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Pont arrière, boîtier  
de différentiel et suspensions
Pièces fournies  
avec le numéro 24

24-1 �Seconde partie du pont arrière  

et du boîtier de différentiel

24-2 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

24-3 Ressorts du pont arrière

24-4 Vis de 2,3 x 4 mm (MP04)

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

24-1

24-3

24-4

24-2

Pièces fournies

Shelby, adieux à la compétition

93932

Shelby Ford Mustang – pas à pas

Les médecins soupçonnent des pro-
blèmes cardiaques et soumettent leur 
patient à différents examens. Le dia-
gnostic est clair : il s’agit d’une mala-
die coronarienne, ce que l’on appelle 
une « angine de poitrine ».

Le dernier  
championnat
Fixé sur son état de santé, Carroll 
décide d’arrêter la compétition pro-
fessionnelle. Il participera à sa der-
nière course les 3 et 4  décembre 
1960, et ainsi il termine sa carrière 
de la plus belle façon qui soit 
puisqu’il se classe à la 2e place, ce 

qui lui permet de s’adjuger le titre de 
champion décerné par l’USAC 
(United States Auto Club). Il s’agit 
d’un championnat de haut niveau, 
destiné aux Sports Cars, celles-là 
même qu’à l’époque, on retrouve en 
général en Formule 1.
Ce championnat de l’USAC – dispu-
té de 1958 à 1962 – est réservé aux 
pilotes très expérimentés. Le vain-
queur de la première édition fut Dan 
Gurney, sur Ferrari. Augie Pabst lui a 
succédé en 1959, au volant de Fer-
rari et de Scarab. Ken Miles l’empor-
tera en 1961, sur Porsche, et Roger 
Penske l’imitera en 1962, sur Coo-
per. En 1960, Shelby décide de s’en-
gager dans cette compétition et il 
s’impose au classement général avec 
un total de 1 035 points, suivi par 
Jim Hall, avec 762 points, et Jim Jef-
fords, avec 646 points. Les trois pi-
lotes sont au volant de Maserati Tipo 
61, Shelby préférant toutefois, pour 
certaines épreuves, une Scarab Mk I 
équipée d’un moteur Chevrolet.

Cette année-là, les courses sont très 
disputées car de nombreux pilotes 
ont déjà eu l’expérience de la For-
mule  1, à l’exemple de Ken Miles, 
qui conduit une Porsche 718 RS 60, 
et de Cyril Moss, sur Lotus 19 Cli-
max. Sur les 5 épreuves comptant 
pour le championnat, Shelby s’im-
pose à Riverside et à Divide, prend la 
2e place à Laguna Seca, la 5e de nou-
veau à Riverside et ne compte qu’un 
abandon – pour problème de boîte 
de vitesses – dans l’épreuve de Road 
America.
Après avoir inscrit son nom au palma-
rès de ce championnat, Shelby aban-
donne donc la course automobile, 
mais ne quitte pas pour autant le 
monde du sport mécanique. En 1961, 
il créé une école de pilotes d’élite, pour 
transmettre aux jeunes ce qu’il a acquis 
au cours de sa carrière. Carrol Shelby 
se lance en outre dans une nouvelle 
activité professionnelle comme prépa-
rateur d’automobiles, lesquelles seront 
les célèbres Shelby Cobra.

Schéma de montage

24-2

24-2 24-1

24-2

24-3

Des adieux sur Maserati
À bord de sa Maserati, Shelby se classe 2e de la dernière course du championnat  
de l’USAC, disputé à Laguna Seca. Ce classement lui suffit pour être proclamé 
champion de l’édition 1960.

Succès à la pelle
Shelby vient de gagner la seconde 
épreuve comptant pour le 
championnat de l’USAC, disputée  
sur le Continental Divide Raceway.  
À bord d’une Scarab Mk II, il devance 
nettement John Kilborn, le 2e au 
classement, en l’occurrence de près  
de 10 secondes.

24-4

24-3
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Pont arrière, boîtier de différentiel et suspensions Shelby Ford Mustang – pas à pas

Positionnez maintenant l’ensemble constitué du pont 
arrière et du couvercle du différentiel et montez les deux 
ressorts ou suspensions (24-3) sur les guides respectifs.

Étape 24-F Étape 24-G
Effectuer la même opération pour l’autre côté du 
pont. Montez les 2 vis MP01 restantes, sans les serrer 
exagérément.

Emboîtez le couvercle du différentiel dans les 2 petites 
encoches de la première partie du pont arrière. Observez 
sur la photo la position du couvercle : la découpe en forme 
de T à l’avant du couvercle doit être orientée comme  
le montre la photo.

Étape 24-A Étape 24-B

Étape 24-H Étape 24-I

Montez une autre vis MP01  
à l’extrémité du pont.  
Vous pouvez serrer, sans exagérer,  
les 2 vis que vous venez de monter.

Étape 24-E

Assemblez les 2 parties du pont arrière de manière  
à ce que le couvercle du différentiel soit maintenu  
par les 2 pièces.

Étape 24-C
Fixez les 2 parties du pont arrière ensemble avec les vis 
MP01 (24-2). Montez une première vis dans l’orifice 
indiqué sur la photo par une flèche.  
Ne serrez pas la vis complètement.

Étape 24-D

Récupérez le couvercle du différentiel (23-1) et la première 
partie du pont arrière (23-3) fournis avec le fascicule 23  
et préparez la seconde partie du pont arrière (24-1) que 
vous trouvez dans ce numéro.

Positionnez le châssis comme le montre la photo et, 
en maintenant les ressorts pour qu’ils ne tombent pas, 
introduisez les guides dans les orifices indiqués sur la photo.

Assurez-vous que les guides sont correctement introduits 
dans les orifices du châssis.



Le rêve américain
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Les gigantesques stations-
service américaines offrent 
tout ce qu’il faut pour donner 
réalité au rêve américain  
de voyage et de liberté.  
En effet, les camionneurs,  
pour l’essentiel, et les autres 
usagers peuvent se reposer  
et se distraire dans  
les énormes Truck stop.

Q uand on voyage par 
la route aux États-
Unis, étant donné les 
grandes distances, il 

faut pouvoir se reposer de temps en 
temps, et reprendre des forces. C’est 
pourquoi les stations-service ont évo-
lué. Simples pompes à essence au 
début, elles sont devenues de vastes 
complexes offrant aux conducteurs 
toutes les commodités. L’Iowa 80 en 
donne un bon exemple. C’est une 
gigantesque station située sur l’auto-
route 80, celle qui traverse le pays 

d’est en ouest. Cette voie majeure, 
qui relie les États du New Jersey, sur 
l’Atlantique, et de la Californie sur le 
Pacifique, est une artère essentielle 
pour le transport routier aux États-
Unis. Elle est empruntée quotidienne-
ment par des milliers de véhicules.
À l’origine, l’Iowa 80 est une petite 
station avec un terrain aménagé pour 
le stationnement des camions. Tenue 
par la famille Peel, elle compte des 
pompes à essence, une petite bou-
tique, un atelier de réparation et un 
restaurant. Mais elle voit sa clientèle 

Carburant, mais aussi restauration et jeux
Le ravitaillement en carburant n’est pas la seule fonction des stations-service.  
On y trouve aussi des restaurants divers et ce qu’il faut pour s’amuser.  
Il s’agit ici du panneau publicitaire, spectaculaire, du Farris Truck Stop,  
dans l’État du Missouri. Tous les services y sont ouverts 24 h sur 24.
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Pont arrière, boîtier de différentiel et suspensions

Stations-service… 
Tout un univers

Pour terminer, fixez l’autre extrémité du pont avec une 
autre vis MP04. Avant de la serrer, vérifiez que les pièces 
sont correctement emboîtées.

Maintenez le pont arrière contre le châssis et retournez 
l’ensemble pour fixer le pont avec une vis MP04 (24-4). 
Avant de la serrer, assurez-vous que l’ensemble est bien 
positionné.

