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EDITORIAL

«’AUTHENTIQUE,
UNE BELLE AVENTURE!»

ous avez dans les mains le numéro six de la nouvelle ver-
V sion de L'Authentique, la revue officielle de la Fedération

Francgaise des Veéhicules dEpoque. Lorsquil y a deux ans,
Alain Guillaume, alors Président de la FFVE, ma demandé si je
voulais reprendre la direction du Comité Editorial de L'Authen-
tique, jai tout dabord été honoré que lon pense & moi. Puis jai
eu quelques réticences parce que l'équipe précédente avait fait
du bon travail. Mais jai finalement accepté le défi car, justement,
c'en était un. Il fallait en quelques semaines choisir un nouvel édi-
teur délégué, définir une nouvelle maquette, effectuer toutes les
démarches administratives et constituer un Comité Editorial qui
assurerait le travail dans la durée. Les échéances étaient courtes,
il nous fallait alors sortir deux numéros en quelques semaines, le
numéro habituel plus le numéro spécial des 50 ans de la FFVE. Ce
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dernier cloturait cette année 2017 riche de nombreux
|\ événements marquant ce premier demi-siécle au
service de notre passion. Mission accomplie, et je
remercie ici tous ceux qui ont contribué & cette
R) réussite !
2fey/ Nous avions aussi pris la décision de diffuser
L'Authentique en kiosque et par abonnement
afin de répondre aux attentes des collection-
neurs sur le terrain qui souhaitaient pouvoir le lire.
Par rapport & la publication d'une revue interne a la Fé-
dération, cette nouvelle aventure implique des contraintes
fortes en terme de qualité, de contenu et de rigueur.
Collectionneur amateur depuis 1980, cette mission me fait
faire de belles rencontres, découvertes et expériences dans
tous les domaines. Avec le Comité Editorial, nous tenons &
mettre en avant chague composante de notre passion com-
mune pour le patrimoine roulant tout en veillant & un mail-
lage équilibré des régions. Automobiles, motocyclettes, uti-
litaires, militaires, agricoles, musées et professionnels,
tous ont naturellement leur place dans L'Authentique !
Nous veillons aussi & ce que le contenu soit informa-
tif. Dossier droits et devoirs, histoire d'une marque, his-
toire d'un modeéle, grand du sport automobile, rencontre
avec ceux qui font notre petit mouvement, notre actualité,
etc,, tous les themes ont ici leur place.
Les nombreux sujets dinquiétude sur lavenir de notre mouvement
ne sont pas non plus oubliés tels que les restrictions de circula-
tion en ville, lévolution des godts et des besoins des collection-
neurs, les répliques et kit-cars, ou encore la difficulté de fédérer
les jeunes vivant leur passion au travers des réseaux sOCiaux..
Chaque jour, les retours que nous recevons des amateurs
nous incitent & poursuivre notre mission afin que la fa-
meuse devise de la Fiva «sauvegarder les véhicules d'hier
en les utilisant sur les routes d'aujourd hui en prévision des
contraintes de demain» soit aussi la notre !
Je suis toutefois confiant sur 'avenir de notre mouvement
gréce a la mobilisation de tous, gréce au capital sympathie
dont bénéficient nos véhicules et grdce au poids écono-
mique quils représentent. Le dimanche 28 avril prochain, pro-
fitons tous de la 3¢ Journée Nationale des Véhicules dEpoque
pour poursuivre nos efforts dans ce sens.
Longue vie & notre passion !

Pascal ROUSSELLE
Vice-Président de la FFVE et
Président du Comité Editorial de L'Authentique
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PAR BRUNO DES GAYETS
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Williams-Renault FW17

(bamon Hill) - 1995

Dans chaque numéro de L'Authentique,
le photographe Bruno Des Gayets réalise
en images lautopsie d'un véhicule de collection.

Retrouvez ses oeuvres : www.nikoja.com

(cliché réalisé avec la collaboration de Gérard Planchenault)
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ACTUALITE

FAITS, CHIFFRES, BREVES...

pour 1'Ordre
de Malte

Le 6 février, & Rétromobile, Alain
Guillaume et Laurent Hériou,
respectivement président et
secrétaire général de la FFVE,
ont remis & [Ordre de Malte
France, représenté ici par
Patrick Guerrier de Dumast, un
chéque de 15000 euros. Cette
somme, collectée gréce ¢ la
vente des plagues de rallye de
la Journée du Patrimoine 2018,
a été versée au bénéfice de

la Maison Notre-Dame de
Philerme situé & Sallanches en
Haute-Savoie.

Ry
MOTUL

MOTOR OIL

Bidons Motul
collectors

A loccasion des éditions 2019
du Tour Auto Optic 2000 et de
Goodwood Revival, Motul a
édité deux bidons d'huile collec-
tor de deux litres. Le premier,
numéroté de 1a 2000 et rempli
de 15 W 50 300 V Compétition,
arbore une livrée de type alu
bouchonné tandis que le se-
cond, contenant de la 20 W 50,
a été offert & 50 clients Motul
pour tout achat égal ou supé-
rieur & 100 euros via son site
www.motulclassic.com.

WWW.FFVE.ORG - LAUTHENTIQUE

Créée en 1924, la Course de
Lenteur de la rue Lepic, & Paris
dans le 18¢ arrondissement,
doit son existence & lascen-
sion de cette derniére par
Louis Renault & la veille de
Noél 1898. Interrompue avec
sa 74¢ édition en 1998, celle-ci
a été relancée en 2016 sous
le nom de Course au Ralenti
de Montmartre. Sa 76¢ édition
se déroulera le dimanche

15 septembre 2019, mais ne
tardez pas & vous inscrire si

vous souhaitez prendre part &
cette grande classique pari-
sienne. Seuls trente équipages
& bord de voitures construites
entre 1896 et 1939, répartis

en trois plateaux, pourront en
prendre le départ. Pour en
savoir plus, les organisateurs
sont joignables par téléphone
au 0612 11 47 41 et par mail &
ccerede@finaxy.com. Vous
pouvez aussi consulter la page
Facebook de la Course au
Ralenti de Montmartre.

132000

C’est le nombre de visiteurs officiellement
enregistrés au cours des cinq jours qu’a duré

I'édition 2019 du salon Rétromobile. Le précédent

record de fréquentation de 121 884 visiteurs
établi en 2015 est ainsi largement battu!

Larevanche du Contal Mototri

Seul concurrent sur les cing en-
gagés & navoir pas pu terminer
le célébre rallye P&kin-Paris
organisé en 1907 par le journal
Le Mattin, Auguste Pons sétait
engageé sur un Mototri construit
par la société Contal de
Levallois. 112 ans plus tard, far-
chitecte belge Anton Gonnissen

a construit une réplique de ce
tricycle. Du 2 juin au 7 juillet 2019,
il compte bien lui donner

une chance de prendre sa
revanche lors de la prochaine
édition du Peking to Paris Motor
Challenge. Il sera pour focca-
sion associé & son compatriote
et confrére Herman Gelan.

Jacques Dayez

Figure du Club Delahaye, Jacques
Dayez est décédé le 9 mai 2019.
Les habitués des concours
délégance le connaissaient bien.
En compagnie de son épouse
Anne-Sophie et & bord de leurs
deux cabriolets Delahaye 135, ils
avaient regu de nombreux prix.
Ses amis de la FFVE et la rédac-
tion de LAuthentique adressent ici
leurs sincéres condoléances & sa
famille et & ses proches.

Programme
du centenaire

Le programme du
Rassemblement du Siecle,

la manifestation du cente-

naire Citroén qui se déroulera
du 19 au 21 juillet 2019 sur le site
de La Ferté-Vidame (Eure-
et-Loir), a été dévoilé. Celui-Ci
comprendra entre autres un
roulage sur le circuit historique
du centre dessais Citroén, des
rencontres avec des invités
dhonneur, une vente aux en-
chéres du siécle, deux musées
éphémeéres occupant un total
de 3000 m? une soirée son et
lumiére, et le plus grand diner
de gala Citroén jamais organisé.
Plus de détails sur le site
www.citroéncc.com ou en écri-
vant & contact@citroencc.com.




semaines

Tel est le délai
maximum pour la
délivrance d’'une
attestation FFVE &
'heure ou paraissent
ces lignes. Les dossiers
traités sont ceux regus
entre le 8 etle 12
avril 2019. Les choses
s’améliorent siirement
et vont continuer en
ce sens! Si cela peut
paraitre encore long,
sachez que ce délai
était monté a plus de
seize semaines au
printemps 2018...

60 ans pour
la Floride

Pour célébrer les soixante ans
de la Renault Floride lancée

en 1959, le Floride Caravelle
Club de France organise pen-
dant quinze jours, du samedi 1l
au dimanche 26 mai, un grand
périple baptisé Rout2 France
au départ du Mans. Totalisant
quelque 2800 kilometres de
trajets touristiques, celui-ci lon-
gera la cote atlantique, depuis
[lle de Noirmoutier jusqu'au
Pays Basque, puis traversera les
Pyrénées, les Cévennes, le Forez
et le Morvan pour finalement
rejoindre la Bourgogne.

Site : http;//fccdffreefr

© Kym lllman - Sutton Images

Les pieces de L'Aventure

Figurant parmi ses actions
prioritaires pour lannée 2019,
Aventure Peugeot Citroén DS
vient de mettre en ligne le

nouveau site Internet de Néo
Rétro Classic. Au travers

de celui-ci, il est désormais
possible de se procurer

des piéces de rechange
pour les véhicules anciens

des Années cinquante &
soixante-dix des marques
Peugeot, Citroén, Simca,
Talbot.. et méme Renault!
15000 références labelli-
sées par L'Aventure Peugeot
Classic et Citroén Heritage
Classic sont disponibles.
Plus dinformations sur le site
www.neoretroclassic.com

Niki Lauda, I'aigle est parti

Lordinateur, laigle, [égoiste,

le hautain... Peu importait &
Andreas Nikolaus «Niki» Lauda
les nombreux surnoms dont on
[affublait. Et Ihistoire retiendra
plutdt de lui son total engage-
ment au service de la perfor-
mance et un résultat : trois titres
mondiaux, avec Ferrari en 1975
et 1977, puis avec McLaren en
1984. Et ce quatrieme quil a
manqué en 1976, victime de ce
terrible accident & mi-saison
lors du Grand Prix d'Allemagne
sur le Nurburgring alors quil
était en téte du championnat.
Secouru aprés étre resté des
dizaines de secondes prisonnier
de son cockpit en flammes, les
meédecins pensaient quil allait

mourir. Un prétre Iui avait admi-
nistré les derniers sacrements.

Il sera pourtant de retour au
volant pour le Grand Prix d'talie
quarante jours plus tard, peau
& vif et greffes non cicatrisées.

I n"échoue finalement qu'di un
point du titre. Apres larrét de sa
carriére en 1985, Lauda c'était
aussi un entrepreneur & succes,
créateur de quatre compagnies
aériennes (dont trois revendues
avec de confortables profits).

Il était revenu en F1 en 1993
comme conseiller de Ferrari.
Depuis 2012, il était le président
non exécutif, mais trés influent,
de lécurie Mercedes. Il avait eu
70 ans le 22 février et nous a
quittés le 20 mai dernier.

Trois événements pour le Solex

Le premier est organisé
par le Solex Club Spirales
pour ses 25 ans dexis-
tence & Calais dans le
Pas-de-Calais (site :
www.solexclubspirales.
freefr). Le deuxieme,

du 14 au 16 juin, célébrera
quant & lui les dix ans du

week-end annuel du club Fa Si La Solex & Wailly-Beaucamp dans
le méme département (site : Www.fasila.wixsite.com/723solex).
Enfin, le troisiéme, organisé par le club Les Vielles Soupapes de

La Vie, est la seconde édition de la Trans'Solex Atlantique qui,

en 500 kilométres, reliera Brest et le Finistere a Saint-Hilaire-de-
Riez et la Vendée (site : Www.vieillessoupapesdelavie.fr).

ACTUALITES

LES CULS TANNES AU FORT

la seconde édition

des Culs Tannés au

Fort de Seclin se dé-

roulera le dimanche

15 septembre 2019. Ce

rassemblement orga-

nisé par La Confrérie

des Vieux Clous est

réservé d tous les vé-

hicules construits jusquen 1945 inclus.
Un parking pour les véhicules antérieurs
4 1989 est cependant prévu. Sur place,
il sera possible de faire tourner les mo-
teurs et une bourse déchange sera
mise en place. Deux balades avec li-
vret de route sont aussi au programme.
Mail : confvieuxclous@gmoailcom

GENERATION SIX VOLTS

Lo onzieme édition
dela Sortie 2 CV Gé-
nération 6 Volts sera
organisée du 5 au 7
juillet 2019 par le Club
des Amis de la 2
CV. Cet événement
pour les 2 CV pro-
duites entre 1949 et
1970 aura lieu en Auvergne dans le pe-
tit vilage de Saint-Gervais-dAuvergne
(Puy-de-Déme). Balades, dégustations
de produits régionaux, visites touris-
tiques et bourse déchanges sont prévus.
Site : www.clubamis2cv.org

LOCOMOTION 2019

SRS ——

Désormais domiciliée sur le site de
Melun-Vilaroche (Seine-et-Mame), la
25¢ édiition de la Locomotion en Féte célé-
brera cette année les cent ans de Citroén
ainsi que les soixante-dix ans du Ber-
liet GLR produit de 1949 ¢ 1977. Lanimation
du centenaire est confice au C 4 - C 6
Vintage Club, mais tous les clubs Citroén
sont les bienvenus. La «Loco» 2019 se dé-
roulera du 21 au 23 juin et fera la part belle
aux chineurs ainsi quaux collectionneurs.
Site : wwwilalocomotionenfetecom

RALLYSTORY 2019,
DEMANDEZ LE PROGRAMME

N
e =

RALLYSTORY

Aprés la 10° Ice Driving Experience en
janvier et le 26° Rallye de Paris en mars,
Rallystory organisera quatre autres évé-
nements majeurs cette année, le 1 Al-
pine Rallye du 8 au 12 mai, la 30° Coupe
des Dames du 13 au 15 juin, le ¥ Island
Rally du 21 au 27 septembre et le 27° Tro-
phée en Corse du 17 au 20 octobre. Par
ailleurs, sachez que sept autres dates
sont déja programmées pour 2020!
Site : wwwirallystory.com
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Offrez-vous le Livre Officiel du

UN CHAPITRE = UNE ANNEE
Chaque volume présente une pé-
riode qu'il traite année aprés an-
née. Elles forment ainsi autant de
chapitre qui racontent la succes-
sion des événements humains,
indutriels et commerciaux qui
ont forgé I'histoire de la marque.
Lépopée du siécle!

L’HISTOIRE DU SIECLE EN 4 LIVRES

CHAQUE VOLUME TRAITE LHISTOIRE DE
CITROEN ANNEE PAR ANNEE, DE FACON
CHRONOLOGIQUE ETTHEMATIQUE

L'’histoire de Citroen est riche, plurielle, complexe. Pour la comprendre, il faut en
découvrir tous les aspects. Le Livre du Centenaire raconte a la fois la grande
comme la petite histoire de la marque car les deux sont souvent liées...

DES ARCHIVES INEDITES |
Photos, documents, objets, souvent
inédits, accompagnent le texte et

| illustrent le récit de I'année.

| LE ROMAN DE CITROEN

Le texte principal raconte Citroén
au fil du temps. Vous étes plongé
dans le présent de I'époque, parta-
gez les événements, le travail des
ingénieurs, la présentation des
modéles, la vie de Citroén...

UN AUTEUR D’ EXCEPTION

sen est I'un des plus

| drés traitent des points insolites
| quimeéritentd'étre misenlumiere.
| Une foule de petites histoires au
| coeur de la grande!

LES PETITES HISTOIRES _
Dans chaque chapitre, les enca-

SUIVEZ LA FRISE!

La frise chronologique traite l'ac-
tualité quotidienne de Citroén
pendant chaque période et la re-
place dans le contexte mondial, au
milieu des événements qui ryth-
ment la vie des Hommes.

N’ATTENDEZ PAS !

jusqu’au
21 juillet 2019

Les Editions

Offre valable



Offre d’achat en souscription valable jusqu’au 21 juillet 2019

Centenaire Citroén! ¢

Les Editions
de Terre Blanche

100ANS .
DE CITROEN
EN 4 VOLUMES*
ET100 CHAPITRES

* (dont un volume d'annexes)

e Le grand Livre Officiel
du Centenaire Citroén

e lhistoire de la marque comme
vous ne l'avez jamais lue

« Offre exceptionnelle en
souscription jusqu'au 21 juillet

Le premier ouvrage rassemblant une
telle somme d'informations. Textes et
illustrations, souvent inédites, vous
racontent dans le détail, au fil des trois
tomes, tous les aspects du premier
siecle de Citroén. Le tome dannexes
rassemble des reproductions de docu-
ments, dimages et de dessins complé-
tant l'illustration de ce siécle d'histoire.

Merci de nous renvoyer ce bon de commande sous enveloppe, complété, daté et signé,
accompagné de votre réglement par chéque a l'ordre de Alcyon Media
ou d’effectuer votre commande sur : https://leseditionsdeterreblanche.fr/

Je commande en souscription : PRIXUNITAIRE :55€

[JVolume1 [] Volume2 []Volume3 [] Annexes

' GITROEN

1919-1934 1935-1975 1976-2019 1919-2019

IMPORTANT : Mon chéque ne sera débité que lorsque mon livre
sera prét a m'étre expédié.

EXPEDITION /LIVRAISON:

« Jaibien pris compris que je devrai régler les frais d'expédition en sup-
plément lorsque l'ouvrage sera prét 3 m'étre envoyé. Je serai prévenu
par appel téléphonique ou message email.

« A monchoix, je pourraiaussi retirer l'ouvrage dans I'un des points qui
me seront indiqués, en particulier lors de la manifestation du Cente-
naire Citroén organisé les 19, 20 et 21 Juillet 2019 a la Ferté Vidame.

Monchoix: [ envoi postal [0 enlévement a la Ferté Vidame
IMPORTANT : Ce bon de commande doit étre intégralement com-

plété pour étre valable et que vous puissiez recevoir votre livre.

POUR TOUTE INFORMATION :
Alcyon Media Groupe

Les Editions de Terre Blanche
14, rue du Capitaine Ménard - 75015 PARIS
tel. : 0145 00 0160 - email : citroen100@alcyon-media.com

OmM O wMile O Mme

! (s & 1

Numérode teléphone : ...

[portable de préférence)

[ Jautorise I'Aventure Peugeot Citroén DS - Les Editions
de Terre Blanche et Alcyon Media a me contacter dans le
cadre de leurs activités d'édition, en particulier concer-
nant le Grand Livre Officiel du Centenaire Citroén.

Faire précéder de la mention « Bon pour accord »,
Dater et signer
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() LA VIE DE LA FFVE

ASSEMBLEE GENERALE
ANNUELLE FFVE 2019

A I'occasion du salon Rétromobile, les dirigeants de la FFVE
ont organisé leur assemblée générale annuelle le samedi

9 février 2019 au matin. Devant une assistance nombreuse
représentant les adhérents (clubs, musées et professionnels)
et les médias, les administrateurs ont rendu compte de leurs
activités 2018 et évoqué les questions d’'actualité.

12

PAR PASCAL ROUSSELLE ADMINISTRATEUR FFVE

lassemblée avec le bilan d'une

année riche en actualités, événe-
ments et dossiers A traiter. Au cours de
I'exercice écoulé, le principal dossier a
porté sur la gestion de faugmentation du
nombre de demandes d'attestation pour
le passage en carte grise Collection, soit
plus soixante-dix pour cent par rapport
& 2017. Celle-ci est due & lapplication
des nouvelles réglementations impliquant
un durcissement du contréle technique
et l'obligation de fournir une attestation
pour passer de la carte grise normale
(CGN) & la carte grise Collection (CGC).
Cette augmentation a provoqué pour la
FFVE la nécessité de recruter de nou-
veaux collaborateurs. Elle a aussi pour
cela dG acquérir des locaux plus vastes
afin daccueillir dans de meilleures condi-
tions son équipe qui travaille au service
des collectionneurs, clubs, musées et
professionnels. Les nouveaux locaux
sont opérationnels depuis mars 2019.
Alain Guillaume souligne que, depuis le

I e Président Alain Guillaume ouvre
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début de lannée 2019, les délais de dé-
livrance des attestations se réduisent de
semaine en semaine avec un retour prévu
& un délai d'un mois dici la fin juin 2019.
Céline Poussard, vice-présidente en
charge des finances, présente le bi-
lan financier de 'année 2018 ainsi
que le budget prévisionnel de lannée
2019 et sollicite le quitus pour la gestion
financiére de la Fédération.

UNE ANNEE DE TRAVAIL

Ensuite se succédent différents adminis-
trateurs pour présenter les dossiers dont
ils ont eu la charge.

* Alain Guillaume évoque ainsi les res-
trictions de circulation en ville, la vignette
Crit-Air Or pour les véhicules en CGC, les
contrdles techniques, les risques de dé-
tournement de la CGC, la taxe spéciale
sur les véhicules routiers (TSVR), les ma-
nifestations et le projet d'obtention de la
délivrance des CGC par la FFVE.

» Pascal Rousselle présente les statis-

tiques de la FFVE que lon retrouve sur le
site www.ffve.org.

» Michel Clin, pour les manifestations,
évoque les relations au beau fixe avec
la FFSA (Fédération frangaise du sport
automobile) et les évolutions de la ré-
glementation sur les manifestations
(sujet déjar évoqué dans L'Authentique)
« Patrick Le Parc pour le college mo-
tocyclettes.

* Valy Giron pour les musées qui ren-
contrent toujours des difficultés liées aux
différences de traitement entre les mu-
sées privés et les musées publics.

e Bruno Tabare pour le collége
Utilitaires, Militaires et Agricoles avec la
victoire concernant la suppression de la
fameuse TSVR ou taxe & l'essieu.

* Hubert Haberbusch pour le college
des professionnels dont il souligne le dy-
namisme avec larrivée de trés nombreux
adhérents en 2018.

* Nicolas Generoso annonce la
grande enquéte qui sera lancée en
mars 2019 pour recueillir les attentes des




professionnels liés aux véhicules anciens.
« Philippe Beaussier pour La Cité de
L'Automobiliste et de La Mobilité aux
portes de Paris.

e Christine Gauchy pour la Journée
Nationale des Véhicules dEpoque dont la
troisieme édition aura lieu le 28 avril 2019.
¢ Pascal Rousselle pour la com-
munication de la FFVE avec ses sites
Internet, le bulletin Flash Infos et la revue
LAuthentique.

« Daniel Paleni pour les délégués ré-
gionaux.

« Patrick Rollet pour les activités de la
Fiva (Fédérotion internationale des véhi-
cules anciens).

« Etienne Anglade pour les cartes
didentité Fiva.

e Et & nouveau Alain Guillaume
pour le bilan de l'opération Plaques
du Patrimoine au profit des ceuvres
de I'Ordre de Malte France, et auquel
un cheque de 15000 euros a été re-
mis quelques jours auparavant dans
le cadre du salon Rétromobile.

Il est ensuite procédé aux élections des
nouveaux administrateurs. Aprés dé-
pouillement, les résultats sont procla-
més par Maitre Jean-Pierre Antoine’.
Avant de répondre aux questions des
participants et de clore cette assem-
blée générale, Alain Guillaume remercie
Louis Lamiré et Jean-Claude Accio pour
les services rendus & la FFVE pendant
de trés nombreuses années et propose
a ce titre qu'ils soient faits membres
dhonneur de cette derniére.

A Tissue du verre de I'amitié permet-
tant les échanges entre les participants
et les administrateurs, ces derniers
se retrouvent pour un conseil d'admi-
nistration dont l'ordre du jour est l'or-
ganisation de la FFVE pour 2019. Les
Délégués Régionaux et les membres

cooptés sont ainsi nommés pour un
nouvel exercice conformément & la
carte jointe ici. Daniel Paléni reste le
coordinateur de cette équipe.

