
L
 1
76
58

 -
 1
9
9
 -
 F
: 
5,
50
 €

 -
 R
D

34e année • novembre-décembre 2019 • 5,50€

Pr
ix

 : 
D

om
 : 

6,
00

 €
 -

 B
EL

/L
U

X 
: 5

,9
0 

€ 
- 

CH
 : 

8,
60

 F
S

Le magazine des amoureux du bois

N° 199

Un nouveau 
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Un étau pour affûter 
vos scies à main

Un petit meuble contemporain : 
queues d’aronde, décor en cannage...

Les toupillages complexes : 
profilages courbes, calibrages…
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Place à l’actu !
La menuiserie « traditionnelle » a tou-
jours été au cœur du Bouvet. Elle en a 
été le fond quasi exclusif pendant des 
années, de même que pour toutes les 
revues BLB-bois. C’est un choix assumé, 
exigeant, mais qui n’est pas, à lui seul, 
représentatif du travail du bois. Nous 
savons bien que nos lecteurs n’ont pas 
que des problèmes techniques. Ils s’inté-
ressent aussi aux évolutions du matériel, 
aux méthodes modernes, aux nouveaux 
défis que se lancent des passionnés… 
Bref : au très vaste monde des boiseux !

Ce constat n’est pas nouveau. Je l’ai 
déjà évoqué dans l’éditorial du précé-
dent numéro. De nos jours, l’actualité du 
travail du bois se dévoile par exemple 
aussi sur Internet (et nous y participons 
notamment avec notre site, nos vidéos 
sur notre chaîne YouTube, et notre page 
Facebook). De nouvelles idées naissent 
sur des réseaux sociaux où l’on partage 
sa passion du bois, de nouveaux débats 
animent des forums de boiseux, de nou-
velles machines et des livres sont com-
mercialisés sur des sites marchands… 
Nous nous efforçons d’être à l’écoute, de 
repérer les sujets intéressants, et bien 
sûr d’en faire part dans nos colonnes.

Il nous parait important que Le Bouvet et 
BLB-bois en général soient en connexion 
avec ces nouveautés, en phase avec 
l’actualité. C’est pour cela que dans ce 
numéro, comme nous l’avons fait dans 
le précédent, nous poursuivons notre 
mise en lumière d’événements, de nou-
veautés, de tests… Bref : des sujets qui, 

nous en sommes sûrs, concernent et 
intéressent les boiseux.

Dans cette nouvelle démarche, chacun 
peut participer : Le Bouvet, s’adressant à 
une vaste communauté de passionnés du 
travail du bois, est un relais d’information 
très important. Vous connaissez certai-
nement, autour de vous ou sur Internet, 
des gens – artisans, amateurs, associa-
tions – qui agissent dans le domaine du 
travail du bois. Nous pouvons en parler ! 
N’hésitez donc pas à nous faire connaître 
ceux qui font le monde du travail du bois 
aujourd’hui : nous pouvons porter leurs 
voix, faire connaître leurs actions, au 
bénéfice de tous.

Hugues Hovasse
Rédacteur en chef

Le Bouvet

Ce numéro comprend une lettre-commande 
« livre Fabriquer son établi » jetée dans 

les exemplaires à destination des abonnés. 
Ce numéro comprend un encart « Abonnement » 
dans les exemplaires à destination des kiosques.

1. �Par téléphone (03.29.70.57.99), par 
E-mail (lebouvet@martinmedia.fr) ou 
par courrier, vous nous contactez pour 
définir ensemble le sujet de votre article : 
vous partez sur de bonnes bases.

2. �Vous rédigez le texte, prenez les 
photos, dessinez les schémas, tout cela 
sans inquiétude : nous vous aidons 
à chaque étape.

3. �Vous êtes rémunéré à parution : 
80 €/page.

4. �L’article paraît, signé : vous laissez 
votre nom dans la grande encyclopédie 
du travail du bois que sont les 30 ans 
de parution du Bouvet !

Vous aussi, écrivez dans 
Le Bouvet : c’est facile !
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> �UN AMOUR DE BOIS

Magnifique : c’est le premier mot qui 
vient à l’esprit quand on ouvre ce livre de 
Paul Corbineau, qui se définit à juste titre 
comme un « conteur ». Aidé de Jean-Mi-
chel Flandin, menuisier passionné lui 
aussi, son ambition est de donner à voir 
la beauté du bois, avec de superbes pho-
tos. Pour cela, ils s’appuient sur un fond 
photographique à couper le souffle, qui 
nous avait déjà impressionnés dans leur 
précédent livre Identification des bois. 
Paul et Jean-Michel poursuivent ici leur 
lettre d’amour au bois, mais avec une ap-
proche différente de leur premier opus. 
Ici, plus de classement par essences, 
les auteurs veulent nous faire « com-
prendre » la matière. Les chapitres s’arti-
culent autour des particularités du bois : 
l’aubier, la moelle, les cernes, les pores, 
les broussins, les fibres, les bleuisse-

> �SALON « EUROBOIS 2020 », À LYON (69) 
DU 4 AU 7 FÉVRIER 2020

La prochaine édition de cette grande manifestation dédiée aux pro-
fessionnels du bois se déroulera du 4 au 7 février 2020 au centre 
des congrès Eurexpo de Chassieu, en métropole est de Lyon. Elle 
s’annonce comme une édition record pour le rendez-vous de réfé-
rence de toute la filière en France. Plus de 400 exposants seront 
présents, dont 15 % de nouveaux, représentant tous les secteurs 
d’activité du domaine. Une tendance à la hausse qui illustre le dé-
veloppement de l’événement, après le succès de son édition 2018 (plus de 23 000 visiteurs professionnels). Ces quatre jours 
de salon seront, pour les professionnels, un lieu unique de rencontre, d’échange, de commerce et d’innovation, proposant 
une offre riche et variée. Naturel, renouvelable, stockable, peu énergivore, polyvalent, valorisable à 100 %, le bois revient en 
force et s’affirme comme un matériau d’avenir. Poussée par cette dynamique, la filière se modernise à grande vitesse. Cette 
édition 2020 sera placée sous le signe de « l’atelier 4.0 » : robotisation, automatisation, flexibilité, innovation et numérique 
se déploient sur toute la chaîne de production, permettant des produits toujours plus design et personnalisés. Cette évolu-
tion des métiers sera un des sujets incontournables de cette édition, abordée sur les stands des industriels mais également 
dans le cadre des nombreuses animations et conférences proposées par la manifestation, notamment un concours des Char-
pentiers organisé par Les Compagnons du Devoir. Nouveauté cette année : les secteurs de l’agencement et de la première 
transformation seront tout particulièrement mis à l’honneur à travers les animations et l’offre de produits et de services.

Eurexpo, Boulevard de l’Europe, 69680 Chassieu.

ments, les marbrures… De courts textes 
introductifs posent les sujets, suivis de 
nombreuses, grandes et belles photos, 
qui s’accompagnent toutes d’une petite 
légende, expliquant en quelques mots 
choisis ce qui doit retenir l’attention. Bois 
moirés ou madrés, striés, ramagés, ruba-
nés, bois de compression, de racines ou 
de lianes : on découvre les sublimes cou-
leurs et formes que peut prendre le bois 
au fil d’un agréable voyage en images.

Lire le bois : un autre regard sur la vie 
des arbres

Paul Corbineau, Jean-Michel Flandin

> �MENUISERIE 
TRADITIONNELLE

Outils à main et bois massif : voilà le duo 
que ce livre traduit de l’américain a l’am-
bition de faire connaître à tous les pas-

sionnés du bois, même aux débutants. 
Un mariage dans lequel on plonge dès 
le début, avec une quarantaine de pages 
consacrées à l’utilisation du rabot à main. 
Le propos est sérieux, technique, mais le 
regard est surtout accroché par les nom-
breux dessins clairs et parlants, et les plus 
rares photos en noir et blanc. On est ici 
tout à fait dans l’esprit des livres du Fran-
çais Jean Crochemore (Meubles utiles à 
construire), bien connus des anciens lec-
teurs du Bouvet pour leur qualité péda-
gogique. Avec ici la volonté de proposer 
un ensemble cohérent, mêlant théorie et 
mise en pratique. L’auteur explique ainsi 
les bases de la fabrication d’une table, 
d’un tiroir ou d’un bâti, mais pas ques-
tion de suivre un pas à pas sans réflé-
chir : au contraire, il donne les clés pour 
comprendre ses méthodes de travail et 
permettre à chacun ensuite de créer ses 
propres projets. C’est le troisième livre 
traduit par Yann Facchin, éditeur passion-
né par les outils à main et la menuiserie 
américaine. Une démarche partagée par 
de nombreux menuisiers amateurs, débu-
tants ou confirmés, qui trouveront dans ce 
livre de quoi combler leurs attentes.

La Menuiserie, l’essentiel

Robert Wearing

Parution : 09/2019

Parution : 09/2019

Vous trouverez les ouvrages 
présentés ici et en page 6 auprès 

de leur éditeur ou en librairie. 
Voyez les caractéristiques détaillées dans 
notre « Carnet d’adresses » en page 44.
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rement orientée vers les boiseux (récu-
pérer le bois de palette pour mener de 
vrais projets de menuiserie). L’écrasante 
majorité des publications sur cette res-
source presque gratuite sont tournés 
vers les bricoleurs débutants, avec des 
projets simples. C’est le cas de ce livre, 
qui met à la portée de tous des réalisa-
tions en palettes, mais avec un angle très 
intéressant : les enfants. Quoi de mieux 
que de proposer au jeune public des jeux 
sans plastique ? De les intéresser à la fa-
brication, de les faire participer ? Mur 
d’escalade, bac à sable, jeu de palets, ba-
lancelle, tableau noir, cabane… Ce livre 
propose un bel ensemble.

Jeux et mobilier d’enfants en palettes

Françoise Manceau-Guilhermond

> �DES RÊVES 
EN TOUT PETIT

Voilà un nouveau domaine agréable, car 
il fait appel au bois et propose un nouvel 
art de vivre, minimaliste, bien dans l’air 
du temps. C’est celui des tiny houses, ou 
« mini-maisons » : des habitats légers, 
peu coûteux, réduits au strict minimum. 
Les lecteurs fidèles se souviennent 
que nous en avons parlé il y a peu dans 
Le Bouvet (n° 194). Ce livre invite à s’y 
intéresser en proposant pas moins de 
60 plans, variés, beaux et originaux, tous 
sur deux pages. De beaux schémas colo-
rés et une courte description donnent 
des idées pour imaginer son propre pro-
jet. En début de livre, quelques pages 
posent le contexte, évoquant les possi-
bilités pour aménager ces petits espaces 
(cadre législatif, planchers, escaliers…). 
Il ne s’agit donc nullement d’un guide 
technique, mais bien d’une source d’ins-
piration qui plaira à ceux qui rêvent d’ha-
biter petit.

MiniMaisons et tiny houses

Christian La Grange

vieux meuble chiné en brocante, ou reta-
pisser un fauteuil usé par les années, ré-
cupéré dans un grenier. Illustré avec plus 
de mille photos, ce guide visuel accom-
pagnera pas à pas les rénovateurs ama-
teurs dans leurs tâches quotidiennes.

Le Grand livre de la rénovation : 
meubles et objets

Robert Longechal

> �LES PALETTES : 
DES JEUX D’ENFANTS !

Elle a le vent en poupe, la palette ! Ce 
n’est pas notre livre Fabriquer en bois 
de récup’ qui dira le contraire. Sauf que 
nous avons adopté une démarche clai-

> �RÉNOVATION 
POUR TOUS

Bien connu des téléspectateurs férus 
de bricolage, Robert Longechal a long-
temps transmis son savoir-faire dans 
des émissions spécialisées, sur le petit 
écran. Il est aussi l’auteur de nombreux 
livres, et voici déjà la 4e édition de celui-
ci, qu’il a consacré à la rénovation pour 
tous. Au fil de dizaines de cas pratiques, 
il explique les procédés pour dénicher, 
décaper, poncer et rénover de vieux ob-
jets du quotidien, notamment en bois. 
Pas avare en conseils et en « trucs et 
astuces », l’auteur se pose en expert du 
bricolage, prenant ses lecteurs par la 
main pour, étape par étape, restaurer un 

Parution : 06/2019

Parution : 05/2019

Parution : 09/2019

> �SALON « RÉSONANCE(S) », 
À STRASBOURG (67) 
DU 8 AU 11 NOVEMBRE 2019

Considéré par les professionnels des métiers 
d’art comme une référence, la 8e édition du 
salon Résonance[s] se tiendra du 8 au 11 no-
vembre 2019 au Parc des Expositions du Wac-
ken, au nord de Strasbourg. C’est devenu un 
événement annuel immanquable pour les pres-
cripteurs, les collectionneurs et les amoureux 
d’objets singuliers dotés du charme inimitable 
du « fait-main ».
Le travail du bois est à l’honneur, puisque les 
créateurs sélectionnés auront à cœur de pré-
senter leurs dernières réalisations dans des do-
maines aussi variés que le mobilier, la sculpture, mais aussi les arts de la table, la 
mode, la décoration, le bijou ou encore les arts graphiques. Sur plus de 6 000 m², 
ils donneront vie à l’expression contemporaine des métiers d’art en poussant 
toujours plus loin leurs recherches sur la matière, la couleur et la forme, entre 
performances techniques et innovations technologiques. Une programmation 
pointue de conférences et de projections ouvre également la réflexion autour 
des métiers d’art, de leurs enjeux et de leur évolution. Nouveauté cette année : 
une exposition collective sur le thème du tabouret, dont les pièces seront ven-
dues lors d’une vente aux enchères au profit d’une association œuvrant pour 
l’environnement. Ce salon est une occasion unique de découvrir et d’acquérir 
des objets en sachant comment et par qui ils ont été façonnés.

Parc des Expositions du Wacken, 7 place Adrien Zeller, 67000 Strasbourg.
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pas vocation à quitter votre atelier. Alors, à quoi bon s’attacher à 
son esthétique ? Eh bien justement : c’est une excellente occasion ! 
Car c’est sans danger : nous allons pouvoir définir un objet de 
fonctionnalité aboutie tout en mettant en pratique des critères 
d’esthétique qui, s’ils devaient s’avérer incohérents, vont rester 
cantonnés au volume de la pièce de votre atelier, comme une 
petite piqûre de rappel quotidienne de ce qu’il ne faut pas faire !

Cahier des charges 
Pour concevoir un objet, une solution consiste à partir de la 

fonction même de cet objet au sens large du terme, pour ensuite 
descendre pas à pas vers le détail. À chaque étape, les choix qui 
vont être faits ne doivent pas entrer en contradiction avec ceux 
qu’on a posés auparavant. Si cela arrive, soit le dernier choix 
doit être modifié, soit le choix préalable doit être révisé ! Voyons 
ce que cela donne pour notre projet. Un étau à affûter a pour 

Conception 
Un étau à affûter n’est rien d’autre, fonctionnellement parlant, 

qu’une grosse pince. En cela et dans le fond, il ne diffère guère 
d’une vulgaire pince à épiler. Cela dit, la phase de conception 
préalable d’un objet, quel qu’il soit, a pour but de définir les 
fonctions qu’il doit assurer. Cette phase peut mener sur des che-
mins très éloignés les uns des autres, s’appuyant parfois sur des 
considérations presque dogmatiques. Et en parlant de dogme : 
qu’est-ce qui doit primer ? La forme ou la fonction ? Faut-il don-
ner priorité à l’esthétique, aux lignes, au grain de la matière ou 
l’utilité et l’ergonomie de l’objet doivent-elles l’emporter avant 
tout ? Je suis personnellement adepte de « la forme est dictée par 
la fonction », qui instaure la primauté de la fonction sur l’esthé-
tique de l’objet (sans non plus donner à nos réalisations des lignes 
dignes des Trabant de l’ex-RDA !). Certes, un étau à affûter n’a 

Affûtez 
vos scies 
avec un étau 
personnalisé

Ce qui me plait particulièrement dans le travail 
du bois, c’est que l’on peut exprimer un be-
soin et, pour peu qu’on ait la bonne planche 

sous la main, y pourvoir sur le champ ! Et ce que je 
trouve encore plus noble dans le travail du bois à la 
main, c’est que l’on peut fabriquer ses propres ou-
tils. Dans l’article paru dans Le Bouvet n°196, nous 
avons abordé le domaine de l’affûtage des scies à 
main. Si la capacité d’affûter soi-même ses outils est 
certes un pas supplémentaire vers l’autonomie, un 
bon affûtage ne se fait pas sans un moyen efficace 
de maintien de la scie pour travailler proprement et 
confortablement sa denture au tiers-point. Ce que je 
vous propose dans cet article, c’est d’étudier les mé-
thodes de conception et de fabrication qui ont don-
né naissance au modèle que je vais vous présenter, 
afin de pouvoir fabriquer votre propre étau à affûter 
en toutes connaissances de causes. D’autant que, 
contrairement à l’idée que l’on peut s’en faire, cette 
réalisation présente des points techniques relati-
vement intéressants, utiles pour fabriquer d’autres 
ouvrages.

Par Sébastien Gros, 
animateur du blog « T2 WoodWorks »

OUTILLAGE

https://t2woodworks.wordpress.com/
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• �L’articulation entre les deux bras-supports de l’étau doit être 
robuste et présenter un jeu limité afin de garantir le parallé-
lisme des plans de serrage.

• �L’assemblage entre mors et bras-supports doit permettre 
d’encaisser les efforts induits par le serrage. Un assemblage 
à tenon mortaise est ici tout indiqué.

L’étau dans son environnement
• �L’étau doit être de dimensions modérées (pour pouvoir être 

transporté).
• �L’étau sera maintenu sur un établi au moyen d’une presse 

frontale ou d’une presse arrière (type presse allemande).
• �La pression sur les mors sera exercée à l’aide d’un serre-joint, 

resserrant les bras-supports l’un vers l’autre, dont on pourra 
ajuster le positionnement en hauteur pour pouvoir travailler 
sur des scies dont la lame présente une grande retombée.

La finition
• �La finition de l’étau doit permettre d’enlever le dépôt de 

limaille de fer produite par l’affûtage à l’aide d’une simple 
éponge humide.

À ces spécifications viennent s’ajouter des contraintes liées au 
matériau bois, qui vont elles aussi dicter des choix de conception :

• �La perpendicularité du fil du bois entre les bras-sup-
ports et les mors induit des contraintes : la variation 
dimensionnelle engendrée par les variations hygromé-
triques suggère un assemblage à tenon-mortaise chevillé 
en son milieu, avec un épaulement de part et d’autre. 

Note : les épaulements du tenon ne sont ici en rien indispen-
sables : la presse va demeurer dans l’atelier, la face sur laquelle 
l’assemblage est taillé n’est pas visible… Aucune raison donc 
de mettre en branle l’artillerie lourde, si ce n’est, et ce n’est pas 
rien, pour le plaisir de l’exercice et du travail bien fait ! Cepen-
dant, ces épaulements permettent de pallier les imperfections 
éventuelles de la mortaise ou même la création d’interstices 
lors d’une rétractation probable du bois.

fonction principale de maintenir une scie durant l’aiguisage 
de sa denture au tiers-point. De cela découlent deux critères 
importants : maintien et affûtage.

1- �Le maintien : la scie doit être maintenue, elle ne doit pas 
bouger.

2- �L’aiguisage au tiers-point : la scie doit être placée à une hau-
teur convenable pour que l’opération ne soit pas fatigante.

De la déclinaison plus avancée de ces critères, on obtient :
1.1 – Les mors doivent être parallèles.
1.2 – Les mors doivent être à la même hauteur.
1.3 – �Le contact entre les mors et la lame ne doit pas endom-

mager la scie.
1.4 – Le contact entre les mors et la lame doit être plan.
1.5 – �L’appui doit être uniformément réparti sur la longueur 

des mors.
Ces étapes successives permettent d’aboutir à un objet qui, tant 

dans sa forme globale que dans le détail, va assurer la fonction 
attendue. On aura par la suite tout le loisir de venir lui donner 
de la courbe, de la texture, de la forme, de la sculpture, de la 
couleur (la consommation d’infusions de tilleul à forte dose n’est 
pas contre-indiquée si les idées ne viennent pas !).

Matérialisation du projet 
Le processus de conception fonctionnelle aboutie permet d’ob-

tenir une idée d’étau à affûter qui aurait les spécificités suivantes :
Les mors :
• �Les mors doivent être suffisamment longs pour éviter trop 

de manipulations de la scie à affûter, sans pour autant que 
cela affecte la solidité ou la rigidité de l’étau. Une longueur 
de 350 mm semble être un bon compromis. Cela permet par 
exemple d’aiguiser une scie à queue d’aronde d’un trait, 
sur toute la longueur de sa lame, sans avoir à la manipuler 
plusieurs fois, ou d’aiguiser une scie égoïne en deux fois 
seulement.

• �Les plans de serrage doivent être parallèles, présenter moins 
de 10 mm de largeur et être légèrement concaves sur leur 
longueur, de sorte qu’au serrage le contact se fasse d’abord 
aux extrémités, pour progresser vers le centre au fur et à 
mesure que la pression que l’on exerce sur eux augmente. 
Ça permet un excellent contrôle de l’horizontalité de l’outil 
au moment du serrage. 

Remarque : en position serrée, le serrage doit être réalisé sur 
toute la longueur des mors afin de prévenir les vibrations d’une 
lame trop lâche pendant l’affûtage.

• �Le dégagement sous les plans de serrage doit être suffisant 
pour permettre le serrage de scies à dos et ne pas interférer 
avec la poignée.

• �Les plans de serrage doivent présenter une friction suffisante 
pour un maintien de la scie sans une pression excessive. 
Pour ce faire, la surface des plans de serrage sera revêtue de 
suédine ou de cuir.

• �Les mors doivent avoir des dimensions et une forme adaptée 
pour ne pas interférer avec le geste d’affûtage.

Les bras-supports
• �Les bras-supports de l’étau doivent être d’une longueur 

permettant le serrage de n’importe quelle scie (de la scie à 
queue d’aronde à la scie égoïne).

• �La hauteur de l’étau doit permettre à l’opérateur d’aiguiser 
avec la partie supérieure de son bras en position verticale 
(humerus) et l’avant-bras en position horizontale (cubitus/
radius).

Matériaux :
• �Frêne en quantité suffisante pour constituer les mors 

(épaisseur30 mm) et leurs bras-supports (épaisseur 30 mm)
• Tourillons en hêtre cannelés, diamètre 6 mm
• �Charnière plate classique de la largeur des bras-supports 

(ici 100 mm)
• Finition (ici huile à base aqueuse pour un fini vernis mat)
• Cuir ou suédine
• Colle époxy
Remarque : assemblage à tenon-mortaise chevillé à tire adapté 
pour des serrages compliqués.

Outils :
 • Rabot à dégrossir
• Riflard
• Rabot à replanir
• Guillaume
• Guimbarde
• Rabot à recaler
• Planche à recaler
• Rabot de paume
• Plane
• Râpe à bois (ici piqûre 9)
• Ciseau à bois de 25 mm
• Ciseau à bois de 13 mm
• Maillet
• Scie égoïne à tronçonner
• Scie égoïne à déligner

• Scie à dos à tenons
• Scie à dos à tronçonner
• Scie à dos à queues d’aronde
• Planches de sciage
• Mèche à bois Ø 6 mm
• Vilebrequin (ou perceuse)
• Tranchet
• Critérium
• Trusquin simple
• Trusquin double
• Équerre à renvoi
• Pistolet
• Rapporteur de menuisier
• Compas à pointes sèches

MATÉRIEL NÉCESSAIRE
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Le traçage du débit est réalisé de manière à éviter les parties 
proches du cœur, qui sont les plus sujettes aux déformations du 
bois. La largeur de la planche l’autorise. 

Les pièces tracées sont alors extraites de la planche. Je procède 
pour ma part sur un banc de sciage, à la scie égoïne, par délignage 
et tronçonnage (voyez Le Bouvet n°190 pour la fabrication de cet 
autre auxiliaire d’atelier bien utile !). 

• �Les mors doivent être orientés de telle manière que les cernes 
soient, dans l’idéal, perpendiculaires à la fois au plan de ser-
rage et au plan qui constitue l’interface avec le bras-support 
auquel ils sont associés. Cette orientation permet de conférer 
aux mors le maximum de solidité.

Vous voyez que finalement, quand on creuse un peu, la concep-
tion d’un objet d’apparence anodine se révèle un peu plus com-
plexe qu’elle ne pouvait laisser à croire ! La prise en compte de 
l’ensemble des critères que nous venons d’évoquer permet d’abou-
tir au plan ci-contre (les dimensions sont adaptées à ma morpho-
logie et à la taille de l’établi dans lequel je vais utiliser l’étau).

La fabrication 
de l’étau à affûter 

Passons à la réalisation concrète, entièrement aux outils à main 
comme à mon habitude. Nous allons voir deux choses. D’une 
part, que l’enchaînement classique des opérations (corroyage, 
taille des assemblages, collage, finition) doit parfois être cham-
boulé pour s’adapter aux particularités de la réalisation. D’autre 
part, que c’est de la précision du tracé et du rabotage lors du 
profilage des mors et lors de la réalisation des assemblages que 
va venir la précision et l’efficacité du serrage de l’étau.

Débit 
J’utilise des chutes 

de planches brutes 
de sciage en frêne de 
54 mm d’épaisseur 
pour les mors et en 
34 mm pour les bras-
supports.  

Vue de face, de côté 
de l’étau à affûter.

Le traçage du débit 
permet de localiser 

les différentes pièces 
et de les identifier 

sur la planche.

Le délignage se fait avec une 
scie égoïne dédiée (à déligner !), 
la planche étant maintenue sur 

le banc de sciage à l’aide de valets.

Le tronçonnage se fait 
lui aussi avec une scie 

égoïne dédiée : 
à tronçonner, cette fois-ci !

Deux chutes de planches 
de frêne feront l’affaire. 
Toute chute fera l’affaire 
pourvu que le fil du bois 
soit suffisamment droit.
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Ensuite, je définis la forme du profil des mors en la traçant 
sur une des faces, en bois de bout à l’aide d’un rapporteur de 
menuisier. 

On fait courir les lignes du tracé qui vont délimiter le profil du 
mors jusqu’aux arêtes qui font la jonction entre cette face (bois 
de bout) et celles qui lui sont contigües, identifiant ainsi des 
points d’intersection. De ces points, on peut alors reporter ces 
mêmes lignes sur la longueur des faces contigües. Les lignes ainsi 
tracées permettent de finir de matérialiser les nouvelles faces à 
faire apparaître pour profiler la pièce au rabot. On va pouvoir 
s’appuyer dessus en toute confiance. 

Je procède simultanément sur les deux pièces prévues pour 
les mors en reportant les traits avec un trusquin dont le réglage 
est conservé d’une pièce à l’autre, prenant soin à chaque fois de 
choisir la surface de référence la plus stable pour l’outil. Géo-
métriquement, on met déjà toutes les chances de notre côté pour 
obtenir deux pièces identiques.

Remarque : on ne peut pas effectuer tous les reports de traits 
d’un seul coup. On les reporte au fur et à mesure des opérations 
de rabotage successives, sous peine de les voir disparaître en 
cours de travail. Cela permet également d’éviter des confusions 
qui aboutiraient à la formation d’un profil non conforme. On 
reporte donc un voire deux traits au maximum par face, en 
respectant l’ordre de rabotage défini.

Rabotage :
La matière est tout d’abord grossièrement retirée au rabot à 

dégrossir, puis la surface est dressée au riflard en descendant 
jusqu’aux traits délimitant la surface à faire apparaître (je les 

Corroyage des bras-supports 
Le corroyage des bras-supports ne pose aucun problème tech-

nique particulier (là aussi, sur la façon de faire aux outils à main, 
voyez mon article dans Le Bouvet n°195). Nous devons obtenir deux 
parallélépipèdes rectangles parfaits. L’opération doit être réalisée 
consciencieusement, l’équerrage des bois de bout permettant de 
poser des bases saines pour un tracé précis des tenons.

Profilage des mors, acte 1 
Traçage :
La forme particulière des mors demande un travail de rabotage 

complexe. Les pièces issues du débit sont d’abord corroyées de 
manière classique, avec un recalage du bois de bout pour obtenir 
un parallélépipède rectangle.

De ces pavés 
de bois 

quelconques 
vont naître 
les pièces 
de l’étau.

Le recalage du bois de bout permet de 
rendre ce dernier parfaitement d’équerre 

avec le chant et la face de référence.

Une fois le tracé effectué, 
les zones correspondant 

aux chutes sont identifiées 
à l’aide de hachures.

Les références de rabotage 
sont tracées au trusquin.

Recalage des pièces 
avec la planche à recaler.
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Non pas que cela soit irréalisable, mais c’est toujours délicat 
dans la mesure où les références habituelles par rapport à la 
verticale ne sont plus valables.

Attention : cette phase de profilage doit nécessiter une attention 
particulière. En effet, aucune des faces des pièces d’origine ne 
subsiste à l’issue de la séquence. Afin de conserver la géométrie 
la plus propre et d’éviter le cumul d’erreurs (qui ferait passer 
cette pièce de bois pour une vulgaire banane), le plus grand 
soin doit être de mise lors du tracé et du rabotage. Notez aussi 
qu’une vérification de la planéité des surfaces ainsi produites, 
sur une surface plane de référence, permet de diminuer le cumul 
d’erreurs (le plateau d’un établi est une excellente surface de 
référence, pour peu qu’il soit suffisamment entretenu !). Des 
comparaisons entre les pièces permettent également de mettre 
en lumière d’éventuels écarts géométriques qui pourraient nuire 
à la précision du contact entre les mors.

Une fois l’opération de rabotage n° 3 terminée, le profilage 
de la section n’est certes pas achevé, mais la pièce présente une 
excellente stabilité. Cela permet de façonner l’assemblage dans 
des conditions qui sortent du scabreux.

Taille de l’assemblage 
La liaison entre le bras-support et le mors se fait par un assem-

blage tenon-mortaise chevillé à tire. En premier lieu, le tracé 
de l’assemblage est réalisé en repérant le plan médian sur les 
deux pièces (le bras-support et le mors, axes que l’on devra faire 
coïncider lors de l’assemblage). Au fur et à mesure du projet, cet 
axe sera partiellement effacé par le rabotage et il faudra alors 
systématiquement le retracer. C’est un repère à conserver en le 
reportant lors des opérations de rabotage successives, comme 
un sémaphore dans la violente tempête de copeaux !

L’assemblage est tracé en utilisant un compas à pointes sèches 
et une équerre à renvoi. L’axe médian étant la base du tracé, 
on reporte de part et d’autre les distances correspondant aux 
épaulements du tenon et aux abouts de la mortaise. Ces deux 
distances sont identiques sur les deux pièces. J’ai arbitraire-
ment choisi un tenon dont l’épaisseur fait environ la moitié 
de l’épaisseur de la pièce. Ce n’est pas conforme aux règles de 
l’art des trois tiers, mais étant donné le contexte, j’ai trouvé que 
c’était plus adapté.   

nomme « lignes d’appui »). Une ligne d’appui pouvant être une 
arête, je trace un trait de crayon juste à proximité de l’arête sur 
la face à raboter en veillant à ce que ce trait ne disparaisse qu’en 
dernier lieu, à la dernière passe, une fois la surface dressée. 
Les pièces sont ici aussi travaillées en menant parallèlement les 
opérations sur les deux mors en même temps.  

Notez que la sé-
quence de rabotage 
n’est pas laissée au 
hasard. Stratégique-
ment, on choisit un 
ordre spécifique des 
opérations qui permet 
d’une part d’assurer 
un bon appui au trus-
quin (pour le report de 
l’ensemble des tracés), 
et d’autre part d’obte-
nir provisoirement un 
appui franc et stable 
de la pièce le temps 
de tailler la mortaise. 
La séquence illustrée 
dans le dessin ci-contre 
répond à ce besoin, à 
défaut de quoi il m’au-
rait fallu tailler une 
mortaise en dévers. 

Le gros de la matière est 
enlevé au rabot à dégrossir.

La surface est ensuite 
dressée en descendant 

jusqu’aux lignes d’appui

Une comparaison entre les deux pièces permet de mettre 
en exergue des différences géométriques qui pourraient 

décaler le positionnement relatif des deux mors.

Séquencement 
profilage du mors.

Ligne d’appui

Ligne d’appui
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Si le trait de scie n’est pas certain (équerrage, aplomb), et je n’ai 
pas cette prétention, on peut dans un premier temps dégrossir 
le travail avec une scie à déligner. On veille alors à laisser un 
surplus de matière sur tout le pourtour du tenon (de l’ordre de 
quelques dixièmes de millimètre avec un peu de pratique), en 
sciant volontairement à l’extérieur des traits. C’est ce que j’appelle 
la méthode de l’« erreur volontaire » ;

Remarque : la longueur limitée du tenon permet l’utilisation 
d’une scie à queue d’aronde.  

Un trait de scie à tronçonner, sur le pourtour de la pièce, libère 
ensuite les chutes. Ce trait est soit effectué simplement guidé 
visuellement par la trace du trusquin, soit guidé par une petite 
encoche pratiquée au ciseau à bois au fond de laquelle  la lame de 
la scie en action vient irrésistiblement se caler. Personnellement, 
je scie mes arasements volontairement légèrement en dévers, 
sous forme de « talus ».

Si on a procédé par « erreur volontaire » ou que le trait de 
scie n’a pas parfaitement été assuré, un travail à la guimbarde 
permet de rectifier les joues et l’épaisseur du tenon. Le tenon doit 
s’insérer dans la mortaise en forçant légèrement. 

Notez qu’à cause du profil multipentes du mors, la mortaise ne 
doit pas être trop profonde, afin de ne pas être accidentellement 
débouchante.  

La mortaise est creusée au bédane et au maillet. Un ciseau 
peut être employé si les efforts en flexion sur la lame restent 
contenus lors de la taille.

Le compas à pointe 
sèche permet de 

reporter sur les deux 
pièces des distances 

de manière très 
précise lors du tracé 

des assemblages.

Joues et épaulements 
sont descendus à la 

scie à queue d’aronde.

Les arasements du tenon 
sont tronçonnées, ce qui 

permet de libérer les joues.

On trace le tenon et 
la mortaise en correspondance. 

L’emploi du trusquin et 
du compas à pointes sèches sur 
une pièce correctement calibrée 

garantit la précision du tracé.

La taille de la 
mortaise se fait de 

manière très classique 
et, outre la limitation 

de la profondeur, 
ne présente aucune 

difficulté notoire.

Encoche de 
guidage pour scier 

l’arasement.
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Profilage des mors, acte 2 
Maintenant que la mortaise est taillée, on peut achever le pro-

filage des mors au rabot. Aucune difficulté particulière ici et on 
procède de manière parfaitement identique à la méthode que 
nous avons employée lors des premières opérations de profilage : 
tracé au trusquin, tracé au crayon, rabot à dégrossir, dressage.

Positionnement de la charnière 
C’est le moment de creuser les emplacements pour la charnière. 

En bout de pièces pour le bras-support court, on réalise une entaille 
sous forme de feuillure en travers fil. Je l’ai ici réalisée au ciseau 
à bois et à la guimbarde, ce qui demande un peu plus de travail 
mais se substitue parfaitement au feuilleret avec disque inciseur !  

Sur le bras-support long, il s’agit en revanche d’une entaille 
sous forme de rainure, en travers fil. Le tracé se fait au tranchet, 
en prenant soin de reporter la cote exacte de l’emplacement de 
la charnière sur les deux pièces et pour cela, le tranchet est un 
outil fantastique ! 

Les joues de la rainure sont libérées au ciseau à bois puis on 
utilise la guimbarde pour aplanir le fond de la rainure, par passes 
successives, jusqu’à atteindre la cote désirée. 

Les mors et les bras-supports sont alors appairés à l’aide d’un 
signe qui les distingue et lève toute ambigüité sur leur identité 
(je les nomme mors A-bras A et mors B-bras B). C’est un peu 
comme la couleur des maillots pour une équipe de foot : ça évite 
les passes foireuses !

Les épaulements peuvent au besoin être ajustés, soit au ciseau 
à bois, soit à la guimbarde en maintenant les pièces par deux 
pour plus de stabilité.

Les arasements des tenons sont quant à eux aussi rectifiés au 
besoin, à l’aide d’un guillaume. Dans mon cas (avec un arasement 
en « talus »), je prends préalablement soin de souligner les arêtes 
périphériques de l’arasement au stylo bille en guise de « jauge ». 
Ainsi, la passe qui fait disparaître ce repère sonne la fin du travail 
et témoigne d’une rectification menée à bien.  

Notez que l’équerrage de l’arasement des tenons par rapport à 
l’axe de la pièce doit être soigné : un défaut de quelques dixièmes 
de degré sera amplifié par la longueur des mors et deviendra 
nettement visible.

Une fois les assemblages taillés, les deux ensembles assemblés 
à blanc peuvent être posés sur un plan pour une vérification 
géométrique : il faut s’assurer que les désaffleurs en bout de pièce 
engendrés par les défauts angulaires restent contenus.

La joue peut être travaillée à la guimbarde 
pour garantir le parallélisme de la surface 

avec la face de la pièce.

La disparition 
du trait bleu est 

signe que la cote 
est atteinte.

Pour réaliser une 
feuillure en travers fil, 

une alternative pratique 
au feuilleret consiste 

à utiliser la guimbarde. 

Les flancs de la rainure 
sont tracés au tranchet en 

se basant sur les dimensions 
réelles de la charnière.

La rainure creusée permet 
d’accueillir la charnière.

Les deux ensembles 
sont comparés pour 
détecter un défaut 

géométrique flagrant.
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Noter que la correction de l’autre ensemble est impossible si on 
procède de cette manière : la longueur du second bras-support 
va géométriquement fausser l’angle obtenu par comparaison 
à l’angle que l’on recherche. Il est donc nécessaire de monter 
le second mors sur le bras de faible longueur (dans le cas où le 
bras A est le plus long, il s’agit donc de monter le mors A sur 
le bras B). D’où l’importance de la précision de la taille et de 
l’ajustement des assemblages !

Maintenant que la planéité des plans de serrage des mors est 
atteinte, on va chercher à leur procurer du cintre, pour que le 
contact se fasse d’abord sur les extrémités des mors et progresse 
vers le milieu au fur et à mesure que la force de serrage est 
appliquée sur l’étau.

