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d’une voiture

LA MERCEDES C-111

Le seul américain qui ait jamais appartenu & I'écurie Mercedes-Benz, a
la grande époque de Fangio et de Moss, met & I'épreuve la nouvelle Mer-
cedes expérimentale & moteur central, sur le circuit d’'Hockenheim.

LDHSGUE j'apercus la nouvelle Mer-
cedes C-111, je fus tout d'abord frap-
pé par ses dimensions réduites et la
facon dont elle semblait collée & la route.
Son capot plat et plongeant se prolonge
gracieusement par un pare-brise extra-
ordinairement fuyant. La haute ligne
« fastback » du compartiment ‘moteur se
termine brutalement sur un arriére tron-
qué de type Kamm, certainement efficace
du point de vue aérodynamique, mais
trop carré et massif pour I'oeil du puriste.
Rien n'est plus typique de |'attitude de
Mercedes: « efficacité d'abord, élégance
ensuite » — une forme esthétique lorsque
la recherche des performances le per-
met, mais rigoureusement fonctionnelle
dans le cas contraire.

Je fis bien attention, en entrant dans
la voiture, & ne pas heurter de |la téte la
portiére en « aile de mouette » — réflexe
acquis lorsque je courais sur 300 SL. Les
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siéges inclinables, bien enveloppants,
sont confortables et une impression d'ef-
ficacité et de bon golt se dégage de
I'aménagement Intérieur. Nous sommes
loin de la sobriété de l'engin de course
pure. Il y a la I'équipement complet de
la voiture de grand tourisme, cornmandes
de chauffage et de ventilation, allume-ci-
gare, lave-glace, commande de cligno-
tants a quatre combinaisons, etc. Le ta-
bleau de bord présente les instruments
classiques, thermomeétre a4 eau, ampére-
metre, compte-tours et compteur de vi-
tesse en kilométres-heure. Jusque Ia,
rien qui puisse surprendre un conduc-
teur habitué aux moteurs ordinaires.
Rudi Ulenhart, ancien et omniscient in-
genieur de Mercedes, m'ayant conseillé
de conduire la C-111 comme s'il s'agis-
sait d'une voiture conventionnelle, j'ap-
puyais sur l'accélérateur tout en action-
nant le demarreur, Le ralenti ne me pa-



MOTEUR

Type Wankel & trois rotors, monté en arridre
des sieges et en avant de |'essieu arridre.
Cylindrée de 600 cm® par chambre de com-
bustion effective (représentant, selon les es-
timation, 3,6 litres sur un moteur classique).
Le carburant est injecté directement dans
la chambre de combustion et non pas dans
le ceollecteur d'admission comme sur les au-
tres versions du Wankel. L'allumage est tran-
sistorisé et une seule bougie est montée sur
chaque chambre de combustion. Le moteur
est refroidi par eau et graissé sous pression.
La pulssance atteint 330 ch SAE & 7.000 tr/mn.
Contrairement aux moteurs Wankel de Maz-
da et NSU, celui de Mercedes ne comporte
qu'une bougie par rotor. Le carburant est
injecté en haut et & droite du stator,
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La Mercedes C-111 accrochée & un virage

relevé & 90°. John Fitch devalt éprouver I'ex-

cellence de la tenue de route sur le circult
d'Hockenhelm.

Avec ses portes en «alle de mouette », la

Mercedes C-111 semble voulolr s'snvoler.

Mercedes déclare ne pas vouloir la présenter
dans les compétitions.

Cette photo a été prise A travers le pare-brise
par Bob Crosley, rédacteur de Mécanique

Populaire (en passager & ce moment la). Les

tribunes offrent 80.000 places. Blen que trés

rapide, le circuit d'Hockenhelm n'est pas

aussi difficlle que celul, plus anclen et cé-
lébre, du Nurburgring.

rut pas trés «rond=», assez semblable
finalement & celul d'un moteur de com-
petition classique dont la distribution se-
rait calée avec une forte avance.

Tout en engageant la premiére des
cing vitesses, je remarquais que la visi-
bilité était exceptionnellement bonne
pour une voiture aussi basse. Je langals
énergiquement le moteur avant d'embra-
yer. La mollesse avec laquelle il répon-
dit & la sollicitation de I'accélérateur
justifia la brusquerie de ma manoeuvre.

Les 7.000 t/mn du régime maximum au-
torisé, appliqués & cette longue premiére,
se traduisirent par une vitesse inatten-
due et, une fois passée la seconde, ren-
dirent incertaine la négociation du pre-
mier tournant d'Hockenheim. Je pense
que ce virage & droite, & I'aplomb de la
tribune principale, doit pouvoir é&tre pris
confortablement & 145 kilométres & I'heu-
re. Le moteur Wankel m'avait déja fait
dépasser cette vitesse, dés les quelgues
100 m parcourus depuis le point de dé-
part, dans les stands de ravitaillement.
J'amorgais mon virage avec |'appréhen-
sion qui accompagne le premier risque
pris au volant d'une voiture inconnue et
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découvris avec plaisir que les Mercedes
savaient encore tenir la route.

