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r des 6 « Productions » qui nous at-
tendent, moteur chaud.
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Souvent, les capots et les couvercles de
coffre sont allégés. Certaines toles et ar-
matures peuvent étre forées comme un
bloc d'emmenthal. Parmi les six voitures
essayées, c’est sur I’Audi Coupé que le re-
glement tolére la plus forte diminution de
poids par rapport a 1’origine : de
1050 kg, on peut passer a 812 kg, soit
23 %o d’écart.

Pour situer le degré d’élaboration des mo-
teurs, observons que l'augmentation de
puissance par rapport a la valeur d’ori-
gine varie de 61 % dans le cas de ]la BMW
635 CSi a... 167 % sur la Peugeot
505 Turbo. Avec 400 ch, la version
« Production » posséde donc une puis-
sance maxi prés de 2,7 fois supérieure a
celle du modéle d’origine. Par consé-
quent, il ne faut guére s’étonner du fait
que ces moteurs, superbement travaillés,
possédent le caractére d’authentiques mé-
caniques de course : ils tournent a hauts
régimes, répondent avec vivacité et leur

L'arceau de sécurité constitue
un veritable chdssis tubulaire
sous la coque.

sonorité est grisante. Plus surprenante est
la souplesse qu’ils continuent d’afficher
sur une large plage de régimes, un signe
supplémentaire de bon sens et de sante¢
dans leur préparation. Sur les voitures es-
sayées, les carburateurs multicorps font
I'unanimité pour I'alimentation des mo-
teurs « atmosphériques », tandis que les
« turbos » sont logiquement équipés d'un
systéme d’injection.

Comme le veut le réglement, ce sont prin-
cipalement les largeurs de jantes et de
pneus qui situent les limites de la tenue de
route : en matiére de suspensions, le ré-
glement permet généralement de bien s’en
sortir au départ du systéme d’origine et,
de méme qu’en Groupe A, les libertés
sont grandes dans |’élaboration des
freins. Le poids et sa répartition en fonc-
tion de I'implantation mécanique d’ori-
gine restent donc des parametres trés im-
portants. Les dimensions générales et les
propriétés aérodynamiques ne sont pas
non plus a négliger dans le choix du mo-
déle de base.

L’Alfetta : championne
sans discussion.

Si nous commengons par I'Alfetta, c’est
tout simplement parce que nous avons
choisi 1’ordre alphabétique pour vous em-
mener a bord des six rivales. Leurs diffé-
rences sont finalement trop profondes
pour qu’on puisse les comparer selon un
ordre de préférence. C’est le role de la
course d’établir entre elles une hiérar-
chie : un jugement basé sur des impres-
sions de conduite serait, dans ce cas
précis, bien trop arbitraire.

Selon une tradition qui a cours dans
I’aviation de chasse, la portiére gauche est
décorée par un embléme dont la répéti-
tion correspond au nombre de victoires
épinglées pendant la saison. Sept tréfles a
quatre feuilles : le tableau est impression-
nant, bien qu’il manque la derniére, celle
du patron Snobeck 4 Montlhéry... Par
rapport a la version essayée I’an passé, la
GTV6 « Snobeck » a évolué en maturité,
sans modifications vraiment fondamenta-
les. Bernard Mangé, dit « Nanar », qui
prépare les moteurs dans I’atelier jumeau
de la société Sodemo, annonce 286 ch a
8 300 t/mn et confirme par 1’évidence
d’une excellente fiabilité la maitrise qu’il
a acquise du V6 Alfa. Outre I’excellente
préparation générale, on observe le souci
consacré au détail. Pour en témoigner,
citons les flasques qui recouvrent le voile
des jantes arriére afin de peaufiner le pro-
filage, ainsi que la recherche au niveau
des écoulements internes : sous le capot,
I’air frais capté a ’avant est dirigé vers les
carbus et les séparations l'isolent de la
chaleur dégagée par les tubulures
d’échappement.

Au volant de I’Alfa, on a plus 'impres-
sion de conduire un vrai prototype de
course qu’une voiture de tourisme, Par-
faitement mise au point, son équilibre est
saisissant et c’est un régal de D’inscrire
dans n'importe quel virage, qu'il s’agisse
d’une épingle serrée ou d'une courbe ra-
pide. On la sent parfois lever une roue,
mais plutoét que de songer a s’en plaindre,
on apprécie 'intérét d’une suspension qui
continue de remplir son réle, sans que les

- pilotes habituels aient jugé bon de recou-

rir a une dureté excessive. L’efficacité de
I’amortissement semble d’ailleurs étre un
des meilleurs atouts de 1’Alfa, en associa-
tion avec 'avantage de ses masses excel-
lemment réparties. L’ensemble em-
brayage-boite-pont-freins réuni au centre
de la voie arriere offre, en quelque sorte,
un contrepoids judicieux au moteur avant
et favorise la motricité. Le V6, alimenté
par six carburateurs dell’Orto, chante
bruyamment, comme s’il était seulement
né pour la compétition. Son aptitude a
explorer les hauts régimes (maxi
8 600 t/mn) arrive presque 4 masquer sa
tonalité un peu rauque. Sa plage d’utilisa-
tion est tellement vaste qu’on hésite un
peu a I'emmener vers des vitesses de rota-
tion aussi élevées. Des rapports de trans-
mission un peu longs pour Magny-Cours
ne permettaient pas de tirer la quintes-
sence de la courbe de puissance sur la 5¢
dans la ligne droite. Douée d’une vitesse
élevée et d'une agilité d’autant plus avan-
tageuse que les virages sont rapides, 1'Al-
fetta GTV6 peut se permettre de perdre
un peu en accélérations par rapport aux
voitures les plus puissantes. Elle est d’au-
tant plus amusante a conduire que ses
pneus Dunlop a plis croisés tolérent da-

L’Alfetta, congue d’origine
avec une bonne répartition des masses,
est dotée d’un équilibre saisissant.

vantage les glissades que des carcasses ra-
diales. Contrairement a4 la voiture d’ori-
gine, 'agrément et la précision de la
commande de boite sont irréprochables,
grédce 4 une commande spécifique.

