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Version sportive de
Vinfortunée Corvair,

la Monza Spyder trouve a
partir de 1964 sa clientéle
sur le marché des sportives
légeéres et c’est justice,

car elle le vaut bien !

Vents Hanisl « Zont » Sy, pliins Gilles Lobrouchs

nivée sur le marché
en 1959, la Che-
A vrolet Corvair se
distingue  des
autres compactes
par son architecture originale, inspi-
rée par les Cox et autres 4 GV Renault
importées aux USA avec un certain
succes durant les fifties. La berline et
e station-wagon ne remportent pas
autant de suffrages que leurs concur
rentes lancées au méme moment par
Studebaker, Chrysler et Ford. Mais le
coupé Monza, présenté en 1960,
séduit les jeunes et les baby-boomers
maintenant en age de conduire grace
& son originalité, aussi bien mécanique
que stylistique. De plus, il offre une
habitabilité record dans sa catégorie.
Il ne Iui manque que des performances
en rapport avec son modernisme.

Suralimentée

En ce début des sixties, tous les
constructeurs pensent au marché
potentiel, auprés des jeunes géncra
tions, d'une compacte sportive. Chez
GM comme ailleurs, de nombreuses
&tudes vont dans ce sens el ¢'est ainsi
qu'en mai 1962, Chevrolet présente
la Corvair Spyder. Il s'agit en fait d'un
package disponible sur les coupés et
cabriolets de la série Monza. Cette
option est composée d'une boite méoa-
nique & 4 rapports, d'une suspension
renforcée, ainsi que d'un embrayage
et de pistons également renforcés.
Elle comprend aussi un rapport de pont
court (3,55 & 1), mais surtout et en
premigre mondiale sur une voiture de

Trés particulier,
le styling de la
Corvair aura une
grande influence
sur de nombreuses

série, un turb Ir qui porte
la puissance & 150 ov. Le turbo-com-
presseur est par ailleurs |'option
sportive de I'année sur les com
pactes du groupe, puisque Oldsmo-
bile propose une F-85 Jetfire dont
la suralimentation booste & 215 cv
la puissance du V8 tout alu de 3,5 1.
Ce méme moteur équipe aussi les
Buick Special/Skylark et Pontiac
Tempest, mais seule I'Oldmobile aura
droit au turbo.

Comparativement aux coupés et
convertibles Monza atmosphérigues,

européennes (NSU,

inférieure arrondie,
est une premiére
stylistique chex GM
en 1959. il sera
étendu @ toute la
gamme pour 1961.
Notez le bouchon de
réservoir d’essence,
situé au sommet de
Faile avant gauche.




Le moteur arriére
libére le plancher
de Vhabitacle
de la Corvair.

dont disposent

les passagers
arriére pour

leurs jambes
lorsque les siéges
avant sont reculés
au maximum.

les ventes des Monza Spyder décol-
lent doucement avec 6 894 coupés
et 2 574 décapotables pour 1962
(les modeles atmo font respectivement
144 844 et 13 995

chiffres (7 472 ex), mais la version
atmosphérique en fait de méme avec
36 693 unités. Pour 1964, le Spy-
der devient une série a part entiére.

en 1962). Mais pour 1963, il est clair
que le coupé Spyder fait de I'ombre &
son homologue atmosphérique, avec
11 627 exemplaires vendus, contre
117 917 coupés atmo. Le cabriolet,
pour sa part, triple pratiquement ses

1l bénéficie eg: de I'accrois-
sement de cylindrée du flat-six, qui
cube dorénavant 164 ci (2 687 cm?),
au lieu des 145 ci (2 376 cm?)
précédents. La puissance n'évolue
pas avec la cylindrée : elle reste a
150 cv, mais obtenus a 4 000 tours

au lieu de 4 400 tours précédemment.
Malheureusement, les ventes bais-
sent, la Corvair n’est plus une nou-
veauté. De plus, dans le domaine
des compactes sportives, la Pontiac
GTO fait son apparition avec sa nou-
velle carrosserie et son V8 bouré
de chevaux, qui lui permettent de
séduire davantage de jeunes épris
de performances pour un budget
serré. Puis vient enfin la Ford Mus-




tang, qui enterre définitivement les
autres compactes de caractére et crée
le concept de pony-car.