Le repère « point-médian » est la base à partir de laquelle nous 
allons pouvoir tracer des lignes distantes de 20 mm sur le chant 
du mors, numérotés de part et d’autre de 1 à 8, 1 étant à proximité 
du point médian, 8 étant situé à l’extrémité. On réalise alors des 
passes uniques de 1 à 1 puis de 2 à 2 (et ainsi de suite jusqu’à 8), 
à l’aide d’un rabot à replanir n°4. La profondeur de passe doit 
être légère pour éviter de trop creuser : sans pression, les mors 
doivent être en contact à leurs extrémités et se joindre quand une 
pression raisonnable est appliquée au serre-joint. 

Ajustement des plans 
de serrage des mors 

La définition un peu approximative du profil de mes mors 
m’amène à apporter quelques corrections pour que les plans de 
serrage soient parfaitement complémentaires et jointifs, lors du 
serrage. On retrouve, au contact des mors, le même angle entre 
les deux plans que celui entre les bras-supports (ouvert, donc).  

La correction de ce défaut de géométrie se fait de manière assez 
simple, en assemblant à blanc le mors et le bras-support qui lui 
correspond. Un rabot d’établi (un riflard ou une varlope) est placé 
tête en bas dans la presse frontale avec la semelle affleurante au 
plan de travail de l’établi. L’ensemble bras-support/mors présen-
tant la plus faible longueur est posé de sorte qu’il soit en appui 
sur la feuillure et sur la surface de contact du mors à rectifier. 
En grisant cette surface au crayon de papier, on peut visualiser 
la progression de la correction au fur et à mesure des passes : on 
réalise les passes et la disparition des traces de crayon indique 
que l’ensemble de la surface a été rabotée et donc que le défaut 
est corrigé ! Précisons que l’assemblage doit bien sûr avoir été 
convenablement ajusté au préalable.  

Avant correction, on retrouve 
au niveau des plans de 

serrage le même angle que 
celui défini par les bras.

Le rabot positionné 
dans la presse 

frontale de l’établi, 
on corrige l’angle 

du plan de serrage 
du mors.

Des repères sont 
placés sur le chant du 
mors afin de donner 
du cintre au plan de 

serrage en effectuant 
des passes successives 

avec un rabot à replanir.

En position fermée, 
sans pression, 

les mors doivent 
être en contact 

seulement à leurs 
extrémités.

Plans de serrage



le BOUVET  I  N° 199 I  15

Les chevilles sont 
prélevées dans des 
baguettes de tourillon 
de Ø 6 mm. Elles sont 
mouchées afin de facili-
ter leur mise en place dans 
une succession de trous non 
concentriques.

Les pièces sont assemblées et 
collées, les chevilles étant introduites 
au maillet dans les perçages en prenant soin de les orienter 
convenablement (grand pan du biseau en direction opposée à 
l’arasement).  

Les deux parties mobiles de notre étau sont maintenant soli-
daires et la charnière vient faire la liaison entre les deux en-
sembles. On veillera à bien plaquer la charnière en butée contre 
la joue de la feuillure en décentrant légèrement le pré-perçage 
pour les vis de fixation de 1 mm, en direction de celle-ci.  

Un trait de scie en diagonale est donné pour affiner le bout du 
mors et dégager de l’espace sous le plan de serrage afin que la 
denture de la scie la plus petite puisse ressortir en haut des mors 
sans avoir d’interférence en dessous entre les mors et la poignée.  

Collage des assemblages 
et fixation de la charnière 

Le collage est toujours un moment émouvant. Un mélange 
d’excitation et d’appréhension. Il n’y a pas de juste milieu : ça 
passe ou ça casse. À nous de tout faire pour mettre toutes les 
chances de notre côté avec une préparation digne de ce nom !

Pour les deux éléments à coller ici, le profil particulier des mors 
ne favorise pas le serrage avec un serre-joint. J’ai donc choisi 
d’effectuer mon serrage par un chevillage « à tire » :

• La mortaise est percée de part en part à une distance égale 
au diamètre du tourillon, en utilisant une planche martyre pour 
éviter les éclats en sortie de mèche. Les perçages se font à une 
distance de 15 mm de part et d’autre de la ligne médiane.

• Le perçage du tenon se fait après avoir pointé le trou de la 
mortaise lors d’un assemblage à blanc, en décalant la pointe de 
la mèche à bois d’un millimètre en direction de l’arasement du 
tenon. 

Vu le sens de la découpe 
par rapport au fil, on peut 

se servir d’une scie à tenon.

Le maillet persuade les chevilles 
récalcitrantes de rentrer dans le rang.

Durant sa fixation, bien plaquer 
la charnière contre la joue 

de la feuillure en décentrant 
le pré-perçage pour les vis.

Les perçages sont décalés d’un millimètre vers 
l’arasement du tenon pour conférer l’action de 

tirage lors de l’introduction des chevilles.

Cheville 
mouchée
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Une fois le dessous des mors mis en forme, on passe à leur 
plan horizontal supérieur. En position de serrage, le plan de l’un 
doit affleurer l’autre sur toute la longueur. Il y a peu de chance 
pour que ce soit le cas d’emblée : il faudra alors maintenir le 
serrage à l’aide d’un serre-joint et égaliser les deux surfaces en 
même temps, au rabot. 

Adaptation de la forme des mors 
Ce n’est qu’une fois la charnière fixée, en faisant correspondre 

les lignes médianes des deux parties de l’étau, que l’on peut 
évaluer l’étendue des désaffleurs entre les surfaces correspon-
dantes des deux mors.

Les bois de bout se recalent aisément. Certes, le maintien de 
l’étau sur la planche à recaler et son positionnement précis ne 
sont pas évidents, mais ce n’est pas très compliqué non plus. 

La partie inférieure des mors est ensuite profilée pour dégager 
de l’espace dans lequel la poignée de la scie à queue d’aronde (la 
« scie dimensionnante ») pourra se loger tandis que sa denture 
ressortira sur le dessus attendant les coups de tiers-point.

Le tracé se fait au pistolet et j’ai l’habitude de marquer au 
crayon le début et la fin de la courbe sur le chant de l’outil de 
traçage. Cette astuce permet de reproduire à la demande une 
courbe identique sur n’importe quelle surface. Ça tombe bien : 
il y en a quatre ! 

Le dégrossissage se fait en réalisant des traits de tronçonnage 
qui descendent jusqu’à la courbe. Quelques coups de ciseau 
suffisent alors à dégager le gros de la matière. Ensuite, un tra-
vail à la plane suivi de passes avec une râpe fauteuil (piqûre 9) 
permettent de donner au bois la courbure souhaitée.

Ce n’est qu’une fois la charnière 
installée que l’on peut juger de la 

précision de notre travail. Ici, les bois 
de bout doivent être recalés.

La râpe permet de peaufiner 
le façonnage de la pièce 

et de gommer les marches 
créées par le travail au ciseau.

Le travail du bois force à l’humilité : 
malgré toutes les précautions au tracé, 
à la taille et à l’assemblage, la surface 

supérieure présente du désaffleur.

La mise à fleur des surfaces 
supérieure des deux mors se fait 

en quelques passes de rabot.

Le pistolet n’est 
pas une arme de 

poing mais un outil 
de traçage bien utile.

Un travail au ciseau à bois permet 
de libérer très rapidement 

un volume conséquent de bois.

Des entailles à la 
scie à tronçonner 
sont pratiquées 

dans la chute 
pour fractionner 

les fibres.

Pistolet de traçage
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Les bandes étant légèrement plus larges que le plan de ser-
rage, un affleurage sera réalisé au cutter une fois la colle sèche. 
Notez que le temps long de séchage total (délai pour une tenue 
mécanique maximale) doit impérativement être respecté (2 h 
dans mon cas, mais ce temps dépend de la colle utilisée), sous 
peine de voir la colle époxy baver, notamment sur les outils…

Paré à affûter ! 
Alors on ne va pas se mentir : l’étau à affûter n’est pas un objet 

dont les lignes rappellent les créations « design » de Philippe 
Starck. Loin de là ! Et finalement à quoi bon ? Il va rester dans 
l’atelier. En revanche, il fait parfaitement le job. Placez votre étau 
dans un dispositif de serrage qui permette de le maintenir à une 
hauteur confortable (presse frontale, presse « arrière », étau, ou 
même contre un dossier de chaise à l’aide d’un serre-joint…). 
Positionnez-y une scie de sorte que sa denture dépasse des mors 
de 1 à 2 mm (guère plus, pour prévenir les vibrations de la lame 
en cours de passe), et serrez au serre-joint les mors de l’étau sur 
l’outil. Inutile d’exercer une pression excessive : la pression doit 
juste être suffisante pour que le contact soit réalisé sur l’ensemble 
de la longueur de la lame. Vous êtes alors en mesure de réaffûter 
vous-même vos scies pour leur redonner toute leur efficacité et 
continuer à travailler le bois à la main ! Une philosophie dont 
je vous propose de poursuivre l’exploration dans de prochains 
articles. n

Finition 

Huilage 
Il n’y a pas de finition idéale pour ce type de réalisation qui 

non seulement ne sortira pas du giron de l’atelier, mais qui va 
en plus voir défiler des kilomètres de passes au tiers-point à 
seulement quelques millimètres du bois. Outre les endommage-
ments mécaniques que l’on peut aisément anticiper, de la limaille 
de fer va inévitablement venir se déposer. J’ai donc opté pour 
une finition à l’huile en base aqueuse, qui offre une protection 
mécanique modérée (relative de toute façon face aux assauts du 
tiers-point), mais qui autorise surtout l’utilisation d’une simple 
éponge pour essuyer la poussière de métal. 

Collage de la suédine 
Il reste une dernière touche à mettre à notre étau à affûter avant 

qu’il ne soit pleinement opérationnel : le collage de deux bandes de 
suédine. Cela va améliorer le contact entre la lame et les mors et, de 
fait, cela va diminuer la pression de serrage nécessaire au maintien 
de l’outil dans l’étau. Pour cela, une passe au rabot à replanir n°4 
est effectuée sur les plans de serrage pour retirer toute trace de 
finition qui pourrait nuire au collage. Un trait est ensuite tracé au 
trusquin, trait qui servira de repère pour positionner la bande de 
suédine. Le collage est enfin fait à la colle époxy. 

La finition est appliquée et l’étau est posé sur des « planchettes de 
finition » (planchettes traversées par des vis qui permettent un soutien 

de la pièce durant le séchage par un appui ponctuel en trois points).

La suédine, comme très souvent 
dans le cas de collages de 

matériaux non homogènes, 
est collée à l’aide de colle époxy.

Un repère de 
positionnement de 

la bande de suédine 
est tracé au trusquin.

La suédine 
est découpée 
pour atteindre 

la largeur 
de la surface 

d’appui 
des mors.
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La société finlandaise Mirka est connue dans le milieu professionnel 
pour son innovation et la qualité de ses produits, notamment grâce 
au développement d’une gamme d’abrasifs à mailles ouvertes appe-

lés « Abranet ». Elle a également développé 
une gamme complète de machines élec-

triques de ponçage dont voici la der-
nière née : la ponceuse vibrante 

« DEOS 663 CV Delta ». À première 
vue, cette machine est la moins 
encombrante du marché : à peine 
10 cm de hauteur ! C’est en tout 
cas le plus petit modèle que je 
connaisse. Calée dans le creux de 

la main, elle la prolonge presque 
naturellement.

J’ai trouvé cette ergonomie remar-
quable, d’autant qu’elle s’allie à une très 

grande légèreté (moins de 1 kg), ce qui en fait 
un outil particulièrement précis et maniable quelle que soit la posi-
tion de travail.

Outre les qualités précitées, cette ponceuse Mirka possède un pla-
teau perforé de multiples trous, conçu pour évacuer un maximum de 
poussière.

J’ai testé son efficacité, dans deux conditions extrêmes : en décapage 
d’une porte peinte, et en finition d’un panneau « Solid surface » (ré-
sine acrylique). La présence de poussières reste très 
localisée, cantonnée à proximité de l’objet traité :

• �dans le cas du décapage, quelques grosses 
particules, moins volatiles que les autres, 
retombent inévitablement sur le plan 
de travail, à l’aplomb des bords et des 
zones ajourées. 

• �dans le cas du panneau, un léger voile de poussière blanche per-
siste sur la surface, après l’opération. 

J’ai également utilisé la machine dans le cadre de ponçages de bois, plus 
classiques. Avec un aspirateur de qualité (ici, un « extracteur de pous-
sière 1230 M AFC », de Mirka), le système est tout de même particulière-
ment efficace, surtout avec les abrasifs « Abranet ».

NOUVEAUTÉS
TESTS MATÉRIELS

Par Luc Tridon, menuisier-ébéniste

Je teste pour vous :
la nouvelle ponceuse vibrante 
« DEOS 663CV » de Mirka

Abrasif « Abranet »

Petite, mais costaud !

Une machine légère, 
particulièrement maniable.
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Durant tous ces tests, l’atmosphère de l’atelier n’a pas du tout été 
poussiéreuse et à la fin de la séance, je n’ai constaté aucune résur-
gence de poussière dans l’atelier (nettoyé juste avant !).
Autre point : dans sa catégorie, cette machine a un très bon rende-
ment. Certes, elle ne remplacera pas une bonne ponceuse excen-
trique pour poncer de grandes surfaces, tant sur la rapidité que sur la 
qualité du résultat obtenu. C’est surtout une machine de finition, très 
utile pour traiter les petites surfaces, atteindre les angles et se glis-
ser dans des recoins pour effectuer un ponçage de qualité, là où nulle 
autre n’est capable d’aller.

Elle doit ces capacités à son faible encombrement mais aussi à sa 
bonne conception, avec le positionnement de son interrupteur à la-
melle. Lors de la prise en main de la machine, il vient naturellement 
se placer sous la paume et s’actionne tout en souplesse à la moindre 
pression. L’hyper-sensibilité de cet interrupteur impose par contre 
la présence d’un second interrupteur sécuritaire : le bouton prin-
cipal d’alimentation, pour mettre la machine sous ou hors tension. 
À défaut, on pourrait facilement se laisser surprendre à la démarrer 
involontairement (lors du changement de l’abrasif par exemple… 
Ça m’est d’ailleurs arrivé fréquemment, au début !).

Voilà ! Vous l’avez compris : je ne suis pas déçu par cette machine, 
bien au contraire. La seule chose que je pourrais lui reprocher, c’est 
son raccordement à un système d’aspiration qui ne se fait pas, selon 
moi, de manière assez fluide. Il faut forcer un peu trop à mon goût au 
montage et au démontage. Il n’empêche que cette ponceuse vibrante 
delta est brillante sur les deux points où on l’attend : son ergono-
mie (sans conteste sa principale qualité), et son rendement digne de 
machines plus lourdes.

Ponceuse « DEOS 663 CV Delta », de Mirka. 
Prix indicatif : 450 €. Extracteur de poussière « 1230 M AFC » 
(nettoyage automatique du filtre) Classe M, de Mirka : 775 € HT.

Une machine utile 
pour l’atelier
Cette machine n’a pas grand-chose à voir avec ma précé-
dente ponceuse vibrante, de la même catégorie, qui a ren-
du l’âme il y a maintenant quelque temps. Déçu, j’avais 
alors investi dans une ponceuse excentrique dont j’étais 
particulièrement satisfait, surtout du point de vue du ren-
dement qui était incomparable. J’ai par contre toujours 
regretté mon ancienne machine qui était bien utile pour 
effectuer les finitions dans les angles. Que c’est laborieux 
de devoir faire ce travail à la main ! Surtout pour un résul-
tat pas forcément satisfaisant. J’étais de fait impatient de 
tester cette nouvelle ponceuse vibrante delta, aussi effi-
cace que maniable ! n

… espaces étriqués…

... et recoins !

Une machine idéale 
pour atteindre angles…

Interrupteur à lamelle

Bouton principal 
d’alimentation 

Boutons de réglage de 
la vitesse de vibration

Fiche d’alimentation 
amovible
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NOUVEAUTÉS
OUTILLAGE • MACHINES • MATÉRIAUX

> �TRITON :  
KIT DE PERÇAGE 
OBLIQUE 

On ne présente plus la technique des assem-
blages par vis biaises, qui permet de réaliser 
des perçages obliques à l’aide d’un gabarit 
dédié qui s’accompagne d’un foret étagé. 
Un ensemble qui peut prendre de multiples 
formes comme le nouveau kit T6 PHJM que 
sort la marque Triton. Ce gabarit de perçage 
est livré avec des pièces de 12 à 42 mm 
d’épaisseur. Il est équipé d’un système de 
blocage pour foret appelé « SpeedDrive » : 
le foret étagé est doté d’un cran qui vient se 
verrouiller sur le support, maintenant la per-
ceuse et le foret dans le gabarit (plus besoin 
de retirer et de repositionner la machine à 
chaque perçage). 

Kit gabarit de perçage oblique T6 PHJM 
(gabarit + foret étagé + bague de 
profondeur + set de vis et de chevilles 
+ boîte de rangement), de Triton.  
Prix indicatif : 137 €. En grandes 
surfaces et magasins spécialisés.

> �BOSCH : SCIE SUR TABLE 
La nouvelle scie sur table GTS 635-216 Professional de Bosch combine capacité de coupe éle-
vée et grand confort d’utilisation. Avec son moteur de 1 600 W et une lame de Ø 216 mm, elle 

permet d’atteindre une hauteur et une largeur de coupe maximales. En effet, la 
disposition du moteur et de la boîte de vitesses a été optimisée pour 

permettre un dépassement de lame de 70 mm. Le 
guide parallèle a aussi été déplacé au delà 

du bord de la table de scie, autori-
sant une coupe jusqu’à 635 mm. 

Scie sur table « GTS 635-216 
Professional », de Bosch (avec lame 

de scie Optiline Wood, poussoir, 
guide d’angle, guide parallèle, 

cape de protection). Prix indicatif : 
400 €. En magasins spécialisés, 
négoces en matériaux.

> �OWATROL : HUILE POUR PARQUET 
Cumuler les atouts d’un vitrificateur et ceux d’une cire, 
sans leurs défauts, c’est la promesse de la nouvelle huile 
« Oléofloor » d’Owatrol. Un produit associant huiles na-
turelles et résines polyuréthanes, non filmogène donc 
sans effet d’encrassement, et qui procure un bel aspect 
chaleureux. Doté en outre de la forte capacité d’impré-
gnation d’une huile, il pénètre le bois en profondeur, les 
résines assurant une bonne résistance aux agressions 
chimiques (eau, taches, détergents) ou mécaniques (pas-
sages répétés, rayures). 

« Oléofloor », d’Owatrol. 
Disponible en 4 coloris. 
Prix indicatif (1 l.) : 
27,26 €, 28,33 € 
(couleurs). 
En grandes surfaces 
et magasins spécialisés.

> DREMEL : OUTIL SANS FIL
Connue pour sa vaste gamme de « mini-fraiseuses », la marque Dremel sort un nouvel ou-
til léger et compact, sans fil, à destination de tous les férus de bricolage. Compatible avec 
l’ensemble des accessoires de la gamme, c’est le premier de la marque équipé d’un revête-
ment antidérapant. Il tient ainsi particulièrement bien en main, permettant de réaliser en 
toute sérénité toutes sortes de travaux de gravure, de meulage, de polissage et de ponçage. 

« Dremel Lite », de Dremel. Prix indicatif : 70 €. En grandes surfaces.
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Feuille de débit de la colonne de salle de bains Cotes de corroyage

Designation Observations Nbre Long. Larg. Ép.
Pied/montant Rainures 5 x 11 4 1 900 70 20

Traverse côté Tenons longs, rainures 8 230 45 20

Traverse arrière Tenons courts, rainures 4 420 45 20

Traverse corniche face 2 390 40 20

Traverse corniche côté 2 238 40 20

Montant porte Rainure, feuillure 2 700 45 20

Traverse porte et tiroir Rainure, feuillure 12 320 45 20

Montant tiroir 168 Rainure, feuillure  8 170 45 20

Montant tiroir 119 Rainure, feuillure  2 120 45 20

Côté tiroir 168 Queues d'aronde, rainures 8 320 168 10

Côté tiroir 119 Queues d'aronde, rainures 2 320 119 10

Arrière tiroir Tenon batards 4 380 139 10

Arrière tiroir Tenon batards 1 380 90 10

« Plinthe  » Glissée en rainure 2 230 71 5

Tablettes et corniche Tous champs visibles 
plaqués hêtre

Contreplaqué 
de 20 mm

Panneau tiroir, côté, 
arrière

Contreplaqué 
de 5 mm

partie basse. Ces éléments sont habillés 
de feuilles de cannage naturel préfabri-
qués et de poignées en cuir. Une simpli-
cité apparente qui n’est pourtant pas le 
reflet de sa fabrication, qui nécessite un 
grand soin. Ici, pas de fioritures pour 
capter le regard et rendre inaperçues 
d’éventuelles imperfections !

Réalisation

Le bâti
Ce meuble présente des similitudes 

avec un article que j’ai écrit sur un 
autre meuble de salle de bains, paru 
dans Le Bouvet n°151, auquel vous pou-

vez vous ré-
férer pour plus 
de détails. Si dans ce n°151, l’utilisa-
tion de panneaux de contreplaqué de 
10 mm autorisait les assemblages à 
rainures et tenons courts à la manière 
d’un assemblage profil contre-profil, 
l’usage de tenons/mortaises est ici 
une nécessité inhérente à l’utilisa-
tion de panneaux de contreplaqué de 
seulement 5 mm d’épaisseur. Mais la 
faible profondeur des mortaises (cer-
taines ne font que 15 mm, particulière-
ment celles qui reçoivent les traverses 
arrière) nous oblige à réaliser des as-
semblages bien ajustés afin d’obtenir 
une solidité structurelle correcte. Je 
pense avoir rempli cette condition au 
regard de la photo ci-contre montrant 
la carcasse (ossature) de mon meuble, 

Présentation

D’un faible coût de revient, cette colonne de salle de bains est 
réalisée selon un cahier des charges établi par ma fille, sa des-
tinataire, qui dispose de peu de place dans son appartement : 
vive les meubles sur mesures ! Elle présente quelques spécificités 
intéressantes. Notamment le fait que la porte et les tiroirs sont 
rentrants et non en applique, ce qui demande une grande préci-
sion tout au long de la fabrication. D’autant que le jeu entre les 
tiroirs n’est que d’un millimètre.

D’aspect plutôt contemporain et de faible emprise au sol, ce 
meuble est peint et mesure près de 2 m de hauteur. Il a en outre 
l’originalité d’avoir un dessus formé par une « pseudo-corniche ». 
L’ossature est en hêtre, car ce bois économique et dur au grain fin 
a de vraies prédispositions pour être peint. Les panneaux latéraux 
sont en contreplaqué de 5 mm et les fonds en MDF de 3,5 mm. 
Avec une niche ouverte au centre, cette colonne est dotée d’une 
porte en partie haute et de cinq tiroirs montés sur coulisses en 

Par la diversité des articles qu’il diffuse, Le Bouvet fait souvent référence 
auprès des boiseux. Les sujets décrits sont parfois aussi audacieux 

qu’originaux, pour notre plus grand plaisir ! Toutefois, il ne faut pas décourager 
les débutants et proposer parfois des sujets plus basiques, mais néanmoins 
nécessaires pour progresser. Je cite François Germond dans son livre L’Ébénisterie : 
« La connaissance ne s’acquiert que par palier. Il faut savoir faire une addition 
pour faire une soustraction. Il faut savoir additionner, multiplier et soustraire pour 
apprendre à diviser ». Dans cette démarche, le meuble de salle de bains que je 
vous propose d’aborder ici peut sembler relativement simple, mettant en œuvre 
des techniques assez élémentaires. Toutefois, ce meuble est plus délicat à réaliser 
qu’il n’y paraît. Vous allez voir que j’avais moi-même sous-estimé certains aspects !

Une colonne 
de salle de bains PLAN

Par Jean-Marie 
Linard

N° 199

Ossature.
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PLAN
N° 199

que j’ai pu déplacer sans difficulté d’un seul tenant après un 
montage « à blanc ».

Mais avant de développer le processus de fabrication, je vou-
drais vous présenter un outil récemment acquis. C’est un pied à 
coulisse de traçage, que l’on peut assimiler à un trusquin, à ceci 
près que celui-ci est d’une redoutable précision.

Le travail du bois n’est pas le travail du métal, me direz-vous ! 
Toutefois il faut bien avouer que la qualité des ajustages est le plus 
souvent le résultat d’une série d’approximations, essentiellement 
liées aux épaisseurs de traits et aux réglages des trusquins. Certes, 
ce pied à coulisse, n’est pas indispensable et son inexistence 
n’a pas gêné des générations de menuisiers pour réaliser des 
ouvrages de qualité. Et puis le traçage reste une étape, l’usinage 
en est une autre où les risques liés aux réglages des machines et/
ou à la manipulation des outils subsistent. Malgré tout, je pense 
que ce type d’outil diminue les erreurs dues au cumul de toutes 
ces approximations. Il en résulte une qualité accrue des ajustages. 
J’ai pu le constater sur la fabrication de ce meuble, notamment 
au niveau des affleurements des éléments assemblés, tant leur 
résolution ne fut qu’une simple formalité.

Avant les premiers assemblages, il est important de bien définir 
l’emplacement des charnières de la porte et des éventuels supports 
multi-position pour la ou les tablettes amovibles. Il y a peu de 
place malgré la largeur assez conséquente des montants. Pour les 
supports de tablettes, j’ai utilisé des crémaillères qui me restaient 
d’un projet précédent. J’ai encastré ces dernières bien qu’elles 
ne soient pas prévues pour cela. L’idéal étant des crémaillères 
encastrables qui, malgré tout, même si elles sont plus esthétiques, 
sont moins faciles à mettre en œuvre : l’usinage de leur rainure 
d’encastrement demande beaucoup plus de précision.

Pour la réalisation des rainures arrêtées recevant les crémail-
lères, j’utilise un guide inspiré de modèles commercialisés aux 
États-Unis. Facile à confectionner, il présente l’avantage d’être assez 
universel et de réglages faciles et précis (voir détail en fin article).

Utilisation du pied 
à coulisse de traçage.

Certaines mortaises ne font 
que 15 mm de profondeur.

Positionnement 
de la quincaillerie.

Exécution d’une rainure 
pour crémaillère.

Montant arrière

Pied à coulisse 
de traçage.

Blocage de 
« l’approche »

Blocage du réglage 
« fin »

Réglage « fin »
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Les tablettes fixes
Les trois tablettes fixes sont en contreplaqué de 20 mm. Elles 

contribuent au maintien de l’équerrage de l’ensemble du meuble 
en plan. Elles sont solidaires des traverses arrière du bâti via de 
fausses languettes.

Le chant de façade est plaqué de hêtre pour deux des tablettes. 
La troisième, la tablette basse de la niche, reçoit une alaise qui 
dépasse du nu de la même façade. Cette alaise est aussi assemblée 
par fausse languette.

Avant les premiers montages définitifs des côtés, les pan-
neaux de contreplaqué sont poncés, peints puis reponcés. Les 
pores sont bouchés à l’enduit gras. Ils sont ainsi prêts pour la 
peinture de finition.

Remarque : il est bien sûr plus aisé de faire ces opérations 
avant les assemblages.

Pour les assemblages définitifs collés, je procède par étapes 
afin de ne pas prendre le risque d’un mauvais équerrage. Certes, 
c’est plus long mais ô combien moins stressant !

Peinture recto/verso des 
panneaux de contreplaqué.

Bouchage des pores 
à l’enduit gras.

Premiers collages, 
première étape : les traverses…

Seconde étape, 
le deuxième montant.

Détail des tablettes.

Plaquage sur les chants en façade

Équerre

Alaise sur la tablette de la niche
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Montage de l’ensemble
Là aussi, je procède en deux étapes. Les trois tablettes et la 

corniche sont d’abord collées sur un premier côté. Puis, après 
séchage complet, sur le deuxième.

Des lamelles font office d’assemblage entre les côtés et les 
tablettes. Sauf pour la tablette centrale pour laquelle j’ai dû avoir 
recours à deux tourillons, en partie avant, car le débord de l’alaise 
m’a interdit l’utilisation de la lamelleuse au plus près de la façade.

Remarque : il aurait fallu penser à usiner cet assemblage avant 
le collage de l’alaise !

La « pseudo-corniche »
La pseudo-corniche se compose de deux éléments principaux : 

un cadre inséré dans le bâti et un panneau de contreplaqué de 
20 mm. Les dimensions du cadre doivent être calquées sur les 
cotes intérieures du bâti du meuble, tout en prenant en compte 
l’épaisseur de la porte : profondeur cadre = profondeur du bâti 
moins l’épaisseur de la porte additionnée d’un jeu de 2 mm. 
Le jeu de 2 mm nous laisse de la latitude tout en permettant 
de régler facilement l’affleurage de la porte au nu de la façade 
du bâti avec une butée. On effectue un montage à blanc du bâti 
afin d’y adapter au mieux les dimensions du cadre. Outre pour 
la vérification des mesures, il sert de gabarit de pré-montage/
collage des pièces entrant dans la composition du cadre.

Remarque : il faut prendre soin de glisser des feuilles de papier 
pour éviter tout collage accidentel du cadre sur le bâti.

Une fois ce cadre terminé, il est simplement collé sur le panneau 
de contreplaqué dont les chants ont au préalable été plaqués. 
Quatre tourillons complètent l’assemblage des deux éléments 
tout en renforçant également l’assemblage du cadre, en venant 
s’insérer dans l’axe des surfaces de collage. Je prends soin de les 
calibrer et ensuite de les coller en maintenant le serrage (sans cette 
précaution, le premier collage pourrait lâcher sous la pression 
des tourillons humidifiés par la colle). Notre pseudo-corniche est 
alors prête pour le montage de l’ensemble du meuble.

Collage 
du cadre.

La « pseudo-corniche » 
est terminée.

Les tablettes sont 
assemblées au premier côté…

… puis au second.

Vive les tourillons !

Tourillon
de renfort

Équerre
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Une fois les cadres assemblés, les rainures sont transformées 
en feuillures à l’aide d’une fraise à affleurer.

Remarque : cette opération n’est réalisable que si l’encombre-
ment du roulement + tête de vis est inférieur à la largeur de la 
rainure.

Les angles arrondis des feuillures, formés par la fraise, sont 
équarris au ciseau. Les feuillures ainsi terminées se destinent à 
recevoir les panneaux de contreplaqué assortis de leur décor en 
cannage préfabriqué (voir plus loin).

Les côtés des tiroirs sont assujettis aux façades par des as-
semblages rainure-languette, sous forme de queues d’aronde 
verticales dites « coulissantes ». Pour cet assemblage, la difficulté 
majeure réside dans la précision quant au positionnement des 
côtés associée à l’ajustement des queues. Ce n’est certainement 
pas la solution la plus simple et le fait que les tiroirs soient montés 
sur coulisses métalliques ne facilite pas la prise de repères. Après 
avoir simulé la position d’un côté de tiroir sur la partie mobile 
d’une coulisse, relevez la cote conformément à la photo ci-dessous 
et ajoutez 1 mm de jeu afin que les coulisses fonctionnent libre-
ment. Il suffit de reporter cette cote brute, directement sur la face 
intérieure des montants des façades, pour positionner les côtés en 
adéquation avec les coulisses. D’où l’intérêt d’avoir dimensionné 
les façades sans prendre en compte de jeux latéraux !

Montage des coulisses
Je trouve plus aisé et plus précis de monter les éléments fixes des 

coulisses avant assemblage du meuble. Un soin tout particulier 
y est apporté car un jeu identique et régulier, entre les tiroirs, 
a une importante incidence sur l’esthétique de l’ensemble. On 
doit tout d’abord bien définir la hauteur des façades de tiroirs 
de manière à les répartir avec un jeu de 1 mm, entre chaque, 
sur la hauteur de bâti qui leur est dédiée. Les éléments fixes des 
coulisses sont positionnés en appui sur une « équerre maison » 
en contreplaqué de 20 mm, elle-même en appui sur le montant de 
façade du bâti du meuble, puis fixés par des vis sur les montants. 

Les tiroirs et la porte
Hormis les fonds et les panneaux des façades qui sont en 

contreplaqué de 5 mm, tous les éléments qui composent les 
tiroirs et la porte sont en bois massif. Leurs façades sont elles 
aussi conçues sur le principe d’un cadre à panneau assemblé par 
l’intermédiaire de rainures et tenons courts. De prime abord, la 
réalisation des tiroirs semble banale, pourtant il n’en est rien ! La 
difficulté majeure réside dans la gestion des jeux de 1 mm prévus 
sur la périphérie des façades. Cela implique de respecter scru-
puleusement les dimensions établies d’après la hauteur de bâti 
dédiée. Un petit gabarit d’assemblage composé de deux tasseaux 
parallèles cloués sur un panneau permet d’assurer cette exigence 
sur les quatre tiroirs de même dimension. Quant à la largeur de 
ces façades, elle est provisoirement calquée avec précision sur 
la largeur intérieure du bâti – mesurée entre les montants de 
façade – sans prévoir de jeu (nous en verrons l’intérêt plus loin).

Positionnement 
des coulisses.

Le gabarit 
d’assemblage 

des tiroirs.

La rainure est transformée 
en feuillure.

Relevé de la position 
des côtés des tiroirs.

Jeu entre tiroirs90°

5

Tasseau
cloué

Tasseau cloué
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Les autres usinages situés sur les pièces des tiroirs sont exclu-
sivement des rainures classiques pour le montage des fonds et 
arrières. Ils sont réalisés à la toupie, à l’exception de la rainure 
située dans la façade, qui ne doit pas déboucher aux extrémités. 
Cette rainure est réalisée à la défonceuse.

Vérifiez ensuite que tous les éléments se montent sans difficul-
tés. Les panneaux de contreplaqué de 5 mm des façades sont mis 
à format, déduction faite de l’épaisseur du cannage préfabriqué 
destiné à être coincé dans les feuillures. Ces panneaux et les 
chants qui leur seront contigus, à l’intérieur du cadre, sont peints. 
Ainsi, ils sont prêts à recevoir le décor en cannage.

qq Pose du décor en cannage
Les feuilles de cannage préfabriqué sont découpées avec une 

large surcote et mises à détremper dans l’eau pendant quelques 
minutes. Une fois épongées, elles pourront alors être aisément 
chassées dans les feuillures sous la poussée des panneaux de 
contreplaqué. Il faut par contre prévoir une contre-cale du côté 
du parement afin que le cannage reste bien plaqué au panneau 
pendant cette opération.

Depuis ce report, tracez l’épaisseur du côté et déduisez-en l’axe 
où devra passer la fraise à queue d’aronde. Réglez votre dispo-
sitif de fraisage en pratiquant des essais dans des chutes, pour 
être sûr de bien usiner la rainure en forme de queue d’aronde 
précisément selon cet axe.

Attention : sur un linéaire, une fraise à queue d’aronde dégage 
très mal les copeaux et chauffe. Le risque de casse de l’outil est 
réel, notamment dans un bois dur comme du hêtre ! Aussi est-il 
nécessaire, dans un premier temps, de dégrossir le travail en 
usinant une rainure classique (ici, de 8 mm de large).

Concernant les languettes en forme de queue d’aronde situées à 
l’extrémité des côtés, la position ne pose pas question, néanmoins 
leur usinage en deux passes (une sur chaque face) nécessite égale-
ment beaucoup de précision. La languette doit pouvoir coulisser 
dans la partie femelle avec un minimum de jeu. Je procède par 
essais successifs jusqu’à obtenir un résultat satisfaisant.

Remarque : il me semble utile de préciser que l’épaisseur des 
côtés doit être au moins égale au Ø maxi de la fraise à queue 
d’aronde utilisée si on veut que la languette comble parfaitement 
la rainure. Dans le cas contraire, l’extrémité de la languette serait 
tronquée de part et d’autre.

Report de la position 
externe des côtés des tiroirs.

Éclaté d’un tiroir.

Les panneaux 
sont peints.

Fraisage linéaire avec 
une fraise à queue d’aronde.

Fraisage des côtés des tiroirs.
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Je dois avouer que malgré tout le soin apporté à la construc-
tion des tiroirs, ces derniers m’ont donné quelques soucis quant 
à leur ajustage dans la partie de bâti qui leur est dédiée. De 
plus, le moindre écart de quelques dixièmes de millimètre de 
positionnement des coulisses peut engendrer un jeu irrégulier 
et disgracieux. J’ai dû ajouter des butées afin que les façades 
affleurent parfaitement le nu du caisson.

Les poignées
Les poignées de cuir sont un incontournable du cahier des 

charges établi par ma fille. Elles peuvent être posées avant ou 
après mise en peinture. Une latte de bois de la longueur d’un 
tiroir et de la largeur d’une traverse est percée de deux trous pour 
se fabriquer un gabarit et éviter toute erreur de positionnement.

Mise en peinture
Après masquage des cannages et dépose des quincailleries, je 

pulvérise deux couches de peinture acrylique diluée à 10 % au 
pistolet basse pression avec égrainage (ponçage fin) entre chaque 
couche (sur cette technique, vous pouvez vous reporter à l’article 
paru dans Le Bouvet n°151).

Remarque : il est important de détremper un cannage préfabri-
qué avant sa mise en place. Si cette phase assouplit le matériau 
afin de le plier sans le casser, elle va aussi permettre de le mettre 
en tension. Elle va provoquer un agrandissement momentané 
de sa surface, qui se rétractera ensuite au séchage, de manière 
définitive, pour s’adapter au degré d’hygrométrie ambiant.

Ce panneau est maintenu dans la feuillure par des petites 
pointes ou avec des agrafes de vitrier pour peu que vous ayez 
comme moi la chance de posséder l’outil qui va bien… Après 
séchage du cannage, le surplus de ce dernier est coupé et des 
parcloses viennent parfaire le maintien de l’ensemble en feuil-
lure. On peut dès lors défoncer les emplacements des charnières 
invisibles de la porte.

On peut égale-
ment assembler 
les tiroirs. J’ai 
préalablement 
mis une couche 
de peinture sur 
tous les éléments, 
excepté sur les fa-

çades qui, comme la porte, 
peuvent demander quelques coups de 

rabot pour être ajustés (notamment en largeur : rap-
pelez-vous qu’ils étaient conçus sans aucun jeu latéral !).

Mise en place des 
panneaux avec décor.

Une butée 
de tiroir collée.

Mise en place 
des parcloses.
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Éclaté du tiroir.

Détail de la pseudo corniche.

Guide support 
de défonceuse.

