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100 ANS A LA POURSUITE
DE LEXCELLENCE

Chaque année ou presque depuis un siécle, Le Mans dédie une
journée entiére a une poursuite singulieére. Vingt-quatre heures
durant lesquelles les meilleurs pilotes au monde repoussent toutes
les limites. Une course qui les propulse sans cesse vers 'avant, ot
ils défient les performances de leur voiture et, plus encore, les leurs.
En un siecle d’existence, ces 24 heures se sont imposées comme
la rétérence de 'endurance pour se hisser au sommet de la
discipline. Pourtant, a ce jour, cette course si particuliere continue
encore et toujours. Car c’est une course a 'excellence. Une

poursuite qui ne connait pas de fin. Rolex célébre les 100 ans
des 24 Heures du Mans.
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LA LEGENDE « PESCA »

HENRI PESCAROLO

«LES MEILLEURS SOUVENIRS
DE MA CARRIERE SONT
AU MANS. LES PIRES AUSSI. »

JEROME BOURRET
ET STEFANLHERMITTE

ILy a bien longtemps qu'Henri Pesca-
rolo s'est mis au vert. Celui, embléma-
tique, qui orne son casque depuis ses
débuts chez Matra et qui l'a suivi toute
savie, mais aussi celui de cette cam-
pagne de Seine-et-Marne ou il s'est
installé au milieu des années 1970
pour trouver la quiétude, travailler la
terre et sadonnerauxjoies de la péche
alamoucheetde lachasse. Cevert qui
lui colle a la peau, on le retrouve par-
tout. Sur les habits et les bijoux de Ma-
die, qui a su conquérir le ceeur de ce
célibataire endurciily a prés de cin-

quante ans, témoin privilégié de ses
hauts et précieux soutien de ses bas.
Sur les nombreuses photos, affiches
ettableaux qui décorent les murs de ce
charmant corps de ferme et retracent
la riche carriére du pilote devenu pa-
tron d’équipe au début des années
2000. Lune des ceuvres, un portrait de
«Pesca» casqué commandé par Ma-
die, a d{ étre retouchée car lartiste,
daltonien, avait initialement peint le
casque enrouge.

Les 24Heures ont cent ans, lui qua-
tre-vingt. Alors que l'épreuve reverdit
avec le retour de nombreux construc-
teurs, Pesca, passé par cing pontages
et touché par une maladie génétique

qui lui paralyse la partie droite du vi-
sage, s'avoue lui «dans une forme pas
formidable ». Cela ne lempéchera pas
de participer aux festivités du cente-
naire organisées par l[Automobile Club
de ['Ouest avec, notamment, son ami
Jacky Ickx. Entre 1968 et 2012,iln'a
raté que deux fois les 24 Heures. En
1969, il est a Uhopital pour soigner de
multiples brllures apreés une effroya-
ble envolée dans les Hunaudieres lors
d’'une séance d'essais avec Matra. En
2010, les deux voitures de Pescarolo
Sport, placé en redressement judi-
ciaire aprés une rapide descente aux
enfers aux mains d'un nouveau propri-
étaire, restent au garage. Deux cicatri-

I’ESPRIT DES 24 HEURES
« Jai fait quarante-cinq fois
LeMans, finalement! »

chacune de ses apparitions
dans la Sarthe, comme l'an
dernierencore al'occasion de

son passage lorsdu Tour Auto, LeMans
ladule. Le reste de l'Hexagone, qu'ila
sillonné au travers des courses de cir-
cuit, des rallyes ou des courses de cote
auxquelles il a participé, n'est pas en
reste. Henri Pescarolo est un mythe.
Une légende. ILjure qu'ilne comprend
pas trop pourquoi. Alors on peut avan-
cer lesarguments pour lui: formidable
touche-a-tout duvolant, des routes du
Monte-Carlo aux sables du Dakar en
passant bien sr par les Hunaudiéres,
piloteintrépide quiavainculamortetde
nombreux adversaires de talent, iln'a
jamais eu froid aux yeux en piste et ne
sestjamaisavouévaincufaceauxaléas
delavie etdelacourse. Pilote au sang-
froid quia autant fait rimer gloire etvic-
toire qu'abandon et désillusion, il est
ensuite devenu le patron a tempéra-
ment d'une petite équipe sacrément
douée quiadonnédessueursfroidesau
géantAudi. Voila pourquoi « Pesca »in-
carne encore aujourd’hui Uesprit des
24Heuresauxyeuxdetroisgénérations
depassionnés.

«Vousn’étespasrecordmande
victoiresauMans maisvous étes
pourtantplusadulé que laplupart

des pilotes quivousdevancent
aupalmares. Aquoidevez-vous
cestatutde légende quivousentoure?
Jen'ensaisrien!Peut-étre parcequej'y
aiparticipé souventetquejaifaitdes
trucsun peuspéciaux. J'aiduré
longtemps, surtout. Sioncumule mes

33départsentantque piloteetmes
12 participationsalatétedemon
équipe, on peutdire quej aifait45fois
LeMans, finalement!
Vousdécouvrezlépreuveen 1966,
a23ans...

C'estlaseulefoisoljaivraimenteu

peur pendanttoutle tempsoujétaisau
volantd'unevoiturede course. C'étaitla
premiére fois que Matra engageaitune

€

Henri Pescarolo lors des essais libres des 24 Heures du Mans en 1973.

ces géantes pour le grand barbu, qui
s'est réfugié ici loin de tout et presque
de tous. «Je suis content de vous rece-
voir, vous n'étes pas trés nombreux a ve-
nirici», confie-t-il.

Pendant plus de cing heures, début
avril, ce couple indissociable s'est re-
plongé pour nous dans ces moments
simarquants. A Madie la précision des
souvenirs et des noms, a Henri le sens
de la formule. Ils ne furent pas les
seulsase mettre atable. CEufs du pou-
lailler-mayo en entrée, gigot d’agneau
en plat de résistance. «Trop cuit» pour
le gourmet Henri. A cause d’une trés
longue discussion apéritive, plaide
Madie qui, apres avoir travaillé a Char-

voiture aux 24 Heures, la 620. J'étaisle
petitdernierde (écurie,avec
seulementune coursede F3derriere
moietjen’avais pasdutout conduitla
voiture pendant son développement
maisauderniermomenton
m’annonce que jevais participeraux
essaisofficielsavec Jean-Pierre
Jaussaud. Quandlanuitarrive,onme
ditquec’estmontour. Onestaupicde
lintensité duduelentre Ferrariet Ford,
quisedisputentlapole. Ellesme
doublentdanstouslessensetmoije
medemande ce queje fousdans cette
putainde bagnole quinevapas
spécialementvite, sans savoirvraiment
oUjesuiscarjen’aijamaisfaitle
moindre toursurcecircuit. J'aiété
terroriséd'unboutalautredemon
relais, tétanisé parla peurdefaireune
erreur!C'estlaseulefoisou celam’est
arrivé, je n'aiplus jamais eupeurau
volantapresca.

Méme apresvotreaccidentlors
d’essais privésavant Uédition 1969, qui
vousamarqué physiquementavie?
Cequ'onredoutequandonestpilote,
c'estlafacondontonvaréagirapres
unaccidentgrave. llyaeutellement

4

lie Hebdo, fit les relations publiques
des Relais et Chateaux, avant celles de
Pescarolo Sport. Ici, méme les murs
ont de lamémoire, a limage de ces ta-
ches sur la peinture blanche dans la
cuisine, souvenirs d'une découpe de
homard énergique de Bernard Loi-
seau. «Les plus grands chefs ont cuisiné
ici», raconte Madie, montrant ['im-
mense piano réalisé sur mesure par
un ami du «Docteur Pescarolo», son
beau-péere. Le déjeunerterming, lasé-
ance photo se prolongera jusque dans
lagrange, ou est abrité lhélicoptere de
ce grand passionné d'aviation. «Main-
tenant qu'il est sorti, ca vous dit de voler
unpeu?»
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Pilote tout terrain, Henri
Pescarolo garde la main
avec son hélico personnel
autour de sa commune,
Melz-sur-Seine.

L'Equipe - Etienne Garnier/LEquipe
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d'exemples de pilotesquin’ont plus été
capables de conduire correctement
aprésavoirfrolélamort. Quandtuas
la“chance” de perdre connaissance, tu
n'as pasdedifficulté areconduire
commeavantcartunetesouviensde
rien.Mais moijen‘aipasperdu
connaissance et tous les souvenirs sont
restésenmoi. Lavoiture quidécolle,
cesilenceabsolu une fois le moteur
coupé, cette sensationd’étredansun
planeur, ces quelques secondesouje
suisfaceauciel et pendantlesquelles
jemedisquejevaismourirlorsque la
voiture retomberaausol. Le rapport
degendarmerieditquej'aivolé pendant
250meétres! Jamais personne n’était
sortivivantd'untelaccidentdansles
Hunaudiéres. Je sais que je vais mourir
etlaseulechosealaquellejepenseest:
“Pourvuque canefassepastropmal.”La
voiture explose lorsqu’elle retombe et
elle prendfeuinstantanément.
Jebriledanslavoitureetladouleurest
atroce, sansdoute la pire quisoit. Je sais
qu'auboutde quinze secondesilvaut
mieuxqu'onmelaisse dedanscara
partirde ce délailetissu pulmonaire
estbriiléetcelaneseréparepas...
Finalement, je réussis asortirmoi-
méme de lavoiture parje ne sais quel

“Je briile dans la
voiture et la douleur

est atroce, sans doute
(a pire qui soit 7y

miracle, mais le risque était que cela
metraumatise ajamais carj'avais tout
letemps été conscient. J'avaisméme
entendulundesbrancardiersdirea

etalorsquejavaisuncedeme énorme:
“Tupensais qu'il était sigros Pescarolo ?”
Aufond de moije medisais: "Maisils
sontconsceux-la!”Aprésavoirvécuca,
personne ne savaitcommentj'allais
réagirenremontantdansuneauto. Pas
méme moi. Quandje suis sortide
['hopital trois mois plustard, léquipe
m'adirectementenvoyé au Grand Prix
d’Allemagnede Formule2au
Nirburgring, le pire circuitque lon
puisseimaginersurleplandurisque.
Cétaitincroyable! Pourquoim'avoir
envoyé a?Sportivement, celan'avait
aucunintérétcaracause descourses
manquées durantmaconvalescence
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A LEGENDE «PESCA »

Henri Pescarolo fera méme un court intermede

jen‘avaisplusaucunechancede
décrocher letitre de Champion
d’Europe. Jepenseque Lagarderea
voulu savoirsij'étais encore capable
de conduirealalimite,commeavant.
Quandjesuisarrivéaucircuit,j'étais
encorerouge écarlate, toutle monde
sedemandaitce que jevenaisfaire a.
JegagnefacilementenF2etjetermine
cinquiemedugénéralderrierelesF1
delckx, Stewart, McLarenetHill! Etce
quiestincroyable, c'est quej'ai conduit
sanspenseruneseule secondeacequi
m'étaitarrivéavant!Etca, canese
commande pas. Parce que lejourol
tutedisqu'ilnefaut pas quetuaies peur,
c'estquetuasdéjapeur.
Sicelan’avaittenuqu'avous-méme,
vousauriezmémereprislevolant
désles24HeuresduMans...
L'accidents'était produitenavrildonc
j'avaisdeuxmois pour me remettre,
cequime paraissait suffisant.
Leprobléme, c'estquej'avaisdeux
vertebresdorsales casséesetqu'ilsne
pouvaient pas me platreracausedes
brdlures, qu'ilsallaienttraiter pardes
greffesde peau. Le chirurgien, quiétait
unamidemon pere, medisaitderester
allongé etde ne surtoutjamais bouger.
Mais | avaistellementmalquejene
pouvais pasresterimmobilealors
ilm’engueulait. Aunmoment, jeme
suisdit que sijevoulais étre prét pourle
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mois dejuin, ilfallait que je me démerde
toutseuldoncje melevais lanuitet
jefaisaisletourdulit. Unjour, léquipe
médicale estentrée dansmachambre
toutefiered’elleenm’annoncantqu’on
allait procéderaune étapeimportante
enme mettantdebout. Alorsje mesuis
levé etj'aicommencéamebalader
sousleursyeux. (llsourit]lls n"avaient
jamaisvuca!Malheureusement,jen‘ai
pas pu étre prét pour le moisdejuin
alorsj'aicommenté les 24 Heures pour
Europe 1depuismonlitd’hdpital, avec
Robert Chapatte enduplexsurlecircuit.
Parmices “trucs spéciaux” que vous
avezréussis, ilyalédition 1968. Alors
quevous étes engagé surlaMatra
numéro28avec JohnnyServoz-Gavin,
lemoteur delessuie-glacetombeen
panneaumilieude lanuit. Quandvous
étesaureposdansune caravanedu
team, Jean-LucLagarderevientvous
annoncer labandondevotrevoiture
maisvous décideztoutde mémede
prendre lerelais de votre équipier...
Oui,caaétéledébutdela“légende”.
Cequisestpassé cette nuit-la, c’'estun
miracleabsolu. Danslatéted’'unpilote,
ilyaunfreinquiestlerisque de casser
unevoiture caraucun constructeur
n'aimecaetilsn’hésitent pasavirer

le pilotequienestalorigine. Mais, ce
jour-la, cefreinquiauraitpumefaire
ralentirsous la pluieasautédansmon

L'accident de Mauro Bianchi (ci-dessus) provoquera la crevaison fatale de Pescarolo en 1968 sur la Matra n°24.

en 1986 et en 1987 au sein de Uécurie du parfum Kouros.

esprit. Achaquetour,j étais sr
desortir.C'était une certitude absolue!
J'entamais chaque boucle enmedisant
quec’étaitladerniére, maisjeme
rassuraisenimaginantque [équipe
me remercieraitquand méme d'avoir
essayé. Celatenaitdumiracle
permanent. Jerattrapais desvoitures
sansarrét, sansarrét, sansarrét. André
de Cortanze, quipilotaituneAlpine,
m’aditunjourqu’ilavaitcruqu’ilyavait
vingt-cingMatraenpistecarje
ledoublaistous les quatretours!
Achaquefoisquejerevenaissurune
voiture, je distinguais le halorouge de
sesfeuxarriere maisje ne savais passi
elle étaitadroite,agauche ouaumilieu
delapistetellementjenevoyaisrien.
Achaquefoisquejedoublais, il fallait
quejechoisisse un coté, sans savoirs'il
yauraitla piste oulherbe. Etvous
imaginezbienquequandonmetles
rouesdansherbetrempéeauMans,
onestdanslesarbresinstantanément
puisqu'iln’yavait pasderailsalépoque.
Mais pendanttoute la nuit, j"ai choisi
lebon cotéachaque fois. Commesije
gagnaistous les coupsde pokerque
jetentais. Onestdeuxieme lorsqu’on
estcontraintalabandonacaused’une
erreurdeléquipeadeuxheuresde
larrivée. Mauro Bianchi(le grand-pére
de Jules, décédé des suites d'unaccident
auGPduJapon 2014) avait explosé son
AlpinedanslesessesduTertre Rouge
etilyavaitdes débris partout. J'étais
passéauralentipourenéviter le plus
possible maisje n'avais pas pu éviter
lacrevaison.Austand, léquipe me
changele pneuavantgauche, sans
regarder (arriere. Luiaussicreve,

le pneudéchappeapleinevitesse peu
apresetarrachetoutcequ'ilyaautour
delaroue, dontlabatterie. Cela
provoque un court-jusetc’estfini
pournous.
Danslemémestylefolklorique,ilyala
premiére devos deuxparticipations
sous les couleurs du parfum Kouros,
en1987...
Enpanne,jegarelavoituredans
[échappatoireavantlesvirages
Porsche.Unmécanicienarriveen
scooter, jetteun ceil par-dessus le rail et
voit que c'est latransmissionquia pété,

EN BREF

80ANS
Né le 25 septembre a Paris

1967 : Champion de France de Formule 3.
1970 : Champion de France de F1/F2.

33 participations aux 24 Heures du Mans.
Lvictoires 1972, 1973, 1974 (Matra),
1984 (Joest Racing).

56 GP de F1, entre 1968 et 1976

(1 podium, GP de Monaco 1970).

22 victoires en championnat du monde des
sports prototypes (de 1971 1986).

15 participations au Dakar (meilleur
classement : 9° en 2000).

2000-2010 : Patron de Pescarolo Sport.
2011-2013 : Patron de Pescarolo Team.

meditque c'estirréparable et retourne
austand. Maiscommej'ailesprit
“Paris-Dakar” (ilya participé quinze fois,
jenesupporte pas delaisserunevoiture
enpannedoncjecommenceafouiller
danslaboite aoutils pourvoirsije peux
bricoler quelque chose. Aprésune
premiére tentative vaine, je finis par
bidouilleruntrucetjemeremetsau
volant. Jedémarretoutdoucement
pour ne pasfaired'a-coups, je monte
lapetite cote puisje laisse lavoiture
glisserjusqu'auxstandscarc’esten
descente. Quandjarrive danslavoie
desstands, jevoisquelegaragede
[équipeestfermé. Jemedisqueje
deviens gateuxetqueje ne saisplus
ouestmonstand,avantderéaliserque
c'estbiencelui-la. Enbon Suisse, Peter
Sauberavaitdéjaordonnéderanger
lesoutils, de passeruncoupdebalai,
defermerlerideau métalliqueetde
déclarerlabandonaladirectionde
course! Enmevoyantdevant, le ballet
inversesemetenrouteetladirectionde
course, sympa, nousautorise arepartir.
Lavoitureafinalement cassé
définitivement peuapres mais c'était
unépisoderigoloetjétaisassez
contentde moi! Toutes ces petites
histoiresaccumuléesfontqualafin
iLs'est passé pasmal de choses pour
moiauMansetc’estpeut-étre pourca
que lesgensse souviennentde moi.»

U
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FREINS
A DISOUE

Abord de la Matra-Simca n°15,
Henri Pescarolo remporte en 1972
avec Graham Hill sa premiére
victoire au Mans devant une autre
Matra, la n°14 (Cevert-Ganley).
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LESANNEES MATRA

«0n etaitcomme

les doigts d’'une main »

AlLI"TFAR

Jean-Luc Lagardére (tout a gauche) accompagne Gérard Larrousse et
Henri Pescarolo pour le troisieme sacre de suite d’'une Matra.

ntre 1965 et 1974, Henri Pes-
caroloaparticipéalintégralité
de l'aventure Matra en sport

automobile. Une formidable épopée
sportive couronnée par trois victoires
aux 24 Heures duMans et deux titres
constructeurs en Championnat du
monde en voitures de sport, mais éga-
lement une grande aventure humaine
aux cotés des Beltoise, Larrousse,
Jaussaud, Servoz-Gavin, Jarier ou en-
core Cevert. Avec une ombre au ta-
bleau:unpassageenF1tropviteavorté
pour«Pesca».

«VousentrezchezMatraen1965
etvousdébutezenrallyeentantque
copilote de Jean-Francois Piot, avant
d'étrelancéenF3enfind’année.
Jusque-la,j'étais étudianten médecine
etj'ai été embauché commepilotea
lessai, ce quiétaitassezdifférentde
pilote d’essais ! (Il sourit.]Audébut, je
n'étais pas payé, je ne conduisais pasde
voiture etj'étaisalateliertoutela
journée, je nettoyais les carreauxdu
bureaude lingénieur, je passais
laspirateur; je nettoyais lesvoitures.
J'étais prétafaire n'importe quoi pour
devenirpilotede course unjour.

Etre pilote Matra, c’étaittoucher
atouteslesdisciplines...
Onfaisaitdesrallyesenhiver, des
coursesde coteau printemps, puisles
saisons de monoplace etde sport proto
lereste de lannée. On était partout, tout
letemps. Jaifaitdeux Monte-Carlo
avecMatra(1965et 1966].Lannéeouje
suischampionde Francede F3(7967),je
suiségalementengagéau Critérium
desCévennes, lundesrallyesleplus
dursenFranceetjeterminedeuxieme
entredeuxAlpinesA110d’usinede
Larrousse et Piot, les deux meilleurs
pilotesderallye de [époque!
C'estmémeaMatraquevousdevez
cevertdevotre casque, quivoussuivra
toutevotrevie!
Leteammanagervoulait pouvoir
repérerfacilementsesquatre pilotes
dansle peloton. C'était pourtantpas
biendurpuisque généralementonétait
devant mais bon... (Rictus moqueur.]
Matra utilisait des couleurs surses
missilesetilnousadoncétédemandé
de piocher parmicesteintes. J'étais
ledernierachoisirapres Jaussaud,
Jabouille et Servoz-Gavin etil ne restait
plus que levert,dontpersonnene
voulaitacausedesaréputationde
porte-malheur.Maismoi,jem’en
foutais!
Mémesivousavezsignétroisdevos
quatrevictoiresauMansavecson
écurie (entre 1972et1974), vousen
voudreztoute votreviea Jean-Luc
Lagardere...
Oui,carilabrisémacarriereenF1d’une

Lors de ses années Matra, Henri
Pescarolo optera presque par défaut
pour un casque vert, une couleur qui
le suivra toute sa carriére.