Étape 24-KÉtape 24-J

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

Note : la photo du modèle proposé ici est celle du prototype.



Ressort à lames arrière  
gauche et fixations
Pièces fournies  
avec le numéro 25

25-1 Ressort à lames arrière gauche

25-2 Main du ressort à lames

25-3 Axes de main / jumelle

25-4 Jumelle du ressort à lames

25-5 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

25-6 Platine support de l’amortisseur gauche

25-7 Vis de 1,8 x 4 mm (MP05)

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

25-1

25-6

25-3
25-7

25-5

25-4

25-2

Pièces fournies

La Mustang en rallye

97972

Shelby Ford Mustang – pas à pas

Schéma de montage

25-5

25-7 25-7

25-6

que divers points du parcours sont 
enneigés, ce qui représente un pro-
blème supplémentaire pour la voi-
ture. En effet, celle-ci, malgré son 
poids et sa traction arrière, se meut 
avec difficulté sur route glissante. En 
dépit de toutes ces difficultés, Greder 
réalise un excellent rallye. De surcroît, 
il est favorisé par la décision des com-
missaires de disqualifier les pilotes des 
voitures dont les phares ne sont pas 
réglementaires. C’est ainsi que la 
Mustang se classe 1re dans la Classe 4 
du Groupe 1, et 11e au classement 
général, honorable ! 
Après ce bon résultat, et même si plu-
sieurs équipes s’engagent encore 
dans d’autres rallyes européens, les 
objectifs sportifs de la Mustang se si-
tuent de nouveaux en Amérique du 
Nord, son principal marché (car le 
modèle ne se vend pas encore en 
Europe). 

compétition a lieu au Tour de France 
automobile de 1964. C’est une 
course éprouvante, qui compte pour 
le Championnat du monde d’Endu-
rance. La tentative est couronnée de 
succès puisque la Mustang de 
l’équipe d’Alan Mann, pilotée par le 
Britannique Peter Procter, avec pour 
copilote Andrew Cowan, de même 
nationalité, remporte la victoire dans 
la catégorie Tourisme. 

Le défi de Monte-Carlo
Le triomphe de la Mustang dans le 
Tour de France incite plusieurs équipes 
à continuer à utiliser la voiture dans 
ce type de compétition. Ainsi, en 
1966, Henri Greder, champion de 
France des rallyes dans la catégorie 
Tourisme, s’inscrit avec son copilote, 
Martial Delalande, dans l’épreuve la 
plus importante du calendrier, en 
l’occurrence dans le rallye de Monte-
Carlo. Cette compétition est bien dif-
férente du Tour de France, avec un 
parcours très sinueux qui avantage 
nettement les voitures légères et 
agiles, un état de fait vérifié. 
Tout indique que la Mustang va avoir 
du mal à obtenir un résultat. D’autant 

L’aventure est donc périlleuse mais, 
néanmoins, plusieurs équipes s’en-
gagent avec la Mustang dans les ral-
lyes les plus exigeants. La première 
apparition de la Ford dans ce type de 

Grand triomphe en France
Peter Procter et Andrew Cowan 
posent avec leur Ford Mustang après 
leur victoire dans le Tour de France 
automobile 1964.

Le facteur neige
La neige, présente dans les secteurs  
sinueux du rallye de Monte-Carlo 1966, 
n’est pas favorable à une voiture aussi 
lourde et volumineuse que la Mustang.  
Au contraire, un autre modèle de Ford,  
la Cortina, que l’on voit ici, est bien adapté 
à ces conditions. 

25-1

25-3

25-3

25-5

25-2

25-4
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Ressort à lames arrière gauche et fixations Shelby Ford Mustang – pas à pas

Comme précédemment, utilisez une paire de pinces pour 
emmancher l’axe. Une fois la main et la jumelle montées, 
le ressort à lames peut être fixé au châssis.

Étape 25-F Étape 25-G
Introduisez l’autre axe (25-3) dans la jumelle et le ressort  
à lames. L’axe doit pénétrer jusqu’à ce qu’il soit en butée.

Étape 25-A

Prenez maintenant le ressort  
à lames et emboîtez la main 
(25-2) à l’extrémité la plus 
proche de l’orifice central.

Étape 25-B

Étape 25-H

Étape 25-I

Répétez maintenant cette opération pour l’autre extrémité 
du ressort à lames. Observez la position de montage  
de la jumelle (25-4).

Étape 25-E

Maintenez les 2 pièces assemblées et introduisez  
un des axes (25-3) dans la main et le ressort à lames 
jusqu’à ce qu’il vienne en butée. L’extrémité rainurée  
de l’axe doit dépasser comme le montre la photo.

Étape 25-C

Terminez d’emmancher l’axe avec une paire de pinces 
à bec strié. La vue détaillée montre la pièce totalement 
introduite.

Étape 25-D

Observez avec attention le ressort 
à lames (25-1). Sa partie centrale 
présente un orifice plus proche de 
l’extrémité avant que de l’extrémité 
arrière. La photo montre également 
l’emplacement de montage de la 
main / jumelle du ressort à lames  
(25-2) et (25-4).

Positionnez le châssis comme le 
montre la photo. Présentez le ressort 
à lames de manière à ce que son 
orifice central coïncide avec  
le pont arrière.

Ensuite, emboîtez la jumelle du 
ressort à lames dans l’orifice prévu  
à cet effet dans le châssis. La jumelle 
doit être parfaitement emboîtée  
en position.



Le rêve américain
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En Amérique, l’objectif premier 
des courses de voitures 
consiste à divertir le public.  
Et s’il est un spectacle 
séduisant pour les passionnés 
d’automobile, c’est bien celui 
d’étranges bolides accélérant 
pour atteindre jusqu’à  
500 km/h, au milieu  
de flammes, d’explosions  
et de hurlements  
de pneumatiques.

D ans les drag races 
(courses d’accéléra-
tion), il n’y a pas de 
virages ni de grille de 

départ ni de dépassement limite. Et 
l’explosion des moteurs sur la ligne 
d’arrivée est considérée comme nor-
male. Les bolides, les dragsters, ne 
ressemblent pas à une Formule 1. On 
dirait des avions sans ailes ou des mis-
sile sur roues. Et cette comparaison 
n’est pas gratuite : beaucoup de ces 
monstres sont équipés de moteurs à 
réaction provenant de vieux chasseurs 
de combat et utilisent des carburants 
qui, ailleurs, sont considérés comme 

des explosifs. Tout pour accélérer plus 
vite que l’adversaire sur un quart de 
mille – un peu plus de 400 m !

La folie  
des années 1920
Les heureuses années 1920 ne se li-
mitent pas à un bouleversement dans 
la musique, la peinture et la mode. 
C’est aussi une période prospère dans 
laquelle les « caprices », jusque-là ré-
servés aux privilégiés, deviennent ac-
cessibles aux classes moyennes. Les 
motocyclettes et les automobiles, 
produites en énorme quantité aux 
États-Unis durant la Première Guerre 

Courses d’accélération : le spectacle avant tout !
Deux dragsters de la catégorie Top Fuel prennent le départ lors d’une épreuve 
éliminatoire d’une compétition qui s’est déroulée à Pomona, le 21 février 1966.  
À cette époque, le moteur était placé devant le conducteur. 
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Ressort à lames arrière gauche et fixations

Dragster : courses 
en ligne droite

Pour terminer de fixer le ressort  
à lames, montez la platine support 
de l’amortisseur gauche (25-6) sur les 
brides du pont arrière. Positionnez-la 
comme le montre la photo et fixez-la 
avec 2 vis MP05 (25-7). Le montage 
de cette platine est provisoire car 
d’autres opérations de montage 
seront réalisées dans cette zone à 
l’occasion d’un prochain numéro.