Il y a toujours 
à (ap)prendre

En introduction de cet article, j’ai fait état du 
fait que j’avais sous-estimé la mise en œuvre de ce 
meuble. Je pourrais ajouter ici que je ne pensais pas 
être amené à écrire un article aussi long pour décrire 
les processus de fabrication d’un meuble apparem-
ment si simple ! Le diable se cache dans les détails, 
et la bonne nouvelle, c’est que cela veut dire que 
nous avons toujours quelque chose à apprendre. n

Attention : 
l’arrière a 

finalement été 
remplacé par 

une « traverse » 
à tenons bâtards  
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à titre indicatif
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NOUVEAUTÉS
ACTUALITÉS

Interview : Boris Beaulant

Menuisier-ébéniste autodidacte, Boris Beaulant alias Zeloko est 
un passionné aux multiples talents. Il est très présent sur 
Internet, publiant des vidéos et partageant ses connaissances 

sur des forums et des réseaux sociaux. Une philosophie qu’il a 
poussée plus loin en créant « L’Air du Bois », un site collaboratif dédié 
aux passionnés du bois. Il a aussi fabriqué le « Zelo », un étonnant 
tricycle couché en bois qu’il a mis à l’épreuve cet été en faisant un 
grand voyage, qu’il a raconté en vidéos. Rencontre avec un électron libre.

ÉVÉNEMENTS :

• « ZELO VOYAGE », 

DU 29 JUILLET AU 13 AOÛT 2019

• MISE À JOUR DU PLUGIN SKETCHUP 

« OPENCUTLIST »

> LB : Et justement, c’est un travail 
que tu as voulu partager aussi. 
Tu l’as mis à disposition sur le site 
Internet « L’Air du Bois ». Parle-
nous un peu de ce site. Comment en 
as-tu eu l’idée et quelles sont ses 
caractéristiques au départ ?

B. B. : Il faut revenir dans mon sous-sol ate-
lier. Dès 2003, je me lance de défi de fabri-
quer tous mes meubles. À cette époque, je 
suis programmeur dans une boîte de jeu vi-
déo. Et en 2006, j’ai envie de rendre compte 
de ce que j’ai pu apprendre via un blog. Mais 
ce mode de diffusion ne correspond pas 
vraiment à ce que je veux en faire. Six ans 
après, en 2013, j’opère un tournant dans 
ma vie professionnelle. Je quitte le monde 
de l’informatique et me lance en autodi-
dacte comme ébéniste créateur de mobi-
lier, ma passion. En parallèle de ce virage, je 
souhaite améliorer ce que je partageais sur 
mon blog. Mais très vite, je me rends compte 
que si je reste seul, ça n’aura guère d’inté-
rêt. Alors fort de 10 ans à vivre proche de 
l’univers du logiciel libre, je me laisse rêver 
que cette philosophie du libre partage peut 
être le point de départ idéal à une plate-
forme différente, conçue pour l’usage pré-
cis de partager autour du travail du bois. 
C’est comme ça qu’est né le projet L’Air du 
Bois. D’une volonté de faire que tout ce dont 
j’avais besoin pour partager mes réalisa-
tions soit accessible à tous librement pour 
en faire de même.

> LB : « L’Air du Bois » est donc 
un site collaboratif, où chacun 
peut participer. Et tu continues 
toi aussi à le faire évoluer. Au fil 
du temps, tu as ajouté une galerie 
photo des essences de bois. 
Plus récemment, tu as mis en place 
des annuaires de fournisseurs et 

> Le Bouvet : Bonjour Boris. 
Les Lecteurs du Bouvet te 
connaissent car tu as déjà partagé 
ton savoir dans de nombreux articles 
parus dans la revue : plan de table, 
conception d’une cuisine… Mais tous 
ne savent pas que tu es également 
très actif sur Internet. Sur ta chaîne 
YouTube, tu as tout récemment 
partagé un beau voyage que tu as fait 
avec ton fameux « Zelo ». Comment 
est née l’idée d’un tel périple, et 
comment ça s’est passé ?

Boris Beaulant : Au total, j’ai parcouru 
1 300 km en 14 étapes de Vienne (Isère) 
à Bayonne en suivant trois véloroutes (La 
ViaRhôna, Le canal des deux mers et la Velo-
dyssée). Un parcours aux paysages très va-
riés, où le tricycle en bois a rempli sa mission 
et a su animer les rencontres impromptues 
sur la route. L’idée du périple est venue na-
turellement de deux choses. Tout d’abord, 
ce n’était pas mon coup d’essai, parce que 
ce voyage est mon neuvième depuis mes 
jeunes années d’étudiant et mon troisième 
en solo ! Et ensuite, parce que lorsqu’on par-
tage son travail derrière un écran, le lien 
avec notre audience est très virtuel. J’avais 
envie d’aller à la rencontre. J’ai donc propo-
sé un parcours de villes étapes qui me per-
mette de rencontrer en chair et en os une 
poignée de cette foule inconnue qui peut 
me suivre virtuellement derrière un écran. 
Je dois avouer que ça a dépassé toutes mes 
espérances. Même si tous étaient animés 

par cette passion commune du bois, j’ai croi-
sé des gens très différents. Et l’accueil a tou-
jours été aussi chaleureux.
Et afin de rendre toute la dimension « com-
munautaire » à l’expérience, je me suis lan-
cé le défi de publier tous les jours une vidéo 
résumée de la veille. Ainsi, il a été possible 
de suivre la progression du parcours presque 
en direct. Une sorte de feuilleton de l’été ! 
C’est une chose que je n’aurai même pas 
imaginé possible quelques années aupara-
vant. Un smartphone, et tout est possible

> LB : En bon créateur d’objets en 
bois, ce « Zelo », tu l’as bien sûr 
construit toi-même il y a quelques 
années. Ce défi t’a mobilisé un certain 
temps. Comment as-tu procédé ?

B. B. : Un vélo est un objet extraordinaire, à 
la fois simple et complexe. Mais c’est surtout 
un moyen de transport et, par là, un moyen 
de dépasser l’horizon. À l’été 2008, lorsque 
j’ai eu l’idée de fabriquer ce vélo couché en 
bois, c’est avec cette volonté d’aller au delà 
de l’horizon, à la simple force musculaire, sur 
un véhicule auto-construit. À l’été 2009, le 
Zelo a fait son premier voyage (Lyon - Lille). 
Il m’aura fallu une année pour le fabriquer. 
Pas en travail à plein temps, bien entendu : 
à cette époque, je ne touchais le bout de 
bois que le week-end. Et il y a eu une longue 
phase de recherche et conception, qui 
s’étale sur les six premiers mois. Pour tout 
dire, à cette époque, j’étais en appartement, 
en plein Lyon, et je n’avais pour atelier qu’un 
garage de 10 m² au deuxième sous-sol !

Le « Zelo Voyage », une épopée à retrouver 
en vidéos sur la chaîne YouTube de Boris Beaulant
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de lieux de formation, ainsi qu’un 
catalogue de livres pour les boiseux. 
Et depuis peu une nouvelle rubrique 
« Processus ». Parle-nous un peu de 
ces évolutions.

B. B. : Avec le recul, je me rends compte 
que le développement d’une plateforme 
comme L’Air du Bois est un travail de titan. 
À ce jour, ce travail (au niveau programma-
tion), je l’ai principalement réalisé seul sur 
6 ans. Je pense même pouvoir dire que, sur 
cette période, j’y ai bien consacré bénévo-
lement au moins une journée par semaine 
à plein temps. Donc forcément, toutes les 
fonctionnalités ne sont pas arrivées tout de 
suite. Pourtant, nombre d’entre elles avaient 
été imaginées dès le départ. Cette évolution 
progressive de la plateforme est la base de 
ce projet. Une écoute et une réponse aux be-
soins d’une communauté grandissante.

> LB : Tu fais tout ça non seulement 
dans un esprit de partage, mais aussi en 
ardent promoteur du logiciel « libre ». 
Qu’est-ce que ça veut dire pour toi ?

B. B. : C’est une philosophie qu’il faut bien 
comprendre pour en voir les avantages. Si-
non d’interminables débats se profilent… À 
travers le projet L’Air du Bois, j’ai eu envie 
de proposer un outil entièrement basé sur 
la libre circulation des idées et savoirs. Et 
surtout sur le fait qu’ils puissent « apparte-
nir » à tous pour n’appartenir à personne en 
particulier : tel un Bien Commun. C’est une 
chose à laquelle nous ne sommes pas natu-
rellement formatés dans notre société. On le 
fait la plupart du temps malgré nous. Le su-
jet est vaste et je ne vais pouvoir en donner 
que ma vision. Mais je pense que le concept 
du brevet ou du dépôt de design est un 
aberration individualiste et court-termiste. 
Bien entendu, il est là pour « protéger » le 
concepteur afin qu’il puisse « rentabiliser » 
ses investissements de recherche. Mais 
ouvrons plus large. Aucune idée ne peut 
naître sans en « copier » une autre. On va 

pour la production. Comme la fiche de débit, 
mais pas seulement. Et s’il existait déjà des 
plugins pour ça, leur utilisation ne me sem-
blait pas assez fluide. Il est certes impossible 
de produire le logiciel parfait, mais on peut 
essayer d’atteindre ce but. Et quand je me 
lance dans la création d’un logiciel, j’attache 
autant d’importance à sa prise en main qu’à 
sa réponse au besoin. J’ai donc créé le plu-
gin OpenCutList. C’est un outil pour générer 
à la volée des fiches de débit, faire du cale-
pinage de panneau, ou encore (sa dernière 
nouveauté !) comptabiliser les longueurs 
de bande de chant dans un projet. Le gros 
avantage du plugin est de se suffire à lui-
même : tout est accessible depuis l’interface 
de Sketchup. Après, c’est assez naturelle-
ment que ce projet s’est trouvé Open Source 
et dans la ligne de L’Air du Bois : ça forme 
un tout. L’ouverture du code source du plu-
gin m’a d’ailleurs permis de rencontrer un 
copain suisse, Martin Müller, qui m’aide sur 
le projet. Il s’occupe de toute la traduction 
en anglais et en allemand, et s’est attaché à 
écrire l’algorithme de calepinage. C’est un 
travail d’équipe et ça c’est chouette ! C’est 
tout à fait l’esprit que je voulais y mettre.

> LB : Malgré ton tempérament 
discret, tu commences peu à peu 
à aller à la rencontre des boiseux. 
Tu viens de participer au salon 
« Habitat & Bois » d’Épinal, tu vas 
prochainement participer à d’autres 
manifestations : la notoriété, 
finalement, ça a son charme ?

B. B. : Le voyage en Zelo me l’a prouvé : il est 
beaucoup plus nourrissant de croiser plei-
nement dix personnes que d’être regardé 
par 10 000. Alors au-delà de l’envie de va-
rier les rencontres boiseuses, c’est aussi le 
projet L’Air du Bois que je m’attache à faire 
connaître. Depuis sa création j’ai reçu telle-
ment de messages positifs de gens à qui il 
a apporté une aide que l’énergie à le faire 
vivre ne retombe pas. Alors il y a peut-être 
une part de notoriété qui anime tout ça, 
mais c’est aussi avec le sentiment d’utilité 
que les choses arrivent à s’enchainer. n

tous malgré nous un jour ou l’autre utiliser 
le travail des autres pour arriver à une nou-
velle production. Et c’est avec cette vision 
des faits qu’un gros travail a été réalisé par 
la communauté du libre pour trouver les 
moyens de permettre ces échanges et cette 
émulation collective tout en interdisant la 
reprivatisation d’un savoir ou d’une idée vo-
lontairement versée au Bien Commun. À son 
échelle le projet L’Air du Bois défend cette 
idée. « Je serais plus fort en tant qu’individu 
si je nourris le collectif. »

> LB : Tu es quelqu’un de réservé, 
tu parles rarement de toi. Tu peux 
quand même nous dire quelques 
mots de ton parcours ? Quel cursus 
as-tu suivi ? Et comment passe-t-
on de la programmation au travail 
du bois ?

B. B. : J’ai une formation d’ingénieur télé-
com. Je dois beaucoup à mes parents. Mon 
père, informaticien et bricoleur, m’a donné 
très tôt le goût du clavier et du marteau. De-
puis 1987, il y a un ordinateur à la maison. 
Alors taquiner le clavier, c’est une vieille his-
toire ! Ma mère y a apporté la touche artis-
tique. Mes parents sont mes hé-
ros. La plupart des choses que j’ai 
pu faire, c’est en autodidacte. Le 
code ou le bois, j’ai appris par l’er-
reur. Le passage de la program-
mation au travail du bois s’est fait 
naturellement lorsque j’ai eu l’im-
pression d’avoir fait le tour de ma 
première passion (le code).

> LB : tu poursuis en 
fait le mariage de la 
programmation et du 
bois car tu as développé un plugin 
SketchUp, « OpenCutList », qui, lui 
aussi, ne cesse d’évoluer. Je rappelle 
que SketchUp est un logiciel de 
modélisation 3D dont les nombreux 
avantages sont d’exister dans une 
version gratuite, d’être facile à prendre 
en main, et d’avoir une communauté 
d’utilisateurs très importante. Nous 
proposons nous aussi des plugins 
BLB-bois, qui ajoutent au logiciel des 
fonctionnalités pour les boiseux (faire 
un tenon ou une rainure en un ou deux 
clics…). Que permet « OpenCutList », 
pourquoi l’as-tu créé, et quelles sont 
ses dernières évolutions ?

B. B. : Lorsque je me suis lancé, j’ai rapide-
ment vu l’utilité de Sketchup pour modéliser 
mes projets clients. J’ai aussi vite constaté 
qu’il me manquait un outil poussé pour ex-
traire du modèle 3D les informations utiles 

Sur le site Internet « L’Air du Bois »,
les boiseux passionnés peuvent partager 
réalisations, questions, coups de cœur…

Le plugin « OpenCutList », mis à jour récemment, 
offre de nouvelles possibilités au logiciel SketchUp.
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Toupillage au guide à billes 
La réponse la plus simple à un travail de pièce courbe s’appelle 

le guide à billes (ou roulement). On le choi-
sit d’un rayon adéquat et on le monte 
au-dessus de la fraise si celle-ci 
travaille par-dessous, en des-
sous si elle travaille par-dessus 
(rappelons qu’on est toujours 
plus en sécurité lors d’un tra-
vail par-dessous !). 

Je procède comme ceci :
• je monte la fraise et son guide 

et je pointe la hauteur de travail ;
• je positionne un protecteur pour tra-

vail sur surfaces courbes ;

Profilage des pièces courbes 
Après avoir exploré le toupillage de très grandes ou de trop 

petites pièces dans le n° 198 du Bouvet, voyons maintenant le cas 
de pièces « courbes ». Entendons-nous d’abord sur ce terme : je 
parle bien ici d’éléments chantournés dans un seul plan. Ce qui 
va suivre n’est en aucun cas applicable à des pièces chantour-
nées dans les deux plans (en plan et en élévation). On garde 
donc l’appui sur la table, puisqu’une des faces reste plate, et 
on reste référencé par rapport à la hauteur de travail de l’outil. 
Par contre, on perd l’appui contre les joues du guide, donc les 
repères de profondeur de travail. Sur une surface courbe, la 
profondeur se mesure de façon rayonnante, point par point. 

L’appui qu’on doit donc retrouver est matérialisé par un 
point. Si l’outil qui doit réaliser le profil a un rayon x, ce point 
d’appui est situé à x moins 20 mm. Il se trouve donc sur un 
cercle de rayon x moins 20 mm.

TECHNIQUE
D’ÉBÉNISTERIE

Par Sylvian Charnot, 
menuisier-ébéniste

Je vous l’annonçais dans le numéro précédent : 
notre exploration des différentes façons de tra-
vailler à la toupie se poursuit ! Je vous propose 

cette fois de nous attarder sur les usinages sur pièces 
courbes, mais aussi sur les opérations de calibrages, 
linéaires ou courbes. Vous allez voir que, là encore, 
il y a beaucoup à découvrir…

Travaux à la toupie : 
Les toupillages complexes Partie 4

Le point de contact est situé sur un cercle de rayon égal au rayon
de l’outil moins la valeur du profil. Ici, un outil de rayon 70 et un profil de 20 mm.

Le point de contact est situé n’importe où sur un cercle de rayon 50 mm.

Trace
de l’outil

Cercle de point
de contact

Valeur
du profil

20

20

20

20

Sur une courbe, la mesure de profondeur
se fait sur le rayon, donc point par point

Le point de contact est situé sur un cercle de rayon égal au rayon
de l’outil moins la valeur du profil. Ici, un outil de rayon 70 et un profil de 20 mm.

Le point de contact est situé n’importe où sur un cercle de rayon 50 mm.

Trace
de l’outil

Cercle de point
de contact

Valeur
du profil

20

20

20

20

Sur une courbe, la mesure de profondeur
se fait sur le rayon, donc point par point

Profilage au guide à billes : 
entrée de passe

Un roulement
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pas d’obtenir. Une des solutions consiste à fabriquer une bague 
en contreplaqué qui réponde à vos besoins du moment. C’est ce 
que j’ai fait, au tour à bois, pour profiler la feuillure visible sur 
l’image (l’encadré p. 40 détaille la technique). 

Guide pour profilage 
des pièces courbes 

L’appellation marchande de cet accessoire est « guide pour 
le travail à l’arbre ». Elle est un peu abusive, car on ne travaille 
pas vraiment « à l’arbre ». Travailler à l’arbre, c’est s’appuyer 
contre l’arbre. Là, on va s’appuyer contre un guide qui a une 
forme particulière (guide à lunette) et qui fait partie d’un 
ensemble protecteur/guide. 

• je mets en place un appui d’entrée (butée d’entrée), indis-
pensable car, en début de passe, la fraise attaque le bois avant 
qu’il ne soit en appui contre le guide à billes. L’entrée de passe 
se fait bien calé contre cet appui, en entrant lentement dans 
la zone de travail de l’outil et en visant l’appui le plus proche 
contre le guide à billes (c’est-à-dire la tangente) ;

• une fois en appui contre le guide, je quitte l’appui d’entrée. 
Je peux me déplacer n’importe où sur la circonférence du guide 
sans changer la profondeur de passe. C’est le gros avantage du 
procédé. 

L’inconvénient du procédé, c’est qu’on ne peut pas toujours 
avoir le guide à billes dont le diamètre correspond à nos besoins. 
Même si vous achetez un ensemble de guides complet (ce qui est 
assez onéreux), il arrivera toujours un moment où vous aurez 
besoin d’une cote bâtarde, que votre matériel ne vous permettra 

Profilage au guide à billes : 
en cours de passe

Fabrication d’une bague en 
contreplaqué pour roulement 

à billes : produit fini

Guide pour le travail à l’arbre.

Note : le protecteur est un peu trop relevé, pour la clarté de la photo.
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• Je mets en place le système presseur protecteur en présen-
tant la pièce à usiner, et j’exécute une passe machine arrêtée 
pour me rendre compte de la facilité du mouvement. Si cela ne 
me convient pas, je cherche d’où vient la gêne et j’y remédie 
dans la mesure du possible. 

• L’entrée de passe se fait en appui sur la butée d’entrée, dou-
cement et en cherchant la tangente au guide. 

• Lorsque je suis en appui contre le guide, j’amène la pièce 
vers le point de contact. 

Ce guide est conçu de telle sorte que la cote voulue n’est obte-
nue qu’en un seul point de contact. Ce point est matérialisé par 
une encoche gravée sur le guide (trait rouge). Si on s’éloigne de 
ce point, le guide s’évase de part et d’autre. De ce fait, même 
si on fait une erreur de manipulation, on ne risque pas d’avoir 
une profondeur trop importante. Il suffit de repasser la pièce 
pour rectifier le défaut. 

De la même façon que pour le travail au guide à billes, il est 
indispensable de mettre en place une butée d’entrée.

J’opère comme suit :
• Je pointe la hauteur de passe, puis la profondeur en face 

du repère dédié en jouant sur la molette actionnant la vis de 
réglage située à l’arrière du protecteur/guide. 

• Je mets en place la butée d’entrée, de façon que je puisse 
facilement aborder la partie évasée du guide de façon quasi 
tangentielle. 

R 
60R78

Point de contact
à respecter

Cercle contenant
le point de contact

Le guide s’évase
de part et d’autre

du point de contact

Principe de fonctionnement d’un guide « pour le travail à l’arbre »

Travail au « guide à l’arbre »
Pointage de la profondeur.

Travail au « guide à l’arbre »
Mise en place du protecteur

avec essai à blanc.

Travail au « guide à l’arbre »
Entrée de passe.

Travail au « guide à l’arbre »
Entrée de passe - 2.

Travail au « guide à l’arbre »
Mise en place de la butée d’entrée.
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Attention : si je vous ai présenté le travail au guide à billes 
non protégé, c’est pour une meilleure compréhension des pho-
tos. En réalité, on utilise le même protecteur que pour le type 
de travail que nous venons de voir, en remplaçant le guide à 
lunette par le guide à billes.

Le travail à l’arbre 
Terminons ce chapitre sur le profilage de pièces courbes en 

abordant la façon la plus ancienne de procéder, c’est-à-dire 
le travail en s’appuyant contre l’arbre. En fait, c’est comme si 
on travaillait au guide à billes, sauf que le guide à billes, c’est 
l’arbre. C’est un procédé réservé aux fers en lumière, dont 
nous avons parlé en détail dans un article précédent (voir 
Le Bouvet n°197). Rappelons en passant que l’utilisation de ce 
type de fer demande de multiples précautions.

Lorsqu’on travaille à l’arbre, la profondeur de travail est 
égale à la saillie du fer, et celui-ci doit être équilibré (voir Le 
Bouvet n° 197). Il faut donc préparer le fer à une cote bien pré-
cise : longueur du fer = profondeur du profil + diamètre de 
l’arbre + équilibrage du fer. 

Il faut également veiller à ce que ne dépasse de l’arbre que ce 
qui doit engendrer le profil souhaité. Ainsi, le carré créé par la 
fabrication de l’outil a été reculé de façon à ce qu’il se trouve en 
retrait de l’arbre, pour qu’il n’imprime pas sa trace sur la pièce de 
bois. Il faut aussi s’assurer que la partie non profilée de la pièce, 
qui va servir d’appui contre l’arbre, est suffisamment impor-
tante. En effet, elle va être en appui contre un objet animé d’une 
rotation de 6 000 tr/min. Il va donc y avoir chauffe, avec risque 
de brûlage. Si celui-ci était trop important, il attaquerait la surface 
du bois, ce qui modifierait également la profondeur du profil. 

Pour réduire les risques de brûlage, on paraffine le chant de 
la pièce avant chaque passe, et on adapte la vitesse d’avance 
au mieux, c’est-à-dire au plus rapide qu’on peut en conservant 
une qualité de travail et une bonne sécurité. Tout cela n’est pas 
simple à appréhender et demande un sérieux apprentissage 
au côté d’un compagnon aguerri.

• Puis je ne le quitte plus en cherchant à être toujours rayon-
nant par rapport à la courbe, quelle que soit celle-ci. 

• En sortie, je peux échapper tranquillement l’usinage en lais-
sant glisser la pièce dans la partie évasée du guide. 

Ce type de guide est un peu plus technique à utiliser qu’un 
guide à billes, mais il est très universel et nécessite peu d’in-
vestissement. Il suffit d’essayer une ou deux fois, et on prend 
vite le coup de main.

Travail au « guide à l’arbre »
Travail rayonnant sur creux.

Travail au « guide à l’arbre »
Travail rayonnant sur bosse.

20

 

Détalonnage

Emplacement de l’arbre

1920

Profil
engendré

Le fer est
équilibré

La profondeur
d’usinage correspond

à la saillie du fer 

La pièce est en
appui sur l’arbre

Le carré du fer est en retrait
pour ne pas perturber l’usinage 

Fer en lumière pour travail à l’arbre.

Travail à l’arbre : ce 
qu’il ne faut pas faire.

Travail au « guide à l’arbre »
Sortie de passe.
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Cela revient à faire du calibrage, qui sera notre chapitre sui-
vant. La mise en œuvre est assez lourde et, pour moi qui suis 
professionnel, ne se justifie que dans le cas d’une série de pièces 
(rentabilité oblige !) : il faut réaliser le gabarit, fixer des butées 
de mise en place pour la pièce à usiner de façon à être sûr du 
calage de celle-ci, mettre en place et régler des sauterelles pour 
la maintenir… Mais dans le cas d’une ou deux pièces à profiler, 
comme je maîtrise la technique du travail à l’arbre, c’est elle 
que je choisis.

qqMise en œuvre 
• Le fer étant mis en place sur l’arbre comme décrit ci-des-

sus, bien bloqué et pointé en hauteur, je positionne ma butée 
d’entrée comme d’habitude : au plus près de l’outil et de façon 
à pouvoir venir chercher l’arbre tangentiellement. Le protec-
teur est mis en place de façon à ce que je puisse toujours voir le 
contact entre le bois et l’arbre.

• Je paraffine le chant de la pièce. 

• L’entrée se fait délicatement, jusqu’à venir contre l’arbre. 

Mais finalement, pourquoi certains s’embêtent à travailler 
à l’arbre, puisque, même si on utilise des fers en lumière, on 
peut très bien mettre en œuvre suivant les deux processus pré-
cédents, et principalement avec le guide à lunette ? Eh bien, 
même si on le fait quelquefois, car cela permet d’utiliser pour 
profiler des parties courbes des fers qui n’ont pas été conçus 
pour travailler à l’arbre (ils sont trop longs), le travail à l’arbre 
présente tout de même deux avantages non négligeables :

• Il permet d’usiner des arcs de cercle à rayon très court (R = 
25 mm pour un arbre de 50, R = 15 mm pour un arbre de 30). 
Même avec un arbre de 30 mm, on n’atteint pas ces rayons avec 
un guide à billes ou un guide fixe.

Note : les arbres de 30 mm fendus existent sur certaines 
machines de type combinées. Il en existe même de diamètre 
inférieur sur les toupies de chaisier (env. 26 mm). Sur ces der-
nières, la lumière est prévue pour de l’acier à toupie de 3 ou 
4 mm, suivant les cas.

• Il permet de profiler des moulures couvrant toute la surface 
du chant. Il suffit de bien positionner la partie la moins creuse 
du profil à fleur de l’arbre. À cet endroit, le bois ne sera pas 
« mangé » et servira d’appui contre le guide.

Encore une fois, c’est une question de coup de main. Je pointe 
ce genre de fer légèrement en retrait de l’arbre, de façon à ce 
qu’il génère un tout petit plat à l’endroit de l’appui. C’est une 
sécurité pour ne pas avoir le même souci qu’avec un brûlage, 
et cela se rattrape au ponçage en deux coups de papier abrasif. 

Les autres procédés ne permettent pas cela, puisque le point 
d’appui est en dehors du profil. Donc, pour usiner un chant 
complet, il faut créer un gabarit. 

Détail éch. 10

Pièce à usiner

Le fer est
très légèrement
derrière l’arbre

Le recul du fer
crée un appui

un peu plus large
contre l’arbre

Le recul du fer
crée un petit plat

dans le profil.
Il s’éliminera

facilement
au ponçage

Emplacement
de l’arbre

Usinage d’un profil en bec 
de corbin occupant toute 

l’épaisseur du chant. Travail 
à l’arbre au fer en lumière

Travail à l’arbre : 
paraffinage du chant

Travail à l’arbre : 
entrée de passe

Pièce à usiner

L’appui se fait en dehors du profil.
Il nécessite donc un gabarit reprenant
la forme de chantournement

Comme dans le cas d’un calibrage,
la pièce sera modelée
en fonction du gabarit

Sauterelle

Cale de mise
en place

Gabarit en forme

Usinage d’un profil en bec de corbin 
occupant toute l’épaisseur du chant. Travail 
au fer en lumière avec guide « à l’arbre ».
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Comment ça marche ? 
L’outil se nomme un « outil à calibrer » ou « calibreur », mais 

il est communément appelé « bouffe-tout » par tous les boi-
seux. Allez donc savoir pourquoi ! C’est un outil cylindrique 
de hauteur et de diamètre variable, accompagné d’un guide à 
billes de même diamètre. Celui-ci a un diamètre et une hauteur 
de 80 mm. 

Mais on trouve des outils plus gros et plus hauts. J’en ai 
possédé un de 120 mm de haut. D’autres se montent en bout 
d’arbre. Cela permet d’en diminuer le diamètre, et donc de cali-
brer des pièces sur des rayons de courbure plus courts. Tout 
dépend du projet à réaliser. Plus le diamètre sera petit, plus il 
sera difficile d’obtenir une bonne qualité de coupe. Et si la pièce 
à usiner fait 70 ou 80 mm d’épaisseur, on a tout intérêt à utiliser 
un gros outil. L’idéal serait donc d’en avoir plusieurs. Les cali-
breurs modernes sont équipés de plaquettes étagées de façon 
hélicoïdale, ce qui permet une coupe douce et progressive. Ils 
sont très souples à utiliser, en comparaison des anciens, qui 
n’étaient dotés que de couteaux du genre couteaux de dégau-
chisseuse, comme celui que j’avais avant. Par contre, celui-là 
possédait des araseurs en partie haute, alors que l’actuel n’en 
a pas. Et je le regrette, car cela ne permet pas le travail en feuil-
lure. Or, si on veut calibrer une pièce plus haute que le bouffe-
tout, on doit travailler en plusieurs passes successives, et les 
premières passes sont forcément en feuillure.

• Dès que je suis en appui sur l’arbre, je quitte la butée d’entrée. 
Je peux m’appuyer n’importe où sur la circonférence de l’arbre. 

• Pour sortir, dès que l’extrémité de la pièce arrive au point 
de contact avec l’arbre, je sors celle-ci de la zone de travail en 
l’écartant de l’outil. 

Le calibrage 
Le profilage, qu’il soit linéaire ou courbe, modifie unique-

ment le profil de l’ouvrage en cours, comme son nom l’indique. 
On va créer une moulure, une feuillure ou une rainure, mais 
toujours en suivant la forme du bois qu’on usine. Le calibrage, 
lui, va s’intéresser à la forme de la pièce. On va partir d’un 
modèle classique parallélépipédique, et on va le gainer ou le 
chantourner. Nous opérerons donc des calibrages linéaires 
(les gainages) et des calibrages courbes (les chantournements). 
Toutes ces opérations peuvent être exécutées par des moyens 
plus manuels, par exemple, au tracé à la scie à ruban. La grosse 
différence, c’est que chaque fois qu’on gaine ou qu’on chan-
tourne au tracé, il y a une part d’imprécision due justement au 
fait qu’on s’applique à suivre un tracé (que celui qui ne dévie 
jamais me jette la première pierre !). Du coup, on doit reprendre 
chaque pièce au rabot ou au wastringue pour la « régler ». Et 
si on doit faire plusieurs pièces identiques… 
elles ne le seront jamais ! C’est ce qui fait 
le charme du travail manuel, dit-on. À la 
toupie, on calibre à partir d’un gabarit 
commun. Donc toutes les pièces sont par-
faitement semblables.

Travail à l’arbre : 
milieu de passe

Outil à calibrer et 
son roulement à bille

Gabarit

Pièce en cours
d’usinage

Si le bouffe-tout n’a pas
de plaquette araseuse
au-dessus, il y a
« brûlage » à cet endroit

Guide à billes
Outil à calibrer

Calibrage d’une 
pièce plus haute que 

l’outil à calibrer.

Travail à l’arbre : sortie de passe
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Pour copier les pièces réelles, il suffira d’inverser l’ordre de 
superposition du bouffe-tout et de son guide à billes. Cette fois, 
le guide en dessous s’appuiera contre le gabarit, et l’outil cali-
brera la pièce.

Les limites du calibrage 
Vous l’avez compris : le calibrage règne en maître sur le 

travail en série. Mais il a aussi ses limites ! Voyons ce qu’on 
peut obtenir – ou pas – avec ce procédé. D’abord les calibrages 
rectilignes :

• Le calibrage d’une gaine simple ne pose aucun problème. 

qq Préparation d’un gabarit 
J’ai au préalable réalisé manuellement un prototype de la 

pièce que je veux usiner. Je bloque cette pièce témoin sur un 
panneau de MDF, de contreplaqué, ou de particules, selon ce 
que j’ai sous la main. Celui-ci doit être plus long que la pièce et 
assez large pour pouvoir y fixer :

• des butées de mise en place ;
• des sauterelles pour la bloquer ;
• des parties préhensiles pour pouvoir maintenir l’ensemble, 

les mains hors de portée de l’outil.
Je fixe tous ces éléments en place en m’appuyant sur la pièce 

témoin (voir photo ci-dessous). 
Je monte le bouffe-tout sur l’arbre, guide au-dessus. En 

appuyant la pièce témoin contre le guide, le calibreur façonne 
le gabarit exactement à la forme de celle-ci.

Calibrage : préparation d’un gabarit

Travail à l’arbre : usinage du gabarit

Calibrage : usinage d’une pièce

Pièce en usinage

Calibreur + guide

Travaux linéaires : 
gaine simple 

parfaitement réalisable

Pièce en usinage

Calibreur + guide

Zone non accessible
à l’outil

Pièce en usinage

Calibreur + guide

Travaux curvilignes : concave et convexe parfaitement réalisable

Pièce en usinage

Calibreur + guide

Attention : un dispositif de protection 
adapté doit impérativement couvrir 

l’outil durant le travail. Il est ici 
absent pour une meilleure clarté 

des explications.

Dispositif de protection adapté.
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ramment. Lorsque cela m’arrive, après avoir usiné la pièce, et 
avant de desserrer les sauterelles qui la maintiennent sur le 
gabarit, je retourne l’ensemble et je trace les parties non cali-
brées avec un crayon fin. La finition se fera à la scie à ruban et 
à la râpe fine.

Au prochain numéro, pour conclure cette série d’article sur 
les travaux à la toupie, je vous présenterai trois cas de calibrage 
que je trouve particulièrement intéressants. n

Pièce en usinage

Calibreur + guide

• Le calibrage de deux parties linéaires raccordées de façon 
convexe non plus. 

• Par contre, on voit que le calibrage des deux mêmes sur-
faces raccordées en concavité pose problème : la zone de rac-
cord est inaccessible à l’outil. Cette petite plage hachurée néces-
sitera donc une reprise manuelle. 

Et les calibrages curvilignes :
• Que la courbe soit concave ou convexe, le calibrage est bon. 

• Problème dans la partie concave : le rayon de courbure se 
resserre en dessous du rayon de l’outil. Le calibrage est irréali-
sable dans la zone hachurée. 

• Cette traverse d’armoire va présenter 4 zones non cali-
brables : deux présentant un raccord en concavité, et deux 
autres dont le rayon de courbure est plus court que celui de 
l’outil. Il est bien évident que ce cas de figure se présente cou-

Pièce en usinage

Calibreur + guide
Travaux linéaires : 

gaine double 
parfaitement 

réalisable
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Travaux curvilignes : deux types de zones impossibles à calibrer

Zone non accessible
à l’outil

Pièce en usinage

Calibreur + guide Travaux linéaires : 
raccord linéaire 

concave irréalisable 
en totalité

Travaux curvilignes : concave et convexe parfaitement réalisable

Pièce en usinage

Calibreur + guide

Travaux curvilignes : 
concave et convexe 

parfaitement réalisables

Calibreur + guide
R 20R4

0

Le rayon de la pièce à usiner est inférieur au rayon de l’outil :
le travail n’est pas possible dans cette zone 

Pièce en usinage

Travaux curvilignes : le rayon de 
la courbe à exécuter est trop court : 

travail partiellement irréalisable
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Vous avez besoin d’un guide à billes d’un 
diamètre particulier ? Vous pouvez le 
fabriquer, si vous possédez un tour à bois.
• �Je voudrais usiner une feuillure de 20 mm 

de profondeur sur le chant de cette 
pièce. Je dispose dans mon outillage d’un 
roulement à billes de diamètre 80 mm, 
et d’une fraise à feuillure diamètre 140. 
Je vais fabriquer une bague de 100 mm 
de diamètre. Elle devra être alésée au 
diamètre de mon arbre de toupie (50 mm) 
et s’adapter au roulement de 80 mm. 
Voici l’objet que je projette de façonner 

dans une chute de multiplis de 22 mm. 
• �Au tour, j’usine une contre-cale de tournage 

en contreplaqué d’environ 95 mm de 
diamètre, soit un peu inférieur au diamètre 
final de la future bague. Cette contre-
cale est percée d’un trou débouchant qui 
permet de la centrer sur le plateau du tour.

Contre-cale de tournage 
avec cylindre de centrage

• �Je prépare mon ébauche en découpant 
à la scie à ruban un cercle de 105 ou 
110 mm de diamètre, percé en son centre 
d’un trou borgne de même diamètre que 
celui de la contre-cale (ici 22 mm). 

Ébauche de la bague percée

• �En le centrant à l’aide d’une tige de 
22 mm, je fixe l’ébauche sur la contre-
cale par l’intermédiaire de 3 ou 4 vis, 
en les positionnant dans la couronne 
comprise entre 50 et 100 mm de 
diamètre, et en prenant soin qu’elles 
ne pénètrent pas de plus de 10 mm 
dans la pièce à usiner, de façon à ne 
pas toucher ensuite avec les outils. 

Ébauche et contre-cale fixées 
sur le plateau du four

• �Avec le même procédé de centrage, 
je fixe la contre-cale sur le plateau, 
je retire la tige de centrage et 
je monte l’ensemble sur le tour. 

En cours de tournage

• �Je tourne d’abord le diamètre extérieur, 
puis le logement du roulement à billes, 
en n’excédant pas 10 à 11 mm de 
profondeur, et enfin l’alésage destiné à 
l’arbre de toupie, qui doit être traversé. 
Pour ce dernier, j’alèse un peu plus large 
(50,5 mm). Ce n’est pas la peine que le 
contreplaqué force sur l’arbre, puisque 
c’est le roulement qui le centre en place. 
Par l’intermédiaire des bagues de serrage 
de la toupie, l’ensemble est bien maintenu 
et je peux travailler confortablement. 