Les voitures bleues de Matra brilleront une derniére fois au Mans grace a la
victoire du tandem Pescarolo-Larrousse et la 3° place du duo Jabouille-Migault.

maniere stupide. Fin 1970, letrés
influentjournaliste de larevue Sport
Auto, Gérard Crombac, avaitdita
Lagardére que Beltoise ne serait plus
jamais un bon premier pilote doncilest
allé chercher Chris Amon [monté sixfois
surlepodiumenF1avecFerrarientre
1967a 1969). Parricochet, commeily
avaitseulementdeuxvoitures par
équipe, jeme suis retrouvé écarté
alorsquej'avais parfaitementappliqué
le planenfaisantuneannée pour
apprendre etuneannée pourgagner.
Jyparvienstoutd'abordenF3,avec
letitre dechampionde Franceen 1967.
EnF2,jesuisdeuxiemederriére
Beltoise en 1968 comme prévu puis
jesuisentéteduChampionnat
d'Europe année suivante lorsquej ai
monaccident. En 1970, je suiséquipier
deBeltoiseenF1,jefinistroisiemedu
GPdeMonacoetjetermine quatre fois
danslessixpremiersaveclaseuleauto
[MS120)que Matraaratéedetouteson

histoire. Je continue d’apprendre
monmétieret 1971 estlannée ol je dois
gagnerenF1maisLagardere
memetdehors...Lorsqu'ils sont
revenus me chercherpourfaireles
24Heures 1972 avec Graham Hill [lire
pages 22-23),javaistiré untraitsur
Matra. Je nevoulais pasyrevenircar
javaisditqueje ne pardonneraisjamais
alagardere. Crombacessayaitde

me convaincre mais je lai envoyé
balader plusieursfoisavantde finir
paracceptercarjesavais qu'ilsvenaient
auManspourgagner.

Avecvos équipiers, vous écrivez
jusqu’en 1974 une paged’or dusport
autofrancais...

Danssapremiéere conférence de presse
deMatraSporten 1965, Lagardere avait
annoncé qu'ilseraitchampiondu
mondede Formule 1etgagneraitles
24HeuresduMans. Cafaisaitbizarre
pouruninconnumaisillafait titres
pilotes avec Jackie Stewartet

“On est partis de rien et devenus champions

du monde de F1 et vainqueurs auMans yy




constructeursen 1969coté F1).C'est
pourcaqu’onatoujoursduplaisirase
revoirentre “Matraciens”: onest partis
derienetonestdevenuschampionsdu
mondede F1etvainqueursauMans, le
toutdansunetrésbonneambiance,
familiale. On étaitcomme les doigts
d’'unemain. CevertetBeltoise étaient
beaux-freresetlesmeilleursamisdu
monde eton étaittous hypersoudés.La
rivalité sportive auraitputendre les

relations mais celan’ajamais été le cas.

Montitreen F3en 1967 colite saplace
chezMatraamon équipieretdauphin
Jean-Pierre Jaussaud maiscelan’a
jamais entaché notre relation. Caaurait

Jacky Ickx lors de sa victoire
en 1977 sur a Porsche n°4.
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pusetendreavecJarieraloccasiondes
1000km de Brands Hatch 1974. J'étais
devantetalorsqu'ilLroulaitcommeun
malade pour merattraper, léquipe
décidaitdefigerlespositions maisilne
ralentissait pas. Lagardére en personne
avaitfini parsauterlesrailsdevantles
stands pourse mettresurlapisteet
montrer le panneaudemandantde
restersurnos positions. Malgré cela,
Jarier était passé. Je pensaisqu'ilallait
enprendre pour songrade mais
commeonavaitfaitledoublé Lagardere
neluiavaitriendit!
Votreassociationavec Gérard
Larrousse, votre équipierlorsde

“Jabouille avait pris Uaspiration pour se mettre a

ma hauteur et me faire un signe a 330 km/h yy

vosvictoiresen 1973 et 1974, était
redoutable...
Ons'entendaitcommedeslarronsen
foireavec Gérard et onavaitun principe
absolu:onmontaitdans lavoiture pour
gagnerensemble etnonpaspour
prouver qu’on était le meilleur pilote
dumonde. On calculaitbeaucoup
danslavoiture. Onfaisait beaucoup
deraisonnementssurlagestiondes

«Ickx était comme moi»

«Mes deux plus grandes déceptions au Mans
sont les deux éditions ol je suis engagé chez
Porsche avec Jacky Ickx. Sur le papier, Jacky
et moi dans une 936, on est imbattables. En
1977, alors qu'on est en téte, le moteur
explose dans la ligne droite. Aux stands, les
journalistes m'expliquent que le directeur
sportif de Porsche m'a mis la responsabilité
de la casse sur le dos. L'équipe se rend
finalement compte qu'une bielle sest cassée
en deux. Me voila blanchi et Porsche
m'engage a nouveau en 1978. Cette fois,

c'est Jochen Mass qui a détruit la voiture
dans les virages Porsche. Ces deux années,
Jacky a sauté dans lautre Porsche apres
notre abandon et a ajouté une victoire (en
1977). Jacky était comme moi, pas causant.
On saimait bien, on sappréciait, mais sans
effusion. On se serrait la main, on se disait
bonjour au revoir et ¢’était tout. Je ne lai
jamais vu aussi causant que maintenant et
désormais, quand on se voit, on se tombe
dans les bras Uun de lautre. C'est la vieillerie
qui nous a rapprochés (rires/. »

pneus, durythme, desfreins, desarréts
austandalorsque parexemple Beltoise
et Cevertsefocalisaientsur
lemeilleurtempsautourpossible.
Desqu'ilsvoyaient leurs chronos
descendre, ilssarrétaient pourchanger
lespneusoules plaquettes histoire
d'étrelesplusrapidesen pistealorsque
nousontaillaitlarouteensarrétantle
moins possible.
Lorsdevosvictoiresen1972ou

en 1974, c’étaitavanttout Matra
contreMatra...
Ouimaisilyavaitquatrevoituresavec
rienquedesbonsauvolant.Les
positions n'étaient pasfigéesdes
ledépart,iln’yavait pasde consigne
surqueléquipage devaitgagnermaisils
nevoulaientpasquelonsetire
labourrecommedesdemeurés. J'ai
deuxanecdotesamusantesacesujet.
En1972,j étaisenpremiereligneavec
Francois Cevertames cotés.
Jem’attendaisace qu'ilmedouble
danslesHunaudiéres, maisil était resté
volontairementderriere. Cen’est
qu'unefois passé lalignede départ,

Henri Pescarolo devra attendre
1984 et son passage chez Joest
Racing (ci-dessus) pour regoiiter
a la victoire au Mans,

sa quatrieme et derniére.

audébutdudeuxieme tour, qu'il était
passédevant.Alafindelacourse, | étais
allé luidemander pourquoiilavait
attenduetilm’avaitditqu'ilavait étudié
lesstatistiques etque personnen’avait
gagné LeMansenfinissantle premier
tourentéte! En 1974, Lagardere nous
avaitdemandé de ne pasnousdoubler
endébutde course. J'étais partien pole
donclesautresdevaient sagement
resterderriere mais Jabouille, qui était
d'unespritassezespiégle, prenait
laspiration pourse porterama hauteur
etmefaireunsignedelamainavantde
seremettrederriere. C'estslrement
lapremiere fois qu'un mecfaisait signe
alautrea330km/hdanslalignedroite!
En1973,enrevanche, laconcurrence
estredoutableavecFerrarietJacky
Ickx, quevousbattez...

Battre Ferrari, c'était lamotivation
premiérede Jean-LuclLagardereet
c'estdanscebutqu’ilavaitengagé
quatrevoitures. C'étaitlaguerre
absolue, ilnyavaitplus de consigne
d'équipe, onpouvaitsentretuersionle
voulait,a condition de battre Ferrari!»

LEquipe

4
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LA LEGENDE « PESCA »

LADESCENTE
AUX ENFERS

«Cequ’ilsm’ont

fait m’adetruit»
o "

Henri Pescarolo a mené sa propre écurie de 2000 a 2010 sans jamais s'imposer.

Pascal Rondeau, Richard Martin, Bruno Fablet, Pierre Lablatiniére/LEquipe

La Pescarolo Sport n°17 du trio Ayari-Loeb-Hélary sera contrainte a l'abandon
a quelques heures de Uarrivée en 2005 alors qu’elle pointait au troisiéme rang.

a carriere de pilote refermée,

HenriPescarolo est devenu pa-

trond’équipe en2000a lacréa-
tion de Pescarolo Sport, quiengage cet-
teannée-laauMansune Courageamo-
teur Peugeot pilotée notamment parun
débutant nommé Sébastien Bourdais.
L'écurie, installée dans la Sarthe et de-
venue constructeur de ses propres
chassis, montera trois fois sur le po-
dium (2005, 2006, 2007) mais perdraen
coulisses la partie politique face aux gé-
ants Audi et Peugeot et leurs moteurs
diesel. Sans aucun espoir de briller et
confronté a labsence de partenaires,
Pescarolo Sport vit une descente aux
enfers qui conduira a sa disparition
apres 12 participations aux 24 Heures.
Un creve-cceur dont son fondateur ne
seremettrasansdoute jamais.

«Vousn’avezjamaisgagnéauMans
entantque patrond’écurie mais
PescaroloSportesttoutdeméme
monté trois fois sur le podium...
Jesuisdevenu patrond'écurie par
accident. J'étais pilote avanttout, je
n’avaisjamais eu envie de faire camais
j'étaisdélégué général de laFiliere (*)
etlorsque Elfaétéracheté par Total et
queleurengagementaveclaFiliere
S'estarrété, j'aidécidé de prendre les
meilleursélémentsetde créermon
écurie. Jem'étaisaguerriau métierde
teammanager, etmémesije n'avais
jamaiseulintentiondefaireca,j'avais
prisgo(itam’occuperdejeunes pilotes.
Voirdébarquerdesgaminsde 15anset
enfairedes pilotes, cafinitparétre
passionnant. La plupartde ceuxquiont
roulé chez Pescarolo (Bourdais,
Lagorce, Minassian, Sarrazin, Montagny,
Collard, notamment/sont ensuite
devenus pilotesd'usineen Endurance
etcertains, comme Tréluyer ou Dumas,
ontmémegagneéles 24 Heures!ly
avaituntrucsympa, c’étaitune
ambiance particuliere entre pilotes,
ingénieurs, mécanos, Madie (safemme)
etmoi. C'était une famille. J'ai essayé de
recréer ce quej'avaisapprécié chez
Matraetjecroisquejysuisarrivé.
Vousterminezdeuxfois deuxieme
derriere Audi,en 2005 et2006. Qu’est-
cequiressort:lafierté d’avoir fait
tremblerungéantoulafrustration
d’étre passé siprésdeUexploit?
Si(Sébastien]Loeb ne gagne pas
LeMansen 2005, c’estde mafaute.
PlayStation m'avaitdonné unbudget
illimité pourle formeretcommeil
bossaitcommeunfou, ils'étaitservides
acquisitions de données de Montagny
pourse mettreau niveaudesautres.

Arrivele choix des équipages etcomme
PeugeotallaitarriverauMans, j'aivoulu
faireunéquipage 100% PSAavecLoeb
associéa(Soheil) Ayariet (Eric/Hélary
[vainqueur des 24 Heures 1993avec
Peugeot, voirpages 28-29). Mais Ayaria
ététotalement perturbé parlanotoriété
de Loeb. Il fallaitvoirlarévolutionque
c'était! Pourlajournéetest, il était
arrivé directdu Rallye de Turquiequ'il
venaitde gagneravec Citroén, gracea
unhélicopuisunjetprivé. Duterrain
d'aviationduMansanotrestand, ca
avaitété [émeute!llavaitdixtoursa
bouclerpoursequalifieretjaicrugu’il
n'arriveraitjamaisatemps.Iln’yen
avaitque pour luiet Ayari, quiavait signé
lapole, passaitinapercu et lamalvécu.
ILs'estaccroché deux foisencourse
avantdedémolirlauto...On était
pourtantimbattables:ladeuxieme
voiturefinitauntourd’Audiapresen
avoirperdu septauxstands pourune
réparation!

“Jaiessayéde
recréer ce que j'avais

apprécié chez Matra
et je crois que
j'y suis arrivé yy

Votre chancede gagnerauMansen
tantque patronestalorspassée...

En 2006, Audiestarrivéeavecun
moteurdiesel.C'étaitune premiereen
compétitiondonc personne ne savait ce
que cadonneraitauniveau des
performances. Le responsablede
ACO, surle plantechnique delépoque,
nousaditde ne pasnousinquiétercar
deséquivalences seraientmisesen
placessilesdifférencesavecnotre
moteuressence étaienttrop
importantes.Onseretrouveen
deuxieme ligne et pastrop loin, maisen
2007 les Audinous collent sixsecondes
autour. Soitonavaitretiré deuxrouesa
mavoiture, soit quelque chose n'allait
pas!Selonnosestimations, lesR10TDi
avaient 150 chevauxde plus que nous.
Jesuisallé hurlerauprésdetousles
responsables. Jean Todt m’'a envoyé
vers e patron de lacommission
techniquedelaFIA, Bernard Dudot,
formidable motoriste puisque c’estle
concepteurdumoteurturboRenaulten
F1,maisilm’aréponduquec'étaittrop
facilede brimerceuxquiavaient
travaillé. Du cotéde lACO, ce n'était pas

Henri Pescarolo a couvé de nombreux pilotes talentueux a l'image de Sébastien Bourdais (ci-dessus) et Benoit Tréluyer, futur triple vainqueur du Mans.

lapeined’espérergrand-chose car
Audiétaitun partenaire majeur des
24Heuresenachetantdesplacesen
tribunes, deslogesVIPetenmettanta
disposition uneflotte de véhicules.Donc
faceacelajenepesaisrien. Jen'enveux
méme pasaJean-Claude Plassart
(prédécesseurde Pierre Fillona latéte
delACO),quiavaitété engagé pour
redresser lesfinancesde [ACO etqui
ne pouvait pas se permettre de perdre
untelpartenaire. Enrevanche, lesgens
dudépartementtechniqueetune
bonne partiede lapresse quin'apas
vouluse penchersurledossier...

Le Docteur Ullrich [patron dAudiSport],
quidisposaitde 70 millions de budget,
n'avaitsans doute pastrop apprécié
d’avoirfaillise faire battre parune
équipedotéede4 millionsetiladonc
imposé labsence d'équivalence. A
partirdela, nous n'avions plusaucune
chancede bienfigurerface auxAudiet
auxPeugeotdieseletc’'estdevenu
impossible de trouver des sponsors.
Le 12juillet 2010, Pescarolo Sportest
mise enliquidationjudiciaireavantde
renaitre brievementsouslenomde
Pescarolo Teamjusqu’en2012...
Linvestisseur Jacques Nicolet, qui était
entréau capitala hauteurde 95%
fin2007, était touché de plein fouet
parlacrise économique de 2008.
Endécembre,alors que tout était prét
pourlasaisonsuivante, ilme convoque
pourmedirequ’ils'enva. Poursauver
[écurie,ilserésoutacédersesparts
pouruneurosymboliqueaJeanPy,un
industriel spécialisé dans le composite.
Cequejenesavaispas,c'estqu'ilyavait
euunappeldoffres pour construire dix
protos école pourACOetc'estce
business quilintéressait pourson
activité. llavaitbesoin destalentsde
mon équipe technique pour concevoir
cesvoitures, maisiln’avait pas du tout
enviedefairedelacourse. Lapremiere
chosequ'ilafaite, c’estvirer Madie.
Ladeuxieme,c’estde m'écarteretde
me remplacerparungérant.Monseul
grostravailaconsistéaallerau Tribunal
de commerce pourdéposer lebilanet
protéger messalariés.
Apresavoirvécutoutcela, quelssont
vosrapportsavecles 24 Heures
aujourd’hui? Amour ouhaine?
Cenesontpaslesmémesgens,jene
suis pas béte au pointde hairtous ceux
quisontauMans parce que certains
m’ontviréalépoque!Maisc’estvrai
quelorsquejesorsd’icietqueje prends
larouteduMans,j"aile coeurquise
serre.Etquandj‘arriveau Technoparc,
jenetournejamaisagauche pour éviter
de passerdevantnosanciens
batiments. Les meilleurs souvenirsde
ma carriére sontauMans. Les pires
aussi.C'estdestructeurd'avoiraffairea
cegenrede personnesquand onest
quelqu'und’honnéte. Jenem’ensuis
jamaisremiscarjenelaipasvuveniret
j'avais mistout ce quej'avaisla-dedans.
Cequejaivécu,lafindemonécurie,ca
m'amarquéavie. Presque beaucoup
plus quetoutle reste. Quand onest
pilote, laccident fait partie de la course
mais je n’étais pas préparéace qui
m’estarrivé entantque patron. Ce
qu'ilsm’ontfaitm’acompletement
détruit. C'est pour caque je suis devenu
lermite de Melz-sur-Seine!»

(*)Une école de détection et de formation
initiée par la FFSA et Elf.
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1923

CHENARD &
WALCKERSPORT 3L
TYPEU3

Distance parcourue :
2209,5km

Vitesse moyenne : 92,064 km/h
Vitesse de pointe : 145 km/h
Puissance : 100 ch

Moteur : 4 cylindres en ligne
atmosphérique 2978 cm®
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~ Unsiécle les sépare
~ | DelaChenard et Walcker, premiére lauréate en 1923, a la Toyota de Buemi, Hartley et Hirakawa,
. en 2022, cent ans ont passé et quatre-vingt-dix éditions se sont succédé sur le circuit manceau.

L'idée d'organiser, auMans, une course
de 24heures est née dans l'esprit de
trois hommes: Georges Durand, secré-
taire général de l[Automobile Club de la
Sarthe et de ['Ouest, Charles Faroux,
journaliste a la rubrique automobile de
[Auto (lancétre de LEquipe), Emile Co-
quille, le PDG de Rudge-Whitworth, fa-
bricant de roues détachables pourvoitu-

res de sport, quivadonner sonnoma
U'épreuve et au trophée. Le samedi
26mai 1923, 33 voitures, dont 30 francai-
ses, prennent le départ de la premiéere
édition, nommée Grand Prix d'Endu-
rance de 24 heures « Coupe Rudge-
Whitworth», surun circuitde 17,262 km.
Elle est alors réservée aux véhicules de
série, proposeés a la vente dans les pays

des constructeurs. Car l'objectif est,
d'abord, de tester leur fiabilité, ainsi que
celle des phares et des pneus. Ainsi,
chaque voiture, selon sa cylindrée, doit
parcourir une distance minimale si elle
veut pouvoir revenir lannée suivante. La
météo est catastrophique, avec de la
pluie et des rafales de gréle. Le circuit
n'est qu’en partie composé de route, et

toute la partie entre Mulsanne et Arnage
se fait sur des chemins de terre, source
de nombreux dérapages et sorties de
route. Malgré ces conditions, trente
équipages rallient tout de méme larri-
vée. Lesvainqueurs? André Lagache et
René Léonard, auvolant d’'une Chenard
& Walcker. Ils ont parcouru 128tours a la
moyenne de 92,064 km/h.F.Bo.

2022

TOYOTA
GRO10
Distance parcourue :
5177,17 km

Vitesse moyenne :

2154 km/h

Vitesse de pointe : 342 km/h
Puissance : 680 ch

(limitée par la réglementation)
Moteur : V6 biturbo 3500 cm’®
+un moteur électrique de

272 ch sur les roues avant
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YL P EN PREMIER DEPART

Devant des tableaux d'affichage, modifiés a la main au fur et a mesure
des passages des voitures, la Chenard et Walcker n°9 passe sur une route
caillouteuse. La premiére monoplace vainqueure du Mans parcourra

Loin des routes asphaltees et bitumées contemporaines, les pionniers des 24 Heures du Mans s engagealent sur des pistes
boueuses et glissantes, a Uinstar des deux voitures Georges Irat (n°21 et n°22), au premier plan, qui finirent respectivement
15° et 29°. Le public se trouvait au plus pres des participants, tout au bord du parcours.

Aux sources
du mythe

On ne les appelait pas encore les
24HeuresduMans: «Le concours d’en-
durance de vingt-quatre heures fut un
trés grand succés», titre asa une le quo-
tidien LAuto, le lundi 28 mai 1923, au
lendemain de cette curieuse épreuve,
quitranche alors avec les courses de
vitesse pure, plus populaires. Dans ces
colonnes, on insiste beaucoup sur les

O‘.PE.S

.| [ '
021 2223
0 0j0

conditions atmosphériques dans les-
quelles les voitures ont évolué et on fé-
licite «les conducteurs pour leur parfaite
maitrise, grace a laquelle aucun accident
ne fut a déplorer, méme dans la nuit obs-
cure et pluvieuse, sur des routes trés
boueuses. » Des routes, des pistes, plu-
tot, qui, a lheure du départ, étaient en-
core couvertes de gréle, ce qui explique

el

aussi le faible nombre de spectateurs
présents... De méme que le trés faible
éclairage desroutes. Le surlendemain,
on apprend aussi dans LAuto quesila
«Chenard et Walcker» a battu le record
du monde de distance survingt-quatre
heures, elle a également battu celui
des 2000 km. Le mythe de cette com-
pétition esten marche.

-r—"-&-

Les trente-trois équipages engagés sont réunis et briefés avant de prendre part a la premlere course

de 24 heures jamais organisée au Mans.

un total de 2 209,5 km en 24 heures, a la vitesse moyenne de 92,064 km/h.
Un record et une prouesse pour U'époque.

La premiere édition du Mans est un succés presque total pour Chenard

& Walcker : la marque basée a Gennevilliers remportera la course

pour sa seule participation avec la n°9 (Léonard-Lagache) devant la n°10
(R. Bachmann-Dauvergne). La n°11 finira 7¢ (F.Bachmann-Glaszmann).
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A Uoccasion des 50 ans de la victoire de la Chenard et Walcker Sport

lors de la premiére édition des 24 Heures, Henri Pescarolo pose avec la célebre
monoplace n°9. Cette photo fera la Une de « L'Equipe» le 9 juin 1973.



100 ANS A NOUS
FAIRE TOURNER

LA TETE.
MERC] |

Année apres année, la difficulté de la compétition s'intensifie mais 'équipe

ne se repose jamais sur ses acquis et cherche toujours a aller plus loin. En

ToYyoTA repoussant les limites des innovations technologiques sur circuit et avec

GAZOoOo plus de 25 ans d’expertise hybride, Toyota réussit & développer des voitures
Racnng pour tous, toujours plus performantes.
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1955

Laronde macabre

Ly a soixante-huit ans, lors de la 23° édition des 24 Heures, eut lieu la plus grande tragédie
de Uhistoire du sport automobile. 83 morts, apres que le moteur de la Mercedes désintégrée
ierre Levegh se fut écrasé sur les spectateurs. Et la course ne fut pas interrompue...