Répétez les opérations précédentes 
pour l’autre extrémité du ressort 
à lames. Emboîtez la main dans 
l’ancrage du châssis, vérifiez 
l’ajustement et fixez la pièce  
avec une autre vis MP01 (25-5). 
Comme précédemment,  
ne serrez pas la vis exagérément.

Tout en maintenant la jumelle  
du ressort à lames pour l’empêcher 
de se séparer du châssis, montez  
par le dessous une vis MP01 (25-5) 
dans l’ancrage correspondant.  
Vissez la vis jusqu’en butée,  
sans serrer exagérément.

Étape 25-LÉtape 25-KÉtape 25-J

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

Note : la photo du modèle proposé ici est celle du prototype.
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26-7

Amortisseur et frein  
arrière gauche
Pièces fournies  
avec le numéro 26

26-1 �Support d’amortisseur arrière 

gauche

26-2 Corps d’amortisseur arrière gauche

26-3 Axe d’amortisseur arrière gauche

26-4 Vis 2,3 x 4 mm (MP01)

26-5 Piston d’amortisseur arrière gauche

26-6 Vis 2,3 x 3 mm (MP03)

26-7 Frein arrière gauche

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

26-1

26-4 26-6

26-7

26-2

26-5

Pièces fournies

Ford réinvente la Mustang
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Shelby Ford Mustang – pas à pas

Schéma de montage

Un modèle plus pratique
En 1974, pour la première fois, on peut 
acquérir le modèle de Ford avec une 
carrosserie de type hatchback, ce qui 
lui donne un caractère nettement plus 
pratique. 

Une esthétique particulière
Côté style, la Cobra II se distingue  
par la forme de ses pare-chocs,  
une décoration spécifique et une fausse 
prise d’air sur le capot. 

26-3

26-5

26-6

Les créatifs de la marque reprennent 
donc un nom demeuré prestigieux, 
« Cobra », qui a été utilisé en 1968 
pour diverses versions de la Mustang. 
Et, en 1976, la marque lance la Co-
bra II. Toutefois, les modifications ap-
portées au nouveau modèle ne 
concernent que l’esthétique. Elles ac-
centuent son image de sportive, lui 
donnant un aspect similaire aux ver-
sions de Shelby, mais sans améliorer 
en rien le rendement. Ce choix suscite 
certaines critiques, mais le modèle se 

vend bien, surtout auprès des conduc-
teurs les plus jeunes. Par la suite, Ford 
introduit de nouveaux changements, 
mais toujours sur la même ligne et 
sans modification radicale. 
En 1977, la marque crée un modèle 
doté d’une carrosserie T-Top, pour 
compenser le fait que la deuxième 
génération n’a pas de version déca-
potable. Un an plus tard sort la King 
Cobra, une voiture sportive d’aspect, 
mais qui ne se distingue pas non plus 
par ses performances. Cette version 
est la première à avoir recours au sys-
tème métrique pour la dénomination 
du moteur, et arbore sur la carrosserie 
l’emblème « 5.0 », pour le moteur V8 
de 5  l. Mais une nouvelle crise du 
pétrole intervient en 1979 et Ford 
doit encore s’adapter à la situation. 
C’est le moment de lancer la troi-
sième génération. 

gourmand et un prix plus serré. C’est 
sur ces bases qu’en 1974 apparaît la 
deuxième génération, que l’on appelle 
la « Mustang  II ». Elle abandonne la 
plateforme de la Falcon, utilisée 
jusque-là, au profit de celle de la Ford 
Pinto, plus petite. Pour le moteur, l’un 
des principaux attraits de la première 
génération, Ford n’offre plus que deux 
options : un 2,3 l de 4 cylindres et de 
88 ch, et un 2,8 l V6 de 105 ch.
Ainsi, la nouvelle Mustang s’adapte à 
la période de crise, ce qui lui permet 
de connaître le succès commercial. 
Mais le président de la marque, Lee 
Iacocca, veut offrir quelque chose de 
plus à ses clients. Et comme il n’est 
pas possible d’opter pour un moteur 
plus puissant, il privilégiera désormais 
la qualité de la finition et le confort 
de l’habitacle. Cette stratégie portera 
ses fruits et voici que les ventes conti-
nuent de grimper. 

La solution Cobra
Malgré le succès de la Mustang II, la 
direction de Ford souhaite toujours 
que la voiture retrouve le caractère 
sportif qu’elle avait autrefois. 

26-2

26-1

26-3
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Amortisseur et frein arrière gauche Shelby Ford Mustang – pas à pas

Après avoir monté l’embase du support sur le châssis, 
assurez-vous que le corps de l’amortisseur est 
effectivement orienté vers le pont arrière.

Maintenez le châssis et l’amortisseur d’une main, 
retournez le châssis et fixez le support d’amortisseur  
au châssis avec une vis MP01 (26-4).

Étape 26-F

Étape 26-G Étape 26-H

Emboîtez le tenon de l’embase  
du support d’amortisseur dans 
l’orifice du châssis indiqué par  
une flèche sur la photo.  
Le corps d’amortisseur doit être 
orienté vers le pont arrière.

Étape 26-A

Introduisez l’axe d’amortisseur (26-3) dans le support  
du corps d’amortisseur. Une extrémité de l’axe est rainurée 
et elle doit ressortir, comme le montre la photo.

Étape 26-B
Terminez le montage de l’axe au moyen d’une paire  
de pinces à bec strié.

Étape 26-C

Déposez la platine et conservez-la soigneusement,  
avec ses vis, pour l’utiliser ultérieurement.

Étape 26-E
Sur le châssis, dévissez la platine-support de l’amortisseur 
montée provisoirement à l’occasion du fascicule 
précédent.

Étape 26-D

Montez le corps d’amortisseur arrière 
gauche (26-2) sur son support (26-1) 
en respectant l’inclinaison des pièces 
l’une par rapport à l’autre.

Étape 26-K
Avec une paire de pinces, maintenez 
le corps d’amortisseur monté sur le 
châssis et introduisez le piston dans 
le corps d’amortisseur.

Étape 26-I Étape 26-J
Ensuite, récupérez la platine-support 
de l’amortisseur démontée à l’étape 
26-E et introduisez le piston de 
l’amortisseur (26-5) dans l’orifice 
indiqué par une flèche sur la photo.

Assemblez les 2 pièces avec une vis 
MP03 (26-6) sans la serrer 
exagérément.



Le rêve américain
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Le supercross est une évolution 
du motocross, apparue aux 
États-Unis au début des années 
1970. Cette discipline se 
déroule dans un stade et se 
dispute à travers des manches 
éliminatoires. C’est l’un des 
grands spectacles de sport 
mécanique en Amérique. 

D ans les années 1960, 
si le motocross rem-
porte un franc succès 
en Europe, il n’en va 

pas de même aux États-Unis, malgré 
l’organisation de championnats spé-
cifiques dans divers États par l’Ameri-
can Motorcyclist Association (AMA). 
Par ailleurs, Edison Dye, entrepreneur 
originaire de Californie et admirateur 
du motocross européen, consent de 
gros efforts pour promouvoir ce sport 
dans son pays. Grâce à lui, des Cham-
pions du monde comme les Belges 
Roger De Coster et Joël Robert, ou 
comme le Suédois Bengt Aberg, par-

ticipent aux championnats américains 
et contribuent à populariser la spécia-
lité dans le pays. Parmi tous les pilotes 
européens qui courent alors aux 
États-Unis, c’est De Coster, cinq fois 
Champion du monde, qui connaît la 
plus grande notoriété auprès des 
amateurs américains : il devient la ré-
férence des jeunes qui veulent réussir 
dans la discipline. 
À cette époque cependant, les pilotes 
américains qui participent aux 
épreuves organisées par l’AMA sont 
loin d’avoir le haut niveau des spécia-
listes européens. On considère alors 
qu’ils ont très peu de chances de rem-

Vitesse vertigineuse sur espace minimal
Le supercross concentre tout le caractère spectaculaire du motocross sur l’espace 
réduit d’un stade de sport. On voit ici l’instant du départ du championnat  
de supercross organisé par l’AMA à Daytona, en 2006.
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Amortisseur et frein arrière gauche

Le supercross,  
un pur spectacle

Cette photo montre l’emplacement du frein arrière gauche 
(26-7) à l’extrémité du pont. Conservez soigneusement 
cette pièce pour la monter à l’occasion d’un prochain 
numéro.

