Goslar, dont I'hétel de ville est un
des nombreux témoins de 'epoque
impériale que connut cette cite
moyenageuse, est le point de départ
de notre circuit-photo qui, sillonnant
le Harz, de sapin en routes

de créte, nous permit de découvrir
cette région balnéaire spécialisée
dans les cures de repos.
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Dans la préface d’un livre, ma foi

bien fait (Dix millions de Cocci-

nelles), Saint-Loup affirme:

"Aucune voture ne s’est trouvée
canonisée de son vivant comme

la Volkswagen, & la fois mythe bénéfique
du socialisme hitlerien, déesse guerriére
au service de Rommel I’ Africain, humble
servante dix millions de fois personalisée
et survivant sans vieilir."

Pour ma part, j"avais un an et peu d’idées
sur lautomobile lorsque Hitler, recontrant
Ferdinand Porsche, vint lui demander
d’imaginer cette fameuse "voiture du
peuple". J'en avais six, lorsque les
premiers coups de canon se firent
entendre a nos frontiéres. Ma
connaissance de la mécanigue ne
dépassait pas le pédalier de ma trottinette,
mais, dans ma téte d enfant, Hitler et le
diable, c’était a4 peu prés la méme chose.

. Depuis, Hitler est sans doute mort. Von
- Braun, le pere des V 1, a fait visiter la lune

aux Americains, la Coccinelle a conquis
les G. Is et les enfantes de leurs enfants.
Quant a moi,

comme tout homme en ce bas monde, jai
oublig, tout homme en ce bas mende, jai
oublig, tout en devenant, dans l'intervalle,
curieux et amoreux de la chose
automobile.Ce faisant, j"ai, bien entendu,
un jour, conduit une Volkswagen. Je n’y ai
pris aucun plaisir. Ma génération avait
produit des ingénieurs qui ne voulaient
plus de |'automobile-instrument. Je leur
donnais raison. Je n’avais jamais été
homme de caserne et, sur la rotte, cette
voiture me redonnait I'anonymat que
procure |'uniforme. J'en fis part a mes
lecteures. Les études d’influence sont trop
longues pour que j'envisage d’en mesurer
le résultat, mais, loyauté oblige, j'en vins a
convenir que cet engin échappait aux
critéres sur lesquels je construisais
habituellement le cété positif de ma prose.
Je retournais donc chercher dans
I’histoire quelques wxplications, mais
aucune ne vint vraiment & mon secours.
Et puis, un jour, arrivant a la derniére
page du livre que Saint-Loup a consacré a
la Coccinelle, je fus réconforté en lisant:
"Une seconde aventure ne se reproduira
pas de sitdt dans |"histoire de
I"automobile, car elle
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fut le produit d’une vision
prophétique. Aujourd 'hui, la
Coccinelle n'est plus exactement
une automobile, mais plutdt un
mythe. Voila pourquci elle dure,
pourquoi la concurrence et les
prophétes du malheur n"arrivent
pas a en venir a bout."

Tout "prophéte du malheur” que
j'etais, ma conception de
I'automobile contemporaine, a
défault de véritables dons de
visionnaire, se révélait donc juste.
La légende portait au moins autant
Vilkswagen que la qualité de ses
voitures! La sortie d'un modéle plus
gros, la 411 L, plus moderne, vint
me donner raison. Le marché
I"accueillit avec une rare tiedeur, la
petite fille allait mourir avant que la
grand-mére puisse assister a sa
confirmation, et ce fut & I'aieule de
régler les frais de |"enterrement. Le
match comparatif paru dans notre
demier numeéro allait encore nous le
confirmer: Volkswagen était
incapable de produire une routiére
de cylindrée moyenne susceptible
de rivaliser avec les création
actuelles. Le lancement de la
Vokswagen K 70 que nous
essayans aujourd’hui ne change
rien & ce point de vue, puisqu’elle
n'est, chez Volkswagen, somme
toute, qu'une enfant adoptive,
gu’'une N.S.U. rebaptisée dont on
lira les jeunes tribulations dans
notre rubrique "Issu de". Mais au
fond, Volkswagen ou N.S.U., tout
cela n‘a I'importance que seule
I'histoire accorde aux intigues, et
I'acheteur en fait, en général, peu
de cas. Au fait, qui peut étre
"I"acheteur" d’'une K 707 Comment
peut se présenter sa fiche
signalétique? Age: moyen, marie,
deux enfants. Pourrait acquérir, en
France, une Chrysler 160, une
Renault 16 ou une Peugeot 504,
mais prefere, dinstinct, "étranger”!
Exigences vis-a-vis de la voiture:
pas d’ennuis et une certaine
personnalité (¢’ est-a-dire beaucoup
de choses). Voila pour le
preambule. Quant a notre essai
routier, il devait nous obliger a jouer
a cache-cache avec la neige et le
verglas, sans compromettre,
toutefois, nos mesures de
performances et de
consommations.