LEquipe

L'EQUIPEDU9JUIN 1995
JOHNNYRIVES

Ces vingt-troisiémes 24 Heures du
Mans s'annoncaient passionnantes. Aux
équipes officielles de chez Ferrari, Ja-
guar, Aston Martin et Cunningham,
classiques animatrices de l'épreuve,
s'ajoutaient en effet trois redoutables
Mercedes 300 SLR officielles emme-
nées par ['équipage vedette Juan Ma-
nuel Fangio-Stirling Moss.

D’entrée, une bagarre acharnée op-
posa le champion du monde argentin a
deux de ses plus jeunes et ardents ri-
vaux : l/Anglais Mike Hawthorn (Jaguar)
et l'ltalien Eugenio Castellotti (Ferrari).
Mais le drame survint dés la troisieme
heure de course. Ce samedi 11juin 1955,
il était 18h 29, c’était le moment des pre-
miers ravitaillements. Hawthorn précé-
dait Fangio de peu et lArgentin passa
miraculeusement. Le pilote Ja-

guar avait recu son signal d'arrét. Apres
la courbe de Maison Blanche, il dépassa
cependant lAustin-Healey de [Anglais
Lance Macklin avant de serrer a droite
pourfreiner le plus énergiquement pos-
sible. Les circuits étaient, alors,
loin d'étre aménagés commeils le sont
aujourd’hui. ILn’y avait pas de piste de
décélération, ni méme de surlargeur
devant les stands.La puissante décélé-
ration de la Jaguar d’Hawthorn, équipée
de freins a disque, surprit Macklin. Ce-
lui-ci freina en catastrophe pour éviter la
collision. LAustin-Healey effectua un
écart a gauche au moment méme ou
survenaient deux Mercedes : celles du
Francais Pierre Levegh et de Fangio,
dans ses roues, qui s'apprétait a lui
prendre untour.

L'écart inattendu de Macklin prit tota-
lement Levegh de court. Linfortuné pi-
lote n"eut que le temps d’esquisser un
geste - Fangio affirme que cela lui sauva
lavie. Puis, tout se déroula atrocement
vite. Car Levegh roulait a environ
260 km/h. Ayant percuté [Austin-Healey
a larriére, sa Mercedes fut soulevée
comme par untremplin. Elle se désinté-

gra littéralement sur les barrieres qui
séparaient le public de la piste. Levegh
futtué. Son moteurarraché sous le choc
fut projeté sur les spectateurs, ou il fit
des ravages. On dénombra 83 morts et
plusde centblessés.

Mercedes retira ses voitures
ensigne de deuil

De son c6té, [Austin-Healey de Macklin,
en perdition, faucha elle aussi plusieurs
personnes devant les stands - officiels,
meécaniciens et journalistes. Fangio ré-
ussit miraculeusement a passer a tra-
vers le déluge de métal et de feu. En dé-
pit de lampleur de la tragédie, la course
ne fut, pourtant, pas interrompue. Les
organisateurs manceaux prétexterent



alors que celaaurait déclenché un mou-
vement de panique et de curiosité dans
cette immense foule et entravé lorgani-
sation des secours. Un responsable de
Jaguar convainquit Hawthorn de re-
prendre l'épreuve... Et, sinistre ironie,
c’est lui qui lemporta ! En revanche,
Mercedes retira ses deux autres voitu-
res, ensigne de deuil.

Alafin delasaison 1955, lafirme alle-
mande renonca méme purement et
simplement a la compétition pour plu-
sieurs années. Dans plusieurs pays, a
commencer par la France, les compéti-
tions automobiles furent suspendues
sine die. La Suisse n’est méme jamais
vraiment revenue sur cette décision,
sauf pour les rallyes et les courses de

Deux gerbes seront placées a Uendroit précis de Uaccident
de la Mercedes Benz n°20 pilotée par Pierre Levegh (ci-dessus).
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cGte, un parti pris paradoxal car ce sont
sans doute les épreuves ou le public est
le moins bien protégé. En France, le mi-
nistére de UIntérieur redonna son feu
vert pour les courses en circuit des 1956,
non sans avoir fixé des normes de sécu-
rité renforcées.

Pourtant, il fallut attendre quinze ans
avant que les circuits ne subissent
des transformations réellement effica-
ces : la voie des stands n'est séparée
de la piste proprement dite que depuis
le début des années 1970, les glissieres
de sécurité ont été imposées par les pi-
lotes a la méme période. Quant au;
grillages protégeant le public, curieu
ment, ils ne furent érigés que bien pl
tardencore. £ -

La securite, une quete
obsessionnelle

Depuis la naissance de la course, et bien plus encore apres le drame de 1955,
la sécurité des pilotes, des spectateurs et des commissaires de piste a été améliorée

par les organisateurs.
FABRICEBOSSET

Course d’endurance éreintante pour
les organismes, qui par définition se
déroule en partie la nuit, dans des
conditions météo parfois difficiles
malgré sa tenue au mois de juin, les
24 Heures duMans ont été marquées,
en 90 éditions, par de nombreux acci-
dents. Certains mortels (22 pilotes ont
perdu la vie lors de cet événement).
Et si le plus marquant, et le plus dra-
matique, a été celui de 1955, avec
le décés de 82 spectateurs en plus
du pilote Pierre Levegh, les organisa-
teurs ont ceuvré dés les origines
pour contribuer a rendre lépreuve la
moins dangereuse possible, cons-
cients néanmoins que le risque zéro
n’existe pas en matiere de compéti-
tion automobile.

Dixans apres la premiére édition, la
ligne droite des Hunaudiéres, deve-
nue « laboratoire national » pour les
Ponts et Chaussées en 1932, est déja
transformée par le tracage d'une Li-
gne jaune afin de la rendre plus visible
pour les pilotes. C'est la naissance de
la ligne médiane que tous les conduc-
teurs connaissent, et le premier amé-
nagement du circuit pour en amélio-
rer la sécurité. Toutes les évolutions
n’ont pas eu le méme impact et n’ont
pas demandé le méme investisse-
ment. Certaines ont touché au circuit,
d'autres a la course et a son regle-
ment, mais chacune a été prise avec
le souci d’assurer la pérennité des
24 Heures du Mans, parfois en avance
sur les autres grandes compétitions
de sports mécaniques.

LECIRCUIT
Chicanes dans

les Hunaudiéres,
barrieres et murets

Conséquence directe du drame de
1955, le panneautage est, par exem-
ple, déplacé lannée suivante a Mul-
sanne, un des points les plus lents du
circuit, afin que les pilotes restent
concentrés lors du passage de la ligne
droite des stands, l'endroit ou le plus
de monde est massé autour du cir-
cuit. Les stands sont également mo-
difiés avec la création d'une voie de
décélération.

Par la suite, le circuit des 24 Heu-
res, non permanent sauf la partie du
Bugatti, va étre a plusieurs reprises
aménagé. On peut citer, notamment,
la mise en place de rails de protection
en 1969, qui remplacent les ancien-
nes fascines (des talus artificiels en-
serrés de bois) et protégent bien
mieux commissaires et spectateurs.
Deuxans plus tard, la voie des stands
est enfin séparée de la piste par une

En 1990, des travaux sont entrepris pour dessiner une chicane
dans la ligne droite des Hunaudieres afin de ralentir les voitures.

glissiere, puis un muret, lui-méme
surmonté de vitres de protection,
en 2009.

En1990, apres lesrecords devitesse
réalisés dans les Hunaudieres
(405 km/h en 1988 pour la WM P88}, il
est décidé de couper cette ligne droite
longue de 5,8 km par deux chicanes,
afin de répondre aux exigences de la
FIA. Lannée 1999 marque ensuite lap-
parition de caméras de surveillance
sur lensemble du circuit, ce qui per-
met a la direction de course de voir
partout et tout le temps, méme la nuit.
En 2014, des dégagements sont créés
au niveau des virages Porsche et, deux
ans plus tard, des Safer Barrier — une
barriere de sécurité utilisée sur les
ovales aux Etats-Unis, composée
d'une glissiere en métal montée sur
des supports en polystyréne extrudé -
sontinstallées au méme endroit.

LEREGLEMENT
Départ sanglé, départ

lancé et safety-car

Concernant le reglement de la
course, la premiére grande innova-
tion est évidemment la modification
du départ en 1970. Lannée précé-
dente, Jacky Ickx avait marqué les
esprits en se rendant, en marchant, a
sa voiture garée en épi, quand tous

ses rivaux s'y ruaient en courant (voir
page38). Le Belge cherchaita dénon-
cer ce type de départ, quiincitait les
pilotes a ne pas s'attacher avant les
Hunaudiéres, voire le premier ravi-
taillement (en 1969, John Woolfe fut
d’ailleurs éjecté de sa Porsche 917
désle premiertouret setua). Lannée
suivante, le reglement fut alors mo-
difié et les pilotes obligés de partir
sanglés. En 1971, le départ lancé est
institué et perdure toujours au-
jourd'hui.

Dix ans plus tard, nouvelle révolu-
tion avec linstauration de la voiture de
sécurité, dont le but est de ralentir les
concurrents le temps que les com-
missaires interviennent sur un acci-
dent, évacuent une voiture voire répa-
rent le circuit. Etant donné la longueur
du circuit, trois sortent en méme
temps et créent donc trois groupes
distincts. En 2015 est créée la slow
zone, qui permet une intervention
sans recourira la safety-car. Le circuit
est divisé en 35 sections et chacune
peut étre placée en mode slow zone
par la direction de course: la vitesse
maximum est alors limitée 8 80 km/h,
et les dépassementsy sont interdits.
Enfin, lannée 2017 sonne le glas des
cockpits ouverts, forcément plus dan-
gereux. C'est la fin des fameuses bar-
quettes: désormais tous les protos
ontuntoit.

L'Equipe - Christian Rochard, Pierre Lablatiniere/L Fquipe
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UN DUEL MYTHIQUE

~

Pour la neuviéme et derniére fois, Ferrari triomphe au Mans en 1965
grace a la n°21 pilotée par Masten Gregory et Jochen Rindt.

"

Ferrari, Uetalon des sixties

LEquipe

La célebre marque italienne, de retour en Hypercar cette année, réve de renouer
avec sa formidable domination du début des années 1960 ou la Scuderia écrasait tout.

THIBAUT VILLEMANT

Entre les logos Ferrari et les multiples
sculptures de cheval cabré, il est peu
de dire que Maranello ne vit que pour
sa marque automobile, fondée ici
méme en 1947. La tradition veut
d'ailleurs qu'apres chaque victoire de
la Scuderiaen F1, le curé de laville
fasse sonner les cloches de son église.
Sera-ce le cas sila499P s'impose dans
laSarthele 11uin prochain ? Peut-étre
bien... Car depuis quelques mois, on ne
parle plus uniqguement de F 1 dans les
rues de cette cité d'Emilie-Romagne.
Au sein méme du Museo Ferrari, les
monoplaces ont d'ailleurs fait place a
quelques GT et autres prototypes. Ony
trouve notamment une 250 LM simi-
laire a celle ayant triomphé aux 24
Heures du Mans en 1965 aux mains de
Masten Gregory-Jochen Rindt. Ou en-
core la somptueuse 330 P4 ayant ter-
miné troisiéme de l'édition 1967 avec
Willy Mairesse-Jean Blaton. Fierté de
Mauro Forghieri, le plus emblématique
desingénieurs Ferrari, la lignée 330 P

De la victoire des Belges Paul Frére
et Olivier Gendebien en 1960
(ci-dessus) a la victoire de la Ferrari
n°20 de Jean Guichet et Nico
Vaccarella en 1964 (ci-contre),

la Scuderia a régné sans partage
sur les 24 Heures.

marque pourtant le premier échec de
la marque transalpine aux 24 Heures
du Mans a l'issue d'une domination
sans partage entre 1958 et 1965, avec
septvictoires en huit éditions.

La premiére a six succes
derang

En 1949, Enzo Ferrari s'était pourtant
montré réticent a l'idée de voir l'une de
ses autos alignée au départ du double
tour d'horloge le plus célebre de la pla-
néte. N'en ayant cure, son importateur
américain Luigi Chinetti —bien aidé par
Lord Selsdon-avait engagé lui-méme
une 166 MM... qu'ilavait menée a lavic-
toire. De la a débuté Uhistoire entre la
classique mancelle et le constructeur
italien, qui a fait du Mans son jardin. A
cette époque, 'Endurance est aussi
importante que la F1. [Ln'est pas rare
que des constructeurs demandent a
leurs pilotes de privilégier une manche
du Championnat du monde des voitu-
res de Sport a un Grand Prix, ce qui se-
rait impensable aujourd'hui. La disci-
pline permet de mettre en avant la
robustesse des machines et leurs
prouesses techniques... quitte a faire
changer d'avis « il Commendatore »,
pourtant réputé tétu.

Pour justifier son obstination a con-
server ses moteurs a l'avant, ilaimait a
répéter : « Le cheval tire la charrue, il ne
la pousse pas. » Mais il lui a fallu se ren-

dre al'évidence. Ainsi la 330 TRI lauré-
ate en 1963 avec Olivier Gendebien et
Phil Hill demeure la derniere auto do-
tée d'un moteura l'avant a avoir triom-
phé dans la Sarthe. Et la 275 P victo-
rieuse l'année suivante avec Lorenzo
Bandini-Ludovico Scarfiotti la pre-
miere a moteur arriere a 'emporter.
Mais quelle que soit l'architecture
technique de l'auto, Jaguar, Aston Mar-
tin, Porsche ou encore Maserati subi-
rent la loi de ce cheval qui avale au tri-
ple galop tous les records existants.

En 1962, avec son sixieme succes,
Ferrari devient - et pourvingtans - la
marque la plus victorieuse dans la Sar-
the. Elle sera aussi la premiére a en-
granger six succes de rang, entre 1960
et 1965. Olivier Gendebien, sacré en
1958, 1960, 1961 et 1962 restera lui le
pilote le plus prolifique en terre man-
celle jusqu'en 1981 et la cinquieme vic-
toire de Jacky Ickx.

Seul Ford réussira a mettre fin, en
1966, al'hégémonie de la firme au che-
val cabré aux 24 Heures du Mans.
Apres avoir chuté face a Porsche en
1970t 1971 puis face a Matra, décision
sera prise fin 1973 de se concentrer sur
la Formule 1. Cinquante ans plus tard,
Ferrariveut réécrire histoire, faire a
nouveau sonner les cloches de Mara-
nello et faire vibrer les tifosi pour une
autre raison qu'une victoire en Grand
Prix. F
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Ford avurouge

Les quatre succes consécutifs de Ford,

entre 1966 et 1969, trouvent leur origine dans
un revers, presque une humiliation::

a tentative avortée de racheter Ferrari.

JEROME BOURRET

Au début des années 1960, le géant
américain Ford veutaméliorer sonim-
plantation en Europe et briller en com-
pétition. Va alors naitre lidée de rache-
ter un géant du sport auto du Vieux
Continent: mettre la main sur Ferrari.
L'emblématique constructeur italien
regne alors en maitre aux 24 Heures
du Mans avec des succés en 1958,
1960, 1961, 1962 et 1963, mais connait
desdifficultés financiéres.

Des négociations sont engagées,
une délégation de Ford se rend méme a
Maranello en mai 1963 afin de racheter
la margque italienne, mais le Commen-
datore Enzo Ferrari se montre réticent,
ne veut surtout pas lacher la direction
sportive - ce que Ford exige - et joue
aussi un double jeu afin de faire monter
lesencheres aupres de Fiat. Ce rendez-
vous manqué marque Henry Ford I, le

Apreés un premier succes de Ford
en 1966, le duo Gurney-Foyt
permettra a la marque américaine
de prendre a nouveau le dessus
sur Ferrari en 1967 dans la n°1.

petit-fils du fondateur, capitaine d'in-
dustrie qui ne goQte que trés peu ces
négociations inabouties. Un esprit de
revanche s’instille en lui. Et quel
meilleur terrain de jeu pour faire la ni-
que aux ltaliens que LeMans? Pour at-
teindre son objectif, le constructeur
ameéricain crée, sur la base d'un chas-
sis concu par Lola, la GT40 (GT pour
«Grand Touring » et 40 pour sa hauteur
de caisse en pouces, soit 1,02 m).

Larévolution Shelby
puis la domination

Les deux premiéres participations de
Ford auMans ne sont pas a la hauteur
des attentes, avec une profusion d’en-
nuis mécaniques. Trois GT40 enga-
gées en 1964, trois abandons; six voi-
tures présentes en 1965, aucune a
l'arrivée. Cette méme année, Carroll
Shelby entre dans la danse.

L'ancien pilote de lAir Force est celui
qui a réussi a battre Ferrari dans une
Aston Martin en 1959. Il se charge du
développement de la GT40 et gomme
ses défauts de conception, notam-
ment aérodynamiques. En 1966,
Henry Ford Il est présent auMans pour

Dans le sillage des cinq sacres

de suite de Ferrari, Ford s'imposera
quatre fois de rang au Mans,
comme en 1968 avec, a son bord,
Pedro Rodriguez et Lucien Bianchi.

donner le départ de la 38 édition. ILla
amené avec lui huit GT40 Mk I, une
évolution de la GT40, plus puissante et
alameilleure tenue de route.

En face, seulement trois Ferrari 330
P3. Cette fois, la fiabilité fait défaut aux
bolides italiens, puisqu'aucune ne voit
larrivée. La revanche du constructeur
américain est compleéte, avec un fabu-
leux triplé. « La Chevauchée fantastique
des Ford », comme le titre LEquipe le
20juin, est seulement entachée par la
consigne d'équipe qui colte la victoire
au duo Ken Miles-Denny Hulme, au
profit de Bruce McLaren et Chris
Amon, afin d'avoir trois GT40 passant
laligne d'arrivée ensemble.

L'année suivante, larmada Ford est
encore impressionnante, et la Mk IV
d’A.J. Foyt et Dan Gurney, une nouvelle
évolution de la GT40, domine large-
ment la course, simposant avec qua-
tre tours d’avance sur une Ferrari 330
P4 qui ne fait plus le poids. Durant
cette édition, les records de distance
parcourue (5232,90 km), de vitesse
moyenne (218,04 km/h) et de tour le
plus rapide (3'23"6) sont battus. Son
pariréussi et le devoir accompli, Ford
désengage ses équipes d'usine, mais
la GT40 remporte deux victoires sup-
plémentaires, en 1968 et 1969, avec
l'écurie britannique de John Wyer.
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Plus adepte des rallyes que de U'Endurance, Michéle Mouton
ne participera qu'une fois aux 24 Heures, en 1975 (21°).

s * i

La méme année que Mouton, Ultalienne Lella Lombardi, pilote de F1,
prend part pour la premiére fois a Uépreuve a bord de UAlpine A441.

JEROME BOURRET

Entre les 24 Heures duMans et les
femmes, cela ressemble presque a
une longue histoire d'amour. Des 1930,
un premier équipage féminin constitué
d’Odette Siko et de Marguerite Ma-
reuse se présente au départ de la sep-
tieme édition... et voit larrivée. Deux
ans plustard, la méme Odette Siko, as-
sociée a un homme cette fois, termine
quatrieme au volant d'une Alfa Romeo.

Aucune femme ne fera aussi bien
ensuite. L'apres-guerre est bien diffé-
rent puisque le plateau des 24Heures
est 100 % masculinentre 1951 et 1971,
mais les seventies sont une décennie
beaucoup plus prolifique pour les fem-
mes grace a Marie-Claude Beaumont
(6 participations), Christine Beckers
(4), lafemme aux 12 GP de F1 Lella
Lomdbardi (4), Yvette Fontaine (2) et
bien évidemment Anny-Charlotte Ver-
ney, dite « la reine de 'Endurance »
avec un record de dix départs auMans
(lire ci-contre]. Michéle Mouton n’a par-
ticipé qu'une fois a épreuve, en 1975,

“L’Endurance est avec

le rallye-raid la discipline
qui correspond le mieux aux
qualités des femmes, tres

fortes pour doser leur effort
et pour tenir la cadence» JFyy

MICHELE MOUTON, VICE-CHAMPIONNE
DU MONDE DES RALLYES EN 1982

associée a Christine Dacremont et Ma-
riane Hoepfner sur une Moynet.
« C'était déja trés tendance a 'époque
d'engager des équipages 100 % féminin
pour faire de limage », slamuse celle
qui est aujourd’hui déléguée sécurité
FlAsurle WRC.