LE BUREAU VERSION 2019

Il est ensuite procédé a I'élection des
huit membres du bureau de la FFVE avec
Jean-Louis Blanc (président), Jean-
Michel Charpentier (finances), Pascal
Rousselle (vice—président, secrétoire),
Michel Clin (vice-président, législation),
Patrick Le Parc (vice-président, motocy-
clettes), Yvon Gascoin (vice-président,
monifestations), Hubert Haberbusch
(professionnels, métiers, formation)
et Bruno Tabare, (véhicules militaires,
agricoles, poids lourds). En la personne

LA VIE DE LA FFVE )

d’Alain Guillaume (président), Céline
Poussard (vice-présidente en charge
des finances), Christian Simonetti (se-
crétaire adjoint) et Valy Giron (membre
en charge des musées), la nouvelle
équipe en place remercie celles et ceux
qui ont contribué & l'expansion de la
FFVE et qui, pour raisons personnelles,
ont choisi de se retirer du bureau.

Jean-Louis Blanc, nouveau président, ex-
pose alors sa vision du futur de la FFVE et
de ses actions prioritaires pour 2019. Parmi
celles-ci figurent la révision des statuts
de la FFVE, la Transmission des savoirs, la
Culture, favenir de la CGC, le cas des ré-
pliques, kits-cars et autres transformations
ainsi que les Youngtimers. [

1. Voir a ce propos le détail de cette nouvelle com-
position a la page Organigramme de ce numéro.

LES DELEGUES REGIONAUX 2019
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EN VITRINE

IDEES-CADEAUX POUR LETE

PAR JEAN-BAPTISTE BERTHON - JBBERTHON@ALCYON-MEDIA.COM

ST Dupont .
ARCHITECTURE HORLOGERE

Spécialisée dans les accessoires
de luxe, la maison Dupont signe
son arrivée dans le monde

de Ihorlogerie par la créa-

tion de [Hyperdome, une /=/
montre & quartz hors |
norme, au volume sur-
prenant et déclinée dans

six couleurs et matériaux.

Son déme de cristal mi-
néral antireflet est présenté
comme incassable et résis-
tant aux rayures. Ces caracté-
ristiques en font laccessoire de
conduite idéal pour vos balades
en terrain accidenté.

ST Dupont,

Hyperdome, Be Exceptional, 495 €
Disponible au 10 rue de La Paix, 75002 Paris
et sur wwwist-dupontcom

ELIXIF VEGETL
G CHARTRESE

DIGESTIF

CHARTREUSE 1301 LSON

Chartreuse .
UN SECRET BIEN GARDE

130 plantes médicinales et aromatiques ainsi que 400 ans dhistoire
constituent le secret de [élaboration de LElixir Végétal de La Grande
Chartreuse, la plus célébre des liqueurs dauphinoises.

Sur un sucre, dans un grog ou en bitter dans un cocktail, quelques
gouttes vous apporteront légereté, tonus et, parait-il, longue vie. Peut-
étre cela vous permettra-t-il de voir un jour la Renault Twizy devenir
un «véhicule dépoque» ?

Chartreuse,

LElixir Végétal, 11,70 €

Disponible chez les meilleurs cavistes.
L'abus d'alcool est dangereux pour la santé. A consommer avec modeération.
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Optic 2000 x Prudensee
BON CEIL, BON PIED

Optic 2000 innove et présente en avant-premiere
Prudensee, des lunettes connectées qui aident &
prévenir lfendormissement au volant. Sept modeles
certifiés Origine France Garantie sont disponibles.
Connectées & votre smartphone, ces montures
dun nouveau genre détectent vos signes de fa-
tigue. Elles vous alertent en cas de danger par un
signal sonore et une notification sur votre téléphone
Ou sur celui de vos passagers.

Optic 2000 x Prudensee,

Pantos noir, 289 €

Disponible en exclusivité dans le réseau Optic 2000
et bientét sur www.optic2000.com

La Belle Mécanique
BLEU DE VACANCES

Vous trouverez dans la gamme de la jeune marque
frangaise de prét-a-porter masculin La Belle Mé-
canique de quoi afficher avec style votre amour
pour lautomobile. LEnjoliveur, un tee-shirt en co-
ton bleu marine, disponible du M au XXL, donnera
confort et aisance & votre look de [été. Une pe-
tite griffe tricolore en bas rappelle discretement,
et non sans une certaine habileté, que larticle est
de fabrication frangaise.

La Belle Mécanique,

Tee-shirt LEnjoliveur, 75 €

Disponible dans le réseau La Belle Mécanique
et sur www.labelle-mecaniquefr



Tod’s
NOUVEAU CLASSIQUE

La maison italienne Tods a bdti sa renommée avec ses souliers de
conduite. Ce nouveau mocassin en cuir velours, évolution sportswear
de ficonique I Gommino, possede une semelle faite de corde tressée
artisanalement et de gomme avec picots. Il est discrétement estampil-
Ié par le monogramme de la maison embossé dans le cuir de la lan-
guette. Offrant une ligne moderne, il apporte confort & votre conduite et
élégance & vos tenues dété.

Tod’s,

Mocassin en cuir velours, 390 €
Disponible dans le réseau Tod’s et sur www.tods.com

Kiwi Saint-Tropez

A lapproche de [été, optez pour ce
short de bain mi-cuisse. Ses impri-
més bigarrés rendent hommage
au célébre Combi de Volkswagen,
véhicule rétro préféré des surfeurs
et icone de la culture des Années ,jl :
soixante et soixante-dix. DelaPointe 4 = 8
de La Torche & Hossegor, soyez srs j fom. B . }
de faire des vagues en arborant ce i&
maillot de bain Kiwi Saint-Tropez :ﬁ =
disponible en taille 38 & 46.
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Kiwi Saint-Tropez, t
Maillot de bain homme rik combo blanc, 87€ . £
Disponible dans le réseau Kiwi et sur wwwikiwifr

15-16 JUIN 2019

24 Heures du Mans
UNE PREMIERE HISTORIQUE

Les 15 et 16 juin 2019, vibrez aux sons des moteurs en assistant
G la 87¢ édition de la plus mythique des courses d'endurance
automobile, les 24 Heures du Mans.

Pour la premiére fois, elles accueilleront la Super Finale du Cham-
pionnat du Monde dEndurance FIA-WEC. A larrivée, vous célebrerez
ainsi des vainqueurs et des champions du Monde. Entre passionnés
ou en famille, cet événement promet de grands moments de sport
et de plaisir.

24 Heures du Mans, a partir de 52 €
Billets disponibles sur wwwiicketlemans.org

EN VITRINE

Chapal
L'ALLURE A TOUTE ALLURE

Le serre-téte en cuir pour automobilistes de
la maison Chapal vous protége du vent et de
la pluie lors de vos sorties en cabriolet. Inspi-
ré de laviation & linstar des lunettes Goggles,
ce couvre-chef en agneau glacé, souple et
doublé de jersey de coton «légérement oua-
tiné», est disponible dans sept coloris et en
taille 55 & 62. Il vous donnera ainsi fiére allure
dans le plus pur style rétro.

Chapal,

Casque automobiliste, bleu, 320 €
Disponible au 244 rue de Rivoli, 75001 Paris
et sur www.chapal-shop.com

Maison Berger
CHANGEZ D'AIR!

Oubliez sapins au rétroviseur et autres disgracieux
diffuseurs dodeur. La Maison Berger donne aux par-
fums d'auto un nouveau souffle. Discrets mais au
style travaillé, les diffuseurs du fabricant frangais de
lompes plus que centenaire apportent purification
de [lair et suppression des odeurs désagréables
dans habitacle de votre véhicule. Trois modéles de
diffuseurs et 12 parfums sont disponibles.

Maison Berger,

Diffuseurs pour voiture, 15€ - recharge, 6€

Disponible dans le réseau Maison Berger
et sur wwwmaison-bergerfr

MAI 2019 - NUMERO 6
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'HUMLEUR DL....

PHILIPPE BROSSETTE

Philippe Brossette a parcouru le
monde, notamment pour la so-
ciété Berliet créée par son grand-
pére Marius et dont il préside
aujourd’hui la Fondation. Une car-
riére riche d'aventures, en particu-
lier & Cuba avec Fidel Castro...

] | uba, fin des Années soixante.
‘ Au pouvoir depuis 1959 dans
la plus grande ile des Caraibes,
Fidel Castro est, pour les uns un héros,
pour les autres un démon. Pour le Général
de Gaulle, peu soupgonnable de com-
plaisance marxiste, il est le leader d'un
pays ami dont la France veut devenir
un partenaire technique et économique
majeur. Pour moi, il est depuis 1964 un
client de la société Berliet.
Jeune ingénieur dipldbmé de Ecole des
Moteurs, je fais mon apprentissage de la
vie active dans le groupe familial «& 'an-
cienne». Jai commencé mes humanités
industrielles au Nigéria en vendant des
matériaux de construction dans une société
qui porte notre nom. Mission accomplie,
on m'envoie en 1968 & Cuba pour honorer
'une des clauses d'un contrat signé trois
ans plus tot. Paul Berliet avait convenu en
marge de la fourniture de 2500 camions
destinés en particulier & la construction de
barrages en terre pour lirrigation, de créer
& Holguin une usine de rénovation de mo-
teurs, boites de vitesse et ponts ainsi que
trois centres de formation & la technique

WWW.FFVE.ORG - LAUTHENTIQUE

automobile et & la soudure, au sein des-
quels devaient étre formés les personnels
locaux. J'y arrive avec mon épouse et un
groupe de dix coopérants et nous nous
intégrons & la vie cubaine au milieu dune
population bienveillante de gens qui, je le
crois encore aujourd’hui, étaient pour la
plupart, malgré les difficultés de la vie de
tous les jours, heureux de nous recevoir.
Aprés de longs mois d'une construction
chaotique, le batiment peut étre inau-
guré comme prévu le 14 juillet 1969 en
présence de Paul Berliet. C'est un exploit.
Comme va le dire Fidel
Castro «Les Frangais ont
construit cette usine
malgré les Cubains!».
Nous avons dd surmon-
ter le manque récur-
rent de matériaux, de
personnel et dengins
de travaux publics en troquant ce dont
nous avions besoin contre des stylos Bic
marqués Berliet, envoyés spécialement par
nos bureaux de Lyon. Une boite de vingt
en échange du prét dun bulldozer - que
nous ne rendions jamais, un paguet de cent
contre quelgues tonnes de ciment.

Tout cela est oublié en ce 14 juillet 1969.
Le Commandante, que je N'avais jamais
rencontré, arrive & Holguin en grand équi-
page, cigare aux lévres et suivi par un
cortége de fidéles en treillis parmi les-
quels on peine a différencier les compa-
gnons de route et les gardes du corps.
Mains sur les hanches, il use comme & son

‘ ‘ Je veux
acheter

500 A//éha/, ,

habitude les micros par un discours fleuve
de quatre heures et demie pour lancer la
grande récolte de 10 millions de tonnes de
sucre ! Descendu de l'estrade, il passe en
revue la gamme Berliet aligné sous le soleil.
Soudain, son regard sarréte sur la Méhari de
mon épouse : «Qu'est-ce que c'est?» de-
mande-t-il, «Une Citroén Méhari, Monsieur
Le Président», lui répond 'un dentre nous.
«Je veux [essayer», 1Gche Castro qui sins-
talle d'autorité au volant et part pour ex-
cursion dans la campagne solidement
escorté. Malgré une panne due & une
essence de mauvaise
qualité, Fidel revient &
notre point de départ
enchanté par son es-
sai et l&che : «Jen veux
500! Des vertes pour
les fonctionnaires de
[agriculture, des jaunes
pour les médecins et des rouges pour les
membres du parti.». Voild comment, en
plus de quelques milliers de camions Berliet,
les Citroén Méhari ont commencé & rouler
& Cuba dans le courant de fannée 1970 !
L'unité de rénovation a fonctionné de
nombreuses années et des centaines de
techniciens ont été formés. Une usine de
fabrication d'autobus urbains g, elle, été
construite aux environs de La Havane.
Tous les projets imaginés avec Berliet
n'ont pas abouti, mais des camions et
des bus Berliet - qui ont tous fait plus
d’'un million de kilomeétres — ainsi que
des Méharis, roulent toujours & Cuba. W




Classic Car Colors

A brand of
BASF - We create chemistry

Lexcellence d'origine.

Glasurit Classic Car Colors

Redonner sa couleur d'origine et une brillance unique a une voiture ancienne ; c'est conserver toute sa valeur!
Classic Car Colors s'illustre depuis de nombreuses années dans la réparation de dommages mineurs

ou de remises en peinture complétes dans cet univers. Votre carrossier Glasurit retrouve pour vous la couleur
d'origine de votre véhicule, inspiré et soutenu par plus de 100 années d'expérience Glasurit et la plus grande
base de données couleurs existante.

Entrez dans le monde dynamique d’'une marque audacieuse sur www.glasurit.com.

classiccarcolors.com

Global Partner

Glasurit, BASF France
Z.1. de Breuil-le-Sec - Ru
60840 Breuil-le-Sec - Tél. (3
www.glasurit.com
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LECITURLES

POUR VOTRE BIBLIOTHEQUE

PAR ANTOINE DEMETZ - ADEMETZ@ALCYON-MEDIA.COM

1-D-5-P-P

Sur les traces d'Hubert UATriealn

Hubert Auriel

TDSPP, SUR LES TRACES
D’HUBERT L'AFRICAIN

Héros du Paris-Dakar sur deux roues puis
quatre roues, mais aussi organisateur de la
célebre épreuve africaine, Hubert Auriol re-
trace tout son parcours dans cet ouvrage
autobiographique agrémenté des témoi-
gnages de Cyril Neveu, René Metge et Gérard
Holtz. Il sy raconte avec son godt du danger,
sa passion pour faventure, tant humaine que
mécanique, et ses amitiés forgées par les
épreuves et les exploits mécaniques.

Hubert Auriol, préface d'Henri Pescarolo

Le Voyageur Editions - www.bedandhistoricmotors.com

210 mm x 297 mm, 386 pages
540 illustrations, 34 €

WWW.FFVE.ORG - LAUTHENTIQUE

REIMS, 1925 - 1969

Situé au cceur de la Champagne, le
mythique circuit de Reims est au-
jourd'hui inscrit dans la légende du
sport automobile mondial. Depuis le
premier Grand Prix de La Marne en
1925, jusqu'aux derniéres courses de
Formule 2, Formule 3, Formule France
et R 8 Gordini courues en 1969, toute
lhistoire du circuit rémois est ici retra-
cée dans le détail, année par année,
et accompagnée dune iconographie
choisie de tres grande qualité.

Jean-Paul Delsaux et Dominique Pascal
L'Autodrome Edlitions
www.hommell-magazines.com

264 x 287 mm, 208 pages

300 illustrations, 42 €

2,3, 4 ROUES,
LE GRAND PRIX DE PICARDIE 1913

12 et 13 juillet 1913, le 5° Grand Prix de [Auto-
mobile Club de France est organisé dans
la Somme prés dAmiens. Il accueille trois
épreuves réservées respectivement aux voi-
tures de Grand Prix, aux motocyclettes et aux
cyclecars. Des préparatifs aux classements,
en passant par les forces en présence, tout
ce qui concerne cette édition historique a
été rassemblé dans cet ouvrage, véritable
référence sur le sujet.

Jehan-Charles de Penfentenyo

Editions Michel de Maule - www.micheldemaule.com
227 x 280 mm, 288 pages

366 illustrations, 60 €

MOTOS D’EXCEPTION

Livre d'exception pour machines
dexception! Allemandes, Amé-
ricaines, Anglaises, Frangaises,
ltaliennes et Japonaises, elles y
sont toutes et en trés grand format !

Claude de La Chapelle
Grind - wwwiisezcom
280 x 370 mm - 240 pages, 69 €

20 ANS DE
COLLECTION PASSION

Les souvenirs de Jean Pisapia,
collectionneur passionné, bé-
névole généreux et attachant,
mais aussi créateur et pilier de
la fameuse Locomotion en Féte.

Jean Pisapia

Réédition & compte d'auteur
06 07 35 85 58
Jjeanpisapia@dbmailcom

25 € (port compris)

CITROEN, 100 ANS

Prestigieux ouvrage en coffret célé-
brant le premier siecle d'existence
de la marque Citroén. Signé par
des grands noms, spécialistes de
Ihistoire automobile frangaise.

Serge Bellu, Olivier de Serres

et Sylvain Reisser

ETAI - www.editions-etaifr

240 x 290 mm - 400 pages, 89 €

LE SAFARI SOLEIL, UNE
AVENTURE AFRICAINE,
ABIDJAN-PARIS 1973

1973, trois équipages frangais
traversent 'Afrique de L'ouest
et [Espagne & bord de Citroén
Baby-Brousse & mécanique
de 2 CV construites & Abidjan.

Paul Alazard, préface de Maurice Delignon
Editions Christian
akwabapaui@orangefr

160 x 240 mm - 126 pages, 25 €
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COMMENT BIEN §S'ASSURER
POUR TRANSPORTER

Transporter un véhicule de collection sur une remorque en toute sécurité pour soi comme pour les
autres n'est pas qu'affaire d’habileté! L'apprentissage des bons gestes et leur prudente mise en
ceuvre autant que le scrupuleux respect de la réglementation sont évidemment essentiels.

Mais souscrire la bonne assurance est un préalable tout aussi indispensable.

PAR FRANGOIS GRANET AVEC CHRISTIAN MARIELLE-TREHOUART (IcC CARENE ASSURANCES)

eu dautomobilistes ne savent mieux
P tracter une remorque que les col-

lectionneurs. Non pas qu'un véhicule
de collection passe plus de temps sur une
remorque que les deus, trois, quatre roues,
ou plus... par terre. Mais un collectionneur
a tout simplement plus doccasions que
la moyenne des conducteurs d'utiliser une
remorque dans lexercice de sa passion.
De la découverte dune épave non rou-
lante dans une grange, aux voyages de
longue distance, en passant par les vi-
sites aux différents restaurateurs ou la
survenance de la panne (cela arrive), la
remorque, la sienne ou celle dun ami, fait
partie de la boite & outils. Mais on ne se
jette pas sur une remorgque comme on
empoigne un marteau. Il faut se pencher
sur le Code de La Route puis apprendre &
maitriser lobjet dans les régles. En marche
avant et en ligne droite, fanimal fait & peu
prés ce quon lui demande. En marche
arriére dans un parking étroit, c’'est autre
chose... Et pour reprendre la métaphore
du marteau, en cas de maladresse les
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conséquences dépassent de loin la dou-
leur d'un doigt meurtri. Un pansement ne
suffit pas & réparer les dégats. La question
de lassurance, dont il est trop tard de se
préoccuper «apres», est donc essentielle.
Mais reprenons dans lordre..

LE CODE DE LA ROUTE

Quelles sont les obligations Iégales & res-
pecter pour rouler avec une remorque ? Une
assurance spécifique est-elle obligatoire, la
remorque est-elle couverte par lassurance
de votre véhicule tracteur ? Comment
fonctionne lassurance remorque ? Cest
ce que nous allons détailler ici!

Il .en va de la remorque comme du vé-
hicule qui la tracte, tout commence par
ce que dit le Code de La Route de l'objet
dont il est question !

Une remorqgue dont le poids total autorisé
en charge, ou PTAC, est supérieur & 500 kg
doit faire lobjet dune immatriculation spé-
cifique aupres de la Préfecture et donc pos-
séder son propre certificat dimmatriculation

(article R317-8 du Code de La Route).
Pour un PTAC inférieur & 500 kg, il n'y a pas
de document exigé, mais limmatriculation
du véhicule tracteur doit obligatoirement
étre reportée sur une plague réglemen-
taire apposée a larriere de la remorque
en respectant les normes en vigueur.

Freinée et non freinée

Toute remorque dont le PTAC est su-
périeur & 750 kg doit disposer d'un
systéme de freinage. Dans le cas d'une
remorque non freinée, le PTAC de la
remorque ne devra pas étre supérieur
& la moitié du poids a vide, ou PV, du
véhicule tracteur. Une remorgue non
freinée de 750 kg devra étre tractée par
un véhicule dont le PV est au minimum
de 1500 kg. Une remorque non freinée
porte & larriere limmatriculation du
véhicule tracteur. Une remorque freinée
possede sa propre immatriculation.

© Renaud Joubert - La Charente Libre



Pour tracter avec un véhicule |éger,
si le PTAC de la remorque ne dépasse
pas 750 kg, le permis B est suffisant. Il fest
aussi pour les remorques bagageéres et ca-
ravanes de plus de 750 kg, sous réserve que
la somme des PTAC de la remorque et du
véhicule tracteur ne dépasse pas 3500 kg.
Et, bien sQr, cela vaut que vous rouliez avec
votre remorque vide ou chargée.

Si la somme des PTAC du véhicule trac-
teur et de la remorque est comprise
entre 3500 et 4250 kg (et bien str dans
la limite du poids total roulant autorisé,
ou PTRA, du véhicule trocteur), le per-
mis B complété de la formation B96 est
exigé. La formation B96 sobtient aprés un
stage payant de sept heures, sans exa-
men. Depuis le 1°" janvier 2019, seules les
écoles de conduite et les associations
ayant obtenu le label Qualité des for-
mations au sein des Ecoles de conduite
délivré par le Ministere de lintérieur
peuvent délivrer la formation B96.
Lorsque la somme des PTAC du véhicule
tracteur (de catégorie B) et de sa re-
morque dépasse 4250 kg, et quand le PTAC
de la remorque excéde 750 kg, vous devez
passer un nouvel examen de conduite afin
d'obtenir le permis BE. Ce permis est un
véritable examen avec épreuves théoriques
et pratiques. Par ailleurs, depuis la parution
du décret 2016-723 au Journal Officiel,
la visite médicale n'est plus nécessaire pour
obtenir ou renouveler ce permis (sauf cas
de maladies graves définies dans larticle
R 226-1 du Code de La Route).

Bien sdr, si vous possédez le permis BE, vous
étes dispensé de la formation B96. Qui
peut tracter le plus, peut tracter le moins !

QUELLE ASSURANCE?

Lassurance d'une remorque tractée est
déterminée par son PTAC. Sil est inférieur
ou égal & 750 kg, elle sera couverte gratui-
tement par assurance du véhicule tracteur

durant ses phases dutilisation.Une re-
morque dont le PTAC est supérieur & 750 kg
doit, elle, avoir une assurance propre. Au-
deld de ce poids, il est en effet obligatoire
de souscrire aupres d'un assureur une
garantie spécifique qui prend en charge
la Responsabilité Civile du propriétaire du
véhicule. Cette garantie protége en effet
ce dernier contre les dommages quil est
susceptible de causer & un tiers par le biais
de sa remorque ou de ce quelle transporte
(ici le véhicule de collection).

D'autre part, en plus de cette garantie
obligatoire, certains conducteurs peuvent
opter pour une assurance remorgue com-
pléte qui couvre les dégdats subis par la
remorque elle-méme et son contenu.
Cette assurance propose aussi des in-
demnités en cas de vol, incendie, tempéte,
catastrophe naturelle, vandalisme..

UNE SIMPLE MARCHANDISE

Attention ! Généralement, lorsqu’un véhicule
est transporté sur une remorque-porte
voiture pour se rendre par exemple & une
manifestation, bon nombre de contrats
d'assurance, méme avec une formule
Dommages tous accidents, ne couvrent
plus le véhicule transporté car il cesse alors
détre un véhicule terrestre & moteur pour
devenir une simple marchandise trans-
portée. Vérifiez donc avec votre assureur,
de maniere systématique, les conditions
accordées au contrat du véhicule tracteur.
Il est fortement recommmandé de souscrire
un contrat «remorque» aupres de la méme
compagnie que celle qui assure votre vé-
hicule tracteur. En effet, en cas d'accident
impliquant votre remorque, la gestion du
dossier de sinistre sera effectuée par las-
surance du véhicule tracteur. Et le temps
de traitement sera donc rallongé si vous
avez souscrit un contrat dassurance pour
votre remorque chez un assureur différent
de celui du véhicule tracteur.. |

SIX CONSEILS PRATIQUES

1. surestimez toujours le poids de votre chargement de dix pour cent. Si vous pensez dépasser
les limites autorisées, et si cela est possible, comme par exemple pour le transport d'une voiture
en pieces détachées, déchargez une partie de ce que vous comptiez emporter. Sinon, renoncez
4 partir avec votre remorque ou trouvez un autre moyen de transport. Ne jouez jamais avec les
limites, c'est une question de sécurité. Et en cas de controle, vous risquez limmobilisation.

2.Respeqtez les caractéristiques de vos pneumatiques, dimensions, pressions, indice de vitesse,
suivez toujours scrupuleusement les prescriptions du manufacturier. Léclatement d'un pneu sur une
remorgue peut avoir de graves conséquences. Souvent, au mieux, la destruction du chargement.