Manifestant une certaine tendance
sous-vireuse, bien rassurante, la petite
voilure s'inscrivit dans le virage, non
sans une protestation des pneus que je
ressentis plus que je ne |'entendis. Une
forte accelération latérale apparut, signe
encourageant pour la suite des événe-
ments, Tout ceci m'apporta la preuve
que Mercedes n'ignorait rien des pro-
grés realisés dans |'utilisation des roues
a jantes et pneus larges, nouveau chapi-
tre de la technique des hautes vitesses,
ouvert depuis sa retraite de la course
automobile, il y a quinze ans, Un virage
a droite se présenta, enjambant un pont,
et ne posa pas plus de probléme, pris
en troisieme, que le preceédent. Il fut suivi
d'une courbe & grande vitesse & trés lar-
ge rayon.

Celle-ci mesure plus de trois kilomé-
tres et je laissais alors le moteur Wankel
donner toute sa puissance, tout en me
concentrant sur la tenue de la trajec-
toire. En quelques instants, I'aiguille du
compteur s'agita devant le chiffre de
250 km/h et, bien que la tendance de la
Mercedes & dériver soit facile & corriger,
je m'apergus que je tenais le volant
beaucoup trop serré. Je m'efforcais alors
& conduire d'une maniére plus décon-
tractee. Au bord de la piste tachetée
d'ombre et de soleil, une trouée s'ouvrit
brievement a travers les pins géants. Une
petite stéle, marquant I'endroit ou Jim
Clark se tua, défila en un éclair,

Le bruit du vent était tel que si j'avais
eu un passager |'aurais d0 élever la voix
pour lui parler. Il n'y a pas |4 de quoi se
plaindre lorsque I'on roule & prés de
260 km/h par un bel aprés-midi enso-
leillé, en veston et cravate et sans cas-
que. Je notais une compléte absence de
vibration, exception faite de celles pro-
venant de la route, et le moteur donnait
'impression de pouvoir supporter n'im-
porte quel réegime. Pour une raison con-
nue d'eux seuls, les techniciens de Mer-
cedes ont fixe la vitesse limite du moteur
a 7.000 t/mn. Je pense, personnellement,
qu'avec de legeres modifications, le Wan-
kel pecurrait atteindre le double de ce
chiffre, avec un gain substantiel de puis-
sance.

Les tribunes avoisinant le virage & 180°
qui faisait suite a4 la courbe de vitesse
apparurent et jattendais d'arriver a pro-
ximité de la premiére borne le signalant
pour commencer & freiner. Les quatre

N" 280 - 1970

freins a disques ralentirent la C-111 en
douceur, sans emettre aucun bruit.

Repassant la troisieme sur la ligne
droite qui se présentait, j'amenais |e
compteur & 250 avant d'avoir a freiner,
plus énergiquement cette fois, pour atta-
quer le virage et les deux épingles &
cheveux placées la pour réduire la vi-
tesse devant les stands de ravitaillement.

Cette voiture me semble fort séduisan-
te, peut-étre un peu parce que j@ me
doute qu'elle sera la derniére que |'on
pourra conduire en grand style, tout au
moins en Europe. Les super-routes Eu-
ropéennes, que vous les appeliez Auto-
bahns, Autostradas ou Autorputes, per-
mettent de rouler a grande vitesse et en
toute sécurité, a travers de splendides
paysages. Mais pour combien de temps
encore, avant que les limitations de vi-
tesse des week-end ne se trouvent eten-
dues a toutes les voies de fagon perma-
nente, comme aux Etats Unis? Pire en-
core, la formidable expansion du parc
automobile Européen ne viendra-t-elle
pas embouteiller totalement les routes
dans un proche avenir?

Il serait vraiment dommage de ne pou-
voir utiliser a plein les performances
d'une voiture aussi slre que la C-111. On
chercherait en vain, dans l'ensemble de
la production mondiale, une automobile
combinant & un tel degré les performan-
ces d'un engin de course et la tenue de
route rigoureuse et agile d'une voiture
du sport. Si la Mercedes C-111 n'est pas
la premiére utilisatrice de ce type de mo-
teur, elle est en tout cas la premiére voi-
ture de sport dotée d'un Wankel & trois
rotors.
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Une petite stéle, sur la gauche de la

longue courbe d'Hockenhelm, marque

I'endroit ol le champion du monde
Jim Clark trouva la mort.
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