Comme elle, ses deux équipiéres
sont au début d’'une carriére en rallye
et vont découvrir les 24 Heures. « Le
rallye était hyper populaire, on devait étre
25 ou 30 équipages féminins au départ
de chaque épreuve, précise Mouton.
Comme ilnyen avait presque pas en cir-
cuit, ¢ 'était un bon vivier pour trouver des
candidates aux 24 Heures. Et je nallais
quand méme pas dire non a une partici-
pation a cette course mythique. C était
quelque chose de différent etjai toujours
été ouverte a tout. »

Arrivées auMans, la découverte du
tracé les propulse donc dans de nou-
velles sphéres. « J'étais trés impres-
sionné par la ligne droite des Hunaudie-
res, qui navait pas de chicane a l'époque
et qui était interminable, se souvient
Mouton. On navait rien a faire au volant
et c’esta ce moment-la que je ressentais
le plus la [égereté de la voiture. Javais la
sensation, sirement parce qu’une
femme a plus de sensibilité qu'un
homme, de pouvoir m'envolera tout mo-
ment, donc a chaque tour je languissais
que la ligne droite se termine. »

En revanche, la pluie qui tombe
cette année-la sur Le Mans ne per-
turbe enrien la future as des rallyes.
Bien au contraire. « Me retrouver en

Elles tracent
aussi leur route

Si les femmes sont rares en monoplace, elles ont trouvé

leur place en Endurance depuis longtemps. Cing seront au départ
des 24 Heures cette année, dont deux Francaises,

avec des espoirs de podium en LMP2 et en GT.

slick sous laverse n’était pas un pro-
bleme pour moi carj'y étais habituée, as-
sure celle qui sera vice-championne
du monde en 1982. On avait une petite
voiture mais je commencais a doubler
tout le monde. L'équipe me demandait
de rentrer aux stands pour chausser des
pneus pluie mais je ne voulais pas mar-
réter. C'est la premiére fois qu’on me di-
sait ce que je devais faire en course et jai
attendu deux ou trois tours avant
d'obéir. » Le trio se classe 21° du géné-

ral surtrente équipages classés et
remporte la catégorie 2 litres. Chris-
tine Dacremont et Mariane Hoepfner
reviendront auMans trois autres fois.
Michele Mouton jamais. « Je naime pas
déranger et je naime pas non plus étre
dérangée, donc la course en peloton
n'était pas mon truc. Tourner en rond
non plus!»

Présidente de la commission « Wo-
menin Motorsport» delaFIAde 2010a
début 2022, Michéle Mouton n'a toute-

fois pas perdu contact avec les 24 Heu-
res, qui entretemps sont restées le ter-
rain d’expression privilégié des fem-
mes pilotes avec notamment les cing
participations de Lilian Brynerdansles
années 1990 ou les sept départs pris
par Vanina Ickx au début des années
2000. « LEndurance est, avec le rallye-
raid, la discipline qui correspond le
mieux aux qualités des femmes, tres for-
tes pour doser leur effort et pour tenir la
cadence», assure Mouton.
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Pour la premiére participation de femmes aux 24 Heures, le duo composé
de Marguerite Mareuse (a gauche) et Odette Siko (a droite) termine 7¢.

Des percées timides
dans un univers encore
tres masculin

Cette année, cing femmes seront au
départ: les Francaises Doriane Pin (en
LMP2 au sein de Prema Racing) et Li-
lou Wadousx, pilote officielle Ferrarien
GT, ainsi qu'un équipage 100 % féminin
qui a déja fait sensation cette année en
Championnat du monde d'Endurance
abord de saPorsche rose, ensignant la
pole des GT aux 1000 Miles de Sebring.
Sarah Bovy, Rahel Frey et Michelle Gat-
ting représentent le team d'lron Da-
mes créé par Deborah Mayer, quia

Elles étaient dix au départ de U'édition
1935, record de Uépreuve (sept &
Uarrivée). Dont trois équipages 100 %
féminins sur MG Midget.

succédé a Michele Mouton a la téte de
la commission « Women in Motor-
sport». « Nous avons beaucoup travaillé
ensemble et c’est incroyable d'avoir ce
genre de soutien financier pour permet-
tre aux filles les plus dou€es de bénéficier
d’'une bonne voiture et des meilleures
conditions d’entrainement, apprécie
Mouton. Sion veut avoir des femmes en
haut de la pyramide du sport auto, iLn’ya
pas de secret: il faut qu'elles se mesu-
rent aux hommes pour progresser. Sijai
réussia percer, c'est parce que tout ce qui
m'importait c'était de faire les chronos
des meilleurs, donc des hommes. A voi-
ture égale, je ne supportais pas d'étre
battue. C’est cette mentalité qu'il faut
avoir. Donc, faire courir les femmes entre
elles ne serta rien, si ce n'est repérer la
meilleure d’entre elles. La solution, c’est
de sélectionner les plus douées trés jeu-
nes, dés le karting, et de leur donner en-
suite lappui nécessaire pour les amener
vers le plus haut niveau, chez un cons-
tructeur. » La preuve: si Lilou Wadoux a
testé en novembre 2022 la Toyota
GRO010 Hybrid victorieuse des deux
derniéres éditions des 24 Heures du
Mans, la catégorie Hypercar est pour
(heure réservée aux hommes. F
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| Anny-Charlotte
N Verney: o
. «Jenemartyrisais

pas les voitures»

La «Reine de U'Endurance » a marqué les 24 Heures du
Mans avec 10 participations, un record pour une femme.

«VousétessurnommeéelaReinede
UEndurance.Qu’est-ce que celavous
inspire?

Surles coursessprint, j'étais un peu
derriére. Mais en Endurance, unefois
acquisuncertainrythme, jele
maintenais. Souvent, je faisais deux
relaisdesuite lanuit, etlavoiture ne
souffrait pas. Jene martyrisais pasles
voitures, et celadonnaitdes résultats.
Les24HeuresduMans,

c’estune histoirede famille...
Mongrand-peére, Louis Verney, étaitun
desfondateursdelacourse. Etmon
pereaété levice-présidentde [ACO
pendantplus devingtans. Quand

j étais petite, je baignais dans
latmosphéredes 24 HeuresduMans.
Déslagede4-5ans,jassistaisa
chaque édition. Je me souviens avoir
ditamon perequej'y participeraisun
jour. Etluime répondait : “Ouij, oui, c'est
ca..."Lorsquejaifaitles 24 Heures du
Mans pour la premiére fois [en 1974
dansune Porsche 911],jen’"aipas
prévenumafamilleetilslontappris
le lendemain dans e journal.Mon
pereafailliavoiruneattaque.

Cette premiére participation,
quelsslouvenirsengardez-vous?
Avantdeprendreledépart, je
ressentais une certaine anxiété.
Jemedemandaisjustesijallais étre
alahauteur. J'aicommencé ma
carriére enmonoplace (la Coupe
Citroén MEPen 1972)eton avait
(habitude deroulertres préslesuns
desautres. J'aitrouvé les GT moins
difficiles a piloter que lesmonoplaces,
etcommej'aiun physique assez
résistant, je n'ai pastrop souffert
delalongueurdelacourse.
Vousn’avezjamaisconnude
problémes pourtrouver une équipe,

gan@nnt AN,

unevoiture?

J'étaisunefemme, etnous n’étions
pasnombreuses, apart Michéle
Mouton et moi, donc peut-étre était-ce
plusfacile. Nous étionsunbon
“support publicitaire”,doncj ai
toujoursrelativementfacilement
trouvé des sponsors.

Etrefemme et piloteacette époque,
c’étaitcomment?

Audébut, commetousleshommes
sontdes machos (sourire], ilsvoulaient
voirdequoijétais capable. Etquandils
prenaientun coupdansle pare-chocs,
ilscomprenaient. Etilsm’onttrésbien
acceptée. Jedois reconnaitre que je
n'aijamais eude problemes. Je ne sais
passic’estjustedelachance...

Est-ce que vousvous sentiezinvestie
d’une missionentantquefemme
pilote?

Lorsque des petitesfilles quiétaient
intéressées par ce que je faisais
venaientmevoir, je leur répondais
volontiers. Maiselles n’étaient pas
nombreuses, caronn’orientait pas
naturellement lesfillesversle
pilotage. Je pense que c’estune
questiond’opportunités, de milieu
danslequelvousgrandissezaussi.
Mafamilleavaitun certainrenom
auMans, cam’afacilité les choses.
Est-ce quevousavezlesentiment
qu’aujourd’huilesinstancesenfont
assez pour promouvoir lesfemmes
pilotes?

Ellesfontcequ’elles peuventetilya
debonnesinitiatives. Mais ensuite cela
dépenddes sponsors. Aujourd hui,
iLexiste des écuries féminines qui
arriventaétre performantes. Elles
ontdetresbonssponsorset ceserait
impossible sans ca. Dans ce milieu,
largentesttrésimportant. »

L Y
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Les 64 pilotes

(lannée de leur premiere
apparition)

7930 0Odette SIKO,

Marguerite MAREUSE

7937 Joan CHETWYND (GBR)
7933 Elsie WISDOM (GBR),
Marie DEPRET

7934 Dorothy CHAMPNEY (GBR),
Kay PETRE (CAN),

Anne-Cécile ROSE-ITIER,

Gwenda HAWKES (GBR)

7935 Eva GORDON-SIMPSON,
Doreen EVANS, Barbara SKINNER,
Colleen EATON,

Margaret ALLAN (GBR),

Joan RICHMOND (AUS)

7937 Suzanne LARGEOT-DAVIET,
Dorothy STANLEY-TURNER, Enid
RIDDELL, Marjorie ECCLES (GBR)
7938 Fernande ROUX, Germaine
ROUAULT, Marjorie FAWCETT (GBR)
7949 Viviane ELDER

7950 Régine GORDINE,

Yvonne SIMON

7957 Betty HAIG (GBR)

7977 Marie-Claude BEAUMONT
7973 Christine BECKERS (BEL)
7974 Anny-Charlotte VERNEY,
Marie LAURENT, Martine RENIER,
Yvette FONTAINE (BEL)

7975 Michele MOUTON,
Corinne TARNAUD,

Christine DACREMONT,

Mariane HOEPFNER,

Lella LOMBARDI (ITA)

7977 hnna CAMBIAGHI (ITA)
7978 Juliette SLAUGHTER (GBR)
7982 Desiré WILSON (AFS)
7984 Margie SMITH-HAAS (USA)
7989 Lyn SAINT-JAMES (USA)
7997 Cathy MULLER (SUI)
7992 Tomiko YOSHIKAWA (JAP)
7993 Lilian BRYNER (SUI)
7997 Claudia HURTGEN (ALL)
2007 Vanina ICKX (BEL),

Milka DUNO (VEN)

2005 Elisabeth HALLIDAY (USA)
2008 hmanda STRETTON (GBR)
2070 Natacha GACHNANG,
Cyndie ALLEMAN, Rahel FREY (SUI)
2077 Andrea ROBERTSON (USA)
20172 Keiko [HARA (JAP)
2076 InesTAITTINGER,
Christina NIELSEN (DAN)

2079 Michelle GATTING (DAN),
Manuela GOSTNER (ITA)

2020 Tatiana CALDERON (COL),
Sophia FLORSCH (ALL),

Beitske VISSER (HOL).

2027 Sarah BOVY (BEL)

2022 Lilou WADOUX

L'ltalienne Lella Lombardi est
la seule femme a avoir disputé a
la fois les 24 Heures du Mans (1975,
1976, 1977, 1980) et le Championnat
du monde de Formule 1 (1975, 1976).

Anny-Charlotte Verney a atteint son meilleur

classement au Mans en 1981 (6°)
sur la Porsche 935 K3 n°42.
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AU TABLEAU DE BORD

Les pilotes
e les plus titrés

ﬂ T. KRISTENSEN (DAN)
3 o

B 0. 8eLL (6BR), FBIELA (ALL), E. PIRO (1TA).

S. BUEMI (SUI), Y. DALMAS, 0. GENDEBIEN (BEL),
H. PESCAROLO.

IER w0 5ARNATO (GBR), R, CAPELLO (ITA), L. CHINETTI (TAETUSA),
M. FASSLER (SUI), B. HARTLEY (NZL), H. HAYWOOD (USA), \
).

Z Woolf Barnato (GBR,
Bentley) 'a emporté
a chacune de ses trois
: participations (1928, 1929,

1930). A noter que le Francais

Jean-Pierre Wimille (1937, 1939) et UEspagnol
Fernando Alonso (2018, 2019) ont gagné lors
de leurs deux participations.

: Outre son record de
neuf victoires, le Danois
Tom Kristensen possede
" lerecord du nombre de
podiums réalisés au Mans.
: ILa terminé deux fois 2¢
;. (2012 et 2014) et trois fois 3¢

P HILL (USA), A. HOLBERT (USA), A. LOTTERER (ALL), K. LUDWIG (ALL),
A. MCNISH (GBR), K. NAKAJIMA (JAP), B. TRELUYER, M. WERNER (ALL

\ | 3
ﬂ F. ALONSO (ESP), E. BAMBER (NZL), T. BERNHARD (ALL), H. BIRKIN (GBR), \.
|. BUEB (GBR), R. DUMAS, R. FLOCKHART (GBR), J. JARVILEHTO (FIN), )
J.-P. JAUSSAUD, G. LARROUSSE, M. REUTER (ALL), A. ROSSIGNOL,
R. SOMMER, H.J. STUCK (ALL), G. VAN LENNEP (HOL), J.-P. WIMILLE,
A. WURZ (AUT).

(2006, 2009 et 2010),
soit quatorze podiums.
En dix-huit participations.
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/' Allemagne Grande-Bretagne NG
France I 43
All 31
Etaetr;]-ijgnni: 18 Le nombre record de podiums Emanuele Pirro s'est hissé sur le podium
ltalie 18 consécutifs réalisés par Audi a neuf reprises de 1999 a 2007 (une fois
Les marques ...Mais les pi[otes Belgique 13 entre 1996 et 2016. sur BMW, huit sur Audi).
allemandes britanniques Danemark 10
rég'ldlent - et francais Sﬂ;ﬁﬁ 78 /
au Mans... retagne  OMANENt e Tende 7
Répartitions Répartitions Australie 4
des victoires des victoires Autriche 4
ar nations. ar nationalités
' I f France ges pilotes. e

; Argentine
Finlande
\I I Italie Suede

2
. Canada 1
—/(. Japon, 6 %Etats-Unis,ln “Suissej Mexique 1

3

Pays-Bas 3
2
2
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Les vainqueurs en séries

par marques>
6
5
A
Porsche Ferrari Audi Bentley, Audi, Jaguar,
(deux séries), Alfa Romeo,  Matra-Simca,

. Toyota Ford Porsche

par pllotes> (deux seies)

. W. Barnato (USA),  J.Ickx (BEL), M. Werner (ALL),
T. Kristensen eo. Gendebien (BEL), F.Biela (ALL), . Buemi (SUI),
(DAN) H.Pescarolo,  E.Pirro(ITA), K. Nakajima (JAP).

Pescarolo, le plus fidele

Nombre de présences au départ.

H. Pescarolo 33
départs

B. Wollek
Y. Terada (JAP) 29

26 D. Bell (GBR)

E. Collard 25
Henry

Pescarolo

2% F. Migault,

[=N ]

. Ballot-Lena, 23
. Beretta (MON)

J. Lammers (HOL) b4
.

m -

Les vainqueurs
le plus rapide>
R. Dorchy (Peugeot, 1988, vitesse max.)

le plus jeune> 2 a%&s
A. Warz (AUT, 1966) eti)

% Pc@:HE
5
mcrLarer”

Yannick

A a“s
le plus agé > lé‘x,ahﬁ s
L. Chinetti (USA, 1949)

le plus éclectique >

Y. Dalmas, quadruple vainqueur avec Peugeot (1992),
Porsche (1994), McLaren (1995) et BMW (1999).

Le circuit
13,626 km

Y
e %%
%% % %Y

Le nombre de pilotes qui ont gagné des leur premiere
participation. Parmi eux figurent 7 pilotes francais :
André Lagachen Philippe Etancelin, Jean-Pierre Wimille,

Christophe Bouchut, Eric Hélary, Laurent Aiello.

Dans un fauteuil !

Le plus grand écart.

349,808 km

(1927, entre la Bentley 3 Litre Super Sport de Benjafield-Davis et la Salmson GS de Victor-Hasley)

Larrivée la plus sérrée.

Miles-Hulme)
L e
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YL Y/ ¥ LA QUETE DE GRAHAM

| Hill etait
‘une fois,
la Triple

LEquipe - Sébastien Boué/L Equipe

_— k
Graham Hill lors du Grand Prix de Monaco 1973, qu'il abandonnera a bord d’une voiture de sa propre écurie (Embassy-Hill).

Couronne

Associé a Henri Pescarolo chez Matra
en 1972, Graham Hill avait ajouté

les 24 Heures du Mans a un palmares
déja riche du titre mondial en F1

et des 500 Miles d’Indianapolis.

Un exploit unique dans Uhistoire.

JEROME BOURRET

Pour certains, il y aurait débat. La défini-
tion méme de la Triple Couronne sem-
ble en effet sujette a discussion, certains
estimant qu’une victoire au Grand Prix
de Monaco fait partie des cases a cocher
poury prétendre tandis que d'autres,
beaucoup plus nombreux et parmi les-
quels Graham Hill lui-méme, assurent
que, coté F1, c'est le titre mondial qu'il
faut avoir décroché, en plus d'un succes
surles 500 Miles d'Indianapolis et les 24
Heures duMans.

«Le Grand Prix de Monaco narien a voir
avec la Triple Couronne», tranche Henri
Pescarolo. Limbroglio ne change riena
Uhistoire niau prestige de Graham Hill, a
la fois double champion du monde de
F1, quintuple vainqueur en Principauté
et, ainsi, seul détenteur de cette fa-
meuse Triple Couronne, quelle que soit
la définition retenue. Point de débat la-
dessus.

Titré une premiere foisen F1en 1962,
Graham Hill signe un succes contesté
aux 500 Miles d'Indianapolis en 1966. «/l

yavisiblement eu une confusion dans le
classement des tours mais lorsque Jim
(Clark, 2°) revendiqua la victoire, mon pére
luirépondit: “Trop tard, jai déja bu le verre
de lait!"», raconta un jour Damon Hill, en
référence a cette célébration réservée
auvainqueur de [épreuve américaine.

La convictionde Lagardeére,
les doutes de «Pesca»

Quelques mois apres cette belle victoire
outre-Atlantique, le génie britannique
sattaque pour la premiere fois a la Triple
Couronne. Lui qui avait terminé deu-
xieme des 24 Heures en 1964 avec Fer-
rari se présente cette fois dans la Sarthe
au volant d’'une GT40, avec [Australien
Brian Muir comme équipier. Le génie
britannique pointe en téte au bout du
premier tour, mais il est finalement con-
traint a labandon a mi-course alors que
les Ford de Carroll Shelby signent un re-
tentissant triplé.

Pari manqué. Hill attendra 1972 pour
revenirauMans. Ilaalors 43 ans et sa
quatorzieme et derniére victoire en F1
remonte au GP de Monaco 1969, quel-

-
:"‘IQ ¥
14 .

F S 3%, .I‘

U . FLITURES




ques mois avant un grave accidentau
GP des Etats-Unis dans lequel il a été
blessé aux jambes. Méme si la carriére
de Hillest surle déclin, Jean-Luc Lagar-
déere décide d'intégrer celui qui défend
les couleurs de Brabham sur les Grands
Prix a des équipages Matra déja tres
marqués F1, avec Chris Amon et Jean-
Pierre Beltoise sur laMS 672n°12 et le
duo Cevert-Ganley surlan®14,alors que
Jean-Pierre Jabouille et David Hobbs se
partagent le volant d'une voiture de (an-
née précédente.

Apres avoir été convaincu par le trés
influent journaliste Gérard Crombac de
revenir chez Matra (voir pages4 a 10),
Henri Pescarolo est tout pres de renon-
cer lorsqu’on lui annonce qu’il devra
faire équipe avec le doyen des GP. « Tel
unjeune con (iln’avaitalors pas 30ans), je
considérais que les gens d'un certain 4ge
navaient plus envie de prendre des ris-
ques et je me disais qu'un vieux comme lui
ne serait pas dans le coup sous la pluie ou
dans le brouillard, au petit matin, explique
“Pesca”. Ce n'est pas que je naimais pas
Hill, bien au contraire. C'était un mec ex-

hors-série ZZEQUIPE Les 100 ans des 24 Heures du Mans

Aprés un premier échec en 1966, Hill compléte la Triple Couronne a bord de la Matra-Simca MS670 n°15 en 1972 au Mans.

traordinaire, nous avions laviation comme
passion commune et je le considérais
comme une légende. Mais je craignais
qu’a ce stade de sa carriére, il ne soit plus
enclin a se livrer sans retenue sur cette
épreuve aussi dangereuse. Mais Crombac
ma dit que Hill était super motivé par la
Triple Couronne, qu'il voulait absolument
gagner les 24 Heures et qu'il ferait tout
pour. Alors jaifini par me laisser convain-
cre.»

Mario Andretti s’en est
approché a... trois minutes

En labsence de Porsche et Ferrari, La-
gardere afaitdelavictoire dansla Sarthe
la priorité de Matra pour cette saison
1972. Tres tét dans la course, les équipa-
ges Cevert-Ganley et Pescarolo-Hill,
cGte a cote sur la premiére ligne, se re-
trouvent en bagarre pour la premiére
place. Le moteur de la paire Amon-Bel-
toise, considérée comme favorite, avait
cassé au bout de deux tours alors que la
MS660C de Jabouille et Hobbs avait été
retardée par une panne d'essence. Pour
assurer lavictoire, Lagardere calme ses

*

deux équipages de téte, qui sont classés
dans la méme boucle. Des temps au
tour doivent étre tenus par chacun, avec
interdiction d'aller plus vite et de déclen-
cherunebagarreinterne.

Mais la pluie vient brouiller les cartes
dans la matinée. Impossible, pour létat-
major de Matra, de fixer des chronos ci-
bles dans ces conditions, ou seul le pi-
lote est en position de juger sa prise de
risque. « C'est a ce moment-la que Gra-
ham a été le meilleur, applaudit Pesca-
rolo. / a été plus clairvoyant que tout le
monde car il a changé de pneus au mo-
ment opportun, ce qui lui a permis de faire
la différence sur Ganley, qui avait trop at-
tendu pour monter les pneus mixtes. »

Victime d'un probléme d'allumage, le
Néo-Zélandais rentrait au ralenti vers
les stands lorsqu'il fut percuté par la
Corvette de Marie-Claude Beaumont.
« Ca nous a mis devant définitivement,
poursuit Pescarolo. Graham avait vrai-
ment fait ce qu'il fallait pour gagner. Il a été
fantastique et jai regretté d'avoir eu des
doutes sur lui. »Hill tenait sa Triple Cou-
ronne et entrait un peu plus dans la é-

R aablrod? 2 Wb B e bk i T e 4

gende. Il ne remonta plus jamais surun
podium de F1 et ne revint pasauMans.