Découverte sur le stand d'un salon
ou dans la vitrine d’un
concessionnaire, la K 70 ne laisse
pas indifférente. Elle offre une
ressemblance évidente avec la
NSU RO 80, avec, sans doute,
sinon moins de mollesse, peut-étre
plus de rigueur, plus de virilité, plus
"d autorité” esthatique.

Bravo donc au styliste qui en est le
pere. De l'avant a |'arriére, pas de
faux exercices "a I'italienne”, pas
de "germanisme" lourd ou écrasant,
mais une harmonie heureuse tracee
sans doute par un crayon que tenait
la main de la réflexion. On
remarque, par ailleurs,
immédiament, que cette absence
de fauxgalbes ne diminue en rien le
modernisme de la silhouette. Les
surfaces vitrées, notamment, sons
tés importantes.Latéralement, on
reéve la présence de trois glaces,
tandis que, malgré de solides
montants, le pare-brise offre une
vision avant trés panoramique. Bref,
la K70, c’est

incontestable, engendre, dans le
domaine de |'aspect extérieur, tout
ce que |'on peut attendre du
mariage de la sobriété et du
fonctionnel, une réussite étant
assez rare pour que nous Iui
accordions tant de houras. Dans le
détail, on retrouve la méme
lucidite, la méme connaissance de
I'indispensable et du durable. Le
capot, dont le plan est solidement
soutenu par de trés robustes
traverses, s ouvre dans le bon
sens, il est, de plus, tres
sérieusement ancré sur deux
verrous. Toujours dans le
compartiment moteur, tout est
renforcé, peint, gainé,
capuchonné. Le solide régne
souverainement, le sarieux
intraitable |'assiste dans le
moindre recoin. Le coffre, dont la
serrure ne dispose pas dun bouton
poussoir, offre une forme
relativement torturée et un seuil de
chargement qui ne facilite pas la
dépose de bagages trés lourds,
mais son volume est satisfaisant,
ce qui est finalment |'essentiel.
Tant a I'avant qu'a I'armriére, on
trouve un crochet de romorquage;
rien, dans le souci de la plus
grande précaution, n"a donc été
oublié. On aimerait, par contre,
que les clignotants avant ne soient
pas disposés sous le pare-chocs,
un emplacement bien hasardeux si
|"on tient compte de |'insouciance
d’une grande majorité
d’automobilistes dans les
manceuvres de parking.

En ce qui concerne
|'aménagement intérieur, tant en
ce qui touche les garnitures que la
disposition des différents
instruments, "Achtung!". Tout est
d’un exotisme trés "prussien”,
rangé, tapissé avec un seul souci,
celui des strictes convenances; on
se sent invité a apprécier, jammais
a contempler. Au fond, toute
absence de chaleur mise a part,
force nous est de convenir que la
critique se limite a I'interprétation;
car, en ce qui concerne la
disposition, on est certes jamais a
Versailles, mais cette absence de
séduction fleurie qui, outre-Rhin,