Présentation du roulement 
dans son logement

Comme vous le voyez, fabriquer ce genre 
d’outil demande tout de même un peu 
de temps, et il faut que le jeu en vaille 
la chandelle : soit une série importante 
de pièces à traiter, soit une réutilisation 
régulière de la bague. Pour les autres cas, 
nous avons des solutions de rechange.
Remarque : pour ceux qui ne possèdent 
pas de tour, il existe des guides à billes 
modulables constitués d’un roulement et 
d’un jeu de bagues en bois (couronnes) 
de diamètres différents. Cela permet 
d’adapter soi-même la dimension 
des bagues à notre convenance. n

ADAPTER LE DIAMÈTRE D’UN GUIDE À BILLES

[Reprendre les annotations du schéma d’origine]

Par Sylvian Charnot, menuisier-ébéniste
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Vos réalisations

Claude Bauler se définit comme un amateur, équipé de machines « basiques » dont il se sert 
pour répondre aux « commandes » de ses enfants, dont il a plaisir à transformer les goûts et 

dessins en réalisations concrètes : « ça fait travailler les méninges ! ». Il raconte :
« Il s’agissait de remplacer la porte d’entrée de la villa de mon fils, une porte pleine, de facture 
industrielle des années 1980. Mon fils voulait apporter de la lumière et changer l’aspect. J’avais à 
ma disposition des plateaux de noyer sciés dans une bille issue d’un abattage dans ma propriété, 
dans les Hautes-Alpes : il était temps d’en faire quelque chose ! Pour le dessin, nous nous sommes 
inspirés d’une porte réalisée dans les années 1930. Pour ne pas entraîner de gros travaux de ma-
çonnerie (ni risquer de dégâts !), j’ai choisi la méthode “en rénovation”, conservant l’huisserie 
existante, ainsi que la serrure (3 points) et les ferrages. Pour la réalisation, je me suis appuyé sur 
la méthode en trois plis (3 x 18), exposée dans Le Bouvet, en adaptant très précisément la porte à 
l’huisserie pour les dimensions (y compris, les jeux et le défauts d’équerrage et de gauche...), mais 
aussi sur les machines et outils à ma disposition. Mon atelier étant situé loin, il fallait que tout 
soit bon du premier coup ! Bien nous en a pris : réalisée en été, la porte a été installée en novembre 
sans aucun problème. »

Séverine Ségur est passionnée par le travail du bois, fidèle lectrice du Bouvet et de BOIS+. 
Elle a réalisé cette porte d’intérieur en châtaignier pour son atelier. Un projet qu’elle a 

mené de bout en bout : conception, modélisation (sous SketchUp), réalisation, pose. Elle a 
surtout travaillé avec des machines stationnaires (dégau-rabo, toupie-scie, mortaiseuse à 
bédane carré). Elle explique : « Cette porte vient en remplacement d’une ancienne, qui séparait 
mon garage de mon atelier, et que j’ai dû arracher, avec son dormant, pour faire passer une de 
mes machines ! Un nouveau dormant vient donc sur le mur existant, pas de chambranle. Outre 
le rebouchage de quelques trous, la pose n’a pas demandé de grosse maçonnerie. » Cette porte 
lui a permis de mettre en œuvre de nombreuses techniques intéressantes : « l’arasement 
de biais de la traverse du milieu de la porte, l’usinage du bois pour la mise en place de la quin-
caillerie (serrure, paumelles...), la fabrication de chevilles maison, l’usinage des petits bois ». 
Un ensemble qu’elle a plaisir à partager.

L’automne est là, l’hiver approche : il est temps de fermer les portes ! L’occasion de découvrir 
les réalisations envoyées par des lecteurs, qui remportent tous les deux 1 an d’abonnement gratuit.




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Je n’étais pas forcément enthousiaste à l’idée de ce test, car j’ai déjà 
eu l’occasion d’utiliser ce type de « colle-mastic » en cartouche, es-
sentiellement sur chantier, pour le collage de plinthes, de cham-
branles… Et si j’en ai été satisfait, je n’imaginais pas pouvoir m’en ser-
vir pour d’autres applications : sa consistance et son mode d’extrusion 
ne m’y invitaient pas. Et je ne suis pas fan de l’utilisation de colles 
« rapides » dans le cadre de la fabrication d’ouvrages complexes 
comme on peut en faire en menuiserie ou en ébénisterie. Le collage 
est une étape primordiale et j’aime pouvoir prendre le temps de le 
peaufiner en veillant à éliminer tous les défauts qui peuvent être pré-
judiciables : d’équerrage, de dévers, de gauche… D’autant que, passé 
cette étape, il est difficile voire impossible de corriger ces problèmes.
Cette nouvelle colle de Griffon m’a pourtant intrigué : sa notice indique 
qu’elle est capable de coller toutes sortes de bois et de matériaux, tout 
en permettant malgré tout le collage « fin » d’assemblages tradition-
nels de menuiserie. C’est donc parti pour une batterie de tests !

Commençons avec des collages 
propres à la fabrication de mobilier
• Premier test : collage d’une petite porte de 
meuble.

J’ai d’abord regretté la consistance un peu pâteuse de la colle lorsque 
j’ai dû la répartir à la spatule, une fois extrudée à l’aide d’un pisto-
let à cartouche (l’opération m’a semblé moins fluide 
qu’avec un pinceau). Mais je l’ai finalement 
apprécié par la suite, en ne voyant pas dé-
gouliner les surplus sur les montants et 
traverses de la porte, lors de l’assem-
blage final des différentes pièces. 
J’ai mis la porte sous presse pendant 
30 min, conformément aux préconisa-
tions, puis j’ai éliminé facilement les 
excès de colle encore souple avec un ci-
seau à bois. J’ai été agréablement surpris 
par le résultat : les joints de collage étaient 
très propres une fois les affleurages effectués.

• �Second test : recollage d’un fauteuil initialement collé à la colle 
d’os, de facture plutôt modeste, sans valeur historique. 

J’ai commencé par éliminer l’ancienne colle sur les tenons, de ma-
nière assez grossière, à l’aide d’une vieille lime. Puis, aussitôt fait, 
je les ai réencollés avec la « WoodMax » que j’ai étalée sur les te-
nons et également déposée en fond de mortaises cette fois-ci. Ainsi, 
à l’assemblage, le surplus pâteux est venu remplir les interstices des 
assemblages mal ajustés, jusqu’à déborder (cette colle peut appa-
remment obturer des espaces jusqu’à 4 mm). Au final, j’ai obtenu un 

NOUVEAUTÉS
TESTS MATÉRIELS

Par Luc Tridon, menuisier-ébéniste

Je teste pour vous :
la nouvelle colle « WoodMax 
Express Power », de Griffon

Détail d’un joint
après collage

Nettoyage grossier des tenons 
avant collage

La colle déborde 
mais ne coule pas.

Après collage, il ne reste plus 
qu’à éliminer les surplus 
de colle au cutter.
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dant 2 à 3 min. Puis j’ai atten-
du une bonne trentaine de 
minutes avant d’y suspendre 
ma planche à recaler (sachant 
qu’il faut 8 heures pour obte-
nir une résistance maximale).
Je ne me suis pas arrêté là : 
j’ai tenté des collages moins 
académiques. Cette colle 
annonce permettre de col-
ler presque toutes les es-
sences de bois entre elles et 
sur de nombreux matériaux 
de construction tels que le 
plâtre, la pierre (de taille), 
le béton (cellulaire), le mé-
tal, les mousses rigides et 
diverses matières synthé-
tiques. Je me suis donc ris-
qué à tester une de ces confi-
gurations… et le résultat est 
plutôt surprenant, voyez 
vous-même – 8 heures plus 
tard – sur la photo qui suit !

Au final, j’ai apprécié cette colle. Ce qui m’a bluffé, c’est sa résis-
tance, principalement avec d’autres matériaux que le bois : cela 
ouvre de nouvelles perspectives de travail. Elle n’est pas idéale 
pour tous les cas de figure (notamment en restauration de meuble). 
Mais elle permet de faire quasiment tous les types de collages, 
même sur des ouvrages exposés aux intempéries (principalement 
grâce à son pouvoir obturant). Je n’oublie pas un autre argument 
en faveur de cette colle, à voir du côté de notre santé cette fois : sa 
formulation ne contient ni solvant ni isocyanates. Notez que la colle 
que j’ai testée est à prise rapide (30 min), ce qui peut présenter 
des avantages incontestables dans certaines circonstances. Mais la 
« WoodMax Express Power » existe aussi à prise progressive, ce qui 
n’est pas pour me déplaire !

Colle « WoodMax Express Power », de Griffon. 
Prix indicatif : 15 € la cartouche de 380 g.

collage très résistant, car passé quelques heures, cette colle cesse 
d’être élastique pour devenir relativement rigide tout en gardant une 
certaine souplesse. Elle finit ainsi de « bloquer » les assemblages un 
peu laxes.

• �Troisième test : pour en finir avec les assemblages classiques, j’ai 
recomposé une planche à partir de deux lames.

Si le collage a été efficace, il n’est pas complétement invisible. Quand 
on se rapproche vraiment, on peut discerner le joint de collage, plus 
marqué ici qu’avec une colle vinylique. C’est certainement dû à la 
consistance pâteuse de la colle ainsi qu’à sa couleur. Ce joint reste 
malgré tout très discret !

Voyons maintenant ce qu’il en est 
avec des collages plus originaux

J’ai utilisé la « WoodMax Express Power » avec suc-
cès en collage vertical avec la réalisation d’un 

système de fixation mural de type french 
cleat pour ranger ma planche à recaler. J’ai 

juste déposé un boudin de colle réparti 
en zig-zag sur la longueur des tasseaux 
à fixer et je les ai pressés un à un sur la 
paroi, en les maintenant en place pen-

La colle est répartie 
uniformément

à la spatule

Bluffant ! Ma scie 
doit bien peser 25 kg...

Une planche à recaler bien rangée !

On peut apercevoir 
le joint de collage



Stages ATELIER DE LA RONCE, 71240 Mancey
Tél. : 03.85.32.13.45. www.atelierdelaronce.com

Tournage, sculpture, jouets, machines, 
découpe/chantournage, ébénisterie/frisage

+ stages tournage à Paris
Formations par modules de 5 jours

STAGES DE RESTAURATION MOBILIER ANCIEN
Ouverts à tous, toute l’année.

ACANTHE FORMATION
11 rue Amand-Louis – 91710 Vert-le-Petit

Tél. : 01.64.93.40.40 
Internet : acanthe-formation.com

LES ALIZIERS : 17 professionnels transmettent passion et savoir-faire ! Menuiserie – Ebénisterie 
Tournage – Sculpture – Marqueterie – Finitions – Vannerie – Défonceuse – Peinture 

sur bois – Jouets – Facture instrumentale – Tapisserie – Vitrail – Émaux sur cuivre – Fusing. 
Formations personnalisées ou diplômantes, projets professionnels, formations courtes, 
initiation, perfectionnement. Tous publics. Documentation gratuite : www.les-aliziers.fr 

Les Aliziers – 19/21 rue A. Poulets – 80250 Hallivillers. Tél. : 03.22.09.44.40 – aliziers@les-aliziers.fr

Apprendre le travail du bois en Provence
dans 13 disciplines 

L’ARONDE DES OLIVIERS
Tél. : 04.94.28.11.63

stages@aronde-des-oliviers.com
http://aronde-des-oliviers.com

STAGES DE TOURNAGE SUR BOIS
(Initiation, Perfectionnement, Spécialisation, 

Affûtage) – École du bois Lurem
Tél. : 02.31.65.01.85. (Calvados).

Web : atelierdutournage.com
E-mail : atelierdutournage@wanadoo.fr
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Petites annonces

MENUISERIE, MACHINES À BOIS, DÉFONCEUSE, TOURNAGE
Initiation et perfectionnement, tous publics.

Hébergement possible en gîte sur place. 
Damien Jacquot – La Croisée-Découverte,
9 Grande-Rue, 54450 Reillon – Tél. : 03 83 42 39 39

www.lacroiseedecouverte.com

Sculpture dans les Vosges avec Serge Page 
Contactez : Serge Page, Corvée du Moulin 

Bazoilles-sur-Meuse – 88300 Neufchâteau 
Tél./Fax : 03 29 94 20 97

E-mail : pageserge@free.fr
Internet : www.page-serge.com
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LOGICIELS :
Vous pouvez télécharger sur Internet 
les logiciels gratuits suivants pour dessiner 
vos plans :

• �SketchUp (modélisation 3D) :  
www.sketchup.com/fr/download/all

• �FreeCAD (dessin 2D) :  
www.freecadweb.org

BLOC-NOTES :
• �Lire le bois : un autre regard sur la vie des 

arbres, de Paul Corbineau et Jean-Michel 
Flandin, éd. Vial, 224 p., 2019 : 90 €.

• �La Menuiserie, l’essentiel, de Robert Wearing, 
éd. du Vieux Chêne, 2019 : 30,33 €.

• �Le Grand livre de la rénovation : meubles 
et objets, de Robert Longechal, éd. Dunod, 
223 p., 2019 : 19,90 €.

• �Jeux et mobilier d’enfants en palettes, 
de Françoise Manceau-Guilhermond, 
éd. Terre Vivante, 95 p., 2019 : 14 €.

• �MiniMaisons et tiny houses, de Christian 
La Grange, éd. de Terran, 144 p., 2019 : 18 €.

TESTS ET ACTUALITÉS :
• �Test : ponceuse Mirka « DEOS 663 CV Delta », 

450 €. Infos : www.mirka.fr

• �Test : colle Griffon « WoodMax Express 
Power » : 15 € la cartouche. 
Infos : www.griffonfrance.fr

• �Interview de Boris Beaulant : lairdubois.fr

RÉALISATIONS :
Pour votre bois massif, voyez :

• �bois corroyé (avivés) : Deboisec 
(tél : 04.75.67.48.26,  
Internet : www.deboisec.com) ou  
La Boutique du Bois (tél. : 08.10.00.51.72, 
Internet : www.laboutiquedubois.com) ou 
La Fabrique à Bois (tél. : 01.79.75.58.00, 
Internet : www.lafabriqueabois.com) ou 
Parquet chêne massif (tél. : 02.48.60.66.07, 
Internet : www.parquet-chene-massif.com) 
ou Scierie G. Taviot (tél. : 03.86.75.27.31 – 
Internet : www.taviot.fr) ou 
S.M.Bois (tél. : 01.60.26.03.44, 
Internet : www.smbois.com) ;

• �panneaux massifs prêts à l’emploi :  
Deboisec (tél : 04.75.67.48.26, 
Internet : www.deboisec.com) ou 
La Boutique du Bois (tél. : 08.10.00.51.72, 
www.laboutiquedubois.com) ou  
La Fabrique à Bois (tél. : 01.79.75.58.00, 
Internet : www.lafabriqueabois.com) ou 

Parquet chêne massif (tél. : 02.48.60.66.07, 
Internet : www.parquet-chene-massif.com).

Sur les règles de dimensionnement 
du mobilier : Le Livre des Cotes, 
de Didier Ternon, est disponible auprès 
de nos services (tél. : 08.25.82.63.63).

QUINCAILLERIE :

Si vous êtes abonné au Bouvet, n’oubliez 
pas le partenariat que nous avons avec 
le vépéciste professionnel Foussier : www.
foussier.fr. 
Vous pouvez aussi voir le généraliste 
Bricozor : tél. 02.31.44.95.11,  
Internet : www.bricozor.com

Pour la quincaillerie traditionnelle 
d’ameublement, vous pouvez vous renseigner 
auprès des enseignes spécialisées suivantes :

• �Houzet-Lohez (tél. : 03.27.91.59.94,  
Internet : www.lohseb.com,  
adresse : 6 rue Scalfort, 59167 Lallaing) ;

• �Founchot (tél. : 03.29.06.61.50,  
Internet : www.quincaillerie-neufchateau.fr, 
adresse : 40bis rue de l’Église,  
88350 Liffol-le-Grand).

CARNET DʼADRESSES

ART DECO CRÉATION – CENTRE DE FORMATION
D’ÉBÉNISTES • FORMATION DIPLOMANTE 10 MOIS

SITE : www.art-deco-creation.com
E-MAIL : art-deco-creation@orange.fr

16 rue des 14 Martyrs – 07250 LE POUZIN
Tél : 04 75 85 86 83

Stages Pour apparaître dans cette rubrique, contactez notre régie publicitaire :  
ANAT Régie : tél. 01.43.12.38.13 E-mail : m.ughetto@anatregie.fr

LES ALIZIERS : 17 professionnels transmettent passion et savoir-faire ! Menuiserie – Ébénisterie 
Tournage – Sculpture – Marqueterie – Finitions – Vannerie – Défonceuse – Peinture 

sur bois – Jouets – Facture instrumentale – Tapisserie – Vitrail – Émaux sur cuivre – Fusing. 
Formations personnalisées ou diplômantes, projets professionnels, formations courtes, 
initiation, perfectionnement. Tous publics. Documentation gratuite : www.les-aliziers.fr 

Les Aliziers – 16 ter rue de Paris, 60120 Breteuil. Tél. : 03 44 07 28 14 – contactaliziers@orange.fr

STAGES D’ÉBÉNISTERIE POUR TOUS
Bien débuter ou se perfectionner 
Travail manuel ou sur combinée bois 

LES ATELIERS DU COLOMBIER – 19800 Meyrignac-
l’église – www.lesateliersducolombier.fr

Laurent Alvar : 05 55 21 04 03 – 06 30 64 41 79

Les petites annonces du Bouvet sont gratuites pour 
les abonnés. Elles ne doivent concerner que des offres entre 
particuliers, à lʼexclusion de toutes annonces commerciales. 
Transmettez votre annonce par téléphone (03.29.70.57.99), 
par E-mail (lebouvet@martinmedia.fr) ou par courrier 
(Le Bouvet, 10 av. Victor-Hugo, CS 60051, 55800 Revigny).
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Des modèles et des techniques 
pour fabriquer votre établi

à renvoyer à : BLB-bois • 10 av. Victor-Hugo • CS60051 • 55800 REVIGNY 
Tél : 03 29 70 56 33 – Fax : 03 29 70 57 44 – boutique.blb-bois.com 

OUI, je désire recevoir :

.................. exemplaire(s) du livre Fabriquer son établi au prix unitaire de 34  

+ 2,70 €* de participation aux frais de port

	     Montant de ma commande : ___________ 

✂

BON DE COMMANDE
(à découper ou photocopier)

Nom ...............................................................................................................................................

Prénom ........................................................................................................................................

Adresse ....................................................................................................................................... 	

..........................................................................................................................................................

Code Postal  

Ville ................................................................................................................................................

E-mail ...........................................................................................................................................

* Tarifs France métropolitaine – Autres destinations, consultez boutique.blb-bois.com

Règlement : 

❏ par chèque joint à l’ordre de BLB-bois

❏ �par carte bancaire   

Expire le  

CVC 
(trois chiffres au verso 
de votre carte)

Code ABOU0049

✂

J’accepte de recevoir par e-mail :  
• les informations et offres BLB-bois      ❏ Oui     ❏ Non 
• les offres des partenaires BLB-bois    ❏ Oui        ❏ Non

Signature
(pour CB uniquement)

• �Modèles précis et variés

• �Conseils techniques pour réaliser 
un établi robuste et pratique

• �Explications pas à pas 
de Samuel Mamias, 
un des plus importants boiseux 
français sur Youtube

144 pages • 22 x 28 cm • 34 €

NOUVEAU

Votre établi  
vous accompagnera longtemps 

et vous permettra 

de travailler efficacement 
en toute sécurité !

https://boutique.blb-bois.com/produit/fabriquer-son-etabli
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Depuis 2015, BLB-bois organise des formations au travail du bois. 
Elles ont déjà répondu aux attentes de plus de 500 passionnés. Sur notre plateforme 
de formations en ligne, nos spécialistes vous apprennent à concevoir avec le logiciel 
SketchUp, à fabriquer des meubles en bois massif et à maîtriser une défonceuse.

Composées de tutoriels vidéo, mémos, articles et quiz, 
ces formations se suivent sur Internet, chez vous, à votre rythme.

BOIS DE PALETTE
Fabriquez votre mobilier

Vous apprendrez, en 35 vidéos, à recycler le bois 
de palette pour le transformer en meubles uniques.

MENUISERIE
Fabriquez vos meubles en bois massif

Un programme de 90 vidéos pour travailler le bois à 
l’électroportatif avec le YouTubeur Samuel Mamias

DÉFONCEUSE
Découverte et maîtrise

Incontournable pour travailler le bois, la défonceuse 
peut vous accompagner dans tous vos projets.

SKETCHUP
Initiation et modélisation d’un meuble complet
Initiez-vous à SketchUp et aux plugins BLB-bois pour être 
capable de concevoir tous vos projets avec le logiciel.

Formations 
en ligne

Renseignements et inscriptions sur www.BLB-bois.com/formation ou au 03 29 70 56 33

http://www.BLB-bois.com/formation
https://www.blb-bois.com/dossiers/autour-du-bois-actualites/ateliers-et-formations-en-ligne-blb-bois
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California ou Portofi no�?
Les propriétaires choisissent


BEL : 9€ • ITALIE : 9€ • LUX : 9€ • CH : 14 FS • DOM/S : 9.50€ • TOM :  1 460 CFP


L 1
66
95


 - 5
 - F


: 7
,95


 €
 - R


D


TESTAROSSA
Nos conseils pour 
acheter sans crainte la 
Ferrari de tous les excès


SPORT ET COLLECTION
Les plus beaux bolides 
historiques de la 
grand-messe annuelle


348 TB 
La mauvaise réputation 
est-elle justifi ée ? 
Verdict sur la piste


Enzo
NUMÉRO 5 | ÉTÉ 2019


Enzo
NUMÉRO 5 | ÉTÉ 2019


Enzo La révolutionnaire supercar
hybride arrive


SF90 STRADALE


001_ENZ05_COUV_JV4_YA_NG_SR.indd   1 13/06/2019   17:01







Ferrari.com


L’INNOVATION INFINIE


De la sortie de la première Ferrari par l’entrée de l’usine historique située Via Abetone Inferiore à Maranello, à la dernière V8 GT : la 
Ferrari Portofino, nos designers et ingénieurs ont repoussé les limites de l’innovation et du luxe.


Votre concessionnaire officiel Ferrari vous invite à visiter son showroom et à débuter votre voyage extraordinaire.


Paris
Charles Pozzi
Tél : 01 47 39 96 50
contact@charles-pozzi.fr


Toulouse
Modena Sport
Tél : 05 61 54 14 14
alincetto@modena-sport.fr


Mandelieu
Lecoq Riviera
Carrosserie Officielle uniquement 
Tél : 04 92 46 02 02
carrosserie@lecoq-riviera.com


Bezons
Lecoq Paris
SAV et Carrosserie Officielle
uniquement - Tél : 01 34 11 34 11
carrosserie@lecoq-paris.com


Cannes
Ferrari Cannes
Tél : 04 93 45 04 50
accueil@alghassanmotors.fr


Bordeaux
Palau
Tél : 05 57 92 01 92
ferraribordeaux@groupe-palau.com 


Monaco
Monaco Motors  
SAV uniquement
Tél : 00 377 97 97 88 00
ferrari@ets-cavallari.mc


Mulhouse
Modena Motors  
SAV uniquement
Tél : 03 88 81 26 12
info@modena-motors.fr


Lyon
Gauduel
Tél : 04 78 35 14 00
Info.fm@gauduel.fr


Monaco
Scuderia Monte-Carlo
Tél : (+377) 97 97 38 38
info@scuderia-montecarlo.com


Le Mans
Charles Pozzi Le Mans
SAV uniquement
Tél : 02 43 14 62 70
contact.lemans@charles-pozzi.fr


La Roche sur Yon
Trident SA  
SAV uniquement
Tél : 02 51 24 43 85
contact@guenant-trident.com


Strasbourg
Modena Motors
Tél : 03 89 31 19 19
contact@modena-motors.fr


Aix en Provence
Ferrari Aix En Provence
SAV uniquement
Tél : 04 93 45 04 50
accueil@alghassanmotors.fr
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Edito


Mon petit doigt me dit que vous n’êtes pas prêts 
d’oublier le dernier Grand Prix du Canada, 
même si à l’heure où vous lirez ce magazine, 
bien d’autres courses se seront sans doute 
disputées. La décision des commissaires d’infliger 
5 secondes de pénalité à Sébastien Vettel pour un 
retour sur la piste jugé dangereux a privé la 
Scuderia de sa première victoire de la saison. 


Devant le déferlement de messages d’incompréhension émanant de 
pilotes du monde entier, jugeant Vettel innocent, puisque incapable 
de maîtriser sa voiture en perdition dans l’herbe, on ne peut que se 
demander ce qui a pu passer par la tête des commissaires ce jour-là.
Le commentaire le plus pertinent vient du grand Nigel Mansell – le 
héros de notre article sur le GP de Hongrie 1989, à découvrir dans 
notre dossier sur les années 80 – qui a déclaré sur twitter : « Seb s’en 
en bien tiré en ne touchant pas le 
mur […] Qu’est-ce que Seb était 
censé faire ? C’est dingue. La voiture 
est sortie. À ce stade, il n’était qu’un 
passager. Très embarrassant. » 
Et Mario Andretti d’enfonce le clou : 
« Je pense que la fonction des 
commissaires est de pénaliser les 
mouvements dont la dangerosité est 
flagrante, pas les manœuvres qui 
sont des faits de course. Ce qui est arrivé au GP du Canada n’est pas 
acceptable à ce niveau de notre grand sport. »
Il est amusant de remarquer comment les résultats en courses 
influent sur l’image de Ferrari. Pendant la réalisation de notre voyage 
dans le Perche en Portofino, une phrase est souvent revenue dans la 
bouche de ceux qui découvraient notre bolide : « Ah, Ferrari, ça ne va 
pas fort en ce moment. » Misère !
Heureusement, la SF90 Stradale vient remettre l’église au milieu du 
village. Pour tout découvrir sur cette incroyable voiture, vous n’avez 
que deux pages à tourner !


Yan-Alexandre Damasiewicz
Rédacteur en chef


Pour vous abonner, rendez-vous en page 127


Ma cabale au Canada
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LA SF90 STRADALE OUVRE DE NOUVEAUX 
HORIZONS AVEC SA CHAÎNE DE TRACTION HYBRIDE 
DE 1 000 CH ET NON, CE N’EST PAS UNE HYPERCAR !


Un nouveau monde


Dans l’immense structure montée à cheval 
sur la piste de Fiorano, les discours se 
suivent. Il y a d’abord l’hommage à Niki 
Lauda, prononcé par Louis Camillieri, le 
P-DG de Ferrari. Puis Enrico Galliera, le 
Directeur commercial et marketing du 
constructeur, et Michael Leiters, le 
Directeur de la technologie, dévoilent les 
différentes caractéristiques et 
équipements de la voiture, avant que le 
Directeur du design, Flavio Manzoni, ne la 
dessine devant nous. Enfin, un 
grondement étouffé et fugace se fait 
entendre et, sur une scène plongée dans la 
fumée et les éclairs des stroboscopes, une 
SF90 Stradale jaune traverse soudain 
l’amphithéâtre en silence, pour en ressortir 
tout aussi sec. Une apparition fugace dont 
la persistance rétinienne tente de retenir 
l’image. Ça y est, nous l’avons vue, 
quelques heures avant les 2 000 clients 
invités à Maranello pour la découvrir ! 
Comme prévu, c’est bien une voiture 
hybride de 1 000 ch, mais surprise, ce n’est 
pas la remplaçante de la LaFerrari.
Car en plus d’être un jalon dans l’histoire 
de Ferrari, en tant que premier modèle 
plug-in hybride, Louis Camillieri définit la 
SF90 Stradale comme « la première 
supercar Ferrari de série ». Comprendre 
par là que ce nouveau modèle, qui se 
place dans la gamme entre une 812 
Superfast et une future hypercar, ne verra 
pas sa production limitée. Enrico Galliera 
le confirme : « Les 2 000 clients que nous 
attendons dans les trois jours à venir ont 
pour la plupart déjà commandé la voiture. 
Si d’autres clients viennent à se déclarer, 
ils vont devoir attendre un peu… » C’est-à-
dire bien après le début des livraisons 
attendues pour le premier trimestre 2020, 
à un prix qu’une source nous souffle aux 
alentours des 600 000 euros.
Attardons-nous un peu sur la technique 
(développée sur la double page suivante) : 
la SF90 dispose d’une évolution du V8 
turbocompressé F154 (ce qui en fait le 
premier porte-drapeau de la marque à ne 
pas disposer d’un 12 cylindres) 
développant 780 ch, accouplé à trois 
moteurs électriques, permettant une 
puissance combinée de 1 000 ch. Deux de 
ces moteurs électriques entraînent le train 
avant, alors que le troisième, dont la 
technologie est une première mondiale, 


se glisse dans l’espace étroit entre le V8 
et la boîte à 8 rapports, tel un MGUK de 
Formule 1. 
L’utilisation du mode électrique nous rend 
curieux. Ferrari annonce une autonomie 
sur les batteries de 25 km. Cela semble 
peu, mais c’est largement suffisant pour 
s’extraire d’un centre-ville. Michael Leiters 
nous le confie : « Je suis persuadé que nos 
clients vont utiliser l’autonomie électrique. 
Ce n’est pas qu’une question d’écologie, 
mais aussi de plaisir de conduire dans ce 
mode. »
Et de poursuivre en nous expliquant 
l’intérêt de l’hybride sur une voiture aussi 
performante : « Les moteurs électriques 
sont très importants pour équilibrer la 
puissance et le couple entre l’avant et 
l’arrière, et la droite et la gauche. Ils se 
désengagent ensuite vers 220 km/h car 
leur régime serait alors trop important et 
ils se détruiraient. On n’en a de toute façon 
plus besoin au-dessus de cette vitesse. »
La puissance maximale est libérée dans un 
mode appelé Qualifiy. « Le pic de 
puissance n’est disponible que durant un 
certain nombre de secondes, mais c’est 
amplement suffisant pour tourner tout 
autour du Nürburgring dans ce mode ». 
Les performances permises par cette 
nouvelle chaîne de traction dépassent 
l’entendement. Le 0 à 100 km/h est 
atomisé en 2”5 (un record pour une 
Ferrari) et le 0 à 200 km/h en 6”7. La 
vitesse maximale de 340 km/h peut 
sembler un peu “courte” pour une voiture 
de 1 000 ch, mais Michael Leiters l’avoue : 
« Je suis peu intéressé par la vitesse de 
pointe. On atteint rarement 340 km/h sur 
un circuit, ce qui fait partie de l’ADN de 
Ferrari, ce sont les accélérations. »
La première Ferrari performante à 4 roues 
motrices se permet ainsi de tourner 1” plus 
vite au tour sur la piste de Fiorano que la 
LaFerrari (ce qui représente une avance de 
64 m) mais aussi d’avoir besoin de 2 m de 
moins que cette dernière pour freiner de 
100 à 0 km/h. 


Quelques instants après le passage de la 
première SF90, deux autres modèles 
prennent place dans l’arène, une rouge 
et une grise en version Assetto Ferrari. 
C’est le moment de tourner autour d’une 
voiture encore plus captivante en vrai 


qu’en photos. L’avant et le profil sont 
spectaculaires. L’arrière est un peu 
chargé, mais je ne boude pas mon plaisir 
à assister au retour d’une supercar 
Ferrari à moteur central arrière (du 
moins, pour le V8 thermique), faisant de 
la SF90 Stradale une lointaine 
descendante à la Testarossa.
Son habitacle avancé sur le train avant 
surprend, tout comme l’étroitesse d’un 
cockpit destiné à mieux fendre l’air. Si son 
museau évoque celui de la nouvelle SP38 
(voir p14), la partie arrière cherche son 
inspiration du côté de la 250LM, avec ses 
généreuses écopes d’aération au-dessus 
des ailes arrière (dont l’arrête supérieure 
est un hommage direct au bolide de 1963), 
ou une vitre arrière au fond d’une 
profonde meurtrière (oubliez toute notion 
de visibilité de dans cette direction…). 
Autre surprise, les quatre feux arrière 
s’allongent pour prendre une forme à 
mi-chemin entre l’ovale et le rectangle.
À bord, la nouvelle planche de bord fait 
un grand bond qualitatif. Oubliez les 
quelques reproches que vous auriez pu 
faire aux habitacles des Ferrari actuelles, 
celui de la SF90 Stradale est entièrement 
dévoué aux technologies de pointe, avec 
un étonnant écran d’instrumentation 
incurvé (une première mondiale) et 80 % 
de commandes tactiles. Il y a là de quoi 
faire rougir quelques constructeurs 
allemands qui ont fait du hi-tech leur 
cheval de bataille.


Au moment de quitter Maranello, je dois 
avouer avoir été soufflé par le vent du 
changement. Si certains regretteront la 
disparition progressive du V12, rappelons 
ce que Leonardo Fioravanti (l’un des pères 
de quelques chefs-d’œuvre tels que la 
Dino 246 GT, les BB, la 308 ou la F40) 
nous avait confié dans notre deuxième 
numéro : « L’important pour Ferrari c’est 
de vaincre. V12 ou électrique, peu importe, 
l’essentiel c’est de battre les autres. ». 
Non seulement la SF90 Stradale est taillée 
pour cette mission, mais elle annonce de 
grandes choses à venir pour la marque, 
que ce soit au niveau du design, de la 
technologie embarquée que des 
performances stratosphériques promises 
par la motorisation hybride. Ce n’est que le 
début d’un nouveau monde.
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Cette “simple” supercar se 
permet de tourner 1” plus vite 
au tour sur la piste de Fiorano 
que la LaFerrari 
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Les moteurs électriques
Au nombre de trois (deux pour le train 
avant et un – le MGUK ultra-compact 


– entre le moteur thermique et la boîte 
de vitesses), ils développent une 


puissance combinée de 220 ch, soit 
1 000 ch en l’additionnant à celle du 


V8. En mode tout électrique, 
l’autonomie est de 25 km et la vitesse 


maxi est de 135 km/h. La marche 
arrière ne fonctionne que dans ce 


mode.


Les 4 modes de conduite
La chaîne de traction hybride dispose de 4 modes de conduite :


•  eDrive : 100 électrique, la SF90 devient une pure traction, pour 
les moments où l’on souhaite rouler en silence ;


•  Hybrid : le mode par défaut peut couper le V8  
au besoin pour rechercher l’efficience maximale ;


•  Performance : le V8 est toujours allumé pour garantir une 
charge constante de la batterie et ainsi d’avoir toujours 
à disposition la pleine puissance ;


•  Qualify : permet de libérer la puissance  
maximale des moteurs électriques.


Les roues soufflées
La forme en rotor des jantes forgées permet 
d’évacuer l’air des passages de roues, améliorant 
l’effet de sol à l’avant tout en alignant le flux d’air avec 
celui qui court le long de la voiture pour une meilleure 
pénétration aérodynamique.


Le châssis allégé
Toujours en aluminium, il dispose de pièces en 
carbone comme la cloison pare-feu. La rigidité 
torsionnelle progresse de 40 % par rapport à la 
précédente génération de châssis.


Le train avant RAC-e
100 % électrique, il fait de la SF90 la première Ferrari 
sportive à transmission intégrale. Commandés 
indépendamment, ses deux moteurs électriques 
peuvent repartir le couple à la demande entre les deux 
roues pour faciliter la conduite à la limite.
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Révolution 
technique
La nouvelle supercar 
Ferrari dévoile un 
incroyable package 
technologique lui 
permettant d’offrir des 
performances à peine 
croyables
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Le shut-off Gurney
Ce dispositif aérodynamique (breveté) se 


compose d’une plaque qui s’abaisse au 
besoin pour créer un flap Gurney 


augmentant considérablement l’appui tout 
en réduisant la traînée.


Le moteur thermique
Cette évolution du V8 F154 culmine à 780 ch et 800 


Nm. La cylindrée est passée de 3 902 à 3 980 cm3 
grâce à une augmentation de l’alésage à 88 mm. 


L’alimentation et l’échappement sont entièrement 
retravaillés, avec une injection directe haute pression 


(350 bars), des soupapes d’admission plus larges, des 
turbos à soupapes de décharges contrôlés par 


électronique et de nouvelles volutes, et un collecteur 
d’échappement en Inconel. Un volant moteur plus 


petit permet de placer ce V8 plus bas dans le châssis.


La transmission F1 à 8 rapports
Elle adopte un carter sec qui lui permet d’être 
placée 15 mm plus bas et se passe de marche 
arrière – cette fonction étant gérée par les 
moteurs électriques.


Les freins brake-by-wire
Le système de régénération permet d’augmenter la 
puissance du freinage. Inédit sur une voiture de route, les 
étriers avant incluent des conduites de refroidissement.
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« Nous sommes persuadés que nos clients vont utiliser 
l’autonomie électrique. Ce n’est pas qu’une question 


d’écologie, mais aussi de plaisir de conduite »
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Un intérieur 
de nouvelle génération 
Un nouvel habitacle hi-tech qui préfi gure 
celui des futures Ferrari.


L’affi cheur tête haute
Invisible sur cette photo, il participe à 
la doctrine “mains sur le volant, yeux 


sur la route” prônée par Ferrari.


Les commandes tactiles
Des deux côtés du volant, l’ensemble des 


commandes sont également tactiles.


L’instrumentation digitale
Première mondiale, l’écran de 16 pouces – dont 


la forme n’est pas rectangulaire – est courbé, 
pour donner l’impression d’envelopper le 


conducteur. Par défaut, le compte-tours est 
entouré par l’indication du niveau de charge de 


la batterie. Cet affi chage change au besoin avec 
des effets de transition 3D.


Le volant à commandes tactiles
Cette nouvelle génération du volant Ferrari permet de gérer 80 % 
des commandes de la voiture avec les pouces. Si les commandes 


des phares, des essuie-glaces, des clignotants et du Manettino sont 
classiques, toutes les autres sont désormais tactiles. Elles incluent 


celles de l’écran central sur la branche droite et celles du cruise-
control sur la branche gauche, au-dessus des touches de choix des 


modes de la chaîne de traction.
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SF90 Stradale
MOTEUR V8 biturbo, 3 990 cm3 + 3 moteurs électriques
PUISSANCE 1 000 ch (780 ch à 7 500 tr/min + 220 ch) 
COUPLE 800 Nm à 6 000 tr/min
TRANSMISSION F1 à double embrayage à 8 rapports, 
4 roues motrices SUSPENSION Av : doubles triangles 
Ar : multibras
FREINS Disques ventilés PNEUS Av : 255/35 ZR20, Ar : 
315/30 ZR20 POIDS 1 570 kg RAPPORTS POIDS/
PUISSANCE 1,57 kg/ch 
0 À 100 KM/H 2”5 VITESSE MAXI 340 km/h 


L’habitacle a 
de quoi faire 
rougir 
quelques 
constructeurs 
qui ont fait du 
hi-tech leur 
cheval de 
bataille


La “grille” de boîte
Les commandes de la boîte de vitesses abandonnent le “pont” 
des générations actuelles pour une platine métallique dont la 
forme évoque la grille ouverte des anciens modèles de la marque.


La nouvelle clé Ferrari
Rectangulaire, en forme de logo Ferrari, la nouvelle clé mains libres se place 
sur la console centrale pour devenir un élément intégré du design de 
l’habitacle. Une autre version couleur métal sera également disponible.