Largement oubliée de ce cotéci de
I'Atlantique par les amateurs d’amé-
ricaines accros au sacro-saint V8 et
aux carrosseries longues comme des
porte-avions, la Corvair n'en intéres-
se pas moins une poignée d'irréduc-
tibles passionnés, préts a tout pour
rouler dans cette originale américai-
ne. |l est wai qu'on a un peu vite oublié
cette auto, dont le styling et I"archi-
Lecture ont inspiré de nombreuses
créations populaires européennes
des sixties, et pas des moindres : les
Simea 1000, R8, Hillman, Hino et sur-
tout NSU lui doivent beaucoup. En fait,
la Corvair a renouvelé e concept des
berlines & moteur arriére. Quant au
livre de cet opportuniste de Ralph
Nader, il ne contient qu’un seul
chapitre consacré a la Corvair, qui
fera plus de tort & la génération
suivante du modgle qu'a la premié
re, dont les deéfauts de jeunesse ont
&té corrigés dés 1962. Quarante ans
aprés, il est plus gue temps de
redécouvrir cette Corvair qui fit tant
parler les bavards |

Canon esthétique

La Corvair est une belle voiture.
Sa ligne basse, large, sobre et longi-
ligne est remarquablement équilibrée,
surtout dans cette version décapo-
table. Les quatre phares, noyés leurs
enjoliveurs chromés striés de noir,
remplissent avec assurance sa face
dépourvue de calandre. Le pare-brise,

avec sa partie basse arrondie, rap-
pelle qu'il s"agit bien d’un design GM.
Lors de la présentation de la Corvair
en 1959, il préfigure déja I'évolution
du style qui s'étendra a toute la
gamme pour 1961. La chute ronde
du coffre sur la moulure de ceinture
de caisse se charge de créer une
parenté entre la Corvair et la Corvet-
te 1960, présentées au méme
moment. A I'intérieur, la présentation
comme la finition sont comparables.
a celles des autres compactes de
I'époque. Les panneaux de portieres

sont en métal peint, des plagues
d'lsorel recouvertes de simili
accueillent les accoudoirs, les poi-
gnées d'ouverture et les manivelles
de lave-vitre. La planche de bord est
surplombée d'un rembourrage la
séparant en deux parties, I'une com-
prenant le tableau de bord, I'autre,
face au passager avant, la porte de
la boite & gants. Le plancher plat fait
dans le luxe & I'américaine de
I'époque grace & une splendide
moquette bouclée. Les sigges avant
et la banquette arriére sont habillés
de simili et accueillent confortable-
ment quatre adultes.

Un avfre monde

Si la Corvair est assurément ameri
caine dans son design comme sa pré
sentation, vous ne prenez conscience
de sa différence qu'en vous installant
a bord, ot vous allez de surprise en
surprise. D'abord en examinant le
tableau de bord. Celui du Spyder par-

inhabituels sur une américaine de
I'époque (et encore plus sur une bana-

le berline Corvair) : un mano de
pression pour le turbo et une jauge
de température des culasses graduse
Jusqu'a 600° Farenheit (192° centi-
grades). Ce dernier instrument est
dailleurs le plus important de tous.
Il est méme doublé dans sa fonction
par un buzzer dont la sonnerie reten-
tit en cas de surchauffe c'est-a-dire
lorsque la température dépasse les
500° F (160° C), le caractere perfor-
mant du flat-six suraliments et refroi-
di par air ayant poussé ses concep
teurs & équiper ainsi le tableau de bord

Gréce a ses
suspensions
renforcées pour
1964, la Corvair

nt
routier remarquable
qui na plus rien &
voir avec celui des
premiers modéles,
réputés dangereux
& juste titre.

Le compe tours et
Vindicateur de vitesse
ne sont pas d'une
grande précision.
Heureusement,

les manométres

de température

des culasses et celui

lis sont les seuls
instruments a vous
renseigner sur

la bonne marche
du turbo, celui-ci
n‘étant ni bruyant,
ni violent I




pour assurer sa fiabilite.