La seule petite déception provient du frei-
nage, qui constitue un des rares domaines
encore perfectibles sur cette voiture cham-
pionne. Malgré la présence, comme en
Groupe A, des étriers doubles de la Fl

Lesatouts du moteur champion :
286 ch et une excellente fiabilite.




sur les roues avant, les freins semblent
vite souffrir du poids. Pratiquement, cela
se traduit par un allongement de la pédale
qu’on aimerait plus franche et, dans les
cas les moins favorables, par une légere
baisse d'eff: é. Dans la plupart des si-
tuations, lequipe Snobeck parvient a
contourner ces petites dlffmli en modi-
fiant la répartition des fr s I’arriere
et en jouant sur la qualité des plaquetle\
Mais §’il faut chercher un pomt faible a
I’Alfa, c’est sirement la qu’il se situe.
Meéme s'il ne met pas en péril une effica-
cité qui résulte surtout de I’homogénéité
et qui s’est confirmée sur presque tous les
types de tracés.

Audi Coupé : la gageure
du « tout-a-l'avant ».

Une traction avant peut-elle faire une
bonne voiture de circuit ? Des hommes
continuent de lutter pour démontrer que
c’est possible et la preuve a déja été faite
avec des puissances relativement mo

tes, c’est-a-dire sur les petites cylindrées
qui tirent pdrtl des pneus actuels trés
adhérents. Tl n’empéche que les « tout-a-

D'UN COUP D'OEIL Alfetta

GTV 6
1210 kg

980 kg
— 19 %

= Poids d'origine

160 ch 4 5 600 t/mn|130 ch & 5 900 t/mn {139 ¢h 4 § 300 t/mn218 ch a 5 ‘?GO t/mn|150 ¢h 4 5 200 t/mn|110ch & 6 llﬂOt"

Pavant » posent des probléemes

aux preparateur», Leur morphologie va
méme a I’encontre de certaines caractéris-
tiques exigées par la course. L’implanta-
tion mécanique concentre le poids sur
I’avant et cette charge est nécessaire pour
la motricité. Mais un tel déséquilibre ne
favorise pas |’obtention d’une bonne
tenue de route en virage, sans méme rap-

quadralure du cercle, en quelque
Mais la Production francaise n’a jar
caché son intention de bien arranger les
choses pour la plus grande joie des spec-
tateurs et pour contenter le plus grand
nombre de marques : il lui suffirait
d’ajuster 1'échelle des poids pour que
nous assistions peut-étre un jour a la do-
mination d’une traction avant, conforme-
ment aux tendances du marché. La lége-
reté est, en effet, la meilleure carte que
peuvent jouer les tractions. A un poids ré-
glementaire de 818 kg, I'Audi Coupé n’est
pas mal placée. Mais avec son moteur
lindres en porte- -a-faux avant, les
iens de ROC en annoncent plus de
600 portés par le train antérieur... Pour-

Audi Coupé i
GT 5E i

1050 kg 1080 kg
818 kg 941 kg
A —13%

tant leur travail porte ses frui
cellentes qualit
8 ch & 7 800 t/mn,
saine et méme assez
conduire... jusqu’a un certain seuil. En-
uite, le pilotage sur circuit d’une traction
essite une certa.ine habitude et

réflexes qu’on n’est

sur ce mo-
de base.
la GTSE

essai compar a

au volant de plusieurs voitures

rentes. Non pas que I’Audi

autre technique, M parce que, contrai-

rement a ce qu’on fait fréquemment avec

une propulsion, il ne faut surtout pas sou-

lager I'a ;clcraleur 51 I’arriére manifeste

¥ El de maniere

trés opportune, |

Sourd est ré

accepte de dériver du train pm ]

faut dire aussi que pneumatiques Mi-

chelin X arriére sont nettement plus

étroits que les TRX avant, en fonction du

déséquilibre de la répartition des masses.

Au fil des tours, on prend de plus en plus
4 conduire cette tracti i

BMW 635 |Peugeot 505| Renault5

Turbo

870 kg
898 kg

286 ch 4 8 300 t/mn 218 ch 4 7 800 t/mn|286 ch & 8 700 t/mn350 ch a 7 000 t/mn |400 ch 4 6 600 t/mn |280 ch a6 800

+ 75 % + 105 %




30 ESSAI COURSE

L ]

issons et de toles d aluminium acile de faire une voiture

1t du pilote est compartimenté 7 une traction avant. Pourtant .

rt de conduite, comme celui ois carbu ; COrpSs est trés saine et méme facile @ conduire...
jusqu’a un certaii
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de réactions lourdes ou désagréables. Bien
qu’un pilotage en finesse semble lui
convenir, il y a peut-&tre intérét a la brus-
quer davantage pour lui arracher son
meilleur temps. Plus facilement qu’une
propulsion, elle doit permettre & un pilote
moyen de faire figure décente. Conduite
sur le fil du rasoir, sa spécificité nécessite
plus d’expertise et elle ne procure pas la
méme richesse de sensations, la méme
subtilité qu’une bonne tourisme a roues
arriére motrices.