Pilote de sa propre équipe, il termina
sa carriere en fond de grille début 1975
et se tua quelques mois plus tard lors du
crash de son avion privé, au retour d’'une
séance d'essais de son écurie au Castel-
let. Personne, aprés lui, ne releva cetim-
mense défi de la Triple Couronne qui, de
Jim Clark (3° des 24Heures en 1960) a
Fernando Alonso, en passant par Jac-
ques Villeneuve [voir ci-contre], en a at-
tiré plusd'un.

Vainqueur des 500 Miles en 1969 et
champion du monde de F1en 1978, Ma-
rio Andretti est celui quis'en est le plus
approché. LAméricain passa, en effet, a
trois minutes de lavictoire aux 24 Heures
en 1995, alors qu'il était engagé au vo-
lant d'une Courage avec Bob Wollek et
Eric Hélary. « On avait perdu quatre minu-
tesen fin de course: [équipe nous avait fait
rentrer au stand pour changer le capot ar-
riére parce qu'il manquait lautocollant
d'un sponsor, relate Hélary. Sans cela, on
aurait gagné les 24 Heures et Mario laurait
décrochée, la Triple Couronne. » "E

Le nombre de pilotes de Formule 1

qui ont, au moins une fois, remporté
les 24 Heures du Mans. Le premier
fut le Francais Louis Rosier en 1950,
les derniers en date Sébastien Buemi
(2018, 2019, 2020, 2022)
et Brendon Hartley (2017, 2020, 2022).

Déja vainqueur du GP de Monaco en
1964 (a gauche), des 500 Miles
d’Indianapolis en 1966, et champion
du monde de F1(1962, 1968), Graham
Hill est félicité par le président
Pompidou lors de son unique sacre
au Mans en 1972, a 43 ans.

13

Plus que deux
prétendants

Deux pilotes actuellement en
activité sont en mesure de
décrocher ce trophée honorifique :
('Espagnol Fernando Alonso et le
Canadien Jacques Villeneuve.

VILIENEUVE

tout pour Le Mans

Pour le Canadien, aucun doute possible : la
Triple Couronne comprend les 24 Heures,
Indy 500 - qu'ila remporté en 1995 - et le
titre mondial en F1, qu'ila décroché en 1997,
etnon le Grand Prix de Monaco. « C'est ainsi
que Graham Hill l'a définie », explique-t-il.
«Lam arrange aussi», ajoute-t-il dans un
sourire. Villeneuve ne s'est, en effet, jamais
imposeé en Principauté. Pour rejoindre Hill,
Uex-pilote Williams doit simposer au Mans.
Ila déja tenté sa chance dans la Sarthe en
2007 et 2008. Avec Peugeot, le Canadien a
abandonné lors de sa premiére tentative eta
fini deuxieme lannée suivante. Désormais
intermittent des circuits, Villeneuve, 52 ans,
a dit oui au projet Vanwall mené par Colin
Kolles en Hypercar. Une saison compléte
dans 'équipe autrichienne, qui le fera
passer par la Sarthe cette année, avec un
petit espoir de victoire.

ALONSO

en quéte d’Indy

en 2005 et 2006, est galement un double
vainqueur des 24 Heures. En 2018, alors
qu'il est pilote McLaren en F1, UEspagnol
sengage avec Toyota pour disputer U'épreuve
sarthoise. Excellent choix puisqu'il Simpose
des sa premiere participation, avec Buemi
et Nakajima, offrant ainsi au constructeur
japonais un premier succes au Mans.

Alonso réédite la performance lannée
suivante, avant de se retirer de UEndurance.
IULui reste donc a simposer sur les 500
Miles d'Indianapolis pour coiffer la Triple
Couronne. L'Espagnol sest déja attaqué trois
fois au mythe américain, en 2017, 2019 et
2020, a chaque fois avec McLaren. C'est

lors de sa premiére tentative, pour laquelle
il choisit méme de faire limpasse sur le
Grand Prix de Monaco, qu'il est passé le plus
pres de s'imposer. Cinquieme sur la grille,
Alonso méne méme durant 27 tours mais
abandonne sur casse moteur a 21 tours de
larrivée. Désormais pleinement concentré
sur la F1avec Aston Martin, il n'a pas
abandonné U'idée de revenir dans UIndiana,
mais pas avant plusieurs années. F.B.
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Y4 L-{/¥ LASAGA RONDEAU

L'improbable victoire de Jean Rondeau en 1980
au volant d’une de ses voitures est aussi celle
d’une poignée de mécaniciens et techniciens
débutants, qui surent s'élever au niveau

des illusions du pilote-constructeur local.

STEFAN LHERMITTE

«Etsion les construisait ces bagnoles 7 »
Charles James avait redécollé duMans
ense promettant de dire non a cette de-
mande de sponsoring incongrue. Il re-
tournerait a la gestion de ses papiers
peints. Et puis, devant sa glace, chez lui
vers Lyon, ce redresseur d'entreprise -
qui saita quel point le manque d'argent
annihile les plus belles illusions, pilote
d'essaid'avions de chasse défroqué par
unaccident - surprit ainfléchirla route
de sa pensée. L avait eu froid au corps
dans cette bicoque mancelle sans
chauffage, ol une poignée de fanas,
boostés par Jean Rondeau, profession
décorateur d'intérieur, lui exposéerent
qu’une voiture, ca peut se construire
plutt que de payer des fortunes pour
unvolant d'infortune. Il n"avait juste pas
eu le courage de dire non instantané-
ment devant limpossible, incarné par
le coeur deshommes. ILavait eu raison.

Alors, ils les feront bien ces bagnoles,
que Rondeau préférait appeler « au-
tos ». Les deux premieres, baptisées
«Inaltera » pour Le Mans 1976, le fu-
rent en deux cents jours et elles ache-
verent bien leurs deux tours d"horloge
(8° et 21¢). Une bonne base. Une Ron-
deau, can'abandonne pas.

Une proche descendante, dés 1980,
noirealiserés dorés, numéro 16, pilotée
par le rigoureux professionnel Jean-
Pierre Jaussaud et lamateur-cons-
tructeur Jean Rondeau lui-méme, ma-
tera Ickx et Porsche en 24 heures et
338 tours. LEquipe avait son titre tout
trouvé : « David Rondeau devant Goliath
Porsche ». Edouard Seidler, directeur de
la rédaction, cisélera ces mots: « Ron-
deau a montré qu'un artisan désargenté
mais sérieux et déterminé peut encore
accéder a la scéne sportive dans ce sport
impitoyable. »

Rondeau pistait limpossible. Petit, il
se couchait sur sa trottinette pour dou-
bler son frérot a vélo. Champagne de la
victoire a peine dégluti, il énoncera:
«Jaifait 10 % de ce que je veux faire. » Il
avait dessiné un proto a six roues; il se
projetaitaussiverslaF1.

Le Paris-Quimper le cueillera trop
tot, a39 ans, entre Noél 1985 et le jour
de An 1986, au passage a niveau de
Champagné (Sarthe). [Laura eu le
temps de laisser son nom au palmares
indélébile des 24 Heures, constructeur-
pilote bleu-blanc-rouge.

Charles James, patriote, mandataire
social des papiers peints « Inaltera »,
quiavait aussi le sens du sponsoring et
dumanagement, avait donc finalement
dit oui et octroyé les premiers fonds de
roulement. Avec cette belle enve-
loppe - 2,5 millions de francs par an
(soit environ 1,1 million d’euros) - il
avait embauché les premiéres mains et
déniché un local.

“On était payés comme rien,
mais on ne comptait pas
les heures. On foncait téte

baissée gy

JEAN-CLAUDE THIBAULT,
UNDES TOUT PREMIERS MECANOS

AuMans, au 100 rue Hoche, iLn'ya plus
le téléphone - e 288315 -,ilyadésor-
mais des murs qui abritent des appar-
tements aux vies réglées. ILn'y a plus
tellement de lumiére tard la nuit. «On
était payés comme rien, nous narre
Jean-Claude Thibault, un des tout pre-
miers mécanos, on ne comptait pas les
heures, ce n'est pas ca qui comptait.
C'était pas simple, mais on fongait téte
baissée. » Ils avaient 20 ans, ils avaient
souvent des moustaches, ils révaient,
ils inventaient. Ils étaient duMans ou

Les Rondeau n°15 et 16 connaitront des fortunes diverses en 1980 : abandon pour la premiére, victoire finale pour la seconde.

desalentours, infusés a la-plus-gran-
de-course-automobile-du-monde.
Pour Thibault, ¢’était la chaudronnerie:
« On partait d’une plaque d'aciereta la
main, & la lime, on construisait un chassis.
Chacun connaissait son boulot. Rondeau
savait ce qu'il voulait. »

Son ceuvre foncerait a 350 km/h sur
la ligne droite des Hunaudieres, plus
vite que sa 4 chevaux, boostée moteur
Gordini, dans les courses de cote des
collines voisines. En bas du 100 rue Ho-
che s'étalait l'atelier de montage. En
haut, se succédaient une cuisine, une
grande salle et une chambrée. Com-
prendre que ca ressemblait a un pha-
lanstere et qu'a part ramener desfilles,
onyvivait tous, sept jours sur sept, avec
juste parfois « un tour en boite ». Les
plans, dessinés alamainetalareglea
calcul, étaient poussés surun coinde la
table quand madame Rondeau posait
lamarmite. « /s étaient comme des moi-
nes au fond d’'un monastére, discourra
Charles James. Ils avaient la témérité de
lajeunesse et labnégation sublime. »

Ils étaient une douzaine maximum
aux premieres heures. Ils ont blanchi.
Ils se voient encore, indissociables. Les
Thibault, Besneville, Ménagé, Bone,
Beloou, Rohée, Monté, Desmottes... Ils
étaient un. « Chacun faisait un peu tout »,
reprend Thibault. Un bénévole évoque
«lesclavage consenti des mécanos » (*).
«Onn’en sortait pas, consent le plus an-
cien, Daniel Ménagé, chaudronnier de

Jean-Pierre Jaussaud (au premier plan) et Jean Rondeau (a sa droite) ont déjoué les pronostics en 1980 pour simposer.

formation. Rondeau ne tolérait pas trop
qu’on lui refuse quelque chose. » Un
1¢"mai, le patron s'étonna que les gars
tardentun peuaembaucher...

“Rondeau croyait pouvoir
gagner, nous on trouvait

ca improbable.
It était persuasif gy

PHILIPPE BELOOU, UN DES MECANOS

ILs venaient souvent du lycée de Sau-
mur, BTS moteurs a explosion. Ils se
cooptaient. Philippe Beloou, potache a
Saumur, justement: « On n'y connaissait
pas grand-chose en course auto, au dé-
part. Onaappris sur le tas, c'est lhumain
quia tout fait. Rondeau croyait pouvoir ga-
gner, nous on trouvait ca improbable. Il
était persuasif. » Lucien Monté, un autre
Saumurois, débuta en affinant un cro-
bard de porte-moyeux: « Il n'y avait pas
un pet’d'électronique, que de la mécani-
que, c’est a des millénaires d'au-
Jourd'hui. » Alatelier, ils voyaient, bou-
che bée, débarquer des pilotes dontiils
avaient chassé les autographes, ceux
de la F1 Pescarolo et Beltoise, ceux du
rallye Ragnotti et Darniche. « /ls rou-
laient dans des voitures qu’on avait fabri-
quées, nous », s étonne encore Monteé.

L'aventure ne fut pas qu’une ligne
droite. Un matin, apres deux saisons,
sétaient présentées deux semi-remor-
ques, diligentés par lactionnaire-cons-
tructeur-payeur, « Inaltera », qui chan-
geait de direction. « Un sinistre hold-
up », rale toujours Charles James, qui
sera aussi remercié, mais ne s'éloi-
gnerajamais de Rondeau. « On avait ré-
ussiaplanquerdeuxoutrois caisses a ou-
tils », raconte Monté. Et les plans des
autos. Ils chémeraient quelques mois
et redémarreraient dans des ateliers
municipaux désaffectés, puis a Cham-
pagné, pres de lavoie ferrée.

La flamme tricolore ne pouvait pas
s'éteindre. Un Britannique argenté
adroit au volant, suivi par un major-
dome qui lui servait son whisky, loua
unevoiture. Lafemme du préfet, Marjo-
rie Brosse, tres amoureuse du projet,
ouvrit bien des portes. Le ministre du
coin, Joél Le Theule, flanqué de son
jeune assistant parlementaire, Fran-
cois Fillon, aussi. On préta méme un
bout pas encore ouvert de lautoroute
LeMans-Paris pour un essai a haute vi-
tesse. Ils gagneraient. « Le probléme,
c'est que Rondeau avait aussi des dettes
énormes », soupire Montg.

Ily eut donc aussi des dépdts de bi-
lan. Mais, nécessaires au drapeau et a

larégion, les Rondeau roulérent toute
une décennie, de 1978 a 1988, survi-
vant, un peu, a leur créateur. Iln’'y a
pourtant nitribune nivirage au nom de
Jean Rondeau aufil des 13,626 ke du
circuit. Une amnésie... Alors les méca-
nos et les techniciens perpétuent Uhis-
toire orale. Ils ne manquent jamais une
occasion de regarder dans le rétro, ils
vont parfois voir rouler la 16 ou une au-
tre chezun collectionneur suisse.

«On perd nos pilotes les uns apres les
autres, note Ménagé. Beltoise, Jaus-
saud, Tambay, Streiff, Ferté, Lombardine
sont plus la, mais nous c'est comme sion
était batis sur l'endurance, onn'en a en-
core aucun dabsent. » Ils disent plut6t
U« Inaltera», la « SKF», U «ITT», la
«Merlin», la «Le Point», | «Otis», la
«Belga» quand ils évoquent une des
44 voitures qui ont pris le départ des
24 Heures. Beloou était le chef de voi-
ture de la « Le Point », la 16, et Bone,
Thibault, Burky et Soguer les mécanos
dédiés. Elle frolala non-qualification, se
prit un capot fou sur le museau, toucha
le rail et était néanmoins en téte sous
une pluie quasi continue.

En début d'aprés-midi, il fallut éva-
cuer Rondeau quasi de force, épuisé, et
le remplacer par Jaussaud pour aller
jusqu’au point final. « Ca été les heures
les plus longues de notre vie », assure
Ménagé. Les 24 Heures diffractent les
heures. Il s'était déja habitué a ne pas
les compter. « Ce qu'on a fait, ce ne serait
plus possible », résume Monté, a moins
que ce soit Rohée ou Beloou ou un au-
tre. Jean Rondeau dort au cimetiére
Saint-Pavin-des-Champs,auborddela
D338, sous un bas-reliefimageant une
piste automobile. Chaque 27 décem-
bre, jour anniversaire de laccident avec
le Paris-Quimper, un homme - rap-
porte le gardien - apporte une rose. Un
meécano peut-étre. F

(*) La preuve par 24 Heures et Le Défi,
par Charles James, acompte d'auteur.

Sur un total de 44 voitures engagées
entre 1976 et 1988, Rondeau (Inaltera
entre 1976 et 1978) a atteint trois
autres fois le podium des 24 Heures en
plus de la victoire en 1980 (3° en 1980,
2% et 3 en 1981).
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Rondeau et les garagistes
de limpossible
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Derriére Jean Rondeau
(manteau blanc), une belle
équipe de jeunes locaux,
souvent moustachus,
mena la monoplace n.16
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LE LABORATOIRE LE MANS

e L >/.¥ Phares antibrouillard

La victoire du « Cyclope »

Le principe d'une course de 24heures,
c’est qu’elle se dispute également de
nuit. C'est pourquoi l'éclairage a tou-
jours été un sujet sensible auMans, et
les écuries ou constructeurs quiont su
apporter des innovations dans ce do-
maine ont souvent eu un avantage en
piste. C'est le cas des 1926, pour les
Lorraine-Dietrich qui implantent un
troisieme phare au milieu de leur calan-
dre, ce qui leur vaudra le surnom de

Moteur

d ‘
En plus d'acquérir la réputation d’une course de légende au fil des
decennies, les 24 Heures se sont muées en terrain d’expérimentation
pour améliorer a la fois les performances des voitures sur le circuit

sarthois et appliquer des dispositifs novateurs sur les modeles
de série pour les conducteurs lambda dans la vie de tous les jours.

FABRICE BOSSET

C’était la vocation premiere des
24 Heures duMans, en 1923 : tester les
voitures de série sur un double tour
d'horloge, observer les mécaniques et
leur comportement, de jour comme de
nuit, les pousser a bout méme. Puis, la
compétitiona pris le dessus surle banc
d'essai, la course a peu a peu acquis
une renommée mondiale et les
meilleurs pilotes et plus grands cons-
tructeurs de Uhistoire s’y sont donné
rendez-vous pour inscrire leur nom au
palmares. Mais jamais le concept de

laboratoire et d’expérimentation n'a
abandonné Le Mans au fil des éditions.

Par conséquent, beaucoup de ce
que chacun d’entre nous utilisons au
volant, dans nos voitures de tous les
jours, a été lance, testé, éprouvé sur le
circuit sarthois avant d'étre intégré aux
véhicules de série. Cing de ses innova-
tions techniques, parmi d'autres, sont
détailléesici. Elles concernent des élé-
ments aussi sensibles et importants
que les phares, les pneus ou les freins,
ou méme la traction avant, qui a modi-
fié l'architecture des voitures.

Mais on pourrait aussi citer l'aérody-

«Cyclope ». Lanecdote raconte qu'un
petit ruisseau d'un metre de large seu-
lement, le Roule-Crotte, provoquait un
puissant brouillard, particulierement
génant au matin, du coté de Maison
Blanche. De nombreuxaccidents ont eu
lieu a cet endroit lors des trois premie-
res éditions de la course. Lentreprise
Marchal invente donc ce phare anti-
brouillard, qui permet a Lorraine-Die-
trich de signeruntriplé en 1926.

namisme des carrosseries, avec la
quéte du meilleur coefficient de péné-
tration dans l'air; le pneu slick, L'aileron
arriere, le turbo qui offre une surali-
mentation via un compresseur en-
trainé par les gaz d'échappement, ou le
moteur hybride, apparu en 1998 au
Mans sur une Panoz et présent au-
jourd'hui au catalogue de quasiment
tous les constructeurs. Et '/ACO n'a pas
abandonné sa volonté d'innover, de
toujours regarder vers le futur, enam-
bitionnantde lancer dansla course une
voiture fonctionnant a 'hydrogene en
2025.

Y. 774 Traction avant

La Tracta de Grégoire

La Traction avant, lancée en 1934, est
connue mondialement et a fait le suc-
ces de Citroén avant-guerre. Mais c’est
quelques années auparavant que ce
type de propulsion est né auMans.
Hervé Guyomard, historien des 24 Heu-
res, raconte comment: «L’ingénieur
Jean-Albert Grégoire était associé a un
industriel, Pierre Fenaille. Ce dernier a in-
venté le joint homocinétique, qui permet
aux roues de tourner et de braquer en
méme temps, ce qui n'était pas possible
avant. C'est grace a cette invention que la
traction peut apparaitre, car auparavant
les roues arriére poussaient et les roues
avant braquaient. » Lhistoire de la parti-
cipation des deux compéres aux
24 Heures duMans en 1927 dans une
Tracta, le nom de leur voiture, est a la
fois dramatique et savoureuse. Le ma-
tin de la course, ils sont victimes d’un

accidenta Arnage et sont hospitalisés.
Fenaille est dans le coma, Grégoire sé-
rieusement blessé, mais il s'enfuit pour
rejoindre le circuit car il veut tout de
méme prendre le départ.

Une fois sur place, Charles Faroux, le
directeur de course, lui demande ce
qu'ilfait la. Emu par la volonté de Gré-
goire,ildemande quiveut conduire avec
lui. Un mécanicien, nommé Lemesle,
se présente. Mais il n’est pas tres bon
pilote et ne peut pas conduire la nuit.
Grégoire passe donc la majorité du
temps au volant et atteint le nombre de
kilometres requis pour étre classé vers
midi. ILs'arréte donc a Mulsanne et se
couche au piedd'un arbre. Le directeur
de course le contraint a reprendre la
course mais lui permet de ne rouler
que deux tours par heure. Il conclut la
courseala7¢place.
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Atoute épreuve

Ce n’est pas a proprement parler
pour les 24 Heures du Mans que le
pneu radial a été inventé, mais sa ré-
putation s'est construite grace a la
mythique course d’endurance. Mi-
chelin met au point cette nouvelle
technologie en 1946.

Le pneu radial posséde un triple
avantage: la tenue de route est ameé-
liorée, la durée de vie est doublée et
du carburant est économisé. C'est
lintroduction de fils textiles dans la
carcasse du pneu qui permet de ren-
forcer ses flancs et augmente sa so-
lidité. Logiquement, de tels progres
doivent étre soumis au test de la
compétition.

