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A ujourd’hui, il est de plus en plus fréquent de voir fleurir dans les ventes 
aux enchères (surtout de sociétés américaines) des supercars des années 
2000 et 2010, genre Bugatti Veyron ou Ferrari LaFerrari. Pourquoi pas. 

Ce qui est plus étrange, c’est que souvent elles n’affichent qu’un kilométrage 
ridicule, entre 100 et 3 000 km. Le propriétaire a acheté la voiture, a fait 
quelques tours de pâté de maison, est parti en balade avec les copains pour que 
tout le monde admire la bête, avant de la rentrer au garage. Mais pourquoi la 
vendre si vite, avant même d’en avoir profité ? Spéculation ? Pas certain car les 
espoirs de gain restent limités, surtout si vous les allégez de la commission des 
intermédiaires. Abondance de voitures ? Possible, en général les acheteurs de ce 
genre de modèle en ont plusieurs en magasin, alors il faut bien écrémer. Nouveau 
modèle ? Possible aussi : dès que la nouvelle version arrive, on se sépare de 
l’ancienne pour toujours disposer de l’engin dernier cri.

On raconte aussi que, pour être bien vu des constructeurs et avoir accès aux 
séries limitées les plus exclusives (Aston Martin Vanquish Zagato Shooting 
Brake par exemple, à 99 exemplaires, ou Bugatti Divo, à 40 exemplaires et 6 
millions d’euros), il est nécessaire d’acheter un ou deux modèles plus «courants», 
qui constituent une sorte de «ticket d’entrée». Donc ensuite, il faut bien se 
séparer des versions plus ordinaires, moins propres à impressionner la galerie.

J’avoue que, quelle que soit la raison de ces transactions, elles ont de quoi 
laisser perplexe : il y a peut-être de la passion, mais elle se cache bien.

Il se trouve que, il y a quelques jours et dans un tout autre contexte, un ami 
m’a envoyé le message suivant : «On se rappelle des retours de nuit avec des cyclecars 
à phares jaune orangé, nickelés, oxydés et alimentés en 6 volts moins la perte de tension 
au bout des fils, on voit bien que c’était un autre siècle et qu’on en a bien profité.»

Quel rapport avec les supercars ? Aucun. Sans aller jusqu’à dire que le plaisir 
s’accroît quand l’effet se recule, il est utile de rappeler qu’il peut se contenter de 
peu, et qu’il se cache parfois là où on l’attend le moins.

Bonne route !

Serge Cordey
scordey@cormedia.fr
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SUR LES 

RÉSEAUX SOCIAUX

Le plaisir n’est pas 
forcément là où on 

l’attend le plus... 
(Vintage Revival 2017)



BMW 3.0 CSI vs ALFA MONTREAL

48
Avec l’Alfa 

Montreal, la 
BMW 3.0 CSi 

partage beaucoup 
plus que la simple 

couleur orange. 
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Vous avez toujours désiré 
l’une d’entre elles?

We’ll make your car feel 
right at home!

Ne manquez aucune opportunité et 
inscrivez-vous sur www.vavato.com. 

Avec (plus de) 4 enchères et 
400 voitures par mois nous sommes certains 

de vous faire le plein de sensations !

Avec 800 000 visiteurs par mois, 
nous sommes le n° 1 du Benelux 

avec un portée mondiale !

Contactez-nous sur 
cars@vavato.com 

si vous souhaitez vendre votre véhicule par si vous souhaitez vendre votre véhicule par 
notre plateforme en ligne.

cars@vavato.com

#HAPPYVAVATO
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INFOS/ACTUS RÉTROMOBILE

LES 100 ANS DE CITROËN

L’événement de Rétromobile 2019, c’est l’anniversaire de Citroën, mais comme toujours, le Salon joue la diversité 
sur ses 80 000 m2 d’exposition. Depuis la BRM Type 15 du Beaulieu Museum jusqu’aux 60 ans de la Mini en passant 
par un hommage aux motos Gnome et Rhône, cette nouvelle édition annonce un programme gargantuesque. 

C’est à Rétromobile que Citroën marque le coup d’envoi de son centenaire. 
Le constructeur et l’Aventure Peugeot Citroën DS ont vu les choses en grand 
et n’exposeront pas moins de 30 véhicules issus des collections. Ils seront 
répartis équitablement en trois catégories : les icônes, parmi lesquelles 
évidemment la 10 HP, La 2 CV Type A et la DS, mais aussi les modèles de course 
avec la Petite Rosalie des Records, la DS 21 Rallye du Maroc 1969 ou, encore, 
une ZX de rallye-raid. Enfin, les concept-cars seront particulièrement à la fête 
puisqu’on pourra admirer le fameux C10 « goutte d’eau », la GS Camargue 
ou l’Activa 1 qui avait marqué les esprits lors du Salon de Paris 1988. Enfin, clin 
d’œil à l’esprit novateur de la marque, son unique hélicoptère à moteur rotatif 
conçu dans les années 1970 sera exposé sur la passerelle reliant les deux halls. 
Assurément, l’exposition sera à la hauteur de la promesse de l’affiche du salon ! 
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RÉTROMOBILE CÉLÈBRE CITROËN

60 ANS DE MINI
Nous vous annoncions déjà dans notre 
précédent numéro la tenue d’une 
exposition consacrée aux 60 ans 
de la Mini. Depuis, le rassemblement qui 
devait se limiter à huit modèles a pris 
de l’ampleur, puisque ce n’est pas moins 
d’une vingtaine de voitures qui seront 
exposées sur la passerelle qui sépare 
les halls 1 et 2. Heureusement que son 
format le permet ! Hormis la Marcos 
et la Mini Cooper déjà annoncées, 
on pourra notamment découvrir deux 
utilitaires, un pick-up bâché et le 
fourgon tôlé, un break Countryman 
originel ou, encore, la maquette coupée 
en deux du musée Haynes et une Moke.

©
 N

at
io

na
l M

ot
or

s M
us

eu
m

 o
f B

ea
ul

ie
u

GNOME ET RHÔNE 
Le nom a certes disparu du paysage en 1959, mais le constructeur 
Gnome et Rhône a longtemps été célèbre pour sa production de 
moteurs d’avions, mais surtout de motocyclettes. Rétromobile 
rendra un hommage appuyé à la marque disparue en exposant 
18 modèles, depuis l’ABC de 1922 jusqu’à la L53 du Bol d’Or 1956. 
L’automobile ne sera d’ailleurs pas totalement absente de ce 
rassemblement, puisqu’on y découvrira un biscooter Voisin qui 
était motorisé par un moteur Gnome.
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Dans l’histoire de la Formule 1, la BRM 
Type 15 n’a pas marqué les esprits par ses 
succès en course, mais par la démesure 
des ambitions de ses ingénieurs. Elle était 
en effet équipée d’un V16 à compresseur 
de 1,5 litre de plus de 500 ch. Un moteur 
dont la fiabilité compromit la carrière 
sportive de la monoplace, qui fut 
cependant pilotée par Fangio. Beaulieu 
National Motor Museum exposera son 
exemplaire, l’un des cinq produits. 

COMPIÈGNE FAIT LE GRAND ÉCART
Rétromobile poursuit son 
partenariat avec le Musée national 
de Compiègne qui dépêche cette 
année plusieurs exemplaires de 
De Dion Bouton en hommage au 
marquis De Dion, qui fut l’un des 
premiers donateurs du musée 
dès sa création en 1927. Seront 

présents un « dog cart » à vapeur de 1890, la voiturette à pétrole « vis-à-vis » type D, 
un coupé trois-quarts chauffeur de 1905. En prévision d’une exposition consacrée 
aux concept-cars qui aura lieu à partir de décembre prochain, le musée dépêche 
également le concept-car Lamborghini Flying Star II carrossé par Touring et prêtée 
par un collectionneur privé. Deux extrêmes de l’histoire de l’automobile !
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VOITURES 
ET MOTOS 
À VENDRE

Rétromobile 
reconduit son 
opération inaugurée 
l’année dernière. 
Une sélection 
de voitures de plus 
de 30 ans à moins 
de 25 000 € sera 
proposée à la vente 
et, pour la première 
fois, les motos se 
joindront à la fête. 
Pour ces dernières, 
la limite de prix est 
fixée à 10 000 €. 
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LA BRM TYPE 15
DE BEAULIEU

©
 V

ol
v

LE PRV À LA FÊTE On en sait un peu plus sur l’exposition de nos confrères 
de Youngtimers consacrée au V6 PRV. Un pôle 
réunissant des voitures des trois marques à l’origine 
du moteur sera organisé avec une Renault 30, une 
Peugeot 604 et une Volvo 262 C. Des autos plus 
exclusives, comme une DeLorean et une Venturi, seront 
aussi présentes sur une autre partie du stand. À l’heure 
où nous écrivons ces lignes, l’équipe du magazine 
espère également faire venir la fameuse WM400, 
détentrice du record de vitesse aux 24 Heures du Mans.
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LE RETOUR 
DE BMW

BMW fait son grand retour 
à Rétromobile avec un stand 
impressionnant, puisqu’il comptera 
pas moins de huit modèles, dont un 
étonnant bateau motorisé par le V8 
de la 507. On pourra aussi y découvrir 
une 507 automobile, mais aussi un Z1, 
une 320 Groupe 5 et une M1 Pro Car. 
Chez Renault, il sera question des 40 ans 
de la première victoire du moteur turbo 
en F1, avec la présence des nombreux 
modèles turbo emblématiques 
de la marque. Aston Martin, Bugatti, 
Jaguar Land Rover, Lamborghini et 
Honda auront également leur stand. 

©
 F

on
da

ti
on

 B
er

lie
t

LE BAL DES GÉANTS Rétromobile fera la part belle aux 
colosses en 2019 avec la présence 
du monumental Berliet T100, 
qui servira sans doute de repère 
à tous les visiteurs. On retrouvera 
aussi deux chars de la Seconde 
Guerre mondiale du Musée des 
blindés de Saumur, un Sherman 
qui sera en démonstration 
à l’extérieur et un Panzer IV. 
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Passionné de voitures atypiques, Thierry Farges accompagne Rétromobile 
depuis 1980 et imagine, chaque année, ses thèmes d’exposition qu’il 
met en musique grâce à son incomparable expérience et son précieux 
carnet d’adresses. Alors que l’édition 2019 ouvre ses portes 
le 6 février, il nous dévoile les petits secrets des cuisines du salon.  

CSC : Pouvez-vous nous dire
en quoi consiste votre fonc-
tion de responsable événe-
mentiel pour Rétromobile ?
Thierry Farges : Pour résumer, je 
suis le premier arrivé et le dernier 
parti pendant le salon ! Je suis 
en contact permanent avec les 
monteurs, les techniciens et les 
exposants. Je dois veiller à chaque 
détail sur les 80 000 m2 d’exposi-
tion, c’est un véritable travail 
de fourmi. Par ailleurs, je suis 
chargé de rechercher les thèmes 
d’exposition en amont. J’accom-
pagne Rétromobile depuis 1980, 
à l’époque où l’événement était 
encore organisé à l’ancienne gare 
de la Bastille, son lieu de création 
en 1976. Il a déménagé juste après 
au palais des Expositions, porte 
de Versailles, dans le hall 8 qui 
vient d’être démoli !

Quand commence la prépa-
ration du salon ?
J’ai déjà l’édition 2020 en tête ! 
Certains projets mettent plus 

RÉTROMOBILE 
PRATIQUE 
DU 6 AU 10 FÉVRIER
PARIS EXPO, Porte de 
Versailles, pavillons 1, 2 et 3
• Horaires 
		  Mercredi, vendredi : 
			   de 10 à 22 h
		  Jeudi, samedi, dimanche : 		
		  de 10 à 19 h
• Tarifs  
		  Entrée 22 € 
			   (19 € sur Internet) 
		  Gratuit pour les moins 
			   de 12 ans
• Site Internet 
www.Rétromobile.com

Venez nous rendre visite ! 
Classic & Sports Car sera 
présent à Rétromobile 
sur son stand hall 2. L’occasion 
de venir échanger avec 
toute l’équipe et vous procurer 
les numéros manquants !  

de dix ans à aboutir. Par exemple, la 
décision d’exposer le Berliet T100, 
en 2019, a été prise pendant le 
démontage de Rétromobile 2018, 
mais j’en avais l’idée avec les gens 
de la Fondation Berliet depuis près 
de quinze ans. Les feux ne sont 
passés au vert que cette année. 
L’essentiel est de pouvoir colla-
borer avec les bonnes personnes, 
qui soient, elles aussi, galvani-
sées par le projet. En somme, c’est 
une grosse marmite qui mijote en 
permanence !

Comment les idées d’exposition 
vous viennent-elles ?
J’ai un petit carnet dans lequel 
je note des idées tout au long de 
l’année en fonction de mes rencon-
tres et des événements auxquels je 
participe. C’est souvent grâce à 
l’homme qui a vu l’homme qui a 
vu la Lune qu’elles aboutissent ! 
Je suis en contact permanent avec 
les clubs et constamment à l’affût 
de nouvelles idées, même pendant 
mes vacances.

Comment fait-on pour relever 
un défi tel que l’exposition
du Berliet T100 ?
Évidemment, avec le T100, on 
n’entre pas dans la cour des grands, 
mais plutôt dans celle des très 
grands ! Rien que son moteur pèse 
3,5 tonnes, son démarreur 75 kilos 
et il prend sur la route la place de 
deux semi-remorques placés côte à 
côte… Les équipes de la fondation 
Berliet travaillent sur le sujet depuis 
deux mois, car l’engin n’a pas tourné 
depuis 1982. Il a fallu vidanger les 
75 litres d’huile, regonfler les pneus 
ce qui prend deux jours… De 
notre côté, il nous a fallu trouver 
un transporteur spécialisé capable 
d’acheminer ce colosse depuis 
Lyon. Mais, à partir du moment 
où les équipes sont partantes, on 
arrive toujours à surmonter les 
problèmes techniques. En défini-
tive, les projets les plus difficiles à 
faire aboutir sont ceux pour lesquels 
la décision d’un État ou d’une 
instance gouvernementale entre en 
jeu, notamment à l’étranger.

« Ma première fonction est de contenter le visiteur » 
INTERVIEW THIERRY FARGES, RESPONSABLE ÉVÉNEMENTIEL DE RÉTROMOBILE. 

Y a-t-il, en 2019, une
exposition qui vous tient 
particulièrement à cœur ?
Tout d’abord, mon avis n’est pas 
très important, car ma fonc-
tion première est de contenter 
le visiteur, qui peut s’intéresser 
aux voitures des années 1920, 
comme aux grandes clas-
siques ou aux « Youngtimers ». 
À ce titre, je suis très satis-
fait de l’exposition organ-
isée autour des 60 ans de la 
Mini. Au départ, nous devions 
n’en exposer que huit, mais 
elles seront finalement plus 
de vingt ! Ceci étant posé, je 
garde une préférence pour les 
histoires rocambolesques, les 
chaînons manquants ou les 
études inabouties. C’est ainsi 
que j’ai obtenu de l’Aventure 
Peugeot Citroën DS d’exposer 
l’hélicoptère Citroën, qui 
n’était pas prévu au départ dans 
l’exposition du centenaire, et 
qui sera finalement installé sur 
la passerelle qui relie les deux 
halls d’exposition. Au-delà des 
thématiques, ce qui compte, 
pour moi, c’est qu’il y ait des 
gens sur les stands pour en 
parler, afin que le visiteur ne 
soit plus seulement contem-
platif, mais puisse échanger 
et devenir lui-même acteur de 
l’événement.
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Après RM Sotheby’s, qui aura entamé l’exercice des enchères la 
veille, ce sera au tour de Bonhams d’organiser son habituelle vente 
parisienne durant le Salon Rétromobile. Celle-ci aura lieu, comme 
les années précédentes, dans le somptueux cadre du Grand Palais, 
le 7 février. En tête d’affiche figure l’une des trente-quatre BMW 
507 roadster série  1 construite 
sur une production totale de 
257 exemplaires (estimation : 
entre 1,8 et 2,2 millions d’euros). 
Mais également une étonnante 
sortie de grange pour une 
Vanden Plas Princess  1100 
de 1966 qui appartenait à 
Charles Aznavour, découverte 
par Bonhams, dans le château 
de Bourdonné appartenant à la 
sœur du chanteur. Figurent aussi 
une Bugatti Type 43 Grand Sport 
Tourer de 1928 ayant appartenu 
au prince Léopold de Belgique, 
une Alfa Romeo  6C 1750 
Supercharged Gran Sport Spider 
de 1930 ex-Luigi Scarfiotti, une 
Bentley 6 1/2 Litre Sports Saloon 
de 1928, ou encore une très rare 
Porsche 356 Split Window Coupé 
de 1950 en parfait état.
www.bonhams.com

BONHAMS/PARIS

BMW 507 Roadster série 1 de 1957 (estimation : 1,8 - 2,2 millions d’euros).

LES GRANDES MARQUES
AU GRAND PALAIS

Alfa Romeo 6C 1750 Supercharged 
Gran Sport Spider de 1930 
ex-Luigi Scarfiotti (estimation : 
entre 1,2 et 1,6 M€).

Vanden Plas Princess 1100 achetée 
neuve par Charles Aznavour en 1966.

Bentley 61/2 Litres Sports 
Saloon de 1928 (estimation : 
entre 1,2 et 1,4 M€).

Bugatti Type 43 Grand Sport Tourer de 1928 ex- prince Léopold de Belgique 
(estimation : 1 250 000 – 1 450 000 €).

Porsche 356 Split Window Coupé 
de 1950 en parfait état 
(estimation : 800 000 € - 1,1 M€).

Une Ferrari F40 LM en pole position

RM SOTHEBY’S/PARIS

Parmi les trois maisons d’enchères qui officieront durant le salon 
Rétromobile, RM Sotheby’s sera la première à organiser sa vente, 
le 6 février, place Vauban, à proximité des Invalides. Le catalogue 
proposera des automobiles allant de modèles d’avant-guerre aux 
hypercars. Après l’annonce d’une Porsche 550 RS Spyder de 1956 
(châssis n° 550-0082) qui participa notamment aux 24 Heures du Mans 
en 1957, ainsi qu’aux 1 000 km du Nürburgring, récemment restaurée 
chez Porsche Würzburg, en 2000, estimée entre 3,8 et 4,4 millions 
d’euros, c’est une autre machine de course qui jouera les têtes d’affiche. 
Une Ferrari  F40 de 1987 (estimation  4,5 à 5,5 millions d’euros) 
facilement reconnaissable avec à sa livrée de course. Cet exemplaire 
(châssis n° 74045) fut à l’origine utilisé comme prototype, avant d’être 
converti aux spécifications LM par Michelotto, en 1992. Achetée par le 
pilote Michel Ferté en 1994, cette F40 LM terminera 12e des 24 Heures 
du Mans en 1995, avant de s’illustrer en BPR. 
RM Sotheby’s proposera également la gamme complète des Bugatti 
modernes avec une EB 110 SS de 1994 (estimation : de 1,3 à 1,8 million 
d’euros), une Bugatti Veyron 16.4 Grand Sport Vitesse de 2014 avec 
2 750 km (estimation : de 1,5 à 1,8 million d’euros) et une Chiron de 2017 
affichant moins de 1 800 km au compteur (estimation : de 2 360 000 
à 2 750 000 euros). 
Autre modèle de course, une Lister-Jaguar Costin ex-usine qui a couru aux 
24 Heures du Mans, à Goodwood, ainsi qu’au Grand Prix d’Angleterre en 
1959 (estimation : de 900 000 à 1 100 000 euros). Ainsi qu’une authentique 
Shelby 427 Cobra de 1966 (estimation : de 800 000 - 1 million d’euros). 

La maison canadienne proposera 
également une ving taine de 
Youngtimers issue d’une collection 
de 140  voitures dont le quota 
restant sera réparti lors de trois 
prochaines ventes : Amelia Island 
(9 mars), Fort Lauderdale (29 au 
30 mars) et Essen (11 au 12 avril).
www.rmsothebys.com

Superbe Bugatti Chiron de 2017 
affichant moins de 1800 km 
(estimation : 2 360 000 - 2 750 000 €).

Lister-Jaguar Costin qui a couru 
les 24 Heures du Mans en 1959 
(estimation : 900 000 - 1 100 000 €).

Cette Porsche 550 RS Spyder de 1956 
est estimée entre 3,8 et 4,4 M€.

Shelby 427 Cobra de 1966 
(estimation : 800 000 - 1 M€).

Osca MT4 de 1955 
carrossée par Morelli.

Vedette annoncée 
de la vente, cette 

Ferrari F40 LM de 1987 
ex-Michel Ferté pourrait 

atteindre des records 
(estimation : 4,5 - 5,5 

millions d’euros).
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INFOS/ACTUS — ENCHÈRES À RÉTROMOBILE

          

UN CATALOGUE EXCEPTIONNEL
ARTCURIAL/PARIS

Pour Artcurial Motorcars, le salon Rétro-
mobile 2019 sera une nouvelle fois l’oc-
casion d’un grand rendez-vous avec les 
collectionneurs et passionnés du monde 
entier. Dès le 6 février, l’exposition des 
automobiles de collection rassemblées 
par l’équipe de spécialistes de la maison 
parisienne sera visible par le public.

Puis, la vente aux enchères se déroulera 
en trois épisodes. La vacation consacrée 
aux automobiles se tiendra le 8 février 
avec, pour tête d’affiche, une excep-
tionnelle Alfa Romeo 8C 2900B Touring 
Berlinetta de 1939 estimée entre 16 et 

22 millions d’euros. Le 9 février, la marque 
italienne MV Agusta sera à l’honneur 
avec une centaine de motos classiques 
provenant d’une importante collection 
italienne. Le troisième chapitre se dérou-
lera le dimanche 10 février. Les amateurs 
d’objets se retrouveront en effet pour la 
traditionnelle vacation Flying, Racing, 
Yachting. Enfin, la vente Vibration propo-
sera aux enchères, et sans prix de réserve, 
la plus importante collection au monde de 
casques et d’accessoires de Formule 1.

www.artcurial.com

Maserati A6CGS de 1953 par Fantuzzi  
(estimation : entre 3,75 et 4,5 M€).

Alfa Romeo 8C 2900B Touring Berlinetta de 1939 (estimation : 16 à 22 M€).

Porsche 550A Spyder de 1957 ex- Robert Buchet 
(estimation : entre 3,8 et 4,8 M€).

Serenissima Spyder de 1966 par Fantuzzi 
(estimation : entre 1,3 et 1,8 M€).

Bugatti 51 Grand Prix de 1931 ex-Maurice Trintignant 
(estimation : entre 4 et 5 millions €).

Alpine A 110 1800 Gr 4 de 1973 ex-usine, 
victorieuse au Rallye du Portugal 
avec Jean-Luc Thérier (estimation : 
300 000 – 500 000 €/sans prix de réserve). Serenissima Agena de 1967 (estimation : 400 000 - 600 000 €).

Parmi les quatre automobiles de la Grey 
Collection figure cette splendide Ferrari 275 
GTC de 1966 (estimation : 2,3 à 2,6 M€).
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INSTANTANÉ

LES REINES DE LA GLISSE  
Décidément, les Daf sont désormais chez elles sur le circuit de 
Serre-Chevalier. Non seulement elles ont leur propre Coupe, qui a 
réuni une quarantaine de voitures les 4 et 5 janvier dernier mais 
elles font aussi la loi en dehors de leur pré carré. Les 5 et 6 janvier, 
deux Daf, une 55 pilotée par Emmanuel Argentier et la 66 de Jean-
Etienne Guittard étaient à la première et troisième place de la 
Ronde Hivernale, une compétition de régularité dont les seuls 
ingrédients sont la bonne humeur et la joie de faire danser les 
voitures sur la glace.
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INFOS/ACTUS

La révolut ion numérique 
modif ie de plus en plus 
le paysage des ventes aux 

enchères avec, notamment, l’arrivée 
de nouveaux acteurs spécialisés. 
C’est le cas de l’entreprise belge 
Vavato, créée en 2015, qui fonde son 
modèle de développement sur des 
ventes organisées exclusivement 
en ligne, grâce à un site Internet et 
une application particulièrement 
modernes et facile à utiliser. 
Même si ce n’est pas son unique 
spécialité, l’équipe de Vavato 
affiche un goût prononcé pour 
l’automobile ancienne et peut se 
targuer d’avoir vendu récemment 

quelques lots d’exception comme 
une Lancia Stratos ou une rare 
barquette Bandini 750 S ayant 
participé aux Mille Miglia 1957. 
Elle s’adresse aux professionnels, 
comme aux particuliers, qui sont 
les plus nombreux à proposer 
leurs anciennes. Contrairement à 
d’autres sites en ligne bien connus, 
l’entreprise assume entièrement 
le processus de vente comme une 
maison traditionnelle. Elle se 
charge donc de prendre le véhicule 
en photo sous toutes les coutures, 
d’en rédiger le descriptif et d’en 
faire la publicité. Il est alors mis 
en vente sur le site lors d’enchères, 

DES ENCHÈRES EN LIGNE 

L’ingénieur britannique Gordon 
Murray a été fait chevalier 
de l’Ordre de l’Empire britan-
nique par la reine Elisabeth II, le 
29 décembre dernier. Une manière 
de couronner les cinquante 
années de carrière de l’ingénieur 
dont les monoplaces conçues 
chez Brabham et McLaren ont 
accumulé une cinquantaine de 
victoires en Formule 1. Il est 
également à l’origine de véhicules 
de série, dont la McLaren F1, et 
travaille encore aujourd’hui sur 
plusieurs projets parmi lesquels 
la future TVR Griffith.     

Chaque année la ville d’Épernay, au cœur de la Champagne viticole, organise 
les « Habits de Lumière », une fête à la gloire de la gastronomie et de l’art 
de vivre d’une région classée au patrimoine de l’Unesco. Cette année, 
l’événement s’est tenu du 14 au 16 décembre et l’un des points d’orgue fut 
l’impressionnante parade automobile qui a eu lieu le dernier jour. Environ 
400 voitures avaient rendez-vous dès 8  h  30, sur l’esplanade Charles-de-
Gaulle, avant un grand défilé dans les rues de la ville. Seule condition de 
participation  : les voitures qui devaient être âgées de plus de 25  ans. La 
diversité était donc totale, puisqu’on comptait aussi bien des avant-guerre, 
avec, notamment, quelques Peugeot 201 et 301, que des après-guerre et 
des youngtimers. Pour la couleur locale, on comptait également quelques 
fourgons anciens de grandes maisons de Champagne. 
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Comme dans une vente aux 
enchères classique, les voitures sont 
réunies dans un lieu d’exposition. 
Des visites y sont organisées.

LUMIÈRES À ÉPERNAY

L’entreprise propose à la vente tous les 
types de voitures de collection, des plus 
coûteuses aux plus accessibles. 

sur une durée définie à l’avance. 
Des visites pour l’examiner sont 
organisées dans l’un des entrepôts 
situés en Belgique, à Sint-Niklaas, 
Hasselt et Poperinge près de la 
frontière française, mais aussi 
aux Pays-Bas, à Steensel. Des 
événements « Cars & Beers » sont 
programmés régulièrement autour 
des lots proposés. Désormais forte 
d’une trentaine de personnes, 
l’entreprise compte monter en 
puissance à l’international et va 
lancer, dès le début de l’année 2019, 
un site Internet et une application 
renouvelés.
https://vavato.com

Gordon Murray
ANOBLI
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Agenda sportif
Courses, salons, expositions

JANVIER 2019
24-25 Ice Driving Experience, 
à L’Alpe-d’Huez, 
www.rallystory.com
25 Coupe 104 sur glace,
à Val-d’Isère,
https://www.facebook.com
26 12 Heures sur glace (tractions),
Épreuve d’endurance pour 
propulsions sur circuit de glace ;
www.circuitserrechevalier.com
24-27 Winter Marathon, 
dans les Dolomites, 
www.wintermarathon.it
30-3 février Exposition Festival 
automobile international,
aux Invalides,
www.festivalautomobile.com

FÉVRIER 2019
1er-3 Bremen Classic Motorshow, 
Salon d’automobiles anciennes 
www.classicmotorshow.de
1er-2 Rétrocourse à Valence 
Salon de voitures de course 
www.retro-course.com
1er-6 Rallye de Monte-
Carlo Historique, rallye de 
régularité, www.acm.mc
2-3 Sprint Hivernal, 
Épreuve de régularité 
sur circuit de glace ; 
www.circuitserrechevalier.com
6-10 Rétromobile à Paris, 
Salon de voitures de collection ; 
www.retromobile.com

MARS 2019
8-9 100 GT en Normandie, rallye 
amical, bureau100gt@gmail.com
9-10 Salon Champenois du 
Véhicule de collection à Reims, 
www.bce-reims.com
16-17 Rallye de Paris, rallye 
sportif, www.rallystory.com
16-22 Rallye Maroc Classic, 
régularité, 
www.cyrilneveupromotion.com
16 Ordre de Malte à Montlhéry, 
www.parisautoevents.com
17 Salon Automobiles et 
motos anciennes d’Arras, 
https://ravera-6a.jimdo.com/
07-10 Retro Classics Stuttgart, 
vaste salon de voitures de 
collection, www.retro-classics.de
16-17 Rallye de Paris 
https://www.rallystory.com
22-24 Avignon Motor Festival, 
Salon autos, motos, utilitaires, 
www.avignon-motor-festival.com
23 God Save the Car and 
the Motorcycle, 
www.parisautoevents.com
29-31 Salon Auto Moto Rétro 
à Dijon, www.autoretrodijon.com
30-31 Tour de Corse - 10 000 Virages, 
www.tourdecorse10000.com

UN NOUVEAU
SPÉCIALISTE. 



Le rendez-vous incontournable
des passionnés de véhicules de collection

Parc des Expositions  
Strasbourg



I l y avait foule sur le circuit de 
glace de Serre-Chevalier du 3 au 
6 janvier. Les deux premiers jours 

étaient consacrés à la 14e Coupe 
Glacée Daf, suivis ensuite par la 
Ronde Hivernale, réservée aux 
voitures de plus de 25 ans. Les 
hollandaises à variateur étaient 42 
à s’affronter sur la glace par –15 °C, 
mais grand beau temps. Comme 
d’habitude des équipages étaient 
venus de loin : Suisse, Belgique et, 
bien sûr, Pays-Bas. Au programme, 
huit manches qualificatives et deux 
finales d’endurance. La victoire est 
revenue à Manu Argentier suivi de 
Pierre Setti et Jean François Guitard. 
Après ce hors-d’œuvre, le plat de 
résistance a rassemblé des voitures 
qui ont évolué par des températures 
beaucoup plus clémentes et n’ont 
heureusement pas trop mis à mal la 
piste glacée. L’épreuve a été ouverte 
par un très sympathique contingent 

d’une dizaine de 2 CV, dont celle 
de nos confrères François Alain et 
Robert Puyal qui a participé au Tour 
Auto 2018. Les concurrents s’en 
sont donnés ensuite à cœur joie, à 
bord de montures aussi variées qu’à 
l’habitude : BMW Série 3 E30 et 
E36 bien sûr, mais aussi Peugeot 
104 ZS, Coccinelle, Citroën GS, 
Audi Quattro, R8 Gordini et même 
Citroën SM. Comme l’année 
dernière, Jean-Claude Andruet a fait 

La 2CV de François Alain et Robert 
Puyal, très à l’aise sur la piste. 
La puissance n’est pas une arme 
décisive dans ces conditions.

Les Daf étaient plus de quarante à 
s’affronter sur la piste de glace cette 
année. 

Les amateurs d’art et d’automo-
bile connaissent inévitablement 
la galerie Vitesse, à Paris, qui 
expose depuis 1987 des œuvres 
inspirées des sports méca-
niques. Elle présente depuis 
décembre dernier un nouvel 
artiste : Alain Cassaigne, ancien 
champion de karting et pilote 
en rallye et sur circuits. Sous la 
signature Alca, il propose des 
œuvres qui semblent inspirées 
par la bande dessinée et de cette 
époque Art déco qu’il affec-
tionne. Ses sculptures (photo), 
pièces uniques et inédites, sont 
réalisées en céramique, entière-
ment à la main. 
www.galerievitesse.com

LE CALENDRIER RALLYSTORY
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Sculpture à Paris

L’organisateur Rallystory prépare activement la saison 2019, et vient d’an-
noncer ses derniers événements. Après avoir démarré comme à l’habitude 
l’année avec l’Ice Driving Experience sur le circuit de glace de Serre-Chevalier, 
les 17 et 18 janvier, l’équipe proposera le Rallye de Paris les 16 et 17 mars sur 
le circuit de Nevers Magny Cours et le Bugatti du Mans. Le rendez-vous le 
plus marquant sera cependant la Coupe des Alpes, entre Évian et Cannes. Elle 
fêtera sa trentième édition, du 13 au 15 juin, avec un tout nouveau parcours 
qui explorera quelques sommets jamais franchis par l’épreuve. Rallys-
tory annonce également un « Ring Drive » en Islande en septembre et son 
26e Trophée en Corse, dont le programme est encore en cours d’élaboration.
www.rallystory.com
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le déplacement au volant d’une Fiat 
Abarth 131 et s’est même essayé à la 
conduite des 2 CV. Le podium final 
était constitué par Emmanuel Argen-
tier (Daf 55) suivi par Pierre-Cédric 
Vuilleumier (Honda Prélude) et 
Jean-Etienne Guittard (Daf 66). 
www.circuitserrechevalier.com
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Jean-Claude Andruet, une nouvelle 
fois fidèle au rendez-vous 
de Serre Chevalier à bord de 
cette Fiat 131 Abarth. 

INFOS/ACTUS
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MOSAÏQUE MINI 
Comme on l’imagine, 
les Britanniques ont à cœur 
de fêter dignement les 60 ans 
de la Mini. Pour l’occasion, il est 
même question de rassembler 
le 3 août prochain 600 Mini 
au British Motor Museum, 
à Gaydon, pour composer 
l’expression « Mini 60 » ce qui 
pourrait constituer un nouveau 
record mondial homologué. 
www.britishmotormuseum.co.uk 

CALENDRIER SPA CLASSIC
Le Spa Car Classic Club 
révèle son calendrier 2019. Il 
démarre le 1er juin par un rallye-
croisière d’une semaine en 
Corse. Du 18 au 22 septembre 
sera ensuite organisée une 
escapade découverte au cœur 
des lacs italiens (14 équipages). 
Enfin, l’année se terminera 
en Afrique du Sud, du 1er au 
15 novembre pour le Spa Cape-
Town Spa (15 équipages). 
Tous ces événements 
sont ouverts aux anciennes 
ou voitures d’exception.
http://spaclassiccarclub.com

DAKHLA RALLYE
Annoncé depuis de nombreux 
mois par Yves Loubet, la 
perspective du Dakhla Rallye 
se précise puisqu’on en connaît 
désormais les dates : du 19 
au 26 octobre au Maroc. Près 
de trois ans de travail auront 
été nécessaires pour voir 
naître ce premier Rallye-Raid 
Historique. Il réunira quelques 
légendes parfois reconstruites 
à l’identique : Range Rover, 
Lada Niva, Mercedes G, etc.
www.yl-historicrallyevents.com
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SERRE-CHEVALIER



CALENDRIER BS RACING 
Quatre rendez-vous figurent au 
programme 2019 de BS Racing. 
Le premier est une exposition 
Alpine organisée à Saint-
Hilaire-de-Riez, en Vendée, le 
22 avril. Dans la même région, 
le Vendée Classic 2019 est 
prévu du 17 au 19 mai. L’équipe 
préparera ensuite le Lozère-
Cévennes Roadtrip du 27 au 
29 juin, puis le Goodwood Revival 
Roadtrip, du 12 au 15 septembre. 
http://bsracing.fr

FINANCER SON ANCIENNE
S’il est devenu presque 
inévitable de financer sa voiture 
neuve à crédit, c’est encore 
rarement le cas de la voiture 
de collection. Le courtier 
Milufinance est parti de 
ce constat pour proposer des 
financements aux particuliers 
et collectionneurs pour l’achat 
d’autos anciennes sur une 
durée de prêt de 12 à 60 mois. 
Ses services sont en grande 
partie déployés en ligne 
pour accompagner de bout 
en bout les professionnels 
et les particuliers.
www.milufinance.com

ALFA, LE PROGRAMME
Le club Alfa Romeo de 
France commencera la saison 
à Rétromobile, où il sera présent 
sur le stand de FCA Heritage. 
Direction Reims pour le Salon 
des belles champenoises les 
9 et 10 mars, puis l’assemblée 
générale du club le 30 mars. Un 
rassemblement est programmé 
le 28 avril à Collobrières 
dans le Var. Enfin, le club 
organisera une concentration 
nationale a Semur-en-Auxois 
en Bourgogne les 6 et 7 juillet. 
www.clubalfafrance.com
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T out avait pourtant très 
mal commencé. C’est sous 
un grand beau temps que 

les concurrents du 100 Miles of 
Rotterdam s’étaient réunis le 
15 décembre dernier, devant le 
paquebot historique éponyme 
transformé en hôtel. Un véritable 
affront à la légende de l’épreuve, 
qui se déroule généralement 
sous la pluie dans les rues d’Ams-
terdam, où il a habituellement 
lieu. Heureusement, au fil de la 
journée, les conditions météo ont 
retrouvé leur violence habituelle, 
en mêlant de la pluie et du vent. La 
course s’est même terminée sous la 
neige, histoire d’offrir aux pilotes 
quelques séances de glisse. Les 
conditions étaient telles que seuls 

sept équipages ont participé à la 
course de côte organisée à la fin de 
l’événement. Le parcours emprun-
tait des routes typiquement hollan-
daises, sur des digues et au milieu de 
canaux, avec une étape à Gouda, la 
ville du fameux fromage. Comme 
toujours, seules des voitures d’avant-
guerre étaient conviées et pas des 
moindres : Lancia Dilambda, Rolls 
Royce 20 HP, Bentley 3 Litres, Itala 
40 HP, Riley Ulster, Bugatti 57… 
Autant dire le gratin de la produc-
tion automobile d’avant 1940. Klaas 
et Michel Blankevoort ont remporté 
l’épreuve sur une Singer Speed 
Special devant Jos van Genugten 
et Mark Duffhuis à bord d’une 
Bugatti type 40 et Remon Vos et 
Alex Verbeek au volant de leur 

Les lieux choisis pour les différentes 
étapes composaient des ambiances 
dignes de Blake et Mortimer. Au premier 
plan, une Alvis Spécial de 1937, suivie 
par une autre Alvis Speed 25 de 1939. 

Le lendemain, les stigmates des 
conditions météos étaient bien visibles 
sur cette Alvis 12/70 de 1937. 

La FFVE orga-
nise pour la 
t r o i siè m e 
a n n é e 
c o n s é -
c u t i v e l e 

d i m a n c h e 
28 avril une 

journée natio-
nale des véhicules 

d’époque. Elle s’adresse à tous les 
clubs et membres affiliés à l’asso-
ciation et a pour objectif de faire 
sortir un maximum de véhicules 
ancien des garages, notamment 
pour montrer leur attrait auprès du 
public. D’ores et déjà, des manifes-
tations sont prévues en France et 
répertoriées sur une carte interac-
tive sur le site dédié. L’édition 2018 
avait suscité des centaines d’initia-
tives et de très nombreuses retom-
bées notamment dans les médias 
régionaux. 
www.jnve-ffve.org

JNVE,
troisième 

Fêter les anniversaires de modèles 
est devenu l’une des principales 
occasions d’organiser des événe-
ments pour les clubs de modèles. 
Nous avons fait l’inventaire de ceux 
qui vont compter hormis évidem-
ment le siècle de Citroën et les 
60 ans de la Mini. Bentley marquera 
lui aussi ses 100 ans d’existence en 
juillet prochain (photo), tandis que les 
amateurs de sportives récentes célè-
breront les 30 ans de la Mazda MX5 

et les fordistes le demi-siècle de la 
Ford Capri qui coïncide avec celui de 
la Porsche  914. Les amateurs d’ita-
liennes n’oublieront pas pour leur 
part les 40 ans de la Lancia Delta, la 
dernière championne du monde des 
rallyes de la marque. Enfin les Fran-
çais se souviendront du demi-siècle 
des Renault  12 et Peugeot  304 et 
pour les plus connaisseurs d’entre 
eux celui de la marque Jidé. https://
peterauto.peter.fr

t Ambiance Art déco au départ 
du rallye devant le SS Rotterdam, 
un ancien transatlantique 
transformé en hôtel flottant. 
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UNE ANNÉE D’ANNIVERSAIRES

NEIGE À ROTTERDAM
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Vauxhall 26/30. Un autre événe-
ment réservé aux avant-guerre 
est d’ores et déjà programmé, du 
24 au 27 avril prochain : le Paris-
Amsterdam, qui s’inspire du 
premier rallye automobile trans-
frontalier organisé en 1898.  
www.the100miles.com
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Devenir la première 
plateforme digi-
t a le  déd iée  à 

l’automobile de collec-
tion. C’est l’objectif de 
CarJager, qui lance son 
site Internet auprès des 
particuliers à l’occasion 
de Rétromobile. Cette 
nouvelle société, dont 
nous sommes parte-
naires, y tient un stand. 
Fondée par Vladimir 
Grudzinski, également 
à l’origine de Reezocar, 
qui écoule plusieurs 
milliers de véhicules 
d’occasion par an, et 
son associé Luc Bous-
quet, CarJager ambi-
t ionne d’of f r ir aux 
amateurs et collection-
neurs plusieurs types 
de services aujourd’hui 
dispersés. I ls pour-
ront s’informer sur 
le s  modèle s  qu’i l s 
convoitent, grâce à 
une base de données de 
1 800 articles issus du 
site « Boîtier Rouge », 
racheté par la société, 
mais aussi des vidéos, 
des guides d’achat et 
des inter v iews qu i 
s’ajouteront au fil des 
mois. Il sera également 
possible d’utiliser le site 
pour gérer ses autos, 
grâce à un mémento 
nu mér ique tot a le -
ment confidentiel. Les 

membres bénéficieront 
de tarifs préférentiels 
auprès de partenaires 
choisis  : vendeurs de 
pièces, d’accessoires 
ou, encore, assureurs. 
Enfin, l’une des fonc-
tionnalités majeures 
offertes par CarJager 
concerne la recherche 
du véhicule convoité, 
dont seront informés 
les autres membres du 
réseau et les profes-
sionnels associés qui 
en posséderaient un 
exemplaire. Ceux qui 
le souhaitent pourront 
alors sortir de l’ano-
nymat et proposer leur 
modèle à l’utilisateur 
qui a lancé la requête. 
« Nous sommes partis 
du constat que 50 % des 
ventes d’autos de collec-
tion (classic, youngtimer, 
supercar) sont effectuées 
hors marché, par l’inter-
médiaire de réseaux de 
marchands, d’artisans, de 
clubs et d’amateurs. Nos 
membres vendeurs pour-
ront accéder directement 
à des acheteurs qualifiés et 
les acheteurs à des modèles 
qui ne sont pas disponibles 
sur les petites annonces 
cla s s iques »,  précise 
Vladimir Grudzinski.

www.carjager.com

L’Avignon Motor Festival se 
tiendra cette année du 22 au 
24 mars et le programme s’an-
nonce copieux. L’événement 
aura lieu au parc des exposi-
tions de la ville et sera consacré 
aux voitures anciennes, mais 
aussi aux motos et aux voitures 
de course historiques. Les 
principales expositions seront 
consacrées à Citroën, comme 
il se doit, mais aussi à Facel 
Véga, les Ferrari d’endurance 
et, plus étonnant, aux Skoda de 
compétition. Un hall est égale-
ment consacré aux miniatures, 
tandis que près de 140 clubs ont 
répondu présents. 
https://newsdanciennes.com

Festival à Avignon

Peter Auto a dévoilé le parcours du prochain Tour Auto Optic 2000, qui se 
tient du 29 avril au 4 mai. Il rompt avec les habitudes puisque l’arrivée ne 
sera ni Biarritz, ni Cannes ni Nice, mais bien Deauville, une première depuis 
2009. La caravane partira bien, comme à l’habitude, vers le sud-est pour 
gagner le circuit de Prenois, à Dijon, où elle fera étape. Direction ensuite 
Nevers Magny-Cours, puis Lyon, avant de rejoindre Vichy, le lendemain. Le 
parcours emmènera ensuite les participants vers Tours, avec un passage au 
circuit de Charade. L’arrivée sur la côte normande aura lieu le dernier jour, 
après quelques tours du Bugatti au Mans. Cette année, ce sont les marques 
anglaises disparues qui seront à l’honneur, on en compte déjà plusieurs 
parmi les engagées  : une Healey Silverstone de 1949, une Frazer Nash Le 
Mans Coupé  1954 ou, encore, une Sunbeam Alpine de 1953 semblable à 
celle de Grace Kelly dans « La main au collet », d’Alfred Hitchcock (photo). 
https://peterauto.peter.fr

INFOS/ACTUS
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Voici l’apparence du nouveau site Carjager, qui se propose d’offrir 
de multiples services aux amateurs et collectionneurs d’automobile. 