SF90 Stradale Assetto 
Fiorano : pour ceux qui 
en veulent encore plus


Pour la première fois, une Ferrari est disponible dans 
une seconde version au typage plus sportif. La 
version Assetto Fiorano se reconnaît au premier 
regard par son généreux aileron arrière en queue de 
canard qui génère 390 kg d’appui à 250 km/h. Les 
autres modifications incluent des amortisseurs 
Multimatic dérivés de ceux des courses de GT, des 
matériaux allégés (panneaux de portes et 
soubassements en carbone, ressorts de suspension 
et ligne d’échappement en titane) permettant une 
réduction du poids de 30 kg, ainsi que des pneus 
Michelin Pilot Sport Cup2.
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Ferrari décrit LA P80/C comme le modèle 
unique le plus extrême à ce jour et nous 
n’allons pas contredire cette affirmation. 
Elle a été assemblée pour un client 
spécial – décrit comme un grand 
connaisseur et collectionneur de Ferrari – 
qui voulait le meilleur des voitures de 
circuit, inspiré par les grands sport-
prototypes de la fin des années 60, 
spécialement les 330 P3/4 et Dino 206 S.
Le projet a commencé en 2015, ce qui en 
fait celui au temps de développement le 
plus long de tous les modèles uniques 
Special Project récents. Le dessin a été 
réalisé par le Centre de Style Ferrari, 
sous la direction de Flavio Manzoni. La 
P80/C étant réservée au circuit, l’accent 
a été mis sur la technique, les 
performances et l’aérodynamique.
La base n’était donc pas une voiture de 
route, comme c’est le cas avec d’autres 
voitures spéciales comme les récentes 
Monza SP1 et SP2, mais la 488 GT3 de 
course, qui lui a donné son V8 biturbo 
3,9 l de 660 ch.
La GT3 a non seulement été choisie pour 
ses performances, mais aussi pour son 
empattement rallongé de 50 mm qui offrait 
plus de “liberté créative”. Cela permettait 
aux designers de créer un look “cabine 
avancée” avec un arrière allongé, donnant 
un profil agressif en flèche. La forme 
musclée des ailes encadrant le cockpit, le 
pare-brise enveloppant en forme de visière… 
Tout a été fait pour créer une évocation 


Des fantômes dans la machine


PHOTOS FERRARI
TEXTE PETER TOMALIN 


LES SPORT-PROTOTYPES DES ANNÉES 60 INSPIRENT LA DERNIÈRE FERRARI SPECIALE
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De haut en bas
Les hanches voluptueuses évoquent des classiques comme 
la P3/4, mais l’aérodynamique, à l’image du T-wing derrière 
la vitre arrière et de l’incroyable diffuseur, est très moderne. 
L’intérieur est celui d’une pure voiture de course.


visuelle des P3/4. Les fans de Ferrari de 
compétition classiques remarqueront 
également le long capot moteur et la vitre 
arrière concave et presque verticale, des 
références à la 250 LM d’endurance.
Sans être obligés de respecter les 


règlements de la compétition, les 
ingénieurs ont pu pousser 
l’aérodynamique encore plus loin. À peu 
près tout, du séparateur avant au diffuseur 
arrière proéminent, est spécifique à la 
P80/C – y compris l’interprétation du 
T-wing adopté par les Formule 1 en 2017.
Comme la nouvelle voiture ne sera pas 
utilisée sur route, les phares ont été réduits 
à de simples fentes, censées rendre 
hommage aux prises d’air intégrées dans le 
museau des 330 P3/4. L’intérieur est aussi 
celui d’une voiture de course, avec un 
arceau complet, des baquets recouverts 
d’Alcantara et pas la moindre trace de cuir.
L’ensemble de la carrosserie est en 
carbone, les éléments fonctionnels étant 
laissés nus, le reste peint dans un Rosso 
Vera vif. Sans surprise, le prix n’a pas été 
dévoilé, mais il se compte sûrement en 
millions. Une chose est certaine : le 
prochain client de Special Project va avoir 
du mal à surpasser cette voiture.
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Deux nouvelles expositions ont pris place dans le 
musée de la marque à Maranello. La première retrace 
les 90 ans de la Scuderia Ferrari, depuis sa création 
le 16 novembre 1929, à Modène. Le parcours 
chronologique s’ouvre ainsi par une Alfa 8C 2300 
Spider de 1932, la première voiture à avoir arboré le 
Cheval Cabré, et se poursuit jusqu’à la monoplace de 
Formule 1 SF71H que Sebastian Vettel et Kimi 
Räikkönen ont partagée en 2018.
La liste des voitures exposées donne le tournis : dans 
la Salle des Victoires sont présentées huit Formule 1 
légendaires : la 500 d’Alberto Ascari, la D50 de Juan 
Manuel Fangio, la Dino 246 F1 de Mike Hawthorn, 
la 156 F1 de John Surtees, la 312 T de Niki Lauda, 
la 312 T4 de Gilles Villeneuve, la F2004 de Michael 
Schumacher et la F2007 de Kimi Räikkönen – autant 
de voitures qui ont participé à l’obtention des 
31 titres mondiaux acquis par la Scuderia en F1. 
Citons parmi les autres merveilles exposées une 
166 MM, une 275 P, mais aussi une surprenante Alfa 
Romeo Gran Premio Tipo B P3 “Aerodinamica”.
L’exposition “Hypercars” occupe l’étage du musée 
avec une alléchante sélection de ce que Ferrari 
a produit de plus extrême pour la route. 288 GTO, 
F40, F50, Enzo, LaFerrari : elles sont toutes là. 
Les visiteurs peuvent également découvrir le 
programme Tailor Made du constructeur et une 
maquette statique à l’échelle 1 de la P80/C. 
Avant de se délecter de ces incroyables autos, 
ils passeront devant une 250 LM très spéciale : 
le châssis 5995, acheté neuf par le Comte Volpi, 
puis modifié pour pouvoir être immatriculé route, 
avec une vitre arrière en plexiglas recouvrant le 
capot moteur (rendue nécessaire par 
l’homologation). Cette voiture, qui possède 
également un système d’air climatisé et des vitres 
électriques, est peut-être la première hypercar 
de la marque.
Jusqu’en mai 2020, musei.ferrari.com


De haut en bas
Les 90 ans de la Scuderia sont 
fièrement célébrés par 
quelques-unes des monoplaces 
de F1 les plus emblématiques de 
l’écurie, présentées dans la Salle 
des Victoires du musée. 
Les voitures de circuit et de Grand 
Prix ne sont pas en reste, à l’image 
de cette Alfa Romeo Tipo B 
aérodynamique. 
La F50 n’est qu’une des 
spectaculaires hypercars 
présentées dans l’exposition qui 
rend hommage aux Ferrari les 
plus extrêmes.


Dans la boîte à souvenirs
Le musée Ferrari de Maranello célèbre les 90 ans de 


la Scuderia et les hypercars de la marque.
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Le V8 F154, élu pour la 4e fois 
consécutive moteur de l’année


Tout est une histoire de patience : Vandenbrink 
Design avait imaginé le projet de ce break de 
chasse sur base de 612 Scaglietti en 2008, 
mais ce n’est que des années plus tard qu’un 
commanditaire, le marchand Maurik van den 
Heuvel, s’est présenté pour réaliser cette auto 
qui vient tout juste d’être dévoilée.
Dans la grande tradition des breaks de chasse 
des années 60, l’essentiel de la carrosserie est 
inchangé jusqu’aux portières avant, alors que 
l’arrière évolue en douceur pour s’adapter à la 
nouvelle forme de l’habitacle qui se termine par 
un petit hayon. En reprenant les mêmes feux 
arrière que la voiture de série et le même dessin 
des ailes, la proposition de Vandenbrink ne 
dépareillerait pas au sein du catalogue Ferrari de 
l’époque, aux côtés de la 612 standard.
Une originalité de cette voiture vient de ses deux 
toits ouvrants qui font entrer de la lumière aux 
places arrière, celles-ci étant engoncées entre les 
épais montants de custode.


À vendre, la voiture est proposée à 300 000 euros 
chez Classic Youngtimers à Uden, aux Pays-Bas. 
Vandenbrink annonce qu’il peut transformer 
d’autres 612 sur commande spéciale pour des 
clients “connaisseurs” et propose, entre autres, 
des personnalisations adaptées à la fauconnerie 
ou aux sports hippiques.


C’est du jamais vu : la 21e édition du prix 
international du moteur et de la motorisation de 
l’année a couronné pour la 4e année consécutive 
le V8 biturbo F154 dans sa version 3 902 cm3 qui 
équipe la famille des 488 et bientôt la F8 Tributo. 
Il a également reçu le prix du meilleur moteur de 
plus de 650 ch, et sa version 3 855 cm3 (Portofino 
et GTC4Lusso T) celui de la catégorie 550 
à 650 ch. Cette nouvelle édition fait monter à 31 
le nombre de prix récoltés par Ferrari, confirmant 
la supériorité technologique du constructeur.


Une 612 très chasse
Le carrossier néerlandais Vandenbrink habille 
la 612 Scaglietti en break de chasse.


En Bref


LA GUERRE 
FORD / 
FERRARI 
À L’ÉCRAN


Beau casting pour Le Mans 
66 (sortie le 13 novembre) : 
Matt Damon est Carroll 
Shelby et Christian Bale, 
Ken Miles. Le film retrace la 
montée en puissance des 
Ford et de Shelby, et les 
Ferrari auront sans doute 
le mauvais rôle dans 
cette production 
hollywoodienne, mais nous 
n’allons sûrement pas 
bouder notre plaisir !


LA SP1 REÇOIT 
UN RED DOT


L’équipe de design Ferrari 
est récompensée comme 
la meilleure de l’année, 
alors que la SP1 a reçu le 
prix du Best of the Best. 
Cela fait un total de 14 prix 
Red Dot pour Ferrari en 
cinq ans !


Ci-dessous
En imaginant ce break de chasse 612 en 
2008, Robert Koumans, de Vendenbrink 
Design, préfigurait la FF à venir. Il aura fallu 
attendre 2019 pour la voir réalisée.
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Niki Lauda
1949-2019


On le surnommait “l’ordinateur”. Mais Andreas Nikolaus Lauda au-
rait plutôt mérité qu’on l’appelle “le gladiateur” car rien, dans sa 
carrière, ne lui fut jamais donné. D’où, sans doute, un acharnement, 
une opiniâtreté qui ne se démentirent jamais, et contribuèrent à lui 
forger une image de champion dur et froid, aux antipodes de son 
grand rival et ami, James Hunt. Yin et Yang, le Britannique et l’Au-
trichien furent l’incarnation de la F1 après 
le départ de Stewart, et avant l’avènement 
d’un autre couple mythique, celui de Prost 
et de Senna. 
Rien ne fut jamais facile pour Lauda, alors 
qu’il avait tout, en apparence, pour réussir. 
Fils d’une dynastie d’industriels viennois 
(son grand-père Hans fut même président 
du patronat autrichien), il frôla la ruine 
à ses débuts. Après avoir fait ses premières 
armes sur une Mini Cooper en 1968, puis 
effectué une saison sans lustre en formule 
Vee et en F3 en 1969, Lauda commence 
à connaître le succès avec le Bosch Racing 
Team à partir de 1970, sur une Porsche 
908 d’abord, puis en F2 sur une March 712 
en 1971. La même année, il dispute son pre-
mier Grand Prix de F1, à domicile, à Zeltweg, 
sur une March d’usine. Il se qualifie en der-
nière ligne, ne finit pas la course. Pourtant, 
Max Mosley lui propose un volant pour 
l’année suivante… Mais contre la coquette 
somme de 2,5 millions de schillings autri-
chiens, soit peu ou prou 500 000 euros 
d’aujourd’hui.
Évidemment, Lauda ne les a pas. Il solli-
cite donc un emprunt auprès d’une 
banque autrichienne, mais Hans Lauda, 
le patriarche, siège au conseil d’adminis-
tration de celle-ci et mets un veto formel. 
Lauda se tourne alors vers une banque 
concurrente, obtient son prêt et son vo-
lant. Mais quel volant ? La March est mé-
diocre, si médiocre que même Ronnie 
 Peterson n’en tire rien. Lauda multiplie alors les courses : en 
sports 2 litres, en endurance, en tourisme de série, en F2 où il 
remporte le championnat britannique et finit 5e du championnat 
européen. À la fin de la saison, BRM lui propose un volant pour 
1973. L’équipe a connu de meilleurs jours, mais elle demeure mal-
gré tout un cran au-dessus de March. À Monaco, il se hisse en 


troisième position avant d’être trahi par sa boîte de vitesses. 
Un exploit sans lendemain ? Non, car un homme a remarqué la 
course du jeune Autrichien. Et pas n’importe lequel : Enzo Ferrari.
Convoqué à Maranello, Lauda sait qu’il doit relever un challenge 
énorme : depuis la première 312B, les Ferrari se traînent. Ickx, 
Andretti, Merzario et d’autres n’ont réussi à décrocher que 


quelques maigres victoires depuis un 
dernier titre mondial qui remonte à dix 
ans, avec Surtees. Il doit aussi montrer 
qu’il vaut mieux que son coéquipier, Clay 
Regazzoni. Qu’importe. Il s’accroche, 
y compris avec le staff de l’équipe, avec 
Mauro Forghieri, avec Enzo Ferrari même 
à qui il explique que ses voitures sont 
« de la m… ». Il obtient gain de cause : 
grâce à ses conseils, la 312 B2 évolue en 
B3, et devient une machine à gagner. 
En 1974, Lauda ne remporte qu’une vic-
toire, mais en 1975 c’est l’épanouisse-
ment : il devient champion du monde, 
sept ans seulement après ses débuts. 
1976 s’annonce sous les mêmes auspices 
quand arrive le Grand Prix d’Allemagne, 
sur le Nürburgring. Sortie de route au vi-
rage de Bergwerk, incendie. Donné pour 
mort, Lauda survit. Mieux, il reprend le 
volant dès Monza, contre l’avis de Ferrari 
qui vient d’engager Reutemann. Mais au 
Japon, dans des conditions dantesques, 
il abandonne (comme Fittipaldi, Pace et 
Perkins) et Hunt empoche le titre. 
C’est la brouille avec Ferrari. Lauda quitte 
la Scuderia l’année suivante, après un 
nouveau titre. Ensuite, il va courir pour 
Brabham, abandonner la F1, revenir chez 
McLaren, devenir champion du monde 
une 3e fois devant Prost, créer trois com-
pagnies aériennes, sans vraiment quitter 
le monde de la F1 : consultant pour Ferrari, 
puis directeur du team Jaguar et enfin, 


depuis 2012, président non-exécutif de Mercedes. Avec 
d’énormes succès, et des déceptions tout aussi fortes. Mais une 
chose est sûre : chez Ferrari, Lauda a brisé une spirale d’échecs 
qui n’en finissait pas, et ramené le championnat à Maranello. 
À part lui, un seul homme a su ainsi inverser le cours de l’histoire 
Ferrari : Michael Schumacher… F


Parfois, Ferrari a besoin d’un homme providentiel. Niki Lauda, qui vient de mourir, était 
un de ceux-là : sa victoire au championnat du monde de F1 en 1975 sonna la fin d’une 


décennie de disette pour la Scuderia. Retour sur la vie d’un homme remarquable.


À part Lauda, un 
seul homme a su 
inverser le cours 


de l’histoire 
Ferrari : Michael 


Schumacher
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La première supercar Ferrari à moteur turbo a été pensée 
pour la course, mais est devenue l’une des Ferrari de 
route les plus désirables. À quel point est-elle réussie ?


PHOTOS ANDY MORGANTEXTE JOHN BARKER
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CE N’EST PAS UNE 288 
COMME LES AUTRES.  


IL Y A EU SIX PROTOTYPES 
ET CELLE-CI EST L’UN DES 


TROIS QUI A SURVÉCU 
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our beaucoup d’entre nous, la 288 GTO a été un 
poster dans notre chambre, un rêve de victoire au 
loto, un Graal au Cheval Cabré… Alors, quand on 
me demande « C’est comment ? », je sens beaucoup 


de prudence dans la question, comme si celui qui me la pose avait 
peur d’être déçu. C’est tout à fait compréhensible. J’en achèterais 
une moi aussi si je gagnais au loto, et la dernière chose que j’aime-
rais découvrir, c’est que la voiture de mes rêves ne soit pas à la 
hauteur de mes espérances.
J’ai conduit une 288 GTO pour la première fois en 2005, pour un 
article du magazine evo face à la F40, la F50 et l’Enzo. DK Enginee-
ring nous avait fourni la 288 avec des pneus modernes, des échap-
pements style tromblon et sans doute bien plus que les 400 ch d’ori-
gine. Nous l’avions assurée pour 300 000 euros – à peu près le prix 
d’une bonne F40 à l’époque – et l’avons conduite quelques jours 
à bonne allure. J’avais particulièrement apprécié de découvrir 
qu’elle crachait d’immenses flammes à l’échappement et que sur 
les petites routes sinueuses et défoncées du réseau secondaire gal-
lois, l’Enzo n’arrivait pas à la suivre.
Quinze ans plus tard, une 288 GTO vaut maintenant plusieurs mil-
lions d’euros, mais celle que vous voyez ici n’est pas une 288 comme 
les autres. Il y a eu six prototypes et celle-ci est l’un des trois ayant 
survécu jusqu’à nos jours. Les deux autres sont passés entre de nom-
breuses mains, un est désormais peint en jaune, mais cette voiture est 
une seconde main avec 21 600 km au compteur et n’a jamais été res-
taurée. Son premier propriétaire était nul autre que Marco Piccinini, 
le directeur sportif de Ferrari en Formule 1 de 1978 à 1988 et l’un des 
architectes des Accords Concorde entre les équipes et la gouver-
nance de la F1. Enzo Ferrari a personnellement offert cette voiture 
à Piccinini en 1986, comme bonus pour ses résultats. L’usine a remis 
ce prototype “à neuf” avant de le livrer chez Piccinini à Monaco, 
d’où ses phares jaunes qui ne font que la rendre plus cool.
Elle a été achetée il y a deux ans par le vendeur de voitures d’excep-
tion Tom Hartley Jr et celui-ci ne peut pas se résoudre à s’en sépa-
rer. Sa patine est superbe ; la peinture est un peu fissurée par-ci par-
là, la finition de certains panneaux n’est pas parfaite (elle ne l’a 
jamais été), mais elle reste magnifique avec ses jantes démontables 
à fixation centrale en magnésium étincelant. Lorsqu’elle a reçu sa 
certification Classiche, il fut remarqué que la disposition de son ré-
servoir d’essence est unique.
Nous l’avons assurée pour 5 millions d’euros et je suis content de 
noter que ses pneus ne sont pas ceux d’origine. Elle est chaussée en 
Michelin Pilot Sport tout frais, au lieu des Goodyear NCT d’origine, 
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Ci-dessus et à gauche
Son statut de voiture d’homologation rend la 288 encore plus spéciale. 
Le carter sous l’arrière permet aux ingénieurs d’accéder 
à la transmission pour en modifier les rapports.
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Below and right
488 loses a little


visual tension in the 
translation from coupé 


to Spider, but fans of 
open-air motoring 


won’t give a fi g about 
that. It works quite 


beautifully as a 
convertible, with little 


turbulence even at 
motorway speeds
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qui seraient durs comme de la bakélite aujourd’hui 
– à l’époque, ils luttaient pour juguler l’abondance de 
couple sur les deux premiers rapports, même sur le sec. 
Même en 1984, les dimensions des pneus de la GTO 
étaient assez modestes, particulièrement à l’arrière 
avec 255/50 ZR16 ; certaines rivales, comme la Coun-
tach, utilisaient les massifs Pirelli P7 à taille basse en 
335 de large. Mais c’était le propos de la GTO : elle a été 
conçue pour la course et destinée à être assemblée en 
faibles volumes, même si ses spécifi cations et son raffi  -
nement en ont fait une extraordinaire voiture de route. 
Et puis il y avait son apparence…
Pour ceux d’entre nous qui ont un certain âge, la 308 
– dessinée par Leonardo Fioravanti – compte parmi les 
plus belles de toutes les Ferrari. Avec de superbes pro-
portions et des détails magnifi ques, c’était une sculp-
ture roulante et, pour moi, il était impossible de l’amé-
liorer. C’était avant que Ferrari ne dévoile la GTO au 
Salon Genève 1984. C’est comme si la 308 montrait 
l’avant et la GTO l’après dans une de ces photos publi-
citaires pour des séances de bodybuilding.
Ce qui rendait la GTO encore plus crédible – si tant est 
qu’elle en avait besoin – c’est qu’elle a été créée avec 
un objectif concret : représenter Ferrari dans le nou-
veau Groupe B de la FIA et aff ronter les voitures ima-
ginées par la concurrence.


Parfois, quand un département compétition prend 
une voiture de série et fait du bon travail, le résultat 
est sensationnel – pensez aux BMW 3.0 CSL Batmo-
bile, Lancia Delta Integrale et Mercedes 190E Evo 2. 
Dans ces trois exemples, une voiture plutôt banale est 
rendue très excitante par l’ajout d’ailerons, d’ailes 
larges et de roues plus grosses. Le même traitement, 
appliqué à la 308 aux proportions parfaites, mais avec 
un empattement rallongé de 110 mm et une queue 
tronquée pour affi  cher au fi nal une longueur réduite 
de 5 mm, ne semblait pas prometteur. Mais bien sûr, 
le résultat fut sublime.
Ce que Ferrari a réussi à faire en Groupe B (comme 
d’autres constructeurs), c’est de prendre un modèle 
standard, d’y ajouter beaucoup de puissance et 
d’adhérence, mais de le dessiner de façon à ce qu’il 
ressemble au modèle de base avec l’objectif d’en 
gonfl er les ventes. Peugeot a fait des miracles avec 
sa 205 T16, une voiture transfi gurée avec son mo-
teur central et sa transmission intégrale. Quand 
bien même, vendre les 200 modèles d’homologa-
tion pour le Groupe B n’était pas chose facile, 
comme Austin-Rover et Ford l’ont découvert. Sauf 
pour Ferrari : après avoir présenté la voiture 
à  Genève, le constructeur a vendu les 200 exem-
plaires avant même que la production ne com-


À gauche et ci-dessous
John Barker retrouve la 


GTO. L’angle de la 
direction est une 


caractéristique 
partagée avec la F40. 
Le reste de l’habitacle 
est pourtant bien plus 


cossu que celui de 
cette dernière.


LA DIFFICULTÉ VIENT DES PASSAGES 
DE RAPPORTS. LE TALON-POINTE EST 
INDISPENSABLE AU RÉTROGRADAGE
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mence. Et si le Groupe B fut fi nalement annulé, Fer-
rari a fi nalement vendu 272 voitures en trois ans.
L’allongement de l’empattement est le résultat des 
modifi cations mécaniques. Son groupe moteur V8 et 
boîte de vitesses compacte et transversale, est placé 
longitudinalement pour laisser de la place pour les 
collecteurs et la plomberie des turbos IHI suspendus 
de chaque côté. Le carter argenté visible sous la car-
rosserie arrière est la partie démontable de la boîte de 
vitesses de compétition, dont l’étagement est facile 
à modifi er. La cylindrée de 2  855 cm3 signifi ait qu’avec 
l’équivalence de 1,4 appliquée par la FIA pour un mo-
teur turbo, celle-ci se retrouvait juste sous la limite 
des 4,0 l pour un moteur atmosphérique. Elle donna 
aussi à la voiture son nom – 2,8 litres et 8 cylindres, 
pour la diff érencier de la 250 GTO.
Les vitres et les portières sont reprises de la 308, mais 
l’essentiel de la carrosserie est en fi bre de verre, réali-
sée sur-mesure, avec également des pièces en nid-
d’abeilles/Kevlar, comme les cloisons, alors que la 
structure fait appel à un châssis cadre tubulaire au 
lieu de la semi-monocoque de la 308. À travers les 
fentes du capot moteur on peut voir les intercoolers 
Behr peints en argenté et, en soulevant le couvercle, 
à quel point le V8 est monté en avant, majoritairement 
caché sous la vitre arrière. Cela explique la grosse 
bosse couverte de moquette entre les sièges. Le châs-


sis tubulaire se laisse entrevoir également : une at-
tache diagonale, soigneusement coupée à l’arrière de 
l’ouverture de la porte, rejoint un épais arceau central.
En glissant dans le siège conducteur à la fi nition 
“Daytona”, même un grand maigre comme moi se sent 
un peu haut et serré au niveau des hanches, et la vue 
vers l’avant est similaire à celle que l’on a dans la 308. 
L’environnement n’est pas dépouillé comme dans une 
voiture de course : c’est un habitacle tout équipé, avec 
moquettes, contre-portes avec haut-parleurs et vitres 
électriques, et des options telles que la climatisation et 
la radio. La diff érence avec l’instrumentation de la 308 
réside dans une petite jauge de suralimentation cen-
trale, alors qu’un trio de compteurs additionnels est 
suspendu sous la planche de bord.
Tournez la clé, appuyez sur le bouton en caoutchouc 
noir et la 288 prend vie. Le moteur ne démarre pas 
dans un grondement solide, il prend doucement ses 
tours jusqu’à atteindre son régime, sans la respiration 
profonde que l’on attendrait. S’il est un peu plus petit 
que le V8 de la 308 sur lequel il est basé, ce moteur 
a une sonorité plutôt diff érente : le rythme doux et lé-
ger – presque celui d’un 4 cylindres – du vilebrequin 
plat est bien présent, mais il semble plus profond et 
plus complexe. Les transmissions manuelles Ferrari 
de cette époque sont toujours rétives à froid, spéciale-
ment en seconde, et étant donné que la GTO a été 


288 GTO
MOTEUR V8 2 855 cm3 biturbo


PUISSANCE 400 ch à 7 000 tr/min 
COUPLE 496 Nm à 3 800 tr/min 


TRANSMISSION
manuelle à 5 rapports, DGL


SUSPENSION Av et Ar : doubles 
triangles, ressorts hélicoïdaux, 


amortisseurs télescopiques, 
barre antiroulis


FREINS disques ventilés, 
Av : 306 mm, Ar : 310 mm 


ROUES Av : 8 x 16”, Ar : 10 x 16” 
PNEUS Av : 225/50 ZR16, 


Ar : 255/50 ZR16
POIDS 1 161 kg (à sec)


RAPPORT POIDS/PUISSANCE
2,90 kg/ch (à sec)


0-100 KM/H 4”9 
VITESSE MAXI 305 km/h


PRIX NEUF 935 000 FF (1984) 
COTE ACTUELLE env. 2 500 000 


euros (cette voiture 
env. 5 000 000 euros)
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LA GTO RESTE TRÈS RAPIDE, COMME ON 
POUVAIT S’Y ATTENDRE D’UNE VOITURE 


DE PRÈS DE 400 CH ET D’À PEINE 1 160 KG
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conçue pour s’accommoder d’une déferlante de 
couple, mieux vaut soigneusement la laisser monter 
en température. Je laisse cette tâche à Tom Hartley Jr 
qui s’assure que tout est en ordre.
À bien des égards, la 288 GTO était la supercar d’une 
époque en pleine mutation. Difficile d’imaginer que 
la F40 a été lancée à peine quelques mois après que la 
dernière GTO est sortie des chaînes, tant la F40 sem-
blait non seulement d’une autre décennie, mais aussi 
d’une autre planète. Les pneus ballon, la généreuse 
garde au sol et les modestes ailerons de la GTO suggé-
raient une expérience de conduite traditionnelle – ce 
qui était le cas, sous certains aspects.
En à peine un kilomètre, on découvre que la 288 pos-
sède deux merveilleuses qualités, la première étant sa 
direction non assistée. Elle est un peu lourde en 
manœuvres, sans que cela ne pose de problèmes, avec 
l’avantage d’excellentes sensations et remontées d’in-
formations. La seconde est le confort. Du moment où 
les roues se mettent à tourner, on ne peut s’empêcher 
de sourire, car on sait que la voiture va se jouer de 
toutes les imperfections de la route. Et plus on roule 
longtemps et vite, plus on réalise que l’équilibre entre 
le contrôle et le confort est parfait.
La difficulté vient des passages de rapports. Le ta-
lon-pointe est indispensable au rétrogradage, et 
quand bien même, le levier reste lourd et il faut le 


manipuler fermement à travers la 
grille ouverte, au son des cognements 
sonores du métal contre le métal. On 
peut cependant à tout moment 
conduire la 288 GTO, en prenant le 
temps de parfaire ces passages de rap-
ports jusqu’à ce qu’ils soient satisfai-
sants. Impossible par contre d’ignorer 
les sifflements venant de par derrière, 
alors que le moteur s’approche des 
3 000 tr/min : c’est le son de la surali-
mentation se mettant en action.
La GTO reste très rapide, comme on pouvait s’y at-
tendre d’une voiture de près de 400 ch et d’à peine 
1 160 kg. Si la montée en puissance jusqu’au plein ré-
gime est réelle et excitante, l’étendue de la plage d’ex-
ploitation de cette puissance est incroyable, le moteur 
étant toujours débordant d’énergie arrivé à la zone 
rouge de 7 000 tr/min. Ce qui signifie que si vous êtes 
sur une route exigeante avec une Enzo de 650 ch der-
rière vous, il n’y a pas besoin de jongler avec la boîte 
pour la garder à distance. Mieux encore, le châssis 
s’accommodera même des plus grosses bosses, alors 
on peut garder le rythme là où l’Enzo devra ralentir.
Alors que la GTO file dans les virages, à plat et bien po-
sée, la direction prévient à de multiples reprises de l’ap-
proche de la limite d’adhérence et l’avant commence 


Ci-dessus
Le V8 de la 308 a été 
profondément retravaillé 
pour la GTO. Les deux 
turbos font passer la 
puissance de 255 à 400 ch 
et l’ensemble du groupe 
motopropulseur a été tourné 
de transversal à longitudinal, 
avec la boîte de vitesses 
à l’arrière. Les prises d’air 
sont un hommage à la 
250 GTO.
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à élargir au moment d’écraser l’accélérateur – en pres-
sant un peu plus, l’arrière aussi va valser au large.
Comparée à une voiture turbo moderne, comme 
une 488, l’arrivée de la suralimentation est plus sou-
daine sur la GTO. Sur les premiers rapports, la dé-
ferlante de couple assied graduellement l’arrière 
sur l’asphalte et soulève un peu le nez – on sent la 
direction s’alléger légèrement sous les paumes – 
presque comme sur les premières 911 Turbo.
Comme la montée de la suralimentation se fait 
entendre, avec de l’entraînement on peut modu-
ler l’accélérateur pour obtenir le niveau de puis-
sance voulu ou nécessaire, ce qui est particulière-
ment utile sur le mouillé. Cela en fait une voiture 
de route remarquablement tactile, transparente et 
exploitable, qui engage pleinement son conduc-
teur et le lui rend bien.
Aurait-elle fait une bonne voiture de course ? Peut-
être, mais l’histoire a montré que son aérodyna-
mique était améliorable. La seule rivale à avoir 
émergé de la catégorie 4,0 litres du Groupe B fut la 
Porsche 959, une voiture qui a également connu un 
développement pour la route et qui offre le même 
confort surprenant et la même nature facile. Porsche 
a appris la leçon et s’est engagé en rallyes alors que 
Ferrari a créé la GTO Evoluzione, une évolution 
à l’aérodynamique améliorée qui permettait aux in-
génieurs d’exploiter le potentiel de son moteur, 
avec une suralimentation faisant passer la puis-
sance à 650 ch. Il sera glissé par la suite sous le capot 
d’une voiture de route extrême, la F40, après que 
celle-ci soit ramenée à 470 ch.
Certaines caractéristiques et géométries de la 288 
sont partagées avec la F40, les principales étant, 
pour moi, l’angle du volant et cette suralimentation 
facile à moduler qui rendent la F40 d’une aisance 
surprenante à exploiter. Cela dit, ce qui m’a tou-
jours étonné avec ce deux-là, c’est que la F40 a tout 
d’une voiture de compétition, alors qu’elle a été 
conçue pour la route ; tandis que la 288 GTO, bien 
plus rare et plus belle, a été pensée pour la course, 
mais est une vraie voiture de route – l’une des meil-
leures et définitivement la plus sublime. F


AVEC DE 
L’ENTRAÎNEMENT, 
ON PEUT 
MODULER 
L’ACCÉLÉRATEUR 
POUR OBTENIR LE 
NIVEAU DE 
PUISSANCE VOULU 
OU NÉCESSAIRE
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À gauche, ci-dessus 
et à droite
Le carter de la boîte 
de vitesses. Les jantes 
démontables en 
magnésium, à fixation 
centrale. La voiture 
a hérité de ses phares 
jaunes lors d’un long 
séjour sur la Côte 
d’Azur.
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Le V8 biturbo de la 288 GTO 
préfi gurait le futur et a été 
directement conçu pour 


la compétition.


PHOTOS FRANCESCO REGGIANITEXTE JOHN SIMISTER


NÉ  POUR
LA COURSE
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eci est l’un des plus rares 
moteurs de Ferrari de route, 
mais l’histoire a montré que 
c’est aussi l’un des plus 
importants. Seules 272 voitures 
équipées de ce V8 biturbo 


particulier ont été assemblées mais, trois 
décennies plus tard, cette confi guration est 
désormais au cœur des Ferrari les plus 
populaires.
Était-ce un cas de prescience surnaturelle ? Cela 
aurait fait une histoire extraordinaire, mais c’est 
plutôt un drôle de hasard. Ce moteur a été 
développé à partir du premier V8 de route et 
a rapidement évolué pour se glisser sous le 
capot de la F40. Il a cependant été conçu pour 
être installé dans une voiture encore plus 
exclusive, avec un objectif bien plus défi nitif 
que le prestige du marketing ou la célébration 
d’un quarantième anniversaire.
Au premier regard, la voiture ne paraissait pas 
très diff érente de la 308 GTB normale qui 
hébergeait le précurseur atmosphérique du 
nouveau moteur. C’était intentionnel : la 
meilleure façon de promouvoir la 308 était de 
remporter des victoires dans les courses et les 
rallyes du nouveau Groupe B. En tant que 


voiture d’homologation, la nouvelle voiture fut 
appelée GTO, pour Gran Turismo Omologato, 
clin d’œil volontaire à la plus célèbre des Ferrari 
à moteur V12 avant. Nous évoquons son 
histoire dans l’article qui précède, mais 
rappelons ici que son ensemble moteur-boîte 
a été tourné du sens transversal à longitudinal 
et que la boîte est désormais dans le 
prolongement du V8 et non pas transversale.
La voiture fut quelquefois appelée 308 GTO 
dans la presse, mais cela suggérait que la 
cylindrée de trois litres ait été conservée. En 
fait, grâce à une réduction d’1 mm de l’alésage, 
à 80 mm (toujours plus que la course de 71 mm), 
la cylindrée était de 2  855 cm3 et la voiture fut 
bientôt connue sous le nom de 288 GTO.
La raison de cette réduction de l’alésage était 
le facteur d’équivalence de 1,4 de la FIA, par 
lequel la cylindrée d’un moteur turbo devait 
être multipliée pour aff ronter des rivales 
atmosphériques à armes à peu près égales au 
sein d’une même catégorie. Dans le cas de la 
GTO, cela donnait 3  997 cm3, juste ce qu’il 
fallait pour rester sous la limite des 4 litres du 
Groupe B.
Il ne s’agissait pourtant pas d’un nouveau 
moteur conçu spécifi quement pour la 288 GTO. 


C
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Sens horaire, à partir de cette page
Les régulateurs de pression de carburant et 


les tuyauteries d’équilibrage se trouvent entre 
les boîtes à air (ce côté du moteur ressemble 


beaucoup à celui d’une 308 standard). L’un des 
deux turbos IHI. L’extrémité arrière de la boîte de 


vitesses. Le vilebrequin plat. Deux des quatre 
orifi ces d’admission dans l’une des culasses.
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Ci-dessus
Le bloc de la 288 GTO était 
le deuxième moteur turbo 


de route Ferrari après celui 
de la 208 à un turbo. 


Utilisant son expérience 
de la F1, Nicola Materazzi 
a conçu l’installation des 


turbos sur les deux.


Sa première incarnation est apparue en 1982, 
l’année où la Ferrari 308 a gagné une culasse 
à quatre soupapes par cylindre qui sera utilisée, 
sous une forme modifi ée, sur le nouveau moteur 
turbo. Son destinataire n’était pas une Ferrari, 
mais une autre création de la galaxie Fiat, 
la Lancia LC2 d’endurance de Groupe C. Ici la 
cylindrée était de 2,6 litres et l’admission était 
forcée par une paire de turbos KKK.
C’est à l’ingénieur Nicola Materazzi que l’on 
doit la conversion du moteur de route à un 
rapide (bien que peu couronné de succès) 
moteur de course qui est revenu en 1984 à une 
cylindrée de 3 litres, avant que le projet LC2 ne 
soit abandonné. Dans le même temps, Materazzi 
reçut l’approbation d’Enzo Ferrari pour créer 


un moteur pour ce qui sera une 308 de Groupe B. 
Cela demandait non seulement une cylindrée 
de 2 855 cm3 mais aussi l’assemblage de 200 
voitures de route pour obtenir l’homologation 
nécessaire. Le projet LC2 a apporté une 
connaissance et une expérience vitales dont 
Ferrari allait désormais bénéfi cier.
En 1983, Materazzi a commencé à travailler sur 
le nouveau moteur, désigné F114B, alors que les 
LC2 couraient encore. L’objectif était d’atteindre 
400 ch en version de route tout en restant tout 
à fait utilisable dans le trafi c, et de permettre des 
démarrages faciles. Le cœur de ce moteur (le V8 
de Franco Rocchi à 90° à vilebrequin plat, avec 
bloc et culasses en aluminium et chemises 
humides) n’avait pas besoin d’être beaucoup 
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LA DERNIÈRE VERSION, 
AVEC DES TURBOS PLUS 


GROS, UN MEILLEUR 
FLUX DES GAZ 


D’ÉCHAPPEMENT ET 
DES ARBRES À CAMES 


PLUS POINTUS, 
CULMINAIT À 650 CH


retravaillé pour ce nouveau rôle. Ce moteur 
trouvait ses origines dans les années 70, lorsqu’il 
est apparu sur la 308 GT4, avec une courroie de 
transmission séparée pour la paire d’arbres 
à cames en tête de chaque culasse, dont le 
pignon inférieur était entraîné par le vilebrequin.
Ce V8 d’origine, avec son vilebrequin plat 
comme tous ses descendants, mis à part celui 
adapté pour la Lancia Thema 8.32, était équipé 
d’une lubrifi cation à carter sec. Il en allait de 
même sur la 308 GTB à l’origine, mais cela 
a changé lorsque la GTS est apparue avec son 
carter humide. Pour la 288 GTO, le carter sec 
a refait son apparition ; il permettait au moteur 
d’être positionné plus bas et était plus adapté 
à encaisser les g dans les virages rapides. Cette 


similarité avec le système de lubrifi cation de la 
308 GT4 n’était que théorique. Sur la 288 GTO, 
le nouveau montage longitudinal du V8, avec la 
boîte dans l’axe, ne nécessitait plus de pièces de 
fonderie supplémentaires sous le moteur pour 
supporter une partie de la transmission.
La plupart des publications sur le moteur de la 
288 GTO parlent du système de suralimentation, 
de la gestion moteur et de l’alésage et du taux de 
compression réduits (à seulement 7,6:1), ce qui 
peut laisser penser que le reste du moteur est 
plus ou moins identique à celui de la 308 QV. 
Une conversation avec Attilio Romano, le 
gourou des moteurs chez Bell Classics, nous 
a permis d’y voir plus clair. Il nous a appris que, 
par exemple, le fl ux d’air a été amélioré dans la 


culasse, que les soupapes sont plus endurantes 
et que ce taux de compression plus bas a été en 
partie atteint avec des pistons légèrement lissés 
plutôt que bombés, et en partie par la forme des 
chambres de combustion (et, bien sûr, par cette 
cylindrée réduite).
Le vilebrequin en acier forgé devait à l’origine 
être spécifi que à la 288 GTO (et, plus tard, à la 
F40), mais la lecture attentive des numéros de 
pièces Ferrari révèle qu’il a été remplacé par une 
pièce partagée par les 308 standard. Alors, soit 
un nouveau vilebrequin de 308 plus robuste 
a remplacé l’original, soit les spécifi cations 
d’origine étaient suffi  samment solides. Quoi 
qu’il en soit, ce moteur turbo reçoit une paire de 
barres de gicleurs d’huile installée dans le carter 
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Moteurs Ferrari est une plongée dans 15 
des plus grands moteurs de route Ferrari, 
étalée sur sept décennies. Disponible chez 
editions-etai.com et en librairie.


