  
avec la main, retournez le châssis  
et fixez le boîtier de direction  
avec la vis MP01 (40-4) sans la serrer 
exagérément. Une fois la pièce 
montée, le bras du boîtier doit être 
dirigé vers l’intérieur du châssis.

Étape 40-I

Positionnez maintenant l’œillet de l’extrémité du cylindre 
de direction (40-5) sur le tenon de la barre centrale de 
direction. Faites bien attention à l’orientation du cylindre 
de direction.

Étape 40-K
Récupérez les roues avant équipées des barres de direction 
à l’occasion du numéro précédant et positionnez-les 
comme le montre la photo. Le tenon de la barre centrale 
de direction doit être dirigé vers le haut.

Étape 40-J

Les 2 supports de bras (40-1) sont identiques. Les 2 pièces 
sont pourvues d’un tenon qui s’emboîte dans l’orifice 
correspondant réalisé dans les longerons du châssis avant.

Étape 40-B
Récupérez le châssis et placez-le à l’envers sur votre table 
de travail. Cette séquence de montage concernera  
la partie avant du châssis.

Étape 40-A

Emboîtez le premier support. La partie la plus volumineuse 
de la pièce devra être orientée vers l’intérieur du châssis.

Étape 40-C
Maintenez le support avec la main et retournez le châssis 
pour fixer le support avec une vis MD06 (40-2).  
Vissez jusqu’à ce que le support soit immobile.

Étape 40-D

Montez le second support (40-1) sur l’autre longeron. 
Comme précédemment, la partie la plus volumineuse  
de la pièce doit être orientée vers l’intérieur du châssis.

Étape 40-E
Retournez le châssis en maintenant le support  
à la main et fixez ce support avec une autre vis MD06. 
Vissez jusqu’à ce que le support soit immobile.

Étape 40-F



Le rêve américain

160160

Après la Première Guerre 
mondiale, l’avenir commercial 
de l’avion paraît incertain.  
En effet, les moteurs des 
aéroplanes sont en général 
considérés comme trop peu 
fiables pour le franchissement 
de grandes distances. 
Cependant, un jeune pilote  
de Detroit relève le défi de  
la traversée de l’Atlantique  
en solitaire dans un vol  
sans escale.

A u milieu des années 
1920, il s’agit de démon­
trer la sécurité du trans­
port aérien. Un vol sans 

escale au-dessus de l’Atlantique paraît 
être la meilleure façon d’en donner 
la preuve. Toutefois, une telle liaison, 
entre New York et Paris, semble alors 
tout à fait chimérique. Rappelons ici 
qu’il faut franchir 6 000 km. Le million­
naire Raymond B. Orteig offre alors 
un prix de 25 000 dollars de l’époque 
à celui qui réalisera son premier vol. 
Néanmoins, les aviateurs estiment en 
général qu’une telle tentative aurait 
toutes les allures d’un suicide.

À cette époque, Charles Lindbergh 
(1902-1974) est un jeune pilote du 
service postal aérien. Il a l’habitude de 
voler dans les pires conditions météo­
rologiques. Il se vante d’avoir un ex­
cellent sens de l’orientation et connaît 
un ingénieur de San Diego qui travaille 
à un avion révolutionnaire, conçu pour 
battre des records, et qui doit être 
baptisé Spirit of St. Louis.
Lindbergh – alors trop jeune – n’a pas 
pu s’engager dans la Grande Guerre. 
Mais il désire ardemment conquérir la 
gloire dans l’univers de l’aviation et 
considère que le défi de l’Atlantique 
serait un super moyen d’y parvenir. 

Des nuages à l’asphalte : la voiture du héros
Cette Franklin Airman de 1928 a appartenu à Charles Lindbergh. Actuellement,  
cette voiture étonnante est exposée au Saratoga Automobile Museum  
à Saratoga Springs, ville de l’État de New York.
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Boîtier de direction et supports de bras

Charles Lindbergh : l’homme 
qui sut relier deux continents

Résultat de cette phase de montage
Aspect des pièces montées dans la voiture terminée.

Note : la photo correspond au prototype.

Fixez le cylindre de direction avec  
une vis MD02 (40-6). Serrez la vis 
jusqu’à ce qu’elle vienne en butée 
et assurez-vous que le cylindre de 
direction s’articule librement avec  
la barre centrale.

Étape 40-L

Voici le résultat de cette phase de montage.

Étape 40-M
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