s apelle sans doute clinquant, ne
modifiera pas notre sentiment; tout
est 1a, non pas pour charmermais
pour convaincre, un choix que le
sérieux et le pratigue cautionnent
en genéral sans discussion. A la
limite, le gadget a lui-méme une
ame de combat, un sens du
"devoir". C'est ainsi que le boitier
de fusibles /ce qui est sans doute
unique au monde) dispose d'un
emplacement au tableau de bord
offrant ainsi une simplicité de
remplacementenfantine. On trouve
encore un autre bouton qui permet,
a l'arrét, de déclencher un
clignotant d"alarme ou de
signalisation des feux avat et
arriére, apprécié particuliérement
sans doute en cas de crevaison ou
de stationnement délicat, parce
que forcé. Tablette, pochettes,
vide-poche fermant a clef,
accoudoirs, poignées de maintien,
plafonnier indépendant & |'avant et
a |'arriére, dégivrage de la lunette
arriére, tout est la , rangé
presque... militairement. Toutefois,
queques détails peuvent étre
revus. C'est ainsi que le cendrier
avant qui veut tout a la fois se

LA VOLKSWAGEN K 70

Le moteur, d’'une conception trés classique, adopte la
technique NSU avec, comme seule différence, le
refroidissement a eau. Placé en porte-a-faux, a I'AV, il recoit
une boite de vitesses dont le différentiel se trouve sous les
deux derniers cylindres
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mettre a la disposition du passager et du conducteur se
trouve beaucoup trop &loigné pour sa part, |a jauge a
essence cest curieusement graduée. C’est ainsi qu’elle
indigue le plein dans la partie basse de son échelle, ce
qui est tout & la fois illogigue et trompeur lorsque I'on
connait malla voiture. Les commandes d’ouverture de
porte sont integrees dans les accoudoirs; ce choix est
judicieux sur le plan sécurité, mais peu pratique. La
climatisation est d"une rare efficacité, mais, en position
chauffage, elle manque de progressivité. De plus, le
nombre des commandes correspond & peuprés a celui
d’une véritable centrale thermique, ce qui ne facilite pas
le travail des utilisateurs peu patients ou manquant de
méthode. Les commandes d’essuie-glaces,
declignotants, d’avertisseur sonore disposees sur deux
leviers sous le volant, auraient pu se regrouper sur un
commodo aussi simpleque celui de la Coccinelle. Coté
habitabilité, la place n’est pas mesurée & l"avant. A
I'arriere, les jambes se logent sans doute un peu moins
facilement, surtout si le conducteur recule beaucoup son
siége. Mais le bilan logeabilité de cette voiture est, dans
I'ensemble, trés satisfaisant, d’autant que la garde au
toit est trés convenable méme lorsque la K 70 accueille
des hétels de bonne taille. Malgré un volant un peu haut
et des pédales d 'embrayage et de freins qui le sont un
petit peu trop également, |a position de conduite est
bonne. Pour en terminer avec la partie carrosserie
proprement dite, nous ajouterons que cette voiture
entretient peu de bruitsaérodynamigues, méme a haute
vistesse, et quenfin, la qualité de son éclairage est &
souligner.

Avant d"aborder la partie "roulante” denotre essai,
rappelons que cette K 70 est une traction avant dont les
roues sont indépendantes, aussi bien a I'avant qu'a
I"arriére. Sa direction est a crémaillére, ses freins a
disques sur I'avant, et mon Dieu pourguoi pas, a
tambours a |"arriére, I'ensemble bénéficiant d'une
assistance. Quant au moteur, ¢’est un quatre cylindres
en ligne assez classique, ne serait-ce |'arbre a cames
qui caractérise sa distribution. Il est alimenté par un
double corps et développe 90 ch DIN a 5 200tr/imn, ce
qui est satisfaisant sans plus, si|'on veut bien se
souvenir gue, dans cette categorie une Chrysler 160
GT, par ecemple, en offre 97, une Ford Taunus GXL 88,
une Fiat 125 Special 100 et une Peugeot 504 a
carburateur 93. Pour ceux gui, sans nationalisme
maladif, n'nen dédaignent pas pour autant les "Allez
Franz" en matiére d’equipements, nous signalerons que
la K 70 fait assez largement appel a notre industrie,
puisque notre voiture d’essai etait équipée d’un
carburateur Solex et de pneus Michelin X.