Le parcours du Tour Auto

TROPHÉE HISTORIQUE
Le Trophée Historique des 
Régions de France annonce 
les six rallyes de régularité qui 
composeront la saison 2019 : 
Le Targa Lorraine, les 13 et 
14 avril, la Route des Balcons, 
les 4 et 5 mai, les Routes 
du Vexin Classic, les 25 et 
26 mai, la 9e Boucle du Vallespir 
Roussilon les 19 et 30 juin et 
enfin les Routes du Jura, les 
7 et 8 septembre. La dotation 
prévoit plus de 10 000 euros 
en lots et chèques cadeaux. 
www.thrf.fr

TOUR EUROPEAN RALLY
L’organisateur TER s’investit 
dans les rallyes historiques. Il 
annonce son premier calendrier 
pour 2019. Il démarre en 
Espagne du 15 au 16 mars, avec 
le Rally Moritz Costa Brava, 
basé à Gérone. Il se poursuivra 
avec Rallye Sanremo, du 11 au 
13 avril, le Rallye Antibes Côte 
d’Azur, du 17 au 19 mai, le Rally 
Omloop van Vlaanderen, en 
Belgique, les 6 et 7 septembre, 
le Rallye Rias Altas, en 
Espagne, les 5 et 6 octobre 
et le Rallye international du 
Valais, du 17 au 19 octobre. 
www.terseries.com

Une plateforme 
digitale pour les 
collectionneurs

ANNIVERSAIRES 
À AUTOWORLD
Le musée Autoworld de Bruxelles 
compte célébrer dignement 
les anniversaires 2019 grâce 
à des expositions temporaires. 
Cela démarre en février 
par Les 50 ans du buggy, une 
histoire belge. De mars à avril, 
il sera question des 60 ans 
de Mini, puis, de mai à juin du 
centenaire de Bentley auquel 
succéderont celui de Citroën, en 
juillet et août, et celui de Zagato 
de septembre à novembre. 
www.autoworld.be
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Le spécialiste suisse Christoph 
Grohe a trouvé récemment une 
Lancia Astura deuxième série 1932 
dans un village proche de Genève. 
Son histoire n’est pas connue, mais 
elle est restée dans la même famille 
depuis 1941 et la personne qui a 
vendu la voiture se souvient l’avoir 
conduite à l’âge de 14 ans. La 
Lancia a été remisée en 1959 et n’a 
plus bougé.

L’Astura est née quand Lancia a 
eu besoin de remplacer la Lambda 
vieillissante par un nouveau modèle 
moins cher. Elle est apparue en 
1931 et elle est restée au catalogue, 
avec des évolutions, jusqu’en 1939. 
Il est possible que cet exemplaire 
soit le premier châssis de la 
deuxième série, alors que la carros-
serie est signée Pinin Farina ; elle 
pourrait être unique, car jusqu’à 
présent aucune photo d’époque 
connue ne montre une Astura iden-
tique.

“La carrosserie est en assez 
mauvais état,” indique Grohe, qui 
propose la voiture à la vente 
(e-mail : info@christophgrohe.
com). “La structure bois est pourrie 
et les portes ne tiennent plus bien. 
La teinte d’origine semble avoir été 
gris foncé, ce qui se marie parfai
tement avec l’intérieur bleu foncé. 

DÉCOUVERTES  Les trouvailles de Michael Ware

UNE BEAUTÉ ÉMERGE À GENÈVE 

Cabriolet Astura, peut-être 
le seul de son genre. Produit 
en 1932, il est resté 
entreposé presque 60 ans.

L’habitacle est d’ailleurs dans un 
état d’origine étonnant. Le V8 est 
bloqué, mais pas la boîte.”

L’Astura est une voiture assez 
imposante, avec une capote longue 
et luxueuse équipée de deux vérins 
très solides, qui en facilitent la 
manœuvre. Elle est conçue pour en 
limiter l’encombrement, qui reste 
pourtant relativement important. 
En position ouverte, les vitres laté-
rales s’escamotent et, pour une 
raison inconnue, le verre est estam-
pillé “Sekurit”.

“L’habitacle de 
teinte bleu foncé 
est dans un état 
d’origine étonnant”

Les vitres s’escamotent et le mécanisme de la grande capote est doté de vérins.

Le V8 va réclamer des travaux, mais la boîte est en meilleur état.





 

L’histoire de cette Major commence en 1959, avec peu d’informations jusqu’en 1972.

Compléter les blancs

BMW AMBASSADRICE
Graeme Lynch possède sa BMW 
3.3 LiA 1976 depuis 2001. Le 
deuxième propriétaire était Hot 
Oven Co, de Londres, à partir de 
1977, suivi d’un Dr. Speight de 
1982 à 2001. Le premier 
propriétaire aurait été 
l’ambassade saoudienne à 
Londres. Rêve ou réalité ? E-mail : 
graemelynch@hotmail.co.uk

UN ŒIL SUR LE PRIX
En 1970, Jim Billett a remporté le 
concours du “Daily Telegraph 
Driver of the Year”. Son prix était 
une Jaguar XJ6 4,2 litres blanche, 
immatriculée EMH 777J. Son fils 
Paul aimerait bien savoir si la 
voiture existe toujours. E-mail : 
paulrbillett@hotmail.com

MIDGET TRANSFORMÉE
La MG Midget Mk1 de Phillip 
Beresford comporte un hard-top 
et plusieurs modifications de 
Downton Engineering. Elle a 
passé le début de son existence 
dans l’Oxfordshire. Si quelqu’un 
sait qui a modifié la voiture, il 
peut le contacter : 
phillipberesford@hotmail.com

Les voitures les plus connues de 
Don “Pathfinder” Bennett sont la 
Fairthorpe Electron et l’Electron 
Minor. D’autres modèles les ont 
précédées, comme l’Atom Major 
dotée d’un moteur de Standard 
Ten, dont on pensait jusqu’à récem-
ment qu’un seul exemplaire avait 
survécu. Depuis, Martin Collins a 
trouvé un exemplaire de 1959 
(126 VMV), le premier produit, et 
dont le dernier contrôle technique 

Les membres de Thornbury du 
Bristol Austin 7 Club ont constaté 
la présence d’une Seven peu ordi-
naire dans un jardin local. 
“Plusieurs d’entre nous ont regardé 
à travers la barrière, mais seulement 
deux ont osé frapper à la porte pour 
voir la voiture,” précise Ron 
Hayhurst.

À partir d’une photo prise en 
1990, Jim Blacklock, qui tient le 
registre des Austin Seven Arrow, a 
pu l’identifier comme une Arrow 
Sports Foursome châssis long de 

date de 1972 : “Il vient de Ian 
Makepeace, qui a conduit cette 
voiture dans la propriété de son 
père quand il était adolescent. Il a 
couru plusieurs fois en 1959, 
comme aux Trois Heures Autos-
port de Snetterton, entre les mains 
de Chris Meek et équipé pour l’oc-
casion d’un compresseur.”

Collins recherche l’histoire 
manquante, de 1959 à 1972. E-mail : 
kartman.nascar24@btinternet.com.

Austin Seven Arrow à terminer
1932, dont 17 exemplaires seule-
ment auraient survécu.

Quand Graham et Frances 
Byles, passionnés d’Austin Seven, 
sont venus dans la région de Bristol, 
ils ont entendu parler de la voiture 
et Graham a pu l’acheter. Menui-
sier talentueux, il a commencé à 
refaire les pièces de la structure 
bois, mais a été interrompu avant 
de finir. À la suite de son décès l’an 
dernier, la voiture a été achetée par 
un autre membre du club qui 
prévoit de terminer la restauration.

Tous les ans en juin, la ville de 
Vysoké Mýto, en République 
Tchèque, organise une rencontre 
en hommage au carrossier local 
Sodomka qui a habillé de nom-
breux châssis. Nationalisé après 
la deuxième Guerre Mondiale, il 
produit aujourd’hui des bus Iveco.

Notre lecteur Ivan Pachl a 
assisté à la célébration 2018 et 
repéré un trois-roues bizarre, 
arrivé sur plateau mais conduit 
autour de la place. “Ce véhicule 
futuriste a été fabriqué en 1967, 
comme un exercice de style par 
des apprentis de l’usine Karosa,” 
précise Pachl. “Avec son moteur 
Jawa deux-temps de 350 cm3, il 
atteint 70 km/h.”

SODOMKA 
FUTURISTE

Étrange exercice de style !

Arrow 1932 sauvée de 
ce jardin de Bristol, mais 
la restauration n’est pas 
encore terminée. infos

Vous souhaitez éclaircir l’histoire 
obscure de votre voiture, ou identifier 
une vieille photo ? Écrivez-nous à :
contact@cormedia.fr

Cherche 

DÉCOUVERTES
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AGUTTES NEUILLY : 164 bis av. Charles-de-Gaulle, 92200 Neuilly-sur-Seine  |  AGUTTES LYON : 13 bis place Jules-Ferry, 69006 Lyon
aguttes.com  |    |  Likez, commentez, réagissez avec #aguttes

AUTOMOBILES DE COLLECTION
AUTOMOBILIA

Contactez-nous pour inscrire votre automobile
voitures@aguttes.com  -  PARIS : +33 6 16 91 42 28  -  LYON : +33 4 37 24 24 23

VENTE DE PRINTEMPS
17 MARS 2019 - PARIS

2002 - Mitsubishi Pajero MPR 9 ex Paris-Dakar 2002 et 2003, 
vainqueur du Rallye de Tunisie 2002 - entièrement restauré, 
lot important de pièces - Est. 65 000 € / 85 000 €

1961 - Citroën 2CV Sahara 4x4

 châssis n°0091 - entièrement restaurée

carte grise française - Est. 80 000 € / 120 000 €

Unique cabriolet Delahaye 235 réalisé par le carrossier Antem 
sous le dessin de Philippe Charbonneaux - Voiture du Salon de Paris 1952
Est. 180 000 € / 280 000 €

Lors de cette vente, l’une des plus belles collections de Citroën en Europe 
sera présentée aux enchères aux côtés d’autres marques de légende...



R
ares sont les pilotes ayant 
pi loté une gamme de 
machines aussi diverses que 
Maurice Trintignant. Depuis 
la Bugatti 51 avec laquelle il 
débute à l’âge de 19 ans (voir 
l’article de ce numéro) contre 

les Mercedes 154 à Pau, jusqu’à sa dernière vic-
toire en Grand Prix à Monaco avec une Cooper 
T51 de l’écurie Rob Walker, la diversité est 
remarquable. À la suite de sa victoire au GP 
d’Avignon 1947 avec une ancienne Amilcar CO, 
il fait partie des favoris sur les circuits en ville. 
Mais il est tout aussi à l’aise en endurance, comme 
le prouve sa victoire au Mans sous la pluie avec 
José Froilán González dans une Ferrari 375 Plus.

Sa moustache et sa coiffure évoquent plus un 
chanteur qu’un pilote automobile. Mais qu’il 
porte un bonnet ou un casque percé pour se 
rafraîchir le front, un polo ou un blouson de cuir, 
il ne manque jamais d’élégance.

Après l’interruption de la guerre, il se relance 
avec Amédée Gordini, avant le drame du week-
end de Berne, en 1948, où disparaissent Varzi, 
Kautz et Tenni : le pilote français subit presque le 
même sort. Il reste une semaine dans le coma 
avec une fracture du crâne, mais il est heureu
sement de retour l’année suivante à Pau.

Résolument patriote, Trintignant court sur des 
voitures bleues chaque fois qu’il le peut, même 
quand le sort s’acharne contre l’équipe comme 
lors du dernier engagement de Bugatti en Grand 
Prix, avec la décevante Type 251. Le challenger 
de Molsheim n’a aucune chance au GP de France 
1956 à Reims, même avec Trintignant et, au 18e 
tour, le pilote rentre au stand : c’est la dernière 
fois qu’il pilote une voiture française.

Les admirateurs de Trintignant comptent 
alors le patron d’écurie Rob Walker, qui dit de 
son style de pilotage qu’il est « prudent, modéré 
et extrêmement précis, ce qui convenait parfai
tement à la Cooper. » Il ajoute : « Maurice ne 
parlait pas anglais et s’il le comprenait il n’en lais-
sait rien paraître. Il parlait français avec moi et 
italien avec Alf Francis, et ça marchait. »

Une des meilleurs amis de Trintignant, parmi 
les pilotes, est l’Américain Harry Schell. On 
raconte que Schell lui a appris quelques phrases-
clés, dont une façon d’aborder les femmes, ins-
crite dans son carnet. “Ow do you do, weel you slip 
wiz me tonight” [“Comment allez-vous, vou-
lez-vous coucher avec moi ce soir”, avec un 
accent à couper au couteau] provoque l’hilarité 
dans les soirées mais, selon Walker, obtient 
presque autant de bons que de mauvais résultats.
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Quand Carroll Shelby a besoin de pilotes français 
pour le Tour de France 1964, il engage Trintignant 
avec Bernard de St-Auban sur la Cobra Daytona 
CSX 2290. Avec sept Ferrari 250 GTO pour trois 
Daytona, la bataille s’annonce passionnante. Les 
Cobra sont rapides, mais vont être ralenties par 
divers problèmes mécaniques. Trintignant impose 
son rythme au Mans, atteignant 298 km/h sur les 
Hunaudières, avant qu’une crevaison le prive de la 
victoire. Il est très impressionné par la Cobra, avec 
même l’espoir d’enfin remporter le Tour (il a ter-
miné deuxième en 1958 avec une Ferrari 250 GT) 
mais, bien qu’occupant la tête après Le Mans, il ne 
parvient pas jusqu’au contrôle suivant, à Château-
Gontier, à cause d’un moyeu avant défectueux. Ce 
qui va coûter à Shelby le titre mondial en GT.

Malgré ses 48 ans, Trintignant aime toujours 
les grosses GT. Il participe encore aux 1 000 km 
de Paris avec une Maserati Tipo 151, brutale et 
rapide, avant qu’elle commence à tomber en 
morceaux. Pour sa dernière participation aux 
24  Heures du Mans, il partage une Ford GT40 
avec Guy Ligier, mais la casse de la boîte Colotti 
les élimine au bout d’une heure.

Trintignant revient ensuite sur le vignoble 
familial de Châteauneuf-du-Pape, mais il reste 
passionné par la course et prend part au Paris-
Dakar 1982 avec une Toyota Hilux. 
Contrairement à nombre de ses contemporains, 
il a vécu longtemps, jusqu’à 87 ans, profitant de 
ses amis, de sa famille et de ses bons vins, dans la 
musique de son accent méridional...   

COCKPIT

Mick
WALSH

De haut en bas : Maurice Trintignant 
pouvait être charmeur, comme ici 
avec June Wilkinson à Riverside ; 
Trintignant et Roland Bugatti, avec 
la décevante T251 à Reims.

“Il reste une semaine dans 
le coma avec une fracture 
du crâne, mais il est 
heureusement de retour 
avec Gordini dès l’année 
suivante”



L’assurance
de vos passions

www.iccassurances.fr
92 rue de Richelieu 75002 Paris
PARIS - LYON - VALENCE
RCS Paris 652 044 249- Orias n° 07 000 004 - www.orias.fr

Assistance prestige +
Dépannage sur place ou 
remorquage du véhicule au 
garage de votre choix avec 
prise en charge jusqu’à 3 000 €*

Partenaire Officiel

sans franchise kilométrique

Assurance autos, motos, cyclos,
véhicules militaires, tracteurs… 
Tarifs dégressifs flottes

Assurance 
clubs et associations 
de véhicules anciens

*limité aux véhicules < à 3,5 t en France métropolitaine et
pays de la carte verte sous conditions, nous consulter

Vous possédez 
un ou plusieurs
véhicules de collection ?

Vous êtes titulaire 
d’un permis de conduire
depuis plus de 3 ans ?

Vous êtes assuré pour 
un véhicule d’usage courant ?

Consultez-nous !
01 49 95 22 32
accueil.collection@carene.fr

Retrouvez-nous
Hall 1

Stand 1 L050
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ART AUTOMOBILE

Un passage à Palm Springs a incité 
Tom Blachford à y photographier 
les habitations de style moderniste. 
La combinaison d’une architecture 
classique et d’une lumière lunaire 
l’a séduit, et il a eu l’idée d’y inclure 
des voitures anciennes. Ainsi, pen­
dant que tout le monde dormait, 
Blachford a braqué son appa­
reil-photo sur la Menrad Residence 
de 1957, conçue par William Krise, 
et sur la célèbre Kaufmann House 
1946 de Richard Neutra.

Palm Springs a longtemps attiré 
artistes, réalisateurs et photo­
graphes, mais la plupart l’ont pré­
sentée à la lumière du jour. “Je sou­
haitais développer une esthétique 
cinématographique pour que les 
maisons ne soient pas vues comme 
de simples édifices, mais comme le 
décor d’histoires imaginaires,” 
explique Blachford.

Il a découvert la ville en 2013, 
“presque par accident. De retour 
d’un voyage à Mexico, nous avons 
décidé de nous y arrêter après avoir 
lu des informations sur les maisons 
et les paysages de montagne.” Il a 
pris des photos toute une journée : 
“Nous étions fascinés par la beauté 
des habitations. J’ai décidé de rester 
la nuit pour donner à mes photos 
une forme plus originale et, par 
chance, la lune était pleine. Les 
maisons se détachent sur un ciel 
bleu profond et la montagne donne 
l ’ impression d’un décor de 
cinéma.” Pris de passion pour ses 

images nocturnes, il est revenu à 
Palm Springs : “Nous avons prévu 
d’y être à la pleine lune. Nous 
n’avions pas accès aux habitations 
privées et la sélection s’est faite de 
façon naturelle, là où nous pou­
vions photographier sans obstacle. 
Avec une pause très longue, la 
moindre lampe à l’intérieur d’une 
maison peut gâcher la photo à cause 
de reflets parasites.”

Il a circulé de nuit, souvent tous 
feux éteints, à la recherche de zones 
sombres : “Il fallait plusieurs 
minutes pour s’adapter à l’obscu­
rité. Faire la mise au point était dif­
ficile jusqu’à ce que, pour notre 
troisième visite, nous achetions un 
laser. Je le braquais sur le bâtiment 
et l’appareil photo le repérait.”

Les photos de l’Australien n’ont 
pas tardé à attirer le soutien du 
“Pa lm Spr ings  Modern i s t  
Committee”, et des propriétaires 
l’ont invité à photographier leur 
habitation. Cela lui a permis d’accé­
der aux Twin Palms Estate de Frank 
Sinatra et à la Frey House II. Et il a 
été aidé par Chris Menrad, collec­
tionneur automobile et président 
de PS-ModCom. “Chaque soir, 
nous avons pris une voiture diffé­
rente. J’aimais l’idée de laisser une 
porte ouverte, pour ajouter une 
touche de mystère.” Les images ont 
été exposées dans le monde entier 
et font l’objet d’un livre, Midnight 
Modern. MW
Voir aussi www.tomblachford.com
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Ci-dessus : Pontiac 1958 
devant une maison 
dessinée par Charles 
Dubois, sur Los Robles 
Drive. A droite : Dodge 
1960 à côté de Camino 
Monte. Les expositions 
varient de 2 à 4 mn.

Ci-dessous, de gauche 
à droite : une Mercedes SL 
souligne le style 
moderniste 
de Coronet Circle ; 
Abrigo Corner, ici avec 
une Ford Thunderbird ; 
une Porsche 911 à Navajo 
Drive. Blachford en est à 
sa quatrième collection 
réalisée à Palm Springs.

TOM BLACHFOR
Photographe australien inspiré 

par les nuits de pleine lune de Palm Springs
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LIVRES par Camille Pinet et Serge Cordey
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Difficile de trouver sujet plus passionnant 
que les débuts de l’automobile. Au cœur de 
l’histoire des sciences et de la technique, ils 
ont été l’objet d’un incroyable 
bouillonnement des talents à l’origine d’un 
développement dont la rapidité n’a rien à 
envier à celui d’Internet près d’un siècle plus tard. Ce livre en anglais fait 
l’inventaire du tout premier âge, lorsque la plupart des automobiles étaient 
des tricycles. Le livre fait l’inventaire des 40 marques qui en proposaient en 
Europe, De Dion Bouton, Peugeot, Darracq, Riley mais aussi des noms 
totalement oubliés tels qu’Aster ou Marot Gardon. L’évolution technique de ce 
type de machine y est décrite avec précision grâce à une documentation 
extrêmement riche. On découvre également leur carrière sportive car oui, il y a 
bien eu des courses de tricycle au tournant du siècle. Une lecture absolument 
fascinante pour qui s’intéresse à l’origine de notre passion. À noter que 
d’autres volumes sont prévus.
The Tricycle Book 1895 1902, par Michael Edwards, Surrenden Press, 380 pages,

400 illustrations, 29 x 23 cm, couverture rigide, texte en anglais, 100 €.

En France, les Ford Escort MK1 et MK2 n’ont 
bizarrement pas la même aura qu’en Grande 
Bretagne, où elles sont élevées au rang de 
mythe. Et on comprend encore moins 
pourquoi à la lecture de ce livre qui relate 
toute l’histoire en rallye de la première et la 
deuxième génération de cette modeste 
berline transformée en bête de course, que 
le pilote Markku Alén résume en une 
formule : « C’est une voiture de vainqueur ». 
Célèbre pour ses interminables dérives, cette propulsion a triomphé 
pratiquement partout dans le monde, que ce soit à l’East-Africain Safari, dans 
la neige suédoise ou sur le rapide toboggan finlandais. À domicile, lors du 
RAC Rally, elle est restée invaincue pendant huit ans. L’auteur, John Davenport 
copilote lors des débuts en rallye de l’auto voici 50 ans, s’est entretenu avec 
une vingtaine de témoins de l’époque et a résumé l’histoire de cette voiture 
de façon complète et vivante. Les textes sont accompagnés de plus de 500 
photos, en partie inédites. Elles montrent l’Escort dans le légendaire atelier 
de Boreham, lors de séances d’essais et surtout en action lors des rallyes, 
sous ses différentes couleurs.
Ford Escort a winners car, par John Davenport et Reinhard Klein, Editions Mc Klein, 

Format 24 x 30 cm, 264 pages, 500 photos couleur et NB, couverture rigide 59,90 €.

LE LIVRE DES TRICYCLES 

FORD ESCORT GAGNANTE

LES PILOTES
SUISSES DE F1

LE RETOUR DE MICHEL VAILLANT 

Le Tour Auto organisé par 
Peter auto apparaît comme 
l’un des rallyes historiques les 
plus emblématiques du 
monde. L’ouvrage consacré à 
sa dernière édition de 2018 a 
été écrit pour ainsi dire de 
l’intérieur puisque Robert 
Puyal, l’auteur, y a participé 
à bord d’une modeste 2 CV. 
En recueillant des 
témoignages de participants, 
de préparateurs des voitures, 
il montre l’engagement que 
représente la participation à 
un tel évènement qui se 
prépare très longtemps à 
l’avance. La qualité de 
l’ouvrage repose également 
sur le talent du 
photographe Denis 
Broussard, qui a 
documenté toutes les étapes de cette édition et 
fait revivre l’extraordinaire popularité que 
recueille cette caravane de métal hurlant dans 
chacun des villes et villages qu’elle traverse. 
Au-delà du récit, qu’il propose, cet ouvrage 
constitue surtout un formidable album de 
souvenirs pour tous ceux qui ont participé à 
l’aventure, de près ou de loin.

S é l e c t i o n  d e  l a  l i b r a i r i e  M o t o r s  M a n i a  à  P a u  -  T é l .  0 9   6 0   1 1   7 5   8 4  -  S i t e  w e b   :  w w w . m o t o r s - m a n i a . c o m 

Depuis quelques années, la série des Michel 
Vaillant a été adaptée et rajeunie dans le cadre 
d’une « nouvelle saison » menée de main de 
maître par l’équipe constituée par Philippe 
Graton, le fils du créateur de la bande dessinée, 
Denis Lapière Benjamin Bénéteau et Marc 
Bourgne. Les intrigues ont gagné en profondeur 
et le dessin est devenu plus vif et plus moderne 
tout en reproduisant toujours scrupuleusement 
les véhicules impliqués dans les scénarios. Le 
septième tome de cette saison plonge le héros dans l’enfer de Macao, où il est 
incarcéré pour son rôle suspect lors de l’accident qui a coûté la vie à son frère. 
Avec le soutien de ses proches, il décide de passer à l’offensive : réconcilier le 
clan Vaillant après la mort de Jean-Pierre, redonner un avenir ambitieux à son 
écurie et vaincre Ethan Dasz afin de récupérer l’entreprise familiale. Une 
nouvelle aventure palpitante à recommander sans bémol !
Michel Vaillant, Tome 7, Macao, par Philippe Graton, Denis Lapière et

Benjamin Bénéteau, éditions Dupuis, 56 pages, 29 x 22 cm, texte en français,

couverture rigide, 15,95 €.

TOUR AUTO 2018

Tour Auto 2018,

par Robert Puyal 

et Denis Broussard, 

éditions ETAI, 

288 pages, 

24 x 34 cm, 

couverture rigide, 

69 €.

Nul n’est prophète en son 
pays, et surtout pas les 
pilotes suisses, privés de 
compétition chez eux 
depuis l’accident des 24 
Heures du Mans 1955, qui a 
décidé les autorités du pays 
à interdire la compétition 
automobile. Ils ont pourtant 
été nombreux à chercher 
fortune à l’étranger, et 
atteindre le graal : la 
Formule 1. Jo Siffert, resté 
dans toutes les mémoires, 
n’est pas un cas unique ! 
C’est ce que l’on découvre à 

la lecture de l’ouvrage de Mario Luini et Jean-Marie 
Wyder – 700 Grands Prix suivis en coulisses à eux 
deux – qui se sont penchés avec minutie sur la 
question. Leur travail est compilé en deux tomes de 
432 pages chacun avec un total de plus de 1 200 
photos, la plupart inédites, y compris tous les détails 
des résultats de chacun de ces compétiteurs. Les 
exploits de Jo Siffert, Marc Surer, Silvio Moser, Rudi 
Fischer, Loris Kessel, Heinz Schiller sont bien sûr au 

cœur de l’ouvrage mais quelques chapitres sont consacrés aux écuries suisses de 
F1 telles que Sauber mais aussi aux courses sur circuit organisées dans le pays 
avant l’interdiction de 1955. Pour l’instant, le volume 1 est seul disponible, mais 
la publication du deuxième est programmée dès le mois mars.

Les pilotes suisses de F1 

volume 1,

par Mario Luini et 

Jean-Marie Wyder, 

432 pages, 

620 illustrations couleur, 

en Italien français et Allemand, 

couverture rigide, 139 €. 
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Modèle du mois

La collection Spitzley/Zagari 
rassemble l’une des archives les 
plus riches de photos de sport 

automobile. Des tirages en édition 
limité sont désormais disponibles, 

juste 200 images sur plus de 
700 000 sont disponibles, comme 

Enzo Ferrari à son époque de pilote 
ou les Mercedes W125 en Grand 
Prix. Épreuves argentiques à la 

gélatine. (350 £). 
www.spitzleyzagari.com

Webcon, spécialiste des 
carburateurs Weber, redémarre la 

fabrication de ses carburateurs 
40IDA3C et 46IDA3C, adaptés aux 

anciennes Porsche 911. Ils sont 
produits en utilisant de tous 
nouveaux outils basés sur les 

dessins originaux de l’usine Weber 
et sont censés bénéficier d’un 
certain nombre de nouvelles 

technologies. Respectivement 
2 590 £ et 2 790 £ (la paire). 

www.webcon.co.uk

RACING ART

911 CARBUS

Modèle au 1:18,
Diecast Legends,

FERRARI 246

La victoire de Nuvolari au Grand Prix d’Allemagne en 1935, face à l’armada germanique au volant 
d’une Alfa Romeo TipoB dépassée, a inspiré de nombreux artistes, le plus récent est le sculpteur 
François Chevalier. Cette sculpture en bronze capture
brillamment cet épisode du sport
automobile d’avant-guerre.
Seulement six sont disponibles.

3 000 £.
http://francoischevalier.blogspot.co.uk

VROOM VROOM

La victoire en bronze

Accessoires et vêtements dédiés à la passion 
automobile, Vroom Vroom décline son 
logo en bracelet. Le volant à trois branches 
disponible en argent et en or avec de 
nombreux bracelets au choix.

À partir de 150 €.
www.vroom-vroom.fr

Maserati à Portofino

RAIDILLON
La collection 42 de la 

marque belge Raidillon a 
été inspiré par le circuit de 
Spa-Francorchamp et les 

voitures mythiques qui ont 
pu y courir. Ce chronographe 
de  42  mm por te  sur  
le compteur des secondes à  

9 heures, les coordonnées 
géographiques du virage du Raidillon de 

l’Eau Rouge. Bracelet fait main en nubuck 
marron foncé surpiqué orange. Mouvement 

automatique, calibre Valjoux 7750, réserve de 
marche 48 h.

3 150 €. www.raidillon-watches.com

Cette magnifique Maserati A6G, spider carrossée par Frua, récemment 
vendue aux enchères par Gooding & Co, a inspiré l’artiste Tim Layzell 
pour ces dernières compositions colorées de la voiture en situation à 
Portofino. Dans le même décor, sont aussi disponibles une Alfa Romeo 
Giulietta Spider et une Fiat 500. Tirages en édition limitée.

175 £. www.timlayzell.com

Diecast Legends sort 
cette superbe Ferrari 246 
à l’occasion du 60e 
anniversaire du titre de 
champion du monde de 
Formule 1 de Mike 
Hawthorn. Cette 
monoplace remporta le 
championnat avec une 
seconde place au Grand 
Prix du Maroc derrière  
la Vanwall de Stirling 
Moss. C’est la première 
fois que cette voiture  
est reproduite au 1 : 18e, 
produite en Italie 
exclusivement pour 
Diecast Legends à 
seulement 500 
exemplaires.
www.diecastlegends.com

239,99 £.

PORSCHE

L’artiste Stefan Marjoram a été 
commissionné par Porsche pour 
marquer le 70e anniversaire de la 
marque célébré à Goodwood au 

Festival of Speed. Quatre de ses 
dessins de modèles iconiques 

incluant le coupé 356, le Spider 
RSK, la 917 vainqueur du Mans 

(ci-contre) et l’IMSA/GTX 961, sont 
disponibles en format A3, limité à 
50 exemplaires, chaque tirage est 

signé et numéroté.
32 £ hors frais d’envoi. 

www.stefanmarjoram.com/store
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Sens horaire depuis ci-dessus : 
taxi Austin 1936 “Low-Loader” ; 
locomotive à vapeur datant des 
débuts du métro ; “Old Bill”, 
premier bus dans lequel est 
monté George V .

Célèbres AEC 
Routemaster et 
Regent RT III à deux 
étages, à côté d’un Dennis 
plus moderne. Pour le 
visiteur, le passage 
supérieur permet une vue 
superbe sur ces véhicules 
historiques.
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S
i votre intérêt pour l’automobile 
s’étend à tous les moyens de 
transport et que vous êtes de 
passage à Londres, alors vous 
trouverez votre bonheur au 
Transport Museum. Hébergée 
depuis 1980 dans le bâtiment de 

l’ancien marché aux fleurs, au cœur de Covent 
Garden (l’édifice date de 1871), l’exposition 
propose une découverte fascinante des 
transports dans la capitale anglaise, au cours des 
200 dernières années.

La collection est née dans les années 1920, 
quand la General Omnibus Company a décidé 
de préserver des bus hippomobiles ainsi qu’un 
des premiers modèles motorisés. Il est donc 
logique que la visite commence par les premiers, 
magnifiquement restaurés et exposés au dernier 
étage du bâtiment, sous le toit de verre et d’acier.

Au premier étage se trouve une des premières 
locomotives à vapeur du métro. Fabriquée à 
Manchester en 1866, « Number 23 » faisait 
partie des premières locomotives Classe A 
achetées pour le « Metropolitan Railway Inner 
Circle », et elle est restée en service jusqu’à 
l’électrification de la ligne, en 1905. Malgré la 
présence de réservoirs de condensation 
(supposés réduire l’émission de fumées), vous 
pouvez imaginer les tunnels et stations enfumés 
de cette époque !

Le visiteur peut admirer un grand nombre 
d’autres locomotives et wagons de la longue 
histoire du métro, magnifiquement préservés, 
dont une automotrice Stock 1938 adaptée au 
fameux « Tube », ainsi que de nombreux autobus 
et taxis ayant sillonné les rues de la capitale 
anglaise. Parmi ces derniers, un rare Austin 

AU COEUR DES 
TRANSPORTS 
LONDONIENS

MUSÉE

Situé au centre de Londres, le Transport Museum propose 
une superbe découverte des transports publics dans la 

capitale britannique, depuis les premiers bus hippomobiles 
jusqu’aux célébrissimes “double-decker”, aux wagons du 

métro et aux taxis Austin. Un voyage dans le temps.
TEXTE ET PHOTOS MALCOLM THORNE

« Low-Loader » 1936 doté d’une plateforme 
pour les bagages à côté du chauffeur, ou un 
exemplaire du célèbre FX4, aussi emblématique 
que les bus londoniens.

Ceux-ci sont évidemment présents, avec un 
« double-decker » et son prédécesseur l’AEC 
Regent non loin d’un LGOC type B 1911 ouvert 
à l’étage supérieur. Surnommé « Old Bill », il a 
été acheté en 1914 par le ministère de la Guerre 
et a servi en France et en Belgique avant de 
revenir à Londres et d’être le tout premier bus 
dans lequel a pris place le roi George V. Est 
également présenté un grand trolleybus Leyland 
K2 de 1939 à six roues.

À côté des véhicules, une autre particularité du 
musée est sa collection d’objets : quiconque a un 
jour utilisé le réseau de transport londonien y 
trouvera des pièces qui réveilleront ses souvenirs. 
Il y a aussi une importante collection de signaux, 
de l’origine à nos jours, ainsi que des tourniquets 
du métro (dont un rappelant le tarif du ticket, de 
20 pence !) et un ensemble d’affiches couvrant le 
siècle dernier.

Les étudiants en arts graphiques et design 
industriel seront dans leur élément. Une 
exposition de « Designology » présente les 
différents types et motifs de tissus utilisés dans 
les trains et les bus, par le biais d’un montage 
mural dans lequel les mots « moquette design » 
apparaissent en grandes lettres tapissées.

À côté du musée se trouve une boutique 
proposant livres, miniatures et affiches, ainsi 
qu’un petit café. En plus de la collection exposée 
au public, le musée dispose d’une énorme réserve 
entreposée à Acton, à l’ouest de Londres. Elle 
peut être accessible sur demande effectuée à 
l’avance. 

Pratique
Adresse London Transport Museum, 
Covent Garden Piazza,  
London WC2E 7BB, GB
Où A 3 mn à pied de la station Covent 
Garden, et à 5 mn de Leicester Square
Horaires Tous les jours de 10 h à 18 h, 
sauf du 24 au 26 décembre.
Combien ? Adultes 17,50 £, étudiants et 
seniors 15 £, gratuit pour les moins de 
18 ans (le ticket donne accès au musée 
pour un an). 
Tél. 0044 20 7379 6344 
Site www.ltmuseum.co.uk

Très belle collection d’affiches .
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L'ensemble des indicateurs 
ainsi que les différents 
experts du secteur le 

confirment. Le marché des 
enchères des automobiles de col-
lection et de prestige se porte 
bien. Pour preuve, le montant 
total des transactions internatio-
nales sur l'année écoulée a  
de nouveau dépassé le milliard 

d'euros, se rapprochant de ses 
valeurs records de 2015 et  2016. 
Le nombre de voitures proposées, 
qui avait atteint le sommet d'envi-
ron 5 600 lots par an en 2016, est 
resté stable ces deux dernières 
années avec un taux de vente de 
75 % sur la même durée à l'échelle 
internationale. Des pourcentages 
à nuancer toutefois selon les trois 

principales régions qui consti-
tuent la majeure partie du marché 
mondial. Ainsi, les États-Unis 
demeurent le pays le plus actif 
avec 63,5 % des transactions et un 
taux de vente qui a progressé de 
78 % à 83 % entre 2017 et 2018. 
Composée de la France, l'Alle-
magne, l'Italie, l'Autriche, la 
Belgique, la Suisse, les Pays-Bas 

Bien que, de nouveau, une Ferrari culmine au 
pinacle des enchères des voitures de collection en 
2018, ce constat n’est pas le reflet d’un marché 
irrémédiablement établi et figé. Au contraire, le 
profil des acheteurs ainsi que leurs préférences 
en matière de modèles et d’époque évoluent vers 
davantage de discernement et de sélectivité. 
Bilan et tendances de l’année écoulée…

UNE ANNÉE D'ENCHÈRES
ET DE RECORDS

et la Principauté monégasque, la 
zone Euro totalise 24,2 % du 
marché avec un taux de vente qui 
enregistre une baisse de 76 % à 
70 %. Un fléchissement ressenti 
également au Royaume Uni qui 
représente 12,27 % des transac-
tions avec un taux de vente qui a 
diminué de 4 %, passant de 72 % 
à 68 % (*). 		   





Février 2019   Classic & Sports Car   35 

4

DES MEILLEURES VENTESTOP 20
Troisième des 36 exemplaires assemblés par Maranello, cette 
GTO (châssis 3413 GT) fut utilisée par le champion du monde 
Phil Hill lors d’essais pour la Targa Florio de 1962. Vendue au 
pilote privé Edoardo Lualdi-Gabardi qui remporte à son volant 
le championnat GT italien en 1962, elle est ensuite acquise 
par Gianni Bulgari (à la tête de la marque de luxe éponyme) qui 
gagne sa classe à la Targa Florio en 1963. Auréolée d’une belle 
carrière sportive, cette GTO a conservé son moteur, sa boîte 
de vitesses et son essieu arrière d'origine, ainsi que sa 
carrosserie de série II conçue par Scaglietti en 1964. Acquise 
en 2000 par Gregory Whitten, ancien haut dirigeant de 
Microsoft, elle a été adjugée 48,4 millions de dollars, 
devenant l’automobile la plus chère vendue aux enchères.

Cette 290 MM (châssis 0628) carrossée par Scaglietti a été engagée 
par la Scuderia dans les courses les plus prestigieuses avec les plus 
grands pilotes de l’époque. A commencer par Peter Collins (2e aux Mille 
Miglia 1956), Olivier Gendebien et Hans Hermann (4e  à la Targa Florio). 
Quelques mois plus tard, c’est Juan Manuel Fangio qui la pilote aux 
1000 KM de Kristianstad en Suède. En 1957, elle participe aux 
1000 KM de Buenos Aires avec Alfonso de Portago, Eugenio Castellotti 
et Peter Collins qui se classent troisième. Cédée à 19 325 000 euros, 
elle entre parmi les dix automobiles les plus chères acquises lors d’une 
vente aux enchères.

FERRARI 250 GTO (1962)

FERRARI 290 MM  (1956)

Considérée comme 
l’Aston Martin d’usine la 
plus marquante, 
développée 
spécialement pour les 
24 Heures du Mans de 
1963, où elle fut pilotée 
par l’équipage Phil Hill / 
Lucien Bianchi, cette bête de course devint également la première voiture a 
dépassé officiellement les 300 km/h sur le circuit sarthois. Cet exemplaire 
unique en son genre a été adjugé 18,4 millions d’euros et s’inscrit comme 
l’Aston Martin la plus chère vendue en 2018, ainsi que l’une des voitures 
anglaises les plus chères acquises aux enchères.

ASTON MARTIN DP215  (1963)

1

2

48 405 000 DOLLARS (41,6 millions d’euros)
RM Sotheby's / Monterey / 24 & 25 août

22 005 000 DOLLARS (19,3 millions d’euros)
RM Sotheby's / Petersen Automotive Museum de Los Angeles / 10 décembre

21 455 000 DOLLARS (18,4 millions d’euros)
RM Sotheby's / Monterey / 24 & 25 août

Seuls deux exemplaires de Duesenberg SSJ furent construits. Celle-ci 
(châssis n° 2594) fut livrée neuve à la star hollywoodienne Gary 
Cooper avant d’être achetée plusieurs années plus tard par Briggs 
Cunningham, navigateur reconnu, pilote et patron d’écurie de course. 
La SSJ demeura au sein du Cunningham Automotive Museum jusqu’au 
31 décembre 1986. Date à laquelle l’intégralité de cette collection  
fut vendue à un autre éminent collectionneur, Miles C. Collier, qui  
la conserva durant ces trente-deux dernières années. Vendue 
18,9 millions d’euros, cette Duesenberg est la voiture américaine  
de collection et d’avant-guerre la plus chère vendue aux enchères.

DUESENBERG SSJ (1935)

22 000 000 DOLLARS (18,9 millions d’euros) 
Gooding & Co / Pebble Beach / 24 & 25 août

3

GRAND TOURING COMPETITION PROTOTYPE

Exemplaire de 
compétition parmi 
les plus illustres de 
l’histoire de la marque 
britannique, l’Aston 
Martin DB4GT Zagato 
« 2VEV » (châssis 
n° DB4GT/0183/R) 
est l'un des deux 
exemplaires semi-officiels réalisés à l'époque. Elle fut engagée par l'écurie 
Essex Racing Stable dans les plus grandes compétitions internationales en 
1961 et 1962, et disputa notamment les 24 Heures du Mans et les 
1 000 KM de Paris où elle termina 6e avec l’équipage Jim Clark/Innes 
Ireland. Vendue 11 162 968 euros, elle est actuellement la voiture anglaise 
la plus chère adjugée lors d’une vacation européenne. 