Poursuivez la lecture…


moteur pour refroidir les pistons. Et ces arbres 
à cames ? On pourrait imaginer un calage 
modifi é et peut-être une levée diff érente pour 
s’accommoder de la gourmande courbe de 
couple du moteur, mais ils sont les mêmes que 
ceux d’une 308 QV standard. Tout cela signifi e 
que la puissance supplémentaire (400 ch 
à 7 000 tr/min avec un pic de couple de 496 Nm 
à un tranquille 3 800 tr/min) est entièrement 
due à ces deux turbos IHI, leurs intercoolers 
Behr (la place qu’ils prennent est une des raisons 
du réarrangement longitudinal du moteur) et 
d’un système de gestion moteur bien plus 
intelligent.
Les turbos, capables de tourner à 180 000 tr/min, 
délivrent 0,8 bar de suralimentation avant que 
les soupapes de décharge n’interviennent. 
Celles-ci ne sont pas contrôlées par électronique, 
comme les systèmes plus modernes, mais 
l’arrivée de carburant et le calage de l’allumage 
sont déclenchés par une gestion intégrale 
Weber-Marelli IAW plutôt plus précise que 
l’injection mécanique et le simple allumage 
électronique des Ferrari précédentes. Chaque 
banc de cylindres dispose de son propre 
distributeur, entraîné par une paire de pignons 
à angle droit depuis l’arrière des arbres 
d’admission. Il dispose aussi de sa propre boîte 
à air, peinte en rouge et placée bien au-dessus 
du cache-culbuteurs correspondant.
Au fi nal, Ferrari a assemblé 272 exemplaires 
standard de la 288 GTO pour satisfaire la 
demande. Tous étaient des voitures de route, 
mais une fois l’homologation obtenue, une 
version Evoluzione de compétition a bientôt 
suivi. Un taux de compression plus élevé 
(de 7,8 :1) et une pression de suralimentation 
accrue (1,4 bar) fi rent passer la puissance 
à 530 ch sur le premier moteur Evoluzione F114CR. 
Le développement suivant (F114CK) avec des 
turbos plus gros, un meilleur fl ux des gaz 
d’échappement et des arbres à cames plus 
pointus culminait à 650 ch.
Cinq moteurs F114CK ont été assemblés, 
installés dans les cinq GTO Evoluzione 
“production” (20 ont été planifi ées) qui ont suivi 
le prototype à moteur F114CR. Aucune de ces 


Ci-contre
Les boîtes à air peintes en 
rouge vermiculé avec leurs 
longs conduits sont placées 
entre les intercoolers et les 
culasses. Les injecteurs sont 
installés dans les embases 
à mi-hauteur.


six voitures n’a couru sur circuit, où la catégorie 
Groupe B ne s’est jamais concrétisée, ni en 
spéciales de rallyes, le Groupe B s’étant éteint en 
1987 et la 288 n’y était sûrement pas dans sa 
zone de confort. Alors, à quoi cela a-t-il servi ?
Ce qui aurait pu devenir une grande perte de 
ressources a eu une fi n heureuse. Toute cette 
connaissance et cet investissement ont été 
réutilisés pour ce qui était une 288 Evoluzione 
restylée et mise à jour, avec une cylindrée 
gonfl ée à 2 936 cm3 et une puissance de 478 ch 
plus adaptée à un usage routier (arrivée à point 
nommé pour célébrer les 40 ans de Ferrari). 
La F40 de 1987 a rendu tout cela utile.
C’est devenu évident lorsque Ferrari a décidé 
d’assembler non seulement les 400 voitures 
prévues, mais un total de 1 311 exemplaires 
(telle étant la demande à la fi n des années 80). 
L’incarnation fi nale de la conversion du V8 au 
turbo par Nicola Materazzi s’avérant être celle 
qui a connu le plus de succès. F
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Now in his eighth decade and still 
competing, multiple Le Mans winner  
Derek Bell looks back at some of the  


Ferraris he has raced and owned


WORDS RICHARD HESELTINE  
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PORTRAIT    NICOLA MATERAZZI
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Nicola Materazzi était l’ingénieur derrière 
la 288 GTO et la F40, parmi d’autres Ferrari. 


Mais il a également eu une longue carrière avant 
et après Ferrari qui l’a mené chez Lancia 


ou chez Bugatti. À 80 ans il n’a rien perdu 
de sa passion ni de son franc-parler.
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PORTRAIT    NICOLA MATERAZZI


Avez-vous déjà entendu parler de Nicola 
Materazzi ? Parmi les ingénieurs Ferrari 
méconnu, il est peut-être le plus extraordinaire, 
étant non seulement le père des moteurs turbo 
Ferrari, mais aussi de voitures telles que la 


288 GTO et la F40. Aujourd’hui, il profite d’une retraite bien 
animée dans sa maison de la région de Salerne, face au Golfe 
de Sapri, entouré par une collection de 12 000 livres (dont 
8 000 consacrés à l’automobile). Lui qui est né en janvier 1939 
non loin de là, à Caselle in Pittari, se sent ici chez lui.
« J’ai toujours aimé les livres, dit-il. Ils sont une source 
d’inspiration. J’ai lu tous ceux-là et en les lisant, on apprend. 
Apprendre tous les jours reste l’aspect le plus important de 
ma vie. »
De ces livres viennent les idées. « Celle du turbo est venue 
en lisant sur les moteurs d’avions durant les guerres et en 
complétant avec un livre sur l’essence. C’est pour cela qu’à 
l’université, j’ai passé deux étés à la raffinerie de pétrole 
Mobil de Naples et des heures à lire des livres parlant des 
problèmes de détonation. »
« On l’oublie souvent, mais la vraie raison du succès des 
Anglais durant la Bataille d’Angleterre est liée à l’essence. 
La création du Tétraéthylplomb par une société américaine 
a ouvert la voie de l’incroyable augmentation de puissance 
du moteur Rolls-Royce Merlin. De 950 ch avec de l’essence 
à octane 87 avant la guerre, il est monté à 2 000 ch avec de 
l’essence à octane supérieur à 100 à la fin de celle-ci, alors 
que le carburant Allemand n’a pas évolué. L’idée d’ajouter 


de l’eau dans la chambre de combustion pour créer un 
meilleur flux vient aussi de là. »
La carrière automobile de Materazzi a commencé chez 
Lancia qui l’a engagé au début des années 70, après qu’il 
a quitté son poste de professeur d’université à Naples suite 
aux révoltes étudiantes de 1968.
« J’étais fatigué d’être du mauvais côté de la barrière, se 
souvient-il. Quand j’étais étudiant, je devais le respect aux 
professeurs. Mais dès que j’en suis devenu un, la révolution de 
la jeunesse a éclaté. Le pouvoir est allé aux étudiants, qui 
n’avaient plus aucun respect pour les enseignants. »
« J’ai envoyé une lettre à Lancia, pour demander un rendez-
vous et ils m’ont invité à Turin. Ils m’ont demandé d’apporter 
l’original de mon diplôme : ils aimaient mon approche, mais 
elle était tellement peu conventionnelle qu’ils voulaient être 
sûrs que j’étais diplômé ! Le rendez-vous s’est bien passé, 
au point que j’ai raté le train qui me ramenait chez moi, mais 
lorsque j’ai acheté un nouveau ticket, j’étais employé chez 
Lancia et travaillais sous les ordres de Francesco De Virgilio, 
le concepteur des V6 Lancia. »
Materazzi venait de devenir le plus heureux des hommes, 
contrairement à son père, qui était docteur. « Il perdait son 
fils, kidnappé par les voitures, dans la lointaine Turin… »
« Un de mes premiers succès, celui qui m’a ouvert la porte du 
département course et du projet Stratos, pour laquelle j’ai fait 
le châssis et la suspension, fut la Beta de rallye. Nous avions 
une suspension McPherson à l’avant et le règlement nous 
obligeait de conserver le montage d’origine. J’ai créé un point 


Ci-dessus
Materazzi, dans sa 


maison de Salerno, 
entouré par les livres et 


discutant avec notre 
journaliste de sa longue 


carrière qui inclut 
(tout à droite) la 288 


GTO, la 288 Evoluzione 
et la F40
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de fixation  supérieur  avec un  trou excentré,  afin de pouvoir 
modifier  le  carrossage.  Nous  avons  gagné  dans  la  légalité, 
mais la FIA a changé le règlement dès qu’elle l’a découvert. »
L’époque du turbo était proche, même si ce n’était pas une 
nouvelle invention, comme l’ex-professeur l’explique : « Nous 
avons tendance à penser que les moteurs turbo sont quelque 
chose de nouveau, mais la technologie a été développée 
durant la Première Guerre mondiale pour régler les problèmes 
liés aux vols à haute altitude. Le premier moteur turbo a été 
inventé par un ingénieur de 22 ans appelé Sanford Moss, 
à l’Université de Californie de Berkeley. Il fut testé en 1916 sur 
un camion conduit sur le Pikes Peak, pour simuler les 
conditions de vol sans risquer la vie d’un pilote ».
Le moment est venu lorsque le pilote suisse Michael May, 
un ami du pilote et ingénieur Mike Parkes et qui avait un 
bureau à côté de celui de Materazzi, chez Lancia, a dévoilé 
lors d’une visite que Porsche préparait un moteur turbo de 
course. « Ce fut donc facile de convaincre tout le monde 
que la voiture que je préparais, notre nouvelle Lancia 
Stratos Groupe 5 “silhouette”, avait besoin d’un turbo, se 
souvient Materazzi. Le plus difficile était de trouver les 
composants. Les turbos n’existaient presque pas, KKK 
s’appelait encore Eberspächer et les trois seuls modèles 
qu’ils produisaient étaient destinés aux camions. »
« C’était plus facile pour Porsche, qui utilisait des moteurs 
plus gros, mais je devais m’adapter. Je devais aussi comprendre 
jusqu’où je pouvais pousser le taux de compression avant 
d’ajouter la suralimentation du turbo. L’un des plus gros 


problèmes était la détonation, car avec le turbo on augmente 
le taux de compression au point que l’indice d’octane de 
l’essence  fait  une  grande  différence.  Par  exemple,  sur  le 
moteur turbo des Ferrari de Formule 1, le véritable taux de 
compression passait de 7,5:1 à 19:1. Nous avons commencé 
avec 380 ch et avons fini avec 500 – nous avons bien travaillé. »
Lancia a été racheté par Fiat en 1969, mais le personnel du 
groupe n’est pas intervenu jusqu’en 1975. Pour Materazzi, 
leur première décision fut de retarder de trois ans sa 
promotion à la direction. « Heureusement, j’ai été muté au 
département course, loin de la politique, des réductions de 
coûts et de ce que j’appelle la politique de la médiocrité de 
la direction de Fiat. J’y suis resté jusqu’à ce qu’ils aient 
unifié le département course, et nous, chez Lancia, avons 
fini sur le Corso Marche où était basé Abarth. »
« Je voulais partir, mais Stefano Jacoponi m’a confié le projet 
de la Formule Fiat Abarth. Un soir, lors d’un dîner, j’ai 
rencontré Enzo Osella [le fabricant de voitures de course, 
plus tard le patron de l’équipe de F1 portant son nom]. Il 


« L’IDÉE DU TURBO EST 
VENUE EN LISANT SUR 
LES MOTEURS D’AVIONS 
DURANT LES GUERRES »
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« JE NE 
M’ENTENDAIS PAS 
AVEC FIAT. ENZO 
M’A RASSURÉ EN 
M’INDIQUANT QUE 
JE N’AURAIS 
AFFAIRE QU’À LUI »


avait un superbe moteur sur sa Fiat 127 à carrosserie Fissore, 
mais il avait fait un surrégime sur le rapport supérieur de sa 
boîte 4. Je lui ai suggéré une boîte à 5 rapports et il m’a 
demandé de la lui dessiner. Ça a marché et il a vendu 
beaucoup de voitures jusqu’à ce que Fiat, deux ans plus tard, 
propose en série une copie exacte de ma boîte. »
Ça a irrité Materazzi, mais il aspirait à plus. « Avec Osella, 
nous sommes entrés dans le championnat de Formule 2 avec 
un moteur à course courte. Nous nous en sommes bien sortis 
en nous battant pour le titre jusqu’à la dernière course. Avec le 
succès de la BMW M1 Procar [Osella en engageait une], cela 
nous a ouvert la porte de la Formule 1, mais je suis parti avant 
que le programme ne soit révélé au public. »
« C’est alors que je suis rentré chez Ferrari, à la fin 1979. 
Ça a été triste pour Osella, mais il a compris la chance que 
j’avais. Enzo Ferrari cherchait quelqu’un pour diriger le 
département technique de Formule 1 et il appréciait mon 
expérience. Je lui ai dit que je n’avais pas une très bonne 
relation avec les gens de Fiat, mais il m’a rassuré en 
m’indiquant qu’en tant que membre du département 
course, je n’aurais affaire qu’à lui. »
Materazzi n’était à Maranello que depuis trois jours 
lorsque Enzo l’a réclamé pour une aide urgente. Il y avait 
un problème avec le nouveau moteur de Formule 1, le 126 
turbo, et Enzo savait qui aurait la réponse. « J’avais déjà 
réglé ce problème, qui faisait lâcher les bagues d’étanchéité 
Cooper de la culasse, en travaillant sur le V6 Ferrari pour 
le projet Lancia Stratos. Quand les pistons de ces moteurs 
d’essais fondaient, j’ai découvert que certains cylindres 
recevaient un mélange plus pauvre. Nous l’avons réglé en 
adoptant des entrées d’air coniques et nous avons plus tard 
utilisé la même solution sur la F40, avec également plus 
d’essence pour le refroidir. C’est pour cela que la F40 
consomme davantage au-dessus de 5 500 tr/min. »
« C’était l’époque où les F1 Renault étaient surnommées les 
Théières Jaunes à cause de leurs nombreuses casses de turbos. 
Ferrari était inquiet, mais je lui ai expliqué que c’était l’avenir. 
Le moteur 12 cylindres boxer utilisé sur la T5 m’a aidé à le 
convaincre à utiliser le turbo ; le boxer était trop bas et trop 
gros pour nous permettre d’utiliser l’effet de sol et les jupes, les 
armes de l’époque. En 1980, nous avons introduit le turbo aux 
essais, à Imola, mais c’était plus un show qu’autre chose, car 
nous manquions toujours de fiabilité. Nous avons gagné en 
1982, mais c’était l’une des saisons les moins chanceuses et les 
plus tristes de Ferrari, avec l’accident qui a tué Gilles 
[Villeneuve] et celui qui a presque tué Didier [Pironi]. »
Peu de temps après, Materazzi quitta le monde de la 
compétition pour créer une voiture de route, la 288 GTO. 
« Un soir, mi-1982, Enzo Ferrari m’a appelé dans son 
bureau. Il m’a montré un morceau de papier du département 


de production, qui voulait assembler un moteur V8 turbo 
de 3,0 litres d’environ 320 ch. Je lui ai dit qu’ils se 
trompaient, qu’un moteur pareil pouvait facilement 
développer 400 ch. Il a retourné le papier et a marqué 
“400” dessus. “Prenez du plaisir à le faire” m’a-t-il dit, 
ajoutant que si quiconque me dérangeait, je pouvais 
retourner au département compétition. »
Materazzi s’est retrouvé avec un emploi du temps très chargé. 
En plus du moteur de la 288 GTO, il devait superviser le 
passage du V8 de série à 3,2 litres ainsi que fiabiliser la seconde 
version du 2,0 litres de la 208 Turbo.
Il y avait aussi la politique. « Ferrari n’était pas du tout content 
quand je lui ai dit que nous allions utiliser des turbos IHI en 
série pour la 288 GTO. Il était ami avec le président de KKK 
et ne voulait pas le fâcher. J’ai demandé à Ferrari de l’inviter en 
personne à essayer deux voitures, une équipée de KKK, 
l’autre de IHI, cette dernière tournant deux secondes plus vite 
au tour à Fiorano. Après avoir conduit les deux, ce gentleman 
a admis que les turbos IHI étaient meilleurs. »
« Le secret des IHI était le matériel utilisé pour les turbines 
et la forme donnée aux pales, avec une forme et une 
tolérance dédiées à chaque taille. Malheureusement, nous 
ne pouvions pas utiliser les IHI en course : Honda avait les 
droits et nous avons dû attendre la F40 Le Mans pour les 
avoir sur nos voitures de course. »
L’installation des turbos de la 288 GTO a donné lieu 
à quelques idées originales. Materazzi se souvient, amusé, 
de l’incrédulité de ses pairs lorsqu’il s’essaya à faire circuler 
les gaz d’échappement sous le joint en caoutchouc de la 
soupape de décharge. « Mais cela fonctionnait à tous les 
coups, insiste-t-il, parce que le conduit allant de 


Ci-dessus
La F40 et son moteur 
turbocompressé étaient 
le travail d’une petite 
équipe dirigée par 
Materazzi, à qui Enzo 
Ferrari avait confié le 
projet en personne.
À gauche : toujours 
à dévorer les informations, 
toujours à apprendre.
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« J’AI EU DE 
LA CHANCE. J’AI 
TOUJOURS FAIT 
LE TRAVAIL DONT 
JE RÊVAIS »


l’échappement à la wastegate était rempli d’air froid, ou du 
moins suffisamment frais. Tout le monde cherchait à prendre 
de l’air et à l’envoyer sous pression à la wastegate. Moi, je 
gardais la wastegate fermée jusqu’au moment où j’en avais 
vraiment besoin, ce qui me permettait d’avoir plus de 
pression de suralimentation à mi-régime, lorsque les 
contraintes thermiques et mécaniques sont moindres. »
L’un des objectifs de la 288 GTO était de courir dans le futur 
Groupe B. Materazzi était au centre de ce projet : « J’ai 
demandé à travailler dessus les dimanches matin, pour que 
cela n’affecte pas le reste de mes tâches. »
« Je me souviens du premier matin. Arrivé au bureau 
à 8 heures, je pensais que je serais seul, car j’avais seulement 
demandé à quelques membres de mon équipe de venir m’aider 
vers 8h30. Quand je suis arrivé, toute mon équipe était déjà là, 
à m’attendre, excitée par ce nouveau challenge. Ce sont ces 
gens qui faisaient la force de Ferrari. »
« Nous avons développé deux versions, en utilisant les 
ateliers de Giuliano Michelotto, un vieil ami de l’époque 
Lancia, car nous pouvions aller plus vite en utilisant ses 
équipes. L’Evoluzione était une nouvelle voiture, avec un 
nouveau châssis, plus rigide. »
« Nous avions deux moteurs, le F114CR avec 530 ch et un 
couple maximum à 3 800 tr/min pour les rallyes, et le F114CK 
avec 650 ch pour le circuit. Après ces deux prototypes, des 
collectionneurs ont demandé à acheter six ou sept Evoluzione, 
proposant des sommes folles. Nous les avons assemblées avec 
Michelotto et les ateliers Cognolato. »
La production de la 288 GTO, la dernière supercar Ferrari 
assemblée sans fibre de carbone (si ce n’est pour le petit 
capot avant) s’est achevée après 272 voitures. Le Groupe B 
n’était plus au programme et Ferrari, encouragé par le 
succès commercial de ce qui ne devait être qu’une voiture 
de course, décida de réaliser une nouvelle version, prévue 
dès le début pour un usage routier. Materazzi nous dévoile 
ainsi l’origine de la F40.
« J’étais effrayé, car j’avais déjà tellement de travail. J’ai accepté 
seulement parce que Enzo m’a permis d’avancer seul, sans 
avoir à perdre mon temps en réunion à partager les décisions. 
C’était la première semaine du mois de juin et il a écrit dans 
son agenda : “ne pas faire chier Materazzi”. »
« En ce qui me concerne, c’était l’une des dernières décisions 
prises directement par Enzo Ferrari. Peu de temps après, 
sa santé s’est aggravée et il a rapidement perdu l’énergie de 
diriger l’entreprise. Les éminences grises de Fiat sont 
rapidement arrivées, embauchant de nombreuses nouvelles 
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À gauche
L’une des premières missions de Materazzi en 
rejoignant Ferrari fut de régler les problèmes 
techniques de la 126C, la première F1 turbo de 
la Scuderia, qui a fait ses débuts en 1981.
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À gauche
Toujours fougueux à 80 ans : 
Materazzi cite la 348 comme 
l’exemple de ce qui a mal tourné 
chez Ferrari après qu’Enzo a cédé 
sa place aux hommes d’affaires.


personnes de l’extérieur, mais sans vision à long terme. Nous 
avons même eu un moteur de F1 avec un bloc en fonte, 
ça devait être une sorte de première dans l’histoire de Ferrari. »
« Quand nous avons lancé la F40, c’était comme si une 
bombe avait explosé. Le lendemain matin, le directeur 
commercial a débarqué dans mon bureau, me montrant une 
pile de papiers. “Regardez ça” a-t-il déclaré en pointant la pile 
d’une voix sérieuse, “quelle pagaille vous avez créée. En 
moins de 24 heures, nous avons reçu 900 commandes 
fermes”. En discutant avec Enzo Ferrari, nous avions 
imaginé produire seulement 400 F40… »
Cela s’est révélé être une pagaille utile, car Ferrari se dirigeait 
vers des temps troubles. « Le problème, c’est que la 348 était 
une voiture horrible, qui ne se vendait pas. Les clients n’étaient 
pas contents du produit, les châssis étaient tellement fragiles 
et se tordaient si facilement, et la qualité globale était tellement 
mauvaise que les acheteurs nous quittaient. Nous perdions du 
chiffre d’affaires et des ventes, alors pour faire tourner l’usine, 
ils ont dû augmenter la production de la F40. »
« Enzo n’était pas content. Il aurait préféré arrêter la 
production bien plus tôt, mais il n’était plus aux commandes. 
C’était douloureux pour moi. Quand j’ai commencé ma 
carrière chez Lancia, j’ai utilisé les calculs de l’ingénieur qui 
a inventé la première monocoque, la Lambda. Si une voiture 
pèse 1 000 kg, elle doit avoir une rigidité torsionnelle de 
1 000 mkg. La Ferrari 348 était à environ 380-400 ; en 
comparaison, la Stratos était à 1 500. C’était le résultat de la 
gestion de Fiat, qui a fait de Ferrari ce que la marque est 
aujourd’hui, une division de FCA basée à Maranello, sans 
considération pour la vision initiale d’Enzo. »
Voilà une déclaration assez incendiaire, et l’entreprise 
Ferrari protesterait sans aucun doute aujourd’hui qu’elle agit 
de façon indépendante, mais elle est profondément ancrée 
dans l’esprit de Materazzi. « Ce que je considère comme 
l’une  de  mes  plus  grandes  réussites,  c’est  la  confiance 
inconditionnelle que M. Ferrari m’a accordée. Je ne pouvais 
plus rester, j’ai décidé de partir. Mon contrat m’obligeait 
à rester trois mois de plus, mais ça a été l’une des pires 
périodes de ma vie. J’ai passé une annonce dans un magazine 
automobile : je cherchais un poste chez un constructeur, 
n’importe lequel, tant qu’il n’avait pas de liens avec Fiat. »
« En 1990, je suis rentré chez Cagiva pour gérer le 
département course, avant de rejoindre Bugatti pour 
participer au développement de l’EB110. Au début des 
années 2000, j’ai amélioré cette voiture pour en faire 
l’Edonis. J’ai eu de la chance de faire le travail dont je rêvais. 
Pour moi, chercher des informations est toujours un plaisir. 
Je veux toujours en savoir plus. » F
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PHOTOS DEAN SMITHTEXTE ANDREW FRANKEL


La 348 a la réputation d’être piégeuse à la limite, 
mais celle-ci est-elle méritée ? Nous cherchons 


la vérité à bord de trois exemplaires.


À MANIPULER
AVEC SOIN ?


MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348
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Dire que la 
réputation de la 
348 la précède, 
c’est minimiser 


l’évidence
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MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348


e virage est étroit, mais il n’y 
a rien à percuter. Nous sommes 
sur un circuit d’essai privé et le 
propriétaire ne regarde pas. 
Alors, je me dis que je vais 
pousser un peu plus loin. Un 


tout petit peu, juste pour vérifier si ce que j’ai 
dit durant toutes ces années est toujours vrai. 
La voiture en question est une Ferrari 348tb et, 
28 ans plus tôt, j’avais écrit des propos assez 
sévères pour justifier sa dernière place dans 
un comparatif contre une Porsche 911 et une 
Honda NSX.
Je ne relâche même pas les gaz et en sortie de 
virage j’appuie suffisamment sur l’accélérateur 
pour provoquer une réaction. À ce moment 
précis, la pédale semble ouvrir un portail vers 
une autre époque. L’arrière de la 348 commence 
à glisser, assez gentiment, d’une façon qui 
semble indiquer que tout va bien se passer. 
Je débraque, module les gaz tout en espérant 
que la figure rende bien en photo. Puis mes 
mains reviennent en ligne et, en un instant… 
la Ferrari part. Elle fait un 180° avant même que 
je puisse prononcer le mot “contre-braquage”.
Aucun mal, mais je déteste perdre le contrôle 
d’une voiture, encore moins quand elle 


appartient à un propriétaire privé – même si 
celui-ci m’a confessé, en arrivant, avoir tenté en 
vain de se souvenir pendant tout le trajet 
pourquoi il avait acheté une 348…


Dire que la réputation de la 348 la précède, 
c’est minimiser l’évidence. Spontanément, 
je ne me souviens pas d’une Ferrari de route 
plus controversée. Oui, beaucoup ont critiqué 
la carrosserie Bertone de la Dino 308 GT4, 
mais personne n’a jamais nié qu’elle fût 
efficace en conduite sportive. La 348 ne peut 
vraiment pas en dire autant.
Ce n’est pas tout à fait vrai. Aujourd’hui, sa 
réputation laisse à penser que tout le monde 
a critiqué la 348 à sa sortie. Ce n’était pas le cas. 
Beaucoup en ont fait les louanges, dont un de 
mes collègues du magazine Autocar qui, dans 
un nouveau comparatif avec une autre NSX, une 
autre 911 et une Lotus Esprit, a déclaré que des 
quatre, c’est la Ferrari qu’il choisirait.
J’avais tout de même besoin d’ouvrir les yeux. 
J’avais 24 ans quand j’ai croisé pour la première 
fois la route d’une 348 et j’étais probablement 
trop dévoué au culte des Ferrari pour avoir un 
jugement clair. Je me souviens d’un collègue 


canadien qui a rejoint le magazine et a détruit 
tout ce en quoi je croyais. Je suis tombé des nues 
lorsqu’après avoir essayé la 348, il m’a dit : 
« Désolé Andrew, je ne te comprends pas. Elle 
est jolie, mais pas si rapide, elle est difficile 
à conduire et elle me fiche la trouille ».
C’était exaspérant, mais il avait raison. Cette 
voiture, une fois à la limite, n’était pas seulement 
piégeuse, elle était vicieuse. Je me souviens de 
l’anecdote d’un autre journaliste à la réputation 
considérable qui avait été invité à prendre place 
dans le siège passager d’une 348 sur le circuit de 
Fiorano, avec nul autre que le légendaire pilote 
d’essai Ferrari, Dario Benuzzi, au volant. Avant 
même la sortie du premier virage, ils pointaient 
dans la mauvaise direction. Si le dieu du volant 
qui a développé cette satanée machine n’arrivait 
pas à la piloter, que restait-il à nous autres ? 
Même Luca di Montezemolo l’a décrite comme 
« clairement le plus mauvais produit que Ferrari 
a développé depuis longtemps ».
Mais les temps ont changé et il y a de bonnes 
raisons de penser que la réputation de la 348 
pouvait être réhabilitée. Tout d’abord, la 
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348 tb
MOTEUR V8, 3 405 cm3


PUISSANCE 300 ch à 7 200 tr/min 
COUPLE 324 Nm à 4 200 tr/min 


TRANSMISSION manuelle 
à 5 rapports, propulsion, DGL


SUSPENSIONS Av et Ar :  
double triangulation, ressorts 


hélicoïdaux, amortisseurs 
télescopiques, barres antiroulis


FREINS disques ventilés, Av 
300 mm, Ar 305 mm, ABS


JANTES Av 7 x 17”, Ar 8 x 17” 
PNEUS Av 215/50 ZR17, Ar 255/45 


ZR17 POIDS 1 393 kg (à sec) 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 


4,64 kg/ch (à sec)
0 À 100 KM/H 5”6 (annoncé) 


VITESSE MAXI  
275 km/h (annoncée)


PRIX NEUF 617 000 FF (1990)
COTE ACTUELLE + 55 000 euros


perspective a changé : à l’époque, je voulais 
être un essayeur à l’œil acerbe, concerné 
uniquement par les compétences d’une 
voiture. Sauf que la 348 n’est plus une 
voiture neuve, c’est une pièce de musée, 
achetée par des gens très différents et pour 
des raisons très différentes d’il y a 30 ans. 
Aucun des propriétaires de nos trois 
voitures n’a pris en compte les critiques de 
l’époque au moment de signer leur chèque.
Deuxièmement, si Ferrari a pu à l’époque 
réfuter les critiques, le constructeur savait 
que la voiture avait des problèmes et il 
a donc progressivement introduit des 
améliorations pour les régler. Il a finalement 
lancé la 348 GTB dans une dernière 
tentative de laver la réputation de la 
voiture. Il faut bien dire que désormais 
bien peu de 348 ont encore les mêmes 
spécifications que celle que j’ai pu conduire 
à la fin des années 80.
Aujourd’hui, nous avons trois modèles 
à notre disposition : une 348tb rouge, une 
348ts à toit targa grise et une GTB noire. 
Toutes sont de série, à l’exception des 
voies arrière élargies de la tb (une 
modification courante destinée à calmer 
le survirage) et une suspension arrière 
légèrement affermie sur la GTB.
Il faut d’abord se souvenir du contexte de 
la naissance de la 348, qui était loin d’être 
une simple remplaçante de la 328. 


À l’époque, c’était l’une des Ferrari de 
route les plus radicales, une voiture qui 
aurait dû changer la donne à Maranello.
Elle était la première Ferrari de route 
à abandonner l’antique structure 
à châssis cage, où la carrosserie habillait 
un simple châssis tubulaire en acier, 
pour adopter une structure monocoque 
moderne. Elle était rigide, légère et son 
V8 3,4 litres était placé sur un berceau 
positionné 13 cm plus bas que les 3 litres 
et 3,2 litres des 308 et 328 – celui-ci était 
longitudinal, seule la boîte conservait 
l’ancienne disposition transversale.
Le moteur dérivait de celui de la 308 GT4 
de 1974, mais avec 300 ch pour 3,4 litres 
(et 320 ch sur la GTB), il était clairement 
encore en forme. La puissance était 
transmise par la dernière boîte à 5 vitesses 
d’une Ferrari, aux roues arrière suspendues 
comme à l’avant par des doubles triangles 
de longueur inégale.
Le dessin de la 348, supervisé par Leonardo 
Fioravanti chez Pininfarina, était celui 
d’une petite Testarossa, mais à l’apparence 
bien plus plaisante. C’est une Ferrari 
brillamment exécutée, avec des proportions 
presque parfaites, aussi belle que les 
voitures qui la précédaient, mais avec la 
présence qu’il leur manquait.
Cela fait presque 30 ans que je ne me suis 
pas assis dans une 348, mais elle me semble 


Si le dieu du volant 
qui a développé 


cette satanée 
machine n’arrivait 


pas à la piloter, 
que restait-il 


à nous autres ?
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Ci-dessus et à droite
Première essayée, 
la ts avec son toit 


amovible targa. 
La rigidité de caisse 
réduite a peu d’effet 


sur le comportement 
dans ces conditions 


humides. Le V8 
3,4 litres est 


longitudinal dans la 
348 et développe 


300 ch.
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De haut en bas
Andrew Frankel retrouve le volant de la petite 


Ferrari, 30 ans plus tard, et découvre que sa 
réputation n’est pas usurpée. La tb était la 


version berlinetta coupé des premières 348.
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toujours familière. La position de conduite 
est bien meilleure que sur les 308 et 328 : 
la direction n’est toujours pas réglable, 
mais le pédalier est plus loin que sur les 
Ferrari plus anciennes et le volant plus 
près. La 348 était la dernière Ferrari conçue 
du vivant d’Enzo, même si l’influence de 
Fiat est visible dans certaines commandes
J’essaye d’abord la ts. Pour être honnête, 
le toit targa n’est pas idéal, parce qu’il 
grince, claque et fuit, mais son propriétaire 
emporte une serviette avec lui et fait avec.
Sur le circuit, la voiture ne semble pas 
spécialement traître et je suspecte que la 
rigidité perdue par la suppression de la 
section de toit ne l’aide sur notre piste 
humide et glissante. On sent le châssis se 
tordre, mais sans excès, et le moteur est très 


agréable. Il faut toujours la conduire comme 
une Ferrari en gardant des rapports bas et 
des régimes élevés pour en sortir le meilleur. 
C’est un délice que d’écouter le moteur 
chanter sa mélodie inimitable de V8 
à vilebrequin plat à 7 000 tr/min.
Explorer ses limites m’a procuré une 
surprise plaisante. Elle se montre toujours 
difficile, surtout parce que l’arrière bouge 
si vite qu’il est difficile de mouvoir ses 
mains assez vivement pour arriver à le 
contrôler. Sans assistance, la direction est 
forcément lente afin de ne pas être trop 
lourde. Il faut donc manipuler le volant 
beaucoup plus loin et plus vite qu’avec 
une Ferrari moderne, à la crémaillère 
ultra-directe. Mais je n’ai pas l’impression 
qu’elle essaye de m’agresser. En fait, mon 


plus grand problème vient de la boîte de 
vitesses, aussi peu coopérative que dans 
mes souvenirs. Si vous êtes lent et décidé, 
tout se passe bien, mais si vous être trop 
pressé ou pas assez attentionné, elle vous 
renvoie le levier à la figure en vous 
invitant à réessayer.
Puis c’est au tour de la tb, avec ses voies 
arrière élargies. Pour une raison inconnue, 
la boîte est bien plus docile que celle de la 
ts, mais qu’est-ce qu’il faut faire attention 
dans les virages ! Le fait qu’elle tourne 
avec tant d’empressement n’est qu’une 
partie du problème : ce qui est terrifiant, 
c’est qu’elle semble parfaitement 
équilibrée jusqu’au moment où elle vous 
échappe. Conduite à 80 %, c’est une 
superbe voiture, mais aucun conducteur 


MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348


Qu’elle tourne avec tant d’empressement n’est qu’une partie 
du problème : ce qui est terrifiant, c’est qu’elle semble 
parfaitement équilibrée jusqu’au moment où elle vous échappe
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prudent ne devrait s’aventurer plus loin. 
La 348 GTB est différente : son berceau 
arrière a été redessiné, ainsi que les points 
d’attache des suspensions, et leur 
géométrie ainsi que le taux de compression 
des ressorts ont été modifiés. D’emblée, 
son comportement semble différent.
Je ne me souviens pas avoir lu qu’elle était 
plus souple, mais malgré les ressorts 
arrière plus durs dont cet exemplaire est 
doté, la GTB est plus communicative et 
plus coulée. Je ne suis pas sûr de remarquer 
les 20 ch supplémentaires offerts par le 
taux de compression supérieur, un calage 
de distribution modifié et la nouvelle 
gestion moteur, mais la boîte de vitesses 
est encore meilleure que celle de la tb, 
même si elle n’est toujours pas aussi fluide 
que celle d’une 328 ou d’une F355.
Quoi qu’il en soit, c’est celle qui me donne 
le plus de plaisir, ce qui ne devrait pas être 
une grande surprise. Mais quand on me 
demande de l’envoyer en glisse pour le 
besoin des photos, je décline l’invitation : 
elle s’est déjà dérobée entre mes mains, 
ce qui est suffisant pour me suggérer avec 
insistance que si sa nature sombre a plutôt 


été bien camouflée, cela ne signifie pas 
pour autant qu’elle a été éradiquée.
Il faut donc la considérer d’un œil différent. 
La 348 est peut-être une sportive biplace 
à moteur central, l’habit ne fait pas le 
moine. Il faut plutôt voir en elle une GT 
destinée à parcourir des longues distances. 
Pensez à son dessin, aux hurlements de 
son V8 et à son habitacle considérablement 
amélioré et plus ergonomique. Imaginez 
partir en voyage sur de belles routes 
parcourues à rythme coulé sans effort et, 
soudainement, vous reconsidérez l’image 
que vous vous faites de la 348.