Trés bien finie, ’Audi ROC présente un
habitacle fignolé. A I’aide de caissons et
de toles d’aluminium, I’emplacement du
pilote est compartimenté comme celui
d’une vraie voiture de course, pour le
confort de conduite. La boite 5 vitesses
est aussi un régal 2 manipuler, par 'inter-
médiaire d’un levier qui s’avére extréme-
ment direct et hyper-précis. La santé du
moteur 5 cylindres est magnifiée par la
libre respiration que lui procurent 3 car-
burateurs Weber double corps horizon-
taux 45 DCOE, dont une des 6 entrées est
évidemment condamnée. Dans ce cas
aussi, la flexibilité est telle qu’on hésite a
exploiter les 8 200 t/mn autorisés.
Paradoxalement, 1’Audi Coupé ROC
laisse I'impression d’une voiture homo-
géne, malgré qu’on la sache déséquilibrée.
C’est une réalisation qui plaide incontes-
tablement en faveur de la traction avant.
Efficace avec I'aide de la légereté, elle ap-
parait comme une excellente monture
pour jouer placé. Gagner serait un coup
d’éclat, la conséquence de circonstances
favorables. Pourquoi ne pas le lui souhai-
ter ? Et surtout, pourquoi pas une Quat-
tro d’un genre ou l’autre, dont les possi-
bilités pleines d’intérét pour la production
automobile mériteraient aussi d’étre
consacrées sur les circuits ?

BMW 323 : une arme

classique.

Il y a longtemps que la petite 323 tente de
faire la nique aux grosses BMW dans le
Championnat de France Production.
Georges Benoit est bien placé pour argu-
menter son choix, lui qui connait si bien
la gamme du constructeur bavarois. Sou-
vent compétitive puisqu’elle joue la carte
de I’agilité, la 323 Benoit n’a pourtant ac-
croché gqu’une seule victoire a son palma-
rés 1983, Le préparateur BMW de Ville-
franche s’en explique par les problémes
de fiabilité qui ont souvent contrarié¢ sa
saison, ennuis dont il se débarrasse pro-
gressivement.

Superbement préparé par Pipo a Valence,
le 6 cylindres 2,3 litres développe 285 ch a
8 700 t/mn. Son régime maxi de
9 000 t/mn en fait le moteur le plus ra-
pide de la Production et sa résonance
merveilleuse évoque irrésistiblement la pu-
reté du cristal. Normal donc qu’il casse de
temps 4 autre, comme tout moteur de
course qui explore les zones a risques.
D’autres ressorts de soupape sont en pré-
paration, tandis que la liberté¢ de monter
un systéme de lubrification a carter sec
pourrait faciliter la résolution des problé-
mes de déjaugeage d’huile. Mais le fait
d’avoir plus que doublé la puissance
d’origine sollicite aussi trés durement cer-
tains organes de la transmission. C’est,
par exemple, le cas des cardans, qui sont
aussi soumis a la torture d’occasionnelles
incursions sur les vibreurs et sur les acco-
tements. L aussi, les solutions définitives
sont a Pétude.

Dés qu’on monte dans une BMW prépa-
rée pour la course, les qualités fondamen-
tales du modele de base transparaissent
sans la moindre équivoque. Si le timbre
du moteur est magique, la direction, les
freins et la boite de vitesses ne sont pas
moins superbes a employer. Nettement
plus douce que sur I’Alfa, la direction a
crémaillére procure des sensations préci-
ses, bien en rapport avec la finesse des
pneus Michelin TRX. L’impression de lé-
géreté est corroborée par le raccourcisse-
ment des distances de freinage, tandis que
les disques ventilés avec étriers 4 quatre
pistons assurent en plus une bonne consis-
tance a la pédale. Comme toutes les
boites Getrag montées sur les BMW, le
modéle « Sport » 4 rapports rapprochés
est enthousiasmant & manipuler. La grille
de sélection se caractérise par le logement

de premiére en bas et vers la gauche, en
dehors du H des quatre vitesses supérieu-
res. Tous les rapports s’enclenchent avec
une précision diaboligue et sans la moin-
dre opposition, malgré la rapidité fulgu-
rante qu’autorise une synchronisation
sans défaut.

Dés les premiers meétres, on est un peu
surpris par le caractére tout ou rien de la
commande d’accélérateur. On songe a
une guillotine, mais ce sont pourtant bien
de classiques papillons qui ouvrent les
trois carburateurs Weber double corps
verticaux de 48 mm. Si on s’accoutume
vite 4 cette particularité, plus de progres-
sivité serait néanmoins bienvenue, surtout
pour le pilotage dans la pluie. I faut
aussi s’habituer a la dureté de la suspen-
sion, qui refléte surtout les préférences du
pilote (Xavier Lapeyre, en |'occurrence).

Le moteur de la 323 est le moteur le plus rapide de la Production.

o — <

Sa résonnance évoque irrésistiblement la purete du cristal.







L’atout essentiel de la 323 : l'agilité.

Ainsi réglée, la BMW 323 Benoit sautille
beaucoup sur les irrégularités du revéte-
ment, ce qui la rend un peu plus pointue
4 conduire. Mais pour déroutante qu’elle
soit au début, cette sécheresse de |'assiette
n’empéche pas de mesurer immédiatement
I’efficacité en virage de la 323, et surtout,
son agilité. Freinant tard, entrant plus
vite dans certains virages, incomparable-
ment vive dans les changements d’appui,
elle grignote irrésistibler it les dixiémes
de secondes perdus par ses rivales plus pe-
santes.

Ses formes de vraie berline ne la favori-
sent pas spécialement sur le plan aérody-
namique, pas plus qu’elle ne convient aux
circuits qui avantagent la puissance. A
941 kg avec un multicylindre 2,3 litres
plein de potentiel et I'héritage d’un patri-
moine raffiné au niveau du comporte-
ment, la solution BMW 323 représente un
compromis qui, au méme titre que I’Al-
fetta GT, devrait pouvoir s’affirmer sur
I’ensemble d’un championnat.