3. Soignez votre immatriculation. Une plague dimmatriculation obéit une réglementation trés précise.
Evitez les fantaisies dans ce domaine et, quels que soient votre cas de figure et votre type de remorque,
faites réaliser chez un professionnel une plaque dimmatriculation réfléchissante homologuée.

4. Dans le cas dune remorque freinée, faites régulierement controler, et si besoin régler,
le dispositif afin que le freinage soit parfaitement équilibré.

5. vérifiez toujours avant de partir le bon état, le fonctionnement et la propreté des équipements
de signalisation (catadioptres, lanternes, feux de stop, clignotants, feux de position et
antibrouiliard). Faites-vous aider | Emportez les ampoules de rechange correspondant

aux feux de la remorque et, si besoin, le tournevis permettant de les ouvrir.

6. Effectuez les premiers métres & trés basse vitesse et testez votre freinage afin de vous assurer
que le chargement est parfaitement arrimé et stable. Avec une remorque les distances de freinage
augmentent. Tenez-en compte et adaptez votre vitesse en conséquence. Anticipez plus qua
[accoutumée! Apres une dizaine de kilometres retendez vos sangles puis vérifiez-les & chaque arrét.

LOI & REGLEMENT

PETIT LEXIQUE
DU REMORQUEUR

République Francaise

Ministére de 'intérieur

Certificat
d’:mmatncu!atmn

PV OU PVN OU POIDS
A VIDE NATIONAL

Il est mentionné en kilos sur les documents
techniques du véhicule tracteur ou de la re-
morque a la rubrique «Gl, Poids & vide natio-
nal» de son certificat immatriculation. Cest le
poids du véhicule en ordre de marche avec
ses équipements, réservoirs remplis quand il y
en a, Mais sans ses passagers ou sa charge.

PTAC OU POIDS TOTAL
AUTORISE EN CHARGE

Il est mentionné en kilos sur les documents
techniques de la remorque (comme sur
ceux de tout véhicule), sur sa plagque chds-
sis et a la rubrique «F.2, Masse en charge
maximale admissible du véhicule en service
dans [Etat membre d'immatriculation» du
certificat dimmatriculation (quand la re-
morque en posséde un). Cest le poids maxi-
mum & ne pas dépasser que peut totaliser
la remorque avec sa charge.

PTRA OU POIDS TOTAL
ROULANT AUTORISE

Il est mentionné en kilos sur les documents
techniques du véhicule tracteur ou de la re-
morque & la rubrique «F.3 Masse en charge
maximale admissible de [ensemble en ser-
vice dans [Etat membre dimmatriculation»
de son certificat dimmatriculation. Il sagit du
poids maximum & ne pas dépasser pour len-
semble composé du véhicule tracteur et sa
remorque. Il sobtient en additionnant le PTRA
du véhicule tracteur et le PTRA de la remorque.

CU OU CHARGE UTILE

Clest tout simplement le poids de ce que vous
pouvez charger sur votre remorque. Une va-
leur simple & calculer, c'est le PTAC («F.2»)
moins le PV («GI»)

PMT OU POIDS
MAXIMUM TRACTABLE

Le PMT n'est pas mentionné sur le certificat
dimmatriculation. Pour connaitre le PMT de
votre véhicule tracteur, il suffit de faire lopé-
ration simple suivante, PTRA du véhicule trac-
teur («£:3») moins PTAC du véhicule tracteur
(«F2») égale PMT du véhicule tracteur. Le PMT
du véhicule tracteur doit étre supérieur au
PTAC de la remorque méme si elle est vide. Si
la valeur du PMT obtenue est insuffisante pour
ce que vous prévoyez de tracter, choisissez un
véhicule tracteur au PTRA plus élevé.
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JEAN-LOUIS BLANC
«AGIR AVEC FORCE POUR QUE
VIVE NOTRE PASSION »

[ (| —

Haut fonctionnaire, grand dirigeant puis créateur d’entreprises, Jean-Louis Blanc est un homme
de méthode et de défis. Ce collectionneur discret, nouveau Président de la FFVE,

Iéve le voile sur son projet pour la Fédération.
PROPOS RECUEILLIS PAR FRANCOIS GRANET, PHOTOGRAPHIES CHARLES GUENANT ET VALENTINE DU REAU

L’Authentique : En février 2019,
lors de ’'Assemblée Générale de la
FFVE, vous avez succédé a Alain
Guillaume qui n’avait pas souhaité
demander la reconduction de son
mandat de Président. Vouliez-vous
ce poste pour lequel vous n’avez
pas fait campagne ?

Jean-Louis Blanc : Lorsqu’Alain
Guillaume a fait savoir fin 2018 quiil ne
souhaitait pas demander la reconduction
de son mandat, des amis sont venus me
proposer de me présenter 4 sa succes-
sion. J'ai accepté. Les instances de la FFVE
ne métaient pas inconnues. Il y a plusieurs
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années, javais été coopté comme ad-
ministrateur par Claude Delagneau
qui en était alors le président.

L’A : Autrefois, les fédérations étaient
présidées par des dirigeants asso-
ciatifs qui décrochaient Ia un peu
leur baton de maréchal. C’est leur
destin moderne d’étre désormais
présidées par des hauts fonc-
tionnaires ou des responsables
de grandes entreprises ?

J-LB : La passion et lengagement as-
sociatifs ne sont sanctionnés par aucun
dipléme et il n'y a pas un profil type du

président de fédération. Il faut juste avoir
du temps, de lénergie, des compétences
car les problémes & gérer deviennent
de plus en plus complexes, et une so-
lide envie de servir. Ce qui est sdr, C'est
que la passion pour la collection, pour le
patrimoine automobile, a conquis des ca-
tégories de la population qui y prétaient
auparavant moins d'attention. Hier, on
n'osait pas forcément avouer un amour
de lautomobile ancienne qui pouvait étre
pris comme une passion ringarde pour
les vieilles voitures. Aujourd’hui, la dé-
marche est d la fois passionnelle et pa-
trimoniale. A une époque ou lautomobile



Jaiune
[passion pour
le patrimoine

istorique

automobile

est la cible de beaucoup de reproches,
le véhicule ancien est un objet de plus en
plus recherché. Et 'on trouve désormais
des associations de collectionneurs, de
passionnés, jusquau Parlement frangais !
En toute logique, les clubs voient mainte-
nant arriver d leur téte des femmes et des
hommes qui ont occupé ou occupent des
fonctions manageériales, et qui souhaitent
mettre leur savoir et leur expérience au
service de leur passion. Je crois que la
mutation des profils de responsables
associatifs vient tout simplement de 1d.
C’est mon cas comme celui de beau-
coup d'autres. Les clubs, les fédéra-
tions et tout le mouvement associatif
senrichissent de cette diversité.

L’A : Votre parcours professionnel
est connu (voir encadré), mais on
en sait moins sur votre trajectoire
de collectionneur. Comment vi-
vez-vous votre passion pour les
mécaniques anciennes ?

J-LB : Si jaime tout ce qui roule, sous
toutes ses formes, je suis un collection-
neur de voitures. J'ai acheté ma premiére
auto ancienne, une Renault 4 CV, en 1985.
Elle a été rejointe dans mon garage
par une Alfa Romeo Giulia Spider 1600,
puis une Mercedes 230 «Pagode», une
Renault R 8 Gordini et une Fiat Panda
4 x 4. Mais je suis avant tout amoureux
de Facel Vega. Je suis tombé dedans
en 1995. L'aventure de la marque, ses

JEAN-LOUIS BLANC EN BREF

Jean-Louis Blanc est né le 5 février 1949
a Antibes. Ingénieur agronome de for-
mation, il est également diplémé de lns-
titut d’Etudes Politiques de Paris (1972)
et de I'Ecole Nationale d’Administration
(1976). Il a été successivement Adminis-
trateur Civil au ministére de 'Agriculture,
chargé de mission au Cabinet du ministre
du Commerce Extérieur, directeur du
Cabinet du Secrétaire Général du Gou-
vernement, président du directoire des
Domaines Cordier, président du directoire
de la Compagnie Nationale d’Aména-
gement de la Région du Bas-Rhéne et
du Languedoc, président de la Société
d’Etudes et de Promotion pour 'Aque-

= T et

«A une époque ol 'automobile est la cible de beaucoup de reproches,

GRAND TEMOIN

le véhicule ancien est un objet de plus en plus noble.»

modeéles et leur style extraordinaire
me passionnent. Je roule beaucoup
avec la Facel lll Coupé de 1964 que jai
eu la chance de pouvoir acquérir il y a
plus de vingt ans. J'ai fait un peu plus
de 100000 km & son volant!

© FFVE - tout droit réservé

duc Languedoc-Roussillon-Catalogne.
Il a ensuite rejoint le Groupe Suez comme
directeur des Ressources en Eau, puis
occupé successivement les postes
de directeur Commercial France, di-
recteur du Développement France, puis
directeur de la Direction Commerciale et
Marketing du Groupe GDF Suez.

LA : Et coté engagement associatif ?
J-LB : J'ai créé et organisé, de 2003
a 2013, deux rallyes de régularité histo-
rique, le Cévennes Lozére Historique et
les Boucles de Loire, ainsi que le Trophée
Historique des Régions aujourdhui présidé
par Yvon Gascoin. Je préside [association
Petites Routes de France qui organise
tous les ans une randonnée de 1000 km
sans feu rouge sur de trés belles petites
routes des régions frangaises. En tant
qu'Administrateur de Culturespaces,
concessionnaire du Musée de Mulhouse,
jai pu également développer une passion
pour le patrimoine historique automobile.

LA : Rejet de 'automobile vu comme
un objet responsable de la dégrada-
tion de la qualité de vie, zones ur-
baines qui se referment a la mobilité
individuelle, normes environnemen-
tales de plus en plus contraignantes,
comment la FFVE peut-elle surmonter
ces dangers qui menacent les col-
lectionneurs de véhicules de toute
nature, @ commencer par la liberté
de rouler quand et ou ils le veulent ?
J-LB : Je vais tout faire pour que nous
puissions tous continuer & utiliser nos
véhicules anciens au quotidien, parce
que c’est ainsi que vit notre passion.
Il faut agir. C’est 'un de nos grands
défis! Ce n'est pas mon chantier, mais
celui de toute la Fédération. En ce do-
maine comme en d'autres, je veux as-
socier le plus grand nombre possible
d’Administrateurs, les responsabiliser.
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«Si, jaime tout ce qui roule, sous toutes ses formes, je suis un collectionneur de voitures.»

% L’A : En général et dans le détail,
quelles sont vos priorités, votre pro-
gramme d’actions ?

J-LB : Mon objectif principal est de ren-
forcer [action patrimoniale et culturelle de
notre Fédération et que cet engagement
sexprime 4 travers nos activités. Je pense
que c'est le levier pour agir sur tout le
reste. Nous sommes des personnes de
passion et dengagement. La passion

L

5

~

est une qualité trés bien pergue dans le
public. Qui dit passion dit sincérité, une
valeur plus nécessaire que jamais. Elle
force la sympathie et la bienveillance
face & ce que nous pouvons dévelop-
per. Nous devons travailler pour donner
encore plus de sens & notre engage-
ment, le faire partager en donnant un
contenu historique et culturel plus riche.
Notre mission, c’est la transmission

&
;i

Notre mission,
cestla
transmission
des Savoirs..

des savoirs et 'approfondissement,
lenrichissement perpétuel de ceux-ci.
Chaque fois qu'une initiative va dans ce
sens, nous devons lencourager, laccom-
pagner voire nous en saisir pour la porter
avec force et vigueur.

L’A : A quels grands types d’actions
pensez-vous et comment voulez-vous
les développer?

J-LB : Ces actions vont étre déterminées
par sept commissions qui ont été créées
au sein de la FFVE et qui vont travailler
tout au long de cette année 2019 (voir
encadré). Les thématiques clefs dont
elles sont saisies sont le Patrimoine et
la Culture —un atelier dans lequel je vais
minvestir directement, la Carte Grise de
Collection, la Transmission du Savoir, les
Youngtimers, les Répliques, les Statuts
de la FFVE et les Concours. Autour de
chacune de ces thématiques vont se
rassembler des groupes de travail com-
posés dAdministrateurs et de personnes
extérieures A la FFVE. Je souhaite qud As-
semblée Générale 2020 nous présentions
le résultat de ces travaux aux adhérents
et révélions les premiéres actions que
nous allons développer.

«Je vais tout faire pour que nous puissions tous continuer & utiliser nos véhicules anciens au quotidien,
parce que c’est ainsi que vit notre passion. Il faut agir. C’est 'un de nos grands défis | »
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«Mon objectif principal est de renforcer laction patrimoniale et culturelle de notre Fédération.»

L’A : Pourquoi aller chercher des
personnes extérieures a la FFVE pour
contribuer da ces réflexions ? La FFVE
est en panne d’analyse et d’'idées ?
J-LB : La FFVE n'est ni en déficit danalyse,
ni en manque didées. Notre Fédération
et nos Clubs sont composés d'une my-
riade de profils et de compétences qui
bouillonnent. Une richesse que bien des
fédérations peuvent nous envier. Mais
pourquoi se priver de croiser nos ré-
flexions, nos travaux, avec des femmes et
des hommes de tous horizons qui ont des
compléments dexpérience et dexpertise
& nous apporter ? Plus notre analyse sera
pertinente, plus les idées seront riches, et
plus nous aurons de chances de lancer
des projets porteurs, des projets sus-
ceptibles de combler nos attentes et de
remporter ladhésion de tous.

LA : La FFVE est une grande fédération
nationale, mais que pése-t-elle au
sein d’'un monde qui se globalise, y
compris en matiére de réglementa-
tion —au moins en Europe ?

J-LB : Nous vivons dans un monde qui
s'organise internationalement. Nous
n’irons pas contre le sens de l'histoire.
Les reglements dans I'espace euro-
péen se rejoignent, voire simposent
parfois & tous de la méme maniére.
Nos actions, qui sont nationales, ne
peuvent ignorer le cadre plus global. Et
dans ces moments-I14d, il faut que les

entités nationales coordonnent leur action
pour peser sur le débat international.

LA : L'union fait la force...

J-LB : En tout cas, lorsquil faut négo-
cier avec une institution, la désunion est
toujours une faiblesse ! Patrick Rollet qui
préside la Fédération Internationale des
Véhicules Anciens, a mené une action
remarquable ces derniéres années pour
que les entités nationales échangent, voire
coordonnent leurs actions, chaque fois
que possible et pésent dans le débat.
J'espére que Patrick acceptera de re-
joindre la FFVE lorsquiil quittera prochai-
nement son poste & la Fiva.

SEPT GRANDS CHANTIERS
DE REFLEXIONS

Jean-Louis Blanc a initié depuis son entrée
en fonction sept commissions confiées
chacune a un responsable de la FFVE. Au
fil de leurs travaux menés tout au long de
fannée 2019, elles analyseront la situation
du domaine dont elles ont la responsa-
bilité puis proposeront un plan d'action
qui sera présenté lors de [Assemble Gé-
nérale 2020. Ces sept commissions et
leurs responsables sont :

- Patrimoine et Culture, Jean-Louis Blanc
- Carte Grise de Collection, Michel Clin

- Transmission du Savoir, Hubert Haberbusch

L’A : Vous étes un homme trés actif,
toujours chef d’entreprise, qu’al-
lez-vous devoir sacrifier pour mener
a bien cet intense programme
a la FFVE?

PR : Rien, je ne sacrifierai rien. Avant dac-
cepter détre candidat & la présidence, jai
regardé comment je devais réorganiser
ma vie pour honorer le mandat sil métait
confié. J'ai dit oui parce que c'était pos-
sible. Je continuerai & aller au rugby, a la
chasse, au concert, je continuerai & aimer
la vie ! Et tout en allant le plus possible &
la rencontre des clubs qui sont les forces
vives de la FFVE. [ ]

- Youngtimers, Patrick Le Parc

- Répliques, Bruno Tabare

- Statuts de la FFVE, Jean-Michel Charpentier
- Concours dElégance, Yvon Gascoin
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1'ICONE DE MERCEDES TS
lLa 300:SL est|la plus célébre des Mercedes. Sd ligne et
-'ses caractéristiques techniques_représentent le' sum-
mun‘du savoir-faire de Stuttgart dans.les Annéesin- = |
quante. Mais, sans I'acharnement.d’un commergant =
de génie et le talent d’'un exceptionnel ingeénie
étoilé’-d deux ailes naurait-pds vu le jours s
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Début 1952, & quelques kilométres de Stuttgart sur lautoroute A81, quatre membres de léquipe technique du service compétition
essaient une 300 SL W194. Elle n'est pas encore équipée de Dunlop SP Sport mais de pneus Englebert!

a meilleure GT du Monde ! Lorsquielle

apparait samedi 6 février 1954

au Salon de 'Automobile de New
York, la Mercedes-Benz 300 SL W198,
sa référence officielle chez Mercedes,
crée 'événement. Pas seulement chez
ses voisins de stands (Jaguar), mais
dans le monde automobile en général.
L'auto est tout simplement sans rivale.
Cette «petite» voiture de 2400 mm dem-

Mars 1950, la Mercedes 300 SL, chassis n°l. Pour le moment, la voiture est exclusivement

pattement, 1265 mm de haut et qui pese
moins de 1300 kg & sec, est équipée d'un
six cylindres en ligne de trois litres déli-
vrant 215 ch & 5800 tr/mn qui lemmeéne
a plus de 225km/h en pointe. Sur le pa-
pier ni Jaguar, ni Ferrari, ni Maserati, ni
Aston Martin, ni aucun autre construc-
teur sportif, "'a de modéle de série ca-
pable de rivaliser avec la «Guliwing» (aile
de mouette) comme vont lappeler les

destinée & la compétition. La découpe des portes s'arréte au ras des glaces.
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Américains. Un surnom quils donnent &
lauto en raison de sa silhouette lorsque
ses deux portes sont ouvertes (en France,
on va lappeler, plus poétiquement, la
Mercedes «Papillon»). Ce dispositif ori-
ginal d'ouverture, breveté par lingénieur
allemand Hans Trippel & qui Mercedes a
racheté son invention, n'est pas une co-
quetterie mais une nécessité. Construit
sur un chassis tubulaire recouvert dune
carrosserie en acier et en aluminium
(pour les ouvrants), ce coupé tire sa
rigidité de pontons trés hauts. Le seul
moyen de permettre d ses occupants
de sy installer puis d’en sortir sans trop
de contorsion est donc de surdimen-
sionner les ouvertures au niveau du toit,
ce que n'‘auraient pas permis des portes
& ouverture traditionnelle.

UNE IDEE DE MAX HOFFMAN

La foule se presse nombreuse sur le stand
Mercedes pour admirer cette beauté
curieuse. Méme les vendeurs Jaguar
ont fini par venir discrétement ladmirer.
En retrait derriére les voitures a l'étoile,
un homme élégant et discret, costume
croisé impeccable, chemise blanche et
pochette assortie, cheveux bien lissés en
arriére, observe avec anxiété. Maximilian
Edwin Hoffman, ou Max Hoffman, que ses
amis appellent «Maxie», sait que du suc-



18 mai 1952, Prix de Berne. Les Mercedes s'élancent en téte, Caracciola devant
Kling (qui va remporter fépreuve). Mercedes y signe son premier triplé.

cés de cette voiture dépend son avenir.
Max Hoffman est l'un des importateurs de
la marque aux Etats-Unis. Son domaine
est la Cote Est, en particulier New York.
Mais il est surtout Thomme gréce & qui
cette 300 SL existe. D'ailleurs, la voiture lui
appartient un peu. On dit & Stuttgart quiil a
versé & Mercedes un acompte sur l'achat
de mille dentre elles. Un engagement de
plusieurs centaines de milliers de dollars
pour convaincre la marque de lancer la
production d'une version de route de leur
modeéle de course baptisé, déja, 300 SL.
Pourtant, cette Mercedes 300 SL cou-
pé n'est pas vraiment ce que voulait
Hoffman. Il réclamait, lui, un cabriolet
que Mercedes finira par produire en 1957,
année ou, justement, celui-ci renonce &
distribuer la margue aux USA |

L'histoire a commencé en 1952. Cette
année-Id, pour renouer avec la compé-
tition, Mercedes aligne en rallye comme
sur circuit une nouvelle voiture. Elle

RUDOLF UHLENHAUT,
LE PERE DE LA MERCEDES 300 SL

A son arrivée au Versuchsabteilung (le dépar-
tement des essais) de Mercedes en 1931, lingé-
nieur Uhlenhaut, 25 ans, se distingue autant par
son coup de volant que par la justesse de ses
analyses. En 1936, le voild directeur technique du
Rennabteilung (Ie service course). Avec Rudolf
Caracciola, il forme un duo pilote-ingénieur
imbattable qui permet & ce dernier, aprés son
premier titre en 1935, de coiffer deux couronnes
supplémentaires de champion dEurope des
Pilotes de Grand Prix en 1937 et 1938. En 1939,
Uhlenhaut est réquisitionné par Mercedes au
développement de moteurs de bombardiers.
Apres les hostilités, il revient & son cher Rennab-
teilung et développe les 300 SL et SLR de course,
les 300 SL de route, et la WI96 championne du
monde de F1 avec Fangio en 1954. Il va diriger
ensuite le département véhicules particuliers de
Mercedes jusqud sa retraite en 1972.

s‘appelle 300 SL. 300 pour sa cylindrée
(300 centilitres, cest-a-dire trois litres),
SL pour Super Leicht (super-légére)
et, dans la numérotation des projets
Mercedes, porte le nom de code W194
(pour Wagen 194, voiture n° 194).

LHERITIERE DES TITANS

Ce coupé singulier, aux formes trés aé-
rodynamiques et équipées de flligel-
turen (littéralement «portes-ailes »),
a été congu en quelques mois par
Iéquipe du nouveau responsable de la
recherche et du développement au-
tomobile, Rudolf Uhlenhaut. LIngénieur
Uhlenhaut est un homme sur lequel
Mercedes compte pour redevenir un
grand constructeur. A titre personnel, il
jouit dans les ateliers de Stuttgart d’'un
prestige acquis avant le conflit. Il a été
'un des concepteurs et pilote d'es-
sais des monoplaces qui ont dominé

MODELE

Mercedes qui prépare le Mans teste en 1952 un dispositif aérodynamique qui se léve
au freinage pour accentuer le ralentissement de la voiture et épargner les freins.

«LEre des Titans», derniéres saisons du
championnat des pilotes de Grand Prix
d'avant-guerre ainsi appelées car elles
ont vu saffronter les pilotes au volant des
monoplaces les plus démesurées jomais
construites (lire dans ['Authentique n° 4
le sujet sur le Grand Prix de Tripoli).

A ses cotés, on trouve quelques-uns des
ingénieurs qui ceuvraient déja avec lui
quinze ans plus tét. Dans une Allemagne
en ruing, ils ont peu de moyens, mais sont
plus compétents quils ne font jamais été.
Pendant toutes les hostilités, ils ont été
réquisitionnés ou volontaires pour tra-
vailler au service de lindustrie militaire
nazie, disposant ainsi de ressources
quasi illimitées. Dans de nombreux do-
maines, métallurgie, aérodynamique et
carburation notamment, ils ont progres-
sé comme ils n‘auraient pu le faire en
temps de paix. Au contraire des spécia-
listes allemands d'autres disciplines aux
débouchés militaires directs, comme
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» la physique nucléaire, la propulsion
ou lastronautique, qui ont rejoint de gré
ou de force les laboratoires américains,
britanniques et frangais ou leur savoir a
été acheté contre de confortables sa-
laires ou en échange de l'oubli dun passé
parfois sombre, Uhlenhaut et ses adjoints
nintéressent personne. La Guerre Froide
n'a pas besoin de voitures mais de fu-
sées. lIs peuvent donc recommencer
& se consacrer a lautomobile.