ASTON MARTIN DB4GT ZAGATO (1961)
12 667 736 DOLLARS (11 162 968 d’euros)
Bonhams / Goodwood Festival of Speed / 13 juillet

5

suite du TOP 20 page 39
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Au-delà de cet inventaire statis-
tique, il convient également 
d'analyser les évolutions d'un 
marché dont certains acteurs ont 
changé. Ainsi les quatre interve-
nants sollicités dans le cadre de ce 
bilan assurent que les investis-
seurs, dont la spéculation était la 
seule motivation, ont disparu 
pour laisser de nouveau place à 
des collectionneurs passionnés, 
de plus en plus avertis et sélectifs. 
« Il y a quelques années, nous 
avons assisté à une flambée sou-
daine des prix sur des autos qui 
n’étaient pas de grande qualité, 
mais que des spéculateurs ache-
taient par pur intérêt financier 
avec l’espoir de faire d’intéres-
sants bénéfices » confirme Philip 
Kantor, membre du board de la 
maison Bonhams et directeur du 
département européen automo-
biles de collection. « Désormais, 
le ''petit'' investisseur qui voulait 
rapidement gagner 30 % sur une 
Testa Rossa achetée 80 000 euros 
et vendue 110  000  euros a dis-
paru. Le marché est sélectif, sen-
sible à la qualité et au prix des 
voitures, bien plus qu’il y a trois, 
quatre ans. On revient à un mar-
ché raisonné qui remet en pers-

pective les chiffres de production 
de chaque modèle. Les investis-
seurs de haut niveau, acheteurs de 
belles et grandes autos, sont tou-
jours là en revanche, et ils mani-
festent un réel intérêt pour les 
biens qu’ils achètent. Eux conti-
nuent et continueront à gagner de 
l’argent ». Le constat est iden-
tique du côté d'Augustin Sabatié-
Garat, auction manager chez RM 
Sotheby's  : « Le marché a com-
mencé à ralentir en janvier 2016. 
Pour autant, nous avons pu 
constater qu’il ne s’agissait pas 
d’un ralentissement linéaire. En 
réalité, de nombreux modèles ont 
poursuivi leur progression. Cela 
s’explique par le fait que les spé-
culateurs sont sortis du marché et 
que les collectionneurs sont reve-
nus. Nous arrivons à une maturité 
du marché et les gens ont compris 
que pour vendre, il faut mettre les 
voitures au prix. Du coup, les 
acheteurs sont aussi au rendez-
vous ». Des propos corroborés 
enfin par ceux de Pierre Novikoff, 
directeur adjoint d’Artcurial 
Motorcars : « Nous avions affaire 
à des acheteurs davantage intéres-
sés par la somme que telle voiture 
allait leur rapporter à court et 

moyen terme, que par son his-
toire et son plaisir de conduite. 
Personnellement, je pense que le 
marché spéculatif s’est déplacé 
vers les voitures modernes de 
type super et hypercars. Ce qui 
explique que certains de ces 
modèles se sont vendus à des prix 
très élevés. Dorénavant, le mar-
ché s'est assaini. Il est de nouveau 
profitable aux vrais amateurs de 
voitures de collection. » Ce retour 
à un marché plus sélectif et rai-
sonné a logiquement conduit à 
confirmer la cotation à la hausse 
de certaines voitures quand, à 
l'inverse, d'autres ont vu leur prix 

décliner. Ainsi a-t-on assisté à une 
« baisse générale de toutes les 
Porsche, Ferrari, Aston Martin et 
Lamborghini de grande série » 
explique Pierre Novikoff. « Chez 
Lamborghini par exemple, le seul 
modèle qui se distingue et qui 
conserve une cote soutenue est la 
Miura. Pour les autres modèles, 
seuls 50  % des voitures présen-
tées ont été vendues. Ce qui 
constitue un taux extrêmement 
faible et très révélateur. Les voi-
tures à la baisse sont grandement 
celles pour lesquelles les investis-
seurs avaient anticipé une montée 
des prix ».

‘‘Les voitures à la baisse sont grandement 
celles pour lesquelles les investisseurs 
avaient anticipé une montée des prix''.
Pierre Novikoff/Artcurial

Pierre Novikoff, Artcurial
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LES AVANT-GUERRE
ONT LA COTE
Dès lors, il convient de s'intéres-
ser aux modèles privilégiés 
aujourd'hui par les enchérisseurs. 
Ainsi, pour Philip Kantor, « les 
modèles d’avant-guerre ont le 
vent en poupe. Je parle de modèles 
sportifs, sympathiques à conduire 
et offrant de belles sensations à 
leur volant, de la petite MG à 
l’Alfa Romeo 8C. Ainsi que des 
modèles d’origine à l’image de 
ceux de la collection Jacques 
Vander Stappen que Bonhams a 
proposée au Grand Palais en 
février  2018. À l’inverse, les 
voitures des années trente de 
grande production, peu intéres-
santes à conduire, sont très diffi-
ciles à vendre dans la mesure où la 
clientèle est relativement limi-
tée ». Pierre Novikoff abonde en 
ce sens, « Lors de l'édition 2018 
de Rétromobile, nous avons été 
très heureux de constater le retour 
des collectionneurs passionnés en 
quête plus particulièrement de 
modèles d’avant-guerre authen-
tiques et souvent singuliers dans 
des états intéressants. Ces voitures 
possèdent une histoire qui 
présente bien plus de "sel" qu’un 
modèle plus moderne de grande 
diffusion. Dès lors, les gens vont 
s’arracher un beau cabriolet 
d’avant-guerre un peu sportif. Les 
grandes voitures de carrossier 
d’avant-guerre de marques Alfa 
Romeo, Bentley, Bugatti, 
demeurent également très recher-
chées. Et je pense qu’en ce qui les 
concerne, les écarts de prix seront 
de plus en plus importants entre 
un exemplaire dont l’historique 
est connu et limpide depuis l’ori-
gine, et un exemplaire qui présente 
des zones d’ombre. Les collec-

tionneurs qui s’intéressent à ce 
type d’automobile sont des gens 
qui ont des moyens. Ils préfèrent 
mettre beaucoup plus cher pour 
une voiture dont l’historique est 
indiscutable ». Il suffit pour s'en 
convaincre de constater qu’un 
exemplaire de 1935 figure au 
3e rang du Top 20 des prix les plus 
élevés de l'année. Il s’agit d’une 
Duesenberg SSJ adjugée 
22  millions de dollars 
(19,3  millions d'euros), soit deux 
fois son estimation de prévente, 
qui établit le record du monde de 
la voiture d'avant-guerre la plus 
chère jamais vendue aux enchères. 
Une situation dont Stéphane 
Pavot, directeur du département 
Automobiles chez Osenat ne peut 
que se féliciter. Cette maison 

Stéphane Pavot, Osenat

"Nous avons 
toujours mis 
en avant les 
avant-guerre 
et force est de 
constater que 
ces autos ont 
de plus en plus 
la cote".
Stéphane Pavot/
Osenat

familiale qui n'a pas la dimension 
de RM Sotheby's, Bonhams et 
Artcurial obtient « des résultats de 
vente très satisfaisants et poursuit 
son développement grâce à une 
clientèle fidèle depuis plus de 
quarante ans, composée essentiel-
lement de collectionneurs 
passionnés plus que d’investis-
seurs. Nous avons toujours mis en 
avant les avant-guerre et force est 
de constater que ces autos ont de 
plus en plus la cote » confirme 
Stéphane Pavot. « Si l’on prend 
l’exemple de collection Ecklé 
proposée en juin dernier avec 
soixante modèles d’avant-guerre, 
les carrosseries rares se sont très 
bien vendues, les modèles avec 
une motorisation puissante égale-
ment, au même titre que les exem-

plaires populaires. Nous avons 
même adjugé une Citroën B14 à 
un collectionneur d’Australie qui 
a sûrement dépensé bien plus dans 
le transport pour l’importer que 
dans la voiture elle-même. J’ai 
personnellement toujours défendu 
ce marché des avant-guerre. Et, 
en mars  2019, pour la première 
fois, nous proposerons à la vente 
des véhicules à vapeur ».

SPÉCIALES ET 
RARISSIMES
Autre tendance largement confir-
mée, l'incontestable intérêt pour 
des modèles exceptionnels, raris-
simes et spéciaux présentant un 
pédigrée, une histoire… Le 
palmarès des meilleures ventes 
2018 en est le parfait reflet, avec 
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Alfa Romeo	 GTV6	 1982	 Barons	  19 372  € 
Alfa Romeo	 1750 Spider (Duetto)	 1969	 CCA	  52 721  € 
Alfa Romeo	 2-Litre Spider	 1977	 CCA	  12 015  € 
Alfa Romeo	 Spider 2.0	 1992	 CCA	  9 563  € 
Arnolt-Bristol	 Bolide Roadster	 1954	 Bonhams	  294 812  € 
Aston Martin	 DB2 Vantage ‘X’ Series	 1953	 Bonhams	  224 313  € 
Aston Martin	 DB MkIII	 1958	 Bonhams	  125 615  € 
Aston Martin	 V8 Volante	 1979	 Bonhams	  58 795  € 
Aston Martin	 DB5 4.2-Litre Sports Saloon	 1964	 Bonhams	  828 148  € 
Aston Martin	 DB MkIII Drophead Coupé	 1958	 Bonhams	  455 035  € 
Aston Martin	 DB7 Zagato	 2004	 Bonhams	  281 994  € 
Aston Martin	 DB7 Vantage	 2002	 CCA	  19 617  € 
Audi	 100S Coupe	 1974	 Barons	  15 081  € 
Audi	 Quattro Turbo 10V	 1984	 CCA	  14 958  € 
Austin	 A 30 Seven	 1954	 Barons	  3 065  € 
Austin	 Mini Mayfair	 1987	 Barons	  2 023  € 
Austin	 20hp Tourer	 1922	 Bonhams	  15 381  € 
Austin	 Seven ‘Ulster Replica’ Special	 1933	 Bonhams	  7 691  € 
Austin	 Morris Mini Van 95 L	 1980	 CCA	  14 100  € 
Austin	 Mini	 1988	 CCA	  2 697  € 
Bedford	 TJ J1 Series	 1967	 Barons	  12 261  € 
Bentley	 41/4-Litre by Crailville	 1939	 Bonhams	  182 014  € 
Bentley	 41/4-Litre by Vanden Plas	 1937	 Bonhams	  153 815  € 
Bentley	 S2 Continental Flying Spur by Mulliner	 1960	 Bonhams	  105 107  € 
Bentley	 T-Series Two-Door Saloon by Mulliner Park Ward	 1971	 Bonhams	  46 144  € 
Bentley	 Brooklands Swb Lpt	 1997	 CCA	  19 617  € 
BMW	 M635 CSi	 1989	 Barons	  22 069  € 
BMW	 325i Convertible	 1986	 Barons	  8 337  € 
BMW	 2002 Baur Convertible	 1973	 Barons	  6 130  € 
BMW	 M5	 1999	 Barons	  6 130  € 
BMW	 3.0 CSL	 1973	 Bonhams	  82 035  € 
BMW	 507 3.2-Litre Series II	 1958	 Bonhams	  2 638 258  € 
BMW	 E30 M3	 1990	 CCA	  39 479  € 
BMW	 Z3M Coupe	 2000	 CCA	  26 973  € 
BMW	 Alpina B3 Bi-Turbo Coupe	 2008	 CCA	  16 736  € 
BMW	 M5 (E34) 3.6	 1991	 CCA	  11 280  € 
BMW	 325i (E30) Convertible	 1986	 CCA	  10 054  € 
BMW	 840 Ci Sport	 1999	 CCA	  8 828  € 
BMW	 M5 V10 (E61)	 2005	 CCA	  6 743  € 
BMW	 E36 328I M Sport Coupe	 1998	 CCA	  5 573  € 
BMW	 2002	 1974	 CCA	  5 272  € 
BMW	 318 Ti Se Compact (E46/5)	 2001	 CCA	  4 782  € 
Buick	 Super 90 Limousine	 1939	 Bonhams	  8 716  € 
Cadillac	 Series 62 Eldorado Convertible	 1954	 Bonhams	  91 007  € 
Chevrolet	 Corvette C5	 1999	 CCA	  11 770  € 
Citroen	 H Van	 1972	 CCA	  20 598  € 
Citroen	 2CV 6 Charleston Evocation	 1986	 CCA	  7 847  € 
Citroën	 DS 21 Berline	 1972	 Barons	  18 391  € 
Citroën	 2CV	 1988	 Barons	  3 923  € 
Citroën	 DS 21 Decapotable	 1966	 Bonhams	  192 269  € 
Daimler	 V8 250	 1966	 Barons	  13 487  € 
Daimler	 EL24 Limousine	 1938	 Bonhams	  7 691  € 
Daimler	 V8-250	 1968	 CCA	  19 617  € 
Dodge	 ‘Fast Four’ Tourer	 1926	 Bonhams	  23 072  € 
Dodge	 Challenger Srt	 2011	 CCA	  26 728  € 
Excalibur	 Series II Roadster	 1973	 Bonhams	  64 090  € 
Ferrari	 599GTO	 2011	 Bonhams	  566 588  € 
Fiat	 500	 1969	 Barons	  5 149  € 
Fiat	 500L	 1968	 Barons	  4 782  € 
Fiat	 500D Transformabile	 1964	 Bonhams	  11 536  € 
Ford	 Popular 100E	 1962	 Barons	  4 659  € 
Ford	 Mustang ‘Bullitt’ Fastback	 1967	 Bonhams	  79 415  € 
Ford	 Lotus Cortina Mk1	 1966	 Bonhams	  48 708  € 
Ford	 Sierra RS Cosworth	 1986	 CCA	  36 169  € 
Ford	 Thunderbird	 1955	 CCA	  32 858  € 
Ford	 Sierra Sapphire RS Cosworth 4X4	 1992	 CCA	  28 812  € 
Ford	 Tickford Capri	 1986	 CCA	  20 230  € 
Ford	 Mustang Mach 1	 1971	 CCA	  19 372  € 
Ford	 Capri 2.8 Injection	 1983	 CCA	  18 697  € 
Ford	 Capri 280 "Brooklands"	 1987	 CCA	  15 939  € 
Ford	 Sierra Sapphire Cosworth 4X4	 1990	 CCA	  15 939  € 
Ford	 Capri 2.8i Special	 1986	 CCA	  14 468  € 
Ford	 Escort RS Turbo Series 2	 1990	 CCA	  14 222  € 
Ford	 Consul Capri By Hooper	 1962	 CCA	  13 732  € 
Ford	 Zephyr 4 Mk III (211E)	 1965	 CCA	  8 828  € 
Ford	 Capri 2.8 Injection	 1984	 CCA	  8 337  € 
Ford-Lotus	 Cortina Competition	 1965	 Bonhams	  102 543  € 
Ford	 GT40	 1991	 Bonhams	  89 725  € 
Honda	 NSX Automatic	 1991	 CCA	  37 395  € 
Honda	 CRX	 1990	 CCA	  6 989  € 
Humber	 Pullman	 1952	 Barons	  24 766  € 
Humber	 16/60hp	 1935	 Bonhams	  7 691  € 
Jaguar	 XJ Executive	 1997	 Barons	  1 839  € 
Jaguar	 E-type Series 1 3.8-Litre Coupé	 1962	 Bonhams	  108 952  € 
Jaguar	 E-type Series 1 3.8-Litre ‘Flat Floor’ Roadster	 1961	 Bonhams	  82 665  € 
Jaguar	 Mk1 2.4-Litre	 1957	 Bonhams	  25 315  € 
Jaguar	 XK150 ‘S’ 3.8-Litre Coupé	 1960	 Bonhams	  128 179  € 
Jaguar	 XK150 ‘S’ 3.4-Litre Coupe	 1959	 Bonhams	  76 907  € 
Jaguar	 340 Mk II	 1967	 CCA	  39 234  € 
Jaguar	 XJS 5.3 Coupe HE Auto	 1984	 CCA	  9 318  € 
Jaguar	 XK8 4.2	 2003	 CCA	  5 640  € 
Jaguar	 XJ8 4.0 Auto	 2001	 CCA	  5 395  € 
Jaguar	 XJ8 (X308) Sports	 1999	 CCA	  1 716  € 
Jensen	 Interceptor	 1966	 Bonhams	  10 923  € 
Jensen	 Interceptor Mk1	 1969	 CCA	  40 460  € 
Lancia	 Theta	 1913	 Bonhams	  57 681  € 
Land Rover	 Discovery TD5 GS	 2000	 Barons	  4 046  € 
Land Rover	 Series I 80"	 1950	 Bonhams	  21 362  € 
Land Rover	 Series III Six-Wheel V8	 1986	 CCA	  22 314  € 
Land Rover	 Discovery HSE G4 Challenge Edition	 2008	 CCA	  18 391  € 
Land Rover	 Series I - 86 Inch Home Market	 1956	 CCA	  11 280  € 
Land Rover	 Series I	 1954	 CCA	  4 169  € 
Lotus	 Elite	 1978	 Barons	  12 506  € 
Lotus	 Esprit V8 Twin Turbo	 1996	 CCA	  31 878  € 
Lotus	 Elan +2S	 1972	 CCA	  19 372  € 
Maserati	 4.2 GT Coupe Cambiocorsa	 2005	 CCA	  13 241  € 
Mazda	 MX5 California	 2001	 CCA	  1 103  € 
Mercedes-Benz	 220 SE Coupe	 1965	 Barons	  25 134  € 
Mercedes-Benz	 250SE	 1968	 Barons	  20 230  € 
Mercedes-Benz	 300 SL	 1989	 Barons	  18 391  € 
Mercedes-Benz	 SL600 V12	 1996	 Barons	  17 165  € 

RÉSULTATS ENCHÈRES EUROPÉENNES
MARQUE	 MODÈLE 	 ANNÉE	 VENTE	 PRIX

9 795 000 DOLLARS 
(8,4 millions d’euros)
RM Sotheby's / Monterey / 
24 & 25 août

Quatrième des huit exemplaires 
de Mark II fabriqués, cette Ford 
GT40 (châssis P/1016) 
compléta le triplé victorieux et historique du constructeur américain aux 
24 Heures du Mans 1966 avec l’équipage Ronnie Bucknum/Dick 
Hutcherson. Présentée dans sa livrée d’époque, or et rose, cette machine 
qui appartient à la légende du sport automobile américain a trouvé preneur 
à 8,4 millions d’euros. Soit le montant le plus élevé pour une Ford vendue 
aux enchères en 2018.

FORD GT40 MK II (1966)6

DES MEILLEURES VENTESTOP 20

7

Cette Ferrari 275 GTB (châssis 
n° 06437) se distingue de celles de 
sa lignée dans la mesure où elle est 

la seule à ne pas avoir été l’œuvre de Sergio Scaglietti, mais de Battista 
Pininfarina qui l’utilisa de surcroît comme voiture personnelle. Ce modèle 
unique, exposé à l’époque aux salons de Francfort, Paris, Turin et Bruxelles, a été 
adjugé 6 613 920 euros et inscrit un nouveau record du monde pour le modèle.

FERRARI 275 GTB SPECIALE (1965)
8 085 000 DOLLARS 
(6 613 920 euros)
Gooding & Co / Scottsdale / 
19 & 20 janvier

Cet exemplaire (châssis 
n°0905 GT)  est le cinquième 
des 36 berlinettes de compéti-
tion « simple louvre » carrossées par Scaglietti. Cette 250 GT Tour de 
France a d'abord couru la Targa Florio en 1958, puis la course de côte 
de Trieste-Opicina où elle s’est classée 3e  de sa catégorie. Elle est 
ensuite partie aux Etats-Unis en 1962, où elle est achetée en 1966 par 
le collectionneur Fred Peters. Entièrement restaurée en 2014 dans sa 
livrée originale gris métallisé, elle a remporté la Coppa Bella Macchina 
lors de la 25e édition du Palm Beach Cavallino Classic.

6 600 000 DOLLARS 
(5,6 millions d’euros) 
Gooding & Co / Pebble Beach / 
24 & 25 août

FERRARI 250 GT BERLINETTA
        (1958) TOUR DE FRANCE 

8

9

Il s’agit de l’un des trois 
exemplaires de Porsche 959 
construits pour le Paris-Dakar de 

1985. Portant le numéro de châssis 010015 et engagée sous le numéro de 
course 186, cette Porsche d’usine a été confiée à l’équipage René Metge/
Dominique Lemoyne. Après avoir remporté deux victoires d’étapes, l’équipage 
a été contraint à l’abandon en raison d'une défaillance des canalisations 
d'huile. Estimé entre 2,6 et 2,9 millions d’euros, cet exemplaire qui est l’un des 
cinq ayant survécu sur les six à avoir été construits pour les campagnes 1985 
et 1986 a doublé son estimation de départ. Un record du monde pour une 959.

PORSCHE 959 PARIS-DAKAR (1985)
5 945 000 DOLLARS
(5,2 millions d’euros)
RM Sotheby's / Atlanta / Porsche 
70th Anniversary / 27 octobre
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pour la grande majorité d'entre 
elles, de nouveaux records 
mondiaux. Tel fut le cas de la 
Ferrari 250 GTO vendue 
48,4  millions de dollars par RM 
Sotheby's en août. Cependant, 
pour Augustin Sabatié-Garat qui a 
assisté à cet évènement, « le résul-
tat le plus marquant fut celui 
obtenu par l’Aston Martin DP 
215. La plupart des spécialistes 
l’estimaient à 12/13  millions de 
dollars. Au final, cette voiture a 
donné lieu à une véritable bataille 
entre enchérisseurs pour finale-
ment atteindre 22  millions de 
dollars. Preuve que des automo-
biles qui sortent du lot se vendent 

très chères ». Situation similaire 
pour Bonhams, dont le temps fort 
de la saison fut la vente du Festival 
of Speed de Goodwood avec, en 
tête d'affiche, l'Aston Martin DB4 
GT Zagato adjugée 12,6 millions 
de dollars, soit la voiture anglaise 
la plus chère jamais vendue dans le 
cadre d'une vente aux enchères 
européenne. Aussi n'est-ce pas un 
hasard si 80 % des voitures figu-
rant dans le Top 20 de l'année 
écoulée sont des automobiles 
revendiquant un historique en 
compétition ? Elles ont participé à 
l’histoire du sport automobile et, 
pour la plupart, été confiées aux 
plus grands pilotes de leur époque. 

Elles sont intrinsèquement des 
objets de légende, dont la valeur 
continuera inéluctablement à 
grimper auprès des 
collectionneurs.

De compétition il est également 
question, dès lors qu'il s'agit 
d'aborder les nouvelles tendances 
du marché. « L’année 2018 a mis 
en évidence une vraie demande 
pour les voitures de course  plus 
récentes : F1, voitures de rallye Gr 
A, Gr B et WRC » constate 
Augustin Sabatié-Garat. « De plus 
en plus de collectionneurs 
souhaitent acheter une voiture 
unique qui possède un palmarès, 
qui a été conduite par un grand 
pilote, qui a participé à des Grand 
Prix. De telles autos avec des 
palmarès incroyables se trouvent 
entre 500 000 et 3 millions d’euros. 
De plus, vous pouvez vous faire 
plaisir en les pilotant. Prenons 
l’exemple de la Ferrari F40 LM de 
1987 (N.D.L.R. : estimée entre 4,5 et 
5,5  millions d’euros) que nous 
présenterons à la vente de Paris. 
Cette voiture a déclenché de 
nombreux appels et emails de 
collectionneurs importants. Il n’est 
pas impossible que le prix de vente 
dépasse son estimation et crée une 
grosse surprise car nous avons 
affaire à une pièce unique. Des 
automobiles de course prennent 
également de la valeur grâce aux 
séries dans lesquelles elles peuvent 
être utilisées. C’est le cas pour les 
modèles éligibles dans les Masters 
Endurance Legends, à savoir les 
GT et Protos de 1995 à 2012 qui 
ont couru en Endurance durant 
cette période. Ces voitures sont 
rares et donc chères. En revanche, 
il faut disposer de structure pour 
les faire courir. C’est ainsi que l’on 
assiste à l’arrivée en compétition Augustin Sabatié-Garat, RM Sotheby’s)

"L’année 2018 a 
mis en évidence 
une vraie demande 
pour les voitures 
de course plus 
récentes".
Augustin Sabatié-Garat/
RM Sotheby’s

historique d’écuries comme Larbre 
Compétition, JMB Classic et 
d’autres, qui font aujourd’hui 
rouler pour des clients des autos 
qu’ils engageaient en compétition à 
l’époque. »

BONUS À L’ÉTAT 
D'ORIGINE
Parmi les valeurs sûres du marché, 
de belles BMW 507 et Mercedes-
Benz 300 SL sont des automobiles 
qui conservent une excellente 
cote. Elles continuent à se vendre 
à des prix élevés et peuvent battre 
des records dès lors qu'elles ont 
été la propriété d'une personnalité 
célèbre du monde automobile. Ce 
fut le cas de la BMW 507 Roadster 
de 1957 ayant appartenu à John 
Surtees vendue 5  millions de 
dollars par Bonhams lors du 
Festival of Speed de Goodwood. 
Le parfait état d'origine et de 
conservation de telles automobiles 
est également devenu un argu-
ment essentiel pour booster le 
montant des enchères. Ainsi une 
Mercedes-Benz Roadster de 1963 
n’ayant parcouru que 1  380  km 
depuis sa sortie d’usine, dotée de 
freins à disques et du bloc-moteur 
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Augustin Sabatié-Garat au 
volant de la Ferrari 290MM
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SPA CLASSIC CAR CLUB
THE CLASSIC CAR RALLY

RALLYE-CROISIÈRE EN CORSE | 01-08 | 06 | 2019
Un concept unique! Découvrez l’île de beauté par la terre avec votre Classic Car (ou voiture d’exception)  
et parcourez l’île par la mer en bâteaux extraordinaires, sur lesquels vous passerez vos nuits... que rêver de plus?

QUELQUES ÉTAPES: CALVI > PORTO > SCANDOLA > PIANA > AJACCIO > CAMPO MORO > BONIFACIO > PORTO VECCHIO
QUELQUES INFOS:  DU 01 AU 08 JUIN 2019, POUR 7 JOURS ET 5 NUITS (SUR PLACE)

Pour découvrir nos autres destinations ou pour toutes informations supplémentaires:  
www.spaclassiccarclub.com ou contact@spaclassiccarclub.com

spaclassiccarclub

RÉSULTATS ENCHÈRES EUROPÉENNES (SUITE)

MARQUE	 MODÈLE 	 ANNÉE	 VENTE	 PRIX

Mercedes-Benz	 380SL V8	 1981	 Barons	  9 195  € 
Mercedes-Benz	 220	 1970	 Barons	  7 234  € 
Mercedes-Benz	 600 SL	 1993	 Barons	  6 866  € 
Mercedes-Benz	 320 SL	 2000	 Barons	  6 376  € 
Mercedes-Benz	 CL 500	 2002	 Barons	  4 353  € 
Mercedes-Benz	 SLK 200 Kompressor Convertible	 2004	 Barons	  2 820  € 
Mercedes-Benz	 SLK 230 Kompressor	 1997	 Barons	  1 282  € 
Mercedes-Benz	 190SL	 1959	 Bonhams	  76 907  € 
Mercedes-Benz	 G500 V8 Short-Wheelbase	 2001	 Bonhams	  37 524  € 
Mercedes-Benz	 280TE	 1982	 Bonhams	  14 741  € 
Mercedes-Benz	 220SEB	 1964	 Bonhams	  9 613  € 
Mercedes-Benz	 250	 1970	 Bonhams	  1 154  € 
Mercedes-Benz	 300 SEL 6.3	 1972	 CCA	  37 763  € 
Mercedes-Benz	 G-Wagen 300 GEL	 1996	 CCA	  28 812  € 
Mercedes-Benz	 SL55 AMG	 2004	 CCA	  18 146  € 
Mercedes-Benz	 300 SL (R107)	 1988	 CCA	  17 165  € 
Mercedes-Benz	 420Sl (R107)	 1986	 CCA	  16 920  € 
Mercedes-Benz	 SLK 55 AMG	 2005	 CCA	  16 429  € 
Mercedes-Benz	 500 SL (R107)	 1983	 CCA	  15 939  € 
Mercedes-Benz	 SL55 AMG	 2002	 CCA	  12 138  € 
Mercedes-Benz	 Sl320	 1999	 CCA	  9 318  € 
Mercedes-Benz	 SL280 (R129)	 1997	 CCA	  9 012  € 
Mercedes-Benz	 C36 AMG	 1996	 CCA	  8 582  € 
Mercedes-Benz	 500Sec (C126) Lorinser	 1988	 CCA	  7 847  € 
Mercedes-Benz	 SL 500	 2004	 CCA	  7 356  € 
Mercedes-Benz	 S600 Limousine (W220)	 2003	 CCA	  5 149  € 
Messerschmitt	 KR201	 1959	 Bonhams	  21 150  € 
MG	 B Roadster	 1978	 Barons	  6 130  € 
MG	 B Roadster	 1974	 Barons	  4 169  € 
MG	 B GT	 1974	 Barons	  3 923  € 
MG	 F 1.8i	 1995	 Barons	  892  € 
MG	 B	 1969	 Bonhams	  21 150  € 
MG	 A Roadster	 1957	 CCA	  23 540  € 
MG	 C GT (O/Drive)	 1968	 CCA	  16 552  € 
MG	 B 'Le' Roadster	 1981	 CCA	  15 203  € 
MG	 B GT Costello V8	 1972	 CCA	  12 996  € 
MG	 B Roadster (O/D)	 1972	 CCA	  9 808  € 
MG	 B Roadster	 1965	 CCA	  7 602  € 
MG	 ZR160 3-Door	 2004	 CCA	  7 111  € 
Mini	 Margrave 1,275Cc	 1987	 Bonhams	  15 125  € 
Mini	 Cooper Sport Mpi	 2000	 CCA	  8 092  € 
Mitsubishi	 Lancer Evolution Vi	 1999	 CCA	  12 015  € 
Morgan	 04-avr.	 1978	 Barons	  16 245  € 
Morris	 Minor Ex Scotland Yard Panda Police Car	 1968	 Barons	  6 130  € 
Morris	 Commercial	 1927	 Bonhams	  12 177  € 
Morris	 Minor Series V (Ado59) 6Cwt.	 1972	 CCA	  8 828  € 
Morris	 Minor 1000	 1970	 CCA	  7 356  € 
Morris	 Minor 1000 Series V (Ado59) Traveller	 1965	 CCA	  6 038  € 
Nissan	 Fairlady 'Z'	 1992	 CCA	  7 602  € 
Nissan	 Micra 1.0 Ls	 1990	 CCA	  1 716  € 
Noble	 M12 GTO-3	 2003	 CCA	  34 831  € 

Achetée directement à la Scuderia 
Ferrari par le pilote britannique 
Richard Shuttleworth pour dispu-

ter la saison 1935, cette Alfa Romeo Tipo B Grand Prix Monoposto 
(châssis n° 50007) a disputé de nombreux Grand Prix dont celui de 
Donington où elle s’imposa. Cette monoplace parmi les plus embléma-
tiques de son époque possède un historique et un palmarès limpide. 
Vendue 5 086 256 euros, elle clôt le Top 10 des enchères 2018. 

ALFA ROMEO TIPO B (1932) 
           GRAND PRIX MONOPOSTO
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5 771 883 DOLLARS
(5 086 256 euros)
Bonhams / Festival of Speed 
de Goodwood / 13 juillet

5 170 000 DOLLARS
(4 555 868 euros)
Bonhams / Scottsdale / 
18 janvier

PORSCHE 550A SPYDER (1958)11

Nouveau record mondial pour ce 
modèle justifié par le pédigrée pres-
tigieux de cette Porsche dont le 

numéro de châssis 550A 0145  signifie qu’il s’agit de l’avant-dernier Spyder de la 
série des quarante produits par l’usine de Stuttgart. Au-delà de bénéficier des 
dernières évolutions apportées à ce modèle et d’en incarner la version la plus 
aboutie, cet exemplaire présente un appréciable palmarès aux 24 Heures du Mans 
1958 avec une 2e place dans sa classe et une 5e  place au classement général.
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en aluminium, dont seulement 57 
exemplaires ont été produits, a 
doublé son estimation pour établir 
un nouveau record du monde à 
3,7  millions de dollars lors de la 
vente Artcurial en juin au  Mans 
Classic. « Une telle voiture 
possède une âme. Elle porte la 
patine de son histoire. Elle 
provoque une émotion. Ce sont, à 
mes yeux, les automobiles qui 
présentent la plus grande valeur » 
confie Pierre Novikoff qui n'est 
pas le seul à afficher cette préfé-
rence. Ainsi pour Philip Kantor, 
« l’avenir en collection sont les 
automobiles en bel état de conser-
vation. Rien n’est plus désirable 
que la patine d’une peinture ou 
d’un intérieur datant de quarante 
à cinquante ans ». Un point de vue 
également partagé par Stéphane 
Pavot  : « Je suis un fervent parti-
san de l’état d’origine et je 
constate, à ma grande joie, que les 
Américains organisent dorénavant 
des concours mettant en exergue 
la parfaite conservation des 
voitures dans leur état originel. 
Depuis deux à trois ans, les autos 
présentant ces conditions inté-
ressent de plus en plus de collec-
tionneurs au détriment d’exem-

plaires parfois "sur-restaurés" ». 
Quant à Augustin Sabatié-Garat, 
s'il reconnaît le grand intérêt de 
ces autos arborant fièrement les 
marques du temps, il rappelle, 
statistiques à l'appui, que « la 
tendance mondiale du marché 
s’oriente davantage vers une 
voiture bien restaurée. Cela tient 
simplement au fait que près de 
65 % des transactions s’effectuent 
aux États-Unis et que les 
Américains, dans l’ensemble, 
préfèrent les voitures restaurées. 
En l’occurrence, ils ont une vraie 
culture du concours d’élégance et 
vont donc plutôt se porter acqué-
reur d’exemplaires qui leur 
permettront de gagner leur classe, 
si ce n’est le Best of Show. Il existe 
d'ailleurs des ateliers de restaura-
tion spécialisés dans les concours. 
Ils connaissent les juges, les 
critères… ».

QUELS 
YOUNGTIMERS ?
Un autre débat concerne le 
marché des Youngtimers apparu 
aux cours de ces dernières années 
et dont certains modèles s’af-
fichent dorénavant dans les cata-
logues de vente. « Il s'agit d'un 

phénomène générationnel » pour 
Philip Kantor. « Parmi ces 
modèles, certains sont de grandes 
voitures qui demeureront intéres-
santes dans le temps. Toujours 
est-il que les Youngtimers dotés 
de système électronique trop 
important seront probablement 
difficiles à faire fonctionner dans 
quinze ou vingt ans, tant la tech-
nologie évolue vite et se révèle 
rapidement obsolète. » Pour 
Pierre Novikoff, il s'agit « majori-
tairement de modèles de grandes 
séries. Par conséquent, seules sont 
attrayantes certaines versions 
produites en série limitée, offrant 
davantage de puissance, ou 
présentant un état exceptionnel et 
un faible kilométrage. C’est un 
marché très sélectif et très 

pointu ». Un avis que ne démen-
tira pas Augustin Sabatié-
Garat  qui considère que « les 
Youngtimers sportives très rares 
comme les premières AMG et 
Alpina suscitent un bel intérêt ». 
Une nouvelle tendance que RM 
Sotheby's aura à cœur de voir se 
confirmer lors de sa prochaine 
vente parisienne avec une large 
proposition de Youngtimers de 
marques allemandes préparés par 
les tuners les plus réputés 
outre-Rhin.

LES PERSPECTIVES 
DE 2019
Après une année 2018 marquée 
par de nombreux records et de 
nouvelles orientations du marché, 
qu’en sera-t-il de la saison qui 



Philippe Kantor, Bonhams

''L’avenir en collection sont 
les automobiles en bel état de 
conservation.  Rien n’est plus désirable 
que la patine d’une peinture ou d’un 
intérieur datant de 40 à 50 ans''. 
Philip Kantor/Bonhams
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RÉSULTATS ENCHÈRES EUROPÉENNES (SUITE)

MARQUE	 MODÈLE 	 ANNÉE	 VENTE	 PRIX
Opel	 Manta GTE Exclusive Coupe	 1988	 CCA	  8 092  € 
Peugeot	 304 Cabriolet	 1972	 CCA	  8 215  € 
Peugeot	 205 GTi 1.9	 1990	 CCA	  7 111  € 
Porsche	 Boxster	 1997	 Barons	  2 452  € 
Porsche	 356B 1600	 1961	 Bonhams	  89 725  € 
Porsche	 911 Carrera Super Sport Cabriolet	 1989	 Bonhams	  87 162  € 
Porsche	 356B Super 90 by Reutter	 1962	 Bonhams	  76 907  € 
Porsche	 911 SC Targa	 1982	 CCA	  41 441  € 
Porsche	 911 Carrera 3.2 Cabriolet	 1986	 CCA	  39 479  € 
Porsche	 911 (993) Carrera Cabriolet (Manual)	 1994	 CCA	  37 618  € 
Porsche	 911 (964) Carrera 4 Cabriolet	 1990	 CCA	  29 425  € 
Porsche	 911 SC Coupe	 1983	 CCA	  21 874  € 
Porsche	 911 (996) Carrera 4S Coupe	 2003	 CCA	  20 353  € 
Porsche	 718 RSK Replication	 1971	 CCA	  16 184  € 
Porsche	 914/4 1.7	 1971	 CCA	  15 694  € 
Porsche	 924 Lux	 1984	 CCA	  7 356  € 
Porsche	 924S [1]	 1987	 CCA	  5 517  € 
Porsche	 944	 1986	 CCA	  3 188  € 
Porsche	 924S [2]	 1987	 CCA	  2 084  € 
Range Rover	 Vogue	 2000	 Barons	  3 678  € 
Range Rover	 Classic	 1983	 Barons	  557  € 
Range Rover	 Classic Manual 3.9	 1992	 Barons	  502  € 
Range Rover	 ‘Classic’	 1980	 Bonhams	  12 818  € 
Range Rover 	 LP 4.6 Vogue	 2000	 CCA	  11 770  € 
Reliant	 Scimitar SE GT Coupe	 1965	 Barons	  15 326  € 
Renault	 Clio Sport V6	 2002	 CCA	  15 326  € 
Renault	 R8 Major (R1132)	 1964	 CCA	  3 923  € 
Riley	 Elf	 1969	 CCA	  12 874  € 
Rolls-Royce	 Silver Shadow II	 1979	 Barons	  8 360  € 
Rolls-Royce	 40/50hp Silver Ghost 
	 ‘London-To-Edinburgh’ Tourer by Alpine Eagle	 1921	 Bonhams	  307 630  € 
Rolls-Royce	 Phantom III Sedanca De Ville by Gurney Nutting	 1935	 Bonhams	  153 815  € 
Rolls-Royce	 40/50hp Silver Ghost Tourer by Wilkinson & Son	 1922	 Bonhams	  140 997  € 
Rolls-Royce	 40/50hp Phantom II Sedanca De Ville by Hooper & Co	 1930	 Bonhams	  85 880  € 
Rolls-Royce	 20/25 Limousine by Barker & Co	 1934	 Bonhams	  32 045  € 
Rolls-Royce	 Silver Seraph	 1998	 Bonhams	  24 354  € 
Rolls-Royce	 Phantom VI limousine	 c.1979	 Bonhams	  269 176  € 
Rolls-Royce	 Silver Wraith II	 1980	 CCA	  26 973  € 
Rolls-Royce	 Silver Shadow II	 1979	 CCA	  19 617  € 
Rolls-Royce	 Silver Spirit II	 1991	 CCA	  9 195  € 
Rover	 P5B Coupe	 1970	 Barons	  12 261  € 
Rover	 P6 3500S	 1973	 Barons	  5 027  € 
Sinclair	 C5 Velomobile	 1985	 CCA	  1 962  € 
Sunbeam	 12/16hp Tourer	 1913	 Bonhams	  62 808  € 
Sunbeam	 Sixteen	 1931	 Bonhams	  10 511  € 
Talbot	 BG110 Sports Tourer by Vanden Plas	 1936	 Bonhams	  211 495  € 
Toyota	 MR2 GT-I 16 T-Bar	 1992	 CCA	  8 582  € 
Triumph	 TR6 2.5 PI Convertible	 1973	 Barons	  6 743  € 
Triumph	 TR6 Roadster	 1970	 Bonhams	  10 767  € 
Triumph	 TR5	 1968	 CCA	  39 234  € 
Triumph	 Stag Mk1	 1972	 CCA	  21 088  € 
Triumph	 Stag 3.0 Mk2	 1973	 CCA	  10 054  € 
Triumph	 Vitesse MkII Convertible	 1970	 CCA	  5 272  € 
Triumph	 Spitfire Mk4	 1972	 CCA	  3 310  € 
TVR	 V8S 4.3	 1991	 CCA	  15 694  € 
Vauxhall	 Nova	 1989	 Barons	  2 084  € 
Vauxhall	 30/98hp OE Velox	 1924	 Bonhams	  487 080  € 
Vauxhall	 Nova Sri	 1992	 CCA	  5 149  € 
Volkswagen	 Golf Citi [1]	 2006	 Barons	  4 107  € 
Volkswagen	 Golf Citi [2]	 2006	 Barons	  3 065  € 
Volkswagen	 Golf 2.0 Petrol Convertible Colour Concept Edition	 2001	 Barons	  2 575  € 
Volkswagen	 Touareg V8 Auto	 2003	 Barons	  1 672  € 
Volkswagen	 Golf GTi Mk 2 8V	 1990	 CCA	  17 655  € 
Volkswagen	 Type 2 Camper Van	 1969	 CCA	  14 713  € 
Volkswagen	 Polo (Type 6N) 1.0-Litre	 1998	 CCA	  2 330  € 
Volvo	 960	 1990	 Barons	  2 452  € 
Wolseley	 11/22hp Drophead Coupé	 1924	 Bonhams	  15 381  € 

L'indice HAGI Top 50 qui mesure le marché mondial des voitures de 
collection rares est remonté de 1,89% en novembre. Les 
rendements de l'indice depuis le début de l'année se situaient à 
-0,67% et à -0,45 année après année. Les prix des voitures de la 
plus haute qualité ont continué à se maintenir. Porsche et d’autres 
marques ont contribué à la hausse. Pour plus de détails sur les 
index Hagi, consulter  www.historicautogroup.com.

INDEX HAGI TOP 50
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Cette Maserati A6GCS/53 
Spider (châssis n° 2110) de 
1955 est l’un des trois 
exemplaires carrossés par le designer italien Pietro Frua, et l’un des 
deux à avoir conservé son châssis et sa carrosserie d’origine. Auréolée 
de plusieurs récompenses, dont celle de la Coppa d’Oro au concours 
d’élégance de la Villa d’Este, cette Maserati a changé de propriétaire 
pour 4,4 millions d’euros, un nouveau record du monde pour ce modèle.

MASERATI A6GCS/53 SPIDER (1955)
5 170 000 DOLLARS  
(4,4 millions d’euros)
Gooding & Co / Pebble Beach / 
24 & 25 août

Achetée neuve par le pilote 
français François Picard et peinte 
dans la couleur bleu clair qui seyait 

alors à la France en compétition, cette 500 Mondial Series II (châssis n°0556 
(0446)/MD) a participé au Grand Prix de Paris. Ferrari l’engage ensuite au Grand 
Prix du Vénézuela en 1956 où elle confiée à Harry Schell et Eugenio Castellotti 
qui la mènent à la 5e place au général. En 1960, elle est acquise par l’officier de 
marine Robert Philipps qui, devenu Amiral, s’en est séparé après l’avoir 
intégralement restaurée dans ses couleurs d’origine et conservée pendant  
58 ans. Une fidélité qui valait bien un record du monde pour ce modèle.

5 005 000 DOLLARS
(4,3 millions d’euros) 
Gooding & Co / Pebble Beach 
24 & 25 août

FERRARI 500 MONDIAL SERIES II (1955) 

14
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Cette rarissime Porsche 550A 
Spyder de 1957 (châssis 
n°550A-0116) est l'une des 
quarante de ce type à avoir été construites. Elle a participé à de 
nombreuses courses aux Etats-Unis à la fin des années 50. Restaurée 
dans les règles de l’art en Allemagne par des spécialistes de la 
marque, elle a remporté sa classe au concours d’élégance d’Amelia 
Island en 2014. Vendue 4,2 millions d’euros, elle est le deuxième 
exemplaire de Porsche 550A Spyder à figurer dans le Top 20 de 2018.