Remontez la platine-support de l’amortisseur et fixez-la 
avec les vis correspondantes.

Étape 26-MÉtape 26-L

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

Note : la photo du modèle proposé ici est celle du prototype.



Roue arrière gauche
Pièces fournies  
avec le numéro 27

27-1 Jante

27-2 Pneumatique

27-3 Vis de 2,3 x 3 mm (MP03)

27-4 Enjoliveur avec écusson Shelby

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

27-4

27-1 27-2

27-3

Pièces fournies

Les Shelby Cobra actuelles
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Schéma de montage

Exemplaire numéro Un
Le musée de Shelby American Inc.  
est fier de présenter la toute première 
Shelby Cobra. Ce modèle est équipé 
d’un puissant moteur V8, fabriqué  
par Ford.

été conçu pour la compétition, et la 
427, un autre modèle de Course qui 
avait fait ses débuts dans le Cham-
pionnat du monde des Constructeurs 
de la FIA en 1966.
Par rapport au modèle d’origine, la 
Street compte un certain nombre de 
modifications qui améliorent le ren-
dement et la sécurité. La 289 FIA, 
fabriquée soit en aluminium, soit en 
fibre de verre, intègre également de 
nombreux composants actuels, mais 
conserve en revanche la suspension 
à ressorts, une caractéristique qui 
permet de retrouver pratiquement 

les sensations du modèle des années 
1960. Quant à la Shelby Cobra 427, 
disponible depuis 1997, elle est équi-
pée d’une suspension indépendante, 
avec également une carrosserie en 
fibre de verre ou en aluminium.

Versions  
« anniversaire »
En 2012, Shelby American Inc. crée 
une Shelby Cobra en édition limitée, à 
seulement 50 exemplaires, pour com-
mémorer le cinquantenaire de cette 
automobile lancée en 1962. Deux 
ans plus tard, elle fête l’anniversaire 

de la 289 FIA, voiture de Course de 
1964. Ce sont alors 50 exemplaires 
qui voient le jour en 2014, avec des 
équipements modernes, notamment 
des freins à disques sur les 4 roues et 
un châssis renforcé.
Ces versions sont peintes en bleu 
Viking avec des bandes horizontales, 
et conservent le cercle blanc qui, à 
l’origine, entourait le numéro utilisé 
en compétition. Ces modèles exclu-
sifs peuvent être considérés comme 
de véritables voitures de Course, 
préparées et adaptées pour être 
conduites sur route. Elles ne peuvent 
que séduire les véritables passionnés 
des Shelby Cobra. Outre la Shelby 
American Inc., il n’existe qu’une seule 
société autorisée à commercialiser 
des répliques des Shelby Cobra, qui 
portent le nom de « Superformance 
Mk III » et qui sont construites sous li-
cence de Carroll Shelby Licensing Inc. 

Un modèle très dynamique
Shelby American Inc., depuis 2006, 
construit ce modèle 427, doté  
d’un système de suspension  
indépendante moderne,  
qui améliore son efficacité  
dynamique.

27-1

27-2

27-4

27-3

2
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Étape 27-A
Introduisez la jante (27-1) dans le pneumatique (27-2). 
Rappelez-vous le conseil donné dans le numéro 7,  
page 25, pour faciliter le montage des pièces fournies  
à cette occasion. Procédez comme vous l’aviez déjà fait,  
en introduisant d’abord qu’une seule partie de la jante.

Étape 27-F
Ensuite, poussez la roue jusqu’à ce qu’elle vienne en butée 
contre la fusée de roue.

Introduisez le reste de la jante de manière à ce que  
le pneumatique l’enveloppe complètement. À l’issue  
du montage, laissez l’ensemble au repos pour  
que le pneumatique reprenne sa forme initiale.

Étape 27-B

Fixez la roue à la fusée avec une vis MP03 (27-3),  
sans la serrer exagérément.

Étape 27-G

Emboîtez le frein dans la jante comme le montre la photo. 
La partie argentée du frein doit être face à l’intérieur  
de la jante.

Étape 27-D
Vérifiez maintenant que la roue tourne librement.

Étape 27-I
Récupérez le frein (26-7) fourni avec le fascicule précédent. 
Vérifiez que son encoche s’accouple parfaitement avec  
le tenon de la jante.

Étape 27-C
En appuyant dessus, montez l’enjoliveur avec l’écusson 
Shelby (27-4) de manière à ce qu’il masque la vis que vous 
venez de visser.

Étape 27-H

Étape 27-E
Récupérez le châssis, retournez-le, 
et présentez la roue que vous venez 
d’équiper sur la fusée de roue arrière 
gauche. Il est nécessaire de tenir le 
frein afin qu’il ne se désolidarise pas 
de la roue pendant le montage.
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Le SEMA Show de Las Vegas 
est l’une des grandes 
manifestations américaines  
du tuning – la personnalisation 
des automobiles – et elle 
rassemble les meilleurs 
professionnels du secteur.  
Son succès va croissant  
et les grands constructeurs 
automobiles s’y intéressent  
de plus en plus.

L as Vegas est la ville amé-
ricaine connue pour être 
la cité du Jeu. Les tou-
ristes du monde entier 

se pressent dans ses casinos, mais 
la cité, avec ses hôtels prestigieux et 
ses centres commerciaux luxueux, 
est aussi le théâtre de foires et d’évé-
nements divers. Nous nous intéres-
serons ici à une manifestation auto-
mobile, en l’occurrence un Salon très 
spécifique, qui porte le nom officiel 
de SEMA Show. 
Chaque année, depuis 1967, la socié-
té organisatrice, Speciality Equipment 
Market Association (SEMA), rassemble 

fabricants et créateurs d’accessoires 
destinés au tuning des automobiles. 
Ce show ne se limite pas à présenter 
les nouveautés en passe d’être com-
mercialisées, mais c’est aussi et avant 
tout une vitrine d’exposition d’idées 
nouvelles. Certaines sont très perti-
nentes et d’autres franchement ex-
travagantes, mais toutes ont un seul 
objectif : donner à chaque voiture un 
caractère unique.

Véhicules à la carte
Le SEMA Show repose sur une indus-
trie puissante, celles des composants 
automobiles. Il s’agit d’un secteur qui 

Tuning créatif et voitures uniques
Le SEMA Show donne à voir les réalisations les plus spectaculaires.  
Lors de l’édition 2009, MOPAR, le département de Chrysler spécialisé dans  
les pièces de rechange, les accessoires et la personnalisation, a présenté cette 
automobile spectaculaire, conçue pour participer à des épreuves d’accélération.
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Roue arrière gauche

Le SEMA Show  
de Las Vegas

Aspect de la roue arrière gauche une fois montée  
sur le châssis.

Étape 27-K
Retournez le châssis, posez-le sur une surface plane 
et appuyez doucement dessus pour vérifier le bon 
fonctionnement de la suspension de la roue que vous 
venez de monter.

Étape 27-J

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

Note : la photo du modèle proposé ici est celle du prototype.



Garde-boue  
de la roue arrière gauche
Pièces fournies  
avec le numéro 28

28-1 �Garde-boue  

de la roue arrière gauche

28-2 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.