LE MOTEUR S’'INCLINE

La feuille de mission qui a été donnée
a lingénieur est simple. Il doit concevoir
une voiture de course performante sur
circuit comme en rallye, et cela au codt
le plus bas possible. Pour y parvenir, il sait
quiil doit utiliser un maximum d'organes
existants chez Mercedes et réduire au
strict minimum les nouvelles pieces. En
bon motoriste, spécialiste de la carbura-
tion, il cherche en premier lieu un moteur.
Sa chance tient & lexistence d'un bon six
cylindres en ligne de trois litres de cy-
lindrée avec boite de vitesse & quatre
rapports qui équipe la gamme 300 et
répondant au nom de code MI86. Sa pre-
miére qualité n'est ni la légéreté (c’est un
moteur en fonte), ni la puissance (seu-
lement 115 ch) mais la fiabilité, ce qui
laisse présager qu'avec une bonne pré-
paration, il sera possible d'en tirer beau-
coup plus de chevaux. Unlenhaut et son
équipe doivent donc se livrer & un double
exercice, concevoir un chdssis le plus
léger possible, sans moyens industriels
lourds, et gonfler le six cylindres.

Coté chassis, les ingénieurs imaginent
un treillis de tubes d'aluminium de dia-

- A, S g
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22 novembre 1952, la veille du départ de la Carrera Panamericana, [équipe Mercedes
au grand complet regoit le public et la presse & son hétel.

metre réduit assemblés par modules
triangulaires. Sur la balance, il excéde &
peine 50 kg tout en offrant une remar-
quable rigidité. Lensemble est ensuite
recouvert d'une carrosserie en alliage
d'aluminium (elle va, au fil du temps,
combiner des éléments en magnésium).
Coté moteur, le bloc a droit & une culasse
en aluminium et & trois carburateurs Solex
au lieu de deux. Résultat, la voiture est
tres bien équilibrée, accuse a peine plus
de 1000 kg sur la balance et le moteur,
qui prend désormais la dénomination
M194, délivre 175 solides chevaux. Pour
ameéliorer les performances aérodyna-
miques de la voiture, le moteur a été in-

e

e

cliné de 50° vers la gauche sur son axe,
ce qui permet d'avoir un avant plus bas
(et & la suite toute la ligne de caisse).
Forte de son expérience aéronautique
(Unlenhaut lui-méme avait été affecté
chez Mercedes pendant la guerre au
développement des moteurs d'avions),
léquipe de ses concepteurs a apporté
un soin tout particulier aux formes de la
carrosserie, trés ronde, et aux finitions.

Début 1952, lors des premiers essais a
Stuttgart, la 300 SL W194 donne les ré-
sultats escomptés. La décision de len-
gager en compétition est prise. Trés vite,
les résultats tombent, spectaculaires.
Le 18 mai, lors du Prix de Berne, trois des

Eté 1952, apparait la 300 SL WI94 en version spider. En perdant son toit, elle s'est allégée d'une vingtaine de kilos.

Le 3 aolt, Mercedes-Benz [engage au Nurburgring pour le «Jubiléumspreis ». Résultat, un quadruplé!
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Plan de la 300 SL W198, dessiné par Friedrich Geiger, daté du 20 septembre
1953. Le grand styliste de Mercedes a encore eu un trait de génie.

quatre voitures inscrites terminent aux
trois premiéres places (1 Karl Kling,
2° Hermann Lang, 3¢ Fritz Riess). Le 15 juin,
Hermann Lang et Fritz Riess remportent
les 24 Heures du Mans, suivis de Theo
Helfrich et Helmut Niedermayr. Enfin,
le 23 novembre, Karl Kling et Hans Klenk
gagnent la Carrera Panamericana, sui-
vis d'une autre 300 SL, celle de Hermann
Lang et Erwin Grupp. Cette suite de suc-
cé&s majeurs résonne jusqu'aux Etats-Unis.
Dés la victoire du Mans, Max Hoffman
a décroché son téléphone et appe-
|& Stuttgart. Il veut une 300 SL de série
pour le marché américain.

HOFFMAN VOULAIT
UN CABRIOLET

A Tautre bout du fil, la décision n'est pas
une évidence. La 300 SL a été congue
pour promouvoir les modéles de la sé-
rie 300 (W186 et W188), qui est le haut
de gamme de la marque. Des modéeles
de luxe, pas de sport. Il nN'était pas dans
les plans du constructeur allemand

4 mai 1952, les trois équipages engagés aux Mille
Miglia attendent le départ. Dans l'ordre Caracciola-
Kurrle (613), Kling-Klenk (623) et Lang-Grupp (626).

de mettre sur le marché une Grand
Tourisme. Hoffman argumente avec
logique. Une telle voiture, et plus par-
ticulierement une version cabriolet &
caracteére sportif, trouverait sa clientéle
en Amérique du Nord ou les roadsters
sportifs rencontrent un grand succes.
La victoire aux 24 Heures du Mans est
une opportunité a saisir. Hoffman est
& ce point sar de son fait qu'il signe un
chéque dacompte pour 1000 voitures,
c’'est du moins ce que prétend la lé-
gende que n‘étaye aucun document de
Mercedes (mais avec Hoffman, légende

Apreés plusieurs semaines dessais, Merce-
des-Benz engage pour la premiére fois
la 300 SL W194 en compétition le 4 mai 1952 au
Mille Miglia. Léquipage Kling et Klenk y termine
deuxiéme. Le 18 mai lors du Prix de Berne, les
W194 signent en revanche un triplé avec Kling,
Lang et Riess (face & une concurrence assez
faible). Lors des 24 Heures du Mans, les 14 et 15
juin, fopposition est un peu plus relevée. Merce-
des doit attendre la derniére heure pour signer
un doublé avec Lang-Riess et Helfrich-Nie-

MODELE

Le prototype de course modéle W194 chassis n°W19401l, développé pour la
saison 1953. Trés proche dans ses lignes de la future W198, Il n'a jamais couru.

et réalité étaient souvent confondues!).
Comme ils n'ont pas dargument logique
pour refuser, les Allemands disent oui. Et
Rudolf Uhlenhaut regoit du directoire une
nouvelle mission, faire de sa voiture de
course une voiture de série.

Début 1953, la décision est prise.
Cependant, on ne suit pas exactement
la requéte d’Hoffman. Ce n'est pas un
cabriolet que 'on décide de produire,
mMais un coupé aux caractéristiques
et & la ligne dérivées de la voiture qui
a tant gagné la saison précédente.
Limportateur new-yorkais est dégu

dermatyr. Lors du Grossen Jubiléumspreis far
Sportwagen au Nurburgring, le 3 aolt, les W194
roadster réalisent un quadruplé (Lang, Kiing,
Riess, Helfrich). Maiis le plus mythique succés
de lhistoire de la 300 SL survient le 23 novembre
lors de la Carrera Panamericana. Kling et Klenk
y remportent la victoire (Lang et Grupp sont
deuxiémes) aprés avoir été percutés par un
condor ! La W194 a gravé en course la légende
de la 300 SL. Aux clients désormais décrire leur
histoire au volant de la WI198.
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Février 1954, Salon de New York, sur le stand de limportateur Max Hoffman, la 300 SL W198 est exposée en majesté sur un podium tournant. A ses pieds, notamment, la 190 SL.

» et le fait savoir. Dans une note re-
trouvée par nos confréres du magazine
allemand Auto Motor und Sport dans
les archives de Mercedes, on peut lire
que lors d’'une réunion & Stuttgart te-
nue le 2 septembre 1953, Hoffman redit
clairement que «seule une version ou-
verte peut constituer une option viable
pour le réseau». Mais rien ny fait. Le
nouveau président, Heinrich Wagner,
l'a décidé, la 300 SL sera un coupé !
Le dessin de la 300 SL «de série», si tant

est que ce qualificatif soit approprié
pour une voiture construite & la main,
est confié & un grand nom de Mercedes,
Friedrich Geiger. Geiger, c’est 'homme du
«grand style» de Mercedes. Entré chez
Mercedes en 1933 au département des
commandes spéciales, son talent a ra-
pidement éclaté et les travaux les plus
prestigieux lui ont trés vite été confiés,
en particulier les cabriolets 500 et 540 K.
Geiger reléve ce nouveau défi avec la
méme sublime inspiration qu'auparavant.

Il part de la 300 SL W194 dessinée par le
vent et le chronometre, et y ajoute cette
touche artistique qui va faire de la W198
fune des plus belles GT de Thistoire.

DE ROUTE ET DE COURSE,
OU L'INVERSE

Pendant que Geiger et ses stylistes
commencent & livrer leurs premiers
croquis, les ingénieurs continuent & dé-
velopper la 300 SL W194 de compétition

L'ingénieux systéme de volant basculant qui permet au conducteur de s'introduire plus facilement dans I'habitacle de la 300 SL.
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Le 6 cylindres en ligne & injection directe, moteur type MI198, de la 300 SL W198.
Ses dimensions ont obligé les ingénieurs & lincliner de 45°.

tout en dérivant de cette derniére celle
qui devra étre présentée a la clien-
téle au début du mois de février 1954
au Salon de New York.

L'exercice est délicat. Il sagit de ne pas
priver la future 300 SL W198 du carac-
tére de son ainée qui a déja tellement
marqué limaginaire en remportant deux
épreuves mythiques en 1952. Le but est
de la rendre plus facilement utilisable par
un conducteur «commun».

Dans la réalité, Unlenhaut va faire mieux.
La 300 SL W198 va devenir non pas une
voiture de course dégradée et asepti-
sée, une version diminuée de la W194,
mais une véritable évolution de celle-ci
intégrant des développements qui per-
mettront a leur tour d«améliorer l'es-
péce» en compétition. Lhistoire le mon-
trerq, les versions préparées de la W198
(notamment celles qui le seront sur les
versions & carrosserie tout aluminium)
seront capables de performances
trés proches des W194.

Si certaines caractéristiques de cette
derniére sont dégradées sur la W198, C'est
pour des questions de colts. Ainsi, la robe
de brute sensuelle qui habille la 300 SL

Le 20 octobre 1954, la 300 SL W198 est présentée
au Salon de [Automobile de Londres.

=

de série n'est-elle plus exclusivement
en aluminium (sauf sur les 30 exem-
plaires spécialement exécutés a la de-
mande de clients). Seuls portes, capot
et coffre ont droit au précieux métal. Le
reste de la carrosserie est en acier. [dem
c6té bloc moteur (nom de code M198),
désormais coulé dans la fonte. L'ajout
déquipements de confort et dhabillages
intérieurs se paie aussi sur la balance.
Mais les caractéristiques globales de la
voiture de méme que ses performances
ne trahissent pas de dégradation de son
«ADN de compétition ».

Pour que le capot demeure tres bas, le six
cylindres en ligne a simple arbre & cames
en téte est toujours incliné d gauche
sur son axe (de 45° au lieu de 50°).
Uhlenhaut l'a doté d'un dispositif encore
rare sur une voiture de série, l'injection
directe Bosch, quiil teste en course cou-
rant 1953 sur la W194 en lieu et place des
trois carburateurs Weber, eux-mémes
ayant été substitués aux carburateurs
Solex. Cette innovation est motivée par
la difficulté récurrente de réglage et de
synchronisation de la batterie de carbu-
rateurs qui, en utilisation intensive de la

MAX HOFFMAN, )
IMPORTATEUR SURDOUE!

Décembre 1955, la 1000° Mercedes 300 SL sort des chaines
de lusine Mercedes-Benz de Stuttgart-Sindelfingen.

MODELE

e T T

voiture, avaient également tendance & se
dérégler. Linjection directe permet déva-
cuer ces problémes. Les résultats trés
probants obtenus en compétition mo-
tivent ladoption du dispositif sur la W198.

TECHNOLOGIE ET LUXE DISCRET

Coté lubrification, comme pour la
voiture de course, Uhlenhaut décide
d'adopter un systeme & carter sec qui
fonctionne avec dix litres d'huile.

La boite de vitesse a quatre rapports a
passé 'épreuve de la compétition sur
la W194. Cing rapports de ponts sont
disponibles et permettent, dans la confi-
guration la plus «longue», d'atteindre
théoriguement une vitesse maximale
de plus de 260 km/h. Peu de conduc-
teurs vont flirter avec cette limite qui de-
mande alors de réelles qualités de pilote
pour maitriser la voiture & cette allure, en
particulier si le revétement est irrégulier
ou ladhérence précaire..

Coté finitions intérieures, la 300 SL exhale
une subtile combinaison entre luxe et
compétition. L'environnement qui tombe
sous les yeux du conducteur rappelle

Né le 12 novembre 1904 & Vienne, de mere
catholique et de pére israélite, Maximilian
Hoffman quitte I'Autriche en 1938 au mo-
ment de ['Anschluss. Il rejoint la France puis
le Portugal en 1941 d'oul il émigre vers les
Etats-Unis. A New York, la paix revenue, il
commence a importer des voitures euro-
péennes en Amérique. Doué d'un véritable
instinct du commerce automobile, il rencontre
un succes fulgurant et pousse peu & peu
les constructeurs & produire des modeles
qui n'existent pas encore mais dont il est
persuadé quils auront du succes aux USA.
Ainsi, c'est d sa demande quont été créées
la Mercedes 300 SL (1954), la Porsche 356
Speedster (1955), I'Alfa Romeo Giulietta
Spider (1955) et la BMW 507 (1956). Grand
amateur d'art et darchitecture, il vivait dans
une maison dessinée et meublée par Frank
Lloyd Wright. Max Hoffman décede en 1981.
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¥ ceux de la voiture de course avec une
instrumentation compléte et généreu-
sement dimensionnée, tout en respirant
le luxe discret en combinant Faluminium
et le cuir. Mais le client peut aussi re-
noncer & cette opulence et préférer pour
les siéges enveloppants la finition en tis-
sus écossais qui renforce alors laspect
compétition de I'habitacle.

Et parce que Mercedes sait que mal-
gré lexiguité de 'habitacle et du coffre,
les privilégiés qui font l'acquisition de
cette voiture de haut de gamme vou-
dront voyager grdce & elle, un jeu de
bagages spécialement congu pour
optimiser chaque espace disponible
est proposé en option.

Grdce a la ligne magistralement dessinée
par Geiger et les solutions techniques
retenues par Uhlenhaut, la 300 SL regoit
un accueil dithyrambique de la presse
conviée a Stuttgart pour découvrir la voi-
ture. Les journalistes n'ont jamais vu une
telle machine qui combine excellence
technologique, performances et luxe. Ce
mariage haut de gamme a cependant
un prix. Il est trés élevé.

MIEUX ET MOINS CHERE
QU’UNE FERRARI

La voiture est proposée sur tous les mar-
chés, américain comme européen, d un
prix similaire (que font parfois un peu va-
rier les taxes et les marges des importa-
teurs). Lors du lancement de février 1954,
la 300 SL est affichée en «version de
base» aux Etats-Unis & 7463 dollars et
en Allemagne & 29000 Deutsche Marks
(soit réquivalent actuel d’'un peu plus
de 72000 euros). Toutes proportions
gardées, cela peut paraitre «raison-
nable» comparé aux prix de nos super-
cars actuelles, couramment cing & dix
fois supérieurs (et parfois plus). Mais
il faut rapporter ce prix & celui d'autres
voitures du marché américain, marché
auquel la 300 SL est en priorité desti-
née en cette année 1954. C'est plus de

Eté 1954, autodrome de Linas-Montihéry, (de g. & d,) les pilotes Juan Manuel Fangio et Karl Klenk,

accompagnés du responsable des relations presse de Mercedes Benz Artur Keser,
s'apprétent & recevoir les journalistes frangais pour leur présenter la 300 SL.

deux fois le prix d'une Ford Thunderbird
(2944 dollars), presque deux fois le prix
d'une Jaguar XK 140 (3940 dollars) et
plus de quatre fois le prix d'une berline
populaire comme la Chevrolet série 150
(1696 dollars). Seul Ferrari fait mieux
en facturant aux Etats-Unis son Europa
& presque 14000 dollars.

Max Hoffman va d'ailleurs peiner & vendre
la voiture. La clientéle aisée américaine

admire la prouesse technologique et
comprend quelle acceéde avec la 300 SL
& une authentique «voiture de course de
route». Mais, pour la clientele américaine
potentielle de la Cote Est et, surtout, de la
Cote Ouest, ce type de voiture est avant

tout une coquetterie mondaine quelle
veut utiliser le week-end et de préférence
en été. Le reste de lannée, ces stars de
cinéma, ces tycoons du pétrole ou de
lindustrie, ces banquiers, ces princes
de limmobilier, roulent limousine avec
chauffeur. Une fois la surprise de 'exo-
tisme allemand passée, une fois le frisson
retombé, ils goltent peu les contorsions
auxquelles oblige 'habitacle exigu pour
sinstaller & bord. Les dames, épouses
Ou conquétes, y renoncent carrément,
y compris coté passager.

Les ventes démarrent mollement. C'est
une chance pour Mercedes qui ne serait
pas en mesure de livrer immédiatement

C
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Fin 1956, Friedrich Geiger achéve ses études sur une version cabriolet de la 300 SL,
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Avec le remplacement du coupé par le roadster, la 300 SL n'est plus une voiture virile
destinée aux amoureux de performances. Elle devient aussi lauto des élégantes.

toutes les voitures qui pourraient lui étre
commandées. D'une part lauto n'est pas
finalisée, quelques détails notamment
de carrosserie restent & figer et, d'autre
part, le personnel chargé de la produire
n'est pas encore opérationnel.

LE ROADSTER SUCCEDE
AU COUPE

Hoffman ne perd pas une occasion de
rappeler quil a demandé un cabriolet
puissant, pas une voiture de course. Les
hommes de Stuttgart ont la téte ailleurs,
surtout & partir de 1955 quand le trau-
matisme de laccident du Mans, dont ils
ne sont pourtant pas responsables, brise
[élan sportif de la marque.

Linsucces de la 300 SL est cependant
tres relatif. Les 1000 voitures pour les-
quels Max Hoffran a versé son acompte
en 1952 se sont bien écoulées aux Etats-
Unis avant fin 1956, lui laissant de trés
confortables bénéfices (il est & l'époque
l'un des plus grands contribuables de la
Cote Est, ce dont il se vente, attitude trés
américaine ). Et un succés commercial
ne venant jamais seul, sa demande de
cabriolet finit par étre entendue.

La légende (on ne préte quaux riches...)
veut quHoffman ait rechanté & Stuttgart
deés fin 1954 le second couplet de la
chansonnette d 500000 dollars fre-
donnée en 1952 : «faites-moi une
Mercedes 300 SL roadster. Si son dessin
est réussi, je vous en achéte 1000 exem-
plaires d'avance. Et vous en vendrez
bien plus..». Les ingénieurs de Stuttgart
se remettent d'autant plus volontiers au
travail quils savent leur réseau las de
devoir vendre les poussifs cabriolets
de la série 170 au style et & la méca-
nique d'avant-guerre, ou les 190 SL qui, si
elles ont un peu la couleur et l'odeur de
la 300 SL, n'en ont ni les performances,
ni le prestige. Il faut offrir au marché
américain une voiture belle et sportive
pour concurrencer les américaines,

T

MODELE

les anglaises et les italiennes qui sé-
duisent la riche clientéle californienne.
Friedrich Geiger se remet donc & la table
& dessin. Débarrasser la 300 SL de son
toit Iui revient de droit. Il trace les lignes
magistrales du roadster. C6té méca-
nique, la voiture différe logiquement
du coupé pour des raisons de renforts
structurels. Il faut aller chercher ailleurs ce
que le toit n‘apporte plus en matiére de
rigidité. Le chdssis tubulaire est renforcé
pour supporter le poids des portiéres et
de leur mécanisme. La voiture prends du
poids (125 kg), mais pour compenser cet
embonpoint, une option de puissance est
au catalogue (240 ch au lieu de 215).

Présentée au Salon International Auto de
Genéve le 14 mars 1957, son succes est
foudroyant. De mars & décembre, tandis
que les quelques dizaines de derniéres

Une photo publicitaire réalisée en 1960 pour le cabriolet, équipé de son toit rigide.La
300 SL roadister est trés appréciée des militaires américains en poste en RFA.

Gullwing sont livrées, plus de 500 roads-
ters sont vendus. Mais Max Hoffman as-
siste au succeés depuis les tribunes. Un
mois aprés le salon, il a cédé & Mercedes
son réseau de concessions dédiées d la
marque aux Etats-Unis. Il avait eu deux
fois raison.. Jusqu'd sa disparition en 1981,
a la téte de l'un des plus grands empires
de distribution automobile aux Etats-Unis,
et bien que n'ayant plus de lien avec la
marque, il restera pour les Américains
'homme par quila 300 SL était née.

Rudolf Uhlenhaut, lui, poursuivra une
brillante carriére sous le signe de l'étoile,
devenant responsable de 'ensemble
du département véhicules particuliers
de Mercedes. Il ne quittera ce poste
que pour partir en retraite en 1972, tou-
jours auréolé de ses succeés sportifs et
de la paternité de la 300 SL... [ ]

1954, LA MERCEDES-BENZ 300 SL W198 EN CHIFFRES

- Coupé deux portes ;

- Chdssis : treillis de tubes en acier et acier
chrome molybdéene ;

- Carrosserie : acier, ouvrants en aluminium
(30 modeéles a carrosserie entierement en
aluminium seront produits) ;

- Moteur : type MI98, 6 cylindres en ligne, bloc
acier, incliné & 45° ;

- Cylindrée : 2996 cm?3, alésage 85 mm,
course 88 mm ;

- Alimentation : injection directe Bosch ;

- Distribution : par chaine ; un arbre & cames
en téte, lubrification par carter sec ;

- Propulsion : aux roues arriére, boite de
vitesse & quatre ropports ;

- Dimensions : empattement 2400 mm,
longueur 4465 mm, largeur 1790 mm, hauteur
1265 mm, poids & sec 1295 kg ;

- Puissance : 215 ch 5800 tr/mn ;

- Performances : 235 & 260 km/h selon le
rapport de pont ;

- Production totale : 1400 ex, de 1954 & 1957.
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CLUB MERCEDES-BENZ FRANCE

LA PASSION POUR L'ETOILE
CLUB MERCEDES-BENZ FRANCE

Depuis sa création en 1977, le Club Mercedes-Benz France a vocation d réunir tous les amateurs
de la marque Mercedes-Benz. Quel que soit le modéle qu’ils possédent, celui-ci est
entiérement dédié a leur passion pour la marque a I'étoile.

PAR ALAIN FOURNIGAULT, PHOTOGRAPHIES CLUB MERCEDES-BENZ FRANCE

but de regrouper tous les heureux

possesseurs de Mercedes-Benz,
que le modele soit d’Avant-guerre, des
Années cinquante et soixante, Youngtimer,
Oldtimer ou la derniére création d'AMG.
Fondé, il y a plus de quarante ans par
une poignée de propriétaires de Mercedes
de collection, il compte aujourd’hui
900 membres. Il est agréé par la struc-
ture Mercedes-Benz Classic, rattachée
au siege de la marque en Allemagne,
qui regroupe prés de 90000 membres
de clubs Mercedes-Benz, répartis dans la
plupart des pays du Monde. Officiellement
reconnu par Mercedes-Benz France, il
bénéficie aussi de son soutien pour pro-
mMouvoir la marque et préserver ainsi
un patrimoine dont la grande diversité
constitue une réelle richesse.
Au sein du club, une équipe de trente
personnes, dix délégués régionaux
(IIe—de—Fronce, Normandie, Ouest,
Sud-Ouest, Paca, Auvergne, Centre-
Est, Lorraine et Alsace) et trois délé-
gués de section (Youngtimers, SL et

L e Club Mercedes-Benz France a pour

Limousines) apportent bénévolement
leur concours pour proposer aux adhé-
rents des rencontres par région et/ou par
modeéle ainsi que divers services.

Plus de soixante sorties annuelles
sont organisées ainsi qu'une Grande
Randonnée Internationale lors du week-
end de I'Ascension. Le Club Mercedes-
Benz France est présent sur la plupart
des salons de véhicules de collection
tant au niveau national que régional.
Réseau Mercedes-Benz, boutique du site
Mercedes-Benz, boutique spécifique gérée

Depuis ses débuits, le Club Mercedes-Benz France
est présent sur les grands salons comme ici &
Rétromobile 2019 au sein du village des clubs.

par le club et acces au Mercedes-Benz
Museum, de nombreux avantages sont
offerts aux membres du club. A ceux-ci,
viennent aussi s‘ajouter des partenariats
multiples autour de produits et services liés
directement & la voiture de collection. Les
délégués régionaux aident les membres
a trouver des solutions pour préserver
leur patrimoine et les mettent en relation
avec les compétences locales. Le support
servant de lien entre eux, La Gazette, est
diffusé deux fois par an tandis que le site
internet permet dinformer en permanence
les internautes sur la vie du club. Son mo-
dule Annonces, exclusivement Mercedes,
est totalement public. Le Club Mercedes-
Benz France est membre de |la FFVE depuis
sa création sous le n° 97. [ |

CLUB MERCEDES-BENZ FRANCE
4], Grande Rue

95450 Commeny
Tél.: 06 20 36 18 94
Site : mb-francemercedes-benz-clubscom
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© BCA Expertise

modéle déposé

Wy CLASSIC EXPERT

By Experveo

NOS ENGAGEMENTS

Classic Expert s'appuie sur le réseau de BCA Expertise, leader de I'expertise
automobile en France.

avec des experts répartis pour une prise de
sur toute la France rendez-vous rapide

Prix dun appel local depuis un poste fixe

agréés par le ministére

de l'lntérieur

Du lundi au vendredi

de 3h a 20h
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DENIS JENKINSON

E'T SON ECHELLE
VOITURES DE COLLECTION, LES VRAIES ET LES AUTRES !