Coupé BMW 635 : la belle
opulence.

Pour BMW, elle devrait étre I'arme abso-
lue. Modéle de prestige qui coiffe la fa-
mille des berlines, elle n’aime pas qu’on
lui conteste une supériorité chérement ac-
quise. En plus d’une qualité technique qui
n’est déja plus celle de la production en
grande série, BMW lui a injecté toute sa
science de la compétition. La base est
donc idéale. Pourtant, elle a connu cer-
tains revers de fortune, tant en Groupe A
(pour lequel elle a été spécialement affi-
tée) que sur le terrain de la Production
frangaise. Ah, ces réglements techniques
qui ne veulent pas seulement privilégier la
qualité mise au service de la clientéle
commerciale...

Disons tout de suite que c’est le
Coupé 635 qui nous a procuré le plus vif
plaisir de conduire, tant sa perfection est
manifeste dans tous les domaines. Seule-
ment la course n’a que faire de I'agré-
ment. Elle ne connait que le jugement du
chronométre et couronne l'outil le plus
efficace, fit-il rude et incommode a bien
manipuler. Aller vite est un plaisir facile
dans la 635 « Garage du Bac », d’autant
plus que Jean-Pierre Malcher lui a donné
des réglages empreints d’une grande civi-
lité. Sans opter pour trop de souplesse, il
a laissé a la caisse la liberté d'un léger
roulis, qui lui procure des réactions plei-
nes de prévenances. Le confort de pilo-
tage reste magistral, facilité par le couple
du moteur 3,5 litres dés les bas régimes. II
reste que le Coupé BMW posseéde des di-
mensions déja respectables pour une voi-
ture de circuit et que son poids de base se
situe a4 1 180 kg.

Pour ce qui est de 1’élaboration, I'équipe
de Jean-Claude Giroix est évidemment
trés bien entourée. La 635 Production est
montée au départ d'une coque Groupe A
(on sait que BMW Motorsport commer-
cialise une base 635 spécialement assem-
blée pour la compétition). Spécialiste Al-
pina, le Garage du Bac a donc accés a la
science de Burkhard Bovensiepen, ce qui
ne I’empéche nullement d’entretenir d’ex-
cellentes relations avec Schnitzer, I’autre
célebre spécialiste BMW. Dépossédé d
I’injection et de I’électronique du systéme
« Motronic » (qui doit &tre programmé
spécialement pour la course), I'imposant
6 cylindres est alimenté par une impres-
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Le 3,5 litres développe 350 ch

‘mn et un couple de 40 mkg
@ 6 000 t;mn, les performances sont d
sensiblement supérieures @ celles de

sionnante batterie horizontale de 3 gros
carburateurs double corps Weber
50 DCOE. L’allumage électronique Bosch
est du type a capteur. Avec 350 ch a
7 000 t/mn et un couple maxi de 40 m kg
a 6 000 t/mn, les performa; sont donc
sensiblement supérieures & celles de la ver-
sion Groupe A, bien que la largeur des
pneus soit inférieure. Voild qui en dit
long sur I’intérét que présente le pilotage
de la version Production. Mais, sur le
plan technique, la limitation de largeur
des roues pose certains problémes de
preus. Aprés avoir débuté la saison sur
Michelin, le Garage du Bac s’est trouvé
confronté & des problemes d’échauffe-
ment. L’équipe de Jean-Claude Giroix
s’est alors tournée vers Pirelli, qui équipe
de nombreux Coupés BMW dans le
championnat d’Europe.

. Sl sl I
La 635 Production est montée

a partir d'une coque Gr. A
commercialisée par BMW Motorsport.




CARACTERIST. Alfetta Audi Coupé BMW BMW 635 | Peugeot 505| Renault5
TECHNIQUES GTV 6 GT 5E 323i CSi Turbo Turbo
MOTEUR
Construction
* Type 6cyl.en V a 60° 5 cyl. en ligne 6 cyl. en ligne 6 cyl. en ligne 4 cyl. en ligne 4 cyl. en ligne
* Emplacement avant avant, avant avant avant central avant
en porte-a-faux
* Disposition longitudinale longit., incliné 17° longitudinale longitudinale longitudinale longitudinale
* Refroidissement liquide liquide liquide liquide liquide liquide
® Nbre paliers vilebrequin 4 6 7 7 ] 5
* Matériaux :
— bloc alliage léger fonte fonte fonte fonte fonte
— culasse alliage léger alliage léger alliage léger alliage léger alliage léger alliage léger
* Distribution 2ACT 1 ACT 1 ACT 1'ACT 1 ACT 1 AC latéral
— entrainement courroie crantée courroie crantée chaine chaine chaine chaine
* Alimentation 6 carbus dell’Orto | 2 carbus 2 corps 3 carbus 2 corps 3 carbus 2 corps |injection mécanique |injection mécanique
de 42 mm horiz. Weber vertic. Weber horiz. Weber Bosch K-Jetronic Bosch K-Jetronic
45 DCOE 48 IDF 50 DCOE + 1 turbo KKK + 1 turbo KKK
¢ Allumage Bosch électronique | Bosch électronique | Bosch électronique | Bosch électronique Bosch électronique | Magnetti-Marelli
(origine) type F1 4 capteur électronique
Données chiffrées :
* Cylindrée réelle (cm?) 2 492,5 2172 2 340 3 458 2 160 1397
» Alésage (mm) 88,0 80,0 80,5 92,4 91,7 76,0
® Course (mm) 68,3 86,4 76,7 86,0 81,6 77,0
* Cylindrée unitaire (cm*) 415,4 434,3 390 576,6 540 349,3
* Rapport volumétrique 11,3:1 11,8:1 12 1 11,4:1 Td1 Tl
* Puissance maxi : 286 ch & & 300 t/mn |[228 ch 4 7 800 t/mn {285 ch & 8 700 t/mn {350 ch a 7 000 t/mn |400 ch 4 6 400 t/mn|280ch 2 6 800 t/mn
* Couple maxi : 28,2 mkg 22 mkg 26,9 mkg mkg 45 mkg 34 mkg
46 100 t/mn 4 4 800 t/mn 4 6 800 t/mn 46 000 t/mn 4 5 000 t/mn 44700 t/mn
+ Puissance spécif. (ch/l) 114 105 122 101,2 185 200
* Régime maxi (t/mn) 8 600 8 200 9 000 7 200 7 200 7 200
* Vitesse moy. des pistons
au régime maxi (m/sec.) 19,6 23,6 23,0 20,6 19,6 18,5