PORSCHE 550A SPYDER (1957)
4 900 000 DOLLARS 
(4,2 millions d’euros) 
RM Sotheby's / Monterey 
24 & 25 août

Cette BMW 507 Roadster de 
1957 (châssis n° 70067) 
présente la singularité d’avoir 

appartenu à John Surtees, seul pilote à avoir réalisé l’exploit d’être 
champion du monde de Formule 1 et de Moto. Achetée neuve par le Comte 
Domenico Agusta pour récompenser son pilote quelques mois après son 
premier titre mondial en moto, cette BMW était proposée à la vente dans le 
cadre de la succession de l’octuple champion du monde décédé en mars 
2017. Le roadster allemand (construit à 252 exemplaires) a quasiment 
doublé son estimation pour finalement culminer à 4,2 millions d'euros.

4 880 849 DOLLARS
4,2 MILLIONS D'EUROS
Bonhams/Goodwood Festival of 
Speed / 13 juillet

BMW 507 (1957)
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A la fin des années 90, Mercedes-
Benz décide d’aller affronter ses 
concurrents allemands Porsche 
et BMW dans le nouveau championnat GT créé par la FIA. Pour y être admis, 
chacun des constructeurs doit produire vingt-cinq exemplaires d’une GT 
homologuée pour la route. Cela donne naissance à la Mercedes-Benz AMG 
CLK GTR dont le modèle proposé  est le neuvième assemblé. Crédité de 
moins de 1500 km depuis sa sortie d’usine, cet exemplaire a été vendu 3,8 
millions d’euros. Un nouveau record du monde pour ce modèle aux enchères.

MERCEDES-BENZ AMG CLK GTR (1998)

s’annonce ? « Nous étions un peu 
inquiets après le rendez-vous de 
Pebble Beach et les transactions 
de nombreuses grandes voitures à 
plus de 4 millions de dollars. Or, 
le marché a digéré toutes ses 
ventes » constate Augustin 
Sabatié-Garat. « Aussi, je pense 
que la tendance de ces deux 
dernières années va perdurer, avec 
un équilibre entre vendeurs et 
acheteurs, et une grande confiance 
dans le marché qui va demeurer 
très sélectif. Les voitures excep-
tionnelles vont continuer à se 
vendre très cher, avec des prix très 
spécifiques pour chaque exem-
plaire présenté ». Des prévisions 
sur lesquelles Pierre Novikoff s’ac-
corde volontiers  : « 2019  sera la 
continuation de 2018 avec confir-

17
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Cette Formule 1 McLaren-Ford 
MP4/8A (châssis n°6) a été pilo-
tée par Ayrton Senna. A son 

volant, le triple champion du monde brésilien a participé à huit Grand Prix 
en 1993. A commencer par celui d’Espagne,  où il s’est classé 2e derrière la 
Williams-Renault d'Alain Prost. Puis, à Monaco, Senna s'est qualifié en 3e 
position derrière Prost et Michael Schumacher (Benetton-Ford), avant de 
prendre la tête du Grand Prix et de signer son sixième succès dans les rues 
de la Principauté, battant du même coup le précédent record détenu depuis 
1969 par Graham Hill. Pour cette monoplace de légende, les enchères ont 
atteint 4 197 500 euros.

MCLAREN MP4/8A (1993)
4 763 323 DOLLARS 
(4 197 500 euros)
Bonhams / Monaco / 
11 mai

4 515 000 DOLLARS 
(3,8 millions d’euros)
RM Sotheby's / Monterey / 
24 & 25 août

mation que les voitures exception-
nelles, soit par la provenance, soit 
par leur origine, se vendront très 
bien. Au même titre que les 
voitures de course et celles qui ont 
une histoire à raconter. Avec les 
Serinissima que nous proposerons 
à la vente de Rétromobile, il sera 
intéressant de voir où se situe le 
marché pour ce type d’"Ovni" 
automobiles, très pointus ». Quant 
à Philip Kantor, il attend la reprise 
avec impatience  : « Nous serons 
très vite fixés avec les ventes de 
Scottsdale en janvier et de Paris 
en février. Ce sont habituellement 
les deux rendez-vous de début 
d’année qui donnent la tendance 
du marché jusqu’à l’été ! ». 

(*) source Classic Car Auction Year Book
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Aston Martin	 Vanquish Zagato Villa d'Este 	 2018	 RM Sotheby’s	  561 340  € 
Austin-Healey	 100 M 'Dealer Le Mans' 	 1956	 RM Sotheby’s	  71 499  € 
Buick	 Skylark Convertible	 1972	 Mecum	  17 919  € 
Buick	 Riviera	 1954	 Mecum	  18 403  € 
Buick	 Electra 225	 1969	 Mecum	  20 825  € 
Buick	 GS	 1966	 Mecum	  38 743  € 
Buick	 GS Stage 1	 1970	 Mecum	  48 429  € 
Cadillac	 Series 60 Special Fleetwood	 1941	 Mecum	  15 982  € 
Cadillac	 Series 62	 1961	 Mecum	  16 951  € 
Cadillac	 Deville Convertible	 1962	 Mecum	  32 932  € 
Cadillac	 Eldorado Biarritz 	 1959	 RM Sotheby’s	  285 293  € 
Chevrolet	 Corvette Coupe	 1972	 Mecum	  14 529  € 
Chevrolet	 Phaeton Street Rod	 1934	 Mecum	  16 951  € 
Chevrolet	 Nova	 1962	 Mecum	  18 403  € 
Chevrolet	 3100 Pickup	 1957	 Mecum	  19 372  € 
Chevrolet	 3600 Pickup	 1949	 Mecum	  21 309  € 
Chevrolet	 Cameo Pickup	 1958	 Mecum	  21 309  € 
Chevrolet	 Custom Pickup	 1935	 Mecum	  21 309  € 
Chevrolet	 Chevy II	 1966	 Mecum	  22 278  € 
Chevrolet	 Deluxe Coupe	 1952	 Mecum	  23 246  € 
Chevrolet	 Chevelle	 1968	 Mecum	  25 668  € 
Chevrolet	 Impala Convertible	 1964	 Mecum	  28 574  € 
Chevrolet	 Bel Air	 1956	 Mecum	  29 058  € 
Chevrolet	 Panel Truck	 1951	 Mecum	  29 058  € 
Chevrolet	 Camaro	 1972	 Mecum	  29 542  € 
Chevrolet	 Chevelle Convertible	 1971	 Mecum	  31 963  € 
Chevrolet	 Parkwood Wagon	 1961	 Mecum	  31 963  € 
Chevrolet	 Apache Pickup	 1958	 Mecum	  36 806  € 
Chevrolet	 El Camino SS	 1970	 Mecum	  38 260  € 
Chevrolet	 Corvette Convertible	 1967	 Mecum	  61 021  € 
Chevrolet	 Corvette Sting Ray 'Split-Window' Coupe 	 1963	 RM Sotheby’s	  78 896  € 
Dodge	 Polara 500 Convertible	 1964	 Mecum	  25 668  € 
Dodge	 Challenger	 1971	 Mecum	  30 026  € 
Ferrari	 Dino 246 GT 	 1972	 RM Sotheby’s	  231 757  € 
Ferrari	 330 GT 2+2 Shooting Brake 	 1965	 RM Sotheby’s	  275 607  € 
Ferrari	 365 GTB/4 Daytona Berlinetta 	 1972	 RM Sotheby’s	  682 414  € 
Ferrari	 290 MM 	 1956	 RM Sotheby’s	  19 376 151  € 
Ford	 Custom 300	 1958	 Mecum	  13 076  € 
Ford	 Model A	 1930	 Mecum	  14 529  € 
Ford	 Mustang Mach 1 Fastback	 1973	 Mecum	  18 403  € 
Ford	 Galaxie	 1964	 Mecum	  19 372  € 
Ford	 Bronco	 1967	 Mecum	  22 762  € 
Ford	 Galaxie 500XL	 1964	 Mecum	  24 215  € 
Ford	 Torino Cobra	 1969	 Mecum	  25 183  € 
Ford	 Fairlane 500 Galaxie Skyliner	 1959	 Mecum	  27 120  € 
Ford	 Coupe Street Rod	 1935	 Mecum	  29 058  € 
Ford	 Mustang Fastback	 1965	 Mecum	  55 209  € 
Ford	 Model T Track-Nose Roadster 	 1927	 RM Sotheby’s	  128 206  € 
GMC	 5-Window Pickup	 1954	 Mecum	  26 637  € 
Intermeccanica	 Italia Spyder 	 1972	 RM Sotheby’s	  108 482  € 
Jaguar	 E-Type Series 1 4.2-Litre Roadster 	 1965	 RM Sotheby’s	  96 154  € 
Jaguar	 E-Type Series 1 4.2-Litre Fixed Head Coupe 	 1966	 RM Sotheby’s	  115 878  € 
Jaguar	 XKSS Recreation 	 1969	 RM Sotheby’s	  372 466  € 
Lamborghini	 350 GT 	 1965	 RM Sotheby’s	  488 696  € 
Lamborghini	 Miura P400 SV 	 1971	 RM Sotheby’s	  1 941 577  € 
Lincoln	 Continental Cabriolet	 1947	 Mecum	  22 278  € 
Mercedes-Benz	 280 SL 'Pagoda' 	 1969	 RM Sotheby’s	  56 706  € 
Mercedes-Benz	 600 Four-Door Pullman 	 1969	 RM Sotheby’s	  294 979  € 
Mercedes-Benz	 300 SL Gullwing 	 1955	 RM Sotheby’s	  1 118 278  € 
Mercury	 Cougar XR-7 Convertible	 1972	 Mecum	  14 045  € 
Messerschmitt	 KR 200 Roadster 	 1964	 RM Sotheby’s	  50 296  € 
MG	 A Coupe	 1961	 Mecum	  17 919  € 
Oldsmobile	 Cutlass Supreme Convertible	 1972	 Mecum	  25 668  € 
Plymouth	 Fury VIP	 1966	 Mecum	  11 623  € 
Plymouth	 Deluxe Sedan	 1940	 Mecum	  12 108  € 
Plymouth	 Business Coupe Street Rod	 1948	 Mecum	  14 141  € 
Plymouth	 Barracuda	 1972	 Mecum	  30 026  € 
Plymouth	 PT125 Pickup	 1942	 Mecum	  33 901  € 
Plymouth	 Cuda	 1971	 Mecum	  52 304  € 
Pontiac	 Firebird Convertible	 1968	 Mecum	  22 278  € 
Pontiac	 GTO	 1966	 Mecum	  27 120  € 
Porsche	 356 A 1600 Speedster 	 1957	 RM Sotheby’s	  314 351  € 
Rambler	 American	 1961	 Mecum	  13 560  € 
Renault	 4CV Jolly 	 1960	 RM Sotheby’s	  93 689  € 
Shell Valley	 Cobra Replica	 1967	 Mecum	  33 901  € 
Toyota	 2000GT 	 1967	 RM Sotheby’s	  449 953  € 
Volkswagen	 Beetle Deluxe 'Sunroof' Sedan 	 1959	 RM Sotheby’s	  24 655  € 
Volkswagen	 Westfalia	 1971	 Mecum	  38 743  € 
Volvo	 1800 ES Wagon	 1973	 Mecum	  12 108  € 

RÉSULTATS ENCHÈRES AMÉRICAINES
MARQUE	 MODÈLE 	 ANNÉE	 VENTE	 PRIX

Cette liste ne comprend que les lots supposés vendus. 
Tous les prix mentionnés dans ces pages s’entendent frais inclus. Taux de change : 1 £ = 1,13 € - 1 $ = 0,88 €
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Succédant dans le classement 
à sa version contemporaine,  
cette 550 Spyder (châssis n° 
550-0053) de cinquante-trois ans son aînée a obtenu de nombreux 
podiums dans sa catégorie en 1955 et 1956 avec le pilote privé 
Eldon C. Beagle. Accompagnée de sa facture de vente d’origine et de 
nombreuses photos et vidéos d’époque, cet exemplaire fidèle à sa 
configuration d’origine s’est échangé à 4,4 millions de dollars.

PORSCHE 550 SPYDER (1955)
4 455 000 DOLLARS
(3,8 millions d’euros)
Gooding & Co / Pebble Beach 
24 août

Cet exemplaire (châssis 
n° 0434 MD) de 1954 est l'un des 
quatorze Mondial Spider carros-

sés par Pinin Farina. Vendu neuf par le célèbre Garage Francorchamps au 
pilote belge Herman Roosdorp, le palmarès de cette Mondial révèle de nom-
breuses victoires de classe à l'époque. Son historique parfaitement documen-
té et sa participation à de nombreux évènements de voitures classiques parmi 
les plus prestigieux font de cette Ferrari Mondial Series I un exemplaire parti-
culièrement désirable.

4 455 000 DOLLARS 
(3 364 410 euros)
Gooding & Co / Scottsdale / 
19 &20 janvier

FERRARI 500 MONDIAL 
SERIES I (1954)

FÉVRIER 2019
6 Place Vauban, 
Paris, www.rmsothebys.com
7 Grand Palais, 
Paris, www.bonhams.com
8-9-10 Rétromobile, 
Paris, 
www.artcurial.com
10 H&H, Imperial War Museum, 
Duxford, UK, www.handh.co.uk
23-24 Race Retro Classic Car, 
Coventry, UK, 
www.silverstoneauctions.com 

MARS 2019
2 Ascot Racecourse, UK, 
www.historics.co.uk
7 Amelia Island, USA, 
www.bonhams.com
9 Amelia Island, USA, 
www.rmsothebys.com 
17 Paris, Aguttes, www.aguttes.com
23 Fontainebleau,  www.osenat.com
24 Avignon, Leclere Motorcars, 
www.leclere-mdv.com
29-30 Fort Lauderdale, USA, 
www.rmsothebys.com

Agenda des prochaines ventes

Premier modèle du genre présenté 
aux enchères, ce RS Spyder (châs-
sis n° 9R6.706) est également le 

dernier des six produits par Porsche pour la saison 2007. Prévu pour être 
engagé en American Le Mans Series, il n’a finalement  effectué que quelques 
séances d’essais privés et deux courses historiques à Laguna Seca. Maintenu 
en parfait état de fonctionnement, cette superbe machine de compétition 
assemblée à seulement quinze exemplaires, s’est vendue  3,8 millions d’euros. 

PORSCHE RS SPYDER (2007)
 4 510 000 DOLLARS  
(3,8 millions d’euros)
Gooding & Co / Pebble Beach / 
24 & 25 août

19

17

Cette Maserati A6G/2000 de 
1956 (châssis n° 2124) est la 
11e des vingt berlinettes 
carrossées par Zagato. Utilisée tout d’abord comme voiture d’usine, 
elle fut ensuite la propriété de plusieurs pilotes privés. Elle participa 
notamment aux Mille Miglia en 1956, ainsi qu’à la Course de Côte de 
Turckheim-Trois Epis et aux Coupes d’Automne de Montlhéry où elle 
s’imposa. Récompensée aux concours d’élégance de Pebble Beach et 
de la Villa d’Este,  cet exemplaire parfaitement restauré par des 
experts a atteint 3,8 millions d’euros, soit un nouveau record du monde 
pour un tel modèle.

4 515 000 DOLLARS 
(3,8 millions d’euros)
RM Sotheby's / Monterey 
24 & 25 août

MASERATI A6G/2000 BERLINETTA (1956)
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Le 12 décembre, Bonhams organisait dans ses locaux 
de New Bond Street à Londres, une vente spécialement 
dédiée aux montres-bracelets. Parmi elles figurait 
une rarissime Rolex Submariner Explorer de 1956 
Référence 6538 avec cadran indicateur de profondeur 
rouge. Cette montre est l’une de celles portées par 
les membres d’équipage du monocoque Sovereign qui 
participa à la Coupe de l’America en 1964. Patinée 
et portant les stigmates d’une longue exposition aux 
embruns marins, cette Rolex a été vendue par le fils d’un 
membre du Sovereign en échange de 201 635 euros. 
Autre Rolex remarquable, une Cosmograph Daytona Paul 
Newman Référence 6239 de 1967 en acier inoxydable, 
parfaitement préservée, a atteint  139 330 euros. Plus 
rare encore, une Rolex Référence 4215 de 1947, en acier 
inoxydable avec la certification « Kew A ». Les montres 
certifiées « Kew A » comptent parmi les plus rares 
assemblées par Rolex, puisque seuls 136 exemplaires l’ont 
obtenue. La marque a conçu cette montre spécialement 
en vue de passer l’examen de la Royal Navy pour les 
chronographes « nautiques ». Après 45 jours de tests 
incluant notamment les fluctuations de températures, 
cette pièce a réussi l’examen avec succès. Sur le nombre 
total de montres testées, seize seulement ont obtenu 
un excellent classement. C’est le cas de l’exemplaire 
proposé à la vente qui a trouvé preneur à 19 506 euros. 
Parmi les pièces plus abordables, citons un exemplaire 
de 1971, en acier inoxydable avec son bracelet, de la 
célèbre Heuer Monaco vendu 13 933 euros. Une Jaeger-
LeCoultre Reverso chronographe de 2000, 47ème 
exemplaire d’une série limitée à 500, en or rose 18 carats, 
cédée à 10 449 euros. Dans la collection Breitling for 
Bentley, une version B05 Unitime de 2013 à 4 876 euros 
ou encore une Panerai Black Seal PAM 292 produite en 
série limitée à 1000 unités en 2007 à 4 179 euros.

Une Rolex par vents et marées

Rolex Cosmograph Daytona 
Paul Newman de 1967  
(139 330 euros).

Heuer Monaco de 1971 
(13 933 euros)

Rolex Référence 4215 de 1947 
avec sa certification « Kew A » 
(19 506 euros).

Jaeger-LeCoultre 
Reverso chronographe de 
2000 (10 449 euros).

Breitling for Bentley B05 
Unitime de 2013 
(4 876 euros).

Panerai Black Seal PAM 
292 de 2007 
(4 179 euros). 

Au service des forces spéciales
SOTHEBY’S / LONDRES

Rolex “Monoblocco” de 1946, ancienne 
propriété d'un membre du SAS

F.P. JOURNE de 2011 Rolex GMT Master de 1960

Rolex 
Submariner
de 1962 avec 
garantie et 
documentation 
d'origine

Le 16 avril, la maison Sotheby’s organisera à Londres 
une importante vente de montres bracelets dont les 
principales pièces d’ores et déjà annoncées seront une 
Rolex “Monoblocco”, référence 3525 de 1946, en acier 
inoxydable, ancienne propriété d'un membre du 
célèbre régiment des forces spéciales britanniques 
SAS (Special Air Service)(estimation : 33 000-
67 000 euros), une Rolex GMT Master, référence 1675 
de 1960 (estimation : 56 000-112 000 euros), une 
Rolex Daytona “Paul Newman”, référence 6262 de 
1970 (estimation : 106 000-212 000 euros), une F.P. 
JOURNE, chronomètre bleu, référence 132-CB de 
2011 (estimation : 11 000-16 000 euros) ou encore 
une Rolex Submariner, référence 5513 de 1962, 
cadran “Explorer” avec sa garantie et sa documentation 
d'origine (estimation : 7 000-100 000 euros).

BONHAMS / LONDRES

Ne vous fiez pas aux apparences. Cette Rolex rarissime qui a participé 
à la Coupe de l’America en 1964 a été vendue 201 635 euros.





ORANGE 
MÉCANIQUES
Avec l’Alfa Montreal, la BMW 3.0 CSi partage 
beaucoup plus que la simple couleur. De plus, elle 
offre des performances proches de celles de la CSL, 
pour un prix beaucoup moins élevé.
TEXTE MARTIN BUCKLEY  PHOTOS TONY BAKER

BMW 3.0 CSI
ALFA ROMEO MONTREAL





D
eux machines exotiques 
dans la campagne, par une 
journée  enso le i l l ée , 
peuvent difficilement être 
considérées comme du 
“travail”… Beau paysage, 
superbes voitures, routes 

idéales et tout cela avec la pleine approbation de 
Gareth Lewis, qui les possède toutes les deux et 
qui s’amuse autant que moi. L’humeur générale 
est tellement positive qu’elle n’est même pas 
atteinte par l’esclandre d’un énervé local ni par la 
perte de mon petit dictaphone (à cause d’un 
mouton trop curieux).

En fait c’est une heure plus tard, quand une 
Peugeot 309 grise a surgi en marche arrière d’un 
parking juste devant la BMW orange que j’ai 
commencé à me dire que le sort était contre 
nous. Juste derrière, au volant de l’Alfa tout aussi 
orange, j’ai été soudain précipité dans un monde 
de feux stop et de caoutchouc hurlant quand les 
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Michelin XWX de la BMW se sont bloqués (en 
parfaite ligne droite). J’ai écrasé le frein, surpris 
et soulagé que, dans les vapeurs de gomme brû-
lée, le nez de la Montreal s’arrête à 15 cm du 
pare-choc de la BMW ; pédale molle ou non, les 
freins de l’Alfa n’ont rien à se reprocher. Les 
seuls dommages se sont résumés au pare-choc 
égratigné de la Peugeot dont le frein à main 
défectueux était à l’origine du drame.

Juste avant qu’il survienne, j’étais en train de 
me dire la Montreal me plaisait vraiment. 
Certes, comparée à la BMW élégante et efficace, 
elle est une sorte de bizarrerie imparfaite, à la 
finition médiocre, inutilement tapageuse, mais 
elle est également facile à conduire, souple, 
rapide, avec un comportement étonnamment 
raffiné. Je commençais aussi à oublier sa direc-
tion lourde et à pardonner sa ventilation (et sa 
visibilité) consternante, pour profiter du gron-
dement sophistiqué de son V8 quatre arbres, de 
la virilité de sa boîte ZF et de l’impression gri-

ALFA ROMEO MONTREAL
Période/Production 1971-1977 / 3 925 ex
Construction monocoque acier 
Moteur V8 alliage à 90°, 2 593 cm3, 
2 ACT par banc, injection Spica
Puissance maxi 200 ch à 6 500 tr/mn
Couple maxi 24 mkg à 4 750 tr/mn
Transmission manuelle 5 rapports, propulsion
Suspension av ind. doubles triangles, 
barre antiroulis ; ar essieu rigide, bras tirés, 
liaison en A ; ressorts hélicoïdaux, 
am télescopiques av/ar
Direction à billes
Freins disques ventilés, assistance
Lxlxh 4 216 x 1 676 x 1 204 mm
Empattement 2 362 mm
Poids 1 270 kg
0-100 km/h 7,5 s
Vitesse maxi 220 km/h
Prix neuve 60 000 francs (1972)
Cote actuelle 25-85 000 €

Dessinée chez Bertone, la 
Montreal reprend assez 

fidèlement la ligne des deux 
prototypes exposés à l’Expo 67, 

à Montréal bien sûr.
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sante d’être au volant de quelque chose de très 
spécial, vraiment exotique, capable de provoquer 
une certaine jubilation.

La Montreal a été produite à 3 925 exemplaires 
entre 1971 et 1977. Sa ligne, dessinée par Gandini 
pour Bertone, tenait son origine de deux proto-
types réalisés pour l’Expo 67 de Montréal. 
S’agissant d’une Exposition universelle et pas d’un 
salon de l’auto, Alfa était légitimement flatté d’être 
le seul constructeur invité à présenter une voiture 
sur le thème “Rêves ultimes dans le domaine auto-
mobile”. Ce show-car a fait la surprise de réappa-
raître au Salon de Genève 1970 sous la forme 
d’une automobile de série. Elle était pratiquement 
identique, effilée et agressive, avec six prises d’air 
sur le montant arrière suggérant un moteur cen-
tral et quatre phares à demi cachés par des “sour-
cils” ajourés et commandés par dépression.

Le 4-cylindres factice des prototypes perle était 
remplacé par un V8 quatre arbres 2,6 litres à 
course courte, installé à l’avant et “civilisé”. Il était 

issu de celui de la Tipo 33, victorieuse de sa caté-
gorie à la Targa Florio, à Daytona et au Mans. 
Alimenté par une injection Spica et doté d’un 
nouveau système d’allumage transistorisé fourni 
par Bosch, ce V8 tout alliage, à chemises humides 
et carter sec, développait 200 ch et constituait un 
superbe morceau de technologie : le genre de 
chose que vous vous attendiez à trouver sous le 
capot d’une sorte de Miura junior. Le châssis 
n’était pas tout à fait de la même veine et, à l’ex-
ception de quatre disques ventilés, il adoptait la 
recette éprouvée qui faisait les beaux jours de la 
famille de berlines Alfa et coupés GTV Série 105.

Ainsi, cette GT de luxe vendue 60 000 francs 
(contre 27 900 francs un coupé 2 000 GTV) et 
capable d’atteindre 225 km/h comportait un essieu 
arrière rigide (bien que correctement guidé et doté 
d’un différentiel autobloquant) ; les arguments des 
rédacteurs du catalogue affirmant que c’était un 
avantage qui permettait une tenue de route plus 
“prévisible” étaient aussi peu convaincants que 

ceux qui prétendaient que la voiture avait été mise 
en production pour la simple raison que le proto-
type avait bénéficié d’un accueil extrêmement 
favorable de la part des visiteurs d’Expo 67.

Comme toujours, la vérité se trouve quelque 
part entre les lignes, probablement dans le fait 
qu’Alfa Romeo avait besoin d’une remplaçante 
pour la défunte (et peu regrettée) 2 600 Sprint, 
haut de gamme de la marque. Le constructeur 
observait peut-être aussi avec envie l’avantage 
promotionnel qu’apportaient à Fiat les modèles 
Dino. Le coupé Fiat-Dino constituait pour la 
Montreal un concurrent naturel et, d’ailleurs, les 
deux voitures ont été un temps produites sur les 
mêmes lignes de production, chez Bertone.

La fabrication de la Montreal a débuté en 
mai 1971 et presque 700 exemplaires ont été 
commercialisés avant le 31 décembre ; 1972 a été 
de loin la meilleure année avec 2 350 voitures 
vendues, mais il a fallu attendre 1977 pour écou-
ler les 900 derniers exemplaires.

Sens horaire : abondance 
d’instruments dans un 
habitacle confortable ; 
l’essieu arrière rigide ne 
favorise pas la tenue de 
route ; le V8 à l’avant est 
issu de la compétition.
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Pendant ce temps, de l’autre côté des Alpes, 
BMW connaissait une situation beaucoup plus 
prospère avec ses coupés 6-cylindres E9. En 1968, 
la 2 800 CS avait connu des articles très élogieux 
aux États-Unis. Avec une puissance accrue et de 
meilleurs freins, la 3.0 CS était en bonne voie 
pour occuper une place enviable sur le marché des 
coupés de luxe, malgré un prix notoirement élevé 
et le fait que sa coque sans montant central, pro-
duite par Karmann, n’était ni aussi moderne, ni 
aussi rigide que celle des berlines 6-cylindres E3 
qui recevaient la même mécanique. À partir des 
montants de pare-brise, la coque E9 avait com-
mencé sa carrière sous la forme de la 2 000 CS 
1965-1969, mais le nouveau dessin de la partie 
avant apparu en 1968 était tellement réussi que les 
acheteurs n’y voyaient que du feu.

La forme était une évolution de la 3 200 CS 
conçue et produite par Bertone, avec son pavillon 
presque identique. Le lien avec Bertone était donc 
bien établi : je pense même que Gandini, qui tra-

vaillait alors pour Bertone, a donné au coupé E9 
sa superbe forme de calandre inclinée vers l’avant. 
Pour moi, c’est trop beau pour être allemand…

Alimentée par carburateurs, la 3.0 CS dépas-
sait 210 km/h et l’injection Bosch D-Jetronic 
permettait à la 3.0 CSi de frôler 225 km/h, avec 
l’inévitable boîte quatre rapports manuels. Avec 
leurs 200 ch, les coupés BMW jouaient dans la 
même catégorie que les Jensen 7,2 litres, mais 
avec une consommation de 14 plutôt que 
23 l/100 km.

Aujourd’hui, les collectionneurs sont surtout 
attirés par la CSL mais cette spéciale d’homolo-
gation, avec ses délicats panneaux d’aluminium 
et ses sièges baquet, n’était pas facile à vendre à 
l’époque et, en version conduite à droite, elle 
était à peine plus légère et plus rapide que la CSi. 
De plus, les CSi conduite à droite commerciali-
sées en Angleterre sont plus rares que les CSL : 
215 contre 500 exemplaires.

J’ai d’ailleurs été surpris d’apprendre qu’Alfa 
Romeo avait sorti 180 Montreal conduite à droite, 
version qui imposait un collecteur d’échappement 
spécial pour laisser place au boîtier de direction. 
Sous le capot, vous distinguez à peine les quatre 
boîtes à cames sous l’énorme filtre à air ; si vous le 
déposez, vous verrez les longs conduits d’admission 
et la pompe à injection Spica au centre du V à 90°.

À l’intérieur, l’Alfa est accueillante et ses deux 
grosses visières abritent des manomètres pour à 
peu près tout (au contraire de BMW, obsédé par 
les voyants lumineux). La position de conduite est 

“La mission de la Montreal 
s’est perdue en cours 
de route, alors que pour 
BMW le rôle de la 
3.0 CSi était très clair”

BMW a vendu deux fois 
plus de 3.0 CSi qu’Alfa 
Romeo de Montreal, en 
deux années de moins.
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inclinée, bras tendus sans être obligé de plier exa-
gérément les jambes. Les vitres électriques étaient 
en option (mais je n’ai jamais vu de Montreal qui 
en étaient dépourvues) et la seule chose qui 
manque à celle-ci est l’air conditionné. La direc-
tion lourde à basse vitesse, l’absence d’un coffre 
décent et de places arrière utilisables en font une 
voiture moins pratique que la BMW. Mais le 
moteur est souple, raffiné, avec un couple abon-
dant à tous les régimes ; son ralenti tranquille de 
limousine de luxe contraste avec l’onctueuse 
agressivité de ses vocalises lors d’accélérations 
énergiques, presque un cliché de ce que doit être 
une machine italienne à quatre ACT. Sa sonorité 
la fait paraître plus rapide que la réalité, mais elle 
tient tête à la BMW en accélération, en particulier 
à haut régime où l’étagement des cinq rapports est 
plus favorable que les quatre de l’allemande.

Ce qui n’empêche pas la Getrag de la 3.0 CSi 
d’être douce et précise. Sur le premier rapport, la 
voiture s’appuie sur son train arrière et attaque la 

route avec l’énergie qui la caractérise, dans la 
sonorité moelleuse que vous pouvez attendre 
d’une BMW des années 1970. Ce superbe 
6-cylindres à un ACT, incliné à 30°, présente un 
ralenti banal, mais ensuite le son se transforme en 
une clameur pleine et harmonieuse. En montant 
le régime jusqu’à 6 500 tr/mn, la voiture est 
capable d’atteindre 160 km/h en troisième, mais 
sur ce même rapport vous pouvez tout autant rou-
ler tranquillement en pleine ville.

La visibilité fabuleuse sous tous les angles et 
l’excellente position de conduite vous mettent 
dans de bonnes dispositions avant même d’avoir 
tourné la clé. La CSi ne comporte pas l’instru-
mentation spectaculaire de la Montreal, mais le 
bois élégant à belle finition et l’impression de 
robustesse générale donnent un sentiment de 
confiance et de solidité. Ce qui est en fait une sorte 
d’illusion car ces coupés fabriqués par Karmann, 
avec leurs nids à corrosion et leurs soubassements 
mal protégés, étaient ce qui rouillait le plus vite 

BMW 3.0 CSi
Période/Production1971-1975 / 8 199 ex
Construction monocoque acier
Moteur 6-cylindres fonte, 
culasse alliage, 2 985 cm3, 1 ACT, 
injection Bosch D-Jetronic
Puissance maxi 200 ch à 5 500 tr/mn
Couple maxi 27,6 mkg à 4 300 tr/mn
Transmission manuelle 4 rapports, propulsion
Suspension ind., av par jambes MacPherson ; 
ar bras semi-tirés ; ressorts hélicoïdaux, 
barre antiroulis av/ar
Direction à vis et galet, assistance
Freins disques ventilés, assistance
Lxlxh 4 658 x 1 676 x 1 361 mm
Empattement 2 624 mm
Poids 1 376 kg
0-100 km/h 7,5 s
Vitesse maxi 220 km/h
Prix neuve 61 500 francs (1972)
Cote actuelle 15-60 000 €

Sens horaire : superbe 
visibilité et excellente 
position de conduite ; le 
grand coffre la rend plus 
utilisable ; 6-cylindres 
incliné à injection Bosch.
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après l’Alfasud. Sur ce point, la Montreal est 
presque certainement la plus résistante des deux, 
même si elle n’en donne pas l’impression.

À l’époque, aucune de ces deux voitures ne pré-
tendait faire partie des stars des passages en 
courbes, mais l’Alfa est ici désavantagée : en partie 
parce qu’elle a une allure de supercar, mais surtout 
à cause des attentes qu’elle engendrait. Après tout, 
elle était le fer de lance d’une marque qui se tar-
guait de produire des voitures de grande série 
dont la tenue de route était inégalée.

Mais si vous avez l’état d’esprit adéquat, la 
Montreal est une voiture stable, prévisible et 
indulgente, qui d’une certaine manière trans-
cende les limites de son essieu rigide et de son 
poids prédominant à l’avant. Avec une bonne 
assistance, Alfa aurait pu définir une direction plus 
directe mais une fois sur la route, c’est un compro-
mis raisonnable entre effort et sensations. Avec un 
léger sous-virage, la voiture se place avec bonheur 
dans les courbes rapides à grand rayon, mais elle 

est beaucoup moins à l’aise dans les virages serrés, 
où le prix d’un confort étonnamment bon est un 
roulis trop prononcé. La Montreal est amusante à 
conduire, mais il lui manque l’aisance et l’agilité 
fluide qui font des 1750 et 2 000 GTV un tel plai-
sir sur les routes sinueuses. Certains utilisateurs 
ont prouvé que cette faiblesse pouvait être com-
pensée par la présence de barres antiroulis plus 
grosses, et il est curieux qu’Alfa n’ait pas cherché à 
régler le problème. Cette omission peut laisser 
penser que ses concepteurs ont rapidement perdu 
tout intérêt pour leur création, ou que sa mission 
dans la gamme s’est perdue dans les quatre ans 
entre conception et production.

Pour BMW en revanche, le rôle de la 3.0 CSi 
était très clair. C’était une voiture qui plaisait (et le 
fait encore) car elle parvenait à transposer le plai-
sir de conduite des BMW plus modestes (comme 
la 2 002) sur le modèle le plus cher de la gamme. 
Vous pouvez la conduire sportivement en virages 
serrés ou longues courbes, ou paisiblement sur 

l’autoroute, ou juste constater qu’elle est facile à 
garer. L’environnement est plus chic et le confort 
meilleur, mais la sensation d’agilité est bien là, 
avec une direction assistée qui présente un bon 
compromis entre fermeté et précision. Elle per-
met d’exploiter pleinement l’équilibre de cette 
voiture reposant sur des ressorts souples, mais peu 
sujets au roulis.

Le fait que la BMW comporte un bon coffre et 
deux petites places arrière ne devrait pas être très 
important, mais en fait ça l’est quand même un 
peu. Ces éléments font partie de l’élégant concept 
d’une voiture qui, pour moi, est encore la plus 
belle et la plus désirable de toutes les BMW.

Et la Montreal ? J’adore. Certes, il y a de meil-
leures Alfa dans les spécimens sportifs du début 
des années 1970. Mais comme exemple de design 
italien irrationnel, c’est un joyau dont la person-
nalité est suffisamment éloignée de la BMW pour 
que, comme leur propriétaire Gareth Lewis, je 
puisse volontiers posséder les deux !

“La BMW a été achetée chez le distributeur 
local, qui l’a eue en entretien jusqu’à mon achat,” 
explique Lewis. “Le premier propriétaire était 
un habitué qui achetait tous les deux ans la 
dernière BMW sortie ; mais il gardait les 
modèles précédents et avait constitué une 
collection de 13 voitures à faible kilométrage. 
Celle-ci, qui a couvert 84 000 km, est presque 
complètement d’origine (donc elle est un peu 
rouillée par endroits) mais elle a des ressorts 
légèrement surbaissés et de meilleure qualité, 
ce qui permet d’améliorer la tenue de route et 
de réduire le roulis. Il va falloir que je la fasse 
décaper et réparer. C’est une voiture à garder, 
donc je trouverai bien l’argent quelque part.

J’en sais moins sur l’Alfa. C’est une conduite à 
droite d’origine et elle est restée 15 ans chez 
son précédent propriétaire. Elle est connue de 
l’Alfa Romeo Owners’ Club et a remporté des 
concours, mais quand je l’ai achetée elle 
affichait une peinture orange métallisé mal 
appliquée et craquelée. Je l’ai fait complètement 
décaper et repeindre dans la teinte orange 
correcte, et j’ai fait refaire la suspension, entre 
autres. Cette séance photo est sa première 
sortie depuis qu’elle est terminée.

Les deux voitures ont un style superbe. Le 
moteur Alfa est assez incroyable, mais la 
conduite est plus délicate. La BMW est plus 
facile, plus pratique et très bien adaptée à tous 
usages. D’ailleurs, je ne comprends pas l’énorme 
différence de prix avec les CSL standard.”

POSSÉDER LES DEUX : 
GARETH LEWIS

La carrosserie, sujette à la 
rouille, était produite chez 

Karmann ; le confort est de 
bonne qualité, même sur cette 

voiture légèrement surbaissée.



BMW 3.0 CSL “CARBURATEURS” 



NAISSANCE 
D’UNE ICÔNE

Le superbe coupé E9 est né il y a 50 ans, mais 
c’est l’arrivée en 1971 de la CSL qui a lancé la 

glorieuse histoire de BMW Motorsport.
TEXTE MARTIN BUCKLEY  PHOTOSJAMES MANN



L
’histoire du coupé CSL 
comporte quatre étapes, les 
500 conduites à  droite 
produites pour l’Angleterre 
étant d’une certaine façon les 
moins excitantes. Tout cela fait 
partie de la légende qui 

entoure la plus désirable des BMW des années 
1970. Les versions “Batmobile”, les plus rapides, 
plus rares et plus spectaculaires, tendent à attirer 
tous les regards, mais nous ne savons pas grand-
chose des toutes premières CSL, les 169 
exemplaires à carburateurs fabriqués entre 
mai 1971 et juin 1972. Ces versions n’ont pas été 
vendues au Royaume-Uni, où leur personnalité 
dépouillée n’aurait pas été en accord avec l’image 
luxueuse que les importateurs locaux cher-
chaient à promouvoir.

En fait les coupés E9, avec leur équipement 
haut de gamme et leur coque pas spécialement 
rigide, n’étaient guère prédestinés à une carrière 
sportive. Qui aurait pensé qu’une voiture ayant 
commencé sa carrière en 1965 sous la forme de 
la prosaïque 2 000 CS se retrouverait avec cinq 
titres de Championne d’Europe de Tourisme, 
encore compétitive trois ans après son rempla
cement par la E24 Série 6 ?

Avant les coupés, BMW avait concentré ses 
efforts sportifs sur les 2 002 et les monoplaces de 
F2. C’est quand une 2 800 CS presque standard, 
avec direction assistée, a terminé neuvième des 
24 Heures de Spa en 1969 qu’Alpina a pu mettre 
en valeur le potentiel de ce nouveau coupé 
6-cylindres. Il avait tout de même usé 40 pneus 
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Dunlop Racing, ce qui soulignait son gros handi-
cap de poids par rapport aux Capri V6. 
Officiellement, BMW se satisfaisait de laisser 
Alpina, Schnitzer et autres équipes privées faire 
courir les coupés CS, profitant de leurs succès 
mais n’endossant pas leurs échecs.

En 1970 toutefois, bien que le constructeur se 
soit retiré de la compétition, les choses ont 
commencé à devenir plus prometteuses pour les 
coupés. La 2 800 CS d’Alpina remportait deux 
victoires consécutives lors d’épreuves comptant 

pour le titre européen et la voiture affichait doré-
navant des performances impressionnantes, 
grâce à son moteur 280 ch à carter sec et ses 
jantes 13 pouces plus larges, logées sous de 
grosses extensions d’ailes.

Mais elle restait lourde et ses 1 270 kg (compa-
rés aux 970 kg/300 ch des Capri) provoquaient 
un handicap de 10 à 15  s sur un tour du 
Nürburgring. Pourtant, Alpina et Schnitzer 
étaient déterminés à mettre au point une BMW 
capable de tenir tête aux Ford.

C’est ce qui est arrivé en août 1971 à  
Zandvoort, quand la 2 800 CS Schnitzer de 
Dieter Quester a soufflé la victoire aux Capri 
2 600 RS de Marko et Glemser. À cette époque, 
la 2 800 avait été remplacée sur les chaînes de 
Karmann par la 3.0 CS et l’idée d’une version 
allégée, commercialisée comme un modèle à 
part entière, avait fait son chemin. Les souhaits 
des préparateurs avaient été entendus et la 
3.0 CSL devait être produite à 1 000 exemplaires 
pour être homologuée en Gr. 2, dans le cadre du 
Championnat d’Europe Tourisme.

En coulisses, BMW était en passe de lancer 
une nouvelle division Motorsport sous l’autorité 
de Jochen Neerpasch. Architecte des succès en 
course de la Capri, il avait été débauché du 
département compétition de Ford par Bob Lutz, 
nouveau directeur des ventes chez BMW, mais 
seulement avec l’assurance que 1 000 exem-
plaires du modèle allégé seraient produits. La 
version route de la CSL, présentée en 1971 à 
Genève, avec 1 165 kg pesait 180 kg de moins 
que la CS. Tous les ouvrants étaient en alumi-
nium et les panneaux en acier (ailes, nez et 
pavillon) bénéficiaient d’une épaisseur moindre 
pour en limiter le poids.

Le régime ne s’arrêtait pas là : les vitres 
latérales arrière étaient fixes et en résine 
acrylique alors que pare-brise et lunette arrière 
profitaient d’un verre plus fin. Il n’y avait pas de 
pare-chocs avant et celui qui était fixé à l’arrière, 
moulé en polyester noir, ne pesait que 2,5 kg. Il y 
avait moins de matériaux insonorisant, de 
protection contre la rouille (qui n’avait jamais 

“Tous les ouvrants étaient 
en aluminium et les ailes, 
l’avant et le pavillon 
présentaient un acier plus 
fin pour gagner du poids”

Le capot en aluminium est 
tenu par des attaches 
rapides et la calandre est 
noire mat ; la voiture est 
dotée de jantes de 7 pouces 
de large, sous des extensions 
d’ailes chromées.
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Volant à trois branches et sièges 
baquet Scheel ; le filtre à air des 

Solex double-corps domine le 
compartiment moteur ; plaque 

du carrossier Karmann.
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été très généreuse sur ces coques Karmann), les 
moquettes étaient moins épaisses et même les 
mécanismes de verrouillage de coffre et de capot 
étaient éliminés au profit du poids. Le capot était 
maintenu par des attaches compétition rapides et 
il va presque sans dire que la direction assistée et 
les vitres électriques avaient disparu.

À l’intérieur, le ciel de toit était noir pour 
éliminer les reflets et les gros sièges avant incli-
nables laissaient place à de légers baquets Scheel, 
avec assise en velours noir et rembourrages de 
maintien en simili noir. Les sièges arrière 
présentaient une sellerie assortie.