Journaliste sportif de référence, Denis Jenkinson a tenté au milieu des Années quatre-vingts, face
d certains abus, de déterminer le degré d’authenticité des voitures de course anciennes.
Une analyse sémantique et technique trés pertinente, parfois radicale.

PAR FRANGOIS GRANET, PHOTOGRAPHIES ARCHIVES MOTORSPORT IMAGES SAUF MENTION CONTRAIRE

our plusieurs générations de jour-
Pnolistes automobile, dont l'auteur

de ces lignes, Denis Jenkinson a
été un discret compagnon de Grand
Prix. «Jenks» se promenait & petits pas
dans le paddock, lutin caché derriére
une barbe désordonnée et des lunettes
éternellement poussiéreuses. Il par-
lait peu, écoutait beaucoup, regardait
avidement et écrivait intensément.
Lorsqu’il levait la main, pilotes, ingé-
nieurs, mécaniciens, y compris Bernie
Ecclestone le grand manitou de la
F1, chacun s’arrétait pour répondre a
la question qu’il N‘avait pas encore
posée. Jusqu'aux Années quatre-
vingt-dix, «Jenks» était le plus an-
cien, le plus érudit et le plus respecté

de tous les journalistes de Formule 1.
Un soir de Grand Prix, en 1995, nous lavons
vu partir avec son sac de toile sans
forme. Il nN'est jomais revenu. Il s'est éteint
lannée suivante dans une maison de re-
traite, sans famille mais entouré d'amis.
Denis Jenkinson connaissait non seule-
ment lautomobile, il avait fait des études
dingénieur, mais aussi les sports méca-
niques pour les avoir pratiqués sur deux
et quatre roues, et toujours aux cotés
des plus grands. «Singe» trés doué, il
était devenu champion du monde de
side-car au coté dEric Oliver en 1949.
En voiture, c'est grace a ses notes de
navigateur inspiré que Stirling Moss
avait remporté avec Mercedes l'une
des plus fantastiques victoires de sa

carriere, les Mille Miglia 1955. «Jenks»
avait tiré de cette aventure un ré-
cit, With Moss in the Mille Miglia, qui
avait fait & 'époque le tour du monde
de la presse automobile.

L'HOMME DES COUPS DE PLUME

Il écrivait toujours d'une plume acérée,
vivante, intransigeante, élégante et aussi
impartiale que possible. Souvent anti-
conformiste, appuyant toujours & ou
cela faisait mal, il ne ménageait pas plus
ses compatriotes britanniques que ceux
qui étaient nés hors de son ile. Jenkinson
n'avait quun combat, tenter de dire non
pas la vérité, cela eut été bien préten-
tieux, mais ce quil avait, avec pugnacité,

\

v

I

1’ mai 1955. Denis Jenkinson remporte les Mille Miglia comme copilote de Stirling Moss. Grace & des notes minutieusement prises au fil
des reconnaissances, il annonce & son compatriote chaque difficulté, le profil de chaque virage. « Je lui dois la moitié de ma victoire », dira Moss.
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INSOLITE

Denis Jenkinson, au coeur du paddock du Grand Prix de Monaco 1971. Etre au contact pour voir, questionner pour comprendre, écrire pour témoigner.
Toute sa vie, Denis Jenkinson a été un moine-soldat du journalisme automobile et n'a vécu que pour dire la réalité des faits.

cherché et trouvé de plus approchant.

Cet engagement le conduisait parfois
A pousser «un coup de plumen» si les
bornes avaient été dépassées. Et C'est
exactement ce qui est arrivé en 1986...

En 1986, Jenkinson se leve un beau
matin en décidant, & raison, qu’il est

temps de remettre de l'ordre dans le
foutoir que commence a devenir f'uni-
vers de la voiture de course ancienne.
Né en 1920 et présent sur les circuits
depuis la fin des Années trente, notre
confrére est alors excédé par lappari-
tion de plus en plus fréquente de voi-

i

oy

tures de plus en plus fausses dans les
meetings historiques d'outre-Manche,
mais aussi dans les musées et les col-
lections privées. Un phénoméne par-
fois né de lignorance de propriétaires
qui se sont fait abuser, mais aussi de la
vanité de conservateurs de musées

Jenkinson observe le changement de moteur sur la Maserati A 6 GCM de Fangio avant les essais du Grand Prix d’Allemagne 1953. Sa gradation de lauthenticité, cette
«échelle de Jenkinson» repose sur ses quatre décennies passées sur les pistes, comme pilote, coéquipier puis reporter, & observer et noter les moindres détails.
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¥ qui n'ont pas voulu laisser la vérité
gdcher une belle histoire concernant
une voiture présente dans leurs halls..
Pour mener ce travail de révision, il ouvre
ses archives. Et des archives, notre ami
en posséde dénormes. Journaliste in-
dépendant au sortir de la Seconde
Guerre mondiale puis grand reporter
pour le magazine de référence anglais
Motorsport, Jenkinson est un observateur
zélé des grilles de départ, un examinateur
attentif des feuilles d'engagement et un
intervieweur pugnace.

IL VIT AU QUOTIDIEN AVEC
SES COPAINS PILOTES

Il vit sept jours sur sept sur les circuits,
au contact des écuries, d la table des
pilotes quand ce n'est pas a coété deux
pour les accompagner d'un circuit &
lautre dans leur voiture... ou en side-car !
Et, surtout, «Jenks» a toujours tout noté,
sans rien jeter, classant méthodiquement
ses carnets et les images quiil prenait
au fil de ses rencontres et des courses
auxquelles il assistait. Il avait d'ailleurs
une attention toute particuliére pour
tout ce qui touche & Maserati, marque
sur laquelle il a écrit des ouvrages de
référence. Chaque fin de saison, cet
abondant travail lui permettait de pu-
blier une «revue de saison sportive »,
ses fameuses Racing Car Review.

En 1987, parait donc le résultat de laga-
cement de Denis Jenkinson sous le titre
Directory of Historic Racing Cars - The
Survivors-Genuine, Authentic & Facsimile.
Ce petit album, jomais traduit en frangais,
présente sur 190 pages les principales
voitures de course anciennes que l'on
peut alors croiser sur les circuits ou dans
les musées, décrivant leur degré d'au-

thenticité, les modifications, les recréa-
tions, les maladresses, les tromperies...

L'ouvrage fait évidemment grand bruit
dans le (trés) petit monde de la voiture
de course de collection d'alors. Il vaut
& Jenkinson quelques solides inimitiés
dans les rangs de ceux dont il dérange
le vilain commerce. Marchands véreux et
collectionneurs voient en effet leur nai-

Grand Prix de Belgique 1953. Denis Jenkinson avec Maurice Trintignant et Harry Schell (de dos). A une
époque ol le sport automobile est une activité a trés haut risque qui ne rapporte guere d'argent, méme
& ses vedettes, journalistes et pilotes tissent des liens trés forts, vivant ensemble de circuit en circuit.

Grand Prix de Belgique 1954, Jenkinson en compagnie de Maurice Trintignant et surtout de son meilleur ami, le pilote britannique Mike Hawthorn, qui ne parvient
pas a s'installer confortablement dans sa Ferrari 625. Jenkinson et Hawthorn sont voisins en Angleterre et voyagent souvent ensemble... en side-car!
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veté (euphémisme) ou leur complai-
sance indirectement égratignée. Sil ne
cite aucun nom, il donne suffisamment
déléments pour que les intéressés se
reconnaissent ou soient reconnus par
ceux qui veulent se donner la peine de
chercher. Il aurait pu y avoir diffama-
tion, mais personne n'ose aller sur ce
terrain-1a car tout est vrai!

PETIT LIVRE, )
GRANDES CONSEQUENCES

Certains acheteurs réclameront des
comptes & leur vendeur, et quelques
marchands iront «se mettre au vert». La
rancune de certains sera tenace, propor-
tionnelle & la perturbation que «Jenks» a
créée en braquant soudain les projec-
teurs sur le pedigree de voitures que des
propriétaires avaient achetées (généra-
lement) en pensant quil était tout autre.
La prise de conscience avait eu lieu...

Et C'est précisément ce que souhaitait
Jenkinson en rédigeant son inventaire.
Réveiller les vrais amateurs, alerter les
collectionneurs sincéres et éduquer le
public passionné. A soixante ans pas-
sés, il voulait sauver ce quil avait aimeé,
honorer la mémoire des concepteurs,
des ingénieurs et des mécaniciens.
En un mot, ce moine-soldat du jour-
nalisme sportif voulait que la vérité
soit dite. Mission accomplie !

.

INSOLITE

Par sa compétence, sa rigueur, sa discrétion et son indéfectible présence sur toutes les courses, Denis
Jenkinson va rapidement gagner lunanime respect et parfois lamitié de tous les acteurs du sport
automobile. Il en sait parfois plus que les patrons d'écurie eux-mémes dont il est linterlocuteur trés appécie...

En matiére de détermination du degré
d'authenticité d'une voiture de course, son
livre propose une gradualité, une progres-
sivité faite de critéres précis. Les sismo-
logues ont échelle de Richter, les marins
léchelle de Beaufort, aux collectionneurs
désormais I'échelle de Jenkinson! En

EOOPERATIVE

ABRICOLE BE YENTE
AICHER

Pendant la semaine des 24 Heures du Mans, Denis Jenkinson vit comme les
pilotes et les écuries dans une caravane quil installe & l'arriére du paddock.

e
\ R’
[{] ’

fonction de leurs quartiers d'authentici-
té, ce dernier attribue graduellement aux
voitures sept dénominations précises. Plus
de trente ans aprés leur publication, en
voici la traduction et le résumé, par ordre
décroissant dimportance, telles que lami
«Jenks» les avait imaginées... »

v "

Le Mans 1967. Denis Jenkinson ne quitte jamais les abords de la piste une fois la
course lancée. Prenant ses moments de repos dans la tribune de presse.
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Grand Prix de Monaco 1958. Denis Jenkinson dans les stands & cété de Colin Chapman. Méme les plus fermés
ou les plus retors patrons d'écuries, ingénieurs et pilotes acceptent la présence de Jenkinson et lui répondent.

L’ECHELLE DE JENKINSON,
TRADUCTION ET RESUME

1. Une «originale » (an original)

Une voiture est originale si elle se présente
exactement telle quau jour de sa sortie de
latelier. Impossible aujourd’hui de trouver
une auto qui mérite ce qualificatif. Il au-
rait fallu quelle soit «mise sous cloche» &
[instant de sa fabrication ! Selon Jenkinson,

la seule qui peut mériter cette appellation
est peut-étre la Trossi-Monaco qui n'a ja-
mais pris le départ de la course pour la-
quelle elle avait été construite, le Grand Prix
dltalie 1935, et qui est entrée des le lende-
main au Musée de LAutomobile de Turin!

2. Une «véritable» (a genuine)
C'est une auto qui a toujours conservé sa
configuration dorigine et dont, lorsque cétait

indispensable, les pieces dusure ont été
remplacées dans les regles de lart avec des
composants dorigine ou refait a lidentique
de lorigine (matériaux, dessin, propriétés),
sans que ses caractéristiques techniques
ou esthétiques de naissance naient jomais
été altérées.

3. Une «authentique» (an authentic)

Aprés avoir vécu sa vie de compétitrice, subi
des modifications, la voiture a été soit remise
dans son état dorigine grdce & ses piéces
dorigine qui avaient été préservées, soit re-
mise dans une des configurations qui avait
été la sienne  un moment de sa carriére.

4. Une «résurrection» (a resurrection)
C'est une voiture reconstituée & partir dune
maijorité déléments originaux et de quelques
piéces refaites, aprés que la voiture initiale
a été abandonnée, démantelée, et dont |l
n'est resté que quelques éléments dispa-
rates au moment o un amateur a décidé
de Iui redonner vie.

5. Une «reconstruction»

(a re-construction)

Il sagit d'une voiture née & partir de tres
peu de piéces d'origines (parfois une
seule..) complétées par de nombreux
organes neufs. Sur une reconstruction,

.

Monaco 1969. Denis Jenkinson (& gauche) vit sa vingtiéme saison de Grand Prix depuis la création du championnat du monde. Et il n'est pas encore & la moitié
de sa carriére! L'expertise et lexpérience qu'il a accumulées sont sans équivalents dans le milieu. Ses archives (notes et photos) sont, déjé, uniques.
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les pieces possédent les bonnes spécifi-
cations mais n'ont jamais été montées &
[époque sur cette voiture ou une de ses
semblables (& la différence dune «ré-
surrection» dont une grande majorité de
pieces sont dépoque et ont été montées sur
une voiture de cette série).

6. Une «reproduction» (afacsimile)
C'est un exemplaire qui n'a jomais existé.
Il est entierement neuf et reprend parfai-
tement les caractéristiques de la voiture
quil reproduit. On peut aussi le qualifier de
faux, de clone ou de copie qui peut alors
étre plus ou moins réussie. Aujourd’hui, une
«reproduction» peut aussi étre baptisée
«continuation» si elle est produite par le
constructeur du modéle original.

7. Un «double» (a duplication)

Le mal est né chez les Bugattistes. Certains
collectionneurs peu scrupuleux ont ven-
du & deux amateurs différents les pieces
de la méme voiture, des lots mélant élé-
ments de moteur, piéces de carrosserie
et morceaux de chdssis. Les amateurs, de
bonne foi, ont complété le puzzle avec des
pieces dorigine, il en existait pas mal & une
époque. Un beau matin, deux Bugatti de
Grand Prix, frappées chacune, ¢a et I, des
mémes numéros de série, apparaissaient

Jenkinson, Thomme a linsatiable curiosité. Ici, lors des 24 Heures du Mans 1965, il
observe, par une ouie du capot levé dune Ford GT40, lintervention des mécaniciens.

ST F z 5 = Fter

Fin 1975, dans le jardin de lusine Tyrrell, Denis Jenkinson et quelques confréres sont regus par Ken Tyrrell

INSOLITE

i g‘f‘.sr P

qui leur présente la P34 «six roues ». Penché sur sa voiture, «Oncle Ken» détaille lui-méme cette
voiture révolutionnaire & Jenkinson qui n'en perd pas une miette!

ainsi sur un circuit.. Le seul moyen de sor-
tir de cette situation est de recomposer la
voiture dorigine & partir des deux doubles,
puis de revendre les «organes restants» sur
le marché de la piece détachée.

Aujourd’hui, la question se pose plus que
jomais... Quand [Echelle de Jenkinson va-
t-elle enfin devenir linstrument univer-
sel de mesure du degré d'authenticité ?
Et cela sans limiter les bienfaits de son
application aux voitures de compéti-

tion, car ce qui vaut pour ces derniéres
est aussi valable pour tous les véhicules
de collection. Peut-étre que I'Echelle de
Jenkinson pourrait sinon servir de base &
[élaboration d'une échelle dauthenticité,
un langage international qui permettrait
de saffranchir enfin des interprétations
qui varient au gré des continents, des hu-
meurs et des intéréts ? Voild le débat ouvert,
et nous le prolongerons dans le prochain
numéro de LAuthentique.. [ |
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Denis Jenkinson nous laisse un héritage précieux : [échelle de Jenkinson, un outil
pour évaluer le degré d'authenticité d'une voiture, de compétition ou non.
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UNE AVENTURE POURTANT PROMETTEUSE

N LroIS OMIINes tenten
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dispantion de tcute industie mot.o‘ en

nom'de BFGﬂIsMantrpr

=

uireu

de grosse cylindrée a mécanique Citroén.

PAR MARIE-CLAUDE DOUNIAUX, PASCAL HAUSSY, PHILIPPE PERELLE ET MOTO CLUB BFG,
ILLUSTRATIONS MOTO CLUB BFG ET DR SAUF MENTION CONTRAIRE.

ler en 1869 le premier motocycle de

lhistoire. En 1914, Peugeot, précurseur,
met en selle un moteur avec deux arbres
A cames et quatre soupapes par cylindre.
Terrot est le plus important producteur
mondial de motos de [Entre-deux guerres.
Mais, & lavénement des Années soixante,
[industrie moto périclite en France.
A cette méme période, diverses obliga-
tions interviennent pour les motocyclistes

I ouis Guillaume Perreaux fait rou-
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et sont de véritables contraintes telles
des primes dassurance exorbitantes puis,
en 1973, interviennent le permis de conduire
A & dix-huit ans au lieu de seize et le port
du casque. Le deux roues motorisé est
aussi pergu comme un engin dangereux
et, de surcroit, bruyant. Pourtant, conco-
mitamment, le marché de la moto se
développe aux Etats-Unis ou arrivent les
motos japonaises jugées fiables, perfor-
mantes et propres. Ces motos du pays du

soleil levant sont importées timidement en
France. Malgré tout, les Années soixante-
dix voient une augmentation constante du
parc frangais des deux roues motorisés. La
production hexagonale se cantonne quasi-
ment aux seuls cyclomoteurs alors que les
constructeurs étrangers se lancent dans
une course A la cylindrée. C'est dans cet
environnement que, le 28 septembre 1978,
au salon de la Création dEntreprises au
Puy-en-Velay (Haute-Loire), le premier %



HISTOIRE DES MARQUES

1978 1979 1980

Dominique Favario sur le premier prototype 1200 cm?® Juin, création de BFG SA. Son logo est un hexagone Présentation d'un second prototype en février. Mention
de Louis-Marie Boccardo présenté en septembre bleu, blanc, rouge reprenant les initiales de ses passable! Ses dimensions sont hors normes et
au Puy, au Salon de la création dEntreprise. créateurs Boccardo, Favario et Grange. son style n'‘est pas pensé «moto».
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En 1978, & Vendéme dans latelier d'’Alain Chevallier, le premier prototype de Louis-Marie Boccardo
& mécanique Citroén GS est en voie d'achévement.

» prix est remporté par deux univer-
sitaires. Ceux-ci se proposent alors de
produire une moto cent pour cent fran-
gaise, et mue par un moteur de Citroén
GS de 1200 cm?®. Elle sappelle déja BFG !
En 1978, Dominique Favario et Thierry

De g. a d, Louis-Marie Boccardo, Dominique
Favario, Thierry Grange et Eric Glain, alors
rédacteur en chef de Moto Revue, posent

& La Ravoire en 1980.d'achévement.

1980

Salon de La Moto, BFG présente des nouveaux
modeles bien plus crédibles.La GTA regoit une
téte de fourche et la GTB un carénage intégral.
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Grange, respectivement le F et le G de
BFG, sont motards et professeurs &
lEcole de commerce de Chambéry. Le
premier enseigne la gestion et le se-
cond le marketing. Quant a '"homme
du B, Louis-Marie Boccardo, il se pré-
sente comme ingénieur des Arts et
Métiers et travaille & Vendéme (Loir-et-
Cher) chez Alain Chevallier. Les motos
Chevallier ont alors d'excellents résultats en
championnat du Monde de vitesse.

TROIS ASSOCIES, TROIS LETTRES !

La société anonyme BFG est constituée
gréce un capital de 800000 francs, la pre-
miere moitié divisée en trois parts égales
est détenue par Boccardo, Favario et
Grange et la seconde par des petits ac-
tionnaires. A Louis-Marie Boccardo échoit
la fabrication et évolution des prototypes.
Dominique Favario soccupe de trouver les
partenaires financiers, et Thierry Grange

1980

Contrairement au second prototype, les deux
nouvelles GT sont longuement éprouvées! Ici, la
GTB s'appréte a partir pour une séance dessais.

est chargé de réaliser les études de mar-
ché ainsi que le lancement du produit. Ils
trouvent un local disponible dans la ban-
lieue de Chambéry (Savoie), & La Ravoire,
afin dy concevoir les prototypes, puis ins-
taller une chaine dassemblage. L'équipe
sétoffe en 1979 avec larrivée de Gérard
Gaillard qui seconde Louis Boccardo. Afin
de minimiser les dépenses, les deux pro-
fesseurs continuent & enseigner et viennent
& lusine le soir, la nuit et les week-ends.
Tous ont la BFG chevillée au corps!

Depuis la réalisation du premier proto-
type chez Alain Chevallier en 1978, la BFG
a parcouru du chemin et, pour étre plus
précis, des kilomeétres ! Dans le courant
de l'année 1979, Dominique Favario et
Thierry Grange, plus que déterminés, mul-
tiplient les rendez-vous chez Motobécane,
Peugeot et autres fournisseurs potentiels.
Le projet saffine au fil du temps. Le prin-
cipe dadapter un moteur existant dans un
cadre de moto est parfaitement réaliste et

1980

Tour de France Moto, la BFG GTA est alors testée par
les CRS sur plus de 1600 kilométres! BFG renforce
son image et gagne en crédibilité.




a déja été concrétisé. A cette époque, les
Japonais ont pris énormément davance
en matiére de technologique motocy-
cliste. Créer une moto ex nihilo en France
parait improbable tant les investissements
sont trop importants et les outillages spé-
cifiqgues onéreux... Néanmoins, la France
dispose d'une industrie automobile ex-
trémement performante. Il faut alors es-
sayer d'utiliser un maximum de compo-
sants automobiles pour en doter la moto.
Le moteur de la Citroén GSA de 1300 cm?®
& quatre cylindres & plat, refroidi par air
et huile, développant 70 ch, compact
et léger, est parfaitement adapté a une
future machine de grand tourisme.

PREMIERES DIFFICULTEES...

Mais, courant 1980, équipe subit ses pre-
miers revers. En début dannée, un second
prototype, bien trop volumineux, est pré-
senté. Elle repart alors sur deux nouveaux
projets baptisés GTA et GTB. Louis-Marie
Boccardo peine & concevoir un cadre
fonctionnel et industrialisable tandis que
Moto Guzzi refuse de livrer des transmis-
sions. Le bureau détudes de BFG se lance
donc dans la réalisation dune boite de vi-
tesse et dune transmission. Pour couronner
le tout, Citroén revoit d la hausse le prix de
ses moteurs. Thierry Grange indique «Au
début les moteurs nous sont vendus au
prix de revient usine. Ensuite, les prix aug-
mentent de quarante pour cent. Nous

1981

Janvier, apreés le départ de Louis-Marie Boccardo,
I'équipe se compose (de g. & d.,) de Dominique
Favario, Michel Guichard et Thierry Grange.

Etude en 1980 d'une BFG 650 équipée du bicylindre de la Citroén Visa. Projet
sans suite chez BFG, mais on peut voir en lui fancétre de la MF.

by

demandons & PSA le prét de quatre ingé-
nieurs expérimentés pour faire passer les
prototypes au stade industriel. Mais PSA re-
fuse et préfere surtout sallier avec Honda».
Il Ny a cependant pas que des mauvaises
nouvelles car, toujours en 1980, BFG regoit
le soutien de EIf et de Michelin. Et surtout,
les prototypes GTA et GTB, sont présen-
tés au Salon de Paris en octobre. Comme
les deux précédents, ils sont habillés par
Design Conseil. lls enchainent des milliers
de kilometres avec succes. La presse spé-
cialisée s'en fait le relais. Quelques opé-
rations de communication bien menées,
tel le prét dune GTA & la CRS 01 pour ac-
compagner le Tour de France Moto 1980
font patienter actionnaires et clients. Mais
il 'en reste pas moins vrai quil faut aug-
menter le capital de l'entreprise et BFG
continue & chercher des partenaires.

AU SERVICE DE LETAT

BFG consolide sa production en livrant
des motos aux ministéres de la Défense,
de lntérieur et des Finances. Les BFG Ad-
ministration les plus médiatisées sont les
motos blanches de la CRS n°1 qui forment
l'escorte présidentielle lors du G 7. Les BFG
de la Police, de la Gendarmerie et des
Douanes sont dotées d'une selle monoplace,
dune radio, voire de sacoches. Celles des
policiers et gendarmes regoivent aussi
deux feux bleus & lavant, et une siréne deux
tons. Les BFG au service de IEtat ont des

1981

Son colit de production élevé et ses faibles

perspectives commerciales entrainent fabandon

du projet BFG & moteur Citroén Visa de 652 cm?®.