JANTES ET PNEUS

accolés au pont

étriers & 4 pist.

étriers 4 2 pistons

étriers 4 4 pistons

étriers a 4 pistons

étriers & 4 pistons

* Jantes :
— AV T 157 PLS 7% x 360 mm Elia |7,5"" % 390 mm Elia| 7,5 x 15 PLS | 8 x 415 mm Gotti | 7" x 390 mm PL3
— AR 7" x 15"’ PLS 77 %15 Elia  |7,5" x 390 mm Elia| 7,5 x 15" PLS | 8" x 415 mm Gotti 6" x 13" PLS
* Pneumatiques :
— AV 200/610-15 23/59-390 23/59-390 235/62-15 22/64-415 23/59-390
Dunlop Michelin TRX Michelin TRX Pirelli Michelin TRX Michelin TRX
— AR 210/610-15 15/59-15 23/59-390 235/62-15 22/64-415 16/53-13
Dunlop Michelin X Michelin TRX Pirelli Michelin TRX Michelin X
POIDS
* Base selon échelle
(sans handicap) 980 kg 818 kg 941 kg 1180 kg 1210kg 898 kg
TRANSMISSION
* Mode (aux roues) AR AV AR AR AR AV
* Nbre de vitesses AV 5 o) 5 & 5 5
* Rapports de boite :
— 1 285 2,846 ou 2,125 2,909 : 1 2,330 : 1 2,442 : 1 3,250: 1
— 2 1,94 1,524 ou 1,579 1,970 : 1 1,675511 1,593::'1 2,250: 1
— 3 1,55 0,969 ou 1,320 1,477:1 1,353 01 1,258 : 1 1,620: 1
— 4 1,22 0,703 ou 1,148 1,212: 1 1,146 : 1 1,000 : 1 1,250.:1
— 3¢ 1,00 0,537 ou 1,040 1,000 : 1 1,000 : 0,869 : 1 ,040 : 1
= Rapports de pont 3/91-4/10-4/30 8/37-8/35-9/37 4/75-4/37-3/64 | 4/10 (pour I’essai) 8/45-8/39-8/37 9/35 (pour 1'essai)
4/55-4/71 9/35 9/35-9/37
* Autobloquant (efficacité) 45 % 75 % 75 % 75 % 90 % 40 %
* Embrayage (& sec) bidisque monodisque bidisque bidisque bidisque bidisque
Borg & Beck Borg & Beck Borg & Beck Borg & Beck Borg & Beck
CHASSIS
* Suspension AV :
— type triangles Mc Pherson Mc Pherson IMc Pherson 2 artic. Mc Pherson triangles
superposés A triangle inférieur | a tirants de chasse | et tirants de chasse | et tirants de chasse SUperposés
— ressorts barres de torsion hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux
longit.
— amortisseurs De Carbon Bilstein Bilstein Koni/De Carbon De Carbon Sachs
— barre anti-roulis réglable réglable réglable réglable réglable
+ Suspension AR :
— type pont de Dion essieu rigide triangles obliques | triangles obliques | bras tirés obliques bras tirés
— ressorts hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux hélicoidaux
— amortisseurs De carbon Koni Bilstein Koni/De Carbon De Carbon De Carbon
— barre anti-roulis réglable réglable réglable réglable
* Direction : 4
— type 4 crémaillére 4 crémaillére a crémaillere 4 vis et galet 4 crémaillére a crémaillére
— nbre de tours au volant : 25 3 ) 2,5
e Freins :
=y disques ventilés disques disques ventilés disques ventilés disques ventilés disques ventilés
2 étriers par disque | étriers & 4 pistons | étriers a 4 pistons étriers 4 4 pistons | étriers & 4 pistons | étriers a 4 pistons
— AR disques ventilés disques disques ventilés disques ventilés disques ventilés disques ventilés

étriers flottants

4 1 piston
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400 ch a 6 600 t/mn er 45 mkg

de 45004 5 500 t/mn.

Voila de quoi effrayer

tous les atmospherigues du plateau.

Si Defficacit¢ de la BMW 635 s'affirme
totalement sur quelques tours de circuit,
elle est ensuite plus vulnérable aux proble-
mes de dégradation qui affectent les gros-
ses voitures. Les pneus et parfois les
freins sont soumis a dure épreuve sur cer-
tains circuits. La tenue des performances
sur la durée d’une course est un souci que
n'ont pas les voitures plus légéres et
moins puissantes. Oul se trouve le triom-
phal compromis ?

Peugeot 505 Turbo :

et si la grosse Bertha

était francaise ?