De même, adieu le grand volant fin, critiqué 
par les essayeurs dès le lancement de la E9, 
remplacé ici par un élément de moindre 
diamètre, à trois branches et jante plus épaisse. 
Le plafonnier était remplacé par une lampe de 
lecture de cartes au tableau de bord et il n’y avait 
plus trace du célèbre nécessaire à outils BMW 
installé dans le couvercle de coffre, ni de la 
moquette de coffre ou du dégivrage arrière.

Ce que gagnait la voiture était un jeu de jantes 
Alpina de 7 pouces de large (au lieu de 6 pouces 
pour les CS et CSi), avec petites extensions 
d’ailes chromées pour accommoder leur encom-
brement, ainsi qu’une bande latérale noire 
affichant l’appellation “3.0 CSL” au niveau des 
ailes avant. Avec leur grille de calandre noir mat 
et leurs fausses prises d’air latérales, ces 
premières CSL avaient droit à une gamme de 
teintes spéciales : Colorado (orange), Golf (jaune), 
Inka (or) et Verona (rouge). Moins visibles, les 
amortisseurs Bilstein à gaz et les ressorts à  

flexibilité variable étaient là pour raffermir la 
suspension de l’originale, mais apparemment 
sans que le confort en pâtisse vraiment. La 
voiture bénéficiait d’autres changements comme 
un carrossage légèrement différent, une direc-
tion un peu moins démultipliée, un différentiel 
autobloquant à 25 % qui d’ailleurs équipait la 
2 800 CS standard mais avait ensuite curieuse-
ment disparu sur la 3.0 CS.

Enfin, sur le plan mécanique, la voiture 
correspondait à la 3.0 CS de série avec le 
6-cylindres en ligne M30 de 2 985 cm3 dévelop-
pant 180 ch et doté de deux carburateurs Solex 
35/40 double-corps. Il était accolé à une boîte 
Getrag quatre rapports parfaitement standard. 
La vitesse de pointe annoncée était de 212 km/h 
(théoriquement pas mieux que la CS) mais avec 
une accélération de 0 à 100 km/h en 7,2 s et 
160 km/h atteints en troisième grâce au rapport 
de pont de 3,45 : 1.

BMW annonçait 5,8 kg par cheval dans la 
brochure de la CSL, un dépliant en couleur se 
déployant sur trois pages. Publié en 
octobre 1972, c’est un curieux document qui 
mentionne une CSL 3 003 cm3 à carburateurs, 
version qui n’a jamais existé. En fait, toutes les 
CSL 3 003 cm3 ont reçu une alimentation par 
injection Bosch (des “CSLi” en quelque sorte) ; 
500 d’entre elles ont été des conduites à droite 
destinées au marché britannique, versions “City 
Package” avec pare-chocs CS/CSi, direction 
assistée et rajout d’autres équipements de 
confort au détriment de la recherche de légèreté 
qui caractérisait le modèle. Tous ces éléments 

étaient disponibles en option sur les CSL alle-
mandes et, d’ailleurs, Bob Lutz utilisait comme 
voiture de service une CSL 3 003 cm3 toutes 
options, y compris une climatisation.

C’est Lutz qui a identifié que l’injection était 
nécessaire sur la CSL s’ils voulaient vendre 1 000 
exemplaires, même si le système électronique 
Bosch n’était pas adapté à un usage compétition 
(et n’avait pas besoin d’être homologué pour 
cela). En augmentant l’alésage de 0,25 mm (le 
maximum possible sur le 6-cylindres M30) pour 
atteindre 3 003 cm3, la CSL passait dans la caté-
gorie Groupe 2 “plus de 3 litres”, l’intérêt étant 
que cela laissait le champ libre au département 
Motorsport pour passer à une cylindrée encore 
plus élevée.

Ainsi, les CSL à carburateurs semblent avoir 
été une sorte de présérie pour un coupé allégé 
L’arrivée de Neerpasch à Munich, fort de la 
promesse de mettre en place une société Motors-
port séparée, a finalement donné à ce projet la 
dynamique dont il avait besoin. Sur les 169 
exemplaires à carburateurs, 21 auraient été ache-
tés par Alpina, Schnitzer et quelques autres 
écuries privées qui les ont préparés pour la 
compétition, les autres ayant pris le chemin du 
réseau de distribution BMW en Europe.

Pour identifier ces voitures, il faut savoir que 
les 3 003 cm3 à injection ont un numéro de châs-
sis commençant par 2 275/2 285 (selon qu’elles 
sont à conduite à gauche ou à droite), les versions 
à carburateurs étant dans la séquence standard 
des CS avec des numéros qui commencent par 
2210, 2 211 ou 2 212.

Badge généreux, mais pas 
de serrure de coffre ; 
inscription dans la bande 
latérale ; les vitres en 
Perspex contribuent 
à l’économie de poids.
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BMW 3.0 CSL “CARBURATEURS”
Période/Production 1971-1972 / 169 ex
Construction monocoque acier avec portes, 
capot et coffre en aluminium
Moteur 6-cylindres fonte, culasse alliage, 
2 985 cm3, 1 ACT, 2 carburateurs Solex
Puissance maxi 180 ch à 6 000 tr/mn
Couple maxi 26 mkg à 3 700 tr/mn
Transmission manuelle 4 rapports, propulsion
Suspension ind., av par jambes MacPherson, 
triangles, bras tirés ; ar bras semi-tirés ; 
ressorts hélicoïdaux, am télescopiques, 
barre antiroulis av/ar
Direction à vis et galet
Freins disques ventilés
Lxlxh 4 658 x 1 676 x 1 351 mm
Empattement 2 624 mm
Poids 1 165 kg
0-100 km/h 7,2 s
Vitesse maxi 212 km/h
Cote actuelle 220 000 € +
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Extrêmement rare et 
aujourd’hui particulièrement 

désirable, la 3.0 CSL est ici 
dans sa forme la plus pure. En 
haut à gauche, la “Batmobile” 

de Quester/Hezemans, à 
Spa-Francorchamps.

Portant le numéro 2211723, la voiture de ces 
pages est la 85e des 169 produites et elle a été 
livrée à un marchand de vin italien au prix de 
30 000 DM.

De teinte orange Colorado 002, elle a bénéficié 
d’une vie assez tranquille et n’affiche que 
65 000 km. Elle est encore dotée de sa peinture 
d’origine, situation rare car bon nombre de ces 
premières versions ont été modifiées au fil des 
ans, sans souci d’authenticité, surtout quand leur 
valeur était encore relativement basse.

Mais aujourd’hui, la fidélité à l’origine est la 
clé de tout et 2 211 723 n’a même pas connu la 
rouille, avantage rare sur un coupé E9. La vieille 
plaisanterie à propos de Karmann inventant la 
rouille et ensuite la louant aux Italiens ne 
manque pas d’un fond de vérité. Par chance, 
cette voiture est restée dans la région d’Asti 
jusqu’aux années 1990 et elle a toujours été 
parquée dans un garage sec.

En 2009, Barney Halse, de Classic Heroes, a 
entendu parler de ce coupé. Bien qu’il ait piloté, 
restauré et vendu des CSL depuis l’âge adulte,  

il n’avait encore jamais vu de version à carbura-
teurs. Il n’a pas hésité à acheter la voiture, avant 
de l’envoyer à Munich chez BMW Classic pour 
remise en route, en demandant que son état 
d’origine soit respecté. « Même eux étaient tout 
excités, raconte-t-il. Ils n’avaient jamais vu non plus 
de CSL à carburateurs. » Avec des freins refaits, des 
joints neufs et des amortisseurs restaurés, c’est 
maintenant une CSL dans sa forme la plus pure, 
et l’un des joyaux de la collection BMW de Halse.

Aujourd’hui, cette CSL est une rareté pour 
laquelle les passionnés d’E9 pourraient s’entre-
déchirer, mais à l’époque ces spéciales 
d’homologation étaient difficiles à vendre à un 
public qui ne se souciait guère de course auto-
mobile. Elles étaient plus chères, moins robustes 
et moins confortables que la version standard. 
C’est sans doute en tant qu’objet de collection 
que nous pouvons percevoir la réelle significa-
tion de ces premières CSL. La M1 a été la 
première voiture officielle de BMW Motors-
port, mais c’est avec la CSL à carburateurs que 
tout a commencé.



BUGATTI TYPE 51 GRAND PRIX



La Bugatti 
de Lehoux et 

Trintignant
A Rétromobile, Artcurial propose une 

Bugatti 51 historique, qui a côtoyé 
les plus grands avant d’appartenir 

à Maurice Trintignant et d’arriver 
jusqu’à nos jours dans un 

miraculeux état d’origine. 
Nous en avons pris le volant 
sur le circuit de Montlhéry 
où elle a tourné dès 1931.

TEXTE MICK WALSH  PHOTOS JAMES MANN



R
ien ne vaut le plaisir de 
r amener  une  vo i ture 
historique sur le lieu de ses 
exploits. Pour une Bugatti 
Grand Prix, surtout une 
Type 51, le légendaire 
autodrome de Montlhéry est 

sans équivalent. Les courses ici se sont tues mais 
l’anneau de vitesse dégage une atmosphère 
unique et, dans la brume d’un matin d’automne, 
sa poésie est extrêmement évocatrice.

Alors qu’une des plus authentiques des Bugatti 
51 survivantes est poussée devant les stands, l’on 
imagine facilement ses liens avec ce site chargé 
d’histoire. En 1929, Leon Duray arrive des 
États-Unis avec son équipe Packard Cable et ses 
Miller traction avant pour récolter une moisson 
de records, dont celui des 5 miles à 224 km/h. 
Les informations concernant ses tentatives sur la 
route d’Arpajon et l’autodrome atteignent sans 
aucun doute Molsheim. Bugatti venant ici 
régulièrement tester ses voitures, il est probable 
que Jean Bugatti ait pu voir les impressionnantes 
Miller, avant qu’elles soient finalement achetées 
à un Duray en faillite, puis copiées pour mettre 
au point les moteurs double arbre.

Quand la nouvelle 51 apparaît ici au milieu de 
la saison 1931 pour le Grand Prix de l’ACF, 
l’équipage composé de Louis Chiron et Achille 
Varzi surpasse les nouvelles Alfa Monza à l’issue 
des 1 265 km de cette épreuve de 10 heures, par 
une journée brûlante de juin. La même Type 51, 
châssis 51128, que nous côtoyons aujourd’hui 
court ce jour-là avec son propriétaire Marcel 
Lehoux et son ami Philippe Étancelin. Lehoux 
se montre rapide et reste au contact d’un peloton 
de Bugatti dont les voitures d’usine de Chiron et 
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Williams Grover-Williams, jusqu’à ce que des 
ennuis mécaniques provoquent son abandon au 
quinzième tour. Dans les mêmes stands où nous 
nous trouvons aujourd’hui, Bugatti a bénéficié 
d’un avantage technique : la jante et le tambour 
accolés en une seule pièce de fonderie ont permis 
de gagner de précieuses minutes lors des change-
ments de roues. Mais c’est la dernière fois qu’une 
Bugatti remporte le Grand Prix de France et, en 
contemplant la ligne droite déserte, vous pouvez 
presque entendre les acclamations de la foule 
saluant la victoire du bolide bleu de Varzi passant 
la ligne d’arrivée. Plus tard, il y a 80 ans, la Type 
51 a roulé à nouveau sur ce circuit entre les mains 
d’un des meilleurs pilotes français, Maurice 
Trintignant, alors âgé de 20 ans.

Le 2,3 litres à compresseur monte maintenant 
en température avec un envoûtant grondement 
qui se réverbère sur le mur des stands. Pour un 
connaisseur de la marque, son staccato rauque 
est particulier à cause du double échappement 
latéral surélevé, une modification effectuée par 
les frères Trintignant. Pendant que Fred Novo, 
un des meilleurs spécialistes de la marque, fait 
chauffer le 8-cylindres, nous pouvons nous 
émerveiller de la patine de cette Bugatti. N’ayant 
connu que six propriétaires depuis l’origine, elle 
a été épargnée d’une restauration sans 
discernement qui aurait pu en effacer le précieux 
passé. Heureusement sa peinture ternie, son 
métal marqué, ses modifications spécifiques et 
son cuir usé témoignent de sa longue histoire en 
compétition. Les écailles de peinture révèlent le 
bleu d’origine, tel que l’a connu Lehoux lors de 
sa première victoire au Grand Prix de Suisse 
1931, sur le circuit de Meyrin, à Genève. Avec 
l’Alfa 8C, la Type 51 était la meilleure voiture de 

course de l’époque précédant celle des 
monoplaces et, si Molsheim ne s’était pas 
concentré sur la mise au point du double arbre de 
route avec la Type 50, elle aurait pu entrer dans 
l’arène dès 1930 et rafler encore plus de victoires.

Aujourd’hui, le moteur fonctionne à l’essence 
mais les performances restent impressionnantes, 
avec une accélération énergique sur toute la 
plage de régime et des roues arrière promptes à 
cirer au démarrage. Difficile de résister à la 
tentation de suivre les traces de Chiron sur le 
circuit routier de 12 km, le meilleur terrain pour 
apprécier la direction directe, précise et la 
commande de boîte efficace, avec sa grille 
inversée et son levier extérieur, mais nous 
sommes limités à l’anneau de vitesse. 
Contrairement à la Type 55 de route, la 51 
comporte un accélérateur à rouleau à droite de 
l’étroit habitacle et, sur la surface bosselée, il 
n’est pas facile de conserver un régime constant. 
Jusqu’à la limite de 5 000 tr/mn, l’accélération 
est grisante et, quand la vitesse augmente, le 
châssis semble plus souvent en l’air qu’au contact 
du béton, tant il rebondit sur les raccords de 
l’anneau de vitesse. Avec la position de conduite 
très droite, le grand volant bois apporte un appui 
bienvenu, alors que la vue sur le capot effilé et les 
roues qui s’agitent paraît tout droit sortie d’un 
dessin de Géo Ham. Le moteur double arbre est 
plus puissant à haut régime que son frère simple 
arbre et, à partir de 4 000 tr/mn, il continue à 
accélérer avec énergie et souplesse. En 
augmentant le rythme sans emprunter les 
chicanes, la Type 51 réclame toute l’attention, en 
particulier avec ses commandes très réactives et 
sa suspension ferme dont le débattement est 
limité par les amortisseurs à friction.
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Sens horaire depuis la gauche : 
les Alfa Monza et Bugatti 51 
au départ du GP de Nice avec 
Lehoux (10) derrière Wimille 
et Moll ; les deux bouchons de 
réservoir d’essence sont bien 
visibles sur cette vue de haut 
qui souligne l’élégante forme 
en fuseau.

Secouée par les raccords de 
l’anneau de vitesse, cette Bugatti 
retrouve le terrain de ses exploits 
des années 1930.



En reprenant la ligne droite déserte utilisée 
pour le GP de l’ACF de 1931, vous imaginez 
Lehoux à la poursuite des autres Bugatti. Même 
avec le soutien de Chiron comme copilote, je me 
demande comment Varzi a pu se sentir après 
10 heures de course effrénée. En rentrant aux 
stands, je suis particulièrement impressionné par 
cette Bugatti très spéciale, sa puissance immé-
diate et ses commandes très physiques qui se 
fondent dans une histoire aussi riche que 
passionnante, née avec Marcel Lehoux.

Basé en Algérie, celui-ci utilise alors les reve-
nus de son entreprise locale pour assouvir sa 
passion de la course et, depuis une Type 22 de 
sport jusqu’à sa dernière machine de Grand prix, 
ses Bugatti sont souvent améliorées. Après des 
succès surtout de l’autre côté de la Méditerranée 
avec une 35 B, il commande la nouvelle Type 51 
pour 140 000 francs et en prend livraison en 
juin 1931. Âgé de 33 ans, Lehoux est un pilote 
populaire, son caractère gai et son expérience le 
distinguant des plus jeunes. En 1931 et 1932, 
Lehoux fait abondamment courir sa Bugatti 
n°51128, avec une victoire à Reims en 1931 et 
une sixième place au Grand Prix de Monaco 

1932. La Bugatti sort presque tous les week-ends 
de l’été 1932, terminant deuxième en Lorraine et 
au Comminges, tout en évoluant sur des sites 
aussi variés que le virage relevé de Monza et la 
plage de La Baule. Parallèlement, Lehoux 
remarque le talentueux Guy Moll sur des 
épreuves algériennes et lui prête une Type 35 B.

Au début de 1933, Lehoux fait l’acquisition 
d’une nouvelle Type 51 (51144), et vend la précé-
dente, 51128, à un jeune pilote prometteur, Louis-
Aimé Trintignant, qui a déjà obtenu d’excellents 
résultats avec une 35 C. Faisant partie des cinq fils 
de Ferdinand Trintignant, vigneron aisé, Louis a 
appris à conduire sur les terres familiales de Sainte-
Cécile-les-Vignes, en Provence. La proximité du 
Mont-Ventoux a sans aucun doute contribué à sa 
passion et celle de Maurice, son frère cadet.

C’est en février 1933, au Grand Prix de Pau, 
que Louis-Aimé Trintignant engage pour la 
première fois la Type 51, par une météo 
exécrable. Après une semaine de beau temps, la 
neige commence à tomber pendant la nuit et, 
malgré ces sinistres conditions, Charles Faroux 
donne le départ. Trintignant garde son sang-
froid quand la surface verglacée se transforme en 

boue, dans une ambiance complètement surréa-
liste. Lehoux parvient à remonter tout le monde 
et remporte la victoire après trois heures de 
course, mais Trintignant signe une belle 
cinquième place avec 51128.

La saison se poursuit avec des courses de côte, 
mais Trintignant n’apprécie pas la tenue de route 
de la voiture, lui préférant celle de son ancienne 
Type 35 C. En prévision du Grand Prix de 
Péronne, le 20 mai 1933, il décide de combiner 
les meilleurs éléments des deux voitures en 
installant le moteur double arbre plus puissant 
dans le châssis plus ancien. Le système d’échap-
pement modifié par le mécanicien Paul Sauret 
existe déjà. « L’échappement a été modifié après que 
le tuyau inférieur a été endommagé en frottant par 
terre, dans les montées au Mont-Ventoux, » précise 
Fred Novo, qui connaît bien la voiture pour l’en-
tretenir depuis de longues années. « Mon grand-
père Henri se souvient avoir aidé le jeune Maurice, 
dans les années 1930, quand il a couru à Montlhéry, 
donc c’était un évènement de voir la voiture revenir 
chez nous pour des travaux. »

La 35 C modifiée donne immédiatement 
confiance à Louis-Aimé mais malheureusement, 
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Tableau de bord en alu bouchonné, 
avec magnéto à gauche. Une 
pompe à essence électrique a été 
discrètement ajoutée, ce qui évite 
la manœuvre un peu fastidieuse de 
mise en pression du réservoir 
d’essence (ci-dessous à droite).
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“Je suis impressionné 
par cette Bugatti très 
spéciale, sa puissance 
immédiate et ses 
commandes très 
physiques”

Devant les stands de Montlhéry où, au 
GP de l’ACF 1931, le changement rapide 
des jantes/freins a donné à Bugatti 
l’avantage sur Alfa. La modification de 
l’échappement est celle de Paul Sauret, 
mécanicien de Louis Trintignant.

pendant les essais dans les rues proches des 
anciens champs de bataille de la Somme, sa 
chance l’abandonne. Pour éviter un gendarme 
traversant la piste, il fait un écart, heurte violem-
ment une borne kilométrique et la Bugatti se 
renverse. Trintignant se blesse mortellement sur 
le pare-brise cassé.

Sa famille, dont son frère de 16 ans, est anéan-
tie. L’épave est ramenée à Sainte-Cécile-les-
Vignes sur le transporteur Studebaker de 
l’équipe, et Sauret réinstalle le moteur de la 51 
dans son châssis d’origine n°51128. Une fois 
terminée, la voiture est vendue à Jules Rolland, 
ancien pilote officiel Terrot. Il participe en 1934 
et 1935 à plusieurs courses de côte dans le sud de 
la France, signant le meilleur temps à Val de 
Cuech.

Malgré le décès de son fils, Ferdinand 
Trintignant finit par céder à la détermination de 
Maurice de devenir pilote et, alors qu’il a 20 ans, 
la Type 51 est rachetée à Jules Rolland et prépa-
rée pour la saison 1938. Étonnamment, sa 
première course a lieu à l’occasion du Grand Prix 
de Pau, auquel participent les bolides des 
marques Mercedes, Delahaye et Alfa Romeo. 

Les organisateurs acceptent à contrecœur son 
engagement, peut-être en honneur de son frère, 
mais la biplace Bugatti, vieille de six ans, semble 
complètement dépassée face aux Mercedes 
W154 profilées. Trintignant se montre naturel-
lement à l’aise sur les circuits sinueux, comme le 
révèleront plus tard ses deux victoires à Monaco 
et, à Pau, même s’il “rend” 16 secondes au tour à 
Rudi Carracciola, il n’est pas le plus lent.

Alors qu’en tête se joue le spectacle fantas-
tique de René Dreyfus à bord d’une Delahaye 
12-cylindres en train de mettre à mal la supério-
rité allemande, Trintignant signe une honorable 
cinquième place, à 17 tours du vainqueur, après 
trois heures de course. Essayez de vous imaginer 
au volant de la Type 51 vieillissante, en train de 
remonter l’allée Alfred de Musset, doublé par 
Lang dans la W154 lancée à pleine allure !

Après ces débuts en fanfare, Trintignant 
gagne à Chimay mais abandonne aux 12 Heures 
de Paris, à Montlhéry, où la voiture reçoit un 
équipement route pour cette épreuve d’endu-
rance. L’année suivante, il établit un record à la 
course de côte de St-Eutrope (près d’Orange), 
sur des jantes à rayons et gagne à nouveau au 

Grand Prix des Frontières, à Chimay. La 51 
s’aligne même contre les redoutables Mercedes 
à Pau en 1939, mais abandonne au début de 
l’épreuve. La carrière en course de Trintignant 
est stoppée par la guerre et la voiture est dissimu-
lée au fond d’une grange de la propriété familiale 
où elle reste six ans.

Première épreuve organisée après-guerre, la 
Coupe des Prisonniers se déroule en 
septembre 1945 dans le Bois de Boulogne. 
Trintignant ressort la vieille 51 pour y participer. 
« Je l’avais briquée, pomponnée, ma chère vieille 
Bugatti, raconte-t-il dans Pilote de courses 
(Hachette, 1957). Mais cette course, que j’espérais 
depuis si longtemps, fut pour moi une grosse déception. 
Au bout de quelques tours, la Bugatti refusa d’aller 
plus loin. » Il se penche à nouveau sur le moteur et 
finit par trouver la panne : des crottes de rats dans 
le réservoir, qui viennent boucher le carburateur 
Zenith. Alors que surgissent Jean-Pierre 
Wimille, Pierre Veyron et Roland Bugatti, 
Trintignant s’exclame : « Si vous croyez que c’est 
drôle de trouver des “pétoules” dans son carbura-
teur ! » Hilare, Wimille le baptise alors officielle-
ment “Pétoulet”, surnom qui l’accompagnera 
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ensuite et qui sera même utilisé pour une cuvée 
du Châteauneuf-du-Pape de la propriété fami-
liale. Bataillant contre des voitures plus récentes, 
en particulier les Maserati 4CL, Trintignant 
persiste avec sa fidèle 51 jusqu’en 1946, quand 
Amédée Gordini donne au pilote de 30 ans une 
meilleure chance avec un volant en F2. La 
dernière course de Trintignant avec sa Bugatti 
correspond au Grand Prix de Nantes où il aban-
donne au 13e tour.

BUGATTI 51
Période/Production 1931-1935 / 40 ex 
(dont Type 51A et Type 35B converties)
Construction châssis acier et carrosserie 
biplace en aluminium
Moteur 8-cylindres en ligne, bloc borgne 
fonte, carter de vilebrequin en aluminium, 
2 262 cm3, 2 ACT, 2 soupapes par cylindre, 
paliers à rouleaux, allumage par magnéto, 
carburateur Zenith vertical et 
compresseur Roots
Puissance maxi 180 ch à 5 500 tr/mn
Transmission manuelle 4 rapports à crabots, 
levier de commande extérieur, 
embrayage multidisque, propulsion
Suspension av essieu forgé creux, ressorts 
semi-elliptiques ; ar essieu rigide, ressorts 
quart-elliptiques inversés, bielle de réaction ; 
amortisseurs à friction av/ar
Direction à vis et roue
Freins tambours commandés par câbles
Empattement 2 400 mm
Poids 750 kg
0-100 km/h 6 s
Vitesse maxi 200 km/h
Prix neuve 140 000 francs
Cote actuelle 3-4 millions €

La Bugatti 51 reste dans la famille Trintignant 
jusqu’en 1974, quand Jacques Lefranc l’achète et 
l’expose intouchée dans son musée de Sury-le-
Comtal. Lorsque Christian Pellerin, le très 
connu promoteur immobilier du quartier de la 
Défense, commence à collectionner les voitures 
historiques, la célèbre Type 51 est sur sa liste et 
Lefranc finit par lui céder 51128.

En 1992, elle est proposée aux enchères par 
Hervé Poulain et c’est un autre passionné, Jean-
Claude Miloe, qui se laisse séduire par l’éton-
nante histoire et l’incroyable authenticité de la 
voiture. Mais il considère que, après 46 ans loin 
des circuits, elle mérite une restauration méca-
nique sérieuse, tout en préservant soigneu
sement son état d’origine. Ainsi, la mécanique 
est complètement refaite pour pouvoir prendre 
part à des rencontres historiques comme les 
Remparts d’Angoulême, mais heureusement 
tous les intervenants comprennent que le respect 
de l’originalité est une figure imposée. Quelques 
modifications mineures et réversibles sont effec-
tuées, comme une pompe et un démarreur élec-
triques, mais l’apparence de cette Bugatti 
n°51128 reste telle que Trintignant l’a connue 
lors de sa dernière course.

Parmi les sorties de la voiture, il y a eu la 
rétrospective du Grand Prix de Péronne, en 
l’honneur de Louis Trintignant. « Nous y sommes 
allés avec un groupe de Bugatti et avons invité 
Maurice, qui avait 76 ans, à prendre le volant de son 
ancienne voiture, rappelle Jean-Claude Miloe. J’ai 
proposé à mon fils de monter à ses côtés et Maurice n’a 
pas tardé à retrouver son rythme, passant les chicanes 
à toute allure. Mon fils, craignant un accident, a 
affirmé qu’il avait quelque chose dans l’œil pour 
inciter Maurice à s’arrêter au stand. Il nous a avoué 

que piloter sa vieille Bugatti était comme tomber à 
nouveau amoureux. »

Jean-Claude Miloe ne manque pas 
d’expérience en compétition, que ce soit en 
voiture moderne ou ancienne, et rares sont ceux 
qui ont piloté à la fois une Type 51 et une Delage 
1500 au Grand Prix Historique de Monaco. « La 
Bugatti a été une véritable révélation et, en tant que 
passionné français, une expérience incomparable. 
Pour une voiture de 1931, les performances sont 
fantastiques et elle est parfaite dans les rues de 
Monaco. Malheureusement, l’accélérateur s’est 
bloqué pendant l’épreuve en position ouverte et je suis 
parti en tête-à-queue. La voiture n’a pas été 
endommagée, mais j’ai eu le pouce cassé. Je me suis 
toujours senti plus à l’aise dans la Delage, plus basse. 
Avec la 51, vous avez l’impression d’être assis sur la 
voiture. »

Aujourd’hui, 26 ans après son achat, il 
souhaite la laisser partir vers un nouvel horizon. 
L’on peut espérer que, quand elle sera proposée 
aux enchères par Artcurial à Rétromobile, son 
nouveau propriétaire saura apprécier et 
préserver son état non restauré laissé par les 
frères Trintignant, et résistera à la tentation 
d’une reconstruction. Avec la nouvelle tendance 
qui tend à respecter les voitures de course en état 
d’origine, son allure sans égale semble 
heureusement protégée.

Nos sincères remerciements à l’équipe en charge 
de l’autodrome de Linas-Montlhéry ; voir le 
calendrier des évènements 2019 sur
www.parisautoevents.com. — La vente de la 
voiture par Artcurial aura lieu pendant 
Rétromobile, vendredi 8 février ; exposition 
préalable dans le salon. www.artcurial.com
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Ses échappements modifiés donnent à 
cette Type 51 une sonorité particulière. 
Ci-dessus, 8-cylindres en ligne à 2 ACT 

inspiré des Miller remarquées par 
Jean Bugatti. En haut à gauche, 

à 45 ans, Lehoux dans sa deuxième 
Type 51, à Montlhéry en 1933.
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LE CHARME 
D’UN MONDE 
RÉVOLU
Avec son style superbe, ce n’est pas 
uniquement sa rareté qui fait de ce 
cabriolet Moretti 2300 S une voiture 
extrêmement séduisante.
TEXTE RICHARD HESELTINE  PHOTOS TONY BAKER

MORETTI 2300 S
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I
l affiche un large sourire, le soleil se 
reflétant sur son crâne dégarni. Notre 
nouvel ami ne peut s’empêcher de nous 
demander l’origine de cet élégant 
cabriolet en train de manœuvrer. Lui 
apprendre qu’il s’agit d’une Moretti 
2 300 S de 1963 ne semble pas éveiller 

chez lui quelque chose de familier. Il lève un 
sourcil, sourit d’un air absent et nous fait un 
signe de tête, aussitôt remplacé par un autre 
congénère. C’est comme ça depuis ce matin.

Non, ce n’est pas une Maserati. Non, elle n’a 
pas un moteur V12. Oui, Moretti est une marque 
de bière. Vous ne desserrez les dents que pour 
vous demander à haute voix pourquoi vous pho-
tographiez cette voiture au bord d’une route du 
fin fond du Surrey, sur un renfoncement proba-
blement sinistre à la nuit tombée.

Un site qui est bien loin des images qu’évoque 
pour vous le cabriolet Moretti, et qui défilent 
dans votre esprit comme une série de diaposi-
tives. Cette sportive exotique, habillée d’une car-
rosserie exclusive, vous parle de Dolce Vita, de 
séduisant héritier transportant une passagère 
éblouissante, ou d’industriel hardi en voyage 
amoureux sur les rives de lacs italiens. Ou… bon, 
vous comprenez ce que je veux dire. Cette voiture 
enflamme l’imagination bien avant que vous en 
preniez le volant. Elle a une allure fantastique 
même si, sous le vernis de l’artiste, c’est en fait 
une Fiat améliorée.

Ce qui importe peu, d’ailleurs. Moretti a réussi 
à rapprocher “carrozzeria” et constructeur auto-
mobile, une démarche particulièrement bien 
mise en évidence sur cette voiture qui fait partie 
des grands moments d’une histoire riche en évè-
nements marquants. Une chose est sure : 
Giovanni Moretti, créateur de la marque, était 
particulièrement ambitieux.

Né en 1904 à Reggio Emilia, il reçoit une for-
mation complète en mécanique à la suite du décès 
de son père, alors qu’il a huit ans. Il subvient aux 
besoins de sa famille en trimant dur dans l’atelier 
de son oncle, avant de rejoindre Reggiane, 
société de mécanique aviation. Puis, en 1920, il 
prend un train pour se rendre à Turin et com-
mence à travailler à l’usine de motos Ladetto.

Il grimpe rapidement les échelons jusqu’au 
poste d’ingénieur en chef, avant de décider de 
voler de ses propres ailes et de produire en 1926 
la première moto Moretti. Il enchaîne ensuite 
avec une série de petits utilitaires à trois roues 
dotés de moteurs CM, puis avec un cyclecar de 
petite taille qui restera un modèle unique.

Avançons jusqu’au début des années 1940, où 
Moretti propose sur le marché divers véhicules 
utilitaires électriques. Il essaye également de lan-
cer une berline de tourisme à moteur électrique, 
mais elle rencontre un accueil défavorable. 
Nullement découragé, il a déjà sur la table à des-
sin un nouveau prototype à moteur bicylindre à 
essence, le petit Moretti Cita 600, dévoilé au 
Salon de Turin 1949. Cette machine ne parvient 
pas à prendre son envol mais elle conduit à une 
série de dérivés. Les seuls qui retiennent l’atten-
tion du public sont les modèles quatre-cylindres 
600 et 750, proposés en versions coupé, cabriolet 
et break. Ils acquièrent même une certaine noto-
riété, au moins en Italie, quand deux voitures 
engagées par l’usine sur les 16 000 km du rallye 
Le Cap-Alger 1952 remportent les deux pre-
mières places de la catégorie 1 100 cm3. Un 
moteur spécial à double ACT voit le jour éga
lement et permet aux voitures qu’il équipe, en 
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sport et monoplace, de rencontrer un certain 
succès. Le même moteur, en version 1,2 litre, 
trouve place dans un coupé extrêmement sédui-
sant, dessiné par Giovanni Michelotti et vendu 
initialement aux États-Unis où il signe d’excel-
lents résultats en compétition.

Mais il y a un problème : la marge bénéficiaire 
sur ces voitures est, au mieux, très faible et la 
fabrication de moteurs “maison” est clairement 
menacée. Habiller des voitures plus courantes est 
de toute évidence l’avenir. Ainsi, en 1960, la 
Fabbrica Automobili Moretti propose sa propre 
version de tous les modèles de la gamme Fiat. 
Elle s’implique aussi en Formule Junior, avec des 
monoplaces conçues par Aquilino Branca. Le 
constructeur ne tarde pas à remplir à nouveau les 
caisses grâce aux ventes de ses petits utilitaires sur 

base Fiat 600 Multipla, avant de lancer un pro-
duit plus prestigieux : la 2 300 S.

Dévoilée en novembre 1962 au Salon de 
Turin, cette élégante machine dessinée par 
Michelotti s’appuie sur une plateforme de Fiat 
2 300 S. Cette nouveauté séduisante affiche un 
style affirmé, sinon très audacieux, et elle est sui-
vie des inévitables variations sur le même thème. 
Certains modèles comportent une mécanique 
Fiat standard et des jantes en tôle emboutie plu-
tôt qu’à rayons. Des versions 2+2 légèrement 
redessinées, en coupé et cabriolet, affichent une 
ceinture de caisse plus tendue et un arrière plus 
carré, comme ici. Dans sa forme 2 500 SS, le 
six-cylindres d’origine est réalésé à 2 458 cm3 (au 
lieu de 2 279) et le constructeur annonce une 
puissance de 135 ch, pour une vitesse de pointe 
de 210 km/h. De plus, elle ne coûte que 
75 000 lires (environ 900 € actuels) de plus que le 
coupé Fiat 2 300 S de série, signé Ghia.

“Notre” cabriolet et l’un des deux seuls survi-
vants connus, l’autre étant basé aux Pays-Bas, en 
plus d’un Spider deux places en très mauvais état, 
à Malte. Ce qui laisse supposer que la production 
totale n’est pas allée bien loin, peut-être même 
pas jusqu’à un nombre à deux chiffres. On ne sait 
pas comment cette voiture est arrivée en 
Angleterre, mais elle y est depuis 1967 et elle est 
restée 39 ans entre les mêmes mains. Son actuel 

Sens horaire, depuis 
ci-dessus : le six-cylindres 
Fiat est souple et sonne 
magnifiquement ; le style 
du carrossier est très 
abouti et la capote 
s’escamote 
complètement ; le cuir 
rouge vif remplace 
le vinyle d’origine, 
dans l’habitacle chic et 
confortable de la Moretti.

“Le style de la voiture 
rappelle toutes sortes 
de choses, depuis la BMW 
507 jusqu’à la Ferrari 
250 GT, mais elle garde 
sa personnalité propre”
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propriétaire, Paul de Turris (DTR European 
Sports Cars), a consacré quelque 2 300 heures, 
sur sept ans, à la restauration de son bijou.

« Je l’ai vue pour la première fois en 2006, 
explique-t-il. Elle avait souffert de nombreuses 
réparations sur les parties basses de carrosseries et en 
avait perdu sa forme, de même que son pare-choc 
avant. Elle démarrait, mais c’était à peu près tout. 
J’ai fait une offre mais le propriétaire voulait passer 
par les enchères et la voiture a été vendue à quelqu’un 
d’autre. Je l’ai contacté plusieurs fois pendant cinq ans 
pour l’acheter, mais sans succès. Entretemps, il avait 
démonté la voiture en vue de remplacer certains pan-
neaux, mais en était resté là. Nous sommes fina
lement tombés d’accord sur ce que j’ai trouvé une 
grosse somme d’argent, et avons conclu l’affaire.

La Moretti est arrivée dans notre atelier en 
mars 2011 et nous avons décapé toute la voiture. Les 
panneaux abîmés ont été refaits correctement en uti-
lisant ceux qui étaient de l’autre côté, comme modèles 
inversés. Mais nous avons constaté que Moretti avait 
procédé autrement : les panneaux n’étaient pas symé-
triques… Typique d’une voiture de carrossier, les 
deux portes n’ont pas la même longueur. Nous avons 
consacré environ 1 000 heures à remettre en forme la 
carrosserie, et nous avons démonté les bas de caisse 
pour les renforcer car nous avons craint que, sur une 
voiture de cette longueur, la carrosserie fléchisse. Nous 
avons refait les portes, créé un nouveau pare-choc 

avant et les garnitures chromées de calandre nous ont 
servi de référence pour refaire l’avant. La mécanique 
est celle de la Fiat 2 300 S, donc elle ne présente pas de 
difficulté. Nous avons allégé et équilibré le vilebre-
quin, et le reste a été rénové. L’intérieur a été refait à 
partir de photos, mais nous avons pris la liberté de 
remplacer le vinyle d’origine par du cuir d’Écosse. »

Le résultat est spectaculaire. L’avant de la voi-
ture rappelle toutes sortes de choses, depuis la 
BMW 507 jusqu’à la Ferrari 250 GT Bertone 
Speciale, mais elle garde sa personnalité propre. 
Le profil est tout aussi beau, libre de tout acces-
soire clinquant. Seul le porte-à-faux arrière peut 
paraître trop long, le coffre court du Spider deux 
places étant plus attrayant. Mais il est difficile de 
ne pas contempler cette voiture avec une réelle 
admiration.

La fête se poursuit à l’intérieur. L’équipement 
vient en partie de la Fiat 2 300 S, comme les gar-
nitures de portes et la poignée de maintien pas-
sager. Le tableau de bord est logique et les ins-
truments faciles à lire derrière le grand volant 
bois. Et elle est confortable… Rares sont les 
articles sur les voitures italiennes ne faisant pas 
allusion à la position de conduite “bras tendus, 
jambes repliées”, genre chimpanzé, mais rien de 
tel ici. Tout est à portée de main et les sièges 
offrent un maintien correct. C’est chic et 
élégant.

Sens horaire, depuis 
ci-dessus : la 2300 S est 
plus adaptée à la balade 

qu’à la conduite sportive ; 
magnifique dessin de 
Michelotti ; la gamme 

Moretti était étendue ; 
on ne peut que regretter 

la faible quantité produite 
de ces voitures, dont 
les survivantes sont 

particulièrement rares.

“Entre 3 500 
et 5 000 tr/mn, elle 
accélère avec vigueur, 
accompagnée d’un 
superbe grondement 
et d’un léger souffle 
d’aspiration”
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Vous vous demandez ce qui vous attend au 
moment de mettre en route. Non, il n’y a pas le 
démarrage théâtral des voitures aux cylindres plus 
nombreux, mais ce n’est pas plus mal. Et le moteur 
Fiat est plus raffiné que vous pourriez l’imaginer, la 
seule difficulté à basse vitesse venant de la direction. 
En manœuvre, elle est plus que ferme, ce qui pro-
voque un chapelet de jurons — et de la sueur ! Mais 
une fois la voiture lancée, la direction s’allège.

Ce n’est pas une automobile particulièrement 
sportive (les chiffres fournis par Moretti ont tou-
jours été fantaisistes), mais elle est loin d’être 
lente. Entre 3 500 et 5 000 tr/mn, elle accélère 
avec vigueur, accompagnée d’une superbe sono-
rité, un grondement profond complété d’un léger 
souffle d’aspiration. Le long levier de vitesses 
n’inspire pas de changements à la volée et, sans 
être dure, la boîte n’est pas très tactile, en particu-
lier entre le deuxième et le troisième des quatre 
rapports. La 2 300 S encaisse les bosses mieux que 
bien des voitures modernes et la structure ne 
craque pas. Contrairement à bon nombre de créa-
tions artisanales, la caisse ne flotte pas. Pour ce qui 
est de la tenue de route, il est difficile de l’évaluer 
précisément compte tenu des conditions de notre 
essai, mais la Moretti ne réserve pas de compor
tement fâcheux quand elle est conduite un peu 
sportivement. Sa personnalité s’apparente évi-
demment plus à une voiture de balades qu’à une 
boule de nerfs à faire voler d’un virage à l’autre.

Ce qui est vraiment dommage est que Moretti 
n’ait pas poursuivi dans la même voie et créé 
d’autres versions particulières. À part un modèle 
unique basé sur une Maserati 3500 GT, le 
constructeur n’a rien lancé par la suite d’aussi 
éblouissant.

Un retour à l’énergie électrique avec  
l’Elettrica (une Fiat 500 remplie de batteries) a 
été un échec. Mais un succès significatif attendait 
la gamme de voitures issues de la Fiat 850, lan-
cées en 1964 et dessinées elles aussi par 
Michelotti. Son assistant Dany Brawand était 
toutefois la même année embauché par Moretti 
à la tête de son nouveau département du style. 
Ce styliste suisse a réalisé une série de petits cou-
pés s’appuyant sur la plateforme Fiat 850 Sport, 
qui se sont bien vendus entre 1967 et 1971.

À l’aube des années 1990, Moretti en était 
réduit à réaliser des conversions découvrables de 
Panda, Uno et Ritmo. Pour ne rien arranger, les 
grands constructeurs (dont Fiat) se sont lancés 
dans la production de leurs propres modèles de 
niche. Le destin était scellé et Sergio et Gianni 
Moretti, la deuxième génération, ont mis fin en 
1984 à toute activité automobile. La société a 
continué à opérer dans le domaine des véhicules 
utilitaires, avant d’être cédée à son concurrent 
Scioneri au début des années 1990. La marque 
appartient aujourd’hui à un Hollandais ; ne 
pariez pas sur une renaissance…

Moretti n’est pas un nom très connu chez les 
amateurs, sauf si vous vous intéressez aux 
Italiennes de petite série. Cette 2 300 S a été le 
joyau de son époque Fiat, et elle reste extrême-
ment désirable. Elle n’a pas perdu sa capacité à 
vous transporter dans un monde de stars bron-
zées sirotant un long drink au bord de la piscine. 
Malheureusement, à cause de la météo humide 
et capricieuse de notre séance d’essai, le conduc-
teur ressemble plus à un chien mouillé qu’un 
fringant play-boy des années 1960. N’empêche, 
même ces averses répétées ne peuvent pas enta-
mer la rêverie. Détendez-vous et laissez-vous 
emmener dans ce voyage dans le temps.
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STANDARD VANGUARD SPORTSMAN
HUMBER HAWK
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La classe 
moyenne de 

Coventry
Pratiquement inconnues en France, la Standard Vanguard 

Sportsman et la Humber Hawk proposaient dans les 
années 1950 un certain raffinement pour les 

automobilistes avertis. Laquelle est la plus séduisante ?
TEXTE ANDREW ROBERTS  PHOTOS TONY BAKER
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I
l faut reconnaître que certaines voi-
tures réussissent le rare exploit de 
paraître naturellement imposantes. 
Cela peut provenir de la forme du 
pavillon, du style de la calandre, de l’al-
lure générale ou de multiples autres 
détails ; ainsi, la Humber Hawk ou la 

Standard Vanguard Sportsman ont toujours affi-
ché une sorte d’autorité. À leur meilleure 
époque, bien que d’une façon différente, elles 
informaient les autres automobilistes qu’ils 
avaient affaire à un utilisateur important.