HISTOIRE DES MARQUES

i S

Michel Guichard remplace Louis-Marie Boccardo et dessine un nouveau cadre au
début de année 1981. Toute [architecture de la moto est repensée.

En paralléle de la 1300, BFG étudie éga-
lement la possibilité dutiliser le 650 cm?
bicylindre & plat de la Visa pour don-
ner le jour & une petite sceur. Non viable,
cette idée est rapidement abandonnée.
Congédié en janvier 1981, Boccardo est
remplacé par Michel Guichard, transfuge
de chez Motobécane, qui dessine un nou-
veau cadre. Toute la moto est repensée. Le
nouveau cadre-treillis se fixe sur fensemble
motopropulseur. Le réservoir dessence est
sous la selle, au-dessus de la boite de vi-
tesse. Cette disposition, associée aux cy-
lindres & plat, permet d'obtenir un centre
de gravité trés bas. Cela procure d la BFG
une maniabilité et une tenue de route ex-
cellentes. Lourde a larrét, celle-ci devient
une véritable bicyclette lorsquelle roule! %

missions variées selon leurs affectations.
C'est en Gendarmerie qu'elles sont les
plus nombreuses. Efficaces sur les routes
et autoroutes, elles offrent une excellente
protection & son conducteur.

Au Salon de La Moto & Paris, BFG présente [Odyssée.
Cette moto est dans la configuration définitive
de ce que sera la BFG produite en série.
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¥ Lesthétique de la moto fait l'objet
de nombreuses recherches. Il faut ha-
biller ce moteur, habituellement caché
SOus un capot, et qui, 14, s'expose dans
un cadre de moto. Au méme moment,
Louis Boccardo, écarté de La Ravoire
et se revendiquant comme le pére de
la BFG, dispose de beaucoup d'entre-
gent. Il présente & Venddme la Moto
Frangaise MF 650 qui se veut la concur-
rente de la BFG. Cette situation conflictuelle
qui est en méme temps sous-jacente, fait
beaucoup de tort & BFG, semant auprés du
grand public une confusion qui, d'ailleurs,
perdure encore aujourdhui..

Honda, BMW et Moto Guzzi, essai comparatif tout
& rhonneur de la BFG Odyssée dans Moto Revue
n° 2527 du 8 octobre 1981.

1982

En tout début d'année, les premiéres BFG
Administration sont livrées. A la demande du
client, leur moteur est un 1129 cm?® et non un 1299.
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1981, la commission technique de la Gendarmerie vient en hélicopteére & usine de La Ravoire pour voir la BFG!
Celle-ci est alors trés intéressée par cette moto frangaise.

Au bureau d'études BFG, Michel Guichard,
Gérard Dechenaud, Gérard Gaillard et
Maurice Agnellet travaillent darrache-pied
pour la présentation d'une présérie en juin
1981. La police et la gendarmerie attendent
leurs livraisons ensuite. La gendarmerie, trés
intéressée, doit renouveler 300 de ses motos
tous les ans! Arrive enfin la présentation du
modele définitif lors du salon doctobre 1981
avec la premiere BFG de présérie baptisée
Odyssée. La BFG est enfin un produit présen-
table aux motards. Charles Krajka, célebre
motociste de la région parisienne et interlo-
cuteur de BFG depuis 1980, vend et livre les
deux premiéres BFG en février 1982

Les caractéristiques techniques de la BFG
de 1982 n‘évolueront pas et sont donc étre
celles de toutes les machines produites.
Certes, quelgues améliorations esthétiques
et fonctionnelles sont apportées au fil des
mois par le bureau d'études, mais, fonda-
mentalement, la machine reste la méme.
Le moteur de la BFG est un 1299 cm?,
type GI13/646, celui des Citroén GSA. C'est
un quatre cylindres & plat & bloc alu-
minium qui dispose de deux arbres &
cames en téte. Le refroidissement est de
type air et huile, & circulation d'air for-
cée par un ventilateur monté en bout de
vilebrequin au sein d'un carter venturi. Le

1982

Dés février, les premiéres motos BFG destinées au
marché civil sont assemblées et livrées. Celles-ci
ne sont uniquement disponibles qu'en rouge.

moteur délivre 70 ch & 5500 tr/mn et dis-
pose dun couple dépassant les 10 Mkg
& 3500 tr/mn. Le seul accessoire sup-
primé sur le moteur GSA de la BFG est la
pompe haute pression devenue inutile car,
non, la BFG ne posséde ni suspension hy-
dropneumatique ni assistance au freinage.
La carburation reste confiée & un Solex
double corps type 28 CIC 4 alimenté par
pompe électrique. Le réservoir de 22 litres
est positionné dans le cadre sous la selle.
Lalternateur et le démarreur sont également
ceux montés sur la voiture. En revanche, ne
cherchez pas de téte dallumeur ni de vis
platinées sur une BFG. Il Ny en a pas!

DE SERIEUX ATOUTS

Pour la premiere fois sur une moto, lal-
lumage est en effet confié & un AEI
(Allumage Electronique Intégral). De
marque EA, celui-ci dispose d'un cal-
culateur & microprocesseur. En prolon-
gement d'un embrayage monodisque
& sec, la boite de vitesse de la BFG est &
cing rapports. Disposée selon les stan-
dards en vigueur, la commande est au
pied gauche avec premiere en bas et les
autres en montant. La transmission se-
condaire est assurée par arbre. La BFG na

1982

A linstar de Moto Journal, la presse moto
accueille favorablement la BFG et n'hésite pas
& la comparer aux principales routiéres du marché.




Février 1982, Charles Krajka, concessionnaire Moto Guzzi réputé et fervent
de BFG, prend livraison & [usine des deux premiéres BFG civiles.

pas de cardan mais un joint homociné-
tique & galets de type tripode, et le mou-
vement final & la roue arriere est transmis
par un classique couple conique.

Le cadre treillis accueille le moteur sus-
pendu en porte-a-faux avant. Les liaisons
entre cadre et groupe motopropulseur se
situent sur le dessus de la cloche dem-
brayage et sur larriere de la boite de vi-
tesse. Les suspensions sont trés classiques
avec, & lavant, une fourche télescopique
de marque Telesco diametre 42 mm,
avec un débattement de 175 mm. A ar-
riere, le bras oscillant monté sur rou-
lements regoit deux combinés avec
amortisseur hydraulique de 120 mm
de course et ressorts a pas variable
fournis par le Frangais De Carbon.

UN COMPORTEMENT EXEMPLAIRE

L'accord des suspensions est particuliere-
ment soigné et procure, associé au cadre
dune rigidité exemplaire, une extraordi-
naire tenue de route. Le freinage, confié
A Brembo, est ce qui se fait de mieux &
[époque! Lon trouve ainsi un double disque
de 300 mm de diametre & lavant et un
simple disque de 260 mm & larriere, le tout
équipé détriers P 08 & double piston. Les
roues de 18 pouces, en alliage, sont fournies
par FPS, autre équipementier moto reconnu.
En fin de production, des roues de marque

1982

En avril, la BFG n° 27 avec side Jewell de [équipage
Etienne - Martel remporte le Tour de France
Side-car. BFG a le vent en poupe !

HISTOIRE DES MARQUES

Gotti remplaceront les FPS et permettront
de monter des pneus sans chambre. Le
tableau de bord est fourni par Jaeger et
les comodos sont issus de la trés grande
série moto. La selle, vaste et confortable,
n'oublie pas le passager. Cette aptitude au
duo, conjuguée a un carénage protecteur
et a la possibilité dadjoindre une bagagerie
de grand volume, fait de la BFG une moto
taillée pour les grands espaces.

Que n‘a-t-on pas raconté sur les me-
sures soi-disant hors normes de la BFG ?!
La réalité des chiffres fait quune BFG est
certes une grosse moto. Il convient donc
de la mener et de la manipuler comme
telle & l'arrét, mais ni plus ni moins que
toute autre machine de sa catégorie.

EN COMPETITION

Gérard Gaillard, pilote-essayeur BFG,
ouvre la voie en solo lors du Monte Carlo
Moto 1983. En téte de la compétition, il est
trahi par un arbre de boite. En side-car,
le palmarés est plus éloquent, particu-
lierement en rallye. Au Tour de France,
Patrick Etienne et Vincent Martel, avec un
side Jewell, sengagent en 1982 et 1983. Ils
remportent le scratch des leur premiere
participation! Dans la méme épreuve, le
duo Michel Margand - Eric Simonin finit
premier de sa catégorie en 1985 avec
un side Polyfay. Daniel André, de L'Atelier

Création en mai du Moto Club BFG par la BFG SA. Son
bulletin, La Lettre de L'Odyssée, voit sa couverture
illustrée par le dessinateur Henri Roumat.

BFG1300cc o o

Les caractéristiques techniques de la BFG présentées par le dépliant
dusine en 1982. «Une passion qui ne pose pas de problémes»!

Par rapport & ses trois concurrentes di-
rectes de [époque, la Honda GL 1100 DX,
la BMW R 100 RT, et la Moto Guzzi 1000 SP,
en matiere de dimensions et poids, la
BFG offre des valeurs similaires. Une BFG
pése 267 kg, est longue de 233 m et a
une hauteur de selle 0,78 m, juste dans la
moyenne des mesures de ses rivales. La
largeur de la BFG, 0,72 m, est inférieure &
celle de la BMW & laquelle elle est souvent
comparée. La BFG atteint assez rapide-
ment sa vitesse maximale, soit 190 km/h.
L& encore, ni plus ni moins que ce qui
se fait par ailleurs. Coté consommation,
I'on obtient un peu plus de 5,5 litres %

Précision, et Gérald Midrouet terminent
honorablement en 1993 et 1994 divers
rallyes dont le tres sélectif Francilien. Des
propriétaires de BFG, parfois préparées,
s'engagent aujourd’hui encore sur des
manifestations sportives amateurs.

1982

Un président de la République Frangaise escorté par
des motos frangaises, cela ne s'était plus vu
depuis de Gaulle et les fameuses Ratier!
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9 aux 100 km & 90 km/h, et 7 «petits» litres
& 130 km/h sur autoroute. Avec son réser-
voir de 22 litres, cela représente une belle
autonomie pour une machine de grand
tourisme toujours préte a tailler la route.
Attelée & un side-car, la BFG se révéle par
ailleurs trés économe gréice & son couple
moteur. Il faut compter un litre aux cent
de plus quen utilisation solo.

UNE VALEUR SURE

La BFG est commercialisée avec un
prix raisonnable de 34450 francs quil
faut comparer & ceux de la Honda 1100
Goldwing DX, 32181 francs, de la BMW 100 RT,
36052 francs, et de la Moto Guzzi 1000 SP,
29150 francs. La BFG se place donc tout
a fait honorablement. La presse moto lui
reconnait dailleurs beaucoup de talents,
et elle est méme élue troisieme moto de
lannée par les lecteurs de Moto-Journal
en1982! Du 4 au 6juin 1982, lors du G 7, le
sommet des sept pays les plus industria-
lisés du monde, les chefs dEtats sont es-
cortés par douze BFG blanches de la CRS 1.
Il en est de méme fannée suivante lors de
la visite en France du pape Jean Paul i,
les 14 et 15 aolt & Lourdes, et celle de la
reine dAngleterre Elisabeth Il en 1984. Non

=

Un carénage particulierement protecteur ainsi qu'une selle vaste et confortable
caractérisent la BFG. Le ou la passagére n'est pas oubliée.

seulement BFG est reconnue nationa-
lement, mais aussi internationalement.
Quel symbole extraordinaire!

Entretemps, les concepteurs de la moto
continuent daméliorer leur machine et sol-
licitent Frangois Quirin pour en revoir l'es-
thétique. Il'y travaille durant fannée 1983 et
offre & BFG ce qui aurait pu étre la machine
de deuxiéme génération, la Cobra. Mais

en 1982 dans les sables du désert africain au sud du Maroc.

1982

LA MOTO FRANGAISE :
C'EST PARTI!

Frangois Mitterrand lui-méme assure la promotion
de BFG en offrant une moto au roi Juan Carlos 1
dEspagne, grand amateur de deux roues.
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1983

Septembre, malgré les apparences, BFG va mal.
Dominique Favario renvoie sa médaille de meilleur
ouvrier de France & Frangois Mitterrand en signe de SOS.

© Philippe Hébert

ce projet restera sans suite car le temps
du déclin et des désillusions s‘annonce
pour BFG. Les capitaux sont insuffisants
et mettent & mal ses finances. A cette
époque, la Police rend son rapport sur le
«comportement des motocyclettes BFG».
Il est favorable ! Donc, les pouvoirs publics
vont apporter leur soutien & la jeune entre-
prise, cest évident! Que nenni... Le ministere

En 1983, Frangois Quirin redessine la BFG. On
s'affaire alors & La Ravoire sur le prototype
de la Cobra. Hélas, le projet n'aboutira pas.

1983

Salon de La Moto a Paris. La fameuse décoration
dite «en Y », imaginée par Frangois Quirin, est la
derniére proposée par BFG SA sur ses motos.

© Phi\ippé Perelle




1985, lusine MBK dle Saint-Quentin sous participation Yamaha reprend sans
enthousiasme la fabrication des BFG. Bien des espoirs seront dégus..

de lIndustrie tergiverse. Evidermment, le
manague de capitaux engendre inévita-
blement une dégradation de la situation
et une accumulation des dettes. La rumeur
fait son travail de sape et la mauvaise
santé de BFG sébruite. Pourtant, Dominique
Favario et Thierry Grange continuent  se
battre. lls essaient un rapprochement avec
Moto Guzzi. Dominique a élaboré un plan
industriel qui propose et prévoit un apport
en capital de dix millions de francs. Rien ny
fait! Dans un dernier sursaut, ils contactent
Suzuki qui n‘a pas de téte de pont en
France. Loffre nest pas déclinée. Suzuki de-
mande simplement & réfléchir. Pendant ce
temps-13, & La Ravoire, les employés conti-
nuent & assurer la production, la diffusion
et surtout la vente. Mais le temps presse
et le personnel est exsangue.

LA FIN TROP PRECOCE...

La mort dans 'éme, décision est alors
prise par les deux dirigeants de donner
leur accord pour transférer la production
de lusine BFG chez MBK & Saint-Quentin
(Aisne), MBK dont dix pour cent du capi-
tal appartient & Yamaha. De février 1982
& fin décembre 1983, la production des
BFG dans lusine de La Ravoire est denvi-
ron 420 exemplaires. Entre 1984 et 1988,
[usine MBK de Saint-Quentin reprend la
fabrication sans toutefois «parvenir» &
produire beaucoup plus de 150 unités. Et
surtout sans la faire évoluer... On incrimine
souvent le style BFG... Assurément anguleux,

1984

En janvier, BFG SA dépose le bilan. Sa production se
poursuit & Saint-Quentin chez Motobécane
devenue MBK Industries en 1983.

© Philippe Perelle

le carénage BFG répond cependant & son
cahier des charges, envelopper le moteur
et abriter le pilote. Quant & la ligne, c'est
une affaire de godt. Le moteur de voiture
ne fait certes pas fantasmer le motard
des Années quatre-vingts. Mais ses qua-
lités sont vite mises en avant et reconnues.
En revanche des aspects essentiels ont
mené BFG d la fin funeste que lon sait. Tout
dabord, les quatre années écoulées pour
de multiples raisons, entre le lancement de
la marque et la sortie effective de la BFG,
ont permis dinstiller le doute dans lesprit
de potentiels acheteurs. Le concept, sédui-
sant en 1978, arrive un peu tard en 1982 car
la concurrence ne reste pas figée. Ensuite,
les coommandes de [état, quasi absent, ne
se concrétiseront jamais au niveau des
chiffres annoncés en 1980. Les capitaux
aussi ont manqué cruellement! Malgré
les efforts et les sacrifices, on a toujours
été a la peine chez BFG, faute de moyens.

BFG ET SIDE-CAR

De nombreuses BFG ont été attelées.
Leur moteur, prévu pour une automobile
de 900 kg, est & laise pour tracter un side!
Ce n'était pas la cible initiale, mais, dés sa
commercialisation, le choix de la BFG est
évident pour nombre de sidecaristes. lls
sont séduits par sa robustesse, les atouts
d'un moteur coupleux, et les podiums rem-
portés au Tour de France Side-car. En 1982,
les fabricants de side sont nombreux et
le marché florissant. Avec le concours

MBK céde le stock BFG au constructeur de sides
L'Atelier Précision. Il assemblera encore une vingtaine
de moto et vendra des piéces pendant neuf ans.

HISTOIRE DES MARQUES

Tour de France Side-car 1985, Michel Margand et Eric Simonin sur le circuit de Maison
Blanche au Mans. lls remporteront leur catégorie sur cette BFG avec side Polyfay.

Au moment de passer & lindispensable
production industrielle, la caisse était déja
définitivement vide. On ne refait pas rhis-
toire, mais force est de constater que sur
de nombreux aspects, la vision de [équipe
de La Ravoire était pourtant juste. Elle a per-
mis de produire une moto atypique et atta-
chante a larchitecture moderne, efficace, et
aux qualités bien réelles en dépit de petits
défauts de jeunesse.

En 1989, le stock de piéces est cédé
par MBK & L'Atelier Précision, fabricant de
side-cars du Nord de la France. Cette
société assemblera encore quelques
dizaines de machines..

Aujourd’hui, bien plus de la moitié
des 600 BFG produites circulent encore.
Tout ne va finalement pas si mal pour les
BFG. Seraient-elles éternelles ? |

de Charles Krajka, BFG congoit son faux
cadre permettant de greffer & la moto
des paniers de tous modeles. Plusieurs
constructeurs produisent pour la BFG des
fourches Earles et des roues de 15 pouces.

1996

MOTO-CLUB BFG

Disparition de L'Atelier Précision. Le Moto Club BFG
rachéte une partie du stock. Les BFG continueront
& étre entretenues dans des conditions idéales.
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LE MOTO CLUB BFG

@5 A L'INITIATIVE DE LA MARQUE
LE MOTO CLUB BFG

En créant le Moto Club BFG dés le mois de mai 1982, la société BFG SA souhaite naturellement
promouvoir son image de marque. Mais, son objectif est aussi de donner a tous

ses clients qui le désirent, le sentiment d'appartenir & un groupe.
PAR PHILIPPE PERELLE ET PASCAL HAUSSY, PHOTOGRAPHIES MOTO CLUB BFG

& l'usine de La Ravoire (Savoie),

concessionnaires et propriétaires
participent au premier rassemblement
du Moto Club BFG. Trente-six ans plus
tard, l'esprit de groupe est intact et le
club totalise plus de 200 membres. Au
cours de ses premieres années dexis-
tence, le Moto Club BFG est le témoin
impuissant, hélas, des graves difficul-
tés de sa maison-mére. Année im-
portante, 1996 voit L'Atelier Précision,
qui assure la distribution des piéces
neuves de BFG, cesser son activité.
Disposer d’éléments de rechange est
vital. Le Moto Club BFG prend alors les
choses en mains. Il rachéte une partie
du stock et s'organise pour désormais
vendre des piéces neuves. Depuis plus
de vingt ans, la machine tourne parfaite-
ment grace a linusable motivation dune
petite équipe. Ce stock dorigine n'étant
pas inépuisable, des refabrications, &
lidentique et de qualité irréprochable,
ont depuis été lancées pour les éléments

L e 25 juin 1983, au siége de BFG,

spécifiques. Trouver des fournisseurs
pour des petites séries n'a d'ailleurs
pas toujours été facile...

Organisation de rassemblements, partici-
pation & divers événements, recensement
des BFG et de leurs propriétaires succes-
sifs, vente darticles aux couleurs de BFG
et gestion d'un site Internet, les activités
du Moto Club BFG sont typiquement
celles d'un club de marque. Un bulletin,
La Lettre de L'Odyssée, permet aussi
de maintenir le lien entre les membres.

Juin 1983, le premier rassemblement du Moto Club BFG
se déroule & [usine BFG méme. C'est le début dune
belle aventure entre passionnés!

Son dernier numéro, le 132, est sorti au
mois d'avril 20191 Par ailleurs, le club
accueille également les possesseurs
de MF 650, cousine historique de la BFG.
Pour cette derniére, seule une documen-
tation technique est disponible aupres
du club. En toute logique, les efforts en
matiére de pieces détachées demeurent
exclusivement axés sur la BFG..

Enfin, tradition remontant & ses origines,
le Moto Club BFG tient son assemblée
générale annuelle lors du week-end de
la Pentecodte. C'est alors la meilleure
occasion de voir bon nombre de ces
machines devenues rares et de rencon-
trer des BF-gistes au dynamisme et d la
passion inébranlables. |

MOTO CLUB BFG
35, rue Hardouin-Mansart

45380 La Chapelle-Saint-Mesmin
Tél.: 02 38 74 82 20 et 06 4216 30 08
Site : www.bfg.asso.fr
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RENE ARNOUYX, L'OPINIATRE
VOLONTE, DETERMINATION ET TALENT

A 24 ans, il ne lui manque que le premier sou vaillant pour accomplir son réve. Volant Shell 1972,
il remporte dans la foulée le championnat de France de Formule Renault pour se retrouver

d pied, victime du premier choc pétrolier! Par bonheur, Elf vient a la rescousse dfin de

sauver le soldat Arnoux en lui ouvrant les portes de la Formule 1.

PAR LUC AUGIER, PHOTOGRAPHIES ARCHIVES MOTORSPORT IMAGES

onfortée par sa montée en puis-
‘ sance jusqualors couronnée de
succes, I'écurie Martini menée
par Tico Martini et Hugues de Chaunac
se lance & la conquéte de la Formule 1

en 1978. La Martini MK 23 est préte trés
tard. Avec elle, René Arnoux, pilote maison
depuis 1973, fait aussi ses débuts dans la
discipline reine. Les Grands Prix d’Argentine
et du Brésil sont déjd passés. De nuit, sur

Grand Prix de France 1978, Le Castellet. Arnoux qualifie la Martini MK 23 et
franchit la ligne d'arrivée de «son» Grand Prix national 14° & un tour.
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© Rainer Schlegelmilch - Motor Sport

la ligne droite de Magny-Cours, la voiture
effectue ses premiers tours de roues juste
avant de partir pour I'Afrique du Sud ou
elle échoue en qualifications.. Ce n'est que
le début d'une décourageante galere. La
petite écurie frangaise jette finalement
éponge & trois épreuves de la fin! «Nous
avions des problemes persistants de lubri-
fication. Nous avions cassé trop de moteurs
alors que nous prétendions faire de la
Formule 1 avec un budget de Formule 2.»
Pendant ce temps, ceux qu'Arnoux avait
autrefois battus en Formule Renault et en
Formule 2 ont vécu des jours plus sereins,
a linstar de Patrick Tambay chez McLaren
et de Didier Pironi chez Tyrrell.

Lintersaison offre toutefois une oppor-
tunité. Renault, sappréte & engager une
seconde voiture en 1979, mais, pour épau-
ler Jean-Pierre Jabouille, l'écurie au lo-
sange hésite entre Pironi et Arnoux. Privé
de Patrick Depailler passé chez Ligier,
Ken Tyrrell réussit & conserver Pironi.

© LAT Photographic
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Grand Prix des Etats-Unis Est 1978, Watkins Glen. Remplagant sur la Surtees TS 20,
Arnoux termine 9° et impressionne par son duel avec James Hunt sur McLaren.