« Le moteur proprement dit, on ne s'en
occupe pas beaucoup. Dés I'instant ot il
tient le coup, I'essentiel du travail porte
sur le turbo et sur ses accessoires. » En
s’exprimant ainsi, Joseph Le Bris et Serge
Meyer résument assez bien la nouvelle
philosophie qui se développe autour de la
technologie particuliére du turbocompres-
seur. Le moteur devient I’accessoire dans
lequel on souffle. L’importance de I’arbre
a cames s’estompe : il ne faut plus recou-
rir 4 des diagrammes trés élaborés. Pour
améliorer le temps de réponse et I'utilisa-
tion, c’est autour du moteur qu'il faut
travailler, au lieu de chercher la solution
dans ses entrailles.

Avec le coefficient d’équivalence arbitrai-
rement fixé a 1,7 par le réglement Pro-
duction, le 4 cylindres 2 160 cm® de la
Peugeot 505 Turbo passe a une cylindrée
fictive de 3,67 litres. De la sorte, on lui
impose un poids de 1 210 kg, assorti d’un
handicap de 50 kg supplémentaires pour
Beltoise a Montlhéry, avec des largeurs de
jantes et de pneumatiques limitées. N’em-
péche que le potentiel entrevu de la Peu-
geot Danielson a fait souffler un vent de
panique dans les paddocks: de la Produc-
tion. Pensez donc : 400 ch 4 6 600 t/mn
et un couple maxi de 45 mkg entre 4 500
et 5 500 t/mn... Ce n’est pas mal pour un

début, méme si Danielson avait déja an-
noncé la couleur avec la Volvo 240 ! Et
pourtant, ce propulseur ne provoque
aucun encombrement sous le capot de la
505. Fait chez Danielson comme tout ce
qui peut I’étre, I’échappement débouche
sur un gros turbo KKK (actuellement un
K27 avec soupape de décharge bidouillée
dans la maison). Placé au-dessus du ra-
diateur d’eau a ’avant, 1’échangeur est
constitué de trois éléments R18 Turbo
soudés en série. L’injection mécanique
continue est de type Bosch K-Jetronic et,
pour assurer un débit d’essence suffisant,
c’est une téte de 8 cylindres (type Pors-
che 928) qui est utilisée, chaque injecteur
étant ainsi desservi par 2 sorties. Dans le
moteur, vilebrequin et bielles sont d’ori-
gine, tandis que les pistons (de série, lors
de la premiére sortie victorieuse en aofit a
Hockenheim) sont forgés spécialement.
Par I’'intermédiaire d’un embrayage
Borg & Beck bidisque 4 sec, le couple est
transmis & la boite Peugeot a 5 rapports
rapprochés (type Coupé V6 Rallye). L’ar-
bre de transmission, les demi-arbres de
roue et le pont, muni d’un autobloquant
Peugeot a 90 % d’efficacité, proviennent
aussi de la série. A I’aide de pompes en-
trainées par les arbres de roue, 2 circuits
de circulation d’huile sont prévus, avec
radiateurs pour la boite et pour le pont.
Aucune recherche d’allégement n’a été
entreprise jusqu'a présent : en plus du

-plomb, une trés grosse batterie sert de lest

dans le coffre, & c6té du réservoir souple
Superflexit. Avec 60 kg dans I’habitacle,
le poids est également réparti entre les
deux essieux.

Par rapport 4 la version atmosphérique
dont I’équilibre impressionnant nous avait
séduits I’an dernier, le probléme du frei-
nage est devenu préoccupant. Pour faire
face a I’action conjuguée d’une masse
fortement accrue (pilote compris, on est
passé de 970 kg a 1 350 kg) et de aug-
mentation de vitesse (210 au lieu de
180 km/h au bout de la ligne droite du
fond a Magny-Cours). Danielson a carré-
ment eu recours & des freins avant de
Porsche 956...

Pour faire face a l'action conjuguée d'une masse

Conduire efficacement le « monstre » né-
cessite un pilote qui connait bien son mé-
tier. Il y a énormément de puissance pour
I’adhérence disponible et, vers
4 500 t/mn, elle se manifeste avec une
soudaineté qui peut facilement surprendre
un imprudent, d’autant plus que le temps
de réponse n’est pas négligeable. C’est
dans ce domaine que Danielson porte I’es-
sentiel de ses efforts de développement,
afin d’encore améliorer I'utilisation vers




fortement accrue et de

le bas. Le gros manomeétre de suralimen-
tation confirme gue le turbo commence &
souffler vers 2 500 t/mn. La surpression
augmente progressivement 4 0,5 bar vers
3 500 t/mn, puis elle atteint 1 bar &
4 000 t/mn et se stabilise & sa valeur maxi
de 1,7 bar a partir de 4 500 t/mn. Un
thermomeétre a affichage digital permet au
pilote de sélectionner I'information qu’il
souhaite recevoir : température des freins
avant, température de l'air comprimé a

été entreprise.

son admission dans les cylindres, temp
rature de I’huile de boite ou de pont, tem-
pérature des freins arriere. A lui de réagir
en conséguence (par un réglage ou en
adaptant son pilotage) s’il veut conserver
I’efficacité de sa voiture jusqu’a la fin de
la course. .

Hormis le déchainement de sa puissance,
la 505 Turbo témoigne d’une docilité qui
permet de [’utiliser sur la route pour se
rendre jusqu’au circuit. Quand on libére
son abondante cavalerie, elle parcourt le
400 metres départ arrété en 12,5 sec. et le
kilométre en 24,1 sec. Elle se précipite tel-
lement plus vite vers les virages qu’il faut
veiller a réajuster ses zones de freinage
par rapport aux autres voitures. Prove-
nant du Coupé V6 Rallye, sa direction est
agréablement légére. Pour passer d’'une
butée a autre, il faut faire 2,5 tours du
volant Motolita, dont la jante est garnie
de cuir.

A n’en pas douter, voila une voiture qui
n’a pas signé sa derniére victoire !