MOTEUR

Bien avant de tourner la clef de contact, la K 70, par
son... environnement trés germanique, par sa
philosophie assez avouée de "prussienne" bien élevée
n’invite pas aux démarrages sur les chapeaux de roues
00U aux vroums-vroums impétueux au feu rouge. Sa
volonté d étre "autre chose" existe, elle se veut, certes,
actuelle, mais pas au point de se déguiser en italienne!
Tout cela fait que le conducteur moyen qui s ‘installe
pour la premiére fois derriére son volant, accepte les
premiers tours de roues, acquis a un choix qui semble
se partager entre la bonhommie et la sagesse; nous
allions é&crire la résigantion... Mais, ici, I'impression
subjective est trompeuse. Un chronomeétre autoritaire (et
juste) ne manque pas en effet de rappeler qu'avec 18 s
1/5 et 35 5 1/5 aux 400

et 1000 metres depart arréte, la K 70 appartient bel et
bien aux voitures les plus nerveuses de sa catégorie.
Ces temps sont, en effet, grosso modo ceux d'une
Autobianchi A 111, d’une Ford Taunus 1600 ou d'une
Chrysler 160 GT. En revanche, avec son meilleur tour a
Maontlhéry a 155 kmh, ce modéle est, en vitesse,
presque inferieur de 10 kmh a une Chrysler 160 GT par
exemple, ce qui est beaucoup, a une époque ou,
malgré la limitation de vitesse, la performance est
encore, en France, un argument de vente assez
percutant (fasse, soit dit en passat, que cela dure
d’ailleus). Ce moteur n’est, de plus, pas d'une
souplesse remarquable sur les bas régimes, et son
ralenti a parfois les irrégularités que I'on rencontre sur
les mécanismes a injection, lorsque I'on sollicite peu
|"accélérateur. En cherchant "la petitbéte”, on constate
d’ailleurs que ces a-coups dans la carburation
procurent sur les régimes moyens une marche un peu
saccadeée, lorsque |'accélération est dosée avec
délicatesse. Ce méme moteur démarre bien & froid, ne
tousse, ni ne proteste, méme lorsqu’il vient d"affronter
une nuit presque... polaire, mais, par contre, ses
premiers kilométres demandent un usage soutenu du
starter qui ne correspond pas tout a fait a un moteur
actuel. Voila pour les détails. A I'abordage des défaults
avidents, le premier pirate que Volkswagen se doit de
réduire a un nombien connu: le bruit. Cette voiture est
en effet particul"érement ronronnante au-dela de 120
kmh, au point de faire abandonner la conversation
méme aux plus bavards. L agrément de |'ensemble du
moteur n'est donc pas une des qualites de cette
voiture, dont le regime chute dailleurs assez
sensiblement, lorsqu’elle se trouve a mi-pente d'une
cote pourtant raisonnable. Sur autoroute, toutefois, la
vitesse maxi est soutenue sans grand probléme (toute
question de bruit mise a part). Cété consommation, les
chiffres relevés durant notre essai routier n‘appellent ni
les louanges, ni l'indignation. La fourchette la plus
large, qui correspond donc au maximum d’utilisation,
évolue entre 10 et 15 litres, deux valeurs assez
classiques dans cette cylindrée ou |'on est finalement
peu persécuté par "le litre en plus ou en meins”. Cela
dit, le reservair de 52 litres semble parfois "un peu
juste” lors des longues étapes parcourues pied au
plancher.

TRANSMISSION

La boite est commandee par un levier au plancher dont
I"'emplacement est relativement bon. La synchronisation
ne pose aucun probléme, ce qui n’est pas tout a fait le
cas du guidage des différents rapports. Celui-ci est
franchement fantaisite lorsque I'on veut obtenir la
méme marche arriére a laquelle la premiére se
substitute trés fréquemment. Il faut encore une main de

connaisseur lorsque |'on passe de 3% en 4° pour ne pas
se retrouver en seconde. Tout cela, on le voit, n’est pas
un héritage trés positif de |"école Porsche. Cette
remarque a d'ailleurs le caractére d’une affirmation
catégorique, dans la mesure ol I'engagement
proprement dit est parfois trés récalitrant & froid, et ce,
pendant au moins trois & quatre kilométres. De plus,
cette boite siffle assez gaillardement lorsquelle est
sollicitée par un couple relativement faible.