René Arnoux rejoint alors faventure Renault.
Depuis deux ans, Jabouille et ses ingé-
nieurs, Frangois Castaing, Bernard Dudot
et Jean-Pierre Boudy, s'‘échinent & rele-
ver le défi du turbo. Quand René Arnoux
arrive, le chantier est déja bien défriché.
Premier signe encourageant, Jabouille
s'octroie la pole position en Afrique du
Sud en profitant de laltitude favorable
la suralimentation. Deuxieme progres, lors
du cinquieme Grand Prix de la saison en
Espagne, avec lapparition dun nouveau
chéssis & effet de sol. Enfin, évolution déter-
minante & Monaco, le gros turbo Garrett est
remplacé par deux turbos KKK plus petits,
un par banc de trois cylindres. Offrant une
moindre inertie, ils transfigurent la docilité
du moteur et le confort de conduite au
point de permettre aux deux Renault de se
qualifier.. en derniére ligne ! Au Grand Prix
suivant, & Dijon, ou le tracé exige moins
de relances & bas régime, elles sont en
premiére ligne ! Encore faut-il réussir a
compenser linertie du turbo au départ,
et Arnoux se fait demblée dépasser par
sept voitures ! A six tours de la fin, Jabouille
est loin devant. Aprés une remontée irré-
sistible, Arnoux est troisieme dans les roues
de Gilles Villeneuve. Sengage alors le duel
le plus spectaculaire de toute Thistoire
de la Formulel, et ce pour la conquéte
d'une.. deuxieme place ! Remporté par le
Québécois (voir encadré), le spectacle na
pas heur de plaire aux autorités sportives.
I vaut aux deux jeunes chiffonniers d'étre
sévérement tancés et de devoir promettre
de ne pas récidiver ! «lls nous ont donné
un coup de régle sur les doigts.»

Les sept Grands Prix restants sont plus
favorables & Arnoux qu'd Jabouille. Il soc-
troie la premiére pole de sa carriére en
Autriche, récidive aux Pays-Bas et signe
deux podiums en terminant 2¢ en Grande-
Bretagne et aux Pays-Bas. En Autriche, sa
prestation est remarquée bien que ruinée
par une panne dessence qui le rétrograde
de la 2¢ & la 62 place. Enfin, une chevauchée
de douze tours en téte en Italie, interrompue
par une casse moteur, compléte la série.
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Les Renault sont devenues performantes.
Le pari technique du turbo est gagné au
point dobliger la concurrence & sorienter
dans la méme voie, mais la fiabilité n'est
pas encore au rendez-vous...

DEUX VICTOIRES D'AFFILEE!

Le constat se confirme en 1980 avec la
méme loi du «tout ou rien». Jabouille signe
une victoire en Autriche et onze abandons
dont un accident & Montréal qui écourte
sa saison avant la derniére manche. René
Arnoux profite lui des malheurs de son
coéquipier pour hériter du commande-

© David Phipps - Sutton Images
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Grand Prix d’Espagne 1979, Jarama. Devant la Tyrrell de Didlier Pironi, Arnoux pilote
encore la Renault RS 01 dépourvue d'effet de sol mais se classera néanmoins 9°.

ment et lemporter d'affilée au Brésil et
en Afrique du Sud. A celq, il ajoute deux
accessits, 4° en Belgique et 5° en France. |l
pointe en troisieme position au champion-
nat & mi-saison ! Mais la suite est moins
heureuse avec une deuxiéme place aux
Pays-Bas, six abandons. Il termine 6° au
championnat avec 29 points quand les
meilleurs, Jones, Piquet et Reutemann,
en totalisent respectivement 71, 54 et 49.
Maigre bilan quand on a signé la pole
position en Autriche, aux Pays-Bas et en
Italie, que fon s'est élancé en premiére ligne
en Afrique du Sud, aux Etats-Unis Ouest
ainsi quen France, et, enfin, que fon a été %

DIJON 1979, RENE ARNOUX RACONTE...

Quarante ans apres, il ne se passe pas
une semaine sans qu'on ne lui en parle de
ce corps-a-corps de légende avec Gilles
Villeneuve lors des quatre derniers tours du
Grand Prix de France 1979. «Pendant ces
six minutes, nous nous sommes touchés
sept fois! Dans le seul dernier tour, nous
nous sommes dépassés quatre fois. Gilles
avait tant bloqué ses roues au freinage
que les pneus de sa Ferrari étaient carrés.
Mon moteur Renault hoquetait en reprises,

avec des problémes d'alimentation.
A un moment, il m'a brutalement expédié
sur un vibreur. C'est un miracle que la
suspension n'ait pas cassé. De retour &
lusine, on a passé auto au marbre et
elle était passablement amochée! Mais
nous avions une confiance absolue un
envers lautre. Gilles est peut-étre le seul
pilote avec lequel jaurais osé ce que

j'ai fait. Nous étions potes et nous nous

respections. Nous avons tout donné!»
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Grand Prix du Canada 1979, Montréal. Arnoux devant Jabouille avant
leur double abandon. La compétitivité des Renault RS 10 a désormais
convaincu, mais leur fiabilité laisse encore & désirer...

9 en téte en Autriche, aux Pays-Bas et
en Italie. Pour 1981, Jabouille décide de
changer d'air et signe chez Talbot-Ligier.
René Arnoux a désormais suffisamment
convaincu pour endosser le rdle de leader.
C'est avec sérénité, confiance et bienveil-
lance quil accueille un nouveau coéquipier,
Alain Prost, son cadet de sept ans. Les
deux hommes savourent leur privilége. Le
turbo est devenu larme absolue. Renault
a lavantage de l'expérience face aux
adversaires qui s'en dotent & peine, tel
Ferrari, ou sapprétent a le faire, tel BMW.
Aux responsables techniques de sattaquer
au manque de fiabilité. Lavenir semble
radieux.. Il va falloir trés vite déchanter.
Les Frangais sont piégés par la roublar-
dise des Britanniques qui contournent le
reglement et continuent & courir avec
des voitures ¢ effet de sol.. Ce n'est qud
foccasion du cinquieme Grand Prix, en
Belgique, que les Renault peuvent elles
aussi en bénéficier, mais le handicap est
déja lourd. Pire, en proie & des problemes
de mise au point et piégé par la pluie,
Arnoux ne parvient pas & se qualifier.

RENE ARNOUX, EN BREF

- Néle 4 uillet 1948 & Pontcharra (Isére)

+ Volant Shell 1972

+ Champion de France de Formule Renault
1973 (Martini)

+ Champion de France de Formule Renault
Europe 1975 (Martini)

« Vice-champion dEurope de Formule 21976
(Martini-Renault)

+ Champion dEurope de Formule 2 1977
(Martini-Renault)

+ 149 Grands Prix de Formule 1 disputés

+ 1978 : Martini-Ford et Surtees-Ford

+ 1979 - 1982 : Renault

+ 1983 - 1985 : Ferrari

- 1986 - 1989 : ligier (Renault, Alfa Romeo,
BMW-Megatron, Judd, Ford)
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DEPART ARRIVEE &

© David Phipps - Sutton Images

Enervé en quittant le circuit, il semporte
contre un préposé a la circulation, lem-
barque sur son capot.. et passe le reste
du week-end au poste de police!

Les Jaunes ne redressent la téte qu'd par-
tir du Grand Prix de France avec la pole
pour René Arnoux et la victoire pour Prost
a lissue d'une course disputée en deux
manches en raison d'un orage. En vitesse
pure, Arnoux ne craint personne. Il soctroie
la pole en Grande-Bretagne, en Autriche,
& la barbe de Prost, ainsi quen Italie. Et
quand il la concéde & son coéquipier en
Allemagne et aux Pays-Bas, il sélance & ses
cotés en premiére ligne. Mais les courses
tournent incontestablement & lavantage
du nouveau venu. Prost signe deux victoires
supplémentaires, aux Pays-Bas et en Italie,
et deux deuxiemes places, en Allemagne et
aux Etats-Unis Ouest, contre une deuxiéme
place seulement pour Arnoux en Autriche.

© LAT Images

+ 34 départs en premiére ligne dont 18 pole
positions

+ 22 podiums dont sept victoires

+ Classement au championnat du Monde
1978 : non classé - 1979 : 8° - 1980 : 6° -
1981:9°-1982: 6° - 1983 :3° - 1984 : 6° -
1985 :17¢ - 1986 : 8° - 1987 : 19° - 1989 : 23°.

Grand Prix du Brésil 1980, Interlagos. Début de saison tonitruant
avec une premiére victoire, suivie d'une seconde en Afrique du Sud.
La troisieme, en Autriche, sera pour Jabouille.

Mais, surtout, lambiance devient tendue. Au
départ, en ltalie, Prost a forcé le passage
et l'a écarté sans ménagement a l'en-
trée de la premiére chicane. René Arnoux
encaisse mal. Les deux hommes abordent
la saison 1982 dans un climat de riva-
lité et de défiance. Elle devient tres vite
celle de la fracture.

1982, DERNIERE SAISON
SOUS LE SIGNE DU LOSANGE

La guigne persiste dés le coup denvoi en
Afrique du Sud. Arnoux, parti de la pole,
contréle jusqu'd mi-course. Prost, d la
suite d'une crevaison, se chausse de neuf,
entreprend une remontée époustouflante
et gagne! La réussite ne change pas de
camp au Brésil ot Prost termine troisieme
malgré un moteur mal en point, mais les
deux premiers, Piquet et Rosberg, sont
disqualifiés pour voiture trop 1égére. Les
Renault sont performantes mais leur fia-
bilité se révele désastreuse. A la déception
des techniciens, s'ajoute le climat détes-
table qui sinstaure entre les pilotes voire
entre les clans formés autour de chacun
d'eux. Le schisme éclate au grand jour &
loccasion du Grand Prix de France. Dans
le cas ou il précéderait Prost en course,
il est convenu qu'Arnoux lui cede le pas-
sage dans loptique du championnat. Le
scénario se concrétise. Arnoux prend le
large. Mais il ne ralentit pas, ignorant les
ordres transmis sans conviction par le
staff Renault, trop heureux de pouvoir re-
nouer avec une victoire qui se refuse a
lui depuis 37 courses. Prost se déclare
trahi et affiche ostensiblement sa colére.
Arnoux y oppose une satisfaction dénuée
du moindre sentiment de culpabilité. «A
ce stade du championnat, il N’y a pas &
favoriser un pilote plutdt qu'un autre. Cette
victoire, je ne [ai pas volée et je sais quelle
fait plaisir & bien des gens chez Renault.»
La suite des événements lui donne raison.

© Rainer Schlegelmilch
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Grand Prix du Brésil 1980, Interlagos. Pour sa premiére victoire, Arnoux succede en téte de

course a Villeneuve puis & Jabouille trahi par une nouvelle évolution moteur.

Une inversion des positions n‘aurait rien
changé au championnat. Prost termine 4¢
avec 34 points et Arnoux 6° avec 28 points.
Deux victoires chacun, la moisson est bien
maigre pour un duo qui a confisqué onze
pole positions, six pour Prost contre cing
pour Arnoux, et verrouillé six fois la premiére
ligne de la grille de départ.

En ce début dété 1982, ce n'est plus un
secret pour personne, René Arnoux pilotera
pour Ferrari en 1983. Aprés la disparition de
Gilles Villeneuve, lami «Didi», Didier Pironi,
a plaidé sa cause auprés d’Enzo Ferrari
et du directeur sportif Marco Piccinini. Le
jeudi 5 aolt, en arrivant en Allemagne, il a
méme la surprise de voir un petit cheval
cabré orner le volant de sa Renault, facétie
de Jean Sage, directeur sportif, et de ses
mécaniciens | Mais, deux jours plus tard, le
ton n'est plus & la plaisanterie quand, aux
essais, la Ferrari de Pironi, aveuglé par la
pluie, décolle sur la Renault d’Alain Prost.
La saison du leader du championnat est
stoppée net! Les tifosi ont déja adopté
«Renato», leur nouvelle recrue. Quand,
un mois plus tard, il impose sa Renault
face aux Ferrari de Tambay et Andretti au
Grand Prix dltalie, La Gazetta dello Sport
titre «Trois pilotes Ferrari sur le podium de

© David Phipps

Grand Prix de Belgique 1981, Zolder. La Renault RE 30 &
court de mise au point et la pluie empéchent Arnoux
de se qualifier. Enervé, il a une altercation avec les
autorités et passe son dimanche au poste!

Monza». Etrange croisement de destinées..
Pour pallier labsence de Villeneuve, Pironi
avait suggéré a Ferrari de faire appel &
Tambay et, logiquement, lintérim devait
sachever fin 1982. Changement de pers-
pective pour René Arnoux.. La collaboration
qui sannongait harmonieuse avec 'ami
«Didli» se mue en cohabitation potentiel-
lement plus houleuse avec cet ancien rival.
Lambiance est dautant plus tendue qu'Ar-
noux et Tambay se savent en concurrence.
Lun des deux ne sera pas en rouge en 1984,
un volant est promis & Michele Alboreto.

UN SIEGE EJECTABLE POUR
DEUX PILOTES CHEZ FERRARI

Au terme des sept premiers Grands Prix,
la position d’Arnoux n'est pas enviable
avec huit points seulement contre 28 &
Prost, 27 & Piquet et 20 & Tambay, héros
du Grand Prix de San-Marin ot il a imposé
la «n’ 27». Reste huit Grands Prix pour se
réhabiliter. Arnoux lemporte au Canada
et en Allemagne, se classe 5° en Grande-
Bretagne, 2¢ en Autriche et grossit son
score de 26 points quand se présente
le Grand Prix des Pays-Bas. Le célébre
accrochage Prost-Piquet ouvre la voie
d'un doublé Ferrari, le premier et seul de
lannée, avec Arnoux devant Tambay. Pour
Tambay, il est trop tard, mais Arnousx, Iui,
peut encore espérer coiffer la couronne.
Trois Grands Prix plus tard, lors de la finale
en Afrique du Sud, laffaire s'est compliquée,
mais il reste une lueur d'espoir. Pour devan-
cer Prost et Piquet, il doit impérativement
gagner et ceux-ci ne doivent pas marquer
le moindre point! Tambay n'a pas le coeur
a laltruisme et n'a cure des préoccupations
de son coéquipier. Arnoux est inquiet. Aux
essais, il est tombé en panne sur le circuit.
Les commissaires l'ont aidé & pousser
la Ferrari pour la ranger sur le bas-co-
té, mais dans la manceuvre, une roue a
écrasé son pied droit et sa cheville a %

© LAT Images

© David Phipps - Sutton Images

© David Phipps - Sutton Images

GRAND DU SPORT

1978, EN F 1 AVEC MARTINI

Débuts retardés, budget étriqué,
défaut de lubrification des Cosworth
et chassis mal congu. Une premiére
saison en Formule 1 a oublier...

L'intérim chez Surtees est un soulage-
ment. Ce n'était pas lui qui manquait de
muscle, mais bien la direction de la Mar-
tini MK 23 qui était anormalement ferme.

DIDIER PIRONI, AMI ET CONCURRENT

Etats-Unis 1978. Arnoux et son ancien coé-
quipier chez Martini en Formule 2. Didier
Pironi jouera plus tard un réle détermi-
nant dans son recrutement par Ferrari.

1979 THE YELLOW TEA POT!

Forfait au Grand Prix des Etats-Unis
Ouest d Long Beach. Les demi-arbres
de transmission menacent de casser et
d’'endommager la suspension arriére.
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1979, RENAULT EN EFFET

R
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Effet de sol et deux turbos. La Renault
est devenue performante. Premiéres
pole positions, premiers podiums et
premiers tours en téte en course.

1980, ENFIN DES VICTOIRES

© David Phipps - Sutton Images

Premiéres victoires au Brésil puis en
Afrique du Sud (ici), mais déception
ensuite malgré trois poles, six départs
en premiére ligne et des tours en téte.

1981, PROST COEQUIPIER

© Rainer Sch\egelmilch‘
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Premiére année de cohabitation
avec Alain Prost qui connait plus

de réussite. Arnoux signe trois poles
et cinq départs en premiére ligne.

1982, COHABITATION TENDUE

Deux victoires pour Arnoux, idem pour
Prost.Mais, c’est la guerre ouverte
entre les deux pilotes, et Arnoux

a déja l'esprit chez Ferrari.
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Grand Prix d'Italie 1982, Monza. Derniére victoire pour Renault, devant Tambay et Andretti.
Le lendemain, La Gazetta dello Sport titre « Trois pilotes Ferrari sur le podium!»

9 doublé de volume. Malgré les soins, il
ne sait pas sl aura la force de «shoo-
ter» dans la pédale de freins 95 minutes
durant. Il ne connaitra pas la réponse..
Son moteur labandonne prématurément,
comme le fera celui de Tambay. Mais les
fréres ennemis conservent le trophée de
champion du Monde des constructeurs &
Maranello. Il faudra attendre 1999 et l'ere
Schumacher pour quil y revienne !

DU ROUGE FERRARI AU BLEU LIGIER

Comme prévuy, cest avec Michele Alboreto
que René Arnoux fait équipe en 1984.
Les McLaren-Tag Porsche de Lauda et
Prost sont hors d'atteinte, les autres se
partagent les miettes. Alboreto a toutefois
la satisfaction de gagner en Belgique.
Sans surprise, Ferrari reconduit sa paire de
pilotes pour 1985. «Je n‘avais aucun pro-
bléme avec Alboreto, c’'est un des hommes
les plus gentils et les plus sociables que
jai connus, je n'étais pas jaloux de ses
succes ou de sa popularité.» Au Brésil, la
saison débute de maniére encourageante.
Alboreto signe la pole et termine & trois
secondes de la McLaren-Tag Porsche

de Prost. Arnoux, pour sa part, a le mal-
heur de crever et de perdre un temps fou
& revenir au stand, mais, au prix d'une
remontée méritoire et remarquée, il ter-
mine 4¢. Malgré ce fait d'armes, au retour
en Europe, cest la stupeur. La Scuderia
le met & pied sans délai. Pour une rai-
son que les deux parties veulent garder
confidentielle.. «Et qui le reste encore! La
séparation aurait pu méme se produire
avant, je n'ai aucun regret. Ferrari avait tous
les moyens techniques et financiers, toutes
les compétences, mais géchait tout ¢a &
cause de la politique. Harvey Postlethwaite
était en charge des chassis et de [aéro.
On ne le laissait pas s'exprimer. Forghieri
revenait sur ses propositions. Harvey se
demandait ce quil faisait 1&, pourquoi
on lavait engagé s'il ne servait & rien. Je
m’en étais ouvert auprés dEnzo Ferrari
lui-méme.» Alboreto terminera vice-cham-
pion en se posant en challenger de Prost
jusqu'au 14 des seize Grands Prix..

En 1986, René Arnoux est engagé par Ligier
et devient le coéquipier de Jacques Laffite.
Les deux hommes se connaissent bien et
s‘apprécient. Par le passé, ils ont long-
temps partagé les vaches maigres de

Grand Prix de San Marin 1983, Imola. Troisiéme derriére Tambay et Prost. Dernier podium entiérement
frangais apreés I'Afrique du Sud en 1980 (Arnoux-Laffite-Pironi) et la France en 1982 (Arnoux-Prost-Pironi).

© LAT Photographic
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Grand Prix de France 1984, Dijon. 4°, un accessit parmi d autres... Pour contrer
les McLaren Tag Porsche, Ferrari avait les moyens mais pas la méthode.

Magny-Cours et lamitié de Tico Martini. Au
fil des ans, Laffite s'est installé en patron
dans lécurie Ligier, mais Arnoux y arrive
en recrue convoitée avec la promesse
dun traitement équitable. Il y retrouve
aussi 'encadrement quil a connu chez
Renault avec Gérard Larrousse a la di-
rection sportive et Michel Tétu aux res-
ponsabilités techniques. Les moyens sont
solides. Coté moteur, léquipe entre dans
la derniere phase de son contrat de trois
ans avec Renault. Lére du turbo vit son
apothéose. En qualifications, la puissance
est poussée au maximum. Bernard Dudot
avouera a Arnoux avoir disposé ainsi dune
puissance maxi de 1500 chevaux! Ces
moteurs sont destinés & durer une de-
mi-douzaine de tours, pas plus.. Comme

© LAT Photographic

Lors du premier Grand Prix du Texas,
entre les murs de béton, le revétement
menace de s'effriter. Les promoteurs ont
sous-estimé les Formule 1. Avant les es-
sais, en conférence de presse, les pilotes
sefforcent de rester diplomates. Arnoux,
lui, ne prend pas de gants! «On ne peut
pas courir dans ces condiitions et il n'est
pas question d'envisager un replatrage
de derniere minute. Ca ne tiendra pas! Il
faut annuler la course. Il est encore temjps.»

Brabham et Benetton, les Bleus optent
pour les pneus Pirelli. Ce joker sera plus
souvent un handicap qu'un avantage..

1986, AMERE SAISON

A mi-saison, au terme des huit premiers
Grands Prix, les Ligier-Renault revendiquent
un score honorable avec 22 points, 14 pour
Laffite, plus deux podiums, 3¢ au Brésil
et 2° aux Etats-Unis Est, et 8 pour Arnoux.
La suite n'en est que plus amére avec le
carambolage au départ & en Grande-
Bretagne qui met un terme & la carriére de
Jacques Laffite et déstabilise l'équipe. Au
moins termine-t-elle cinquiéme du cham-
pionnat constructeurs et premiére des Pirelli.
Pour 1987, aprés avoir espéré le mo-

DALLAS 1984, ENTRE LES MURS ET LES EPAVES

A quelques heures du départ, apres des
tentatives de la derniére chance pour
panser les plaies, il est question dannuler.
L& encore, Arnoux sexprime. «C'est trop
tard, le public est 1&, les gens ont payé, il
faut courir, il fallait m'écouter avant!» Mall
parti, il entreprend une poursuite exténuante,
se faufilant parmi les épaves échouées
contre les murs. Il termine deuxiéme et
seul dans le méme tour que Keke Rosberg
et sa Williams-Honda.

GRAND DU SPORT

1983, A NOUVEAU AVEC TAMBAY

© Sutton Images

Arnoux retrouve le coéquipier-rival de
ses débuts. Prétendant au titre jusqu'a
la derniére manche, il conserve son
volant chez les rouges en 1984.

1984, FERRARI ET SES VIEUX DEMONS

— -
/ .
— —

© Sutton Images

La cohabitation avec Michele Alboreto
est harmonieuse, mais Arnoux vit mal
la politique et les rivalités internes

qui animent la Scuderia.

1985, CIAO « RENATO »!

© Sutton Images

Année quasi sabbatique. Alors qu'il
termine 4° aprés une remontée spec-
taculaire au Brésil (ici), René Arnoux est
séchement congédié par la Scuderia.

1986, EN BLEU CHEZ LIGIER

© LAT Photographic

: /
N
L'optimisme est de mise ! Mais I'élan
sera brisé par laccident qui met un

terme a la carriére de Jacques Ldffite
au Grand Prix de Grande-Bretagne.

MAI 2019 - NUMERO 6

59



1986, SAISON PROMETTEUSE ?

© LAT Photographic

R RN VN T

Compétitive, la Ligier & moteur Renault
Turbo doit composer avec le joker des
pneus Pirelli. Le début de saison est
pourtant encourageant...

1987, ALFA ROMEO ET BMW-MEGATRON

Il N’y avait rien & espérer du moteur
Alfa. Fiat rompt I'accord avant le pre-
mier Grand Prix. Le moteur BMW-Me-
gatron ne sera qu’un repldtrage.

1988, LES DEUX RESERVOIRS
> =

L'originalité de la Ligier-Judd a deux
réservoirs se retourne contre elle.
Trop lourde, trop complexe a gérer,
elle ne rapporte aucun point.

1989, TRISTE DERNIERE SAISON...

La LigierJS 33, de conception plus clas-
sique, n'est pas plus compétitive. Dés juin,
Arnoux décide de mettre un terme d sa
carriére en fin de la saison.
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¥ teur Honda puis opté pour un moteur
Alfa Romeo tout aussi inédit que manquant
de puissance, Guy Ligier se porte acquéreur
de moteurs turbo BMW-Megatron. En moins
d'un mois, Michel Tétu et ses hormmes mo-
difient le chassis en conséquence. Hélas, il
révéle demblée une faiblesse structurelle
au niveau de la suspension avant. Voué au
milieu ou fond de grille en qualifications et
& labandon en course, René Arnoux tourne
la page de ce cauchemar avec un petit
point arraché en Belgique.

RETOUR A LATMOSPHERIQUE

1988 promet un nouveau départ. Les tur-
bos devant vivre leur derniére saison, Ligier
prend les devants. Il opte pour un vV 8 Judd
atmosphérique, comme le champion en titre,
Williams, abandonné par Honda. Michel Tétu
laisse libre cours & sa créativité et congoit un
chdssis ambitieux doté de deux réservoirs.
Lun en position conventionnelle en avant du
moteur, lautre en arriere. Ainsi, pendant la
course, en vidant & sa guise I'un ou lautre
des réservoirs, le pilote peut faire varier la
répartition des masses et du comportement
routier. Arnoux et son nouveau coéquipier, le
Suédois Stefan Johansson, ont hdte de vivre
cette nouvelle expérience, mais elle tourne
au désastre. «La voiture était trop lourde,
trop encombrante. Le réservoir arriére était
trop exposé & la chaleur et le systéme de
pompage était un casse-téte. ll 'y avait rien
a espérer.Nous avons terminé le champion-
nat sans le moindre point. Jétais revenu dix
ans auparavant, du temjps de la Martini.»