La seconde surprise arrive aprés la
mise en marche du moteur : le bruit
est derriére vous | Et quel bruit | Une
respiration grave et sre delle qui rap-
pelle celle des premigres Porsche 911.
La derniére surprise, quant & elle,
intervient au moment d’enclencher la

premiére : volre pied gauche cherche
I'embrayage sans le trouver. Bon sang,
mais ¢'est bien sar : avec le moteur
arriere, I'habitacle est avancé et les
joues d'ailes avant y ocoupent un
espace important. Du coup, le pédalier
a tout simplement 61 décalé sur Ia
droite, et I'embrayage sc retrouve sous.

le volant. Décidément, je comprend
mieux pourquoi les Américains parlent
de la Corvair comme de la plus inté-
ressante voiture jamais produite par
Chevrolet. En plus de son architectu-
re originale, elle fait rapidement perdre
leurs reperes aux habitués des voi-
tures made in USA.
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Av volant

La grille de la boite est en H tradi-
tionnel. La pédale d'embrayage est
dure comme du pain rassis | Pour agré-
menter le tableau des manceuvres, la
direction se tape ses 5 tours et demi
de butée & butée ot, malgré la 6gere-
té de I'avant due & |'absence de
moteur, braquer & I'arrét est un cal
vaire. En plus, mieux vautt ne pas accé
Iérer fort avec les roues tournées, car
le volant ne revient pas au milieu tout
seul. Ce phénomene n'est pas d'ori-
gine, il est dii a la monte de pneus &
carcasses radiales qui alourdissent la
direction, mais la rendent également
plus précise a I'usage.

La boite mécanique 4 rapports est
dotée de deux premiers rapports
courts, la troisiéme et la quatrieme
jouant les longueurs. En condluite nor-
male, le cabriolel Spyder est fort
agréable. Je suis confortablement ins
tallé dans le sisge et me laisse aller
sur le couple important du moteur.
Grace au port court, le flat-six reprend
en quatrizme dés 1 500 tours, sans
I'side du turbo. En roulant cheveuzau-
vent, le bruit du moteur est quasi inau-
dible. On sent bien la prédominance
du poids sur 'arriere : la proue de notre
Corvair est levée en permanence, &
Vinstar de celle d'un bateau. Mais les
comparaisons maritimes propres & cer-
taines américaines s'arrétent 12 | Coté
comportemment, la Spyder sait se tenir.
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Sa stabilité est remarquable. Vous
pouvez lacher le volant en ligne droite
sans qu'elle ne dévie de sa trajectoire.
En virages abordés relax, elle est méme
Iegerement sousvireuse. Il y a de quol
&tre surpris lorsque I'on songe aux pre-
miers modéles & qui il arrivait de se
mettre sur le toit & 50 a heure en ligne
droite. L'explication de ce retournement
de... situation est due & d'importantes
modifications des trains roulants, qui
sont justement inaugurées sur la Cor-
vair pour le millésime 64. Une barre
stabilisatrice est instaliée sur le train
avant. A 'arriére, des tirants de pont
et un ressort monolame transversal
(comme celui des Corvette Sting Ray).
en plus des ressorts hélicoidaux,
stabilisent I'angle de carrossage
des roues

Va va voom !

Bon, on se connait depuis longtemps
et je sais que ce qui vous intéresse,
c’est de savoir comment marche cette
Corvair lorsqu’on la pousse, avec son
turbo et ses estampilles Monza, Spyder,
et tutti-quanti. La aussi, vous allez étre
surpris | Ceux qui s'attendent aux habi-
tuels « coups de pied au cul » el aulres
sensations fortes seront décus. Rien
de tout cela ici | Par contre, la Spyder
est une aulo trés homogéne, dotée
d’une puissance suffisante et offrant
un comportement d'autant plus
amusant lorsqu'on la bouscule. Les

acoslérations sur les deux premiers rap-
ports courts de la boite emménent vite

|e fiat six dans |a zone rouge. Le turbo :,ﬁ;"’jf: o)