Ce sera le cas des 1951 avec Mi-
chelin, qui équipe une Lancia Aurelia
B20 GT. La voiture italienne termine
premiere de sa catégorie S 2.0 et 12°

hors-série ZZEQUIPE Les 100 ans des 24 Heures du Mans
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Voitures nyctalopes

La technologie LED (Light Emitting
Diode) est d’abord apparue sur les
concept cars pour affirmer la signature
lumineuse d'un constructeur. En
course, et plus particulierement
auMans, c’est Audi, jamais avare d'in-
novations technologiques, quiva l'utili-
ser pour la premiére fois, en 2011 sur
lAudi R18 TDi. Les phares a LED, qui

au classement général. Une réussite
pour le manufacturier francais, tres
minoritaire a lépoque face a Dunlop.
La premiére victoire d’'un pneu radial
auMansa lieu en 1978, avec [Alpine

LAlpine A442, premiére monoplace a s'imposer en 1978 avec des pneus radiaux.

remplacent les phares a xénon, ne pro-
posent quasiment que des avantages.
Tout d'abord, ils éclairent mieux, pre-
mier objectif sur un circuit en grande
partie non éclairé la nuit. Ensuite, leur
délai d'allumage est tres court, ce qui
esttres utile pour les appels de phares,
ils sont moins énergivores et émettent
une lumiere plus blanche. Ils sont éga-

A442 de Jean-Pierre Jaussaud et Di-
dier Pironi, quelques mois apres son
premier succes en F1, au Brésil avec
Ferrari: 312 T2 de lArgentin Carlos
Reutemann.

lement plus légers et moins encom-
brants, ce qui offre plus de liberté pour
dessiner la calandre des prototypes.
En 2014, le constructeur allemand a
encore innové, avec les phares laser,
qui fournissent un éclairage encore
plus homogene grace a un faisceau
bleu associé a une lentille en cristal de
phosphore.

27

LX) Les freins a disque
Du porte-avions ala DS

Lors d’une course d’Endurance, les
freins des voitures sont logiqguement
soumis a rude épreuve et ne peuvent
pas étre changés sans perdre beau-
coup de temps. Qui plus est, avec la
hausse de performance des voitures
aprés-guerre, des progres sont néces-
saires dans ce domaine. Lobjectif est
donc de parvenir a rouler vingt-qua-
treheures sansintervention.
Delaméme maniére que le pneura-
dial, les freins a disque n'ont pas été in-
ventés pour les 24 Heures, mais la
course a contribué a leur démocratisa-
tion. Cette technologie avait fait son ap-
parition sur les avions destinés a atter-
rir sur les porte-avions, et elle va
remplacer avec succes les freins a
tambour, incapables de tenir deux
tours d’horloge. C'est Jaguar qui ins-
talle le nouveau systeme en premier,

deés 1953 sur sa Type C, grace a une as-
sociation avec Girling et Dunlop. Le
constructeur britannique signe un
doublé et s'impose encore en 1955,
1956 et 1957 avec la Type D. Toutes les
autres voitures vont peu a peu adopter
les freins a disque, et Citroénva les ins-
taller sursa révolutionnaire DS.

DR - LEquipe - Rondeau/L Equipe - Motorsport Images/Panor amic
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YL E¥ LE TRIPLE DE PEUGEOT

Les Lionceaux
surgissent
et rugissent

Iy a trente ans, les Peugeot 905 signaient un triplé retentissant.
Avec deux ngvices frangais dans ('équipage vainqueur, Christophe
Bouchut et Eric Hélary, qui nous a raconté ses souvenirs.

JEROME BOURRET

Une piste envahie par une foule en dé-
lire pour célébrer un triomphe francais.
Ce 20juin 1993, Le Mans honore Peu-
geot, quivient de réaliser un sacré nu-
meéro en signant un incroyable triplé, et
salue la réussite d’'un génial meneur
d’hommes, Jean Todt, pour sa derniére
course a la téte de l'équipe francaise
avant de prendre la direction de la ges-
tion sportive de Ferrari.

« C'était du délire. Peugeot gagnait
auMans avec deux pilotes francais, tout
camélé au départ de Jean Todl, c était
historique », se souvient Eric Hélary. Le
Francilien, 26 ans a lépoque, fait partie
de l'équipage vainqueur surprise, avec
son conscrit Christophe Bouchut
(26 ans également) et lAustralien Geoff
Brabham - le plus agé des trois fils du
triple champion du monde de F1 aus-

tralien (1959, 1960, 1966) - qui fait office
de grand frere du haut de ses 41 ans.
Avec deux bizuths dans ses rangs, L at-
telage ne faisait évidemment pas partie
des favoris vingt-quatre heures plus t6t,
face atrois Toyota TS010 et deux autres
équipages Peugeot composés de vieux
briscards: Boutsen-Dalmas-Fabi d’'un
coté, Alliot-Baldi-Jabouille de lautre.
Un an plus tot, lors de la premiere
victoire de Peugeot auMans, avec Yan-
nick Dalmas aux cotés des Britanni-
gues Derek Warwick et Mark Blundell,
Eric Hélary ne simaginait méme pas
faire partie de cette incroyable épopée.
« Les 24 Heures m'étaient totalement
étrangéres, je considérais ca comme un
truc de vieux, de mecs qui ne pouvaient
plus rien faire dautre », assure-t-il au-
jourd’hui. Aprés avoir perdu son baquet
en F3000a la suite du dép6t de bilan de
son écurie, le champion de France de



F3 1990 a trouvé refuge en Peugeot 905
Spider, une formule de promotion lan-
cée par la marque au lion en paralléle
de sonengagementen Endurance. «/ly
avait des primes darrivées énormes et
cela me permettait de gagner ma vie »,
explique Hélary, aujourd’hui a la téte
d’'une écurie de préparation de véhicu-
les historiques.

“Ma meére répond au téléphone
et me dit: «C'est Monsieur

Todt. » Je n’en revenais pas.
Je n'osais pas lui parler gy

Christophe Bouchut et lui écrasent la
série en remportant toutes les courses.
Un appel au Café du Métro, a Arcueil,
tenu par les parents Hélary, va changer
le destin du fiston. « Ma mére répond et
medit: "C'est Monsieur Todt.” Je n'en re-
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Directeur de Peugeot Talbot Sport et artisan du triplé de la marque francaise, Jean Todt est porté en triomphe
sur le podium par Philippe Alliot (a sa gauche) et Yannick Dalmas ( sa droite).

venais pas, il en imposait tellement que je
n’'osais pas lui parler. » Le patron de Peu-
geot Talbot Sport propose aux deux jeu-
nes pousses de terminer leur saison en
montanta bord de la 905a loccasion de
la derniere manche du Championnat
du monde des voitures de sport, sur le
circuit de Magny-Cours. Sans rien pro-
mettre pourlasuite.

Pas facile, pour les deux gamins,
d'intégrer cette machine a gagner au
milieu des stars. « Quand je suis arrivé a
(usine pour mouler mon baquet, raconte
Hélary, unmécanomaaccueillien me di-
sant: Je ne sais pas ce que tu fais la, ce
n'est pas une école de pilotage ici!” On ne
nous calculait pas trop, mais c était com-
préhensible car il n'y avait que des cadors
dans l‘équipe. » Les gamins gagnent le
respect en terminant deuxiemes de ce
baptéme dufeu, derriére Baldi et Alliot.

La découverte de UEndurance
plonge Hélary dans un nouveau
monde. Loin des clichés qu'il avait en
téte: « Je réalisais que cette 905 était, en
fait, une F1a carrosserie. Le moteur fai-
sait un bruit formidable, la tenue de route
était sidérante, les freins en carbone
étaient d'une efficacité incroyable et
['équipe était de trés haut niveau. Todt
avait rassemblé les meilleurs a chaque
poste, comme il le fera ensuite chez Fer-
rari. A partir de (3, je sais que je vais vivre
untruc formidable. »

Début 1993, les deux espoirs enchai-
nent les séances d'essais. Testent au-
tant qu'ils sont testés, sans savoir s'ils
seront ou non de la partie aux 24Heu-
res. « C'est apres six ou sept simulations
de course que Jean Todt me demande
enfin si je veux faire Le Mans », se sou-
vient Hélary. Déja facétieuxa lépoque, il
répond d'un « Devinez 7 » qui n'amuse
pas son nouveau patron. « On n'est pas
lapour plaisanter!», luirétorque Todt.

Apres quasiment 30000 km bouclés
enessais, la 905 n'a plus de secret pour
Hélary. Lui reste a découvrir un autre
monstre, en ce mois de juin: le tracé
duMans, ses 13,626 km et sa mythique
ligne droite des Hunaudieres. « Je dé-
couvre un autre monde. A Magny-Cours
etau Castellet, je navais pas été impres-
sionné par la vitesse de la voiture, mais (3,
Jjevois lesarbres défiler a une vitesse folle.
Devant mes yeusx, la piste ressemble & un
entonnoir. Je prends une claque. »

Avant le départ, les consignes de

Todt sont claires: « /L nous dit que pour
gagner LeMans il ne faut pas sarréter et
qu'il faut donc respecter la voiture. » Les
bizuths, sixiemes en début de course,
appliquent cette maxime a la lettre.
«Aucun de nous na jou€ au héros », ap-
précie Hélary. En téte de course les
pointures, Alliot et Boutsen coté Peu-
geot, Lammers et Irvine a bord des To-
yota, se mesurent. Se chauffent.
S'échauffent un peu trop, parfois. Alliot
se fait peur en escaladant un vibreur a
Mulsanne au 8°tour.

“Sur la route du retour vers
Paris, les radios ne parlaient
que du triplé. Et quand je suis
arrivé a la maison, le JT de

20 heures parlait de moi! gy

Apres trois heures de course, cette
méme 905 rentre au garage pour répa-
rer un tuyau d'aspiration d’huile. Les
Toyota, elles, rendent les armes les
unes apres les autres, victimes d'inci-
dents mécaniques ou d'accrochages.
Ami-course, au cceur de la nuit, la 905
n° 3 du trio Hélary-Bouchut-Brabham
estentéte, alalutte aveclan® 1 de Dal-
mas-Boutsen-Fabi. Au petit matin, peu
avant 9 heures, Dalmas voit ses réves
de doublé s’envoler lorsqu’un pro-
bleme de collecteur d’échappement
fait perdre dix minutes alan®1. Jean
Todt décide alors de figer les positions.
La victoire est promise aux lion-
ceaux. Un peu apres midi, alors qu'il est

N

auvolant, Hélary craint pourtant de voir
la raison supérieure s'imposer. « On
marréte au stand pour intervenir sur la
voiture et je me demande si ce n'est pas
une manceuvre pour me faire passer der-
riere lan®1, car ce n'était pas forcément
une bonne opération pour la marque de
voir [équipage le moins connu s'imposer.
Finalement, il y avait un petit souci avec
[échappement sur notre voiture. Il est vite
réglé. Je respire. »

Alarrivée, avant de filer au chevet de
son pere malade, Jean Todt glisse aux
vainqueurs: « Vous n’imaginez pas le
temps que jai passé a expliquer aux gens
quivous étiez! » e monde va désormais
apprendre a les connaitre. « Surla route
du retour vers Paris, les radios ne par-
laient que du triplé. Et quand je suis arrivé
alamaison, le JT de 20 heures parlait de
moi! C'était completement fou! », se re-
mémore Hélary.

Peugeot Talbot Sport, avec Jabouille
comme nouveau patron (il avait fini 3°
en 1993 avec Alliot et Baldi), quitte lEn-
durance sur ce triplé retentissant et de-
vient motoriste en F1. Aprés un pas-
sage enrallye, le lion reviendra chasser
auMansa partirde 2007 avec la 908 HDi
[lire ci-contre). Bouchut et Hélary, eux,
devinrent des habitués des 24 Heures
duMans. Le premierrevintauMans dix-
neuf fois, le second a dix reprises. Sans
jamais parvenir a revivre la folie d'une
victoire. Pour le dernier de ses quatre
podiums, en 2006, Hélary joua a son
tour le role de grand frere chez Pesca-
rolo. Pour un certain Sébastien Loeb.F

Eric Hélary, ici avec le dernier prototype Hypercar de Peugeot, est toujours resté
proche du constructeur francais avec qui il s'est imposé au Mans en 1993.
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PEUGEOT 908
Apres le triple,
un doublé

Quatorze ans apres le triplé de a 905
auMans, Peugeot est de retour dans

la Sarthe en 2007. Le projet 908 HDi FAP,
mené par Bruno Famin, est annoncé deux
ans plus tot, et le constructeur francais fait
tout de suite part de son intention de
saligner avec un moteur diesel, comme

le permet alors le reglement technique de
U'ACO, un choix également fait par Audi.

La voiture est motorisée par un V12 HDi
turbocompressé, d’une cylindrée de 5,51,
développant entre 700 et 800 ch et un couple
assez phénomeénal de 1200 Nm, pour un
poids de 925 kg. Les premiers équipages
sont composés de Stéphane Sarrazin,
Nicolas Minassian, Sébastien Bourdais,
Pedro Lamy, Marc Gené et Jacques
Villeneuve. La 908 HDi FAP a participé, en
cing saisons, a 32 courses, et en a remporté
22, dont un doublé aux 24 Heures du Mans
en 2009. Sa descendante se nomme 908 tout
court, et débarque dans le Championnat
LMP1 en 2011. Equipée d'un V8 diesel, moins
puissante (550 ch) et congue pour accueillir
un systéme hybride, sa durée de vie est
assez courte, puisque Peugeot annonce son
retrait de U'Endurance en janvier 2012.

En une saison et sept courses, elle parvient
tout de méme a signer cing poles et cing
victoires, mais doit se contenter des
deuxieme et troisieme places au Mans,
derriere UAudi R18 TDI.

PEUGEOT 9X8

Retour hybride

La 9X8.a marqué, en 2022, e retour en
Endurance du constructeur sochalien,

dans la catégorie Hypercar lancée lannée
précédente, qui remplace les LMP1. Hybride,
comme le permet le reglement, la 9X8 est
équipée d'un Vié biturbo de 680 ch (500 kW)
accouplé a un moteur électrique de 268 ch
(200 kW), lensemble ne pouvant délivrer
plus de 680 ch, pour un poids minimal de
1030 kg. Elle a été concue, main dans la
main, par les départements « technique »

et «design » de Peugeot, et lors de sa
présentation, la 9X8 a fait le buzz avec son
absence daileron arriére. Une nouveauté
permise par le reglement Hypercar dont
lobjectif tait de permettre a de nombreux
constructeurs de participer sans dépenser
des millions. Objectif atteint avec la
présence, en 2023, outre Peugeot, de Toyota,
Ferrari, Porsche, Cadillac, Glickenhaus et
Vanwall, en attendant Alpine, Lamborghini
et BMW en 2024. Réussie esthétiquement,
la 9X8, confiée a Paul di Resta, Mikkel
Jensen et Jean-Eric Vergne (n°93), Loic
Duval, Gustavo Menezes et Nico Miiller
(n°94), rencontre néanmoins des difficultés
en piste depuis ses débuts a Monza en juillet
2022, avec des problemes de fiabilité et des
performances en deca de Toyota et Ferrari.
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FABRICE BOSSET

Champion du monde d'Endurance en
1992 avec la Peugeot 905, Yannick Dalmas
décroche en prime son premier succés
auMansavec le bolide sochalien. Associé a
Mark Blundell et Derek Warwick, lancien
pilote de F1 (24 départs entre 1987 et 1994)
se joue des Toyota et des éléments lors de
cette 60 édition. La pluie tombe en effet
sansinterruption du départ samediapres-
midiaudimanche matin, rendant la course
encore plus dangereuse et incertaine
(seuls 14 des 30 participants voient larri-
vée). « C'est la premiére fois depuis bien
longtemps que je me suis fait peur, raconte
d'ailleurs Dalmas a larrivée. Cette nuit, jai
quand méme freiné deux ou trois fois a fond
de six. Devant de véritables murs d’eau...
C'était dur, mais tellement incroyable. Je
crois que je ne réaliserai que beaucoup plus
tard. » Apres 352 tours et 4 787 km, Uéqui-
page franco-britannique devance de six
tours la Toyota TS010 de Masanori Sekiya,
Pierre-Henri Raphanel et Kenny Acheson.
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LE POLYVALENT

La McLaren F1 GTR de Yannick Dalmas
passe sous le drapeau pour ce qui reste
la seule victoire de la marque au Mans.

yLL 74 Peugeot 905

Deuxieme lors du triplé historique de la
905 en 1993, Yannick Dalmas doit trou-
ver une nouvelle écurie lorsque Peu-
geot décide de se retirer du Champion-
nat. Il trouve refuge chez Porsche o,
auvolant de la 962 Dauer, il est associé
aun ltalien, Mauro Baldi, et un Améri-
cain, Hurley Haywood. Les conditions
de course sont différentes de celles de
1992, la voiture aussi. « La Porsche est
trés physique, raconte le Toulonnais, la
main droite pleine d'ampoules, apres
l'arrivée, franchie avec un tour
d’avance sur une... Toyota, encore.
Contrairement a la 905, elle ne dispose
pas de [a direction assistée. » Et cette 62°
édition met du temps a choisir son
vainqueur. « C'est une joie totalement
différente, résume Dalmas. Notre suc-
cés s'est dessiné au tout dernier mo-
ment. Mais nous y avons toujours cru.
Apres notre incident de transmission le
samedi soir, nous avons dd constam-
ment attaquer. Une course de vingt-qua-
tre heures, ca se joue jusqu au bout. Rien
n'estjamais perdu. Nigagné. »

Le carré magique
de Dalmas

Le Francais est le seul pilote a s'étre imposé quatre fois
au volant de quatre voitures différentes.

7995 AU METCHRAN LN

Ce troisieme succes du Francais est
sans doute le plus surprenant pour lui,
le plus inattendu. Car sa McLaren F1
GTR n’est pas destinée, au départ, a
jouer la gagne. Elle n'avait méme ja-
mais roulé vingt-quatre heures de
suite avant cette 63° édition. L'écurie ja-
ponaise Kokusai était plutdt spécialiste
des courses de voitures historiques, et
ses coéquipiers, le Finlandais J.J.
Lehto et le Japonais Masanori Sekiya,
pas franchement des foudres de
guerre. Et pourtant... La pluie a permis
deniveler les écarts, etsa GT1 afait la

nique aux protos. « Quand au bout de la
souffrance, il ya un tel résultat, c'est fan-
tastique, raconte le Francais, épuisé, a
larrivée. C'est la premiere fois que je me
donne autant. La premiére victoire est
toujours trés belle, mais celle de cette
année a été la plus dure physiquement et
moralement. De nuit, ¢ étaitvraiment dif-
ficile. Iy avait tres peu de lumiére. Iy
avait pas mal de trafic aussi. Je pilotais
une voiture plus compliquée a maitriser
que la Peugeot ou la Porsche. La bataille
a été permanente. Mais je prenais du
plaisirtout le temps. »

RELLY BMWVIZLMR

Marquée par l'envol des deux Mercedes
CLR, la 67¢ édition est également le thé-
atre d'un affrontement entre de nom-
breux constructeurs. Parmi eux, BMW,
etdanslaV12 LMR n°15, Yannick Dal-
mas, associé a Joachim Winkelhock et
Pierluigi Martini. Face a Mercedes, To-
yota, Nissan, Audi ou Panoz, le cons-
tructeur allemand ne part pas forcé-
ment favori, mais encore une fois,
LeMans se montre intraitable. Entre les
accidents, les accrochages, les proble-
mes mécaniques, [ écrémage se fait, et
[équipage de Dalmas se retrouve en po-
sition de gagner. Car le Francaisa suim-
poser la bonne stratégie, celle de se
montrer patient en début de course

pour ne pas trop user lamécanique. Ilen
est récompensé et savoure sa qua-
trieme victoire : « C'est fantastique, et je
suis tres ému. Nous avions une excellente
voiture. Mais, pour étre franc, compte tenu
du potentiel affiché par la concurrence, je
nous voyais plutét profiter des circonstan-
ces de course pour monter sur le podium
que gagner a la réguliere. Iy a eu des inci-
dents et des accidents, et de notre coté
nous avons sumener notre bonhomme de
chemin. Nous navons pas rencontré lom-
bre d’un probléme technique pendant les
vingt-quatre heures. Le Mans a démontre,
encore une fois, que ¢ était une course uni-
que :la plus belle, la plus dure et, sans au-
cundoute, la plus émouvante!»
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ET ADRESSE UN CLIN D'OEIL
A TOUS LES PASSIONNES DE SPORT AUTOMOBILE
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MAZDA 787B : VAINQUEUR DE L'EDITION 1991 DES 24H DU MANS

REVIVEZ UN TOUR DE CIRCUIT A BORD
DE LA 787B ET RETROUVEZ LA SONORITE
DU MYTHIQUE QUADRI-ROTOR MAZDA

Mazda Automobiles France, 34 rue de la Croix de Fer - 78100 Saint Germain-en-Laye, SAS au capital de 304 898 € - RCS Versailles 434 455 960.
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LAGE D’OR D’AUDI

Benoit Tréluyer s'est imposé trois fois au Mans : une fois a bord de la R18 TDI n°2 (a droite), deux fois dans la R18 e-tron en 2012 (ci-dessus a gauche) et 2014 (ci-dessus a droite).

Benoit Treluyer:
«Avec Audi, c etalt
lassurance definir»

La fiabilité, la vitesse, la quéte permanente d’innovations, tels étaient les points forts d’Audi,
équipe avec laquelle le Francais Benoit Tréluyer a remporté trois victoires (2011, 2012, 2014) -
une avec un prototype diesel, deux avec un hybride.

FABRICE BOSSET

«Comments’est passée votrearrivée
chezAudi?

Ils m"avaient contacté une premiere fois
pourrejoindrele DTM, alors que
jeroulaisau Japonalépoque. Mais
j'étaisennégociations avec Nissan pour
devenirleurpiloten®1, doncj'avais
déclinéloffre, mémesijétaistresflatté.
Ils m’ont rappelé fin 2009 pour effectuer
untestau Castellet. Jen‘aifinalement
pas roulé, mais'aibeaucoup discuté
avec leresponsable de projet la-bas.
Quelquesjoursapres, le DrUllrich
[Wolfgang Ullrich, le directeur d Audi
Sport]m’appelle pourmedire qu'il
souhaite mefaire roulerauMans.
Ons'estmisd’accordautéléphone,
jen’aiméme pasfaitd'essais.