Pour être honnête, je ne choisirais pas une 
ts, en raison des problèmes d’étanchéité, 
et nous n’avons malheureusement pas pu 
essayer le véritable Spider qui accompagnait 
les 348 GTB et GTS au catalogue. Mais 
pour celui qui cherche une Ferrari 
à l’apparence et à la sonorité sublimes, 
et à un budget incomparable, je peux 
comprendre son attrait. La 348 ne sera 
certainement jamais une grande voiture de 
Maranello, mais après 30 ans, il est temps 
pour elle de sortir du bois. F


La 348 GTB est différente : elle est plus 
communicative et plus coulée, mais sa nature 


sombre n’a pas pour autant été éradiquée


MATCH    LE COMPORTEMENT DE LA 348
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À gauche et ci-dessus
La 348 revisitée, sous les 


formes GTB, GTS et Spider, 
est arrivée en 1993 avec 


20 ch de plus et une 
suspension revue, destinée 


à améliorer aussi bien 
le confort que le 
comportement.
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Parti loin sur la grille, Nigel Mansell a mené sa 
Ferrari 640 à l’une des plus belles victoires en 


Grand Prix. C’était au Hungaroring, en 1989.


TEXTE ANDREW FRANKEL      PHOTOS LAT


RETOUR 
EN TÊTE


LES GRANDES COURSES    GP DE HONGRIE 1989


L E S  G R A N D E S 
CO U R S E S
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urant les 68 ans de l’his-
toire du Championnat du 
Monde de Formule 1 et de 
la participation de Ferrari, 


aucune époque n’a été plus trouble 
pour la  Scuderia que celle qui a séparé 
le titre constructeur de 1983 au suivant, 
en 1999, 16 longues saisons plus tard. 
Pour le titre pilote, ce fut plus long en-
core, avec une période de disette com-
prise de 1979 à 2000.
Mais pile à mi-chemin, il y a eu une 
courte période durant laquelle Ferrari 
a été très près de renouer avec la gloire. 
Pendant une course en particulier, la 
magie de Maranello a apporté une rare 
victoire venue de nulle part. Ou plutôt 
d’une 12e place sur la grille, sur un cir-
cuit où dépasser est plus diffi  cile que 
sur aucun autre, si ce n’est peut-être 
sur celui de Monaco. Voici l’histoire de 
la victoire de Ferrari au Grand Prix de 
Hongrie 1989.
La liste des personnages impliqués n’est 
pas très longue : il y a les clients habi-
tuels, notamment les McLaren d’Ayrton 
Senna et d’Alain Prost, sortis d’une sai-


son 1988 où ils ont remporté, à eux 
deux, 15 des 16 courses. Riccardo Patre-
se, sur sa Williams, fait une apparition, 
et il y a également un petit rôle pour 
Alex Caffi   et Stefan Johansson. Les 
autres pilotes ne font que de la fi gura-
tion dans cette histoire.
Il faut également considérer la voiture de 
notre héros, qui était une vraie rareté : il 
s’agit d’une F1 Ferrari authentiquement 
avant-gardiste. Les innovations qui ont 
radicalement changé le sport – les freins 
à disque, la confi guration à moteur cen-


D
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Ci-dessous et à droite
“Laisse nous revivre le mythe” disait cette 


bannière, faisant référence au numéro de course 
fétiche de Gilles Villeneuve. Mansell s’y sentit 


obligé à bord de l’élégante 640, mais il devait 
d’abord affronter la meute en partant d’une 


médiocre douzième place sur la grille de départ.


Quand elle 
fonctionnait, 
la transmission 
semi-automatique 
rendait la Ferrari 
imbattable 
au départ
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tral, le châssis monocoque, le moteur porteur, 
la coque carbone, l’effet de sol – ont toutes un 
point commun : elles n’ont jamais été intro-
duites par Ferrari. Enzo a toujours pensé que 
la clé des performances d’une voiture était 
son moteur, alors quand une nouvelle techno-
logie arrivait dans un autre domaine, il ten-
dait à l’ignorer jusqu’à ce qu’elle menace de 
rendre ses propres voitures obsolètes. Mais en 
1989, le Vieil Homme n’était plus et un nou-
veau concepteur s‘était fait une place chez 
Ferrari : John Barnard, l’un des ingénieurs les 
plus radicaux et à l’esprit le plus libre de tous.
La nouvelle Ferrari 640 de la saison 1989 était 
une machine de première classe sous presque 
tous les aspects. Elle était équipée d’une mo-
nocoque en carbone considérablement plus 
étroite, avec des pontons larges. Elle avait l’air 


propre et efficace, et surtout, rapide. Si la voi-
ture avait une faiblesse (et elle en avait), celle-
ci ne pouvait pas être de la responsabilité de 
Barnard. L’ironie, vu la dévotion d’Enzo Fer-
rari pour les moteurs, est que ce dont la 640 
manquait, c’était de puissance.
Sortir 600 ch d’un moteur atmosphérique de 
3,5 litres était plutôt respectable, surtout 
il y a 30 ans, mais c’était une époque où 
d’autres constructeurs étaient capables de 
rivaliser avec les moteurs imaginés par les 
maîtres de Maranello. Aussi gênant cela 
soit-il, il fallait bien admettre que le mo-
deste V10 Honda surpassait le noble V12 
à 60 soupapes de Ferrari.
Mais si la 640 était l’une des voitures les plus 
intrigantes du plateau et l’une des F1 les plus 
influentes de son époque, c’est n’est pas pour 


LES GRANDES COURSES    GP DE HONGRIE 1989


058_065_ENZ05_GP_HONGRIE_1987_JV3_YA_SR.indd   60 13/06/2019   07:29







ENZO MAGAZINE 6 1


ces raisons. Pour comprendre ce qui faisait tant 
jaser, il fallait observer son habitacle étroit et 
effilé, sans comparaison avec aucune autre voi-
ture présente sur la grille de départ et qui a été 
rendu possible par l’absence de levier de vi-
tesse à la droite du pilote.
Barnard se lamentait depuis longtemps de la 
largeur supplémentaire nécessaire non seule-
ment pour avoir un levier, mais aussi pour toute 
la tringlerie, alors il supprima tous ces acces-
soires en concevant la première Formule 1 dotée 
d’une boîte de vitesses semi-automatique.
Ce qui est intéressant, c’était sa motivation. 
Changer de rapport avec des palettes permettait 
de réduire le temps nécessaire à chaque passage 
de vitesse et améliorait la sécurité, car le pilote 
n’avait plus à enlever sa main droite du volant, 
tout en accroissant la fiabilité, car il n’était plus 


possible de faire de surrégime au rétrogradage 
– l’électronique refusant simplement le passage. 
Rien de tout cela n’intéressait Barnard : plus que 
toute autre chose, celui-ci recherchait l’avantage 
aérodynamique d’une coque étroite. Cela en dit 
beaucoup sur l’importance de l’aérodynamique 
en F1, même dans les années 80.
Malheureusement, la Ferrari 640 s’est mon-
trée d’un manque de fiabilité cauchemardes-
que pendant les essais hivernaux, l’électro-
nique de la boîte refusant de fonctionner 
correctement ; et aux essais précédant le GP 
d’ouverture, au Brésil, la voiture de Mansell 
est tombée trois fois en panne en quatre 
séances. En course, ce fut une autre histoire : 
le pilote britannique se qualifia 6e, loin du 
rythme des premiers, mais après que Senna et 
Berger se furent sortis au premier virage, il se 


retrouva deuxième après trois tours. Il lui fal-
lut 12 autres tours pour dépasser la  Willams 
de Patrese, et la course ne fut ensuite qu’une 
simple promenade de santé. Sa Ferrari se 
comportait comme si elle n’avait jamais eu le 
moindre problème de fiabilité et Mansell rem-
porta une victoire à laquelle il ne croyait pas 
– pas plus que la foule de Rio de Janeiro.
Cependant, si les gens de Ferrari pensaient que 
les problèmes étaient réglés, ils se trompaient 
lourdement. Au Grand Prix de San Marin, sur le 
diabolique ancien circuit d’Imola, la 640 a au 
moins pu prouver son excellente solidité lorsque 
l’aileron avant de Berger s’est cassé à 290 km/h, 
envoyant l’infortuné pilote autrichien dans le 
mur. À l’époque, Derek Warwick affirma que si 
pareil accident était arrivé cinq ans plus tôt, 
il n’aurait pas survécu à l’impact et encore 
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Ci-dessous
Ayrton Senna, dans la 
McLaren à moteur 
Honda, réussit à garder 
Mansell derrière lui… 
Jusqu’au 58e tour.


Tout ce qu’il 
restait maintenant 
à faire pour 
Mansell, c’était de 
dépasser le pilote 
considéré comme 
le meilleur de son 
époque


LES GRANDES COURSES    GP DE HONGRIE 1989


moins à l’incendie qui a suivi. Gerhard n’a, pour 
sa part, manqué à peine qu’une course.
Mansell a dû abdiquer pendant la course, tout 
comme au GP de Monaco qui a suivi. Puis, les 
deux Ferrari ont abandonné aux Grands Prix 
des USA et du Mexique. Au Canada, Mansell 
a été disqualifié pour avoir démarré dans la voie 
des stands avant que le départ ne fut donné, 
alors que Berger enregistrait le cinquième d’une 
incroyable série de dix abandons consécutifs. 
Si la 640 peut se targuer d’une statistique peu 
enviable, c’est bien de la suivante : durant les 
16 GP de la saison, elle n’a jamais permis à ses 
pilotes de finir tous deux la même course.
Pour Nigel, les choses ont commencé à s’amé-
liorer après la pause de trois semaines qui pré-
cédait le retour en Europe. Nous aurions en 
effet pu tout aussi bien vous raconter le GP de 
France qui l’a vu partir des stands pour termi-
ner deuxième. Beaucoup pensaient que Man-
sell remporterait le GP d’Angleterre, alors qu’il 
suivait la McLaren de Prost qui émettait de 
plus en plus de fumée, mais malheureusement 
pour les fans présents à Silverstone, la voiture 
de Woking n’a jamais lâché. Nigel montait une 
troisième fois de suite sur le podium en Alle-
magne, précédé seulement par le duo des 
McLaren-Honda, sur un circuit de Hocken-
heim faisant la part belle à la puissance.
La Hongrie devait donc apporter du mieux 
pour Ferrari. Ce circuit, s’il n’est pas lent (la pole 
fut réalisée à une vitesse moyenne de 178 km/h), 
l’était toutefois un peu plus que ceux visités 
précédemment, alors le relatif manque de puis-
sance était considéré comme moins conséquent. 
En pratique, la 640 a cependant trouvé une nou-
velle façon de frustrer ses pilotes en manquant 
singulièrement d’adhérence à l’avant. Berger 
n’arriva pas à se qualifier mieux que sixième, 
à 1”5 de la pole de Patrese. Et Nigel ? Il était 
douzième, à 2”25 du meilleur temps, après 
avoir abandonné l’idée de réaliser un chrono 
décent, se concentrant plutôt sur le meilleur ré-
glage possible pour la course.
Sur bien des circuits, pareille stratégie pouvait 
se montrer efficace, mais en Hongrie, comme 
à Monaco, dépasser est si difficile que la qualifi-
cation est primordiale : depuis le premier Grand 
Prix de Hongrie, en 1986, à ce jour, en 33 édi-
tions, un seul vainqueur est parti plus loin que 
des deux premières lignes de la grille. Et comme 
en 1989 seuls les six premiers pilotes à l’arrivée 
marquaient des points, Nigel pouvait s’estimer 
heureux d’en grappiller ne serait-ce qu’un seul.
Mais il peut se passer bien des choses pendant 
une journée de Grand Prix… Le matin, lors du 
warm-up, ce n’était pas une McLaren ou une 
Williams qui était la plus rapide, mais bien la 
Ferrari de Mansell. Nigel brillait au volant de ce 
qu’il a reconnu être la voiture la mieux équili-
brée de toute la saison. Si seulement elle s’était 
si bien comportée la veille !
Puis la course a commencé. Au baisser du dra-
peau, Patrese s’est jeté dans le premier virage, 
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suivi de près par Senna, puis par Alex Caffi qui 
avait qualifié sa Dallara-Ford à une très impro-
bable troisième place, et par Berger, quatrième. 
Peu de téléspectateurs ont remarqué l’autre voi-
ture rouge, partie du milieu de la grille, qui 
avait déjà dépassé quatre de ses rivales en arri-
vant au premier virage… Quand elle fonction-
nait, cette transmission semi-automatique ren-
dait la Ferrari imbattable au départ.
On pouvait s’attendre à ce que Nigel continue 
à se frayer un chemin dans la mêlée, préférant 
abandonner en pleine gloire plutôt que d’at-
tendre que sa boîte le trahisse au milieu de la 
meute. Mais Mansell ne comptait pas aban-
donner et, peut-être parce qu’il était si difficile 
de dépasser sur ce circuit, il joua la montre. 
De huitième, il passa à la septième position 
lorsque la voiture le précédant s’arrêta pour 
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changer de pneus. Ce n’est qu’au 20e tour 
qu’il effectua son dépassement suivant, se dé-
barrassant de la  Williams de Thierry Boutsen, 
puis de Caffi dans le même tour. Le voilà cin-
quième et dans les points.
Puis, deux bonnes nouvelles tombèrent. 
D’abord, Berger s’est arrêté aux stands pour 
changer de pneus, laissant la quatrième place 
à Mansell. Puis la radio lui apprit que les pneus 
de Gerhard s’avéraient être en superbe état et 
qu’ils auraient pu tenir jusqu’à la fin de la 


course. Grâce à son approche intelligente des 
premiers tours et au superbe châssis réalisé par 
Barnard, Nigel a pu continuer jusqu’à la fin.
Le plus dur était encore à venir : il avait non seu-
lement un retard de 17” sur le troisième, mais 
celui-ci était le leader du championnat, Alain 
Prost. Mansell pouvait-il rattraper le Français ? 
Bien sûr qu’il le pouvait. Sans brutaliser la voi-
ture ni détruire les gommes, Nigel remonta, 
parfois au rythme de plus d’une seconde au 
tour. Au 50e tour la bataille à trois entre Patrese, 


Senna et Prost devint donc une bataille à quatre.
Le dépassement de Prost fut exceptionnel. 
 Sachant qu’il n’avait aucune chance dans la ligne 
droite face à la puissance du moteur  Honda, 
Mansell se retint dans le long virage à droite qui 
la précédait, utilisant l’avantage de son châssis 
en courbe pour accélérer avant la McLaren, s’as-
surant d’être non seulement collé à Prost au dé-
but de la ligne droite, mais aussi d’être plus ra-
pide que lui. L’aspiration a fait le reste : voilà 
Mansell troisième et sur le podium provisoire !
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Plus rien n’allait 
empêcher Mansell 
de remporter la 
plus improbable 
victoire de sa 
carrière en F1
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Puis Senna sembla dépasser Patrese facilement, 
mais le radiateur du malchanceux Italien était 
en fait percé et Nigel s’en débarrassa également 
en un instant. Tout ce qu’il lui restait mainte-
nant à faire était de passer devant un pilote 
considéré comme le meilleur de son époque, 
voire de tous les temps. Un homme qui condui-
sait une McLaren dans une forme insolente, sur 
un circuit où l’on considérait tout dépassement 
comme impossible…
Il est vrai la chance a joué un rôle dans ce qui 
arriva ensuite, mais il est tout aussi vrai qu’il 
fallait également du talent et, par-dessus tout, 
un courage inouï, même pour un pilote de 
 Formule 1.
Cette chance fut offerte par Stefan Johansson. 
Désormais au crépuscule de sa carrière en mo-
noplace et dans sa dernière saison complète en 
F1, il pilotait pour la nouvelle équipe Onyx- 
Moneytron. Lors des neuf GP précédents (à une 
exception près), il avait soit abandonné, soit 
n’avait pas réussi à se qualifier, soit avait été 
disqualifié. En Hongrie, des problèmes de sélec-
tion de vitesse allaient conduire à un abandon 
de plus, mais avant cela, dans le 58e des 77 tours, 
Senna et Mansell se sont retrouvés derrière lui, 
au début de la ligne droite des stands.
Senna vit une place libre dans l’aspiration de 
Johansson et se glissa juste derrière lui, suivi de 
près par Mansell. C’est pile à ce moment, que la 
quatrième vitesse de l’Onyx sauta momentané-
ment, la monoplace du Suédois ralentissant tel-
lement que Senna n’a pas eu d’autre choix que 
de relâcher l’accélérateur. Mansell n’avait 
qu’une fraction de seconde pour prendre une 
décision, et ce n’était pas une décision facile. 
N’importe que pilote aurait également relâché, 
car il était évident que Senna allait se décaler 


pour dépasser la voiture au ralenti et que se dé-
caler aussi, en étant si proche, pouvait être ca-
tastrophique. Mais ce jour-là, après tout le mal 
qu’il s’était donné, Mansell n’était pas n’im-
porte quel pilote et celui-ci garda le pied écrasé 
sur l’accélérateur.
Alors, lorsque Senna se décala, Mansell se déca-
la encore plus. Pendant un court moment, 
les voitures se retrouvèrent à trois de front, mais 
Mansell était le mieux lancé. Senna a peut-être 
eu le fair-play de ne pas utiliser plus de largeur 
de piste que nécessaire, mais je parie qu’il ne l’a 
pas vu venir et, en un instant à couper le souffle, 
la Ferrari est passée devant la McLaren.
La suite était simple. Senna sembla brièvement 
vouloir lutter, mais cela s’avéra futile : plus rien 
n’allait empêcher Mansell de remporter la plus 
improbable, et de mon point de vue la plus im-
pressionnante, victoire de sa carrière en F1. 
 Durant les 18 tours restant, il augmenta son 
avance sur le Brésilien, qui monta à 26” au mo-
ment de passer le drapeau à damier. Il n’avait 
pas seulement battu tous ses concurrents dans 
les circonstances les plus insolites, il les avait 
démolis, y compris le meilleur pilote au monde.
Quant à la 640 de Barnard, beaucoup la consi-
dèrent comme le brouillon, le perfectionnement, 
de la 641 qui fut engagée durant la saison 1991 et 
avec laquelle Prost se rapprocha tellement du 
titre que Senna s’est senti obligé de le sortir déli-
bérément lors de la dernière manche, à Suzuka. 
La 640 mérite plus de reconnaissance : elle 
a peut-être connu un nombre d’abandons record, 
mais lors des neuf courses qu’elle termina, elle 
plaça à chaque fois son pilote sur le podium, 
dont trois fois sur la plus haute marche. Et sa 
boîte de vitesses révolutionnaire continue d’in-
fluencer la Formule 1, jusqu’à aujourd’hui. F


À gauche
Un Mansell fou de joie célèbre l’une de 
ses plus belles victoires, flanqué de Senna 
et de Thierry Boutsen, qui termina 
troisième sur sa Williams-Renault.
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La Portofino rencontre les California 
et California T qui l’ont précédée. 


Nous les comparons – et découvrons si 
les propriétaires des modèles plus anciens 


pourraient être tentés par l’actuel.


PHOTOS MALCOLM GRIFFITHSTEXTE JOHN SIMISTER


LA MEILLEURE 
DES TROIS ?


MATCH    CALIFORNIA/PORTOFINO
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ne Ferrari “accessible”, voilà l’idée der-
rière les trois voitures que vous voyez 
ici : la California, son évolution biturbo, 
et sa réincarnation sous la forme de la 
nouvelle Portofino. L’accessibilité est 


une notion qui peut prendre de nombreuses formes, 
qu’il s’agisse de l’aspect financier, des côtés pratiques 
ou de la polyvalence.
Avant le lancement de la California en 2008, on a beau-
coup spéculé sur la possibilité d’une Ferrari d’entrée de 
gamme. Certains espéraient une “nouvelle Dino”, com-
pacte et au prix d’une Porsche, mais la réalité s’est avérée 
très différente. Amadeo Felisa, alors ingénieur en chef, 


expliquait pourquoi : « Nous pouvions facilement créer 
une petite voiture, comme la Lotus Exige, mais pour les 
clients l’argent va avec la taille – sauf en Grande-Bretagne 
ou en Suisse. Ils n’accepteraient plus une voiture de la 
taille de la première Dino ».
De plus, des niches du marché restaient à explorer. 
Les gens qui conduisaient des cabriolets Aston Martin ou 
Bentley pourraient être attirés à Maranello si une voiture 
“normale” – c’est-à-dire à moteur avant et pas à un tarif 
stratosphérique – leur était proposée. Un marché pouvait 
être pris à ces rivales en réalisant un coupé-cabriolet : deux 
voitures en une. Les Ferraristi les plus puristes pouvaient 
grincer les dents, la F430 (à peu près au même prix) était 


Ferrari affirme que la Portofino 
est plus pratique et plus facile 
à utiliser, tout en étant plus 


sportive que jamais


U
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Sens horaire,  
à partir de ci-dessus


John Simister, notre journaliste. 
Ketan, le propriétaire de 
la California T et Yvonne, 


celle de la California.
Ci-dessous, de gauche à droite


La Portofino, la California T 
et la California
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Ci-dessus et à droite
Ferrari a aiguisé les 


lignes de son coupé/
cabriolet, et a également 
réduit le poids de 80 kg, 


aussi bien au bénéfice 
du comportement que 


des performances. 
Les freins carbone sont 


de série. L’échappement 
s’ouvre en grand en 
mode Sport, ce qui 


permet au V8 biturbo de 
donner de la voix.
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toujours là pour les satisfaire. C’est ainsi qu’est apparue la 
California, propulsée par le premier V8 Ferrari monté 
à l’avant – une évolution à injection directe et à haute com-
pression du moteur de la F430, avec la promesse d’une 
consommation en baisse – et la première transmission 
à double embrayage de la marque. Elle était plus facile 
à conduire que n’importe quelle Ferrari avant elle, mais 
suffisamment rapide avec ses 460 ch pour propulser les 
1 735 kg de sa structure en aluminium. Les avis étaient ce-
pendant divisés sur son apparence. Le creux qui courait 
depuis les ailes avant et à travers les portières semblait 
étrange, la face avant avait un air de poisson et l’arrière 
bulbeux, avec sa large bande noire sous l’ouverture du 
coffre et ses échappements empilés, était bizarre.
Ferrari espérait plus que jamais attirer un public fémi-
nin, et ça a fonctionné : Yvonne, pilote d’hélicoptère, 
adore sa California de 2013, un exemplaire tardif qu’elle 
a acheté alors qu’il avait 4 mois et 6 500 km, en rempla-
cement d’une Aston Martin DB 9 Volante. « Je suis une 
cliente classique, dit-elle, et ce modèle avait toutes les 
caractéristiques que je recherchais. J’étais prête à en 
acheter une neuve, mais celle-ci était parfaite et je pou-
vais repartir à son volant en une semaine. »
« J’ai essayé d’acheter une Ferrari chez un agent officiel et 
ai demandé une remise de 3 000 euros. Ils n’ont pas voulu, 
alors je l’ai achetée chez un spécialiste. »
Une California profondément restylée fut lancée l’année 
suivante, en 2014. L’amélioration cruciale de la Califor-
nia T était d’associer son V8 à une paire de turbocom-
presseurs qui permettaient une hausse spectaculaire de la 
puissance de 100 ch (à 560 ch), même si la cylindrée du 
moteur fut réduite de 4 297 à 3 855 cm3 – cela malgré une 
course plus longue, le moteur étant désormais légère-
ment carré au lieu d’être supercarré.
La principale raison de la modification du moteur était de 
réduire les émissions de CO2 durant le très conciliant cycle 
de tests “officiel”, avec une augmentation considérable des 
performances dès que ce test d’émission n’était plus 
qu’une volute distante dans le rétroviseur. En plus de son 
moteur, la California T se dotait d’une apparence plus me-
naçante, avec un creux latéral s’harmonisant mieux avec le 
profil de la carrosserie, dont le museau était plus affirmé et 
dont la queue semblait à la fois plus légère et plus musclée. 
Chaque panneau extérieur était modifié, à l’exception de 
ceux qui formaient le toit escamotable, et l’intérieur rece-
vait le même traitement à la fois plus subtil et plus raffiné.
Ketan, qui est promoteur immobilier, possède l’une des 
premières California T. « Je l’ai depuis un an et j’ai parcou-
ru environ 5 000 km avec. Je l’ai achetée à un type est passé 
à une Portofino, sa 5e Ferrari. Avant, j’avais des BMW. »
Ferrari affirme que la Portofino est plus pratique et plus 
facile à utiliser, tout en étant plus sportive que jamais. 
Nous voulons vérifier si les propriétaires de ses deux évo-
lutions précédentes sont d’accord avec cela. Vont-ils 
convoiter la nouvelle incarnation, plus anguleuse, à la 
peinture à l’apparence de l’aluminium mat et à la sonorité 
plus marquante ? Vont-ils remarquer le poids réduit 
(de 80 kg par rapport à la California T), la plus grande rigi-
dité de la caisse (supérieure de 35 %) permise par des com-


Portofino
MOTEUR V8 turbo 3 855 cm3 PUISSANCE 600 ch à 7 500 tr/min 
COUPLE 760 Nm à 3 000 – 5 250 tr/min  
TRANSMISSION 7 rapports à double embrayage, propulsion, 
E-Diff, F1-trac, ESP SUSPENSION Av et Ar : double triangulation, 
ressorts hélicoïdaux, amortisseurs magnétiques SCM-E, barre 
antiroulis DIRECTION crémaillère, assistance électrique  
FREINS disques carbone céramique ventilés Av : 390 mm 
Ar : 360 mm. ABS ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”  
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20 POIDS 1 664 kg 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 2,77 kg/ch  
0-100 KM/H 3”5 (annoncé)  
VITESSE MAXI > 320 km/h (annoncée)  
PRIX DE BASE 193 410 euros


Elle est monstrueusement rapide, mais ce qui 
est le plus surprenant, c’est sa souplesse sur 
les bosses et l’absence de bruits de roulement
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posants moins nombreux et plus solides, la puissance en-
core accrue de son moteur biturbo (désormais 600 ch) ? 
Chaque panneau extérieur est nouveau et il y a pléthore de 
raffinements intérieurs également inédits, comme un large 
écran tactile devant le passager lui indiquant ce que le 
conducteur est en train de faire.
À moins que, après avoir conduit les trois voitures, 
Yvonne et Ketan se déclarent satisfaits de leur voiture – 
du moins pour le moment ? « Je n’ai jamais gardé une 
voiture aussi longtemps, indique Yvonne, mais je n’ai pas 
de raison de changer. On verra à la fin de l’après-midi… » 
Ketan semble tout aussi loyal : « Je reconnais que je sou-
haite garder ma voiture, mais je ne me suis pas encore 
assis dans la  Portofino. Alors, je ne vais peut-être pas la 
garder plus de quelques heures ».
Quoi qu’il arrive, les dés sont jetés. Ferrari est connu pour 
ne pas vouloir faire participer ses voitures de presse à des 
comparatifs, mais cette fois-ci, il n’y a pas eu d’objection. 
Après tout, seule une Ferrari pourra l’emporter…
Avant de récupérer la Portofino chez Ferrari, je n’avais 
pas conduit le moindre exemplaire de cette famille de-
puis le lancement de la California en 2008. À l’époque, 
j’avais bien aimé la California, plus que je ne le prévoyais, 
et considérais qu’avec un moteur comme celui-là (mon-
tant facilement jusqu’à 7 750 tr/min), il était difficile de 
ne pas voir en elle une vraie Ferrari.
J’ai raté ma chance de conduire la California T lorsque 
celle-ci a été lancée, alors la Portofino est ma première 
expérience avec le moteur biturbo. Quelle sonorité guttu-
rale elle a, surtout en mode Sport, avec l’échappement 
libéré ! Elle est monstrueusement rapide, mais ce qui est 
le plus surprenant, c’est sa souplesse sur les bosses – 
même lorsque le mode “route bosselée” n’est pas engagé 
– et l’absence de bruits de roulement. C’est très étonnant 
sur une voiture avec des pneus aussi larges et bas – leur 
taille n’a d’ailleurs pas changé depuis la California. La 
rigidité structurelle accrue et l’amortissement initiale-
ment plus doux permettent de garder les roues sous 
contrôle, la clé étant ce mélange délicieusement para-
doxal de souplesse et de réactivité.
Nous avons défini un parcours circulaire d’essai avec un 
bon mélange de courbes, de lignes droites et de surfaces 
différentes. Chacun de nous conduira chaque voiture pour 
un tour, en commençant par celle avec laquelle il est arrivé, 
pour se “calibrer”.
Le tour suivant, je suis donc dans la California, la plus an-
cienne dans la chronologie. « C’est une vraie voiture de 
sport, insiste Yvonne, pas comme la Bentley que j’ai es-
sayée, qui était un fauteuil avec une voiture autour. » 
Il manque à la California d’Yvonne les amortisseurs adap-
tatifs optionnels Delphi Magneride, mais je me souviens 
que le système de base est très bon. « Seuls 15 % des ache-
teurs détecteraient la différence de toute façon » observait 
Amadeo Felisa au lancement.
Le dessin de l’habitacle semble d’emblée moins cohé-
rent que celui de la Portofino et clairement plus “analo-
gique”. C’est une bonne chose, par exemple pour les 
clignotants, qui sont placés sur un commodo non loin 
de la palette de descente des rapports – mais suffisam-


California
MOTEUR V8 4 287 cm3 PUISSANCE 460 ch à 7 750 tr/min 


COUPLE 465 Nm à 5 000 tr/min
TRANSMISSION 7 rapports à double embrayage, 
propulsion, CST, F1-trac SUSPENSION Av : double 


triangulation, ressorts hélicoïdaux, amortisseurs 
télescopiques, barre antiroulis. Ar : multibras, ressorts 


hélicoïdaux, amortisseurs télescopiques, barre antiroulis. 
DIRECTION crémaillère, assistance hydraulique


FREINS disques carbone céramique ventilés  
Av : 390 mm Ar : 360 mm. ABS


ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20


POIDS 1 735 kg RAPPORT POIDS/PUISSANCE 3,77 kg/ch 
0-100 KM/H 3”9 (annoncé)


VITESSE MAXI 310 km/h (annoncée)
PRIX neuf 179 200 euros, occasion à partir de 85 000 euros


La California semble moins posée 
en virage que la Portofino, mais 


l’impression d’interaction est constante
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COVER STORY    XXXXXXXXXXXXXCOVER STORY    DAYTONA v 365 GTC/4


Ci-dessus et à gauche
La California d’origine 
a un V8 atmosphérique 
4,3 l (les voitures plus 
récentes ont un moteur 
3,9 l biturbo). Si c’est la 
moins puissante, elle 
est un régal dans les 
tours. Son dessin n’est 
pas aussi aiguisé que 
les voitures suivantes, 
mais elle est toujours 
très attirante.
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COVER STORY    DAYTONA v 365 GTC/4
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Ci-dessus et à droite
Présentée en 2014, 


la California T (pour 
turbo, une première 


pour Ferrari depuis la 
F40) a également eu 
une carrosserie et un 
habitacle (semblable 


à celui de la F12) 
redessinés et une 


suspension et une 
transmission revues.
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ment loin pour ne pas causer de confusion. Les deux 
générations suivantes utilisent des boutons sur le vo-
lant, au niveau du pouce, qui ne semblent jamais au bon 
endroit au moment de quitter un rond-point.
La California semble moins posée en virage que la 
 Portofino et a besoin de plus de mouvements dans sa 
direction à assistance hydraulique, qui est plus démulti-
pliée (elle est électrique sur le dernier modèle), mais 
l’impression d’interaction, un peu perdue sur le dernier 
modèle, est constante – l’analogique, encore une fois. La 
grande différence, c’est cependant son moteur, à l’an-
cienne, avide de montées dans les tours et hurlant de 
plus en plus fort sans être inhibé par les turbos.
Au tour de la California T de Ketan. « Je n’ai jamais conduit 
aucune autre Ferrari, dit-il, mais j’ai conduit quelques 
Lamborghini. La California T est beaucoup mieux, plus 
douce sur la route, sans le côté plastique à l’intérieur. 
Je viens juste de dépenser 13 500 euros pour installer le 
pack carbone à l’intérieur – les aérations, les palettes, l’en-
tourage de la stéréo, les bas de caisse, la console centrale, 
le logo Ferrari… » Sauf les sièges à dos carbone, qui sont 
une option très “course” installée sur la voiture d’Yvonne.
C’est une très belle incarnation de la California, plus 
nette et plus tendue que celle qu’elle remplace. C’est aus-
si ce qu’évoque sa conduite, avec une direction plus ra-
pide (toujours hydraulique et un peu trop légère) et 
– ici – des amortisseurs Magneride, qui ont été recalibrés 
pour la T. Le moteur monte toujours jusqu’au ciel, mais il 
pousse beaucoup plus fort à des régimes plus bas, grâce 
aux turbos, dont le temps de réponse est minimal. Elle 
n’a rien à envier à la génération précédente, si ce n’est ses 
commodos de clignotants, tout en étant une voiture de 
sport plus méchante quand on veut qu’elle le soit. La 
 Portofino peut-elle vraiment faire mieux ?
Le moment de la révélation pour nos propriétaires de 
 California se fait autour d’une tasse de thé. Que pensent-
ils de la Portofino – leur voiture réimaginée avec un dessin 
et une technologie plus modernes ?
Yvonne : « Elle est vraiment rapide et réactive, et je pour-
rais m’habituer aux clignotants. J’aime son côté moderne, 
mais la mienne offre l’expérience la plus brute. Sur la 
 California, le moteur rugit ; moins sur la Portofino, qui fait 
par contre bien d’autres bruits inconnus de la mienne, 
comme les pétarades à l’échappement ».
« Avec la Portofino, j’ai besoin d’aller plus vite pour 
avoir plus de frissons, ce qui n’est pas le cas sur ma voi-
ture, qui donne des frissons tout le temps. Je ne suis pas 
sûre du dessin de l’arrière. On dirait une grenouille 
à grande bouche. L’intérieur est très net, mais mes sièges 
sont plus confortables. »
Au tour de Ketan : « La conduite est sérieuse, la Portofino 
est très réactive, mais très légère comparée à la mienne. 
C’est comme un jouet, comme une plume. J’aime quand 
il y a un peu plus de poids ».
« J’adore l’intérieur, je ne peux pas le nier. Mais l’extérieur 
évolue beaucoup par rapport à la California et je trouve 
qu’elle en fait trop. Elle va trop loin par rapport au genre 
de voiture que c’est. Au juste, Yvonne, j’adore la sonorité 
de votre voiture. »


California T
MOTEUR V8 biturbo 3 855 cm3 PUISSANCE 560 ch à 7 500 tr/min 
COUPLE 755 Nm à 4 750 tr/min TRANSMISSION 7 rapports 
à double embrayage, propulsion, CST, F1-trac
SUSPENSION Av : double triangulation, ressorts hélicoïdaux, 
amortisseurs magnétiques, barre antiroulis. Ar : multibras, 
ressorts hélicoïdaux, amortisseurs magnétiques, barre antiroulis. 
DIRECTION crémaillère, assistance hydraulique
FREINS disques carbone céramique ventilés Av : 390 mm 
Ar : 360 mm. ABS ROUES Av : 8 x 20”, Ar : 10 x 20”
PNEUS Av : 245/35 ZR20, Ar : 285/35 ZR20 POIDS 1 729 kg 
RAPPORT POIDS/PUISSANCE 3,09 kg/ch
0-100 KM/H 3”6 (annoncé) VITESSE MAXI 316 km/h (annoncée) 
PRIX neuf 187 153 euros, occasion à partir de 115 000 euros


C’est une très belle incarnation de la California, 
plus nette et plus tendue que celle qu’elle 
remplace. C’est aussi ce qu’évoque sa conduite
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À droite 
et ci-dessous


Après avoir conduit 
les trois voitures, 


Yvonne, Ketan et John 
Simister comparent 


leurs notes. Trois 
variations sur un 


même thème.
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Des avis contrastés, donc. La Portofi no remplit-elle pour 
autant la mission de Ferrari qui est d’être une meilleure 
Grand Tourisme. « Oui », répondent-ils en chœur. « C’est 
désormais plus une voiture de tous les jours, ajoute Ketan, 
avec cette facilité de conduite et cette légèreté. D’une cer-
taine façon, sa conduite n’est pas diff érente de celle d’un 
nouveau Range Rover – si ce n’est la hauteur, évidem-
ment –, sauf quand on écrase l’accélérateur. »
Yvonne approuve : « Elle a perdu un peu de sa personnalité 
au passage, on ne pense pas forcément que c’est une Ferra-
ri ». Un point de vue partagé par Ketan, et il est intéressant 
de constater que les badauds attirés par notre réunion ont 
une préférence marquée pour la California blanche.
Cela dit, Yvonne reconnaît que Ferrari doit faire face 
à une concurrence acharnée. « La Portofi no se conduit 
plus comme une voiture de luxe que comme une voiture 


à hautes performances, médite-t-elle, et je ne sais pas si 
cela représente un progrès. Mais ils doivent maintenir le 
rythme maintenant qu’ils ont rafl é ce marché à Aston 
 Martin et à Bentley. Les gens de Ferrari ont réussi ce 
qu’ils voulaient réussir, mais je pensais m’extasier sur la 
Portofi no et ce n’est pas le cas. »
Ce qui est clair, c’est que ces trois voitures ont un carac-
tère unique. Peu importe laquelle est la meilleure, ce qui 
est important, c’est ce que vous recherchez dans la per-
sonnalité d’une auto. La Portofi no a les performances et 
tous les gadgets à la mode, mais n’est-elle pas devenue 
une caricature de la voiture qu’elle était censée être ? 
A-t-elle perdu quelque chose de typiquement Ferrari 
pour devenir une auto plus générique, à la manière des 
Lamborghini et des AMG ?
Au fi nal, c’est une question de feeling. Les émotions, 
voilà un terme parfois moqué par les plus cyniques 
d’entre nous, mais qui est au cœur de l’expérience Fer-
rari. Et puis, il y a ce toit escamotable, comme l’indique 
Yvonne : « Conduire avec les cheveux au vent est mon 
idée du paradis au quotidien. »
Nous sommes tous d’accord sur un point : la California T 
est la plus belle du lot. Il sera intéressant de voir si nous 
pensons toujours la même chose dans dix ans. F


Ces trois voitures ont chacune 
un caractère unique. À vous de 


choisir selon vos préférences
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PHOTOS DENIS MEUNIERTEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ


UNE PARTIE 
DE CAMPAGNE


Montez avec nous pour une ruade 
en Portofino au pays des paisibles 


chevaux Percherons.
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ROAD TRIP    LE PERCHE