Renault 5 Alpine Turbo :
trop c’est trop

Si Renault a fait de la 5 Turbo une pro-
pulsion & moteur central arriére, c’est
bien parce qu’on ne pouvait trop en de-
mander 4 une pauvre petite traction
avant, dont la conception a été étudiée
pour agrémenter les courses de Madame.
Qu’on en fasse une version a 110 ch pour
séduire Monsieur, passe encore. Mais de
la a vouloir passer 280 ch par ses roues
avant, il y avait une marge que le bureau
d’études de la Régie n’a pas jugé bon de
franchir. L’idée d’aligner une 5 Alpine
Turbo en Production peut donc étre inter-

étée de diverses maniéres. Certains y

laugmentation de la vitesse, Danielson a carrément eu recours a des freins de Porsche 956

verront simplement un gag. D’autres une
expérience technique sans réelle finalité.
A moins qu’un responsable commercial
ait cru opportun d’inventer n’importe
quoi : c’est a la mode. Un quidam de la
pub a dii dire : « génial ! L’essentiel, c’est
que les gens la voient et qu’on en parle. »
Que d’inepties ont vu le jour grice a ce
dogme... Mais ¢a se vend bien ! Parmi ses
mérites, cette mini pleine d’exces et de pa-
radoxes aura au moins servi & divertir les
spectateurs, avec la complicité de Jean
Ragnotti. Et si elle gagnait un jour ? En
Production, rien n’est impossible...
Pourtant, le réglement actuel la pénalise
au niveau du poids : a 898 kg, elle est
done plus lourde que le modele de série,
d’une maniére purement artificielle. Il
faut dire que le coefficient d’équivalence
de 1,7 fait que la RS de 1 397 cm’ turbo-
compressée est considérée comme une
2,37 litres. Sans la moindre recherche
d’allégement, la version de course doit
emporter... 115 kg de lest pour étre au
poids réglementaire, alors qu’'une cure
d’amaigrissement lui permettrait facile-
ment de descendre 4 650 kg. La prépara-
tion d'une telle auto reléve du casse-téte
pour ceux qui en sont responsables. L’éla-
boration du moteur peut étre rapprochee
de celle de la RS Turbo, bien que la place
disponible sous le capot avant ait dicté
une organisation différente des accessoi-
res. Avec la boite en porte-a-faux, le mo-
teur longitudinal est en arriére de I’essi
avant, ce qui ne favorise pas la motricité,
Tellement grosses qu’elles braguent a
peine, les roues avant contrastent violem-
ment avec les « pneus de vélo » a l'ar-
riere. Un carrossage négatif accusé
compléte la panoplie des artifices em-
ployés pour tenter d’obtenir une certaine
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fier et qu ‘elle se dc'.

ire é chaque
course... En résumé, le

deau révé pour

pose mini-bombe en ligne droite.
e turbo Garrett souffle & une pression de
\Ur'lllmt'n[ 0 de 1,4 bar, ce qui
a4 700t/
i de 280 ch &
froid

280 ch dans une RS traction avant.
Fallait oser !

air/air » (« air/eau » en début de sai-
son). Un afficheur digital renselgne lep
lote sur la température d’air d’admission,
qui influence directement les performan-
ces du moteur. Celui-ci manque de sou-
ple 4 bas régimes, comme s’il disposait

Sewl un acrobate com Jeun Ragnotti

e 1t br)m‘e u’t




d’un arbre
il présente
de la puissanc

Lorsque celle-c , les roues pati-
nent furieusement. Quel que soit le rap-
port de boite et méme en ligne droite, se-
couant la direction dans une série de
igzags. Et puis, quand les pneu
bien chauds et que I’on s’habitue
comportement échevelé, on finit par
i s’entendre avec cette boule de dy-
A condition de ne pas solliciter

ter trés concentré, on réussit a éviter ces
moments pendant lesquels on se

er de la voiture qu’on est

lais il s’agit plus d’acro-

batie que de pilotage. Si les freins don-
nent satisfaction, les attitudes de la caisse

pu se /i
compréhension de beaucoup. Nous remer-
donc tout particuliérement Messieurs
les responsables des écuries age du Bac et
G. Benoit (BM 635 et BMV ), ROC
Yacco (Audi 80) qui n’ont pas hésité 4 met-
notre dis-
qui ont
conva uries Da-
nielson (Peugeot 505 turbo) et SRS (Alfa
Romeo GTV et Renault RS Alpin Ia
Aessieurs Lebris, Snobec udin
les régionaux de I’étape, présents lors de I'es
sai.
Merci également & Madame Jacqueline Ber-
nigaud, directrice et propriétaire du circuit
i laissé « enva-

en virage réservent quelques surprises,
tant on la sent torturée : le roulis n’a
jamais été I’ami d’une trajectoire propre.
En I’absence de recherche particuliére, la
commande de b A > course n'est
guére plus agréable que celle de série, bien
qu’elle ctionne avec une sireté suffi-
sante, Comme celle d’un bon poids lourd,
ce qui n’est pas le moindre des parad

Une dréle d’auto, qui pourrait Etre sortie
du cerveau d’un ingénieur masochiste.
Dommage que ce ne soit pas aussi lui qui
doive la conduire en course...