28-2

28-1

Pièces fournies

La troisième génération de la Mustang
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Schéma de montage

Deux carrosseries, 
trois moteurs
La Mustang est disponible à 2 et 3 
portes et ses nouvelles lignes repré-
sentent une véritable déclaration d’in-
tention de la part de Ford. L’inclinaison 
du capot vers l’avant et les formes 
sculptées du toit indiquent nettement 
le caractère sportif du véhicule, dont 
l’aérodynamisme demandera 136 
heures de travail intense, pas moins, 
dans la soufflerie de l’université du 
Maryland. Construite en matériaux lé-
gers, et sur une nouvelle plate-forme, 
avec une distance entre essieux de 
2 550  mm, la Mustang 1979 a une 
longueur supérieure de 4 cm par rap-
port à celle du modèle 1978, et son 
volume intérieur est augmenté de 
20  %. Ce caractère plus spacieux 
concerne toutes les parties de l’habi-
tacle. Ainsi, par exemple, à l’arrière de 
la voiture, les passagers disposent de 
davantage d’espace pour les jambes. 
Tous les modèles, à 2 portes comme à 
3 portes, ont en outre un coffre nette-
ment plus grand que celui de la Mus-
tang précédente.
La mécanisation est également nou-
velle. La gamme proposée commence 
avec un moteur turbo d’une cylindrée 

de 2,3 l et d’une puissance de 119 ch. 
Selon Ford, ce moteur a une puissance 
similaire à celle d’un V8, mais pour 
une consommation d’essence nette-
ment inférieure. Il permet à la Mus-
tang d’accélérer de 0 à 55 miles 
(88,514  km/h) en un tout petit peu 
plus de 8 secondes. Ford propose aus-
si deux autres mécanisations : un mo-
teur V6 de 2,8 l – avec boîte automa-
tique –, et un puissant V8 et 5 l, à 4 
vitesses et boîte automatique en op-
tion. Les autres nouveautés, concer-
nant la dynamique, sont l’adoption 
d’une nouvelle direction à crémaillère 
et pignon, et la présence d’une barre 
stabilisatrice sur le train avant.

Détails et options
Pour améliorer le comportement de la 
voiture et éprouver davantage de 
plaisir au volant, l’acheteur peut choi-
sir diverses options spécifiques. En 
effet, Ford lui propose, entre autres, 
une suspension à amortisseurs de 
dureté variable, des bagues plus ri-
gides pour la suspension avant, une 
barre stabilisatrice arrière plus effi-
cace et des pneumatiques au com-
portement plus sportif  : les Michelin 
TRX. De surcroît, la gamme des fini-

tions disponibles est vaste  : la plus 
luxueuse est dénommée Ghia, mais 
on peut également choisir la version 
sportive Cobra, à 3 portes. À l’inté-
rieur, les Mustang 1979 sont dotées 
d’une gamme d’instruments com-
plète, avec notamment un voyant de 
pression d’huile et un voyant d’alter-
nateur.
Il faut aussi signaler, parmi les nom-
breuses options offertes par la firme à 
l’ovale, un certain nombre de sys-
tèmes inédits sur la Mustang, notam-
ment la fermeture centralisée des 
portes, l’essuie-glace sur la lunette 
arrière, la transmission manuelle avec 
un système de contrôle de vitesse ou 
des équipements sonores de haute 
qualité. Et comme le caractère sportif 
n’est pas antinomique au confort, le 
modèle 1979 comporte aussi certains 
détails comme le réglage à quatre 
positions du siège du conducteur et 
la direction assistée.

Un grand succès commercial
L’expérience montre que Ford, avec  
la troisième génération de la Mustang,  
a visé juste. Jusqu’à la fin de sa production, 
en 1993, elle s’est vendue à plus de  
2,5 millions d’exemplaires. On voit ici l’une  
des dernières unités de cette génération.

28-2
28-2

28-2

28-1

2
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Étape 28-A
Récupérez le châssis, retournez-le et observez  
les 3 supports situés autour de la roue arrière gauche.  
Ils serviront à fixer le garde-boue (28-1).

Étape 28-E
Ensuite, fixez l’arrière du garde-boue avec une autre 
vis MD06. Comme précédemment, ne serrez pas la vis 
complètement.

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

Étape 28-B
Pour terminer, fixez l’avant du garde-boue avec  
la troisième vis MD06. Serrez définitivement les 3 vis,  
mais sans forcer.

Étape 28-F

Aspect du garde-boue de la roue 
arrière gauche une fois monté sur  
le châssis.

Étape 28-G

Utilisez 3 vis MD06 (28-2) 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 28-D
Avant de le visser, assurez-vous que le garde-boue  
est parfaitement emboîté.

Étape 28-C
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Avec la couleur jaune 
universellement connue,  
les taxis new-yorkais,  
les yellow cabs,  
sont emblématiques de la ville 
aux gratte-ciel. Leur histoire 
remonte au début du  
XXe siècle et elle est aussi 
mouvementée que celle  
de la Grosse Pomme. 

E n 1907, Harry N. Allen 
trouve que le prix de 
5 dollars exigé par un 
chauffeur de taxi pour 

une course de moins de un kilomètre 
et demi est du vol pur et simple. Il n’a 
pas tort de se scandaliser. Au début 
du XXe siècle, de fait, une telle somme 
représente 126 dollars d’aujourd’hui. 
Mais, en ce temps-là, les services de 
transport de passagers à New York 
sont totalement anarchiques. Il n’y a 
pas de tarifs fixes, les chauffeurs ne 
sont pas professionnels et le confort, 
comme le prix de la course, dépend 
du bon vouloir de celui qui tient le vo-
lant. Indigné de cet état de fait, Allen 

estime que les choses peuvent être 
améliorées. Il importe alors de France 
65 voitures à moteur à essence et 
crée la New York Taxi Cab Company.
Allen sait exactement ce qu’il veut  : 
mettre en place le premier service 
moderne de taxis professionnels des 
États-Unis. Il décide de faire peindre 
toutes ses voitures d’un jaune criard 
afin qu’elles attirent l’attention des 
clients, et, pour éviter que ceux-ci se 
fassent extorquer une somme abu-
sive, il installe des taximètres à tarif 
unifié. Enfin, il impose à ses chauf-
feurs des règles de bonne conduite. 
Toutefois, ses taxis ne sont pas pour 
autant bon marché  : 50 cents par 

Différents modèles, mais une seule couleur
À l’heure actuelle, les taxis qui parcourent les rues de New York sont  
de marques très diverses, mais tous sont jaunes. Cette photographie  
a été prise le 28 septembre 2011 à Times Square, une zone à forte  
concentration de taxis.
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Garde-boue de la roue arrière gauche

Les taxis new-yorkais

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

Note : la photo correspond au prototype.

Le garde-boue
Le garde-boue est un élément 
de la carrosserie monté sur 
chacune des roues du véhicule. 
Il a pour fonctions principales 
de protéger le soubassement 
de la voiture et d’éviter  
que la boue, les pierres, etc. 
projetées par les pneumatiques 
en rotation présentent  
un danger pour les piétons  
et les autres automobilistes.

Cette composition virtuelle des éléments du châssis assemblés 
jusqu’à maintenant montre la position du garde-boue, pièce qui sera 
ultérieurement recouverte par la carrosserie.



Ressort à lames arrière  
droit et fixations
Pièces fournies  
avec le numéro 29

29-1 Ressort à lames arrière droit

29-2 Main du ressort à lames

29-3 Axes de main / jumelle

29-4 Jumelle du ressort à lames

29-5 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

29-6 �Platine support  

de l’amortisseur droit

29-7 Vis de 1,8 x 4 mm (MP05)

29-3

29-4

29-5

29-7

29-1

29-2

29-6

Pièces fournies

1967. Nouveau triomphe au Mans
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versaire, en Amérique, de leur défaite 
au Mans de l’année précédente.
Après ce désastre initial, l’équipe de 
Shelby et les techniciens de Ford se 
mettent au travail pour trouver des 
solutions au problème. Les possibili-
tés sont réelles puisque les voitures 
utilisées à Daytona n’étaient pas 
neuves. Il s’agissait des Mk II de 1966, 
simplement adaptées.