La plus rare de ce superbe duo est la Sportsman 
car, avant sa présentation en août 1956, le nom de 
Vanguard n’avait jamais été associé au prestige. 
Quand Standard a dévoilé en juillet 1947 le 
modèle d’origine, certains observateurs ont noté 
une ressemblance de carrosserie avec une 
Plymouth mais, en dehors de cela, il s’agissait 
d’une voiture aussi peu séduisante et ostentatoire 
qu’un bureau administratif. Six ans plus tard, la 
Phase I laissait place à la Phase II trois volumes 
qui semblait toujours faire partie d’un monde de 
brumes et de mobilier bas de gamme, alors que 
même la Phase III à carrosserie monocoque de 
1955 semblait transmettre l’excitation et le dyna-
misme d’un triste avis d’information publique.

Au milieu des années 1950, une Vanguard 
était parfaitement adaptée à l’automobiliste qui 
aurait pu considérer Raymond Devos comme un 
dangereux agitateur et qui pensait que les Ford 
Zephyr Six ou les Vauxhall Velox étaient des voi-
tures de voyous. Cette marque était également 
connue pour son association avec les forces 
armées, toutes les bases militaires de Londres à 
Aden affichant au moins une Standard de service 

impeccablement astiquée. Mais en 1956, la 
vedette du stand du constructeur, au Salon 
d’Earls Court à Londres, était une Phase III 
inhabituellement agrémentée de chromes, dotée 
d’un moteur à deux carburateurs et équipée d’un 
allume-cigare, d’une sellerie cuir, d’une horloge, 
d’un double overdrive et même d’un éclairage de 
tableau de bord ultra-violet. Comme si la 
Vanguard faisait son entrée dans le monde nou-
veau de la société de consommation naissante.

Elle présentait une calandre traditionnelle 
pour rehausser l’attrait “classe moyenne”, ce qui 
donnait à la Sportsman la personnalité d’une 
alternative possible aux Jaguar 2,4 litres ou Riley 
Two-Point-Six. Cette calandre permettait de dis-
tinguer le modèle de ses sœurs plus modestes, 
mais l’insigne en forme de globe terrestre qu’elle 
affichait constituait une preuve évidente que 
cette voiture était initialement prévue pour por-
ter le nom de Triumph Renown. Standard 
Motors avait fait l’acquisition de la marque 
Triumph en 1945 et, l’année suivante, lançait la 
berline 1800 Town & Country, avec une carros-
serie à angles incisifs façon mini Rolls-Royce et 
un châssis de Standard Flying Fourteen. En 
1947, elle recevait le moteur 2 088 cm3 de la 
Vanguard et, à la fin de 1949, la Triumph Renown 
combinait le moteur et le châssis Phase I avec une 
carrosserie qui séduisait encore une certaine caté-
gorie d’acheteurs : la technique d’après-guerre 
dissimulée sous un respectable habillage d’avant-
guerre, le tout pour moins de 2 000 £.

Comme l’a précisé le regretté Michaël 
Sedgwick dans son ouvrage Cars of the Fifties and 
Sixties, au milieu des années 1950 ce genre de ber-
line était sur la voie de garage et la production de 

La Sportsman présente 
une forme plus traditionnelle 
que les premières Vanguard. 
Ci-dessous, son moteur est 
le plus nerveux des deux.

Période/Production1956-1958 / 962 ex
Construction monocoque acier
Moteur 4-cylindres fonte, 2 088 cm3, 
soupapes en tête culbutées, 
deux carburateur SU
Puissance maxi 90 ch à 4 500 tr/mn
Couple maxi 16,8 mkg à 2 500 tr/mn
Transmission manuelle 3 rapports avec 
double overdrive, propulsion
Suspension av ind. doubles triangles, 
ressorts hélicoïdaux ; ar essieu rigide, 
ressorts semi-elliptiques, am. télescopiques
Direction à billes
Freins tambours
Lxlxh 4 407 x 1 702 x 1 562 mm
Empattement 2 591 mm
Poids 1 283 kg
0-100 km/h 19,2 s
Vitesse maxi 145 km/h
Prix neuve 1 231 £ 
(1 517 000 francs en France)
Cote actuelle 9 000 €

STANDARD VANGUARD 
SPORTSMAN
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la Renown a cessé en 1954. Il semblait donc 
logique pour Standard-Triumph de concevoir 
une version basée sur la Vanguard Phase III, de 
façon à redonner vie à un nom bien installé dans la 
catégorie des Humber/Rover/Wolseley, tout en 
proposant une alternative aux Ford et Vauxhall 
haut de gamme. Sans oublier que Triumph avait 
réussi à étendre mondialement sa réputation, 
grâce aux célèbres TR ; la Sportsman aurait pu 
profiter des lumières de ces projecteurs.

La décision de commercialiser la voiture sous 
la marque Standard a été prise très peu de temps 
avant le lancement, mais la part Triumph qui 
pouvait intéresser les ache-
teurs potentiels était sous le 
capot. Il ne s’agissait pas 
tout à fait du même moteur 
que celui de la TR3 (il 
reprenait l’alésage de 
85 mm et le calage de dis-
tribution de la Vanguard), 
mais les deux carburateurs 
SU HD6 permettaient une 
puissance de 90 ch, au lieu des 68 ch de la Phase 
III. Du coup, la voiture atteignait 145 km/h en 
pointe, ce qui n’était pas si fréquent pour une 
voiture de ce gabarit. Une affiche publicitaire 
assez ambitieuse présentait la Vanguard à côté de 
la TR3 en clamant “Deux voitures de sport excep-
tionnelles, aux brillantes performances”, la berline 
étant apparemment “une voiture qui dégage le 
prestige par tous les pores”.

Hélas, la Sportsman n’a pas rencontré le suc-
cès, et la production n’a même pas atteint 1 000 
exemplaires avant qu’elle disparaisse du cata-
logue en mars 1958 (mais la fabrication avait 
cessé dès 1957). La voiture est restée disponible 
sur commande spéciale jusqu’en 1960, mais rares 
sont les acheteurs qui en ont profité.

Une des difficultés auxquelles s’est heurtée la 
Sportsman était que l’image de Standard, au 
moins dans son incarnation d’après-guerre, était 
plus associée au devoir et aux restrictions qu’à 
une utilisation ostentatoire. Un autre problème 
était son prix. A 1 231 £, elle était plus chère 
qu’une Vauxhall Cresta, une Austin Westminster 
ou une Ford Zodiac, et pourtant il lui manquait 
le charme “traditionnel” (et le six-cylindres) 

“La Vanguard faisait 
son entrée dans le 
monde de la société 
de consommation”

d’une Wolseley 6/90. Il y avait aussi une com-
mande de vitesses au volant : de rigueur sur une 
grosse berline, mais guère à sa place sur une voi-
ture nommée Sportsman.

À l’intérieur, l’ambiance n’est pas tant celle d’un 
bureau de gentleman que celle d’une porte ouverte 
sur l’Amérique. Depuis les cendriers stylisés 
jusqu’aux couleurs du cuir, l’impression est plus 
proche d’Hollywood Boulevard que de Waterloo 
Station. Le coffre affiche même fièrement la men-
tion “Overdrive”, pour informer les autres usagers 
que cette voiture avait un caractère sportif.

L’exemplaire de ces pages a quitté l’usine le 
23 octobre 1956 et son pre-
mier propriétaire était un 
député, qui avait commandé 
une peinture spéciale d’une 
teinte uniforme car il consi-
dérait la livrée deux-tons de 
série comme étant trop 
voyante. Cela dit, si vous 
souhaitiez passer inaperçu, 
la Sportsman n’était pas la 

voiture idéale. De 1985 à 2006, cette Standard a 
fait partie de la collection Heritage Motor 
Centre et son actuel propriétaire, Mike 
McDowall, l’a achetée en 2010.

En termes de concurrence, le printemps 1957 a 
été marqué par le lancement d’un nouveau 
modèle à moteur quatre-cylindres. La nouvelle 
Hawk coûtait certes un peu plus que la Sportsman 
(et nettement plus en France), mais elle offrait la 
distinction Humber, en plus d’être la berline 
monocoque la plus spacieuse du pays.

Depuis 12 ans, le nom Hawk correspondait à 
l’entrée dans l’univers distingué de la marque 
Humber et, même si cette version recevait un 
quatre-cylindres 2,3 litres éprouvé, la carrosserie 
était entièrement nouvelle ; elle a même rem-
porté le concours d’élégance international de 
Rome, excusez du peu… Motor Sport avait été 
assez cruel avec sa devancière (connue rétrospec-
tivement comme la “Series One”) en la qualifiant 
de “voiture large, lymphatique, occupant toute la 
route, menée sans ambition par des conducteurs âgés 
ou ensommeillés”. Mais le nouveau modèle était 
quant à lui considéré comme “une berline six-places 
de bonne apparence, confortable et bien équipée”.

Sens horaire depuis 
ci-dessous ; McDowall, 
propriétaire de la Standard ; 
feu arrière fuselé ; habitacle 
sous influence américaine 
avec sellerie deux-tons et 
volant avec globe Triumph, 
que l’on retrouve en haut 
de la calandre ; agressive 
fusée de capot.



quée. Cela dit, pour certaines personnes elle 
peut être amusante à manipuler avec ses grands 
mouvements et, une fois sur le troisième et der-
nier rapport, la voiture est dans son élément, 
accompagnée d’une sonorité rappelant celle des 
TR et donnant la sensation que l’on est en route 
pour se rendre aux courses automobiles.

De son côté, la Humber présente aussi un 
levier au volant mais qui commande une boîte 
quatre rapports, ce qui était une première pour 
la Hawk. David souligne que, bien que la trans-
mission réclame par moments un double 
débrayage, l’overdrive optionnel “est vraiment 
avantageux quand vous dépassez 80 km/h”. 

Comparée aux autres 
berlines britanniques de 
l’époque, la Humber se 
comporte mieux que vous 
pourriez le supposer : 
avec un roulis limité, elle 
offre un confort isolant 
fort bien les passagers, 
même des pires revête-
ments. Et par-dessus 

tout, il y a ce sentiment de raffinement, la dou-
ceur du moteur laissant presque croire qu’il a 
plus que ses quatre cylindres.

La Sportsman et la Hawk sont typiques de la 
période ayant précédé les autoroutes. En ville, le 
manque d’assistance de direction se fait évi
demment sentir, mais une fois sur route elles sont 
plutôt à l’aise et confirment leur raison d’être : 
être capable d’emprunter une route nationale 
sans tapage et avec une honorable vivacité. Ces 
deux voitures correspondent au crépuscule d’une 
certaine forme d’automobilisme. Même en 1957, 

La Hawk affichait une impression de solidité, 
la peinture deux-tons de cet exemplaire de 1958 
lui donnant une allure particulièrement enjouée 
et en vogue. Elle appartient depuis 1961 aux 
jumeaux David et Geoff Wells et une des raisons 
de leur achat était son style américain. Dans les 
années 1950, les berlines Rootes [à qui apparte-
nait la marque Humber] reflétaient les tendances 
américaines et les lignes de celle-ci sont un 
mélange habile de Chevrolet ‘55 et de respecta-
bilité urbaine. L’équipement de série incluait un 
essuie-glace deux vitesses, un feu de recul, des 
accoudoirs repliables et un siège avant réglable 
en hauteur (avec une clé anglaise). L’overdrive 
ou la boîte automatique 
Borg Warner étaient en 
option.

Les deux voitures 
étaient commercialisées 
comme des berlines six-
places, mais dans la 
Vanguard les occupants 
devaient être minces et 
de petite taille (surtout 
ceux de la banquette avant). La Hawk est plus 
spacieuse et ses sièges en Vynide offrent vraiment 
l’espace nécessaire pour six personnes. Comme il 
convient à une Humber, il y a largement assez de 
garde au toit pour que conducteur et passagers 
puissent être coiffés d’un chapeau mou.

McDowall souligne qu’une des raisons pour 
laquelle il a acheté la Sportsman est “qu’elle est 
plus puissante que les berlines moyennes des années 
1950”. Il précise qu’il peut facilement rouler à 
100-110 km/h et que le seul inconvénient est la 
commande de vitesses, qui ne peut être brus-
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La Hawk est très à l’aise 
sur les routes principales. 
Ci-dessous, souple 
quatre-cylindres 2,2 litres.

“Les lignes de la Hawk 
sont un mélange habile 
de Chevrolet ‘55 et de 
respectabilité urbaine”

Période/Production1957-1959 / 15 539 ex
Construction monocoque acier
Moteur 4-cylindres fonte, 2 267 cm3, 
soupapes en tête culbutées, 
carburateur Zenith
Puissance maxi 78 ch à 4 400 tr/mn
Couple maxi 16,6 mkg à 2 300 tr/mn
Transmission manuelle 4 rapports, 
overdrive en option, propulsion
Suspension av ind. doubles triangles, ressorts 
hélicoïdaux ; ar essieu rigide, ressorts semi-
elliptiques, am. télescopiques Armstrong
Direction à vis et écrou
Freins tambours
Lxlxh 4 699 x 1 778 x 1 549 mm
Empattement 2 794 mm
Poids 1 433 kg
0-100 km/h 19,7 s
Vitesse maxi 135 km/h
Prix neuve 1 261 £
(2 088 000 francs en France)
Cote actuelle 8 000 € 

HUMBER HAWK SERIES I
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Sens horaire : large banquette 
pour trois personnes sur la 
Humber ; levier d’overdrive 
commode ; les jumeaux Wells 
ont acheté cette Hawk en 
1961 ; bouchon d’essence 
derrière le catadioptre ; 
luxueux tableau de bord bois.

les berlines cinq/six places à gros moteur 
quatre-cylindres devenaient rares en Angleterre, 
Ford, Vauxhall et BMC ayant déjà choisi des 
blocs six-cylindres pour leurs modèles ; mais 
Standard n’allait suivre le mouvement qu’en 
1960, avec la Luxury Six. Bien sûr, tout client 
Rootes souhaitant une automobile plus puissante 
et luxueuse pouvait se tourner vers la Super 
Snipe.

Personnellement, j’aurais besoin des deux voi-
tures : la Hawk pour les affaires, et la Vanguard 
pour les loisirs. En 1967, l’arrêt de la production 
des grosses Humber a eu un petit côté déprimant 
car la Hawk représente la quintessence d’une voi-
ture respectable qui fait tout ce qu’on lui demande 
avec calme, efficacité et beaucoup de charme. Pas 
étonnant qu’une Humber ait constitué la voiture 
idéale pour les officiels ou les membres du gou-

vernement, les films d’actualité montrant souvent 
les ministres qui sortaient d’une Hawk conduite 
par un chauffeur, pour inaugurer une nouvelle 
usine ou un échangeur d’autoroute.

La Standard affichait quant à elle une authen-
tique ambition ; avec une commande de vitesses 
au plancher, un tableau de bord bois et la marque 
Triumph, elle aurait pu avoir sa chance. Certes, 
c’est la recette qui a été adoptée pour la 2000 de 
1963, mais il s’agissait d’une autre forme de “voi-
ture de direction”, plus orientée vers l’agent immo-
bilier que le professionnel d’âge moyen. Vous 
pouvez imaginer le propriétaire d’une Sportsman, 
en 1957 : un directeur de banque considérant 
toute demande de découvert avec une sorte de 
dédain. Mais dès le week-end arrivé, il aurait noué 
sa cravate et profité de l’overdrive en prenant le 
chemin de son terrain de golf habituel : raisonna-
blement élégant, comme la Sportsman.

Les deux voitures sont 
naturellement imposantes, 

mais la Rootes est plus voyante, 
grâce à sa peinture deux-tons.



retrouvées !
QUALITÉS
Une rencontre avec une autre Fiat 124 Abarth 
a amené Giles Broomhall à reprendre 
complètement la restauration de 
cette rareté, pour qu’elle retrouve 
toutes ses qualités d’origine.
TEXTE ROSS ALKURESHI  PHOTOS JONATHAN JACOB

FIAT 124 ABARTH 





I
l n’y a rien de tel que prendre le volant 
d’un autre exemplaire de votre propre 
ancienne pour réveiller un nid de 
frelons ; ou, dans le cas de Giles 
Broomhall, de scorpions : « Je possédais 
ma Fiat 124 Abarth Stradale depuis 1984 
et l’avais restaurée dans les années 1990, 

mais pour être honnête je n’en étais pas complètement 
satisfait. » Le déclencheur d’une deuxième 
restauration est apparu en 2010, avec une visite 
au spécialiste des 124, DTR European Sports 
Cars à Coulsdon (Surrey) : « Je leur avais déposé 
ma voiture pour quelques menus travaux et j’en ai 
profité pour faire un tour de pâté de maison avec une 
Abarth blanche qu’ils venaient de restaurer. »

Le contraste lui ouvre les yeux sur ce que 
devrait être sa voiture : « Le problème est que je n’en 
avais jamais conduit d’autre et ne connaissais que la 
mienne. Par comparaison, l’exemplaire de DTR était 
très vif et bien équilibré ; je pense que ma voiture était 
mal réglée. C’est ce qui m’a encouragé à la restaurer 
à nouveau. »

Sa passion pour le modèle remonte aux deux 
124 Spider qu’a possédés son frère au début des 
années 1980, une des premières 1 400 et une 
1 800 BS. En 1984, Broomhall se met à chercher 
sérieusement et, à 20 ans tout rond, il trouve son 
exemplaire. « J’ai toujours aimé la 124 Spider, et il 
n’y en avait pas beaucoup sur le marché. J’en ai vu 
plusieurs, dont certaines au plancher complètement 
rouillé, et celle-ci est apparue dans Exchange & Mart 
je crois. » Elle avait été importée de Grèce l’année 
précédente par son propriétaire grec, puis achetée 
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par un “individu genre marchand” basé à 
Northwich (Cheshire). « Elle était sans contrôle 
technique et avait des freins grippés, une direction à 
moitié bloquée, des feux fendus et l’arrière abîmé. Elle 
était rouge, avec une peinture acrylique épaisse, et 
faisait assez triste mine, mais j’ai su que j’allais l’ache-
ter dès l’instant où je l’ai vue. Le vendeur m’a fait faire 
un petit tour ; je crois que l’échappement n’avait plus 
qu’un demi-silencieux donc elle ne passait pas inaper-
çue. J’ai pensé “ouah, c’est elle !” juste parce qu’elle était 
rouge et faisait du bruit. J’ai payé 1 900 £ pour conclure 
l’achat. »

Malgré la mauvaise peinture et l’absence 
d’extensions d’ailes, il sait que c’est une authen-
tique Abarth “CSA” : « Elle était assez complète 
avec les sièges, le hard-top, le volant, les insignes, la 
suspension arrière indépendante et, surtout, le 
numéro de châssis frappé dans la baie moteur. »

Avec l’aide d’un ami, il libère les freins et la 
direction et donne un coup de jeune à la 
carrosserie : « On ne trouvait pas vraiment de pièces 
à cette époque, à part quelques éléments mécaniques. 
Nous avons retapé la voiture et ça allait à peu près. Je 
l’utilisais rarement avec le hard-top car le pont 
arrière était très bruyant. Le samedi soir nous 
partions en virée à la campagne ; personne ne 
connaissait ce modèle, qui n’était pas du tout aussi 
recherché qu’aujourd’hui. »

Broomhall l’utilise épisodiquement pendant 
quelques années (avec deux ou trois déposes 
moteur pour différentes raisons) avant d’acheter 
une Lancia Beta Monte-Carlo “qui était encore 
pire”. L’Abarth est garée en 1987 dans une 
remise et, cet hiver-là, sans antigel dans le circuit 
de refroidissement, la culasse se fend.

« J’ai restauré la Lancia, avec un moteur plus puis-
sant, mais ce n’est qu’en 1990, quand j’ai démarré 
une activité dans le commerce automobile, que j’ai 
commencé à réunir suffisamment d’argent. À ce stade, 
la 124 Spider réclamait une vraie restauration. »

Il la démonte et envoie la carrosserie au 
microbillage. Lorsqu’elle revient, il apparaît 
clairement qu’elle a été accidentée. « Elle était 
assez saine, mais avec le mastic vous pouviez voir que 
les coins opposés avaient été enfoncés d’environ 60 cm, 
puis redressés. » La restauration dure environ cinq 
ans, en fonction de la disponibilité des fonds et 
des pièces. Broomhall déménage deux fois et 
change de compagne : « Après, je l’ai utilisée spora-
diquement. Je suis allé à Monza en 1997, pour la 
rencontre internationale Abarth et j’ai fait quelques 

Broomhall peu après avoir 
acheté sa Fiat 124, à l’âge 
de 20 ans. Il n’imaginait 
pas qu’elle serait toujours 
à lui en 2018 !

“Le samedi soir nous 
partions en virée à la 
campagne ; personne ne 
connaissait ce modèle, 
pas aussi recherché 
qu’aujourd’hui”
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Sens horaire : conduire un 
autre exemplaire a fixé 

l’objectif à atteindre ; 
la voiture a reçu une boîte 

de vitesses de 131 Abarth ; 
attaches de capot marquées 

Abarth ; la valeur actuelle 
de la voiture justifie une 

restauration complète.
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courses courtes, dont une à Thruxton où le joint de 
culasse a claqué. » Certains détails continuent à 
l’agacer : « La prise d’air à l’avant n’était pas 
correcte, la porte conducteur était mal ajustée, de 
même que le joint de pare-brise (qui était sans doute 
vrillé). Quand elle est allée chez DTR 20 ans plus 
tard, mon budget était d’environ 5 500 € pour 
quelques travaux, mais ils en ont entraîné d’autres. »

Ayant reçu le feu vert pour une deuxième 
restauration, Paul de Turris, propriétaire de 
DTR, démarre l’opération avec son équipe. « Le 
principal problème visuel concernait l’alignement des 
panneaux et l’ajustement de toute la partie avant” 
explique de Turris. Il y avait beaucoup de mastic 
mal placé et les panneaux de portes en aluminium 
avaient été remplacés mais mal ajustés, donc il a fallu 
les retravailler et les adapter aux poignées. » Les 
ailes avant (qui sont en trois parties) ne s’ajus-
taient pas avec le capot et le bas de caisse : « Le 
problème avec une 124 est qu’elles sont toutes un peu 
différentes, donc il faut respecter un certain ordre 
pour placer les panneaux avant. »

C’est là qu’intervient l’expérience de l’atelier 
concernant ce modèle. « Nous avons adapté les 
ailes avant au capot en fibre de verre, ce qui n’est pas 
facile. Même procédé pour les ailes arrière et le 
couvercle de coffre. La restauration complète d’une 
carrosserie de CSA nécessite environ 300 à 
400 heures, en fonction de l’état de départ, mais ici 
nous en avons passé 550. Beaucoup de choses n’al-
laient pas. » Ensuite, la carrosserie reçoit trois 
couches de préparation avec ponçage à la main 
entre les applications et séchage pendant une 

semaine avant la suivante. La voiture est repeinte 
au niveau concours, avec deux couches de Rosso 
Vivo. « Pour 90 %, la réussite est liée à la prépara-
tion, précise de Turris. La finition finale n’est que le 
reflet de celle des couches inférieures. Après la cuisson, 
nous avons laissé la peinture reposer encore une 
semaine, avant de passer le polish. »

Broomhall décide d’une restauration moteur 
assez proche de l’origine, avec un vilebrequin 
équilibré et légèrement allégé pour un moteur un 
peu plus réactif. Selon de Turris, une erreur 
fréquemment commise est de trop alléger le 
volant moteur, ce qui entraîne un ralenti irrégu-
lier et des difficultés de réglage, surtout avec deux 
carburateurs Weber de 44 mm. La voiture est 
également équipée d’un embrayage renforcé. La 
culasse est refaite avec des sièges, guides et 
soupapes neufs. Les suspensions, dont l’arrière 

indépendant spécifique à la CSA, sont restaurées 
et les pièces refaites quand c’est possible, plutôt 
que remplacées, à l’exception des roulements de 
roues : les éléments modernes constituent une 
amélioration. « La disponibilité des pièces 
aujourd’hui, par rapport à l’époque de ma première 
restauration, est comme le jour et la nuit, précise 
Broomhall. Mon budget de départ a été oublié et au 
bout du compte nous avons tout refait. Une fois termi-
née, j’étais vraiment satisfait, non seulement de 
l’allure de la voiture, mais aussi de son comportement. 
Elle n’a plus le flou lié à une mauvaise géométrie et 
file magnifiquement. Il est très satisfaisant de suivre 
la progression d’une restauration, puis de conduire la 
voiture. »

La remise en état a duré 12 mois et, depuis, la 
124 retourne à l’atelier une fois par an pour 
entretien ou amélioration comme la pose d’une 
boîte de 131 Abarth (comme la 2 000 Mirafiori). 
« Avec la puissance plus élevée de la CSA, la boîte 
d’origine peut être dure quand elle est chaude, et la 
131 offre une conception beaucoup plus robuste, » 
explique de Turris.

Le problème est qu’il a fallu couper un peu le 
tunnel de transmission et raccourcir l’arbre de 
transmission. « Je voulais une meilleure sensation à 
la boîte de vitesses et ce changement a apporté une 
énorme amélioration, ajoute Broomhall. Mais j’ai 
gardé toutes les pièces d’origine, qui peuvent 
reprendre leur place si nécessaire. J’en ai profité pour 
faire refaire la sellerie de l’habitacle, avec des contre-
portes et des côtés de sièges en cuir au lieu du vinyle 
d’origine. » Broomhall s’est accordé quelques 

Sens horaire : la 
carrosserie peinte ; filtres 
K&N et couvre-culasse 
rouges, des modifications 
attractives ; caisse saine, 
mais nécessitant de 
nombreux ajustements.

“La disponibilité des 
pièces aujourd’hui, par 
rapport à l’époque de ma 
première restauration, est 
comme le jour et la nuit”
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autres “extras”, comme des filtres à air K & N au 
lieu de la boîte en plastique noire d’origine, une 
doublure de capot matelassée et des couvre-cu-
lasse Abarth avec une finition rouge vermiculé, 
trouvés au Salon “Auto e Moto d’Epoca”, à 
Padoue : « La chaleur du moteur provoque des 
craquelures sur la peinture du capot en fibre de verre, 
donc la doublure le protège. Paul n’était pas sûr des 
couvre-culasse, mais je les voulais car ils rendent le 
moteur beaucoup plus beau. »

Il est temps pour moi de me mettre au travail. 
Au diable l’impartialité journalistique, car j’ai 
aussi possédé une 124 Abarth pendant 12 ans. Je 
l’avais achetée à de Turris avec 44 000 km au 
compteur, puis l’ai vendue à plus de 100 000 km 
et n’ai cessé de la regretter. Le photographe en 
rajoute en répétant que “c’est vraiment une jolie 
voiture” et “qu’elle n’a aucun mauvais angle”. 
Une qualité que l’on doit à Tom Tjaarda, avec 
une touche d’agressivité apportée par la peinture 
deux tons et les attributs Abarth. Une superbe 
petite brute.

Le cuir de l’habitacle pourrait paraître déplacé 
sur une telle spéciale d’homologation, mais ne 
choque pas sur cet exemplaire en parfait état. Le 
siège baquet vous maintient fermement, avec 
une position de conduite bras et jambes tendus. 
En exploitant toute la plage de régime, le 
1 756 cm3 double arbre est très vif, le sifflement 
d’aspiration rivalisant avec la sonorité sauvage 
du double échappement. « C’est un système 
d’échappement Abarth d’origine, que j’ai trouvé chez 
un Hollandais qui possède un stock de pièces Abarth, » 

hurle Broomhall pour couvrir cette cacophonie. 
Un mot est tout à fait adéquat, car avec le hard-
top en place (et un simple morceau de 
polystyrène faisant office d’insonorisant), vous 
vous sentez comme dans le tambour d’une 
sécheuse avec un sac de boulons. « Je roule avec le 
toit depuis 20 ans, rappelle Broomhall, mais aupa-
ravant je ne pouvais pas l’utiliser car avec le joint de 
pare-brise vrillé, il était impossible à remonter. »

Je sais d’expérience que conduire sans le hard-
top transforme complètement la voiture, 
libérant la sonorité et atténuant le bruit du pont 
arrière. Mais avec celle de Broomhall, c’est le 
changement de boîte qui la transforme ; des 
mouvements plus courts, plus directs et des 
rapports plus rapprochés permettent des 
passages mieux adaptés à la puissance qui, à 135 
ch, dépasse de 7 ch la valeur d’origine.

Après tout, je ne devrais pas regretter de ne 
plus avoir la mienne car, dans une moindre 
mesure, je viens d’expérimenter la même chose 
que Broomhall avec l’Abarth blanche. « Ces 
modèles sont rarement bien restaurés, confirme de 
Turris. À cause de leur valeur relativement basse 
jusqu’à récemment, les coûts de restauration 
pouvaient paraître excessifs. »

Cette situation a changé et, si la remise en état 
de Broomhall se justifie financièrement, ce n’est 
pas sa motivation initiale. Tout est venu de l’essai 
d’un autre exemplaire. Alors, maintenant que 
son Abarth a retrouvé sa superbe, quels sont ses 
prochains projets ?

« Paul est en train de me préparer un autre moteur. 
Au cours de son existence, ma voiture a perdu son 
moteur CSA “4 000” d’origine, mais il en a trouvé un 
autre. Il sera un peu plus puissant. Il faut juste que je 
commence à utiliser cette voiture un peu plus, mais je 
travaille beaucoup le week-end, ce qui n’arrange rien. 
J’ai toutefois participé cette année à la journée 
“Hagerty Drive It Day”. Mon histoire, c’est d’acheter 
les voitures trop cher, de dépenser beaucoup pour les 
remettre en état et de les revendre à perte, ce qui est 
quand même le comble compte tenu de ma profession ! »

Il est fort probable que ce petit scorpion 
permette à Broomhall d’inverser la tendance. 
Alors quel conseil donnerait-il à ceux qui 
souhaitent acheter ou restaurer une ancienne ? 
« Il faut conduire un autre exemplaire. Cela peut 
confirmer que votre voiture est en excellent état ou au 
contraire, comme dans mon cas, vous inciter à retrou-
ver ses qualités premières. »

Plus de 30 ans après l’avoir 
achetée, la 124 Abarth de 

Broomhall répond exactement 
à ce qu’il attendait.

“C’est un moteur très vif, 
le sifflement d’aspiration 
rivalisant avec la sonorité 
sauvage du double 
échappement”



90   Classic & Sports Car   November 2018



Février 2019   Classic & Sports Car   91

“IL FALLAIT 
CONCEVOIR 

DIFFÉREMMENT 
— IL FALLAIT 
APPRENDRE”

John Barnard a changé le monde des Grand Prix avec son utilisation 
révolutionnaire de la fibre de carbone, mais son passage 

chez McLaren n’a pas été un long fleuve tranquille.
TEXTE JAMES PAGE  PHOTOS JAMES PAGE/LAT

Discussion animée entre 
John Barnard et Niki Lauda 
dans les stands de Monza, 
avant le GP d’Italie 1982.



L
a Formule 1 moderne est une 
affaire de haute technologie, 
digne de l’aviation, avec des 
sites qui ressemblent plus à des 
laboratoires qu’à des ateliers de 
mécanique. Si quelqu’un a 
contribué à atteindre ce niveau, 

c’est bien John Barnard, dont l’incessante quête 
de perfection en a fait un des concepteurs les plus 
brillants de tous les temps. Il a inauguré les struc-
tures monocoques en carbone et les boîtes 
semi-automatiques, et a consacré énormément de 
temps et d’énergie à mettre au point en soufflerie 
des solutions aérodynamiques applicables aussi 
bien à la compétition automobile qu’à l’aviation.

Barnard a travaillé chez Lola, Vel’s Parnelli 
Jones et Benetton, effectué deux passages chez 
Ferrari, établi son propre bureau d’études et 
introduit l’effet de sol sur les Indycar grâce à la 
Chaparral 2K. Mais c’est ce qu’il a fait juste après 
cette dernière qui a le plus marqué les esprits. Jim 
Hall, patron de Chaparral, s’était un peu trop faci-
lement attribué le succès de la 2K que Barnard 
avait conçue dans le bureau de sa maison d’en-
fance à Wembley, si bien que les deux hommes se 
sont séparés. Patrick Head, chez Williams, a 
ensuite permis la rencontre qui allait déboucher 
sur une des associations les plus fructueuses de 
l’histoire des Grand Prix.

« Patrick m’a appelé, rappelle Barnard, et m’a 
dit, “Tu sais, il y a un certain Ron Dennis qui a une 
écurie et qui cherche quelqu’un pour faire une 
monoplace de F2.” J’ai répondu que je ne souhai-

blocs : des plaques de carbone traitées pour for-
mer un gros bloc. Vous coupiez ensuite une pièce 
et, là où vous vouliez fixer quelque chose dans 
votre structure en nid d’abeilles, vous insériez 
votre bloc, qui était collé à l’intérieur. Vous pou-
viez ensuite percer le bloc et placer une fixation 
solide. Il collait bien au nid d’abeilles, de même 
qu’à l’autre pièce de carbone, son coefficient d’ex-
pansion était correct, etc.

Je suis rentré en me disant, “C’est possible. Je 
vois une solution.” J’ai ensuite rencontré Arthur 
Webb, qui travaillait depuis longtemps sur les 
composites. Nous avons discuté et il m’a indiqué 
comment les utiliser. Il fallait concevoir diffé
remment. Vous ne pouviez pas assembler des 
morceaux comme avec une monocoque fabri-
quée, il fallait apprendre. »

L’utilisation de la construction composite (pan-
neaux de carbone de part et d’autre d’une struc-
ture centrale en nid d’abeilles, en aluminium) est 
la véritable percée de Barnard, mais il lui faut 
encore trouver quelqu’un capable de construire 
son système révolutionnaire : « Après avoir tracé 
quelques plans, nous sommes allés avec Ron voir 
des entreprises anglaises travaillant les matériaux 
composites. Ils ont répondu, “C’est beaucoup 
trop compliqué. Oubliez. Vous voulez courir 
avant même de savoir marcher.” J’ai alors discuté 
avec Steve [Nichols]. Il m’a indiqué avoir travaillé 
chez Hercules, qui avait un département 
Recherche & Développement. Nous nous 
sommes envolés pour Salt Lake City avec une 
maquette de soufflerie et avons reçu une réponse 
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tais pas vraiment faire une F2, mais plutôt une F1. 
Juste après, Ron était au téléphone : “Non, je veux 
faire une Formule 1. Venez nous voir.” Je suis allé 
à Woking où j’ai pu rencontrer Ron, son équipe 
“Project Four Racing” et nous avons passé un 
accord. C’est là que j’ai commencé à travailler sur 
le châssis en carbone. »

À l’époque, l’effet de sol impose une mono-
coque étroite. Les structures acier de ce type 
manquent de rigidité ou sont trop lourdes. Pour 
Barnard, il faut une structure à la fois rigide et 
légère, ce qui l’amène à la fibre de carbone. Ce 
matériau est utilisé en Grand Prix depuis quelques 
années, mais personne n’a encore exploité son 
potentiel au niveau que lui-même envisage : 
« Certains l’utilisaient pour rigidifier les ailerons 
arrière, ou des choses de ce genre, parfois à mau-
vais escient et ça cassait. Chez Brabham, Gordon 
Murray avait utilisé un ou deux panneaux, les 
substituant à certaines pièces plates en aluminium, 
puis il les rivetait ou les collait de la même façon. »

Réaliser une monocoque en carbone pose de 
nombreux problèmes, comme la création de 
points de fixation pour les principaux composants, 
sans compromettre la structure principale. La 
réponse vient d’une visite de Barnard chez BAE 
[entreprise du secteur aérospatial] à Weybridge : 
« Ils fabriquaient des capots de réacteurs RB211, 
de forme assez simple malgré leur taille, avec un 
système de sandwich en nid d’abeilles. Ils ajou-
taient des inserts ; c’était un ouvrier dans un coin 
de l’usine qui utilisait une fraiseuse et un outillage 
assez basique. Le truc, c’est qu’ils fabriquaient des 

L’Anglais John Watson 
emmène à la victoire la 
MP4/1-Ford conçue par 
Barnard, au GP de 
Silverstone 1981.



complètement différente : “C’est intéressant, 
nous pouvons essayer.” »

Peu de temps après, l’ingénieur américain 
Nichols vient en Angleterre rejoindre Barnard 
dans une équipe qui n’est plus seulement Project 
Four ; John Hogan, de Marlboro, a décidé une 
fusion avec l’équipe McLaren, alors en difficulté : 
« Hogan a dit à McLaren, “Vous devez faire 
quelque chose. Nous n’allons pas continuer à 
injecter de l’argent si vous n’obtenez pas de résul-
tats.” Ron était d’accord pour intégrer McLaren, 
car le budget que nous avions consacré à la mono-
coque était presque épuisé. Si Marlboro n’avait 
pas réuni les deux écuries, je ne crois pas que nous 
aurions réussi à faire une monoplace de F1. »

Barnard et Dennis sont actionnaires de la nou-
velle entité, et la monoplace en fibre de carbone 
de Barnard fait ses débuts en 1984 sous la forme de 
la McLaren MP4 : « Mon but était d’améliorer la 
rigidité torsionnelle par rapport à une mono-
coque en aluminium, mais aussi de réduire le 
poids. La première version s’est révélée prati
quement aussi lourde que la structure en alumi-
nium, mais elle était deux fois et demie plus rigide, 
si bien que sur la deuxième nous avons réduit les 
couches et enlevé par endroits un peu de matière. 
Elle était deux fois plus rigide que l’aluminium, 
mais 25 % plus légère. C’est l’équilibre que je 
recherchais. »

Dans le paddock, ils sont nombreux à craindre 
que le carbone vole en éclats en cas de choc 
violent, mais cette inquiétude est dissipée au GP 
d’Italie 1981, quand John Watson sort indemne 
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“Les craintes que le 
carbone vole en éclats  
en cas de choc violent  
sont dissipées quand  
John Watson sort 
 indemne de sa voiture 
après un énorme accident”

de sa voiture après un énorme accident. Barnard 
appelle cet épisode “le cachet d’approbation pour 
les monocoques en carbone.”

Mais en coulisse il reste beaucoup à faire. Au 
début des années 1970, Barnard laisse chez 
McLaren une impression forte, mais pas for
cément positive : « Il me semblait que le bureau 
d’études produisait les éléments de base, mais une 
grande partie des petites pièces diverses étaient 
réalisées à l’atelier. Il y avait deux mécaniciens par 
voiture. L’un allait fabriquer un support pour un 
réservoir d’huile, et l’autre réaliser une pièce légè-
rement différente. Et chacun posait sa pièce dans 
sa boîte à outils.

J’ai travaillé de cette façon lors de mon premier 
passage chez McLaren mais, parfois, quand je des-
sinais quelque chose on me disait que ce n’était pas 
bon, que ça ne marcherait pas, etc. Ce qui a provo-
qué quelques conflits ! Et m’a amené à penser, “Ce 
n’est pas correct, ce n’est la bonne façon de 
faire.” »

Quand Barnard revient chez McLaren comme 
directeur technique, il insiste pour que tout pro-
vienne du bureau d’études : « S’il y avait un pro-
blème, il fallait retourner à la table à dessin pour 
rectifier. C’est une des batailles qui m’ont opposé 
à ceux qui travaillaient à l’atelier. Je n’allais pas 
soutenir quelqu’un qui réalisait quelque chose qui 
ne passait pas par le bureau d’études et n’était pas, 
en fait, documenté. Cela a beaucoup dérangé. 
Cette approche a été difficile à faire accepter. »

Il y parvient cependant et, en 1984, tout se met 
en place quand la nouvelle MP4/2 de Barnard 

Sens horaire depuis 
ci-dessous : Johnny Rutherford 
en route pour la huitième place 
aux 500 Miles d’Indianapolis, 
avec la Chaparral 2K ; le 
propriétaire de McLaren, 
Teddy Mayer, discute avec 
Barnard à côté de la M29 C de 
Prost, en 1980 ; la MP4/1 sans 
carrosserie lors de son 
lancement en mars 1981.



reçoit un nouveau moteur Porsche turbo (financé 
par TAG). Il est très présent auprès du construc-
teur allemand pendant la phase de dévelop
pement : « Nous avons discuté la conception. Je 
savais ce que je voulais car nous produisions 
encore des voitures à effet de sol. J’attendais un 
moteur qui corresponde au châssis, qui soit étroit 
à la base. Je leur ai donné toutes les spécifications ; 
je voulais que les pompes et accessoires soient 
devant, pas sur les côtés comme sur le Cosworth. 
J’ai suivi tout le processus, en allant à Weissach. 
S’il y avait une petite excroissance avec un boulon 
qui sortait, je leur disais “Il faut changer ça, on ne 
peut pas laisser comme ça.” »

Vers la fin de 1982, la politique est intervenue et 
les voitures à effet de sol ont été écartées. Ron est 
revenu d’une réunion en disant, “Ils ont changé 
les règles, il faut avoir un plancher plat.” J’ai 
répondu “Eh bien c’est 50 % de l’avantage de ce 
moteur que l’on jette par la fenêtre.” 
Heureusement, c’était un bon moteur et il laissait 
encore de la marge pour le montage, plus que les 
Renault, BMW et autres. Finalement ça a marché 
mais pour une voiture à effet de sol, il aurait été 
beaucoup mieux. »

“Ça a marché” est peu dire : la MP4/2 remporte 
12 des 16 épreuves de 1984, Lauda décroche le 
titre de justesse devant Prost et McLaren domine 
le Championnat Constructeurs. L’équipe signe un 
nouveau doublé en 1985 mais, bien que Barnard 
et Dennis connaissent un succès enviable, leurs 
relations ne sont pas toujours au beau fixe. Le 
bureau des ingénieurs est placé juste au-dessous 

celui de Dennis et, selon Nichols, il était possible 
de jauger la sévérité de leurs discussions au fait que 
l’on pouvait ou non comprendre les mots exacts 
qu’ils hurlaient. C’est lors d’une de ces discussions 
que Barnard annonce, en 1986, qu’il s’en va : 
« Vers la fin de 1984, j’ai décidé de vendre mes 
parts. À l’époque, j’étais à égalité avec Ron, et 
Creighton Brown détenait le reste. En fait, 
comme associé, vous avez les mêmes pouvoirs. 
Ron m’a dit, “Laisse-moi faire et organiser la 
vente pour toi.” Il a conclu un accord avec  
Mansour [Ojjeh] pour qu’il rachète mes parts. Je 
pense qu’il a également repris celles de Creighton, 
si bien qu’il s’est retrouvé avec 60 % de McLaren 
et Ron 40 %. J’ai poursuivi la même activité, au 
même poste. Le reste n’avait pas changé. Et pour-
tant quelque chose avait changé. C’est un rapport 
de force qui est imperceptiblement différent, bien 
que ce soit difficile à définir. C’est juste différent : 
il a 40 %, et je n’ai rien. »

Malgré ce changement dans leur relation,  
Barnard n’a pas forcément envie de partir : 
« J’étais prêt à discuter avec Ron une évolution de 

ma mission, mais cela ne s’est pas fait. Et puis 
Ferrari est arrivé. Il faut voir les choses en face : 
qui que ce soit, en F1, travaille un jour ou l’autre 
pour Ferrari. »

Barnard part donc pour l’Italie. Ou plutôt ne 
part pas. Il ne souhaite absolument pas “déraci-
ner” sa famille et donc, avec une étonnante 
compréhension qui prouve à quel point la 
Scuderia tient à son talent, elle le laisse mettre en 
place en Angleterre son propre bureau où il tra-
vaillera pour elle. Ce site prend le nom très à-pro-
pos de GTO (Guildford Technical Office), et  
c’est ainsi que commence une nouvelle phase  
de sa carrière.