DIRECTION

Precise et correctement démultipliee. On souhaiterait
peut-&tre un peu plus de douceur pour les manceuvres
de parking, mais |'inad-

«A L' EPREUVE DE LA ROUTE

missible ne montre jamais le bout du nez, méme pour
de faibles bras.

Par contre, les revétements inégaux téléphonent
integralement dans le volant sinon I'amplitude, tout au
moins la frégquence de leurs caprices. A ce détail
(important) prés, la direction de cette voiture est, en
general, trés bien adaptée a son comportement
d’ensemble.

CONFORT

Les sieges éprouvés statiguement communiguent
immeédiatement une sensation de moelleux équivalent a

ce que |'on connaissait dans les wagons de 2° classe, il
y a 40 ans. Mais, ici encore, | impression premiére est
trompeuse. Sur route, en effet, et mé&me sur long
parcours, leur comportement met & |"abri de la fatigue
dans la mesure ol ceux-ci filtrend la presque totalité des
vibrations parasites. La suspension proprement dite est,
elle aussi, bien étudiée. Elle fait preuve d'un stoicisme
presque constant sur la trés grande majorité des
obstacles, et tout au plus accepte-t-elle de légéres
oscillations paralléles au plan de la route, lorsque celui-
ci est porteur de grandes ondulations. Sur le plan
confort. donc. pas de probléme. mais. la encore, plus
d’efficacité que de séduction, ce choix demandant un
certain kilométrage pour parvenir & démontrer qu’il est
le bon.

TENUE DE ROUTE

En conduite normale, il ne se passe strictement rien. La
K 70 est parfaitement indifferente a |a plupart des
difficultés. Docile, elle ne réagit jamais brutalement,
méme lorsqu elle se trouve contrariée par des obstacles
aussi sournois que des rails de glace ou des routes
défoncees: elle ignore, avec un beau mepris, les trous et
les ornigres, Pour Monsieur Toul le Monde, le plaisir et
la gualité de sa conduite n'not aucun sens; il est dans le
train, tout simplement. Cette impression de sécurité en
utilisation moyenne est d autant plus indéniable que
cette voitureest pratiquement indifférente au vent latéral.
En utilisation sportive, les réactions sont assez
différentes: inclinaison de la carosserie assez
importante en virage, tendance a glisser a partir de
I"'essieu avant et a dériver |égérement de I'essieu arriére
apres s'étre bloquée sur les roues directrices, mais cela,
vraiment lorsque I'on pousse la K 70 dans ses derniers
retranchements.

FREINS

Les freins sont d'une efficacité trés satisfaisante en
usage courant, et ce, méme a grande vitesse. L'effort a
appliquer sur la pédale est, dans ces conditions, trés
raisonnable, et quelles que soient I'urgence du freinage
et la précipitation avec laguelle il est réalisé, le blocage
des roues est pratiquement inexistant (sur route séche
bien entendu). En revanche, la descente trés rapide
d‘un col assez long entraine assez rapidement une
perte d'efficacité sensible. La course a |la pédale ne
varie pas, mais il faut alors appuyer trés fortement pour,
finalement, obtenir un freinage trés moyen. On reléve,
de plus, une sensation de faux-rond qui traduit assez
bien ce refus d’accepter une utilisation trop intensive.