Nouvelles voitures 
pour le Mans
Après avoir résolu les problèmes de fia-
bilité, le test suivant, cette fois avec des 
voitures neuves, aura lieu aux 12 
Heures de Sebring. Les Mk IV, récem-
ment étrennées, y remportent une 
belle victoire. Ainsi, pour la 35e édition 
des 24 Heures du Mans, Ford envoie 
en France une escadre certes réduite, 
mais très prometteuse, constituée de 2 
Mk IV et d’une Mk  IIB, voiture moins 
performante. Par rapport aux proto-
types qui ont triomphé en 1966, les 
GT40 Mk  IV représentent une nette 
évolution. En effet, elles sont dotées 
d’un nouveau châssis, leur rendement 
est amélioré et leur puissant moteur 
V8, de 7 l de cylindrée, est modifié sur 
plusieurs points. Les pilotes sont excel-

lents  : avec Bruce McLaren et Mark 
Donohue pour l’une des voitures, et les 
Américains Dan Guerney et A.J. Foyt 
pour la seconde. Quant à la Mk IIB, elle 
est confiée à Ronnie Bucknum et à 
Paul Hawkins. 
L’épreuve commence le 10  juin 1967 
et, au bout d’une heure et demie, Ford 
est déjà au commandement. La GT40 
Mk IV de Gurney et de Foyt se montre 
dès le début la plus rapide et ses pi-

lotes s’assurent une marge confor-
table de quatre tours d’avance sur 
leurs poursuivants. Cependant, pour 
Ford, la victoire est encore loin d’être 
acquise. Le Britannique Michael 
Parkes, au volant d’une Ferrari 330 P4 
officielle et associé à l’Italien Ludovico 
Scarfiotti, tente de provoquer un re-
tournement de situation durant la 
nuit. Pendant de nombreux tours, il 
talonne de près la GT40, à seule fin de 
pousser les leaders à la faute. Mais 
Gurney, qui tient le volant à ce mo-
ment de l’épreuve, réussit à conserver 
son calme et à ne pas tomber dans le 
piège tendu par ses adversaires. 
Finalement, Gurney et Foyt s’im-
posent, couvrant au total 388 tours, 
4 de plus que la Ferrari de Parkes et 
de Scarfiotti. La 3e place revient à une 
autre Ferrari, pilotée par Willy Mai-
resse et Jean Blaton, et qui a bouclé 
377 tours. Le succès de l’équipe de 
Shelby American Inc. est complété 
par la 4e place obtenue par McLaren 
et Mark Donohue.
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NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.
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29-1

29-3

29-3
29-2

29-4

29-5

29-7
29-7

29-5

29-6

Triomphe mérité
Épuisés mais heureux de leur 
performance, A. J. Foyt (à droite)  
et Dan Gurney, sur la première 
marche du podium, savourent 
pleinement leur belle victoire  
aux 24 Heures du Mans. 

Une épreuve très dure
La troisième voiture inscrite par Shelby 
American Inc., la GT40 Mk IIB, a dû se 
résoudre à abandonner dans les dernières 
heures de la compétition. 
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Positionnez maintenant le châssis 
comme le montre la photo.  
Présentez le ressort à lames  
de manière à ce que son orifice 
central coïncide avec le pont arrière.

Étape 29-G

Observez attentivement le ressort à lames arrière droit 
(29-1). Sa partie centrale présente un orifice plus proche 
de l’extrémité avant que de l’extrémité arrière.  
La photo montre également l’emplacement de montage 
de la main / jumelle du ressort à lames (29-2) et (29-4).

Étape 29-A
Prenez maintenant le ressort à lames et emboîtez la main 
(29-2) à l’extrémité la plus proche de l’orifice central. 
Maintenez les 2 pièces assemblées et introduisez un  
des axes (29-3) dans la main et le ressort à lames jusqu’à 
ce qu’il vienne en butée. L’extrémité rainurée de l’axe  
doit dépasser comme le montre la photo.

Étape 29-B

Terminez d’emmancher l’axe avec une paire de pinces  
à bec strié.

Étape 29-C

Introduisez le second axe (29-3) dans la jumelle et le ressort 
à lames. L’axe doit pénétrer jusqu’à ce qu’il soit en butée.

Étape 29-E
Comme précédemment, utilisez une paire de pinces  
pour emmancher l’axe.

Étape 29-F

Procédez ensuite de la même manière pour monter  
la jumelle (29-4) à l’autre extrémité du ressort à lames. 
Observez la position de la jumelle sur la photo.

Étape 29-D

Ensuite, emboîtez la jumelle du 
ressort à lames dans l’orifice prévu  
à cet effet dans le châssis. Vérifiez 
que la jumelle est parfaitement 
emboîtée en position.

Étape 29-H

Tout en maintenant la jumelle  
du ressort à lames pour l’empêcher 
de se séparer du châssis, Fixez-la  
au châssis par le dessous avec une vis 
MP01 (29-5). Vissez la vis jusqu’en 
butée, sans serrer exagérément.

Étape 29-I
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Pendant longtemps, Hummer  
a été un symbole à 4 roues  
de la puissance américaine 
militaire, avec des véhicules 
accompagnant les forces 
états-uniennes sur tous  
les champs de bataille,  
et économiques, quand  
les versions civiles sont 
devenues des joujoux  
de milliardaires.

J usqu’à la fin des années 
1970, l’armée améri-
caine est équipée de la 
Jeep. Elle est pratique et 

légère, mais c’est un véhicule vétéran, 
qui n’a pratiquement pas changé de-
puis la Seconde Guerre mondiale et 
elle est évidemment devenue obso-
lète, tant sur le plan des performances 
que pour ses capacités tactiques. Les 
autorités militaires décident donc 
de mettre au concours la concep-
tion d’un nouvel engin capable de 
prendre la relève de cette Jeep pour le 
dernier quart du XXe siècle. Selon les 
spécifications, il doit s’agir d’un véhi-
cule apte, entre autres, à transporter 
4 soldats avec leur équipement de 
combat au complet, ayant les qualités 

d’un tout-terrain et une boîte auto-
matique – les jeunes soldats n’étant 
pas habitués à conduire des voitures 
à boîte manuelle. 
Deux marques présentent alors des 
prototypes  : l’Italienne Lamborghini, 
avec le modèle Cheetah, et AM Ge-
neral, installée dans l’Indiana et spé-
cialisée dans le matériel lourd.
Les solutions proposées sont diffé-
rentes : Lamborghini a conçu un 4x4 
léger, de type buggy, à carrosserie en 
fibre de verre, qui est en fait une ac-
tualisation de la Jeep. AM General, 
soumet quant à lui un véhicule nette-
ment plus lourd et plus grand – de 
presque 5  m – pouvant être utilisé 
comme plate-forme pour une arme. 
Les militaires, dans un premier temps, 

Deux versions d’un tout-terrain
En 1992, AM General crée le Hummer H1, 
une version civile du Humvee utilisé  
par l’armée des États-Unis.  
Par la suite, apparaîtront les versions  
H2 et H3, également civiles et de 
dimensions réduites. L’image montre  
un H1 (à droite) à côté de la version 
militaire.
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Ressort à lames arrière droit et fixations

Hummer :  
de la guerre 
à la route

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

Note : la photo correspond au prototype.

Pour terminer de fixer le ressort à lames, montez  
la platine support de l’amortisseur (29-6) sur les brides  
du pont arrière. Positionnez-la comme le montre la photo 
et fixez-la avec 2 vis MP05 (29-7). Le montage de cette 
platine est provisoire car d’autres opérations de montage 
seront réalisées dans cette zone à l’occasion d’un prochain 
numéro.

Étape 29-K
Répétez les opérations précédentes pour l’autre extrémité 
du ressort à lames. Emboîtez la main dans l’ancrage  
du châssis, vérifiez l’ajustement et fixez la pièce avec  
une autre vis MP01 (29-5). Comme précédemment,  
ne serrez pas la vis exagérément.