Se charge de Combler I roU aUe 0N prgeentée en méme
s'attend a trouver en passant la troi-
sieme. Il est toujours présent sur le
quatriéme rapport, procurant ainsi une
accelération franche qui atleint les
180 km/h promis par la fiche technique.
On est pas scotché, mais ¢a n'en est
pas moins efficace. Le 0 & 100 est
atteint en 10,5 secondes, ce qui st
loin d'&tre ridicule & I'épocue, compte
tenu de la cylindrée du moteur. Geluici
nest en falt qu'assisté par le turbo, qui
Iui dorine un surcroft de souffie (c'est e
cas de le dire) nécessaire pour com-
penser son faible cubage. Le systéme
est efficace au point quarrivé a fond
de quatrieme, on cherche naturellement
a passer un cinquieme rapport qui brille
malheureusement par son absence.
Dans les enchainements de virages
pris dans les tours, la Spyder est sur-
vireuse a point, juste ce qu'il faut
pour assurer un comportement par-
faitement neutre au fur et & mesure
que I'on prend de I'assurance & son
volant. Du coup, on en redemancde
et on s’amuse de plus en plus. Elle
est cependant handicapée par des
freins mous et lents qui nécessitent
d"anticiper les freinages. Quant a sa
direction, on ne voit pas Iintéret

La partie arriére
rappelle celle de

Les louvers du capot
arriére alimentent

fe moteur en air
frais, I'évacuation de
Vair chaud se faisant
par les griles
chromées sifuées
dans la jupe arriére.
Remerciements &
Bernard Sarrazin

ef son épouse

pour leur accueil
chaleureux

propiétaire de la
Corvair vert méfal
visible & droite.

y (Page de gauche,
d@'une telle démultiplication SUr UNE  en bas) Le Alat-six
auto a I'avant si léger, d’autant que Chevrolet en alu

s'avére solide et
coupleux. Notez

la taille du turbo-
compresseur ef

son fabuleux sficker
annongant

la puissance, sous
les drapeaux croisés
qui sont, avec

la monte de pneus modernes lui
assurent une bonne précision de
guidage. Avec la Monza Spyder, on
découvre une auto différente, non
seulement des américaines contem-
poraines, mais aussi du reste de la
production mondiale. Elle était, avec

la Porsche 911 mais @ un degré de  Je nceud-papillon
sportivité moins élevé, la voiture & blew, Fembléme
de Chevrolet.

moteur arriére la plus stre et la plus
performante du monde. On comprend
en la conduisant qu'elle séduise
encore autant de collectionneurs.[]

Le capot moteur n’est
pas verrouillable,
‘mais la roue

de secours oui |

FICHE TECHNIQUE

Moteur. 6 cylindres & plat opposés refroidis par air; Cylindrée :
2 681 cm’. Alésage x course : 87,4 x 74,7 mm. 150 cv &
4,000 tours. Couple : 32 m/kg & 3 200 fours. Taux de compres-
sion : 8,2 a 1. Soupapes renforcées en alliage d'aluminium
Vilebrequin 4 paliers. Poussoirs hydrauliques. Alimentation : 1
carbu Rochester triple corps avec turbo-compresseur
Transmission. Aux roues arriére. Boite mécanique 4 rapports
tous synchronisés. Embrayage monodisque a sec

Chassis. Carrosserie monocoque en acier. Suspension & 4 roves
indé Ressorts héll pi

sur les 4 roues. Barre stabilisatrice AV. Tirants de pont longitudi-
naux et ressort monolame transversal AR. Direction : boitier &
recirculation de billes. Freins & tambours sur les 4 roves.
Caractéristiques générales. Longueur : 4,57 m. Largeur :
1,70 m. Hauteur : 1,30 m. Empattement : 2,74 m. Voies
av/ar: 1,38/1,40 m. Poids : 1171 kg. Pneus : 6,50 x 14. Vites-
se maxi : 180 km/h. Prix: 2811 $. Production : 4 761 exemplaires
{convertible 1964), 6 480 exemplaires (coupé 1964)

et amortisseur