Barnard n’a pas la réputation d’un caractère 
facile, mais il s’est adouci au fil des ans, avec un 
sens de l’humour qui fait souvent surface. Il adore 
raconter l’histoire de l’Aston DB2/4 que son père 
lui a achetée pour 480 £. Le six-cylindres d’origine 
ayant coulé une bielle, Barnard a installé un V8 
Chevrolet : « C’était la meilleure tueuse de 
Type E ! » Il garde aussi un excellent souvenir de 
son travail chez Lola avec Eric Broadley, et en 
Californie avec Parnelli Jones, qui l’a un jour 
emmené dans le désert pour un essai à tombeau 
ouvert à bord d’une machine du Baja. Sa carrière 
a été aussi variée que couronnée de succès, mais 
une chose revient comme un leitmotiv : « J’ai eu 
beaucoup de plaisir à rechercher de nouvelles 
voies, de nouvelles réponses. »

The Perfect Car est une biographie de John Barnard par 
Nick Skeens, éditions Evro (www.motors-mania.com)

Sens horaire depuis ci-dessous : 
première structure en carbone 
pour la MP4/1 ; le jeune Ron 
Dennis en 1980 avec Watson et 
Barnard ; Lauda, futur champion 
1984, s’envole vers la victoire à 
Dijon ; Barnard et la MP4/1 B, 
en Italie en 1982.
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 Q
u’est-ce qui fait une bonne 
voiture de police ? Un air de 
noble dignité qui reflète toute 
la majesté de la loi dans une 
sobre présentation ? L’occa-
sion pour les inspecteurs de 
conduire une voiture de sport 

sans limitation, tout en pouvant imposer aux 
autres automobilistes de s’écarter de leur chemin ? 
Ou simplement une fiabilité et une robustesse qui 
peuvent être précieuses dans un pays où les routes 
sont particulièrement mauvaises et dangereuses ? 
En plus de les croiser sur la route, les voitures de 
police nous ont laissé leur image par leur appari-
tion fréquente dans les films policiers, chaque 
pays ayant ses propres particularités. En France, 
les Peugeot 404 breaks et fourgons Citroën Type 
H ont succédé aux 4 CV “pie” alors que la gendar-
merie se lançait sur les autoroutes avec une 
escouade de brillantes Matra Djet. De leur côté, 
les séries américaines nous ont gratifiés de specta-
culaires carambolages provoquant la destruction 
d’un nombre incroyable de Ford de police.

Pour mener à bien leur mission, les services de 
police ont parfois fait des choix étonnamment 
sportifs : ils sont ici mêlés à des machines plus 
classiques.

Au lendemain de la guerre, les journaux 
relatent les méfaits de Pierre Loutrel, alias 
“Pierrot Le Fou”, à la tête du célèbre “gang 
des Traction Avant” qui terrorise la popula-
tion par ses braquages audacieux. Ces gangs-
ters apprécient les qualités de la Citroën : 
vitesse, tenue de route et capacité à semer 
les poursuivants. À l’époque, la police pari-
sienne n’utilise pas de Traction, mais elle y 
vient rapidement 
pour éviter que la 
situation se dégrade 
et mettre un terme 
aux articles qui la 
tournent en ridicule.
Le saviez-vous ? 
Deux Traction 15-Six 
ont été utilisées 
pour la série Maigret 
de la BBC (1960-63), 
dont une achetée 
par l’acteur Rupert 
Davis (à droite).

3 Citroën Traction
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Il y a 20 ans, le marché automobile indien a ouvert 
ses frontières, mais de nombreux services officiels 
restent fidèles à l’Ambassador, née en 1954 Morris 
Oxford Series II, voiture qui a survécu à toute l’in-
dustrie automobile anglaise. Sur les routes d’Inde, 
sa simplicité est utile et, de plus, il est difficile de ne 
pas apprécier une voiture dont le constructeur 
affirme que la banquette avant peut accueillir 4 
personnes, “si le conducteur n’est pas trop gros.”
Le saviez-vous ? 1 000 Ambassador ont été utilisées 
par la police de Dehli pour escorter les participants 
aux “Commonwealth Games” 2010.

2 Hindustan Ambassador
Cette voiture de police est en Angleterre aussi 
emblématique que les bus à deux étages, les 
cabines téléphoniques, les gardes de 
Westminster et les pubs londoniens, d’autant 
qu’elle a peuplé les séries télé des années 
1950/1960. Les 6/80 de la London 
Metropolitan Police sont entrées en service 
en 1950, sous forme de voiture-radio (avec 
antenne de toit, rétroviseur d’aile et sonnerie 
Winkworth) ou de voiture de circulation, dotée 
de tout ce qui précède plus deux haut-parleurs 
au-dessus du pare-brise et des insignes 
“police” lumineux à l’avant et à l’arrière. Pour 
alimenter l’équipement électrique supplémen-
taire, ces 6/80 étaient équipées d’une dynamo 
plus puissante et les mécaniciens devaient 
déployer tout leur talent pour combattre les 
problèmes de soupapes propres au 2,2 litres 
culbuté. Mais cette Wolseley avait une allure 
merveilleusement autoritaire, avec une 
vitesse de pointe de 130 km/h et un insigne de 
calandre allumé la nuit. Le saviez-vous ? La 
6/80 est restée en service jusqu’en 1963, neuf 
ans après l’arrêt de la production.

1 Wolseley 6/80 

ALLO, POLICE !
TOP TEN

La police a parfois fait des choix inattendus. Voici nos préférés.
TEXTE ANDREW ROBERTS  PHOTOS LAT/MOHAMMED SHAFIQ/GILES CHAPMAN/WWW.LIVERPOOLCITYPOLICE.CO.UK
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En 1967 et 1968, la police londonienne a utilisé 
une flotte de 83 Type S (trois ont survécu), 
considérées par de nombreux policiers en 
retraite comme la meilleure voiture de police. 
Blanches ou noires en fonction de leur destina-
tion, elles portaient une sirène et la sonnerie tra-
ditionnelle. La boîte automatique évitait les 

4 Jaguar Type S

La Giulia Super peut se targuer d’être une des 
meilleures voitures de police des années 1960 
et 1970. En 1963, 400 des 501 Giulia Ti d’ho-
mologation ont été achetées par la police et, 
quand Alfa a lancé la Super en 1965, son 
moteur 1 570 cm3, ses quatre disques, ses 
vitesses au plancher et son Cx de 0,34 en ont 
fait la voiture d’autoroute idéale. La réputation 
de la Giulia s’est consolidée par sa présence 
dans de nombreux 
films policiers, avec 
parfois un scénario 
invraisemblable comme 
celui d’une flotte d’Alfa 
incapables de rattraper 
un trio de Mini Cooper 
alourdies de lingots 
d’or (L’or se barre).
Le saviez-vous ?  
Le surnom “Pantera” 
provient de la livrée 
de ces Alfa.

10 Alfa Romeo Giulia Super

embrayages grillés par l’utilisation urbaine et il y 
avait 150 différences avec une Type S de série. 
Ironiquement, le tableau de bord en aggloméré 
et la sellerie en simili coûtaient très cher ; l’ou
tillage nécessaire pour une telle série limitée 
rendait ces Jaguar nettement plus coûteuses.
Le saviez-vous ? Les Type S de circulation ont 
été à Londres les premières voitures de police 
de teinte blanche.

9 Range Rover 

En 1965, la ville de Durham remplace son Austin 
Westminster par une Morris Cooper S et, trois ans 
plus tard, la police de Londres en teste quelques-
unes comme voitures de circulation, pensant qu’elles 
couvriraient deux fois plus de surface qu’une gour-
mande “six”. Mais elles font florès surtout à Liverpool, 
avec de 1966 à 1971 une flotte de 54 Cooper précé-
dant l’arrivée des Escort. Le moteur est standard, 
mais la rumeur qu’elles sont modifiées ne peut nuire à 
leur réputation. Le saviez-vous ? Toutes les Cooper S 
de Liverpool (ci-dessus) affichent la marque Morris.

5 Mini Cooper S

Une BMW 501 de Polizei lancée sur l’autoroute 
est une des images de la reconstruction 
allemande. Dans les années 1950, le rêve de 
nombreux policiers de Munich est d’endosser 
le blouson de cuir de l’escadre d’élite et de 
conduire une “ange baroque”. Le saviez-vous ? 
L’option du V8 2,6 l, en 1958, s’est montrée si 
populaire que BMW a produit 51 exemplaires 
de police spéciaux, dont le dernier en 1964.

6 BMW 501, “l’ange baroque”
Le 22 novembre 1962, la Polizia Stradale de Rome a 
pris livraison de ce qui promettait d’être la voiture 
de police absolue : deux Ferrari 250 GTE noires.  
Malheureusement, le même jour, la poursuite d’un 
automobiliste sur l’autostrada s’est terminée par la 
destruction d’une des deux, ce qui a provoqué l’annu-
lation de la commande des 38 autres. Le saviez-
vous ? La 250 GTE survivante est restée la voiture 
de patrouille d’Aramando Spatafora jusqu’à sa 
retraite en 1969. Il a inspiré le film Poliziotto Sprint.

8 Ferrari 250 GTE

Les dernières 356 ayant été produites pour la 
police hollandaise, il était logique que son héri-
tière profite aussi du statut envié de voiture 
de patrouille. Le moteur 356 dans la coque de 
la 911 la rendait plus légère que cette der-
nière, avec une tenue de route plus équilibrée, 
une vitesse de pointe de 185 km/h tout de 
même et un prix beaucoup plus abordable.
Le saviez-vous ? La 100 000e Porsche produite 
(ci-dessous) était une 912 Targa 1967 de police 
à lunette arrière souple.

7 Porsche 912

Il y a 43 ans, pratiquement les seules voitures de 
tourisme à traction intégrale fabriquées en 
Angleterre étaient la Jensen FF et quelques Ford 
Zephyr 6 à conversion Ferguson, donc la Range 
Rover est arrivée à point nommé. La première 
version police a été lancée en septembre 1970, 
équipée d’un alternateur 60 Ah, d’une radio à 
deux canaux, d’un compteur de vitesse recalibré 

au centre du tableau de bord, avec d’autres 
modifications électriques. Le “Cheshire 
Constabulary” a été le premier service à l’adopter, 
en avril 1971, ouvrant une nouvelle ère pour la 
gestion de la circulation, surtout sur autoroute.
Le saviez-vous ? Les Range Rover utilisées par la 
police de Bahreïn dans les années 1970 ont été 
transformées en 4-portes par FLM Panelcraft 
(Londres).
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C
’est tentant : une jolie petite 
sportive affichant la fiabilité 
des Japonaises modernes, à 
partir de 1 500 €. Trop beau 
pour être vrai ?

La principale critique dont 
souffre le roadster MR Mk3 

(officiellement dénommé MR2, le modèle est 
appelé MR sur les marchés francophones, pour 
des raisons phonétiques) est le manque de place 
pour les bagages : vous pouvez caser un ou deux 
sacs derrière les sièges pour le week-end, mais 
guère plus. Il y a beaucoup plus d’espace dans 
une MX-5 ou une MGF. Pourtant, Toyota a 
réussi à transformer la MR en un attrayant 
roadster : la W30 est plus légère que la première 
W10 et moins puissante que la W20, mais elle 
combine un moteur très souple et un compor
tement incisif, d’excellents freins, une bonne 
boîte de vitesses (meilleure en version six-rap-
ports à partir de fin 2002) et une très bonne 
capote, ce qui en fait une sportive très amusante.

Comme sur la plupart des voitures modernes, la 
rouille n’est pas un problème important, sauf en cas 
de dommage mal réparé. Les points à vérifier sont 
surtout des problèmes mécaniques spécifiques aux 
moteurs contemporains, qui peuvent causer une 

panne brutale, trop coûteuse pour justifier une 
réparation. Il est utile d’investir dans un appareil de 
diagnostic de bonne qualité : ainsi, des sondes 
lambdas défectueuses peuvent traduire un 
problème de catalyseur, le principal défaut de ce 
modèle. La rare boîte SMT est en fait une trans-
mission semi-automatique sans embrayage, avec 
commande de vitesses au plancher ; sa centrale 
électronique peut être défaillante, mais elle est 
amusante à utiliser, surtout dans la version 
six-rapports plus rapide. Les voitures qui en sont 
équipées sont au même prix que les versions 
manuelles. La modernisation de 2002 a apporté 
plusieurs améliorations, si bien que les exem-
plaires postérieurs sont plus recherchés.

Les options étaient limitées, avec une climati-
sation, un chargeur de CD et un hard-top. Si 
vous souhaitez ce dernier, mieux vaut acheter une 
voiture qui en est équipée, car en trouver un par 
la suite peut être coûteux. Le différentiel autoblo-
quant Torsen était en option sur plusieurs 
marchés, à vérifier en fonction de l’origine de la 
voiture. Les roadsters MR ont été parfois modi-
fiés au niveau de la suspension, du moteur, de 
l’échappement et de la carrosserie, mais choisis-
sez plutôt un modèle d’origine, préférable au 
point de vue fiabilité et facilité de revente.

SUSPENSION AVANT 
Si la voiture est modifiée avec des combinés 
ressorts-amortisseurs, elle a peut-être été 
utilisée sans ménagements.

TRANSMISSION SEMI-AUTOMATIQUE Rare. 
Sa centrale électronique peut poser problème.

BOÎTE DE VITESSES 
Peut se détériorer avec l’âge et l’usure.

ÉCHAPPEMENT Le pré-catalyseur peut se 
désintégrer et abîmer le moteur.

SONDES LAMBDA 
Souvent défaillantes, coûteuses à remplacer.

FREINS ARRIÈRE Étriers et câbles de frein 
à main peuvent gripper.

BERCEAU ARRIÈRE Peut rouiller (caché  
par la plaque de protection).

Points à surveiller

TOYOTA MR 
ROADSTER

GUIDE D’ACHAT

Pour sa troisième génération (W30), la Toyota MR est 
passée d’une carrosserie coupé à un joli roadster doté d’un 
moteur 1,8 litre double arbre. Aujourd’hui, c’est une affaire.
TEXTE MALCOLM MCKAY  PHOTOS TONY BAKER
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Avec un moteur souple et un 
très bon châssis, le roadster 

MR W30 est particulièrement 
attrayant ; la TF300 (photo) 

est la toute dernière version.

Le VVT 16 soupapes en aluminium est vif, puissant et remarquablement 
robuste s’il est bien entretenu (il peut atteindre 200 000 km sans problème). 
Vérifiez les factures, les témoins lumineux intempestifs ou les codes de défaut. 
Idéalement, le pré-catalyseur aura été remplacé.

Le pré-catalyseur relié au système 
d’échappement peut provoquer des 
dommages importants s’il casse : il vaut 
mieux qu’il soit remplacé ou déposé.

L’espace pour les bagages est réduit : 
vérifiez la présence de la roue 
“galette” et du cric, et dans les coins 
d’éventuelles traces d’accident.

Vérifiez le berceau arrière qui porte 
moteur et suspension (sous la plaque 
de protection sauf sur les dernières 
versions), car il rouille.

Vérifiez l’état de la capote : la lunette 
arrière chauffante est un plus. Le 
hard-top est une option rare : pas 
indispensable mais utile en hiver.

Le plastique de l’habitacle semble un peu bas de gamme, mais dans cette 
voiture amusante vous regarderez surtout la route. La sellerie varie de tissu à 
cuir, avec inserts en Alcantara sur les séries spéciales comme cette TF300. La 
commande de vitesses (six-rapports fin 2002) doit être fluide et précise.
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Le double arbre Toyota doit emmener ce léger 
roadster avec une vivacité gratifiante. Les 
problèmes de pré-catalyseur peuvent endomma-
ger le moteur : les deux pré-catalyseurs en 
céramique, conçus pour dépolluer l’échap
pement au démarrage, cassent à cause de l’âge et 
des vapeurs d’huile émises par un moteur fati-
gué. Les fragments de céramique pénètrent dans 
le moteur par le système de recirculation des gaz 
et rayent les cylindres, provoquant une perte de 
puissance, une consommation d’huile élevée et 
de la fumée à l’échappement. Les voitures 
d’avant 2003 sont les plus sujettes à ce mal. 
Détournez-vous d’un moteur qui fume, ce qui 
est assez fréquent. De nombreux utilisateurs ont 
enlevé le pré-catalyseur du collecteur, ou posé un 
nouveau collecteur qui en est dépourvu : la 
voiture sera tout de même acceptée au contrôle 
technique.

Le poids limité et un très bon équilibre contri-
buent à une excellente tenue de route, bien 

Sur la route

Mazda MX-5 (NB) 1998-2005, 299 228 ex
Moteur avant, propulsion, mais rouille à surveiller. 
Robuste si bien entretenue. Les MR et MG sont 
plus rapides, mais la MX-5 est plus pratique. Cote 
actuelle 1 000-6 000 €.

MGF/TF 1995-2005, 116 518 ex
Superbes performances et comportement en 
version VVC : la TF160 atteint 100 km/h en 6,9 s. 
Choisir plutôt une TF tardive bien entretenue. Cote 
actuelle 1 000-6 000 €.

Le roadster Toyota MR Mk3 
est léger et tient bien la route, 
avec d’excellents freins. Si la 
direction est floue, vérifiez
les articulations.

qu’une certaine prudence soit nécessaire sur 
chaussée humide, où la puissance est largement 
suffisante pour que l’arrière parte en glissade. 
Les essais d’époque critiquaient une direction 
trop “nerveuse” à vitesse élevée, caractéristique 
liée à l’architecture à moteur central. Une direc-
tion médiocre traduit des articulations usées.

Les freins doivent être excellents, toute 
faiblesse imposant une réfection. Les voitures 
peu utilisées souffrent d’étriers grippés, surtout 
à l’arrière ; les câbles de frein à main sont eux 
aussi sujets au grippage, et sont laborieux à 
remplacer.

Le remplacement ou la réparation d’un 
berceau rouillé sont coûteux à cause des 
nombreux éléments mécaniques à déposer. 
Levez les tapis pour vérifier la présence d’humi-
dité ou de rouille (à cause de gouttières 
bouchées) et regardez bien les bas de caisse, mais 
rares sont les exemplaires où la rouille apparaît, 
heureusement.

Bon à savoir
REPÈRES HISTORIQUES
1999 oct. MR-S lancée sur marché 
japonais, trois niveaux de finition.
2000 mars Lancement mondial, boîte 
5-rapports ou SMT, rétroviseurs/vitres/
verrouillage électriques ; 
jantes alliage 15 pouces ; 205 km/h.
2001 Spéciale VM 180 Zagato, Japon seul.
2002 nov. Facelift : antibrouillards, 
calandre en V, renforts av/ar, jantes ar 
16 pouces, ressorts/amortisseurs 
modifiés, boîte 6-rapports (manuelle ou 
SMT) ; régulateur de vitesse, contrôle 
de stabilité et assistance freins sur SMT ; 
210 km/h.
2006 Série V (GB/Japon), 1 000 ex., 
touches titane, pont autobloquant ; 
300 derniers exemplaires anglais vendus 
comme TF300, sellerie cuir/Alcantara, 
double échappement, numéro au dos
des sièges.

CARACTÉRISTIQUES 
Période/Production 1999-2007 / 13 500 ex 
GB, 27 941 ex USA (monde inc.)
Construction Monocoque acier
Moteur 4-cylindres alliage transversal ar, 
2 ACT, 16 soupapes, 1 794 cm3, 
distribution variable, injection 
électronique
Puissance maxi 138 ch à 6 400 tr/mn
Couple maxi 17,2 mkg à 4 400 tr/mn
Transmission manuelle 5/6 rapports, 
ou SMT semi-auto, propulsion ; 
pont autobloquant Torsen en option
Suspension av. jambes MacPherson, 
barre antiroulis ; ar jambes à double bras, 
barre antiroulis
Direction crémaillère, 
assistance électrique
Freins disques ventilés, servo et ABS
Lxlxh 3 885-3 895 x 1 695 x 1 240 mm
Empattement 2 450 mm 
Poids 1 076 kg
0-100 km/h 7,5 s 
Vitesse maxi 205-210 km/h
Prix neuve 24 250 € (2002)

CLUBS ET SITES INTERNET
• Club MR2 France, 
www.mr2.fr
• MRS Passion, 
 www.mrs-passion.fr

LE PRIX À PAYER
		 Avant/Après facelift
Concours/Restaurée 	 4 000/5 500 €
Moyenne 	 2 000/3 500 €
Fort kilométrage	 1 000/1 500 €

GUIDE D’ACHAT

Les alternatives



A l’usage
Pete Kyte possède des 
MR depuis 2003 : Mk1, 
Mk2, Mk2 turbo et 
maintenant Mk3 : “J’ai 
trouvé une première 
main, 120 000 km, avec 
les rares sièges cuir 
chauffants. Quand je l’ai 
essayée, elle rappelait 
une ancienne Mk1, mais 

la direction assistée est une heureuse 
amélioration. Oubliez les côtés pratiques. En fait, 
vous faites vraiment partie de la voiture, qui est 
parfaitement équilibrée, extrêmement plaisante 
et très réactive. Je l’apprécie de plus en plus. Elle 
n’est pas des plus rapides, mais capote baissée 
le dimanche matin vous n’êtes pas pressé. Elle 
n’est pas coûteuse à entretenir : en deux ans, je 
n’ai remplacé que la batterie et la pompe à eau. 
En avril, on m’a proposé une version 2006 rouge 
avec historique d’entretien et 37 000 km. Je n’ai 
pas pu résister à l’acheter...”

“Vous faites vraiment 
partie de la voiture, 
parfaitement équilibrée, 
extrêmement plaisante 
et très réactive”

Les prix sont aujourd’hui au plus bas pour le 
roadster MR, abondant sur le marché. Profitez-en 
pour en voir plusieurs avant achat car certains 
vendeurs cherchent à pousser les prix à la hausse, 
les professionnels écoulant parfois des reprises 
en bon état à bas prix. Évitez les défauts connus 
et vous aurez une superbe petite sportive, 
robuste et économique.

LES PLUS
Excellent roadster, économique et fiable. Pièces 
disponibles et clubs très actifs.

LES MOINS
Capacité bagages insuffisante. Il faut remédier 
aux sources de pannes connues pour éviter le 
risque de dommages moteur.

NOTRE VERDICT
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Alfa Romeo 1600 Sprint GTC (comparatif Lancia Flavia)	 53
AC Ace & Aceca (guide d’achat)	 69
Alfa Romeo 1900 berline (comparatif berline 2600	 59
Alfa Romeo 2600 berline (comparatif berline 1900)	 59
Alfa Romeo 6C-2300B	 65
Alfa Romeo 6C-2500 Villa d’Este (Essai)	 70
Alfa Romeo 8C spider et coupé 2007 (essai)	 55
Alfa Romeo Alfasud (guide d’achat)	 43
Alfa Romeo Alfetta 1.8 et 2 litres (essai)	 54
Alfa Romeo Giulietta Sprint (comp. coupés années 50)	 58 
Alfa Romeo Montreal (Comparatif)	 73 
Alfa Romeo Spider 2.0 (comparatif)	 68
Alfa Romeo Spider 2000 (comparatif cabriolets été)	 55
Alfa Romeo Sportiva (essai)	 63
Alfa Spider 2000 (comparatif Fiat 124 spider)	 61 
Alfa Tipo BB (Essai)	 72
Ariel Atom prototype (histoire, essai)	 58
Aston Martin DB2/4 (histoire)	 64
Aston Martin DB3 (essai)	 71
Aston Martin DB7 (comparatif Ferrari/Maserati/BMW)	 47
Aston Martin DB7-DB9-V8 Vantage (essai)	 61
Aston Martin Project Vantage (essai)	 67 
Aston Martin DBS (essai avec DBS V8)	 72
Audi 100LS (comparatif)	 68
Audi Quattro (essai)	 60
Audi Sport Quattro (comparatif Peugeot/Ford/MG Metro)	 52
Audi TT Mk1 (guide d’achat)	 62
Austin A40 cabriolet Sport (comparatif Jensen Interceptor)	 53
Austin Healey Frogeye Sprite (comparatif)	 68
Austin Healey Sprite MK1 - 1300 cm3 (Essai)	 63
Austin Healey Sprite MK1 - 948 cm3 (Essai)	 63
Austin Seven (comparatif)	 68
Austin-Healey 100 aluminium (essai, histoire)	 59
Austin-Healey 100 coupé spécial	 52
Autobianchi Primula coupé S (essai)	 53
Bentley 3 litres et 4,5 litres (essai)	 47
Bentley MkVI / Type R (compar. Rolls-Royce)	 60
Bentley Turbo R (comparatif)	 68
BMC 1100 & 1300 (guide d’achat)	 53
BMW 1600 cabriolet (essai famille 02)	 52
BMW 1802 Touring (essai famille 02) 	 52
BMW 2000 (comparatif)	 68
BMW 2002 tii  (essai famille 02)	 52 
BMW 3.0CSi (histoire)	 73 
BMW 3.0CSL (Comparatif)	 73
BMW 635CSi (comparatif)	 68 
BMW 635CSi (Comparatif)	 72
BMW 840Ci (comparatif)	 68
BMW 850 CS (comparatif Ferrari/Maserati/Aston Martin)	 47
BMW E30 Série 3 (guide d’achat)	 61
BMW E46 M3 (guide d’achat)	 68
BMW M Roadster (Comparatif)	 68
BMW Z4 M (comparatif Mercedes/Porsche	 59
Bristol 401-403 (guide d’achat)	 63
Bristol 410 (comparatif Jensen C-V8)	 43
Bugatti 35 ex-Hellé Nice (histoire, essai)	 43
Bugatti 55 cabriolet Billeter & Cartier (histoire, essai)	 57
Bugatti 57 S Atalante ex-Lord Howe (essai, histoire)	 53 
Bugatti type 51 (Essai)	 73
Bugatti type 51 & 55 (essai)	 66
Caterham Seven (comparatif)	 68
Caterham Seven (essai 4 versions)	 57
Chapal (visite, interview JF Bardinon)	 60
Cheetah Chevrolet 1963 (essai, histoire)	 55
Chevrolet Corvette C3 (comparatif cabriolets été)	 55
Chevrolet Corvette C3 (comparatif)	 68
Chevy Corvair (comparatif)	 68
Chrysler Imperial Crown Coupé (essai)	 71
Citroen 2CV (guide d’achat)	 70
Citroën AX GT (comparatif Peugeot 205 Rallye)	 57
Citroën DS23 EFI Pallas (comparatif)	 68
Citroën GS Pallas (comparatif Vanden Plas 1.7)	 63
Citroën Traction Avant (comparatif)	 68
Coupés Mercedes 450SLC, 560SEC, S500	 66
Daimler 2,5 V8 (comparatif)	 68
Daimler SP250 (restauration)	 70
Datsun 240 Z coupé (restauration)	 64
Datsun 240/260/280 Z et ZX (histoire/essai)	 41
De Tomaso Pantera (comparatif Lambo Countach)	 58
Delahaye 135 MS Figoni et Falaschi (histoire)	 64
Fangio-Ferrari, le rendez-vous manqué (histoire)	 55
Ferrari : top ten pilotes	 56
Ferrari : top ten voitures de compétition	 56
Ferrari 166 MM ex-Castellotti (essai, histoire)	 56
Ferrari 250 GT Berlinetta Competizione (essai)	 56
Ferrari 250 GT Lusso (essai)	 62
Ferrari 250 GTO (studio, témoignages propriétaires)	 56
Ferrari 308 GT4 (guide d’achat)	 56
Ferrari 330 GT Spider Nembo (essai)	 59

Sujets	     n° de parution

Ferrari 340 America (histoire, essai)	 54
Ferrari 360 Challenge Stradale (essai avec 430 & 458)	 56
Ferrari 365 California (histoire)	 61
Ferrari 365 GT 2+2  (comparatif Monteverdi/Maserati Mexico)	 52
Ferrari 365 GT4 2+2 (comparatif Lamborghini/Maserati)	 60
Ferrari 365 GTB/4 Daytona (essai)	 56
Ferrari 430 Scuderia (essai avec 360 & 458 Speciale)	 56
Ferrari 456 GTA (comparatif Maserati/Maserati/BMW)	 47
Ferrari 458 Speciale (essai avec 360 & 430 Scuderia)	 56
Ferrari 512 BB Koenig (essai)	 70
Ferrari 512 M (essai avec Testarossa et 512 TR)	 56
Ferrari 512 TR (essai avec Testarossa et F512 M	 56
Ferrari Classiche (reportage, interview)	 59
Ferrari F40 (essai)	 64
Ferrari Mondial (essai)	 71
Ferrari Testarossa (essai avec 512 TR et F512 M)	 56 
Fiat 124 Abarth (Essai)	 73 
Fiat 124 spider (comparatif Alfa Spider 2000)	 61
Fiat 124 Spider (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
Fiat 130 break Villa d’Este (essai)	 61 
Fiat 2300 Familiare (Comparatif)	 72
Fiat 850 Spider (comparatif)	 68
Fiat Coupé + Chris Bangle	 47
Fiat Dino spider et coupé (essai)	 47
Fiat Topolino (comparatif)	 68
Fiat X1/9 (comparatif)	 69
Fiberfab Jamaican kit-car (essai)	 53
Ford Bronco (essai)	 57
Ford Capri 2.8i Special (comparatif)	 68
Ford Capri III (Guide d’achat)	 59
Ford Escort Londres-Mexico 1970 (histoire, interview Mikkola)	 43
Ford Focus RS (comparatif)	 70
Ford GT 2004-2006 (comparatif)	 69
Ford GT 2016 (comparatif)	 69
Ford GT40 MkIII (comparatif)	 69
Ford GT40 route (essai, histoire)	 54
Ford Model A (guide d’achat)	 67
Ford Model T (comparatif)	 68
Ford Mustang 289 (comparatif)	 68
Ford Puma Racing (comparatif)	 67
Ford RS200 (comparatif Peugeot/Audi/MG Metro)	 52
Ford Taunus, P2 à P5	 61
Frazer Nash Cabriolet (famille, essai)	 59
Frazer Nash coupé Continental (famille, essai)	 59
Frazer Nash coupé Le Mans (famille, essai)	 59
Frazer Nash Le Mans Replica (famille, essai)	 59
Frazer Nash roadster Mille Miglia (famille, essai)	 59
Frazer Nash roadster Sebring (famille, essai)	 59
Frazer Nash roadster Targa Florio (famille, essai)	 59
Frontline Sprite (essai)	 63
Giolito Roberto, designer chez Fiat (interview)	 47
Goldmanini Michelotti (histoire, essai)	 43
Hansa 1100 (essai, histoire)	 60
Harvey Tim (pilote Tourisme)	 62
Hillman Aero Minx (histoire, studio)	 55
Hispano-Suiza H6B	 71
Honda Integra Type R (Comparatif)	 67 
Humber Hawk Series I (Comparatif)	 73
Jaguar 3,5 litres 1947 (histoire, essai)	 61
Jaguar 420 (comparatif)	 70
Jaguar Mk1 (comparatif)	 70
Jaguar Mk2 (comparatif)	 70
Jaguar Mk2 John Coombs (histoire)	 60
Jaguar Type E Ghost	 65
Jaguar type E Lightweight “Lumsden-Sargent”	 66
Jaguar Type E spéciales Protheroe (histoire, essai)	 57
Jaguar Type S 3.8 (comparatif)	 70
Jaguar XJ 220	 52
Jaguar XJ-S (comparatif)	 68 
Jaguar XJ-S HE (Comparatif)	 72
Jaguar XJ12 (essai)	 43
Jaguar XJ40 (histoire)	 64
Jaguar XJ6 (comparatif)	 68
Jaguar XJ6 (essai)	 43
Jaguar XK150 roadster (comparatif roadsters)	 69
Jaguar XK8/XKR (guide d’achat)	 58
Jaguar XKR cabriolet (comparatif Muscle Cars)	 63
Jensen C-V8 (comparatif Bristol 410)	 43
Jensen FF MkI (essai avec Interceptor)	 55
Jensen Interceptor (essai avec FF)	 55
Jensen Interceptor cab 1949-1955 (comp. Austin A40 Sport)	 53
Jensen-Healey (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
Jowett Javelin (comparatif)	 68
Kellner, le carrossier (évocation)	 61
Lagonda V12 Rapide (histoire, essai)	 62
Lamborghini Countach (comparatif De Tomaso Pantera)	 58
Lamborghini Countach Quattrovavole Mimran (essai)	 58
Lamborghini Espada (comparatif Ferrari/Maserati)	 60
Lamborghini Islero S (essai)	 57
Lamborghini Jalpai (essai avec Silhouette)	 43
Lamborghini Silhouette (essai avec Jalpa)	 43
Lamborghini Urraco	 65
Lancia Appia  (comparatif)	 68
Lancia Appia berline (comparatif Riley 1,5 litre)	 56
Lancia Aurélia B12 (Essai)	 66
Lancia Aurelia B50 cabriolet Pinin Farina (essai)	 59
Lancia Beta Montecarlo (comparatif)	 69

Lancia Delta S4 avec Markku Alén	 52
Lancia Flaminia 2.8 (comparatif Mercedes 300 SE)	 55
Lancia Flaminia 2.8 (famille Flaminia)	 64
Lancia Flaminia Convertible touring (famille Flaminia)	 64
Lancia Flaminia Coupé touring (famille Flaminia)	 64
Lancia Flaminia Super Sport Zagato coupé (famille Flaminia)	 64
Lancia Flavia cab (comparatif Alfa 1600 Sprint GTC)	 53
Lancia Fulvia Coupé (comparatif)	 68
Lancia Stratos (essai)	 66 
Land Rover Serie I (Essai)	 72
Land Rover Series I (essai)	 69
Land Rover Serie III (comparatif)	 68
Le match des GTI	 65
Lotus Elan (guide d’achat)	 64
Lotus Elan +2 (comparatif)	 68
Lotus Elise 1.8i (comparatif)	 68
Lotus Elite (comparatif coupés années 1950)	 58
Lotus Esprit (essai deux générations)	 54
Lotus Seven S4  (comparatif cabriolets pour l’été)	 55 
Lotus Seven, voir aussi Caterham	 57
Marcos TSO GT2 (comparatif TVR Sagaris)	 62
Maserati 3200 GT (comparatif Ferrari/Aston Martin/BMW)	 47
Maserati 3200GT (comparatif)	 68
Maserati 3500GT Spyder (comparatif roadsters)	 69
Maserati 4200 Spyder (comparatif Muscle Cars)	 63
Maserati Indy (comparatif Ferrari/Lamborghini)	 60
Maserati Mexico (comparatif Ferrari 365 GT/Monteverdi)	 52
Mazda Cosmo 110S (comparatif)	 71
Mazda MX-5 (guide d’achat)	 71
Mazda RX-3 (comparatif)	 71
Mazda RX-7 MkI (comparatif)	 71
Mazda RX-7 MKIII Bathurst (comparatif)	 71
Mercedes 190E 2.3/2.5-16 (comparatif)	 68
Mercedes 230 Universal break (comparatif Vanden Plas)	 60
Mercedes 230-280 SL «pagode» (guide d’achat)	 57
Mercedes 280SL Pagode (essai)	 71
Mercedes 300 SE (comparatif Lancia Flaminia 2.8)	 55
Mercedes 300 SL Papillon (essai, historique)	 53
Mercedes 300 SL Roadster (comparatif roadsters)	 69
Mercedes SL R230 cabriolet (comparatif Mercedes)	 63
Mercedes SLK 55 AMG (comparatif Porsche/BMW)	 59
Mercedes W108 Saloon (comparatif)	 68
Mercedes-Benz 230/4	 68
Mercedes-Benz SLC (comparatif)	 68
MG Costello V8 (comparatif)	 67
MG Frontline (comparatif)	 67
MG Metro 6R4 Clubman 300 (comparatif Peugeot/Audi/Ford)	 52
MG PA (comparatif Morgan 4-4)	 52
MG prototype EX234 Pininfarina (essai)	 47
MG prototype EX234 Pininfarina (essai)	 67
MG TD (comparatif)	 68
MG Type M Sportsman (essai)	 58
MGA Twin Cam (comparatif coupés années 1950)	 58
MGB (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
MGB (comparatif)	 67
MGC (comparatif)	 67
MGC GTS Sebring (essai)	 67
Mini 850 (comparatif)	 68
Mitsubishi Lancer Evo VI (comparatif Subaru Impreza)	 47
Monteverdi 375 L (comparatif Ferrari 365 GT/Maserati Mexico)	 52 
Moretti 2300S (Essai)	 73
Morgan 3 Wheeler (essai gamme Morgan)	 62
Morgan 4-4 (comparatif MG PA)	 52
Morgan 4/4 (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
Morgan 4/4 Zetec (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Aero 8 (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Aero Plus 8 (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Aeromax (essai gamme Morgan)	 62
Morgan 4/4 Zetec (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Plus 4 (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Plus 4 Plus (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Plus 4 Plus (essai)	 68
Morgan Plus 8 (essai gamme Morgan)	 62
Morgan Plus 8 (guide d’achat)	 54
Morgan Super Sports (essai gamme Morgan)	 62
Morris 1000 Traveller (comparatif)	 68
Morris 1300 GT (comparatif Simca 1100 Spécial)	 58
Morris Isis (essai et histoire deux générations)	 54
Morris Ten Series M (comparatif)	 66
NSU Ro80 (comparatif VW K70)	 47
NSU Ro80 (comparatif)	 68
Old Yeller (essai)	 68
Panhard Dyna Z (essai)	 68
Panhard Dynavia (essai, histoire)	 55
Peugeot 205 Rallye (comparatif Citroën AX GT)	 57
Peugeot 205 T16 (comparatif Audi/Ford/MG Metro)	 52
Peugeot 205GTI (comparatif)	 68
Peugeot 306 Rallye (comparatif)	 67
Peugeot 504 cabriolet (histoire, famille, essai)	 62
Peugeot 504 V6 cabriolet (comparatif Triumph Stag)	 54
Piper David (témoignage Ferrari)	 56
Porsche 356 (comparatif coupés années 1950)	 58
Porsche 904 (essai)	 67
Porsche 911 (guide d’achat)	 60
Porsche 911 SC/RS (Tour de Corse 2017)	 69
Porsche 911 Targa (essai)	 63
Porsche 944 (comparatif)	 68
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PLUS SIMPLE, PLUS RAPIDE :
COMMANDEZ EN LIGNE VOS ANCIENS NUMÉROS SUR 
www.boutique-classicandsportscar.fr/numeros

BON DE COMMANDE
OUI ! Je commande les numéros suivants (cochez les cases de votre choix).

France : 7,45€ par exemplaire (dont 1,50€ de frais d’expédition et de traitement)
Europe : 8,95€ par exemplaire (dont 3€ de frais d’expédition et de traitement)
Reste du monde : 10,95€ par exemplaire (dont 5€ de frais d’expédition et de traitement)
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n°61
n°67
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Montant total de ma commande : ................. exemplaires x ................. € = ................. € 

Les numéros qui n’apparaissent pas sont épuisés.

Porsche 993 (comparatif Porsche 996)	 47
Porsche 996 (comparatif Porsche 993)	 47
Porsche Boxster 1996-2004 (essai)	 53
Porsche Boxster 986 (guide d’achat)	 66
Porsche Cayman S (comparatif Mercedes/BMW)	 59
Range Rover Classic 1975 (essai)	 59
Renault Avantime (essai)	 70
Renault R8 & R10	 65
Renault Sport 182 Trophy (comparatif)	 70
Riley 1,5 litre berline (comparatif Lancia Appia)	 57
Riley RM (comparatif)	 68
Rolls Royce Silver Cloud (restauration)	 67
Rolls-Royce Phantom II Continental (essai)	 63
Rolls-Royce Silver Cloud coupé Park Ward (essai)	 58
Rolls-Royce Silver Dawn (compartif Bentley MkVI/Type R)	 60
Rolls-Royce Silver Shadow (comparatif)	 68
Morgan 4-4 (comparatif MG PA)	 52
Rover 3 litres Panelcraft (essai)	 64
Rover 3,5 litres coupé (comparatif)	 68 
Rover Mini (Guide d’achat)	 72
Rover P4 (comparatif)	 68
Rover P4 (guide d’achat)	 38
Rover P6 3500 (comparatif)	 68

n° 43

n° 60

n° 70

n° 47

n° 61

n° 71 n° 72 n° 72

n° 52

n° 62

n° 53

n° 63
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n° 55
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n° 56

n° 66

n° 57

n° 67

n° 58

n° 68

n° 59

n° 69

NUMÉROS DISPONIBLES POUR COMPLÉTER VOTRE COLLECTION !

Saab 900 Turbo (guide d’achat)	 55
Salon de Genève (évocation)	 52 
Serenissima (histoire)	 72
Simca Isabelle (essai)	 63
Siata 208 S barquette Motto (essai à Montlhéry)	 58
Simca 1100 Spécial (comparatif Morris 1300 GT)	 58
Singer Hunter (comparatif Sunbeam)	 64
Standard Vanguard Sportsman (Comparatif)	 73
Subaru Impreza RB5 (comparatif Mitsubishi Evo)	 47
Sunbeam Alpine (comparatif)	 68
Sunbeam MKIII (comparatif Singer)	 64
Sunbeam Tiger	 65
Tojeiro-Climax coupé (essai, histoire)	 60
Tour de France Auto (archives)	 53 
Toyota MR (Guide d’achat)	 73
Toyota Supra (comparatif)	 68
Triump Dolomite Sprint (comparatif)	 68 
Triumph 2000 Estate (Comparatif)	 72 
Triumph GT6 (comparatif)	 68
Triumph Stag (comparatif Peugeot 504 V6 cabriolet)	 54
Triumph Stag (comparatif)	 68
Triumph TR2-TR3 (guide d’achat)	 47
Triumph TR6 (comparatif cabriolets pour l’été)	 55

TVR 3000 S (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
TVR Chimaera (comparatif)	 68
TVR Sagaris (comparatif Marcos TSO GT2)	 62 
Vanden Plas 1.7 (comparatif Citroën GS Pallas)	 63
Vanden Plas break Countryman (comparatif Mercedes)	 60
Vauxhall D-type (essai)	 69
Vauxhall H-Type (comparatif)	 66
Volkswagen K70 (comparatif NSU Ro 80)	 47
Volkswagen Karmann-Ghia (comparatif)	 68
Volkswagen Type 2 Camper (comparatif)	 68 
Volvo 221 (Comparatif)	 72
Volvo Amazon (comparatif)	 68
Volvo PV60 (essai)	 67
VW Golf GTI Mk1 (restauration)	 62
VW-Porsche 914-4 (comparatif cabriolets pour l’été)	 55
Watkins Glen (album photos)	 56
Williams-Renault FW13 1989/1990 (histoire)	 54
Willys Jeep	 68
Wolseley 6/99 (comparatif Rover 3 litres)	 52
Wolseley course 1907 (essai)	 54
Wolseley Hornet “Heinz 57”	 65

Adresse : .................................................................................................................................
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Je règle ma commande

Par carte bancaire
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Signature : 
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CS 63656
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 Visitez notre site : 
www.classicandsportscar-magazine.fr

et abonnez-vous en ligne
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Les petites annonces françaises de Classic & Sports Car  sont gratuites.