Étape 29-J



Amortisseur  
et frein arrière droit
Pièces fournies  
avec le numéro 30

30-1 �Support d’amortisseur  

arrière droit

30-2 Corps d’amortisseur arrière droit

30-3 Axe d’amortisseur arrière

30-4 Vis de 2,3 x 4 mm (MP01)

30-5 Piston d’amortisseur arrière droit

30-6 Vis de 2,3 x 3 mm (MP03)

30-7 Frein arrière droit

30-2

30-4

30-3

30-6

30-5 30-730-1

Pièces fournies

1983, le retour de la Mustang Cabriolet
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Cabriolet serait construite au siège 
même de Ford, dans l’usine de Dear-
born et dans une zone des installa-
tions qui, jusqu’alors, n’a pas encore 
été utilisée.

Une production  
très spéciale
Les voitures destinées à devenir des 
cabriolets viennent de la chaîne de 
montage des Mustang à toit rigide et 
les modifications nécessaires sont 
exécutées sur une ligne de produc-
tion spécifique  : elle consistent no-
tamment à doter le véhicule d’une 
plus grande rigidité structurelle, par le 
biais du renforcement des mon-
tants A et de l’espace destiné au ta-
bleau de bord. On change également 
divers panneaux et on ajoute des sou-
dures, là encore dans l’objectif d’amé-
liorer la rigidité de l’ensemble. Ainsi, 
la Mustang Cabriolet offre le compor-
tement d’une véritable sportive.
La phase finale du montage comprend 
divers contrôles, qui concernent no-
tamment la vérification de l’étanchéité 
de la capote. En l’occurrence, un aspect 
important pour ce type de voiture ! 

C’est pourquoi, Ford avait soin d’ef-
fectuer un examen poussé de l’élé-
ment sous-traité par un fournisseur 
extérieur. Quant à l’espace intérieur, 
comme c’est le cas pour la grande 
majorité des cabriolets, la largeur des 
places arrière, pour les occupants, est 
inférieure à celle de la version à toit ri-
gide, bien que la distance entre les 
deux rangées de sièges soit la même. 
Pour ce qui concerne le moteur, Ford 
équipe sa nouvelle décapotable 
comme la Mustang « fermée », c’est-
à-dire que l’on peut opter pour le 2,3 l 
de 88 ch, le 2,3 l turbo de 145 ch, le 
3,8 V6 de 112  ch ou le 5,0 V8 de 
175 ch. Par la suite, la puissance sera 
augmentée pour dépasser 200 ch. 
La nouvelle Mustang décapotable est 
lancée sur le marché en 1983 et, pen-

dant les dix ans que devrait durer la 
troisième génération, elle va repré-
senter 10  % des ventes totales, un 
chiffre important si l’on considère 
que son prix est sensiblement supé-
rieur à celui des version Coupé et 
Hatchback. En outre, grâce à un ac-
cord de sous-traitance, ce modèle est 
également commercialisé avec le logo 
de Chrysler, sous la forme de la LeBa-
ron Cabriolet, dont l’esthétique est 
très similaire à celle de la Mustang, à 
l’exception de quelques détails bien 
spécifiques comme, par exemple, la 
capote de toile et la forme, légère-
ment différente, des fenêtres arrière. 

La Mustang de 1993
Le modèle de 1993 présente certaines 
différences esthétiques avec ses 
prédécesseurs, notamment le pare-chocs  
et les phares.
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NOTE : l’aspect des pièces présentées 
dans ces pages peut être légèrement 
différent de celui des pièces fournies 
avec ce numéro.

Schéma de montage

Présentation à Denver
Un an avant son lancement sur  
le marché, la Mustang Cabriolet  
de troisième génération est présentée  
à Denver. On voit ici le nouveau modèle 
entre une Ford Capri RS et la Mustang 
décapotable de 1965.

30-4

30-7

30-2

30-3

30-1

30-5

30-6
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Montez le corps d’amortisseur arrière 
droit (30-2) sur son support (30-1) 
en respectant l’inclinaison des pièces 
l’une par rapport à l’autre.

Étape 30-A
Après avoir monté l’embase du 
support sur le châssis, assurez-vous 
que le corps de l’amortisseur est 
effectivement orienté vers le pont 
arrière.

Étape 30-E

Introduisez l’axe d’amortisseur 
(30-3) dans le support du corps 
d’amortisseur. Une extrémité  
de l’axe est rainurée et elle doit 
ressortir, comme le montre la photo. 
Terminez le montage de l’axe  
au moyen d’une paire de pinces  
à bec strié.

Étape 30-B

Sur le châssis, dévissez la platine support  
de l’amortisseur (29-6) montée provisoirement  
à l’occasion du fascicule précédent.  
Déposez la platine et conservez-la soigneusement,  
avec ses 2 vis, pour l’utiliser ultérieurement.

Étape 30-C
Avec une paire de pinces, emboîtez le tenon de l’embase 
du support d’amortisseur dans l’orifice du châssis indiqué 
par une flèche sur la photo. Le corps d’amortisseur doit 
être orienté vers le pont arrière.

Étape 30-D

Maintenez le châssis et l’amortisseur d’une main, 
retournez le châssis et fixez le support d’amortisseur  
au châssis avec une vis MP01 (30-4).

Étape 30-F

Assemblez les deux pièces avec une vis MP03 (30-6) sans 
la serrer exagérément.

Étape 30-H
Introduisez le piston fixé à la platine support dans  
le corps d’amortisseur monté sur le châssis.  
En même temps, montez la platine support  
de l’amortisseur à son emplacement.

Étape 30-I

Ensuite, récupérez la platine support de l’amortisseur 
démontée à l’étape 30-C et introduisez le piston de 
l’amortisseur (30-5) dans l’orifice indiqué par une flèche 
sur la photo.

Étape 30-G
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L’image de J. F. Kennedy, 
assassiné par balles dans  
sa limousine filant à grande 
vitesse dans les rues de Dallas, 
fait partie de l’histoire du  
XXe siècle. Ce crime, qui a 
profondément traumatisé  
la société américaine, a aussi 
entraîné un changement 
radical dans la conception  
des voitures présidentielles. 

J usqu’en 1919, le Pré-
sident des États-Unis ne 
dispose pas de voiture 
officielle. Avant cette 

date, il utilise sa voiture personnelle 
ou l’un des véhicules de la flotte de 
la Maison Blanche. Curieusement, le 
magistrat suprême de ce grand pays 
dispose d’un train spécial, officielle-
ment présidentiel, toujours prêt pour 
lui à la gare de Washington, mais n’a 
pas d’automobile dédiée à sa fonc-
tion. William McKinley, élu en 1897, 
et Theodore Roosevelt Président des 

États-unis de 1901 à 1909 achètent 
l’un et l’autre une Stanley Steamer et 
l’incorporent à la flotte de la Maison 
Blanche pour qu’elles soient tenues 
en permanence à leur disposition. 
Mais ces véhicules ne sont pas consi-
dérés comme voitures présidentielles 
– et, de fait, elles ne le sont pas.
William Howard Taft, élu en 1909, 
utilise sa voiture personnelle pendant 
tout son mandat. En revanche, son 
successeur, Woodrow Wilson, élu en 
1913, se déplace, à partir de 1919, 
dans une voiture conçue spéciale-

La voiture présidentielle la plus célèbre de l’histoire
La limousine dans laquelle se trouvait John F. Kennedy lorsqu’il a été assassiné, 
en 1963, est la voiture américaine la plus tristement célèbre. On voit ici  
le Président, à côté de son épouse et du gouverneur du Texas John Connally, 
dans la ville de San Antonio (Texas), la veille de l’attentat qui lui a coûté la vie. 
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Amortisseur et frein arrière droit

Les voitures présidentielles 
américaines

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

Note : la photo correspond au prototype.