Essai réalisé avec la collaboration de H. Morisi et de
J.-C, Letroe, et de CH-F. Pouzadoux pour les photos.
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1356 km
en 14 h 06 mn
soit 96, 1 km/h
de moyenne
avec une
consommation
de 12,3 litres
aux 100 km

ITINERAIRE

ET CONDITIONS GENERALES
RENCONTREES

DURANT L'ESSAI

PARIS - SAINT-ALBAIN

Nous quittons Paris en fin d’apreés-midi. Le
début du week-end a placé quelques embouteil-
lages auxquels nous n’échapperons qu’aprés
Orly. La nuit tombe rapidement et quelques
echarpes de brouillard nous accompagnent jus-
gu’a la hauteur de Beaune

339 km en 2 h 37 mn, soit a la moyenne de
129,5 kmh.
Consommation: 13,1 litres aux 100 km.

SAINT-ALBAN - LYON - GRENOBLE

De Saint-Albain a Lyon, nous roulons prati-
quement sans répit a la vitesse maxi, la circu-
lation étant pratiquement inexistante. Aprés
quelques heures de sommeil & Lyon, nous re-
prenons la route de Grenoble.

194 km en 2 h 02 mn, soit a la moyenne de
95,4 kmh.
Consommation: 11,8 litres aux 100 km.

GRENOBLE - URIAGE - POUILLY

Aprés une courte incursion sur les contreforts
alpestres, nous retrouvons |'autoroute. Comme
sur la totalité de la seconde étape, un soleil
omniprésent préside notre essai. La circulation
est tres raisonnable, mais nous rencontrons un
vent " debout" assez important.

367 km en 4 h 48 mn, soit a la moyenne de
76,4 kmh.
Consommation: 10,4 litres aux 100 km.

POUILLY - PARIS

La rentrée sur Paris est relativement facile,
malgré un léger ralentissement au niveau d'Orly.

282 km en 2 h 11 mn, soit a la moyenne de
129,1 kmh.
Consommation: 15,6 litres aux 100 km.

PARIS - CHARTRES - PARIS

Etape calme et sans histoire, tant au point
de vue méteorologique que de la circulation, les
conditions sont moyennes.

174 km en 2 h 28 mn, soit a la moyenne de
70,5 kmh.
Consommation: 9,7 litres aux 100 km.

Mesures affectuses sur l'snnesu de vilesae de Lines-Mosilbhery [2 54824 m)

VITESSE MATMALL

vhe une periaase 3 bard
0 bour ;35 e 405 1554 kmb
T tour : %8 2 35 - 1534 kmh
T tour - 59 4 2/5 . 1544 kmh
& tour - 5% a 2/5 . 1344 kmh

avec | pervsamet 3 bl + 50 0g fe Dagages

17 towr ;1 ma 02 8 )5« 1474 kmh
T wour : oms 01 8 35 . 1494 bmh
T pour ;1 ma 01 & + 1503 kmh
@ pour 2 B oma 08 a 2% . 1518 Imh

VITESSE MAXI: 154,494 km/h
400 m départ arrété : 18 s 1/5
1000 m départ arrété : 355 1/5
consommation maxi: 15,6 litres
9.7 litres
14,5 litres

consommation mini :

en ville :

ETALONNAGE DU COMPTEUR
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S ET LA CONSOMMATION

ISTIQUES TECHNIQUES DE LAVWK 70

en ligne.
te.
ble corps Solex

thermostat,

a4 200 tr/mn.
JO tr/mn.

ices, 4 rapports

Carrosserie: berline 4 portes, 5 places, coque
autoporteuse.

Suspension: roues indépendantes a |'avant gui-
dées par bras transversaux, ressorts hélicoi-
daux, amortisseurs télescopiques double effet.
Roues indépendantes a I'arriére guidées par
bras obliques, ressorts helicoidaux, amortis-
seurs télescopiques double effet, barre stabi-
lisatrice.

Direction: a crémaillére, diamétrie de braguage:
10,8 m.

Freins: disques a |'avant, tambours a |'arriere,
servo-frein a dépression.

Pneumatiques: 165 SR 14, jantes: 4 1/2 x 14.
Installation électrique: 12 V - 45 Ah.
Capacités:

Reservoir d’essence: 52 L.

Carter moteur: 25 L,
Circuit de refroidissement: 7,6 L.

Pont: 4,625 : 1. Poids en ordre de marche: 1 050 kg.
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