Quel étaitvotre regard sur cette
équipe avantdesignerpourelle?
Jrairouléavec PescaroloauMans
pendantquelquesannées (2004, 2007,
2008et2009). Face aux Audi. Je savais
de quoiils étaient capables. Le souvenir
le plusmarquantquejavaisd’eux,
C'était le changement de boite
devitessesen cingminutes (lorsde
(édition 2000).En 2010, je comptais
rouleravec “Pesca”, jevoulaisrevenir
piloteren Europe.Quand Audim’a
contacté, j'aiappelé Henripourle
prévenir.Ilm’adit: “T'esfou, signeavec
eux!Ne pense pasamoi.”

Signer chezeuxc’était le Graal
pourun piloted’Endurance?

Oui, ¢'était commessij‘avais signé pour
FerrarienF1.0n étaitdans une période
ouilsgagnaienttout [succésauMans

en2006, 2007 et 2008). Lefait qu'ils
viennentme chercher, moiun petit
Francaisnéacoté d’Alencon et qui
pilotaitalautre boutdu monde, c'était
totalementimprobable. Jesuisallé
afonddansce projet.

“Ils avaient des centaines
de stratégies prétes au cas

odl (...) On savait méme ol
on allait dépasser telle
ou telle voiture gy

Qu’'est-cequivousale plus
impressionné lors de vos premiéres
semainesdans cette équipe ?
Larigueur,mémesij'étais déja habitué
acaapresavoirtravailléavecdes
Japonais.Maisen plus, chez Audi, ily
avaitdes moyensbeaucoup plus
importants. AuJapon, toutlargent
oupresque partaitdans lavoiture et
onseretrouvaitavecdessiegesde
camping poursereposer. Dans le stand
Audi,ilyavaitundouble solavec un pont
intégré, pour pouvoir monter
rapidement lavoiture durantla course
encasderéparation. Lorsdesessais,
onsimulaitdes pannesdeturboou
d'autresélémentsde lavoiture pour
que lesmécaniciens soientrodés.
Ilyavait des entrainements danstous
lesdomaines, pasjuste du théorique.
Etalors que je m'attendais a une équipe
froide, ce n'était pasdutout le cas. Avec
André (Lotterer, son coéquipierlors de
ses troisvictoires, avec Marcel Fassler],
onapasmaldétendulatmosphere.
ILlyavaitdes domaines ouils étaient

vraimentenavancesurlesautres
équipes?

Auniveau organisation, anticipation
desproblemes, fiabilité, ils étaient tres
impressionnants. Etc’estvraiqu'aufil
desannéesilsontun peuperducette
maitrise, car onavait moins de temps
pour prépareraussi profondément
LeMans. Laconcurrence était plus
forte eton passaitbeaucoup detemps
aaméliorerles performancesde
lavoiture. Quand Porsche estarrivé
[2014),¢’a été plus difficile.
ParrapportaPescarolo et Peugeot,
c’étaitune grosse machine?

Oui, etune grosse machine bien
huilée. Onfaisaitaussibeaucoupde
simulations.En2011, lorsqu’ongagne
LeMansgracealastratégie, c'estaussi
parce qu'ilslavaient préparéeen
amont. llsavaientdes centainesde
stratégies prétes,au casou: sijamais
une safety-carsortatelle heure,
ouatelleheure,commentonréagit...
En2011,onsavaitqu’on pouvait faire
cingrelaisaveclesmémespneus,
sijamais cétait utile, sijamais une
safety-cararrivaitatelmoment.C'est
effectivementarrivé etils ont réagi
immédiatement. Dans lesautres
équipes quej'avais connues, iln’yavait
pasassezdetétes pensantes,
d'ingénieurs, pourtoutanticiper. Etla
stratégie de course n'était pasaussi
bien préparée. On savaitmémeouon
allaitdépassertelle outelle voiture, du
couponralentissaitacertains endroits
afindedoublerplusfacilementdans
leviraged'apres. C'étaituntrucdefou!
Lapremiereannée,en2010,

vousroulezdanslaR15+diesel.
Votre expérienceaveclaPeugeot 908
lasaison précédente, elle aussi
diesel, vous a-t-elle aidé a vite vous
adapter?

C'aétéassezsimple, eneffet, lavoiture
avaitlesmémes contraintesetles
mémesavantages. Mais le moteur
Audi étaitassezlourd, celaavaitdes
conséquencessurle pilotage de la
voiture, rendu un peu moinsfacile.
LaR15n'étaitpastrésbiennée, ilyavait
desproblemes destabilité avecletrain
arriere.LaR15+étaitquandméme
plus performante etfacilea conduire.
EnsuiteestarrivéelaR18avecunVé
diesel, plusléger, cequiachangé
drastiguementle comportementde
lavoiture. Elle était superagile.

“J'y ai vécu mes meilleures
années. J'avais deux

coéquipiers extraordinaires,
et on avait un outil
de travail génial /gy

Qu’achangé pourvousle passage
alhybride?

C'aété plus compliqué (sourire).
Commeonavaitgagnéen2011,
onavaitdroitalanouvelletechnologie,
alavoiturela plus performante

surle papier. Doncon était contents.
Saufque la premiére fois qu'onaroulé
aveclaR18e-tron,onamoinsrigolé.
Lefait quele moteursoitalavant,
canousempéchaitd'entrerdansles
viragesaussi rapidement. Onn’arrivait
pasagarderdelélandanslesvirages,

Les maitres du siecle

LES 13 VICTOIRES D°AUDI

2000, 2001, 2002, 2004,
2005, 2006, 2007, 2008, 2010,
2011, 2012, 2013, 2014

LES 5 MODELES VAINQUEURS

R8 (2000, 2001, 2002, 2004, 2005)
R10 TDI (2006, 2007, 2008)
R15+TDI (2010)

R18 TDI (2011)

R18 e-tron quattro (2012, 2013, 2014)

LES PILOTES LES PLUS
VICTORIEUX AVEC AUDI

Tom Kristensen (DAN) : 7 victoires
(2000 & 2002, 2004, 2005, 2008, 2013)
Emanuele Pirro (ITA)
et Frank Biela (ALL) : 5 victoires
(2000 & 2002, 2006, 2007)

LES FRANCAIS VAINQUEURS
AVEC AUDI

Romain Dumas (2010)
Benoit Tréluyer (2011, 2012, 2014)
Loic Duval (2013)

lavoituretournait moinsbien.Ce qu’'on
gagnaitensortiedeviragegraceau
boost électrique, on le perdaiten
vitesseaumilieudelachicane.La
premiéreannée, mémesionaréussi
agagnerLeMans, jen’aimais pas,
j'aurais préféré étre surlautrevoiture.
Leslogan commercial d’Audi, c’est
“lavancée parlatechnologie” :vous
avezressenticadans cette équipe?
Oui,completement. C'étaitaussi
comme caqu’on pouvait récupérer
desbudgets pour'équipe.
Lesdépartements Recherche &
Développementd'AudiSportetd’Audi
AG (le constructeur] étaienten relation
permanente. Ilsfaisaientdes réunions
toutesles semainesetils partageaient
tout. Onempruntait destechnologies
alavoiturede série, etinversement.
Parexemple, le développement des
rétroviseurscaméraadébutéen
Motorsport, tout comme le quattro (un
systéme de transmission]ethybride.
Mais nos écransintérieursavaient été
développés pour lesvéhicules de série.
C'étaitvraiment laforce d’Audi, canous
aaidésdanspleinde domaines.

Les pilotes étaient-ilsimpliqués
dansle développementde lavoiture?
Oui,jallaisenAllemagnetoutesles
semaines pour participerauxréunions,



eton pouvaitmenerdes projets.
Onaparexempleinitié celui
concernantunnouveauvolant.

Les cockpits desvoitures de course
sontassezarchaiquesetlesingénieurs
n'attachentpastropd’importance
alergonomiede manieregénérale et
cesontles pilotes quise chargeaientde
ca.Onaeudesréunionsaveclarmée,
onadiscutéavecdes pilotesd’avions de
chasse. Ilsfaisaientdu brainstorming
non-stop. Parfois celane servaitarien,
parfois celadébouchait surquelque
chosedetrésinnovant.

Lesingénieurs étaient-ils plus
importants quedansd’autres
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équipes?

Pasforcément plus qu'ailleurs.
Leschosesontchangé lorsque

le systeme hybride estarrivé.
Beaucoup de nouveauxingénieurs
ontétéembauchés caraucunancien
n'avaitd'expérience avec cette nouvelle
technologie. En caricaturant, onest
passé de 150 personnesa300. Etces
150jeunes sontarrivés endisant
“vousn'avezrien compris, ce n’est pas
commecaqu'ilfautfaire”. Doncilyaeu
destensions (rire). Quand un petitjeune
quisortd’écolearrive pourt'expliquer
commentilfautconduire, c’estun peu
duraaccepter. J'ai écritdes rapports
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dontje pensais qu'ils seraient peut-
étrelesderniers(sourire.

Vousavez participé septfoisauMans
avec Audi, pour trois victoires.

Quels souvenirs gardez-vousde

cette période?

Jauraisaimé que cacontinue. J'yai
vécumes meilleuresannées. J'avais
deux coéquipiers extraordinaires, eton
avaitunoutildetravailgénial. Maisala
fin,avectoute cette technologie, il est
vraiquej'avais limpression,entantque
pilote, de moins apporter. Je travaillais
plus surledéveloppement, quiest
guandmémeundomainequej'aime.
C'estpourquoij'aicontinué atravailler

aveceuxjusqu’en2020,apreslarrétdu
programme Endurancefin2016.

Vous n’avezégalement subi
aucunabandonavecAudi

ensept participations...

Lesvoitures étaienttrésfiables,
etilyavaittoujours quelque chose pour
ramener lavoitureau stand et réparer
encasdebesoin.Abandonner

surun probléme mécanique, c'était
quasimentimpossible. En 2010, quand
onfaitletriplé (il termine 2°), on est
moins rapides que les Peugeot, maisils
cassentquatre moteurs. Nous onfinit
lacourse. Avec Audi, c'était lassurance
definir.»F

Thierry Gromik, Jéréme Prévost, Alain Mounic, Rondeau/L Equipe
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volant

Lié a Audi, avec quiila
remporté sept fois les

24 Heures, Tom Kristensen
sest construit le plus beau
palmares dans la Sarthe sans
forcément y étre prédestiné.

Kristensen n’est pas surnommé
«Monsieur Le Mans » pour rien.
Orienté vers la monoplace, comme
tous ses collegues, dans ses jeunes
années, le Danois obtient quelques
résultats probants, comme le titre
en F3 allemande puis japonaise en
1991t 1993, etila méme taté de la
F1 comme pilote d’essais pour Mi-
nardi et Tyrrell. Mais faute de bud-
gets suffisants, c’est en Endurance
que le natif de Hobro va faire décol-
ler sa carriére et garnir son palma-
res, et plus particulierement lors de
lamythique course sarthoise.

Sa premiére participation, en
1997, s’est pourtant faite au dé-
pourvu. Alors pilote en F3000, Kris-
tensen est appelé a la derniére mi-
nute, une semaine avant la course,
par le Joest Racing pour épauler Mi-
chele Alboreto et Stefan Johansson,
deux anciens pilotes de F1. Au vo-
lantd’une Porsche WSC-95 avec la-
quelle il n"a disputé que 18 tours
avant de prendre le départ, le Da-
nois simpose dés son coup d'essai.

“Cest pour moi la plus belle

course au monde 'y

TOM KRISTENSEN,
RECORDMAN DE VICTOIRES AUMANS

La légende est en marche. Suivent
huit autres victoires, dont sept avec
Audi, et six d'affilée entre 2000 et
2005. Il s'est imposé avec trois mo-
deles différents (R8, R10 TDI et R18
e-tron) et détient donc le record de
succes totaux (9) et consécutifs (6)
dans la Sarthe. Lorsqu'il a terminé
la course (il compte quatre aban-
dons en 18 participations), Kristen-
sen atoujours été surle podium.
Invité ily a quelques mois a choi-
sir ses victoires préférées, le Da-
nois, nommé ambassadeur du
Centenaire des 24 Heures du Mans,
en a sélectionné trois: « Celle de
mes débuts avec un record du tour
surla Porsche privée en 1997, celle
avec Audi Sport sous la pluie cauche-
mardesque de 2001 et la derniére, en
2013, ont une place a part. Je suis ex-
trémement attaché a cette course, qui
est pour moi la plus belle au monde.
Dure, rapide et historique. » F.B.



34

hors-série ZZEQUIPE |es 100 ans des 24 Heures du Mans

p.l1) (Y TOYOTA, ECHEC ET MATE
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Underniertour
et puis cagagne

Le 19juin 2016, peu avant 15 heures, Toyota file tranquillement vers
son premier succes aux 24 Heures du Mans. Jusqu'a un ultime tour de
circuit fatal, qui ouvrira (a voie aux cing sacres entre 2018 et 2022.

LEMAGAZINEL'EQUIPEDU17JUIN 2017
STEFANLHERMITTE

ILrestait moins de six minutes pour
faire vingt-quatre heures. « No power,
no power », a soudain grésillé la radio
de la Toyota n° 5, alors en téte. Les
techniciens ontd'abord cru que Kazuki
Nakajima plaisantait, méme occupé
derriere son volant. « Kazu » est
sympa mais ne rit jamais au boulot.
«No power, no power », serinait le pilote
japonais de 31 ans. Absence de puis-
sance moteur.

Restait un ultime tour, qui serait celui
des drapeaux agités, des honneurs, etil
en serait fini d'une injustice. Dix-huit
fois que Toyota, longtemps premier
constructeur mondial, s'essaye
auMans et s'y manque. Les caméras
faisaient focale sur deux hommes, au
premier rang du stand, deux impor-
tants, un Japonais, Koei Saga, impassi-
ble, bras croisés, untouten hautde lor-

Deux ans apres le terrible abandon
de la Toyota n°5, U'écurie japonaise
récoltera les lauriers cinq fois de
suite dans la Sarthe, série en cours.

ganigramme, et un Francais, cheveux
gris, élégant comme un lord british,
Hugues de Chaunac, qui dirige [écurie
Oreca, partenaire de Toyota auMans.
« Tu passes vingt-quatre heures a ne pas
vouloir croire a la victoire, tu te retiens,
mais, la, tu tautorises enfin a y croire »,
résume aujourd’hui De Chaunac.

Sur le muret des stands, sous le pe-
tit auvent fermé, David Floury, lingé-
nieur en chef de Toyota, avait fait pas-

sera Nakajima, unvirage plus tot, la
derniére consigne : « Ne monte pas sur
les vibreurs, ne pousse pas trop loin les
rapports de vitesse. » Ils sont six sur le
muret, ingénieurs et stratéges, face a
dix-huit écrans. Eux seuls parlent aux
pilotes. Floury : « Il n'y avait plus qu’'a
amener gentiment la voiture a larrivée. »
Encore cing tours de trotteuse. Au Ja-
pon, ou l'on vénére les épreuves jus-
qu’au-boutistes, les 24 Heures du

Mans ont gagné l'appellation « le long
Jour ».« No power. » De Chaunac : « Oui,
Je me suis dit que Kazu plaisantait. » La
Toyota n°5 file encore, sur son erre,
sur l'énergie emmagasinée par la bat-
terie. Le moment, fugace mais si in-
tense, ne peut pas étre rempli de nor-
malité.

“Je vois la téte des mécanos,
je comprends ce que je ne
voulais pas entendre 7y
HUGUES DE CHAUNAC, PATRON DE L'ECURIE ORECA

Le déni s'invite. Linterface émotion-
nelle. Kazu forcément se lache, ilentre
en légende, jamais un pilote japonais
n'agagné LeMans avec une voiture ja-
ponaise. Il a dit quoi ? De Chaunac
seretourne : « Je vois la téte des méca-
nos, je comprends ce que je ne voulais
pas entendre. » Sur la piste, lautre To-
yota, la numéroé, troisieme mais at-
tardée a plusieurs tours aprés une
rédhibitoire touchette, se rapproche de
la 5. Au volant, Stéphane Sarrazin, dix
ans de 24 Heures duMans, un ration-

nel, croit comprendre que le leader
l'attend pour un dernier tour, portiere
contre portiere, pour la photo de
groupe. Ilinterpelle soningénieur :

«Jerestederriére ?

- Non, non, ila un probléme, roule !

- Vous voulez que je le pousse ?

- Non, roule. »

La 6 passe. Dans la 5, Nakajima ne
plaisante pas, sans paniquer non plus :
« Je passais les infos, sobrement. A lau-
tre bout, je sentais un peu de flottement,
mais on avait déja eu un probléme de
baisse de pression, je pensais qu'ils al-
laient trouver la solution. » Ily a des cir-
constances ou les secondes sont plus
ou moins courtes. Sur le muret, au-
cune précipitation. Pascal Vasselon, di-
recteur technique de Toyota : « J'en-
gage des collaborateurs résilients au
stress et a ['émotion, pas perturbés par
les imprévus. » Aucun cri, aucune téte
dans les mains. « A ce moment-la de la
course, bémolise David Floury, on n'est
peut-étre pas dans ['optimum de Ueffica-
cité. » Réfléchir, agir. Sur les écrans de
la télémeétrie le diagnostic saute aux
neurones : dissymétrie du bloc moteur,
trois cylindres sur six ne sont plus ali-
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Aprés 384 tours de course, la Toyota n°5 de Kazuki Nakajima s'arréte et le pilote japonais sort de la voiture abattu, soutenu par son team manager Rob Leupen (ci-dessus).

mentés. « Alors en essaye de mettre en
place les protocoles par défaut », dé-
crypte Floury. De faire avancer la voi-
ture en mode dégradé. Boutons, élec-
tronique, manettes, diodes. Un tableau
de bord estaussiun ordinateur.
Nakajima, 36 Grands Prix de F1 dis-
putés chez Williams, cinquieme parti-
cipationauMans: «/ln’ya pas de place
pour l'émotion, tu limites les mots, tu
rapportes, tufais ce qu'on te dit. » Vaines
opérations, la Toyota se meurt.

“T’es content mais géné, on se
bat mais on est potes, j'ai connu

de plus belles victoires g7y

ROMAIN DUMAS, VAINQUEUR
DES 24 HEURES DU MANS AVEC PORSCHE

Dans son stand, Romain Dumas, un
des trois pilotes de la Porsche n°2, se
contente de la deuxieme place qui se
profile : « lls ont de quoi fumer la pipe
chez Toyota. » Une minute trente
d’écart, a ce moment de la course,
c'estirréversible. Une crevaison de la
Porsche, pendant la nuit, semble avoir
figé lordre. Dumas note sur lécran de

télé que la vitesse de pointe de la To-
yota fléchit. Gestion de course sire-
ment. Le Néo-Zélandais Brendon
Hartley, pilote de la Porsche n°1,
scrute d'un peu plus prés et ose : « /ls
ont un probléme. » Dumas réplique, in-
crédule:«Maisnon.»

Mais si, ca va si vite. Al'amorce du
dernier tour, la Toyota vacillante est
doublée par la Porsche vaillante. Du-
mas, déja vainqueur auMans en 2010,
combinaison blanche, bondit sur un
équipier, se jette au sol, linconscient
un rieninsolent. « Jai pris un coup de
jus, un coup de foudre. C'est plus de la
violence que du bonheur. T'es content
mais géné, on se bat mais on est potes,
Jai connu de plus belles victoires. » Une
autre caméra, impudeur de verre,
guette le board Toyota.

«Saga san » était prét a la victoire, il
assume la défaite, bras toujours croi-
sés, impassible statue. Toshio Sato,
président de Toyota Motorsport, un
rang derriere, garde le méme main-
tien: «On na pas a exhiber notre décep-
tion. » Hugues de Chaunac a le corps
droit, mais les larmes embrument ses
yeux. « Le sport, je le vis avec le bide. »

Cent millions de téléspectateurs. A
l'arriére du stand Toyota, Sébastien
Buemi, coéquipier suisse de Naka-
jima, balance son casque audio, se
venge sur n'importe quoi : « Javais en-
vie de tout péter, je crois bien que jai
pleuré, dégolité de cette poisse. » Le
Britannique Anthony Davidson, le troi-
sieme pilote de la Toyota n®5: « Méme
un film ne peut pas se terminer ainsi, ce
n'est pas crédible. » La 5 s'estimmobili-
sée sur la ligne d'arrivée, donc un tour
trop tot. Durite d’admission décollée.
17 000 km d’essais, trois fois la dis-
tance duMans. Piece validée, puis
changée bien sir. « Elle a probable-
ment sauté sur le dernier vibreur pris
par Kazu au virage du karting », analyse
Floury. Au moins finir. Check-up total.
Tout éteindre et espérer repartir.

Le moteur s’invente un dernier
souffle. Nakajima repart au ralenti,
trop au ralenti. Son dernier tour sera
trop lent, pres de huit minutes. Or,
dans le reglement, le maximum auto-
risé, c'est six... 384 tours mais pas
classée. Fausse deuxieme. « Saga
san » console. Derriére les stands,
dans l'enclos d’un camion labo, les

motoristes japonais, eux, osent le la-
crymal, s'apitoient, s'excusent. « On
gagne ensemble, on perd ensemble »,
leur répéte Floury. Kazuki Nakajima
sort de son auto maudite. Soutenu,
groggy. « Ca semblait dramatique, ra-
conte-t-il. Rob Leupen (le team mana-
ger) pensait quej'étais si décu qu'il fallait
me porter, alors il m'a empoigné, et
comme il est beaucoup plus grand que
moi, on a pu avoir limpression qu'il me
soutenait. »

Sur le podium, Dumas dissimule un
peu sajoie. Loic Duval, troisieme avec
la Porsche n°8, luiadmoneste de se
lacher. En bas, derriére, sur un esca-
lier, Sébastien Buemi, seul, cache sa
peine dans ses mains. Mais une dé-
faite est parfois plus historique qu’une
victoire sans histoire. Toyotan'y avu
nul affront, s'est réengagé des le soir.
«0n a gagné en sympathie », sourit Tos-
hio Sato. « Le Mans, c’est une lecon
d’humilité », résume Floury. Kazu,
'homme qui ne plaisante pas au vo-
lant, a enfin décroché le succes qu'il
cherchait en 2018. Plus aucun fan
ne linterpelle en disant « no power, no
power».'E

35

Léveil du Levant

UNE HISTOIRE « RECENTE »

1" participation en 1985
24 participations

LE CINQ A LA SUITE

2018, 2019, 2020, 2021, 2022.