 Pour insérer votre annonce, remplissez la grille en fin de rubrique (vous pouvez aussi  la recopier ou la photocopier) 
et adressez-nous ce document par courrier à  Classic & Sports Car  - Cormedia - 40b, rue Lagorsse - 77300 FONTAINEBLEAU

BENTLEY

ALFA ROMEO

BMW

AC COBRA

 
Vends Cabriolet Alfa Romeo 1900C 
Supersprint de 1955, 1000km. 
Carrosserie Zagato. Aluminium, travaux 
à prévoir. Prix 245 000 €. 
Tél : +32 (0)11 69 58 44. 
GSM : +32 (0) 473 81 65 25. 
Email : info@mecanicimport.com. 
3800 Sint-Truiden BELGIQUE 

 
Vends Cobra AC 427 Continuation 1966.
Conforme à celle sortie d’usine, 
construite par AC Cars en 2006.  
PSD. Tél : +32 475 211 098.  
Email : info@albionmotorcars.com. 
9140 Temse BELGIQUE

Vends Coupé Alpina B6 2.8 de 1985, vert 
foncé, 126 000km. N°151/255. Finition 
Shadow line, Boite de vitesse manuelle. 
CG collection, CT OK. Ordinateur de 
bord, Phares antibrouillard, Radio 
K7, Toit ouvrant, Volant cuir. Rapport 
complet d’expertise, valeur 44 000€. 
Prix 39 000 €.  GSM : +33 612 577 515. 
Email : tonyvw@hotmail.fr. 44  FRANCE

Vends BMW Serie 3, E36 Coupé M3 GT. 
146 000km. Total Matching. Intérieur 
cuir et alcantara en très bon état. 
Aucun frais à prévoir. Garantie 3 mois. 
Prix 49 990 €. 
Tél : 0607019703.  
Email : giloks@wanadoo.fr. 
94100 SAINT MAUR DES FOSSES 
FRANCE

Vends Recréation Bentley Speed Six Blue 
Train 1930. Modèle est neuf avec 
seulement 140km au compteur. La 
carrosserie est de couleur vert foncé et 
l’intérieur est en cuir marron. Véhicule 
exceptionnel ! PSD. 
Tél : +377 93 50 22 70.  
Email : classic@dpm-motors.com. 
MC 98000 MONACO MONACO		 Vends Austin-Healey 3000 MKIII Big 

Healey de 1967. Etat concours, restaurée 
par un professionnel en 2014 (châssis, 
moteur avec BV 5, sellerie...). Rapport 
d’expertise disponible. CG de Collection. 
Visible sur Nantes, pas d’échange. 
Prix 98 000 €.  GSM : +33 620 311 674. 
Email : stephane.poppoff@gmail.com. 
44  FRANCEVends Alfa Romeo Spider 2000 de 1983. 

Même propriétaire depuis 2006. Couleur 
rouge, intérieur cuir beige, boite de 
vitesses manuelle. Les sièges et la 
capote ont été refaits en 2007. Très bon 
état général.  Prix 12 500 €.  
GSM : +33 621 725 100. 
Email : alexandra.follorou@yahoo.fr. 
75  FRANCE

Vends Austin Healey MKIII BJ8 cabriolet 
de 1966. 3000km. A été soigneusement 
restaurée de 2016 à 2018. Peinture 
bicolore rouge et blanc. Ce véhicule est 
en parfaite condition. Prix 89 000 €.   
Email : sophie.austin.healey@gmail.com. 
91  FRANCE

Vends Alpine A110 1300 V85 de 1976 
110 000km. Couleur champagne. Boite 
manuelle. Intérieur velours noir, bon état 
général. Etat d’origine, Modèle unique, 
1ère main. Facture d’achat. Prix 80 000 €.
Tél : +33 549 840 203.  
Email : gerardalkemade@icloud.com. 
86  FRANCE

Vends Alfa Romeo Bertone Coupé de 1972. 
Vrai GR1 conforme à la fiche 
d’homologation FFSA 1972. De couleur 
grise, intérieur en skaï noir, avec boite de 
vitesse manuelle. Documents et dossier 
à disposition. Prix 32 000 €.  
GSM : +33619584979. 
Email : alfaromeo.ab@orange.fr. 
32  FRANCE

Vends Austin Healey 3000 BT 7 de 1960. 
Carrosserie restaurée au châssis, un 
intérieur cuir rouge et couvre tonneau. 
Très bon état général. Prix 62 000 €.  
GSM : +33 627 879 597. 
Email : ambrunes@orange.fr. 
74  FRANCE

Vends AMC Javelin SST 360 de 1972, 
43 785 miles. Boite Automatique, Carte 
Grise Normale et Contrôle Technique OK. 
Très bon état général. Prix 23 000 €.
GSM : +33 622 922 722. 
Email : droupy83@hotmail.fr. 
83  FRANCE

ALPINA

ALPINE

AUSTIN HEALEY

Vends Austin Healey Roadster 100/62 l. 
BN6 de 1959, 2101 miles, 57000 euros
Très bon état. Couleurs bleu-blanc + 
cover tonneau + capote + hard top. 
Entretien en garage spécialisé. Moteur 6 
cylindres en ligne de 2639 cm3 alimenté 
par 3 carburateurs SU 117 ch.
Boîte 4 + overdrive. Conduite française. 
Carte grise collection.
Email : r.laromiguierelafon@free.fr
Tél. 06 85 93 33 48. Dépt. 33
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DELOREAN

COBRA
FERRARI

EAGLE

EXCALIBUR

CG

CHEVROLET

Vends BMW Série 8, 840i de 1995. Caisse 
CSI Usine- Finition M Sport- V8 4,0l - 
Toutes options. Sellerie cuir bicolore noir 
bleu Tobago carrosserie. Moquette 
velours bleu neuve. CT OK. Prix 28 750 €.  
GSM : +33 608 433 053. 
Email : dma99127@gmail.com. 
63  FRANCE

Vends DeLorean DMS-12 de 1993, 
70 000km. De couleur inox, très bon 
état d’origine. Expertisée 55 000€. 
Prix 45 000 €.  GSM : +33 769 254 578 . 
Email : nicolas@jungo.fr. 
06  FRANCE

Vends Projet Eagle-Offenhauser Ex 
Patrick Racing de 1972. Moteur 4 
cylindres Offenhauser. Restauration 
faite à environ 80-90 %. Le moteur n’est 
pas complet. Une boite Hewland LG 
neuve est incluse avec la voiture. 
Prix 81 500 €. Tél : (765)335-2057.  
Email : info@indycompetition.com. 
46268 Indianapolis 
ETATS-UNIS (USA)

Vends CG 1200S de 1970, Cabriolet avec 
hard-top + capote. Possède une carte 
grise de collection, entièrement 
reconditionnée.  Prix 60 000 €.  
GSM : +33 698 140 017. 
Email : legranalain@free.fr. 
83  FRANCE			 

Vends Chevrolet Corvette C3 de 1980, 
83 500km. Peinture bicolore refaite 
bleue et grise, intérieur, freins et 
suspensions refaits. CT OK. TBEG. Prix à 
débattre. Prix 20 000 €.  
GSM : +33 608 644 726. 
Email : ph.griveau@hotmail.fr. 
14  FRANCE			 

Vends l’une des 18 Cobra du Bardahl 
Trophy. Grosse préparation récente. 
Moteur 420 cv. boite 4 ( 1ere : 110 kmh. 
287 kmh / chrono.) Homologuable VHC.  
CG. Française normale.  PSD. 
Tél : 0608061333. GSM : 0608061333. 
Email : sauram.jp@orange.fr. 
18510 MENETOU SALON FRANCE
			 

Vends Excalibur Roadster Serie IV de 
1981. Bordeaux et noire, très bon état 
général. Contrôle Technique OK. 
Prix 82 000 €.  GSM : +33 662 498 889. 
Email : g.salomon578@laposte.net. 
06  FRANCE			 

Vends Ferrari F355 Berlinetta de 1994. 
64 200 km,  injection Motronic 2.7.  Boite 
manuelle 6 rapports. Multiples options. 
La grande révision avec changement de 
la courroie de distribution a été faite. 
4 pneus neufs. Parfait état. Prix 78 000 €.
GSM : +33 610 172 484. 
Email : jduguet@hotmail.fr. 
75  FRANCE

ABONNEZ-VOUS !
À TARIF PRÉFÉRENTIEL

Rendez vous page 107

Vous souhaitez  communiquer dans  

CONTACTEZ
ALEXANDRA
+32 23 74 22 25 24

alexandra@objectif-media.com
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FORD

JAGUAR

Vends Iso Grifo Lele Barchetta de 1968. 
15 000km, V8, 5300 CC, tout aluminium, 
Dossier FIA. Prix 165 000 €. 
Tél : +32 (0)11 69 58 44. 
GSM : +32 (0) 473 81 65 25. 
Email : info@mecanicimport.com. 
3800 Sint-Truiden BELGIQUE

Vends Jaguar Type D By Ram Réplique de 
1973. 7 985 km. Conduite à droite. 
Couleur vert foncé, intérieur cuir gris. 
Coupe circuit et échappement inox. 
Prix 92 000 €. Tél : +33 9 70 55 14 16.  
Email : contact@chantilly-carprestige.
com. 93350 LE BOURGET FRANCE

Vends FORD Mustang Fastback 1965. 
Complètement restaurée et conforme 
aux spécifications de l’original Shelby 
Mustang GT350H. Equipée d’un moteur 
289ci corrects 2V, 8 cylindres, accouplée 
à une BVA à 3 vitesses d’usine. 
Prix 65 000 €. Tél : +32 475 211 098. 
GSM : +32 475 21 10 98. 
Email : info@albionmotorcars.com. 
9140 Temse BELGIQUE

FIAT [69-98] Vends Fiat 500L de 1970. 
9 500km. Boite manuelle. Restauration 
de qualité. Carte grise de collection. 
Prix 14 900 €.  GSM : +33 686 735 558. 
Email : hauguel.jp@orange.fr. 
76  FRANCE

FIAT [39-59] Vends FIAT 500 TOPOLINO C 
de 1953. Etat concours ! PSD. 
Tél : +39 0 522 268 511.  Email : 
petru.moldovanu@ruotedasogno.com. 
42122 Reggio Emilia ITALIE

Vends Fiat 600 Multipla de 1963. 
Restauré en 2007 et très bien entretenu 
depuis. Offre 6 places avec une Carte 
Grise 4 places. Galerie d’origine. Seconde 
Main. Le contrôle Technique est OK. 
Prix 32 000 €.  GSM : +33 630 242 493. 
Email : metaphore5@free.fr. 
75  FRANCE

FIAT

FIAT [60-68] Vends FIAT [60-68] 600 
MULTIPLA 1963. Très bel état de 
conservation. Même propriétaires 
depuis plus de 30 ans. Matching numbers 
et colors. PSD. Tél : +39 0 522 268 511.  
Email : petru.moldovanu@ruotedasogno.
com. 42122 Reggio Emilia ITALIE

Vends Abarth 1000 TC de 1963. TBEG. 
Expertisée. Très bien préparée: Disques 
avants et arrières, Jantes Cromodora. 
Weber 32 DTMR, BV4,. A participé au 
Tour auto en 1994 ! Prix 35 000 €. 
Tél : +33 688 608 929.  
Email : cjcvi@orange.fr. 
31670 LABEGE FRANCE

Vends FERRARI 512 BB de 1981, 
24000 km, 249 000 euros. Très bel 
état intérieur, extérieur, mécanique et 
fonctionnement. Entretien suivi. 
Matching number. 
Interieur noir, sièges Daytona. 
Roule régulièrement.
Email : gillesduvillard@orange.fr
Tél. 06 13 26 60 13. Dépt. 14

Vends Ferrari 365GTB4 Daytona de 1973. 
De couleur rouge, intérieur cuir noir. 
Vitres électriques. Très belle 
carrosserie. PSD. Tél : +377 93 50 22 70.  
Email : classic@dpm-motors.com. 
MC 98000 MONACO

Vends Ferrari 360 Modena Spider de 
2002. Boite mécanique. Nombreuses 
options. Carnet à jour. Etat exceptionnel ! 
Visible sur RDV. Prix 84 900 €.  
GSM : +33 689 690 547. 
Email : contact@garage-confidentiel.com
74370 ANNECY FRANCE

Vends Ferrari Dino 246GT de 1972, 
81 950km. De couleur rouge, intérieur 
noir, en très bon état d’origine. 
Prix 249 000 €.  
GSM : +33 682 813 683. Email : duval.
sirandre@orange.fr. 
95  FRANCE

Vends Ferrari Spider 360 Cabriolet de 
2001. 51 500km, boite de vitesse 
mécanique. De couleur jaune, intérieur 
cuir noir. Véhicule exceptionnel. PSD. 
Tél : +377 93 50 22 70.  
Email : classic@dpm-motors.com. 
MC 98000 MONACO

Vends Ferrari 308 GTB de 1979,  
21 000km. 255 ch, Carter sec, CG 
collection, carte FFVE, historique 
complet, distribution refaite, factures, 
housse, outils. Etat proche du neuf. CT OK. 
Prix 130 000 €.  GSM : +33 662 006 706. 
Email : jean-claudebel@orange.fr. 
31  FRANCE
			 

Vends JAGUAR TYPE-E 4.2 S1 FHC de 
1966. Une oeuvre d’art à part entière 
dans sa version la plus pure. Trois 
propriétaires depuis 1977. Excellent état 
général. Prix 129 000 €. 
Tél : +33 474 025 745.  
Email : contact@mecanicgallery.com. 
69400 Villefranche/Saône FRANCE

Depuis 30 ans 
la référence mondiale 

indiscutable  
en presse automobile  

de collection.



Tous les mois, recevez le meilleur de l’automobile classique et sportive, 	
		  et en cadeau une casquette 

Vous recevez tous vos numéros à domicile, 
avant les marchands de journaux.

Vous ne manquez aucun numéro.

Vous êtes à l’abri des hausses de tarif. 

55€00
au lieu de 65€45

pour 1 an d’abonnementCasquette Vroom Vroom
Steering Wheel Pozzi Blu.
Système avec attache réglable.
100 % coton.
Broderie Volant en 3D 
sur le devant.
Broderie                      
sur la face arrière.

https://vroom-vroom.fr

Adresse : .................................................................................................................................	
...................................................................................................................................................

❏

❏ Par chèque bancaire ou postal

Je règle ma commande

❏ Par carte bancaire

Date d’expiration Cryptogramme

Signature : 
(obligatoire)

BULLETIN D’ABONNEMENT
Je m’abonne pour 1 an (11 numéros) au prix 55 €* au lieu de 65,45 € (prix de vente au numéro) 
et je reçois en cadeau une casquette                                            Steering Wheel Pozzi Blu 
d’une valeur de 35,00 €.
Abonnement étranger 1 an : Europe 69 €, reste du monde 77 €
Offre en ligne sur : www.boutique-classicandsportscar.fr/1an

* Offre valable jusqu’au 30 juin  2019 dans la limite des stocks disponibles. Les informations demandées sont indispensables au traitement de votre abonnement. Conformément à la loi Informatique et 
Liberté du 05/01/78 et LCEN du 22/06/04, vous pouvez accéder aux informations vous concernant, les modifier et vous opposer à leur transmission éventuelle en écrivant au service abonnement.

Tél.                                                          
Adresse e-mail :  ................................................ @ ...........................................................

Nom : ..................................................                     Prénom : ..................................................

Code postal                        Ville : ...............................................................................
Date de naissance 

ABOMARQUE
CLASSIC&SPORTS CAR

CS 63656
31036 TOULOUSE Cedex 1

Tél : 05 34 56 35 60
csc@abomarque.fr

À renvoyer à :

Date : .................................................

CS
C7

3a
bo

ca
sq

en cadeau une casquette

Steering Wheel Pozzi Blu
d’une valeur de 35,00 €

+
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Vends MERCEDES 190 SL 1959. Matching 
Numbers.  Historique limpide. Très bel 
état de présentation et de fonctionne-
ment. Aucun travaux à prévoir. Affichée à 
un prix très attractif. Prix 87 500 €.   
Email : claudelaroche@me.com.   

Vends Mercedes 280SE 3.5L Cabriolet de 
1971. Couleur Bleu, intérieur cuir bleu. 
Boite automatique. Très bon état géné-
ral, carrosserie impeccable.  PSD. 
Tél : +377 93 50 22 70.  
Email : classic@dpm-motors.com. 
MC 98000 MONACO 

MERCEDES

Vends Maserati Indy de 1970, 
128 000 km, 89 000 €. Maserati Indy 
4200, restaurée avec dossier, échp inox, 
embrayage neuf, matching numbers, certi-
ficat Maserati Classiche
Email : guirao001@yahoo.fr
Tél : 06 59 47 55 28 - Dépt 06

Vends Maserati Merak de 1973. 
Restaurée. Moteur refait et fiabilisé, 
carbus revisés etc... Radiateur d’eau et 
durites changés. Clim OK (avec nouveau 
gaz). Boite de vitesse neuve. Peinture 
refaite. Vendue pour raisons de santé. 
Prix 68 000 €.  GSM : +33 611 074 455. 
Email : jebracq@orange.fr. 
64600 ANGLET FRANCE

Vends Cabriolet Mercedes SL 600 V12 
bleu foncé de 1996, 75 000km. Hartop. 
Toutes options, Boite automatique, 
intérieur cuir noir. Carte grise normale. 
Prix 29 000 €.  GSM : +33 611 593 312. 
Email : mtitus@club-internet.fr. 
77  FRANCE

Vends Maserati Coupé 4.2 V8 de 2003, 
54 000 km. Finition Cambiocorsa. 
Intérieur cuir bleu. Superbe état.. Révisé 
et garanti 6 mois. Carte grise normale. 
Contrôle technique à faire.  
Prix 29 500 €. Tél : +33 251 386 960.  
Email : vedis1@bbox.fr. 
85110 Chantonnay FRANCE

MASERATI 

Vends Maserati Sebring Série I 3.5 de 
1963. 40 000 km. Etat irréprochable, 
boite de vitesse manuelle. Intérieur cuir 
noir. Totalement restaurée. Certificat 
Historique et documents Maserati 
Classiche. Nombreuses factures des 
meilleurs spécialistes européens. 
Prix 258 000 €. Tél : +33 3 89 47 88 10.  
Email : francoisehugel@orange.fr. 
68  FRANCE

LANCIA

Vends coupé Lamborghini Gallardo 
LP560-4 5L de 2009 15 000 km. Finition 
full option. Etat irréprochable, boite de 
vitesse séquentielle. Carrosserie noire 
et intérieur cuir noir. Contrôle technique 
à faire. Prix 135 000 €.  
GSM : +33 607 144 870. 
Email : barbiat@sfr.fr. 77  FRANCE

Vends Lancia Delta HF Intégrale, Evo1 
2.0L de 1992. 72 500km. Carrosserie 
bleue exempte de corrosion, intérieur 
Alcantara gris en très bel état. Boite de 
vitesse manuelle. Sort de restauration 
moteur, sous garantie. En rodage... 
Prix 53 000 €.  GSM : +33 687 417 839. 
Email : alpinerobes@wanadoo.fr. 
67  FRANCE

LAMBORGHINI

Vends Pontiac Kellison J4 de 1973. Moteur 
Chevrolet Corvette 8 Cylindres, 389 cm3, 
boite manuelle 4 vitesses, 50 000km. Toit 
Targa, carrosserie polyester, vert métallisé, 
intérieur cuir noir, voiture très rare ! 
Prix 48 000 €. Tél : +32 (0)11 69 58 44. 
GSM : +32 (0) 473 81 65 25. 
Email : info@mecanicimport.com. 
3800 Sint-Truiden BELGIQUE

Vends Lamborghini Aventador LP 700-4 
de 2013, 22 944km. 1ère main origine 
France. Toutes options.  Entretenu 
exclusivement chez Lamborghini Lyon - 
CT vierge (Mai 2018) - Embrayage 
d’origine à 1.6mm soit 20% d’usure. 
L’entretien 2018 vient d’être réalisé. 
Aucun frais à prévoir - Parfait état 
général. Prix 254 900 €.  
GSM : +33 689 690 547. 
Email : contact@garage-confidentiel.com 
74000 ANNECY FRANCE

KELLISON

LOTUS

Vends Lotus Elise 111S de 2004 
29 200 km. Cabriolet vert foncé, 
Intérieur en tissus gris foncé. Boite 
manuelle. Puissance augmentée et poids 
réduit. Distribution récente, injecteurs 
et allumage récents. CG Standard, CT OK. 
Etat irréprochable. Prix 29 900 €.  
GSM : +33 674 973 917. Email : 
guerangerjy@orange.fr. 59  FRANCE

Vends Jaguar Type E 4,2L Série 1,5 de 
1968, 500km. Matching Number et Color 
(Certificat Jaguar Heritage). Livré neuf 
en Allemagne et entièrement restauré. 
Équipé d’un superbe Hard-Top noir verni. 
CT OK. Prix 139 000 €. 
Tél : +33 473 544 519.  
Email : contact@racing-legend.fr. 
63  FRANCE

Vends Jaguar Type E 4/2 S2 de 1971, 
13 000km. BV 5, DA, jantes larges, très 
saine, aucun travaux à prévoir. Carte 
Grise de collection. Entièrement refaite 
dans les années 2000.  Prix 117 000 €.  
GSM : +33 787 277 581. 
Email : philippe.sg@orange.fr. 
06  FRANCE

Vends Jaguar Type D, Recréation by RAM 
de 1972. Entièrement recréé en 1972 
avec seulement 34 267km ! Moteur 
Jaguars 6 cylindres, 4200 cc avec 225hp. 
Etat Concours !  Prix 58 000 €. 
Tél : +32 (0)11 69 58 44. 
GSM : +32 (0) 473 81 65 25. 
Email : info@mecanicimport.com. 
3800 Sint-Truiden BELGIQUE
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MERCURY MG

Vends MG A de 1960, 67 000km. Même 
propriétaire depuis 40 ans. Très sain, 
tout est d’origine sauf la peinture qui a 
30 ans. Très belle patine, capote, 4 freins 
et pompe à essence neufs. CT OK. 
Prix 27 900 €. 
Tél : 0967200659.  
Email : sauram.jp@orange.fr. 
18510 Menetou Salon

Vends MG MIDGET 1300 Cabriolet de 
1972. 12 500km. Allumage électronique, 
bougies et démarreur neufs, jantes à 
rayons. Pas de corrosion. CG collection. 
Historique connu. Prix 9 000 €.  
GSM : +33 786 855 474. 
Email : tavares.pascal@orange.fr. 
71  FRANCE

Vends Mercury Cougar de 1970, 
80 000 miles d’origine. Doté d’un moteur 
V8 351 ci 5.7l. Intérieur vert foncé. 
Seconde main. Prix 26 900 €.  
GSM : +33 784 969 727. 
Email : rogerdi@hotmail.fr. 
30  FRANCE
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GRILLE PETITE ANNONCE CLASSIC & SPORTS CARGRATUITE
Merci de rédiger les annonces manuscrites en LETTRES CAPITALES, le plus lisiblement possible, en indiquant obligatoire-
ment : marque, modèle, Année de mise en circulation, informations complémentaires, prix, contact téléphonique. Seules les 
photos horizontales et de bonne qualité paraîtront. N’oubliez pas d’indiquer vos numéros de téléphone et de département…

À renvoyer à l’adresse suivante :
Classic & Sports Car - P .A. – 40b rue Lagorsse - 77300 Fontainebleau ou par mail : contact@cormedia.fr

Nom : 							       Prénom :				  

Adresse :

CP : 			   Ville : 						      Tél. :

MARQUE :						     MODÈLE :	

ANNÉE : 			   KILOMÉTRAGE : 				    PRIX :			      	

DESCRIPTION  : 

EMAIL :			      					       	     CONTACT TÉL. :

VOS COORDONNÉES (ne paraîtront pas dans l’annonce)

Vends MG Midget de 1964, cabriolet de 
couleur verte, 1 000km. Moteur, freins, 
pont, boite de vitesses ont été refaits à 
neuf. Lames ressorts neuves, intérieur et 
extérieur comme neuf, aucune corrosion. 
CT OK de 05/2018. Prix 13 500 €. 
GSM : +33 642 726 699. 
Email : vallenot.nicolas@icloud.com. 
89  FRANCE
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VOLKSWAGEN

TRIUMPH

TVR

Vends SHELBY COBRA 289 FIA 1964 l’une 
des 50 construites pour le 50 ème 
anniversaire (#23). Comme neuve (325 
Km) Passeport technique historique FIA 
en cours PSD. Tél : +32 (0)11 69 58 44. 
GSM : +32 (0) 473 81 65 25. 
Email : info@mecanicimport.com. 
3800 Sint-Truiden BELGIQUE

Vends Triumph GT6 MKIII de 1972, rouge. 
86 850km. Pièces neuves, 5 roues fil, 
amortisseurs arrière et batterie. Pas de 
fuite moteur. Allumage électronique, 
sièges avant refaits, échappement inox 
musical, pas de corrosion. Contrôle 
Technique OK. Prix 22 000 €.  
GSM : +33 608 450 006. 
Email : jdarblay@me.com. 75  FRANCE

Vends TVR Griffith 500 de 1998. Moteur 
Rover V8 5L, 340 ch et compte 
55.000km. Carnet entretien + factures à 
disposition, historique complet. 
Prix 48 000 €.   
Email : ducornetmail@gmail.com. 
59  FRANCE

Vends Volkswagen Golf I GTI blanc de 
1981. 125 000 km, boîte manuelle 5. 
Historique connu, carnets, factures, 
double de clé, kilométrage original, 
française d’origine, entretien suivi. Carte 
grise standard et contrôle technique à 
jour. Etat irréprochable Prix 15 000 €.  
GSM : +33626354834.
Email : a.ducrot1@hotmail.fr. 
74  FRANCE

ROLLS-ROYCE

SHELBY

Vends Rolls-Royce Corniche V Cabriolet 
de 2000. Multiples options, intérieur cuir 
beige, sièges réglables électriques, 
climatisation, vitres électriques, boite 
automatique...Faible kilométrage : 
52 000 km. Prix 120 000 €. Tél : +377 93 
50 22 70.  Email : classic@dpm-motors.
com.  MC 98000 MONACO

Vends Shelby Cobra 289 Street FIA. 
Construite à l’origine sur châssis tube 
acier 3 pouces de diamètre. Très peu 
kilométrée, immatriculée en Belgique. 
Prix 215 000 €. Tél : +32 87 66 15 32. 
GSM : +32 489 77 53 53. 
Email : info@gentlemancar.com. 
4633 MELEN BELGIQUE

Vends Porsche 911 Coupé Carrera 3.2 l, 
Boite G50 de 1988. 207 000 km. Boite de 
vitesse manuelle, intérieur cuir beige. 
Carte grise normale, Contrôle technique 
OK. Multiples options. Relevé du carnet 
d’entretien. Matching number.  
Prix 46 500 €.  GSM : +33 661 066 272. 
Email : frmaille@gmail.com. 
95630 MERIEL FRANCE

Vends Porsche Boxster de 2005. 
Cabriolet avec Pack Sport Chrono 3200 
280cv. 110 000 km. 1ère main. Boite de 
vitesse manuelle. Carnet d’entretien 
d’origine avec toutes les factures 
Porsche. Peinture métallisée noire, 
sièges sport en cuir beige. Matching 
number/color. Etat irréprochable. 
Prix 24 800 €.  GSM : +33 622 747 813. 
Email : epflascala@hotmail.com. 
83  FRANCE

Vends Porsche 911 SC 3.0 Cabriolet de 
1979 145 000km. Couleur bleu, intérieur 
cuir beige. Boite manuelle 5 vitesses. 
Peinture, moteur, embrayage, intérieur 
refaits (06/2017). Pièces carrosseries 
Porsche. Pneus récents, batterie neuve. 
Contrôle Technique OK 07/2017. 
Prix 69 000 €. Tél : +33 557 240 550.  
Email : lartiguelv@orange.fr.  33  FRANCE

Vends Porsche coupé 912 de 1965. 
D’origine US, en France depuis début 
2017. Prête pour une CG de Collection. 
Grosse restauration et révisions faite. 
Prête à rouler. PSD. 
Tél : +33 9 81 97 19 92.  
Email : patrick.pugin@art-restoration.eu. 
67 HOLTZHEIM FRANCE

PORSCHE

Vends PORSCHE 914/6 1970. PSD. 
Tél : 0611980980. 
GSM : +33 611 980 980. 
Email : automobilia@orange.fr. 
51100 REIMS FRANCE

MORGAN

Vends Morgan 4/4 de 2000 
35 000 km, 39 000 euros. Royal Ivory. 
Intérieur cuir vert. Roues fil. Capote verte. 
Etat impeccable. 3E propriétaire. Freins et 
batterie neufs. Acheté et entretenu chez 
G. Bobin. Email : phil.berne@wanadoo.fr
Tél. 06 81 60 23 76 - Dépt. 71

Vends Morgan + 8 de 2002.
50 880 km, 65 000 euros.
+8, 3,9 rover injection. Couleur ivoire, cuir 
fauve. Toutes options. Très bon état.
Email : poissonma@orange.fr
Tél. 06 83 52 47 57 - Dépt. 50

Vends Morgan +4 Tourer de 2010. 
Cabriolet avec capote en cuir offre 
4 places, couleur gris foncé et argent. 
Moteur V6 Ford Jaguar, 23 000km. Sort 
de révision. Contrôle Technique OK. 
Prix 57 000 €.  GSM : +33 674 696 028. 
Email : hf@oitc.fr. 
91  FRANCE

MINI

Vends Austin Rover Mini Spécial de 1987 
27500 km réel, 10 000 euros
Automobile en parfait état d’origine. 
Conservée dans garage sec.
Email : dr.denis-francois@orange.fr
Tél. 01 39 83 10 10 - Dépt. 95

IL VOUS MANQUE
UN NUMÉRO ? 

RENDEZ-VOUS p.103
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Découvrez dans les pages qui suivent une sélection des meilleures petites annonces internationales de  Classic & Sports Car, telles qu’elles sont publiées
 dans l’édition anglaise de notre magazine. Vous pouvez également les retrouver sur le site à l’adresse www.classicands ports car.com
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1922 AUSTIN 7 SPORTS
£19,750 Gavin McGuire - 01892 
770310 or 07770 316482
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com 
or web www.gavinmcguire.co.uk

1928 CHRYSLER IMPERIAL 80 
£62,500 Gavin McGuire - 01892 
770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com 
or web www.gavinmcguire.co.uk

1966 ALFA ROMEO DUETTO SPIDER 
BOAT TAIL SERIES 1 LHD
Magnificent condition. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

 
1995 FERRARI 456 GT UK SUPPLIED, RHD 
manual, 13,700 miles. Rosso Monza exterior 
with a Crema interior. A superb example of a 
limited production, low mileage, manual GT 
V12 with exceptional documented 
ownership and service history from new. 
£79,995. Tel: 01625 360736 or 
www.2bc-automotive.com

 
1966 JAGUAR 3,4 S-TYPE AUTO
£21,000. This beautiful, show-standard 
Jag is now back in UK from America, after 
lengthy hibernation. Extensively restored 
with new interior! Obviously never seen 
rain! 01253 734199 (T)

 
1936 BMW 326 CONVERTIBLE
£59,500 Gavin McGuire
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com or 
web www.gavinmcguire.co.uk

 
2006 FERRARI F430 RHD, 3,900 miles, 
2 previous owners, the last for 11 years. 
Nero Daytona exterior, Daytona crema 
interior, Nero stitching, leather headlining, 
carbon zone, yellow calipers and Scuderia 
shields. Complete main dealer service 
history and freshly serviced. £124,850 
Tel: 01625 360736

 
AUSTIN HEALEY FROGEYE SPRITES 
WANTED. Also small selection of properly 
restored Frogeyes and later Sprites 
for sale. For current stock check www.
mgmidgets.com or tel. Mike Authers 
Classics, specialist in Midgets and Sprites 
in Abingdon on Tel 07703 465224

1964 ALFA ROMEO 2600 SPIDER.
LHD. UK Reg. Probably the finest 
available worldwide.
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

 
1939 BMW 327/80 CABRIOLET
£185,000 Gavin McGuire
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com or 
web www.gavinmcguire.co.uk

1934 AUSTIN 12/4 ASCOT SALOON
£13,250 Gavin McGuire - 01892 
770310 or 07770 316482
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com 
or web www.gavinmcguire.co.uk

WANTED: Classic Ferrari of the ‘50s, 
‘60s, ‘70s wanted for straight purchase 
or consignment. 
Thomas@HamannClassicCars.com, 
Tel: +1-203-813-8300.

1927 CROSSLEY 20.9HP FABRIC 
SALOON. £34,950 Gavin McGuire 
- 01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com 
or web www.gavinmcguire.co.uk

Ferrari 250 Pontoon Testarossa 
Recreation.  RHD. As new, out of the 
box. Based on a UK RHD Ferrari donor 
car with all Ferrari mechanics and 
running gear, with all alloy bodywork. 
Absolutely breathtaking and 
attractively priced. 
Telephone for price and details. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com
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2001 FERRARI 360M COUPE UK 
SUPPLIED, RHD manual, 21,800 miles, 
Argento Nurburgring exterior, Nero leather 
interior with carbon fibre racing seats. 
Complete with unused Schedoni luggage. 
Documented ownership & service history 
£76,950 
Please contact Paul 07766 740 253

1930 Ford Model A Sport Coupe 
£18,000 Gavin McGuire - 
01892 770310 or 07770 316482
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com 
or web www.gavinmcguire.co.uk

1976 Ferrari 365 GT4 2+2 Manual. 
LHD. Totally restored 2013/14 to 
concours by Automobile Tricolore. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

2002 Ferrari 456 M GT. 
Manual. RHD. Supplied new by 
Maranello to Eric Clapton. Mint 
condition. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

1964 Fiat O.S.C.A 1600S Spyder.
LHD. UK Reg. Restored. Very stylish 
and very rare. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

1966 Fiat Abarth 1000 OTS LHD. 
UK Reg. Set up for rally/fast road.
Magnifi cent. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

 
JAGUAR E-TYPE V12 COUPE 1973.
OEW, blue leather. Manual. Wires. VGOC. 
21,000 KMS. P/EX. Scheme car. No rust. 
No accident. £61,500. 
Tel: 0032 475476288

 
AC COBRA REPLICAS.
Britain’s premier Classic & Supercar 
replica specialist. Up to 50 cars in stock. 
Good quality cars bought and sold. 
Tel 07711 630 348 / 01992 573 564 or 
visit www.totalheadturners.com
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MG MIDGETS!
Small selection of properly restored 
midgets, some with new Heritage body 
shells. £5,000 to £15,000. Mike Authers 
Classics, specialist in classic Midgets, 
Abingdon. 
Please Telephone: 07703 465224 
or visit www.mgmidgets.com

M

 
1977 JAGUAR XJ-S 5.3 PRE ‘HE.
 FACTORY MANUAL. Matching Numbers. 
Unused Since 2008. Total Restoration 
Required. Investment Opportunity. 
£20,000. Tel: 01452 730416 or 
07595454518

 
1972 JAGUAR HERITAGE C TYPE
£69,950 Gavin McGuire 
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com  or 
web www.gavinmcguire.co.uk

 
1968 JAGUAR MK2 240 MANUAL/
OVERDRIVE £21,995
Lengthy restoration  and bare-metal 
paintjob by experienced Motor Engineer 
for his own personal use. Superb interior 
with new wood, headlining and carpets. All 
books and tools. 01253 734199 (T)

MG MIDGETS WANTED. Wanted 
properly restored Midgets urgently 
required. Contact Mike Authers 
Classics, Abingdon. 
Please Telephone: 07703 465224 or 
visit www.mgmidgets.com

WANTED: 300SL Gullwing & Roadster 
1954-1963 wanted for straight 
purchase or consignment. 
Thomas@HamannClassicCars.com, 
Tel: +1-203-813-8300.

 
1966 JAGUAR S-TYPE 3,8 MANUAL/
OVERDRIVE £23,995
The bodywork is superb as is the leather 
upholstery, and interior. The engine was 
professionally rebuilt about 16,000 miles 
ago. In April 2018 was subject to a full 
service by Twyford Moors, XK specialists, 
cost of £7,563. 01253 734199 (T)

 
1967 JAGUAR MK2 340 AUTO £23,995. 
Impressive bodywork and leather 
upholstery with all new wood, carpets. Full 
engine rebuild in 2015. Stainless steel 
exhaust, electronic ignition and new digital 
radio. A very pretty car fitted with chrome 
wire wheels. 01253 734199 (T)

 
1967 MORRIS MINOR TRAVELLER
£12,500 Gavin McGuire - 
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com  or 
web www.gavinmcguire.co.uk
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MERCEDES 220SEB COUPE 1966D
Original colour scheme of Midnight Blue 
with pale grey leather, four speed column 
change auto, fully restored and 
immaculate condition throughout, 49,000 
miles, believed genuine, £39,950 Cheshire 
Classic Benz Ltd www.ccbenz.co.uk 
TEL: 01625 260913 CHESHIRE (T)

1964 Jaguar E-Type 3.8 FHC. 
RHD. UK car. Multi concours winner inc 
Benson & Hedges & JDC best in class. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

1935 Lagonda M35R.
£127,500 Gavin McGuire - 
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com  
or web www.gavinmcguire.co.uk

 
MERCEDES S420L LIMOUSINE 1998S
Tourmaline Green metallic, Mushroom 
leather, mega spec inc. 5 speed auto, dual 
climate control, double glazing, electric 
front and rear seats, electric rear blind, 
airbags, wood/leather steering wheel, 
front/rear park sensors, 17? alloys, FSH, 
ONE OWNER, ONLY 27,000m, £17,950 
Cheshire Classic Benz Ltd www.ccbenz.
co.uk TEL: 01625 260913 CHESHIRE (T)

P

WANTED: 550RS Spyder, 550A, RS60, 
RS61, RSK, 356 Carrera Speedster 
and other significant classic Porsche 
wanted for straight purchase or 
consignment. 
thomas@HamannClassicCars.com 
Tel: +1-203-813-8300

R

1928 RILEY 9 MK 1 DROP HEAD 
COUPE  - £27,500 Gavin McGuire - 
01892 770310 or 07770 316482 
E-mail gavinmcguirecars@gmail.com  
or web www.gavinmcguire.co.uk

1988 ROLLS ROYCE SILVER SPIRIT. 
RHD. Only 20,700 miles. Graphite, 
Mushroom hide. Mint condition. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

S

1930 STANDARD SWALLOW BIG 9
2 door sports saloon RHD. Very rare. 
Barn find for restoration. 
Tel: 0161 789 0504 or 07958 329 443 
or visit www.svs-ltd.com

T

TRIUMPH GT6 LEAD FREE CYLINDER 
HEAD. Standard compression ratio. 
Bronze guides. Lead free exhaust 
seats. Standard inlet seats. £650. 
Graham Tel: 07990 828 114

 
Abonnez-vous en ligne

www.boutique-

classicandsportscar.fr
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P
ersonne n’aurait parié sur l’élection de 
Donald Trump à la présidence des 
États-Unis ; ni sur le fait qu’une des 
voitures les plus attendues de la décen-
nie serait une Renault à 50 000 €. C’est 

pourtant le cas, grâce à l’aboutissement d’un pro-
jet lancé conjointement en 2012 par le construc-
teur et Caterham. Les Anglais se sont retirés deux 
ans plus tard, laissant à Renault le coût et le risque 
de faire renaître une marque et de créer une voi-
ture de sport de toutes pièces. Et le pari a payé.

Contrairement à la plupart des rétro-designs, la 
réincarnation de l’A110 est un chef-d’œuvre de 
style qui intègre harmonieusement les caractéris-
tiques de la berlinette dans une forme ultramo-
derne et très originale. Les quatre phares, la 
lunette arrière enveloppante, les moulures laté-
rales et le pavillon sont bien là mais, loin d’un pas-
tiche, les stylistes de Renault ont créé quelque 
chose d’unique, très beau et, en plus, désirable.

Sous ce superbe habillage, l’A110 est un tour de 
force technique comportant un quatre-cylindres 
turbo 1,8 litre associé à une boîte sept rapports et 
double embrayage, avec palettes au volant. Éton-
namment, le poids ne dépasse pas 1 103 kg grâce 
à une utilisation généreuse de l’aluminium pour 
la structure et la carrosserie, à des arceaux de sécu-
rité creux et autres subterfuges d’économie de 
poids, comme les fins mais très beaux sièges 
baquet qui dominent l’habitacle sportif.

FUTURE CLASSIQUE

Dans les années 1960, rien ne valait l’Alpine A110, et rien ne la vaut aujourd’hui.
TEXTE GREG MACLEMAN  PHOTOS NEIL WILLIAMS

Ainsi, le conducteur ne perd rien des 252 ch 
qui se déchaînent en enfonçant l’accélérateur : 
4,7 s pour passer de 0 à 100 km/h et 250 km/h en 
pointe. Mais les spécifications ne sont qu’un 
aspect de la voiture : là où l’Alpine excelle, c’est 
sur les routes de campagne qu’elle parcourt tout 
en confort. Sa martingale est une combinaison 
de légèreté, de répartition avant/arrière 44/56 et 
de centre gravité bas, ce qui permet une adhé-
rence et une tenue de route de haut niveau ne 
nécessitant pas les ressorts et amortisseurs durs 
de ses lourdes rivales ; ainsi, le confort est plus 
accommodant et la voiture plus progressive à la 
limite. Même en modes “Sport” et “Track”, le 
confort de conduite reste étonnant compte tenu 
de ses capacités et, quand vous n’essayez pas 
d’imiter Jean Ragnotti, le mode “Normal” 
convient aux changements de rapports 
décontractés et entièrement automatiques.

Faire renaître un nom, créer une nouvelle voi-
ture et pénétrer un secteur compétitif contre la 
Porsche Cayman : tous prédisaient un désastre. 
Contre toute attente, Renault a joué gagnant. 
Pour une voiture, sortir de nulle part, être aussi 
belle à contempler, aussi brillante à conduire et 
aussi unique est extrêmement rare et fait d’em-
blée de l’A110 une classique. Ajoutez une 
superbe qualité de fabrication et la “touche” 
française, et vous avez devant vous une légende. 
À nouveau.

ALPINE A110

Caractéristiques
Moteur 4-cylindres turbo 16 soupapes 
1 798 cm3 
Transmission 7 rapports double embrayage 
0-100 km/h 4.7 s
Vitesse maxi  250 km/h 
Prix neuve 54 700 à 58 500 €



220x295.indd   1 10/01/2019   17:00




	001_CSC73
	002_CSC73 PUB PARAPHE DESIGN
	003_CSC73
	004_CSC73
	005_CSC73 VAVATO
	006_008_CSC73
	009_CSC73 AMV
	010_CSC73
	011_CSC73 PUB RAIDILLON
	012_013_CSC73
	014_CSC73
	015_CSC73 SALON STRASBOURG
	016_018_CSC73
	019_CSC73 ZANIROLLI
	020_CSC73
	021_CSC73 SODITEN
	022_CSC73
	023_CSC73 PUB AGUTTES
	024_CSC73
	025_CSC73 CARENE
	026_027_CSC73
	028_CSC73
	029_CSC73 PUB POLYDAL
	030_CSC73
	031_CSC73 CECIL CAR
	032_033_CSC73
	034_036_CSC73
	037_CSC73 PUB CYRIL NEVEU
	038_045_CSC73
	046_CSC73
	047_CSC73_PUB OSENAT
	048_052_CSC73
	053_CSC73 TRAJECTOIRE CONCEPT
	054_055_CSC73
	056_060_CSC73
	061_CSC73 PUB COURTASSUR
	062_063_CSC73
	064_071_CSC73
	072_077_CSC73
	078_083_CSC73
	084_089_CSC73
	090_094_CSC73
	095_CSC73_PUB DATCH
	096_097_CSC73
	098_101_CSC73
	102_103_CSC73
	104_106_CSC73
	107_CSC73
	108_111_CSC73
	112-113_CSC73
	114_CSC73
	115_CSC73 PUB THERON
	116_CSC73 Bonhams