L'ANNEE DE TROP ?

En 1989, les turbos ont disparu. Seuls sont
autorisés les moteurs atmosphériques
de 35 litres. Trente-neuf voitures sont en-
gagées. Il faut en éliminer neuf sur treize lors
de préqualifications le vendredi matin. Par
son statut, [équipe Ligier est dispensée de ce
purgatoire. Elle fait d'office partie des trente
qui disputent les essais mais qui doivent
aussi se qualifier parmi les vingt-six premiers

Grand Prix de Belgique 1986, Spa-Francorchamps.
Arnoux hisse sa Ligier JS 27 en 5° position, mais
son moteur le trahit alors. En qualification le
turbo Renault développait 1500 chevaux!

pour prendre le départ. René Arnoux ny par-
vient que neuf fois sur seize. Son coéquipier,
Olivier Grouillard, termine & onze reprises
devant lui aux essais et N"échoue que quatre
fois en qualification. A 41 ans, René Arnoux
a-t-il fait fannée de trop ? «Nous avions
un Cosworth, comme beaucoup dautres,
mais la voiture n'était pas compeétitive. Par
ailleurs, Grouillard jouait perso. ll travaillait
en cachette avec son ingénieur dans le
seul but d'étre devant moi. Il aurait fallu au
contraire tout mettre en commun pour
faire progresser [équipe. Pour ne pas mettre
Guy dans lembarras, je [ai prévenu deés le
milieu de la saison que javais décidé de
raccrocher en fin d'année. Mais j'ai tout
donné quand méme! Au Canada, sous la
pluie, je ne sais pas comment jai fait pour
garder la voiture sur la piste. Jétais en per-
dition partout, mais jai terminé cinquieme.
Guy m'est tombé dans les bras comme si
nous avions gagné. Dans lavion du retour,
il a fait la féte. Avec ces deux points, favais
sauve son statut et sa saison!»

Pour ses adieux en fin de saison en Australie,
lors du briefing du dimanche matin, le
«doyen» a prévu un cadeau pour chacun
de ses pairs, un agenda recouvert de curr,
avec une dédicace personnalisée, parfois
empreinte dhumour, pour ceux quil était
censé avoir génés. René Arnoux avait la
réputation doublier ses rétroviseurs, voire
de les scruter avec trop de malice, et détre
trés difficile & dépasser... [ ]

Grand Prix de France 1989, Le Castellet. Abandon (moteur) pour sa derniére apparition devant
«son» public. Aumoins la Ligier JS 33 lui a permis de se qualifier, ce quelle lui refusa sept fois...

© LAT Photographic

© LAT Photographic




tirages originaux auto & moto

tirages édités en séries limitées ( 5 a 30 exemplaires maximum )
format : 20x30 a 50x70, formats spécifiques sur demande
tirage livré avec son encadrement ( noir ou bois naturel )
chaque tirage est numéroté et signé
a partir de 130,00 euros ttc ( + frais de port )

bruno des gayets

photographe
- paris -
06 62 65 24 00

bdg@nikoja.com
www.nikoja.com

> john surtees - goodwood 2000

> porsche 906 - spare-parts

> le mans classic



la passion est
toujours intacte

PASSION. TRADITION.

La nouvelle ligne de produits d’entretien auto Mirror
Bright rend hommage aux 110 d'héritage de
Meguiar's.

| WHEEL
CLEANER

Un zest d’authenticité et un concentré de technolo-
gie dans 5 produits uniques pour prendre soin de
son automobile.
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44 SALON RETROMOBILE

Cette édition 2019 a battu tous les records de fréquentation. Pendant cinq jours, a la Porte de

Versailles a Paris, elle a reuni plus de 132000 passionnés qui ont sillonné
ses trois pavillons totalisant quelque 72000 m?.

D'APRES DENISE ROUSSELLE, PHOTOGRAPHIES PASCAL ROUSSELLE, ADMINISTRATEUR FFVE.

ette édition 2019 a en effet totalisé
plus de visiteurs que la trés mé-
diatique édition de la vente Baillon
en 2015 restée dans toutes les mémoires. La
présence savamment orchestrée au centre

du pavillon 1 du Berliet T 100 n°2, remis en
marche pour loccasion, a certainement
largement contribué & ce succes. Vedette
de laffiche 2019, Citroén a célébré son pre-
mier siécle dexistence en présentant un bel

Cette sculpture grandeur nature imagine un futur ot les derniéres automobiles
& carburants fossiles seraient traquées et piégées telles des bétes sauvages.

WWW.FFVE.ORG - LAUTHENTIQUE

album de famille avec sa Type A de 1919,
laieule fondatrice de la dynastie dans le
rOle de la meneuse de revue. Les autres
modéles de la marque étaient présentés
par thémes. Autochenille B 2, C 4, DS, SM
et 2 CV 4x4 Sahara, & vocation sportive
ou aventuriére, évoquaient les épopées
sauvages ¢ travers les continents. Pour les
prototypes et concept-cars, entre autres, les
lignes tendues de la GS Camargue de 1972,
dessinée par Bertone, contrastaient avec
celles, tout en rondeurs, la C 10 de 1956
en forme de goutte d'equ. Les voitures de
rallye, jusqu'aux plus récentes, n'étaient
pas oubliées ainsi que les modeéles de
série emblématiques tels la Traction Avant,
le Type H, la 2 CV, la DS, la Méhari, la SM
ou encore la CX. On ne peut évoquer iCi
les 100 ans de Citroén sans mentionner aussi
la présentation d'une partie dune collection
privée frangaise de DS et autres Citroén de
haut de gamme carrossées par le maitre
Henri Chapron. Presque tous les modéles




Proposée par Artcurial, cette Berlinetta Serenissima Ghia GT de 1968.
Il'y a fort & parier que nous la reverrons bientét sur les routes.

habillés & Levallois-Perret étaient présents.
Un siecle apreés la fin de la Grande Guerre,
on ne comptait plus les anniversaires cé-
Iébrés dans les allées de ce salon de di-
mension internationale. Le public a ainsi pu
réver dexception en soufflant les 110 bougies
de Bugatti. A cette occasion, la Type 55
roadster de 1932 de la Cité de L'Automobile -
Collection Schiumpf et [EB 110 de la premiéere
renaissance de la marque, il y a bientot
trente ans, étaient présentées aux cotés du
moteur W 16 de lactuelle Veyron. Bentley, «le
camion le plus rapide du monde» comme
se plaisait & le surnommer Ettore Bugatt,
fétait aussi son centenaire en exposant
une 3 litres des premiers modéles et, der-
niére en date, une Continental GT de 2019.
Coté motocyclettes, pour le centenaire de
son premier modéle, Gnome & Rhone nétait
pas en reste avec un imposant plateau
rétrospectif de sa production. Actuel pro-
priétaire de la marque, le renommé groupe
aéronautique et spatial Safran y exposait
quelques éléments de sa production.

CELEBRATIONS ITALIENNES,
BRITANNIQUES ET FRANGAISES

Pour les 70 ans d'’Abarth, FCA Heritage
a quant & lui présenté quelques piéces
exceptionnelles dont la fameuse version
vitaminée de la Fiat Nuova 500, une bar-
quette Alfa Romeo 750 Competizione et
une Lancia Rally 037. La passerelle vitrée
quii relie les pavillons 1 et 2 a offert un écrin
idéal pour célébrer les soixante printemps
de la fameuse Mini. De loriginelle 850 cm?
aux derniéres versions en passant par les
versions luxe, utilitaires, Wolseley, Riley et les
sportives telles la Cooper victorieuse en ral-
lye, elles étaient toutes la retragant lhistoire
et [évolution de cet enfant terrible. Enfin, sur
le stand de horloger de luxe Richard Mille, la
vitesse était au rendez-vous avec la présen-
tation de huit Formule 1 Mclaren construites
de 1969 & 2017 célébrant le cinquantenaire
de la mythique écurie de Woking. Toujours
& propos de Formule 1, Renault Classic
avait choisi dévoquer ses années Turbo
avec les 40 ans de sa premiére victoire
Dijon en 1979 avec Jean-Pierre Jabouille. %

Kidston avait réuni un plateau exceptionnel de Lamborghini Miura dont
cette rarissime version découvrable ou un chassis roulant montrant son V 12.

Richard Mille avait choisi de rendre hommage aux monoplaces McLaren
avec quelques morceaux choisis tels cette M 7 C 01 de 1969.

€ Berliet 1y
0t Gy
’ fy DES} it

LE BERLIET T 100 DE RETOUR A PARIS, 62 ANS APRES !

Construit & quatre exemplaires a la
fin des Années cinquante pour ac-
compagner la recherche pétroliere
en Algérie, le T 100 de Berliet, avec
ses 5 m de large, 5 m de haut, 15 m de
long pour 50 t, est présenté au salon
de Paris en 1957. Avec le concours de
la Fondation de L'Automobile Marius
Berliet, son propriétaire, de partenaires
tels Michelin, Cummins et Roms ainsi
que celui, logistique, des Transports

Premat, 'un des deux survivants, le
n°2, est revenu & Paris pour Rétro-
mobile. Avec une communication
bien orchestrée, il a été le clou de
cette édition 2019. Véritable monstre
d'acier remis en route pour locca-
sion, il était difficile de l'éviter dans
les allées du salon. Et maintenant quiil
est  nouveau en état de marche, la
fondation lyonnaise s'est promis de
le faire tourner régulierement.
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% Plus que jomais d'actualité, le turbo &
nouveau au goUt du jour avec le downsi-
zing, ou réduction, des cylindrées confirme
oeuvre de précurseur du constructeur
de Billancourt dans ce domaine.

Stand particuliérement remarqué, le Musée
des Blindés de Saumur avait fait dans Iim-
posant avec, cote a cote, deux chars enne-
mis mythiques de la Seconde Guerre mon-
diale, soit un Sherman américain muni d'un
moteur de 400 ch et un Panzer IV allemand
en livrée camouflée et dont le moteur V 12
produit par Maybach délivre quelque 300 ch.
Autre musée présent, Le Musée National de
La Voiture de Compiégne, ouvert en 1927,
retragait les premiéres heures de la marque
De Dion-Bouton.

YOUNGTIMERS ET PRV

Avec l'unique Lamborghini Flying Star I
de 1966, il annongait aussi 'exposition
Concept Car Beauté Pure quil organisera
& partir du 29 novembre prochain. Certains
constructeurs étaient aussi présents avec
leurs refabrications, leur service historique
ou darchives qui aident les amateurs &
maintenir leurs belles en état de rouler.
Les amateurs de Youngtimers, gréce
& notre confrere éponyme, n'étaient
pas oubliés avec une rétrospec-
tive des véhicules équipés du fa-
meux moteur PRV. Ce moteur V 6, né
voici 45 ans a linitiative de Peugeot
et Renault, était destiné & équiper des
automobiles haut de gamme.

Comment, dans le pavillon 2, ne pas faire
aussi un petit détour pour admirer le plateau
de la traditionnelle vente aux enchéres de
la maison Artcurial. Cette année encore,
elle réservait de belles surprises avec, par
exemple deux voitures & l'historique lim-
pide, une exceptionnelle Alfa Roméo 8 C
2900 B Berlinetta de 1939 carrossée par

Parmi toutes les Citroén réunies pour le centenaire de la marque,
lexposition des réalisations d'Henri Chapron a été particulierement remarquée.

Touring et la Bugatti Type 51 avec laquelle
Maurice Trintignant a remporté son pre-
mier Grand Prix. Au méme titre, lon trouvait
trois Serenissima imaginés par le Comte
Volpi, deux Bugatti, une Type 57 Cabriolet
Graber de 1937 et une Type 49 1932 Berline
Vanvooren, sorties dune grange bruxelloise
aprés de nombreuses années daban-
don, ou encore une impressionnante série
de 90 motos MV Agusta provenant dune
des plus grandes collections dédiée a la
marque italienne. On ne peut que saluer le
retour sur le marché de ces pieces dexcep-
tion qui reprendront probablement la route
aux mains de leurs nouveaux propriétaires.
La célébre maison a aussi dispersé pendant
le salon une collection unique de casques
et de combinaisons de pilotes de Formule 1.
Pour les amateurs dart et dautomobilia,
Rétromobile, avec sa galerie dartistes, est
aussi un lieu ot chacun peut tout & loisir
admirer ou acquérir des ceuvres ayant un
lien direct avec lautomobile et la locomo-
tion. Dans ce domaine, la palme revient

Parmi les nombreux anniversaires célébrés cette année, les 60 ans de la Mini avec cette belle exposition organisée entre les pavillons 1 et 2.
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sans aucun doute & cette 2 CV piégée
telle une souris par une tapette géante tout
appdtée quelle était par un bidon de cette
chére essence. En ces temps autophobes,
chacun appréciera la symbolique de cette
sculpture-fiction sortie de limagination
fertile de lami Thierry Farges!

LE PAVILLON DES CLUBS

Le pavillon 3 accueillait quant & lui une
trés large maijorité des clubs présents.
A lTentrée, hommmage & Bédélia avec 13
des 20 exemplaires survivants connus ré-
unis pour f'occasion. Ce cyclecar & deux
places en tandem, ou «le pilote est derriére
le passager», a été congu par deux ingé-
nieurs fantasques, Robert Bourbeau et Henri
Devaux avec peu de moyens, beaucoup
didées et la vitesse en ligne de mire!

Pour la deuxieme année consécutive, une
part importante de ce méme pavillon ac-
cueillait les vendeurs de véhicules pro-
posés a moins 25000 euros. Les offres




L'exposition de 13 des 20 Bédélia recensés dans le
monde a été une gageure pour Marc Perisse, grand
amateur de ce cyclecar, et Vincent Chamon.

étaient nombreuses et diversifiées. A la
fin du salon les nombreux panonceaux
«Vendu» sur les pare-brise ont conforté
les organisateurs dans leur choix.

Les nostalgiques regrettent sans doute ses
premiéres années A la gare de La Bastille,
mais lengouement pour les véhicules an-
ciens a structuré ce rendez-vous parisien
au fil des décennies. Il a aussi conduit les
marchands & s'organiser pour répondre
aux attentes des nouveaux acheteurs en
matiére de piéces neuves, de service tout
compris, de miniatures et de conseils en
tout genre... Rétromobile, & n'en pas dou-
ter, est pour le passionné une parenthése
enchantée dans ce monde chahuté. |l
reste le lieu de merveilleuses rencontres,
intergénérationnelles et joyeuses, entre
passionnés, réveurs, esthetes, ingénieurs
et investisseurs.. Vivement 2020, une
partie de 'équipe dirigeante a changé,
mais 'esprit est toujours bien I |
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«CABANE A CONSEILS » ET TECHNIQUES ORIGINALES

Comme chaque année, la FFVE était
présente & Rétromobile avec sa «ca-
bane & conseils». Pendant cing jours,
ses administrateurs et son personnel
se sont relayés sans reléche pour ren-
seigner les collectionneurs, les clubs
et les professionnels sur les questions
lies & l'utilisation des véhicules de
collection. Sur son stand, elle avait
choisi de mettre & 'honneur des véhi-
cules équipés de solutions techniques

originales et disparues. L'on trouvait
ainsi la Micron Monocar de 1924 &
essieu avant pivotant, le Fournier
utilitaire de 1927 & moteur pivotant
(marche avant ou arriére), le cycle-
car Villard Type 27 de 1927 & trans-
mission par plateau, la moto Rudge
Multi de 1920 & deux variateurs (of-
frant vingt rapports de transmission)
et la Messier MS 31 coupé de 1927 &
suspension sans ressorts.

Ce rare tricycle Prinetti-Stucchi Bugatti Type 1 de 1899 exposé chez un
marchand en a intéressé plus d'un, mais il n'était pas & vendre...

5 i

Pour les 100 ans de la premiére Gnome & Rhéne produite, cette exposition
commeémorative exceptionnelle rassemblait une vingtaine de motos.
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NOUVELLE-
AQUITAINE

LES 100 ANS DE CITROEN

La troisiéme édition du Périgueux Classic Auto a été organisée par I'association Véhicules Anciens
a Périgueux. Célébrant le centenaire Citroén, elle a réuni des clubs venus de Dordogne,
des départements limitrophes et... de Grande-Bretagne'!

ADAPTATION CESAR MAILLARD, PHOTOGRAPHIES GUILLAUME HUGONNOT

e temps d'un week-end, sur son
site de plus de dix hectares, le Parc
des Expositions du Périgord a ac-
cueilli pour ce salon un public encore
plus nombreux que celui de I'édition
précédente. Le Périgueux Classic Auto

voit son succeés croitre dannée en an-
née de fagon plus que certaine. Afin
de favoriser le spectacle, mais aussi
de mettre en avant les collectionneurs,
ses organisateurs avaient offert & ces
derniers une entrée gratuite & la condi-

Au club Alfa Romeo du Sud-Ouest, des Années soixante aux Années quatre-vingt-dix,
il'y a l& de quoi satisfaire tous les inconditionnels de la marque au tréfle.
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tion qu’ils viennent avec un véhicule de
collection et quils le stationnent dans
I'enceinte du salon. Ainsi, pas moins
de 1500 véhicules se sont succé-
dé tout au long des deux jours et ont
grandement participé au spectacle.

Un batiment de 2000 m? a accueilli une
partie de la bourse déchange ainsi guun
vaste plateau central consacré a l'ex-
position des 100 ans de Citroén, théme
vedette de cette édition. Une quaran-
taine de véhicules emblématiques de la
marqgue aux deux chevrons y a ainsi été
présentée. Pour la période des voitures
& roues arriere motrices, l'on trouvait la
premiére de toutes les Citroén, la Type
A, mais aussi pléthore de B 2,B 12, B
14,C 2,C 3, C 4 et C 6. Ensuite, & partir
de 1934, 'on avait les Citroén a traction
avant avec la 7 A de 1934, 1a 15/6, la
15/6 H,1a 2 CV, la DS, ID Break, 'Ami 6, la
Méhari, la SM et la GS. Coté utilitaires, le
Type H et les camions n'étaient pas non
plus oubliés, tout comme la compétition
avec une monoplace Mep & moteur




GS et une DS 21 Rallye du Maroc 1969.
Enfin, petite derniére, un SUV C 5 Aircross
prété en exclusivité par le concession-
naire local venait compléter le tableau.
Remarquable par sa richesse et sa di-
versité, cette exposition organisée par le
club La Traction du Périgord a été menée
de main de maitre par son président
Denis Pascal et son épouse Genevieve.
Un autre batiment, de 3000 m? cette
fois, était quant & lui entierement dé-
dié aux clubs. Ceux-ci y présentaient
ainsi un imposant échantillonnage de
leurs véhicules pour le plus grand plai-
sir des visiteurs et des connaisseurs.
Le stand du Musée de La Rue du Temps
qui Passe a pour sa part accueilli la FFVE
représentée par Bernadette Mesplet sa
déléguée régionale. Tout au long du
week-end, avec cette énergie qui la
caractérise, celle-ci a répondu & de mul-
tiples questions portant notamment sur
l'obtention du certificat dimmatriculation
des véhicules de collection.

L'équipe de lassociation Véhicules an-
ciens & Périgueux, ou Vaap, a créé ce
salon avec l'objectif de fédérer un maxi-
mum de clubs périgourdins, et une qua-
rantaine d’entre eux y étaient présents
cette année. De nouvelles demandes,
déjd enregistrées pour la prochaine
édition, laissent & penser qu'elle est en
passe de réussir son pari! Avec prés de
11000 visiteurs sur le week-end, le salon
Périgueux Classic Auto a véritablement
fait le bonheur des clubs exposants et
la joie du public. A juste titre, les orga-
nisateurs peuvent s'estimer largement
satisfaits des efforts quiils ont fournis
pour obtenir un tel résultat.

E2 PERIGUEUX « -

SALON DES
VEHICULES ANCIENS

« Périgueux Classic Auto »
SAMEDI 16 & DIMANCHE 17 FEVRIER 2019

Les 7100 fns

CITROEN

La bourse déchange en extérieur, spacieuse et avec ses emplacements bon marché,
offrait une grande diversité tant en matiére de piéces que de véhicules.

A1

L'association Vaap exposait une rare monoplace Galli équipée dune mécanique
de Citroén 11 CV Traction Avant et soigneusement conservée dans son jus.

A coté dune trés belle Bugatti Type 51, ce Type H de 1949 a appartenu &
Pierre de Brou de Lauriére, parent de la famille Michelin.
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FEVRIER

HAUTS-
DE-FRANCE

oV LI RALLYE DES FOUS
EN PAYS PICARD
MEME PAS FROID AUX YEUX!

Organisé pour la 23¢ fois, par le Nostalgic Auto Club de Lens, ce rallye, réservé aux cabriolets et aux

voitures découvrables, propose une balade d’environ 250 kilométres au petit matin...
Et, quel que soit le temps, tout le monde roule décapoté !

PAR PASCAL ROUSSELLE, ADMINISTRATEUR FFVE

donné & Annceulin dans le cadre

du salon Vintage Auto Gala orga-
nisé par Les Vieux Volants. Pour les cin-
quante équipages de «Fous» venus en
cabriolets et découvrables des Années
vingt aux Années 2000, ce point de ras-
semblement & quatre heures du matin
est particulierement apprécié.
Capote repliée, niveaux faits et livre de
route distribué, les équipages, aprés les
vérifications dusage, sélancent dans la

I e départ de cette édition 2019 est

nuit. Cette année, point de neige ou de pluie,
mais du froid ! Sur les hauteurs, autour de
Doullens, la température descend jusqud
-4°C! La halte avec soupe chaude vers
huit heures sera la bienvenue..

Le but de la journée est de rouler vers le
sud pour rejoindre Amiens et les immenses
friches industrielles de la filature Cosserat.
A linstar de Jean-Baptiste Say et de Jean-
Baptiste André Godin, la famille Cosserat
avait développé au XIXe siecle une entreprise
moderne et sociale. Ce sont ces filatures et

Lors de laccueil, en attendant le départ, les participants
découvrent [exposition de saynétes du salon Vintage Auto Gala.

WWW.FFVE.ORG - LAUTHENTIQUE

leur patrimoine que tentent de mettre en
valeur les «Fous» du jour. La rapide visite des
lieux et la présentation des projets permettent
de mesurer la passion qui motive une telle
inititative ! Un site de plusieurs hectares &
réhabiliter, des machines & retrouver puis a
restaurer. Un dernier café ou une soupe, et
Cest le retour sous un beau soleil printanier
par le chemin des écoliers vers Acq. Apres
le déjeuner, il est déjd lheure de se séparer,
mais rendez-vous est bien sar donné en
2020. Folie quand tu nous tiens ! ]

NOSTALGIC AUTO CLUB
47, rue de Condé

62750 Loos-en-Gohelle
Tél.: 06 77 58 87 58

Site : www.nostalgicautoclub.fr
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=R ANTIQUITES, LIVRES ET

T VOITCRES DE COLLECTION

CENTRE -
VAL-DE-LOIRE

2¢ EXPOSITION DE VEHICULES

Organisée par le Club des Anciennes de L'Automobile Club du Loiret, a l'initiative de la structure

Orléans Val de Loire Evénements, cette exposition est a elle seule un véritable
salon qui, cette année encore, a montré toute sa qualité.
D'APRES JEAN-FRANGOIS PORNIN, ADAPTATION ANTOINE DEMETZ

u1* au 3 mars 2019, le 46° Salon
D des Antiquités et Livres Anciens qui

se tenait au Parc Expo d'Orléans a
accueilli pour la seconde année consécu-
tive une exposition de véhicules de collec-
tion. Occupant quasiment la moitié de la
surface de 'événement, soit 10000 m?, son
organisation avait été confiée a léquipe
du Club des Anciennes de L'Automobile

Club du Loiret. Véritable événement dans
'événement, celui-ci, baptisé Exposition
de Véhicules d’Exception, a rassemblé

«Régionale de létape», cette Fortin-Jourdain a
été construite & Orléans en 1907. Elle est la seule
survivante des sept exemplaires produits.
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317 véhicules trés exactement. En cette
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