LES 2 MONOPLACES SACREES

TS050 Hybrid (2018, 2019, 2020)
GRO10 Hybrid (2021, 2022)

LES PILOTES TOYOTA

LES PLUS VICTORIEUX
Séhastien Buemi (SUI) : 4 victoires

(2018, 2019, 2020, 2022)

Kazuki Nakajima (JAP) : 3victoires
(2018, 2019, 2020)

LES FRANCAIS SUR LE PODIUM

Pierre-Henri Raphanel (2° en 1992)
Nicolas Lapierre (3¢ en 2014)
Stéphane Sarrazin (2° en 2013 et 2016)

Jér6me Prevost, Stéphane Mantey, Sébastien Boué/L Equipe
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Porsche, -
le mytheen VF AN

, FENSKE
Apres avoir fait briller Porsche en GT, les Francais Kevin Estre \ ¢ / -
et Frederic Makowiecki ont intégre le programme Y

Hypercar de la marque la plus victorieuse au Mans. )

e e

Sébastien Boué/L Fquipe - Porsche AG

Frédéric Makowiecki (a gauche) et Kevin Estre tenteront de succéder
a leur compatriote Romain Dumas, dernier Francais a s'étre imposé

au Mans en 2016 a bord... d’une Porsche (919 Hybrid).

2 eSS T ey

JEROME BOURRET

Avec quatre 963 engagées, trois offi-
cielles et une par le team JOTA, Por-
sche sera lamarque la plus représen-
tée en catégorie Hypercar cette année
dans la Sarthe. Alors que le Nordiste
Frédéric Makowiecki (42ans] piloteraa
bord de la n®5 avec lAméricain Dane
Cameron et le Danois Michael Chris-
tensen, le Lyonnais Kevin Estre
(34 ans) partagera le volant de lan®6
avec lAllemand André Lotterer triple
vainqueur de épreuve (2011, 2012 et
2014), et le Belge Laurens Vanthoor.
Six ans apres le dix-neuvieme et der-
nier succes de Porsche dans la Sarthe,
en 2017 avec le trio Bernhard-Bam-
ber-Hartley et la 919 Hybrid, les deux
Francais devront étre a la hauteur d'un
héritage qui pése lourd.

Une margque qui marque

Bien que séparés de huit ans, Estre et
Makowiecki sont tombés dans la mar-
mite Porsche quand ils étaient petits.
« Mon oncle avait une 964 et, ce qui me
fascinait quand je montais dedans,
c'était le bruit si particulier du moteur a
refroidissement a air, la violence de ses

accélérations et les vibrations, se sou-
vient “Mako”. Pour moj, ¢ était quelque
chose d'hors norme. Les voitures fai-
saient 300chevaux a l'époque, cela pa-
rait ridicule aujourd’hui, mais elles
étaient petites et tres légéres. »

« Comme tout gamin qui aime lauto-
mobile et la vitesse, jai toujours été im-
pressionné en voyant une Porsche, as-
sure Estre. [l faut dire qu’elles sont si
faciles a reconnaitre qu'a 3ans tues déja
capable de les distinguer des autres
marques. On faisait des jeux avec mes
parents quand on prenait la route et je
navais aucun mal a identifier une 911.
Ma préférée c'était la 930, la turbo avec
le "Wide Body". Je suis né en 1988 donc il
yenavait encore un peu qui circulaient a
cette époque-la et pour moi c'était la
plus belle des voitures. »

Une fois les portes de la monoplace
refermées devant lui, aprés une saison
en Formule Renault, Kevin Estre bifur-
que en 2008 vers la Porsche Carrera
Cup France, disputée avec une
997 GT3, qu'il remporte trois ans plus
tard. Il découvre ensuite sa version in-
ternationale, la Supercup disputée en
lever de rideau des GP de F1 (2% en
2012), et la version allemande, qu'il
gagne en 2013. « C’était une voiture
sans assistance électronique donc il faut

une technique de pilotage parfaite pour
étre rapide, explique le pilote lyonnais.
Tu ne peux pas te permettre d'avoir un
gros défaut dans ta panoplie car cela ne
pardonne pas. Cela conduit a une réelle
sélection et je pense que c'est ce qui fait
la force des pilotes Porsche aujourd hui :
ceux qui sont passes parla Cup ont mon-
tré assez tét qu'ils pouvaient étre rapides
dans n'importe quelle voiture et c'est
sans doute pour cela que Porsche na
pas hésité a faire “monter” des gars
comme (Earl) Bamber [vainqueur en
2015 et 2017) et (Nick] Tandy (vain-
queur en 2015) dans la LMP1, avec le
succés que lon sait. »
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Un héritage a respecter

Si Kevin Estre a été biberonné aux cou-
pes Porsche, Fred Makowiecki a, lui,
trainé sa combinaison dans de multi-
ples Championnats GT multimarques
et piloté des Viper, Ferrari et autres As-
ton Martin. « La singularité de Porsche
c’est son passé, chargé d'histoire, si-
gnale-t-il. Quand tu deviens pilote offi-
ciel Porsche, tu ressens vraiment cette
pression, cette volonté de faire perdurer
cet esprit, cette culture du respect de ce
qui a été accompli avant. Méme sijai pi-
loté pour des constructeurs qui, comme

Honda au Japon, ont également une
grosse histoire, ce n'est jamais aussi
marqué que chez Porsche, ol on nous
remémore sans cesse tout ce qui s'est
passé avant. Ca pousse chaque membre
de ['équipe a donner le meilleur de lui-
méme pour étre a la hauteur de
ce passé. Quand ce programme Hyper-
car a été lancé, on nous a bien signalé
que quand Porsche a quitté le LMP1,
la marque restait sur trois victoires
au Mans. A nous d'étre capables de re-
prendre la série. »

« Tu ne peux pas oublier que tu pilotes
pour lamarque qui a le plus gros palma-
rés en Endurance au monde, confirme

La Porsche n°6 de Kevin Estre, André Lotterer et Laurens Vanthoor
durant les 6 Heures de Portimao ol elle sest classée troisiéme derriére
la Toyota de Buemi-Hartley-Hirakawa et la Ferrari de Fuoco-Molina-Nielsen.

Estre. Quand on va a Weissach (le cen-
tre de recherche Porsche, prés
de Stuttgart, ol est installé Porsche
Motorsport), il y a des photos de victoi-
res sur tous les murs, des posters
de la GT1 quia gagné en 1998 et plein de
petits trucs qui te rappellent Uhistoire.
Dans latelier, il y a souvent des voitures
du musée en rénovation et quand
tu les vois tu imagines les gars qui rou-
laient & 400 km/h dans la ligne droite des
Hunaudiéres. Ca fait vraiment partie
dumythe. »

Dans les traces de Ickx

Qui dit Porsche dit évidemment Jacky
Ickx, qui a conquis quatre de ses six
victoires auMans avec Porsche (1976,
1977,1981, 1982). « C'est une légende
du sport automobile, un funambule qui
a brillé au Dakar, en F1, en sports proto-
types, qui a gagné partout et qui a une

La livrée spéciale du modéle
Hypercar qui sera au départ
du Mans pour le centenaire.

grande histoire avec Porsche, rappelle
Kevin Estre. Je ne le connais pas bien,
mais jadore le voir caril a une classe in-
croyable. Il est vraiment charismatique,
quand il est dans les parages il se dé-
gage quelque chose de particulier. C'est
un exemple pour moi, je serais fier de
ce que j ai fait si je suis comme lui a
sondge. »

«Ilincarne une époque ou la sécurité
était bien moins importante qu au-
jourd'hui et il a fait partie de ceux
quiont su gérer ce risque-la car il
avait conscience qu aller au-dela de la
limite pouvait conduire & la mort, retient
Makowiecki. Alors que certains ont
laissé€ leur vie en jouant un peu trop
avec la limite, Jacky a su trouver le
bon compromis. Ce qu'il a fait auMans
en 1969, en prenant le départ en mar-
chant plutét qu'en courant vers sa voi-
ture, illustre bien son état d’esprit qui
était de dire: “OK, on est tous la pour ga-
gner des courses mais il faut que tout
ca aitdu sens.” Il a montré la voie
pourdire qu'il fallait aller 3 la bagarre de
maniere intelligente et il a changé les
mentalités. »"E

La référence Porsche

SES 19 VICTOIRES AU MANS

1970, 1971, 1976, 1977, 1979,
de 198141987, 1994, 1996 & 1998,
de 20152 2017.

; 7

6 «SACRES » NUMEROS

917 K (1970, 1971)

936 (1976,1977,1981)
935 (1979) 956 (1982 a 1985)
962 (1986, 1987, 1994)
919 Hybrid (2015 a 2017).

LES PILOTES PORSCHE
LES PLUS VICTORIEUX

Derek Bell (GBR) : 5 victoires

(1975, 1981, 1982, 1986, 1987).

Jacky Ickx (BEL) : 4 victoires
(1976, 1977, 1981, 1982).

LES FRANCAIS VAINQUEURS
AVEC PORSCHE

Henri Pescarolo (1984),
Yannick Dalmas (1995),
Laurent Aiello
et Stéphane Ortelli (1998),
Romain Dumas (2016).




38

71969 A5 Rari

VICTOIRE AVEC
120 METRES D’AVANCE
SURUNEPORSCHE 908

Au lieu de courir vers sa voiture au dé-
part comme tous les autres concur-
rents, Jacky Ickx se dirige vers elle en
marchant et en prenant tout son
temps. En 2021, ilexpliquait : « En 1969,
[homme a marché sur la Lune et un au-
tre, plus discretement, a pris le départ

des 24 Heures du Mans en marchant|...)
Cette facon de faire (ce départ hors voi-
ture) impliquait que l'on boucle la pre-
miére heure de course a 300 km/h sans
ceinture de sécurité puisqu’on ne prenait
pas le temps de sattacher (...) En 1969, jai
donc pris mon temps, bien attaché ma
ceinture et je suis parti dernier. C'était
une course de 24 heures, pas un sprint
comme aujourd hui, qu'importait de per-
dre cing minutes au départ ?»

hors-série ZZEQUIPE |es 100 ans des 24 Heures du Mans

LE FACTEUR ICKX

M. Le Mans

Sextuple vainqueur, entre 1969 et 1982,

le Belge Jacky Ickx a incarné cette course
pendant plus d’'une décennie, avec Ford puis
avec Porsche. Picorees au fil du temps,

voici ses réflexions sur chacun de ses succes.

Y£74Y Mirage GR 8 (Ford)

VICTOIRE AVEC 1 TOURD’AVANCE SURUNELIGIER (FORD])

Pourtant faché par de nouvelles dispo-
sitions réglementaires liées a la con-
sommation de carburant, Jacky Ickx
se réjouissait cependant, juste aprésla
course, de sa victoire sur Gulf-Ford :
« Gagner au Mans représente tout de
méme une grande victoire, méme si
l'épreuve est contestable, ce qui n'est

pas la faute de LACO (...) En réalité, nous
avons roulé avec une épée de Damoclés
au-dessus de la téte pendant huit heures
acause d'un ennui de différentiel impos-
sible a réparer. On s'est bien gardés de le
montrer car, 3 ce moment-13, Ligiers'oc-
cupait plus de la lutte pour la deuxieme
place que de la victoire... »

Y £ 74{Y Porsche 936

VICTOIREAVEC 11 TOURS D’AVANCE

SURUNE AUTRE PORSCHE 936

Aprés une large victoire, sans beaucoup
de suspense, le Belge, grand seigneur,
avait laissé le triomphe a son équipier et
le moteur turbo, récenta l'époque, pro-
gressait : « Gagner les 24 Heures du Mans
devant un public aussi nombreux est la
chose la plus réjouissante du monde. I!
était normal que je laisse mon partenaire

VL' 744 Porsche 936

VICTOIRE AVEC 11 TOURS
D’AVANCE SURUNEMIRAGE
GR8(RENAULT)

Malgré le large écarta larrivée, le qua-
trieme succés du Belge ne fut pas le
plus aisé. Entre remontada etinquiétu-
des terminales sur la fiabilité de sa
Porsche, Ickx raconte, en 2021 : « En
partant d'une situation désespéreée, jai,
cette nuit-la, rattrapé douze tours au pe-
tit matin (...) Nous n‘avions plus rien &
perdre, javais juste a rouler a fond. Cer-
tains tours, je roulais quinze secondes
plus vite que les voitures de téte. Je me
sentais incroyablement libre, c’est resté
unmoment formidable (...) Aprés étre re-
monté au classement, j'étais vraiment
épuisé, déshydraté, je naurais pas pu fi-
nir. (Aprés que la Porsche n°4 eut

(Gijs Van Lennep) terminer l'épreuve,
c'était prévu a lavance. Il finit sa carriére
par une grande victoire internationale (...).
Les moteurs turbo sont une solution
davenir. Jusqu'ici, les voitures équipées de
turbo avaient toujours connu des proble-
mes en course. Nous sommes, cette fois,
parvenus a une espece de perfection. »

passé plus d'une demi-heure au stand
pour faire repartir le moteur), je nai pas
assisté dans le stand aux deux derniers
tours de Jiirgen (Barth) car javais une
trouille bleue. Je croisais les doigts car
nous navions plus d’'emprise sur ce mo-
teur malade. Il fallaitjuste qu'il tienne. »

1987

Porsche 936

VICTOIREAVEC 14 TOURS
D’AVANCE
SURUNERONDEAU

En téte pendant vingt-et-une heure
avec son équipier Derek Bell, Ickx
égale le record d'Olivier Gendebien
(5victoires). Alépoque, il relativise en-
core : « Les records sont faits pour étre
battus et celui-ci le sera peut-étre un
Jjour. Cette épreuve ma sans doute rendu
lintérét que je luiporte. C'est miraculeux,
insensé, davoir tant de réussite. Ce qui
est surprenant, c’es que ce sont les
méme pilotes qu’en 1975 (Lui et Derek
Bell) et que la voiture portait le méme
numéro (le 11) que la Mirage. »

1982

Porsche 956

VICTOIRE AVEC 3TOURS
D’AVANCE SURUNEAUTRE
PORSCHE 956

Anouveau, une réglementation sur la
consommation met en rogne lensem-
ble des marques au départ. Et la
course senressent. Ce millésime sera
considéré tres insipide par la plupart
des observateurs. Mais Ickx n’en a
cure. ILest le premier sextuple vain-
queur : «/ly a quelque temps que je
n‘aborde plus cette course avec lan-
goisse de ne pas la gagner. Ce n'est pas le
nombre de victoires qui me motive mais
la course. A un moment, j'étais sir que
nous ne gagnerions pas car les autres
956 avaient été retardées (pour des pé-
pins techniques). Je mattendais a ce
que notre tourvienne. »

LEquipe



Sébastien Boué/L Equipe

Les principaux prototypes
engagés en Hypercar ont pu
se tester lors des 6 Heures
de Portimao au mois d’avril.

38 virages
de sensations

En direct

sur la chaine W&/ X*1/// % 3

Depuis un studio avec vue imprenable sur le circuit,
Messaoud Benterki sera le chef d'orchestre
du dispositif les 10 et 11 juin.

Au commentaire, Marc Minari et Adrien Paviot
se succéderont, accompagnés des consultants
Paul Petit, Thibaut Villemant,
Thomas Laurent (notre photo) et Pierre Ragues.

Dans les stands, les 3 pit-reporters Sandy Heribert,

Mylene Dorange et Britta Raske iront recueillir

les réactions des pilotes et teams managers.
France Pierron montrera les coulisses

des 24 Heures et ira a la rencontre des fans.
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LE MANS 2023, 91¢ EDITION

«S» d'Indiérnapolis

—Virage d’Arnage

Des essais libres
au drapeau
adamier

Mercredi 7 juin

Essais libres 14 h-17h
Essais qualificatifs 19 h-20h
Essais libres 2 22 h-minuit
Jeudi 8 juin

Essais libres 15h-18 h
Hyperpole 20 h-20h 30
Essais libres 322 h-23 h
Samedi 10 juin

Cérémonie de départ 14h-16 h
Départ des 24 Heures 16 h
Dimanche 11;uin

Arrivée des 24 Heures 16 h

Vlrage de Mulsanne
N

Principaux engagés

Liste arrétée au b mai 2023

HYPERCAR
m Cadillac V - Series. R

Bamber (NZL) - Lynn (GBR) - Westbrook (GBR)

m Cadillac V - Series. R

Bourdais - Van Der Zande (HOL) - Dixon (NZL)

m Vanwall Vandervell 680

T. Dillmann - Guerrieri (ARG) - J. Villeneuve (CAN)
m Porsche 963

Cameron (USA) - M. Christensen (DAN) - Makowiecki
m Porsche 963

Estre - Lotterer (ALL) - Vanthoor (BEL)

m Toyota GR010 - Hybrid

Conway (GBR) - Kobayashi (JAP) - J. M. Lopez (ARG)
m Toyota GRO10 - Hybrid

Buemi (SUI) - Hartley (NZL) - Hirakawa (JAP)

m Porsche 963

A.F.Da Costa (POR) - Stevens (GBR) - Ye (CHN)

m Ferrari 499P

Fuoco (ITA) - Molina (ESP) - Nielsen (DAN)

m Ferrari 499P

Guidi (ITA) - Calado (GBR) - Giovinazzi (ITA)

m Porsche 963

Nasr (BRE) - Jaminet - Tandy (GBR)

m Peugeot 9X8

Di Resta (GBR) - Jensen (DAN) - Vergne

m Peugeot 9X8

Duval - Menezes (USA) - Miiller (SUI)

m Cadillac V - Series. R

Derani (BRE) - Sims (GBR) - Aitken (GBR)

m Glickenhaus 007

Dumas - Pla - Briscoe (USA)

m Glickenhaus 007

Mailleux - Berthon - Gutierrez (MEX)

LMP2

m Oreca 07 - Gibson

Cullen (GBR) - Aubry - Kaiser (LIE)

m Oreca 07 - Gibson

Farano (CAN) - Taylor (USA) - Rast (ALL)

m Oreca 07 - Gibson

Sales (USA) - Beche - Hanley (GBR)

m Oreca 07 - Gibson

Hanson (GBR) - Albuguerque (POR) - Lubin (GBR)
m Oreca 07 - Gibson

Pierson (USA) - Blomavist (GBR) - Jarvis (GBR)
m Oreca 07 - Gibson

Heinemeier Hansson (DAN) - Rasmussen (DAN) - P.
Fittipaldi (BRE)

m Oreca 07 - Gibson

Jani (SUI) - Binder (AUT) - Pino (CHI)

m Oreca 07 - Gibson

Gelael (ILN) - Habsburg-Lothringen (AUT) - Frijns (HOL)
m Oreca 07 - Gibson

Kvamme (USA) - Jan Magnussen (DNK) - Anders
Fjordbach (DNK)

m Oreca 07 - Gibson

Jiechowski (POL) - Costa (ESP) - Scherer (SUI)

m Oreca 07 - Gibson

Negrao (BRE) - Caldwell (6BR) - Rojas (MEX)

m Oreca 07 - Gibson

Vaxiviere - Milesi - Canal

m Oreca 07 - Gibson

Lapierre - Coigny (SUI) - Jakobsen (DAN)

m Oreca 07 - Gibson

Heriau - Van der Garde (HOL) - Pilet

m Oreca 07 - Gibson

Andrade (AGO) - Delétraz (SUI) - Kubica (POL)

m Oreca 07 - Gibson

Van Rompuy (BEL) - De Wilde (BEL) - Martin (BEL)
m Oreca 07 - Gibson

Kurtz (USA) - Allen (AUS) - Braun (USA)

m Oreca 07 - Gibson

De Gérus - Lomko (RUS) - Pagenaud

m Oreca 07 - Gibson

Lafargue - Chatin - Hirr (ALL)

m Oreca 07 - Gibson

Pin - Kvyat - Bortolotti (ITA)

m Oreca 07 - Gibson

Maldonado (VEN) - Van der Helm (HOL) - Van Uitert (HOL)
m Oreca 07 - Gibson

Perrodo - Barnicoat (GBR) - Nato

m Oreca 07 - Gibson

Yoluc (TUR) - Gamble (GBR) - Vanthoor (BEL)
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7923 Chenard et Walcker Sport (A. Lagache, R. Leonard]
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7958 Ferrari 250 TR58 (P. Hill, 0. Gendebien)
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1964 Ferran 275 P (J. Guichet, N. Vaccarella]

7999 BMW V12 LMR (J. Winkelhock, P. Martini, Y. Dalmas)

Collections [ Fquipe, Motorsport Images/Panoramic

20177 Porsche 919 Hybrid (T. Bernhard, E. Bamber, B. Hartley) 2078 Toyota T5050 Hybrid (S. Buemi, K. Nakajima, F. Alonso) 2019 Toyota TS050 Hybrid (S. Buemi, K. Nakajima, F. Alonso) 2020 Toyota 5050 Hybrid (S. Buemi, K. Nakajima, B. Hartley) 2027 Toyota GRO10 Hybrid (M. Conway, K. Kobayashi, J. M. Lo] 2022 Toyota GR010 Hybrid (S. Buemi, B. Hartley, R. Hirakawa)

De la Chenard et Walcker a la Toyota GRO10
Hybrid, les 24 Heures du Mans ont consacré
les plus grandes marques du sport auto
et recompense les plus illustres pilotes.
p Les voici tous regroupés dans un tableau
POUR 100 ANS D’HISTOIRE &
aussi un peu Uhistoire de Uautomobile.
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