Cette photo montre l’emplacement du frein arrière droit 
(30-7) à l’extrémité du pont. Conservez soigneusement 
cette pièce pour la monter sur votre Mustang à l’occasion 
d’un prochain numéro.

Étape 30-K
Fixez la platine support de l’amortisseur avec les vis 
correspondantes.

Étape 30-J



La Mustang familiale, un prototype unique 
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style de la voiture américaine tradi-
tionnelle. La marque dispose déjà de 
plusieurs modèles de ce type, mais 
aucun sur la base de la Mustang. Elle 
conçoit donc un prototype, baptisé 
« Station Wagon », qui, paradoxale-
ment, n’a que 3 portes. Il s’agit-là, 
évidemment, d’une grave imperfec-
tion, quand on souhaite créer une 
voiture familiale. En effet, même si sa 
porte arrière est très grande, elle 
n’offre absolument pas la facilité 
d’accès aux places arrière des mo-
dèles à 4 portes. 
Pour justifier cette structure, les 
concepteurs expliquent qu’une évo-
lution de la Mustang, quelle qu’elle 

soit, doit conserver son ADN sportif. 
La carrosserie de la Station Wagon 
présente donc un profil stylisé, avec 
des vitres plus vastes, une ceinture de 
caisse haute et des détails spécifiques 
comme une prise d’air entre la porte 
avant et la roue arrière, située à une 
hauteur différente sur les deux côtés 
du prototype – la voiture n’ayant 
donc pas le même aspect, selon 
l’angle de vue sous lequel on la re-
garde. Le modèle a finalement une 
apparence dynamique et sportive, 
mais n’a pas les caractéristiques dis-
tinctives d’une familiale, malgré ses 
grandes dimensions et son vaste ha-
bitacle (une longueur de 4,61  m, 

pour un empattement de 2,74  m). 
Ford décide donc de baser ses voi-
tures familiales sur d’autres modèles, 
et ce projet est abandonné.

Nouvelle tentative
Cependant, quelques années plus 
tard, la marque tente à nouveau de 
convertir la Mustang en modèle fami-
lial. En 1975, en effet, la carrosserie 
de la deuxième génération est adap-
tée pour aboutir à la création d’un 
prototype baptisé « Wagon-Back ». Il 
s‘agit d’une 3 portes, dotée d’une 
grande surface vitrée, de panneaux 
latéraux en bois et de barres de toit 
pour les bagages. C’est une familiale 
compacte puisqu’elle a les mêmes 
dimensions externes que la Mustang 
Berline, utilisée comme base du pro-
jet, en l’occurrence 4,44  m de long 
pour un empattement de 2,44  m. 
Toutefois, comme pour la Station Wa-
gon de 1966, elle en restera au stade 
du prototype sans atteindre les étapes 
suivantes du développement. Après 
ce second essai, Ford abandonne dé-
finitivement l’idée de créer une va-
riante familiale de la Mustang. 

Familiale de seconde génération
Ford, en 1976, crée un nouveau prototype 
familial sur la base de la Mustang de 
seconde génération, mais le prototype ne 
sera pas non plus commercialisé.
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Un précédent plus heureux
Dans les années 1940, Ford avait 
commercialisé un modèle de type 
familial, dénommé « Woody ».  
On voit ici un spécimen parfaitement 
conservé, qui se trouve à Queensland, 
en Australie. 

Roue arrière droite
Pièces fournies  
avec le numéro 31

31-1 Jante

31-2 Pneumatique

31-3 Vis de 2,3 x 3 mm (MP03)

31-4 Enjoliveur avec écusson Shelby

31-4

31-2

31-3

31-1

Pièces fournies

Schéma de montage

31-1
31-3

31-2

31-4

Conseil  
technique

Souvenez-vous que pour 
faciliter son montage sur 
la jante, il est possible 
d’utiliser un sèche-cheveux 
afin d’assouplir légèrement 
le pneumatique. Il n’est pas 
nécessaire de le chauffer 
exagérément car, grâce à son 
excellente qualité, le matériau 
du pneumatique s’assouplit 
relativement facilement. NOTE : l’aspect des pièces présentées dans ces pages peut être légèrement différent de celui des pièces 

fournies avec ce numéro.
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Étape 31-A
Placez la jante (31-1) dans le pneumatique (31-2) 
en procédant comme pour l’assemblage des autres 
roues. Suivez le conseil donné à la page précédente et 
commencez par n’introduire qu’une partie de la jante.

Étape 31-F
Montez la roue sur l’axe en appuyant jusqu’à ce qu’elle 
vienne en butée.

Introduisez le reste de la jante de manière à ce que  
le pneumatique l’enveloppe complètement. Une fois  
la roue assemblée, laissez le pneumatique reprendre  
sa forme originale.

Étape 31-B

Fixez la roue à l’axe avec une vis MP03 (31-3), sans la 
serrer exagérément.

Étape 31-G

Montez le frein dans la jante comme le montre la photo. 
La face argentée du tambour doit être orientée vers 
l’intérieur de la jante.

Étape 31-D

Assurez-vous maintenant que la roue montée tourne 
librement sur son axe.

Étape 31-IRécupérez le frein arrière droit (30-7) fourni avec  
le fascicule précédent. Le tenon situé sur la jante  
est destiné à s’emboîter dans la découpe du frein.

Étape 31-C

Montez à force l’enjoliveur avec l’écusson Shelby (31-4) 
afin qu’il masque la vis que vous venez de serrer.

Étape 31-H

Étape 31-E
Récupérez le châssis et présentez la 
roue assemblée à l’étape précédente 
sur l’axe de roue arrière droit. Il est 
nécessaire de maintenir le frein à la 
main afin qu’il ne se désolidarise pas 
de la roue pendant cette opération.
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Les épreuves de Flat Track  
se déroulent sur une piste 
cendrée ou sablée et sont 
l’expression la plus 
authentique des courses  
de motos aux États-Unis.  
Les machines utilisées sont  
en effet techniquement très 
simples, mais le spectacle est 
assuré par les dérapages et  
les dépassements incessants.

A u début du XXe siècle, 
dans les fêtes foraines, 
aux États-Unis, l’un des 
spectacles les plus pri-

sés s’appelle le « mur de la mort »  : 
sur une petite piste circulaire, inclinée 
à 45°, des motos tournent à toute 
vitesse, jouant sur la force centri-
fuge. Ce numéro connaît un succès 
certain, mais le public se lasse vite de 
voir simplement tourner des motos, 
et s’en détourne bientôt pour des at-
tractions plus spectaculaires. Les gens 
préfèrent voir de véritables courses de 

motos, avec des chutes et des dépas-
sements, des vainqueurs et des vain-
cus. C’est pourquoi on voit apparaître 
de grands circuits en bois. Toutefois, 
ils seront également délaissés parce 
que la piste, qui se détériore rapide-
ment, devient dangereuse pour les 
courageux pilotes en cas de chute, à 
cause des éclats de bois pouvant cau-
ser de graves blessures. 
Les organisateurs cherchent donc à re-
lancer ce type de compétition à moto 
sur d’autres terrains. Ils font de nom-
breuses tentatives et s’aperçoivent no-

Un spectacle typiquement américain
Aux États-Unis, les courses de Flat Track sont une grande tradition.  
On voit ici, en tête, Brad Baker, l’actuel Champion de l’AMA Pro Flat Track  
dans le pays, et le troisième plus jeune pilote de l’histoire à avoir remporté  
cette compétition. 
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Roue arrière droite

Flat Track :  
la folie sur 2 roues

Voici l’aspect de la roue arrière droite une fois montée  
sur le châssis.

Étape 31-K
Posez le châssis sur une surface plane et appuyez 
doucement dessus pour vérifier le bon fonctionnement  
de la suspension de la roue que vous venez de monter.

Étape 31-J

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

Note : la photo correspond au prototype.
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