CONCLUSIONS

Un des grands mérites qu’il faut reconnai-
tre 4 la Production, c’est de rassembler
des voitures si différentes dans un créneau
de performances comparables. Sur le plan

o

technique, toutes les monoplaces d’une
formule déterminée ont une architecture
semblable. L’endurance offre a peine plus
de diversité. En rallye, les constructeurs
cherchent encore I’implantation idéale.
Mais aucune autre spécialité ne rivalise
Production dans le domaine de la
té mécanique. Propulsion, traction,
atmosphérique ou turbo, carbus contre
injection, 4 soupapes ou 2 soupapes par

cylindre, grande ou petite, légére ou pu
sante... toutes les tendances peuvent s’af-
fronter : le réglement est la pour tenter
leurs chances. Il n’en sort au-

cune vérité fondamentale. M ’i
porte. D’autres disciplines de pointe sont
la pour expérimenter les techniques
d’avant-garde. N’oublions pas que la
Production n’a jamais qu’une vocation

nationale.

s | GARAGE DU

| A YW »




Au nivean du pilotage, il est absolument
certain que ces voitures sont trés sélecti-
ves. C’est une spécialité a part entiére, qui
nécessite du métier et de ’expérience, ac-
quise dans son domaine. Rosberg ou Ar-
noux ne feront pas mieux que Cudini ou
Malcher en un week-end : les exemples
I'ont confirmé sans que les dés soient
pipés, bien au contraire.

Si la traction avant ne nous parait avoir
aucune chance de s’imposer sans gros ar-
tifices, la technique du turbocompresseur
semble préte a déferler sur les courses
pour voitures de tourisme. La Peugeot
505 Danielson de Beltoise fait désormais
figure d’épouvantail en Production et
Volvo se prépare trés sérieusement pour le
Groupe A, avec injection d’eau et tout
I’arsenal.

Devant I'inaptitude évidente des tractions
avant a transmettre les puissances néces-
saires pour gagner des courses, il est logi-
que de songer aux quatre roues motrices.
D’autant que la traction intégrale devrait
progressivement conquérir une jolie place
sur le marché de la voiture sportive et raf-

finée. Le travail de pionnier réalisé par

Audi et les résultats acquis sur le plan
technique confirment cette impression.
Que I’on soit adversaire ou favorable a la

Production francaise, le choix a été fait et
il nous semble peu opportun de le remet-
tre en question maintenant. Grice i plu-
sieurs années d’exercice, la formule a
trouvé son équilibre et sa maturité. Le
moment est donc mal venu de vouloir
I’affaiblir par une soudaine crise de cons-
cience. D’accord, un Championnat de
France coiite cher. Mais n’est-ce pas fina-
lement un signe de santé ? Et il ne faut
pas croire que le Groupe A changerait tel-

lement de données sur le plan financier,

Nous pensons que les deux options peu-
vent trés bien coexister. La France a tort
de s’obstiner a4 tourner le dos au Cham-
pionnat d’Europe et devrait accueillir une
manche de cette confrontation réellement

internationale, réservée au Groupe A.

D’autre part, il nous semble que son inté-
rét le plus évident est de rester fidele a la
formule qu’elle a consacrée pour son

championnat national. L’important n’est

ESSAI COURSE

D’OU VIENNENT-
ELLES ?

Alfa GTV6 : Snobeck Racing
Service (Magny-Cours)

* Direction : Dany Snobeck, assisté de Jean-
Pierre Béchu,

* Responsable des essais : Alain Cudini.

* Préparation moteurs : Sodemo (Bernard
Mangé).

* Responsable mécanicien ; Serge Ghezzi.

* Sponsors : Marlboro, Castrol.

* Pilotes : Alain Cudini et Dany Snobeck.

Audi Coupé : ROC Auto-Moto
(Annemasse)

* Directeur : Fred Stalder, secondé par
Alain Jaccard et Michel Pétrignet.

* Développement moteurs : Marc Genin,
Michel Pétrignet et Jean-Marie Allégre.

¢ Sponsors : VAG Concessionnaires, huiles
Yacco, GSI.

— Pilote Production : Marc Sourd.
L’éguipe ROC est également présente en
Critérium Production (Gérard Dery), en F3
avec trois Ralt-VW (Marc Sourd et Gilles
Lempereur), en rallyes avec deux Audi Quat-
tro (terre et asphalte), ainsi qu’en Cham-
pionnat du Monde d’Endurance moto (2¢ au
classement des marques avec Kawasaki).

BMW 323 : Ecurie Georges
Benoit (Villefranche)

* Directeur : Georges Benoit.

* Spécialité : BMW.

¢ Préparation moteurs :
Granjon), a Valence.

* Sponsors : BP.

¢ Pilotes : Xavier Lapeyre, Bernard Che-
vanne.

* Responsable 323 Lapeyre : Pascal Ragu,

BMW Coupé 635 : Garage du
Bac (Chenneviéres)

* Direction : Jean-Claude Giroix.
* Spécialité : BMW, Alpina.

* Sponsor : Motul.

* Pilote : Jean-Pierre Malcher,

* Responsable voiture Malcher :
Noél.

Pipo (Stéphane

Guy-Paul

Peugeot 505 Turbo :
Danielson (St-Parize-le-
Chatel)

* Direction : Joseph Le Bris.

* Spécialités : développement, ingénierie,
préparation automobile.

* Développement moteur : Serge Meyer.

* Responsable chissis : Claude Quintin (Bé-
nito).

* Sponsors :
France, Esso.
* Pilote : Jean-Pierre Beltoise.

Renault 5 Alpine Turbo :
Snobeck Racing Service
(Magny-Cours)

cf. ci-dessus.

* Sponsors : Elf, Calberson.

* Responsable mécaniciens : Dominique Mir
et Daniel Bourguignon.

¢ Pilote : Jean Ragnotti.

Concessionnaires Peugeot

pas de faire valoir que I’une est supérieure
a lautre. Laissons aux usines le soin de
s’affronter sur le terrain plus crédible du
Groupe A et permettons aux pilotes de
mieux s'amuser en Production francaise.
Quant au spectateur, il trouvera de la
qualité de part et d’autre. Qu’il s’en aille
satisfait est aussi du ressort des promo-
teurs. Mais 12, ¢’est une autre affaire. .