LES NOMBREUX 
VERGERS OÙ 


EST CULTIVÉE 
LA POMME À 


CIDRE EST UNE 
DES RICHESSES 


DU PERCHE
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Page de gauche 
et à droite
Que ce soit pour 
la greffe 
indispensable à la 
culture des 
pommiers que 
pour l’élevage 
des chevaux 
Percheron, la 
main de l’homme 
a façonné le 
paysage agricole 
du Perche – ici 
celles de Grégoire 
Ferré et de Michel 
Lepoivre.


ntre Loire et Normandie, une 
campagne pittoresque à deux 
heures de route de la capitale, 
voilà qui a fait du Perche le lieu 
de villégiature de prédilection 
pour les Parisiens amoureux de 
séjours au vert… Mais aussi de 
quelques Anglais amoureux de 


notre belle France. Les belles routes qui sinuent 
dans les paysages façonnés par l’homme en font 
aussi un petit paradis de l’automobiliste – d’autant 
plus que la région, placée entre Paris et Le Mans, 
permet un agréable détour bucolique pour celui 
qui veut se rendre sur le célèbre circuit des 
24 Heures sans se presser.
Notre parcours nous fait graviter autour d’un 
triangle niché en plein cœur du Parc Naturel du 
Perche, entre Mortagne-au-Perche, Bellême et 
Rémalard, le temps d’un week-end de printemps à 
la météo malheureusement comme trop souvent 
capricieuse. La Portofino est l’arme de choix pour 
se jouer des aléas du climat, passant 
inlassablement de coupé en cabriolet en 14 
secondes, en roulant jusqu’à 40 km/h. La pluie ne 
nous surprendra pas.
L’activité agricole fait la richesse du Perche et son 
ambassadeur le plus célèbre est le cheval 
Percheron. La légende fait remonter son origine du 
temps des Croisades, du croisement entre des 
juments locales et des Pur-sang arabes. Après 
avoir décliné, l’espèce renaît en 1823 à Mauves-
sur-Huisne avec l’étalon Jean Le Blanc, descendant 
de l’étalon arabe Gallipoly. Pour Michel Lepoivre, 
qui tient l’Elevage des Forges (plus de 20 fois 
champion au Haras du Pin) « Le sang arabe donne 


au Percheron sa fierté et sa légèreté et fait de lui le 
plus beau et le plus fort des chevaux de trait ».
Jadis omniprésent en ville, où il était employé par 
les compagnies d’omnibus, il arrive dans les 
années 1870 aux Etats-Unis où il a la faveur des 
attelages de diligences. Puis il fut remplacé par les 
autobus et son élevage continua pour la 
consommation de sa viande… Aujourd’hui, le 
Percheron est devenu un cheval de parade 
apprécié dans le monde entier. Michel vend 35 
chevaux par an, essentiellement à l’exportation, 
plus une dizaine d’étalons en France pour le 
renouvellement de l’espèce.
L’autre trésor du Perche est les nombreux vergers 
destinés à la production d’un cidre au goût 
unique, bientôt préservé par une Appellation 
d’Origine Protégé. Notre route nous amène à la 
rencontre de Grégoire Ferré qui poursuit dans sa 
ferme un savoir-faire ancestral. Sur les 35 hectares 
de ses terres, il cultive 35 espèces de pommes à 
cidre différentes : « La récolte se fait à partir de fin 
août, jusqu’à Noël et le pressage à partir de 
septembre ».
En plus de 100 000 litres de cidre qu’il produit 
annuellement, Grégoire distille du Calvados dans 
un ancien alambic ambulant « Autrefois chaque 
ferme faisait son propre calvados pour la 
consommation familiale ». Dans la pénombre, le 
breuvage est élevé en tonneaux en bois. Des 
senteurs de caramel à la sortie de l’alambic, le nez 
frémit de vanille est d’épice au moment de humer 
une cuvée 2009, ou d’acajou et de café pour le 
Roméo et Juliette de 2002. « Notre démarche est 
d’apporter de la délicatesse et de la modernité » 
suggère le jeune producteur.
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Ces deux pages, sens horaire, en partant de ci-dessus
Devant la Maison d’Horbé, la Portofino se montre plus 
gracieuse toit en place. Comment résister à ces ris de 
veaux poêlés aux morilles ? Dans ce restaurant - 
brocante, repartir avec la table, les chaises ou le lustre 
est possible. Le chef Laurent aux fourneaux, dans une 
ambiance incomparable.
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DANS CE DRÔLE DE RESTAURANT, ON A 
L’AUTORISATION DE SE LEVER DE TABLE 


ENTRE LES PLATS POUR CHINER 


La suite de notre périple nous conduit à La Perrière, 
où nous sommes attendus pour déjeuner. Jadis ani-
mée par une scierie, la fermeture de celle-ci en 1989 
va faire décliner le village qui perdra 750 de ses 1 000 
habitants. Tout est alors à vendre, mais le charme 
des lieux fera venir une nouvelle population à 
l’image de la couturière Chantal Thomas – depuis 
installée à Mortagne-au-Perche, qui sauvera l’activi-
té de dentellière des villageoises. 
Au début des années 90, Jean-Noël et Julien, un ar-
tiste et un écrivain parisiens, s’associent pour créer 
une brocante dans l’ancienne boucherie de La 
Perrière. Un de leur ami, Laurent, leur propose 
d’ouvrir un salon de thé, puis un restaurant en 2000. 
Ce lieu atypique et un peu confidentiel, attire par 
bouche-à-oreille un cercle d’initiés : la Maison 
d’Horbé est née.
En poussant la porte, nous semblons pénétrer dans 
une brocante traditionnelle, jusqu’à ce qu’un déli-
cieux fumet de ris de veaux poêlés aux morilles ne 
nous chatouille les narines et que l’on remarque les 
quelques tables où déjeunent les clients. Laurent est 
aux fourneaux, entouré de beaux objets anciens, des 
pâtisseries maison et des conserves et confiture qu’il 
réalise – les jours de fermeture du restaurant, il pro-


duit 2 000 pots de confiture et 300 kg de foies gras 
par an.
Dans cette drôle de maison enchantée, on a l’autori-
sation de se lever de table entre les plats pour chiner 
bibelots et pièces de mobilier anciens – un client est 
récemment reparti avec le lustre placé au-dessus de 
sa table. Après s’être délectés de l’excellent foie gras 
et succombé aux ris, nous optons pour la “Pleugère”, 
un délicieux gâteau de châtaignes à la fleur d’oran-
ger. Puis nous poursuivons notre flânerie dans la li-
brairie voisine pour déguster un café en écoutant un 
disque de Victor Jara.
Nous repartons de La Perrière rassasiés et heureux, 
pressés de nous dégourdir les jantes sur quelques-
unes des petites routes des alentours. L’alternance 
des collines et des vallons promet de belles courbes, 
de jolis panoramas et des paysages enchanteurs. 
Avec les 600 ch de son V8 biturbo et son gabarit 
menu, la Portofino est ici dans son élément, se jetant 
dans les virages du bout des doigts avec une facilité 
déconcertante et une hargne surprenante. C’est en-
core mieux en passant le mode manuel de la trans-
mission et en montant très haut dans les tours pour 
profiter des violents claquements à chaque passage 
de rapport.
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PASSANT 
INLASSABLEMENT 


DE COUPÉ EN 
CABRIOLET EN 


14 SECONDES, LA 
PORTOFINO NE SE 


LAISSE PAS 
SURPRENDRE PAR 


LA MÉTÉO
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Ces deux pages, sens 
horaire, en partant 
de la gauche
Sur la pierre à parer, 
Anne-Eliisabeth Gillot 
travaille une pièce de 
cuir qui va rejoindre 
une reliure. Les 
nombreux poinçons 
utilisés pour 
l’ornementation d’un 
livre. Paysage d’eau 
devant l’un des 
nombreux moulins du 
Perche - ici celui du 
Domaine de Villeray. 
Détente dans le bassin 
de nage du Spa Pom.
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« LES BELLES ROUTES QUI SINUENT DANS 
LES PAYSAGES DU PERCHE EN FONT UN 


PARADIS DE L’AUTOMOBILISTE »
Parmi les nombreux artisans installés dans le Perche, 
nous choisissons de rendre visite à Anne-Elisabeth 
Gillot, qui nous fait découvrir son métier de relieuse, 
conservatrice et restauratrice de livres anciens. Dans 
son atelier, peuplé de machines étranges – cisaille à 
contrepoids, presse à percussion, cousoir… – d’in-
croyables ouvrages reprennent vie. Devant elle, c’est 
un relevé d’observations astronomiques datant de 
1680, manuscrit sur parchemin à la reliure en triste 
état, qui est placé sur la table d’opération.
Les mouvements des mains sont lents et maîtrisés. 
Au moment de parer une pièce de cuir qui va se gref-
fer de façon invisible sur une reliure, c’est-à-dire ré-
duire son épaisseur en biseau pour qu’elle puisse se 
glisser sous le cuir d’origine sans que la transition ne 
soit palpable au toucher, Anne-Elisabeth fait travail-
ler tous les muscles de son corps dans une énigma-
tique chorégraphie. « Il faut être précis, rigoureux et 
détendu, et respirer pour accompagner son geste »
Anne-Elisabeth travaille aussi bien pour des clients 
privés, des libraires que pour des institutions, et son 
art n’exclut pas l’automobile : elle a déjà restauré un 
manuel d’utilisation d’une ancienne Aston Martin, 
en plein cuir. Son projet le plus intimidant ? « Pour 
un libraire, j’ai mis trois ans à restaurer un ouvrage 
de 1 600 en plein parchemin souple complètement 


décousu dont il manquait des éléments. J’étais im-
pressionné par ce livre, je me disais ”comment vais-
je l’aborder ?”. Il faut attendre le bon moment et 
réussir du premier coup : on n’a pas le droit à l’er-
reur. Sans oublier que les libraires ne veulent pas 
qu’un livre ait l’air restauré… »
Avant de rejoindre notre hôtel, le Côté Parc (voir 
pages suivantes) pour la nuit, nous nous arrêtons au 
Spa Pom situé au pied de l’hôtel du Domaine de 
Villeray pour un moment de détente bien mérité, 
après avoir avalé tous ces kilomètres cheveux aux 
vents. Profitons du grand bassin de nage hydromas-
sant, du hammam, du sauna ou détendons-nous 
simplement sous la vaste verrière. 
Les idées ne manquent pas pour poursuivre la visite 
du Perche le lendemain. Peut-être irons nous déam-
buler dans le marché de Mortagne-au-Perche – la 
capitale du boudin noir – où nous pourrons recroi-
ser Grégoire Ferré. Peut-être irons nous visiter 
l’étonnant Sanctuaire Notre-Dame de Montligeon, la 
« Cathédrale dans les Champs » ou pousser plus au 
nord pour découvrir le Haras du Pin ou la 
Manufacture Bohin. 
Encore des kilomètres de route en plus ? Au volant 
de la Portofino, voici qui sonne plus comme un plai-
sir qu’une corvée !
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CÔTÉ PARC
Côté rue, l’hôtel ne semble être qu’une modeste bâtisse, mais côté 
parc... Cette création familiale gérée par la décoratrice Adra 
Bataille et sa sœur, Zouleïka Boumaiza, est née de la réunion 
d’une ancienne pharmacie et des maisons attenantes. Cet espace 
aux volumes surprenants renferme huit chambres, toutes 
différentes et meublées par les créations de Philippe Hurel, de la 
suite de 40 m2 au duplex de 140 m2 situé sous les toits. Une adresse 
pour les amateurs de calme et de discrétion complétée par un 
salon de thé et un Spa Clarins avec hammam, balnéo et salle de 
sport, avec vue sur un grand et paisible jardin. 
Originalité de l’hôtel, où tout ce qui se trouve dans les chambres 
peut être achetée, une grande boutique de décoration accueille les 
voyageurs dès l’entrée, riche d’une sélection soignée d’objets, de 
bijoux et de vêtements. 
11 Place du Général de Gaulle, Rémalard
Tél : 02 33 83 02 51 - cote-parc.fr


Carnet d’adresses
Hotel


« L’ENVIE DE FAIRE TOUT CE 
QU’ON AIME ET DE RECEVOIR LES 


CLIENTS COMME DES AMIS »
Zouleïkha Boumaiza
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Restaurants
DOMAINE DE VILLERAY
Pour déjeuner ou dîner au bord de 
l’eau dans le moulin du Château.
Cuisine gastronomique de saison dans 
un cadre enchanteur. Une adresse 
connue des participants à quelques  
rallyes historiques. 
Sablons sur Huisne
Tél : 02 33 73 30 22
domainedevilleray.com


LA MAISON D’HORBÉ
Une cuisine simple et gourmande dans 
l’atmosphère magique d’une brocante.
Vente de produits maison (plats 
cuisines, confitures...) et possibilité de 
privatisation.
La Grande Place, La Perrière, Belforêt-
en-Perche
Tél : 02 33 73 18 41
lamaisondhorbe.com


Loisirs
SPA POM
600 m2 dédiés au bien-être dans 
une dépendance de l’hôtel du 
Domaine de Villeray. dans une 
ambiance chaleureuse et 
naturelle, autour de soins à base 
de pommes. 
Domaine de Villeray, Condeau, 
Sablons sur Huisne
Tél : 02 33 83 11 01
spapom.com


Shopping
ATELIER THEUS
Façonnage de reliures et 
restauration de livres anciens.
Sur rendez-vous.
La Gaubergerie, Mahéru
Tél : 02 33 34 03 47
atelier-theus.com


ÉLEVAGE DES FORGES
Une référence de l’élevage des 
chevaux Percherons, Vente de 
mâles, étalons, pouliches et 
juments.
Saint Aubin de Couteraie 
elevagedesforges.fr


LA MAISON FERRÉ
Producteur de cidres, de calvados 
et de jus de pommes... Visite des 
caves, de l’alambic et des vergers.
Les Marcs, Comblot
Tél : 02 33 25 29 50


Pratique
SAV CHARLES POZZI  
LE MANS
L’agent officiel Ferrari
Technoparc Circuit des 24 
Heures, Chemin aux Bœufs, 
72100 Le Mans
Tél : 02 43 14 62 70
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Patrim One
assurances


assure vos automobiles d’exception


Contact : Ladislas PALISSON
Tel : +33(0)1 42 99 60 20


contact@PatrimOne.com
www.PatrimOne.com


Sans titre-4   1 29/04/2016   17:04:14
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BELLES DE JOUR
Le grand rendez-vous annuel du Sport et Collection, 


sur le circuit du Val de Vienne, est l’occasion pour le public 
d’approcher au plus près quelques-unes des Ferrari les plus 


exceptionnelles. Voici celles qui nous ont le plus bouleversés.


TEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ 
     


PHOTOS LIONEL KORETZKY


365 P2 #0836 1965
Un coup d’œil suffit pour reconnaître les bolides de David Piper, entièrement drapés de leur robe verte BP si caractéristique. Depuis les années 60, 
ceux-ci écument les circuits du monde entier, d’abord en Championnat puis, quelques décennies plus tard, en compétitions historiques. Toute en 


courbes voluptueuses, sa P2 est un monument : après deux courses avec la Scuderia Filipinetti en 1965 (dont les 24H du Mans), elle rejoint l’écurie de 
David Piper qu’elle ne quittera jamais, brillant en Afrique ou à Charade, ou disputant les 24H de Daytona et les 12H de Sebring. À 88 ans, le pilote 


anglais est un grand habitué du Sport et Collection, offrant une chance unique aux spectateurs de vivre un morceau d’histoire.
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212 Export Berlinetta #0088E 1951
Insondable beauté de l’une des premières Ferrari de course à carrosserie Touring, achetée neuve par Augusto Caraceni. En plus 
d’habiller Enzo Ferrari, le tailleur romain – qui était aussi pilote amateur – avait les faveurs de Gianni Agnelli, Aristote Onassis, 


Humphrey Bogart ou Cary Grant. Sa carrière en compétition fut brève : après avoir remporté une deuxième place de classe à la course 
de côte de la Stella Alpina, elle fut revendue au Comte Antonio Naselli qui la fera encore courir à quelques reprises. 


Depuis, la Berlinetta à la superbe robe Amaranto fait le bonheur d’un célèbre collectionneur autrichien.
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512M #1050 1971
Le palmarès ne fait pas tout : les 512S et M ont peut-être été éclipsées dans les statistiques sportives par les Porsche 917, 


elles n’en restent pas moins de sublimes machines à la ligne à couper le souffle. Cet exemplaire n’y fait pas exception : 
des 5 courses auxquelles elle a pris le départ (essentiellement pour la Scuderia Filipinetti), elle n’a vu la ligne d’arrivée 


qu’une seule fois, à une lointaine 17e place. Aujourd’hui, pareille machine est un aimant à regards dans les stands du circuit 
du Val de Vienne, et sa sonorité est capable de vous faire oublier tout le reste du plateau.
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PORTFOLIO    SPORT ET COLLECTION 2019


250 GT SWB #3829GT 1962
Toutes les “châssis court” n’ont pas couru, à l’exemple de cette Berlinetta “Lusso” en acier. En est-elle pour autant moins 
désirable ? Sûrement pas. Importée en France au début des années 60, elle y passera la première moitié de sa vie avant 


de s’échanger entre divers collectionneurs européens. Aujourd’hui en Suisse, elle agrémente sa jolie teinte Grigio 
d’une bande tricolore aux couleurs italiennes.


094_103_ENZ05_SPORT_COLLECTION_JV3_YA_SR.indd   101 14/06/2019   16:54







1 0 2  ENZO MAGAZINE


PORTFOLIO    SPORT ET COLLECTION 2019


250 GT SWB “Breadvan” #2819GT 
1961


Faut-il encore présenter la Breadvan, une autre Ferrari à l’historique exceptionnel que le Sport et Collection permet d’admirer en action sur la 
piste. Elle est née de la fâcherie entre Enzo Ferrari et le Comte Volpi, qui conduira le premier à annuler la commande de 250 GTO passée par 
la Scuderia Serenissima du second. Volpi décida donc de modifier une 250 GT SWB pour la rendre aussi (voire plus) rapide que le nouveau 


bolide de Maranello : moteur à carter sec placé plus bas et plus en arrière dans la voiture, et carrosserie aérodynamique à la surprenante queue 
de Kamm dessinée par Drogo (mais toujours avec une boîte à 4 rapports, contre 5 pour la GTO). Pour son propriétaire actuel, bien décidé à en 


découdre sur la piste, c’est presque une bonne affaire : il la dit plus rapide qu’une GTO, mais achetée au prix d’une “simple” SWB…
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Artisans de Genève “La Barichello” Daytona
Une Rolex Daytona pas comme les autres… Cet exemplaire a été personnalisé par Artisans de 
Genève à la demande spéciale de Rubens Barichello qui souhaitait lui donner le style plus 
mécanique d’une voiture de course.
L’atelier suisse, qui réalise des boîtiers modifiés sur commande pour des clients privés a ainsi 
réinterprété en profondeur le mouvement Rolex 4130 autour d’un cadran asymétrique noir mat, 
anglé et squeletté à la main. Une lunette spéciale en céramique a été développée ainsi qu’une 
tout nouvelle masse dont le dessin reprend celui d’une jante de monoplace. Cette dernière est 
réalisée à partir d’une seule pièce d’or 21 carats recevant un traitement DLC noir et est visible 
à travers le fond transparent en verre saphir.
Il en va de même pour les poussoirs, alors que les cornes sont satinées et les aiguilles des 
compteurs spécifiques sont décorées à la main. L’ensemble a demandé 260 heures de travail. 
Un modèle d’exception, disponible sur demande. 
50 800 CHF, réalisée sur commande, artisansdegeneve.com


Yema Rallye 
Andretti


L’ancien pilote de la 
Scuderia a droit à une 


édition limitée de la 
Yema Rallye, réédition 
du boîtier que le pilote 


portait lors de sa 
victoire aux 500 miles 


d’Indianapolis 1969. 
Limitée à 1 969 


exemplaires, elle 
s’accompagne d’un 


coffret collector 
avec médaille 


commémorative, deux 
photos dédicacées 


prises lors de l’épreuve 
et trois bracelets en cuir.


2 699 euros, yema.com


Hublot Big Bang Scuderia Ferrari  
90th Anniversary
Une édition limitée déclinée en trois versions pour 
fêter les 90 ans de la Scuderia Ferrari, reflétant 
l’évolution des matériaux utilisés en Formule 1. 
La première s’inspire de ses jeunes années, avec un 
boîtier platine et un bracelet perforé et piqué. 
La seconde est en phase avec l’actualité : boîtier en 
carbone 3D et bracelet Nomex, alors que la troisième 
lorgne vers le futur : boîtier transparent futuriste en 
saphir et bracelet kevlar. Sur les trois modèles, 
la lunette est taillée dans un carbone céramique tels 
des disques de freins. 
Disponible chacune 
en 90 exemplaires, 
plus 10 ensembles 
“collector” 
comprenant 
les trois 
chronographes.
À partir de 
34 200 euros, 
hublot.com


Les monoplaces inspirent l’horlogerie. Voici trois boîtiers qui vibrent 
aux rythmes de la course pour arborer fièrement votre passion.


SUR LA LIGNE 
DE DÉPART
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Trois objets de mobilité spécialement taillés pour la belle saison,
à vous de choisir le vôtre


BALLADES D’ÉTÉ


TEXTE ROBERT LOUIS MOMINE


Fiat 500 Jolly Icon-e
Garage Italia, l’agence de Lapo 
Elkann a encore frappé ! À 
l’image de ce que certains 
constructeurs commencent à 
imaginer, elle propose avec le 
projet Icon-e d’électrifi er des 
voitures anciennes pour leur 
assurer une place dans un 
avenir sans moteurs 
thermiques.  
En partant d’une base de Fiat 
500 classique, Garage Italia a 
recréé une Jolly de plage en 
supprimant le toit et les 
portières – non sans améliorer 
sa rigidité, en intégrant une 
cellule de sécurité dans la 
carrosserie. Les phares avant 
sont désormais à LED et la 
fausse calandre métallique 
cache la prise de recharge. 
Le skaï des sièges a été 
remplacé par une corde de 
laine développée par Baolab 
Studio, dans un souci de 
proposer un matériau plus 
éco-responsable. La planche 
de bord reçoit un écran 5 
pouces et le levier de la 
transmission à deux vitesses 
s’orne d’un lièvre et d’une 
tortue pour symboliser chaque 
rapport.


Les détails techniques sont 
rares, nous savons uniquement 
que l’autonomie est de 120 km 
à une vitesse maxi de 85 km/h 
et qu’une charge complète des 
batteries prend entre 4 et 8 h. 
Garage Italia prévoit de 
dévoiler d’autres véhicules de 
ce type dans l’avenir.
garage-italia.com


Scooter Unu
Une production berlinoise, mais un design signé par l’italien 
Christian Zanzotti pour ce scooter urbain 100 % électrique offrant 
50 km d’autonomie et ultra-pratique avec sa batterie amovible 
rangée sous la selle, et qui peut se recharger durant la nuit sur une 
prise de courant classique. Ses fonctions connectées qui se 
commandent par smartphone comprennent le GPS, le partage de 
clé et un tracker antivol. 


À partir de 2 799 euros, unumotors.com


Otam 85’ GTS
Le chantier naval génois a produit la première coque de son 
nouveau yacht présenté au dernier salon de Cannes. Cette hypercar 
des mers dispose de deux moteurs de 2 600 ch lui permettant de 
naviguer à une vitesse maximale de 48 nœuds et de 35 nœuds en 
croisière. Entièrement personnalisable, cette nouvelle unité de 
26,05 m de long propose de nombreuses options d’aménagement 
intérieur.et extérieur, avec jusqu’à 8 couchettes. 


otam.it


que l’autonomie est de 120 km 
à une vitesse maxi de 85 km/h 
et qu’une charge complète des 
batteries prend entre 4 et 8 h. 
Garage Italia prévoit de 
dévoiler d’autres véhicules de 
ce type dans l’avenir.
garage-italia.com
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Casque de Michael Schumacher 
porté en course en 2006


49  000 livres | mementoexclusives.com


Lors de sa dernière saison avec Ferrari, Michael Schumacher 
ne pouvait pas lutter contre Fernando Alonso au 


championnat, des problèmes mécaniques (et une manœuvre 
douteuse à Monaco) rendant la tâche impossible. Mais la 


saison 2006 n’a en rien entaché sa réputation : il a remporté 
ses 85e, 86e, 87e, 88e, 89e, 90e et 91e victoires qui, sans 


surprise, sont autant de records et augmentent la valeur 
de cet objet unique.


Mocassins de conduite Tod’s 
for Ferrari City Gommino 


390 euros | tods.com


Ces confortables mocassins sont 
également disponibles en rouge 


pour les traditionalistes et en blanc 
pour Sonny Crockett, mais nous 


préférons cette couleur qui rappelle 
2119GT, la 250 GT SWB bleue 


que Stirling Moss 
a pilotée avec succès 
durant la saison 1960.


Mangiare par 
Richard Kelley
À partir de 500 livres | 
snapgalleries.com


L’appareil de Richard 
Celley a capturé ce dîner 
dans les stands Ferrari la 
veille du GP des USA 
1977, les bouteilles de vin 
et la pasta balancées 
par-dessus une 312 T2B 
en cours de préparation. 
Apparemment tout ce 
Lambrusco n’a eu aucun 
effet sur les mécanos, les 
deux 312 ayant tenu la 
distance le lendemain, 
Niki remportant son 
second titre en F1 et 
Ferrari le Championnat 
Constructeurs.


1 0 8 ENZO MAGAZINE


LA MÉMOIRE DANS LA PEAU
Un casque de Michael Shumacher ou une affi che de la voiture de notre 


couverture ? Faites votre choix parmi ces souvenirs 100 % Ferrari.
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Touring Garage Imboden 
AG, par Cyrille Jaquinot


180,00 euros | cavallinomarket.com


Personnage hors du commun, 
Roger Imboden a consacré toute 


sa vie aux Ferrari uniquement pour 
assouvir sa véritable passion. Dans 


cet ouvrage, préfacé par Marco 
Zanasi, carrossier offi ciel Ferrari 


à Maranello, on découvre les 
premières Ferrari importées en 


Suisse, la création du réseau 
offi ciel de distribution et un 


registre unique détaillé des plus de 
830 châssis Ferrari qui sont passés 


entre ses mains.


Hublot Classic Fusion Ferrari GT
21  700 euros | hublot.com 


Les délicates pièces visibles à travers le 
cadran squelette sont toutes dues 


à Hublot, mais la GT – qui s’éloigne des 
créations Hublot récentes, plus 


anguleuses – a été dessinée par le Centro 
Stile de Ferrari. Le boîtier est usiné en 


titane pour un poids plume et les cornes 
incurvées aident à glisser élégamment 
celui-ci sous une manche de chemise.


Affi che 
Production 
History par 
Hive Posters
À partir de 
30 dollars | 
hiveposters.
storenvy.com


Comprenant 105 
modèles, de la 
125 S à la 488 Pista, 
voici un rappel 
précisément 
dessiné de tout ce 
que Ferrari 
a produit en un 
peu plus de sept 
décennies, et c’est 
également un 
parfait guide pour 
les reconnaître.


Affi che 288 GTO par Frederic Dams
À partir de 35 livres | historiccarart.net


De devant ou de derrière, elle offense diffi cilement l’œil, mais la 288 GTO semble 
encore plus parfaite de profi l – du moins, avec les phares rentrés. Dans cette 


nouvelle pièce, l’artiste Frederic Dams les laisse à leur place : face au sol.


D50 Long Nose model by CMC
493 dollars | racingheroes.com


CMC a lancé plusieurs variantes de sa 
D50 au 1:18, mais c’est celle-ci que nous 
attendions : un modèle fabuleusement 
détaillé de la voiture à long nez pilotée 


par Fangio au GP d’Allemagne 1956, 
avec laquelle il a remporté la victoire et 
battu au Nürburgring le record du tour 


de Hermann Lang, vieux de 17 ans.
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Chez Dino Sport, la passion 
du Cheval Cabré se transmet 
de génération en génération.


PHOTOS DENIS MEUNIERTEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ


AU NOM DU PÈRE, 
DU FILS ET DE 


FERRARI
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L ’endroit est discret, quasi invisible de la rue, et 
ce n’est pas un mal : les habitués apprécient la 
discrétion des lieux, tout comme le patron, 
Bernard “Dino” Chevallier, ravi de travailler 
au calme de cette arrière-cour de la banlieue 
nord-ouest parisienne.


Dans cet endroit à taille humaine, il a longtemps travaillé seul, re-
joint il y a seulement deux ans par son fils, Simon. Tous deux mor-
dus par la passion Ferrari, ils ont ici érigé un petit temple dédié au 
Cheval Cabré, dont les murs sont entièrement peints du rouge et 
du jaune historiques de la marque.
L’atelier est modeste, les voitures qui y sont entretenues beau-
coup moins. Le jour de notre visite, une 512M et une 365 GT 2+2 
nous accueillent. Derrière elles, une F355, une 308 GTS et une 
California GT, et au fond, le Graal : une 250 California Spyder 
châssis court, une voiture d’origine française vendue neuve par 
la Franco-Britannic, belle à se damner, dans une sublime teinte 
bleu métallisé.
Dino Sport a été créé il y a vingt ans à Bezons et le garage est ins-
tallé dans cet atelier depuis sept ans maintenant, avec une nou-


velle adresse en Normandie, à Pont-l’Évêque – nous y reviendrons 
plus loin. Ici, c’est l’antre de Dino, comme tout le monde l’appelle, 
y compris ses proches. « C’est devenu mon prénom, c’est le nom 
que j’ai donné à mon garage et pour tout le monde j’étais 
“Monsieur Dino”, alors, c’est resté… »
Lui a toujours baigné dans la mécanique, sa grande passion. 
S’il a passé un bac général avec une affinité pour les lettres, il a tou-
jours eu les mains dans le cambouis. « Mon père m’a dit que si je 
devais travailler dans l’automobile, ce devrait être sur de belles 
voitures. Il était ami avec Daniel Marin [l’ancien président de 
Ferrari France] et m’a fait rentrer chez Pozzi. J’ai commencé 
à 19 ans, après avoir obtenu mon CAP. C’était la grande époque, 
on croisait Arnoux et Tambay. Un jour je me suis assis dans la F1 
de Lauda, allez savoir pourquoi elle était passée chez nous… »
La suite de sa carrière le voit travailler sur des Porsche chez Sonauto 
France, puis il intègre le garage France Italie Automobiles. « C’était 
juste après la mort d’Enzo, il y a eu un boom des Ferrari anciennes, 
des voitures apparaissaient de partout, elles arrivaient en morceaux, 
dans des caisses. Il fallait tout apprendre sur le tas. C’est à ce mo-
ment que j’ai commencé à m’occuper de modèles classiques. »


Ci-dessus et à droite
Simon Chevallier s’occupe du moteur d’une F355. L’atelier de 


Bezons fait la part belle aux couleurs historiques de Ferrari.
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L’affaire est reprise par la Franco-Britannic et on confie à Dino la 
réparation des Jaguar et Rolls-Royce importée par l’enseigne, mais 
ça ne l’intéresse guère, alors, en 2002, il crée son propre garage où 
il va longtemps travailler seul, jusqu’à ce que son plus jeune fils, 
Simon – aujourd’hui âgé de 25 ans – le rejoigne.
Celui-ci n’a pas eu à hésiter longtemps : « J’étais toujours dans les 
pattes de mon père, toujours à l’atelier. J’ai appris le métier au fur 
et à mesure ». Le père poursuit : 
« D’abord, il démontait, puis un jour, 
il a bien fallu remonter ! ». Qu’est ce 
qui passionne la seconde génération : 
la mécanique, l’automobile ? « Avant 
tout, c’est la marque Ferrari » – ce que 
confirme Dino : « Nous sommes de vrais Tifosi ! » et d’embrayer 
sur le désastreux Grand Prix du Canada…
Le parcours de Simon est plus classique que celui de son père : 
il s’oriente vers un bac pro automobile, avant de faire ses 
gammes en stage chez Ferrari pour apprendre les modernes, 
une corde peu exploitée auparavant par Dino Sport. « Les an-
ciennes, ça ne change pas, confie Simon, mais avec les mo-


dernes, il y a toujours quelque chose à apprendre, toujours des 
nouveautés. »
Nous demandons à Dino ce que ça fait de travailler avec son 
fils : « Je n’aurais jamais pu former un jeune, je ne suis pas péda-
gogue, j’ai mon caractère ! Je ne pouvais transmettre ce métier 
qu’à mon fils. En Italie il y a encore beaucoup d’entreprises fa-
miliales, en France, ça n’existe plus ».


Y voit-il des avantages ? « Je n’ai pas 
les problèmes qu’ont les patrons ! 
C’est souvent mon fils qui ferme la 
boutique, il part souvent après moi. 
Et il gère notre communication, les 
réseaux sociaux qui nous apportent 


des clients. Je travaille à l’ancienne, lui m’apporte une touche mo-
derne. » Et qu’en pense Simon ? « C’est agréable de travailler 
dans ces conditions, mais il ne faut pas oublier que si c’est mon 
père, c’est aussi mon patron ! »
Les trois-quarts des voitures dont s’occupe Dino Sport sont des 
anciennes – c’est-à-dire des voitures antérieures à la 360 Modena, 
mais le garage ne s’interdit rien, puisqu’il dispose de l’outillage 


« Je ne pouvais transmettre 
ce métier qu’à mon fils. »
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permettant de travailler sur l’électronique moderne. La spécialité 
de la maison, c’est l’entretien et la rénovation des moteurs. 
En tournant autour de la 365 GT 2+2 dont le compartiment mo-
teur est vide, Dino m’explique : « Nous travaillons avec un recti-
ficateur basé à Turin, c’est celui de Ferrari Classiche. Il rectifie les 
pièces aux cotes d’origine. Nous 
les lui apportons nous-mêmes par 
la route, une fois par mois. Cela 
évite bien des problèmes. » Une 
autre étape délicate est réalisée 
sur place : Dino et Simon maî-
trisent tous deux l’art du vermi-
culage, cette peinture spéciale au 
four que l’on retrouve sur les 
couvre-culasses des Ferrari.
Preuve du grand soin du travail réalisé par Dino Sport, toutes 
les voitures préparées par le garage en vue de décrocher un cer-
tificat Ferrari Classiche l’ont obtenu. En plus de l’éventuel clas-
seur Classiche (voir Enzo n° 4), Dino travaille avec le spécialiste 


et auteur Cyrille Jaquinot qui peut réaliser sur demande un 
livre retraçant tout l’historique de la voiture d’un client, depuis 
sa sortie d’usine.
Qu’est ce qui peut encore faire vibrer un garagiste pour qui une 
250 California est une cliente régulière ? « Je m’émerveille tou-


jours quand on sort un moteur de 
l’atelier, qu’on l’installe et qu’on 
part rouler à toute vitesse avec 
une voiture. » Son modèle préfé-
ré ? La 250 GT SWB, même s’il 
garde le souvenir ému d’une 
250 GT Boano passée entre ses 
mains. Et pour rouler tous les 
jours ? « Je choisirais une 365 GT 


2+2. C’est un régal à conduire, avec un V12 qui marche du feu de 
Dieu et un vrai châssis, avec une double triangulation et des 
roues indépendantes. C’est le genre de voitures sur lesquelles on 
peut poser une direction assistée électrique. Nous travaillons 
avec une société néerlandaise qui remplace la pièce d’origine que 


« Notre but a toujours été que
le client profite de ses voitures. 


Les Ferrari sont des autos 
fiables, à condition de rouler »
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le client peut conserver pour revenir au montage d’usine par la 
suite. Nous en avons installé une sur une 330 GTC, le résultat 
était splendide : ce n’était plus du tout la même voiture. »
L’avenir de Dino Sport s’inscrit en Normandie. Dans sa région 
d’origine, Dino a ouvert, il y a un an, une première enseigne dont 
le succès fut immédiat : « C’était de la folie, nous ne nous atten-
dions pas à ça ! Il y a beaucoup de Ferrari dans la région, avec 
quelques belles collections… » Alors, courant 2020, Dino Sport va 
passer le rapport supérieur, avec de nouveaux locaux de 1 500 m2 


pour créer un véritable centre dédié à la marque.
« Nous aurons un atelier de 800 m2, explique Dino, avec un 
showroom qui nous permettra de présenter les voitures que nous 
avons régulièrement à la vente. Les acheteurs font appel à nous 
pour trouver une voiture parce que nous sommes des mécanos. 
Nous connaissons mieux que quiconque les autos dont nous réa-
lisons l’entretien et nous ne revendons que des exemplaires dont 
nous pouvons assurer la traçabilité de l’historique. »
« Le reste de la surface sera dédié à un service de conciergerie. 
Le client qui se rend à Deauville n’a que rarement l’endroit 


pour mettre sa voiture à l’abri, elle n’est pas toujours propre, il 
peut tomber en panne de batterie… Notre but a toujours été que 
le client profite de ses voitures. Les Ferrari sont des autos 
fiables, c’est parce qu’elles ne roulent pas que les galères appa-
raissent. » Ainsi, Dino Sport s’occupera de tout, avec des voi-
tures toujours disponibles lavées, avec le plein et les niveaux 
faits, et la batterie chargée.
Que les habitués parisiens se rassurent, cette nouvelle activité ne 
se fera pas au détriment de l’adresse de Bezons que Dino souhaite 
conserver ; et la seconde génération est prête à assurer un avenir 
que l’on espère radieux à Dino Sport. F


Dino Sport
163 Rue Casimir Périe, Bezons
Z.A du Grieu, Rue Marie Curie, Pont-l’Évêque
Tél. : 01 39 61 51 44 / 06 26 76 26 91
dinosport-auto.com


À gauche et à droite
Derrière un V6 Dino 
dans l’atelier moteur, 
une 250 California 
Spyder en attente de 
remise en route : 
réfection des carbus, 
du circuit de 
freinage, du 
refroidissement… 
Grosse révision pour 
cette 308 GTS 
identique à celle de 
la série Magnum, 
appartenant à un 
collectionneur de 
voitures de films.
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de génération en génération.
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DU FILS ET DE 


FERRARI
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L ’endroit est discret, quasi invisible de la rue, et 
ce n’est pas un mal : les habitués apprécient la 
discrétion des lieux, tout comme le patron, 
Bernard “Dino” Chevallier, ravi de travailler 
au calme de cette arrière-cour de la banlieue 
nord-ouest parisienne.


Dans cet endroit à taille humaine, il a longtemps travaillé seul, re-
joint il y a seulement deux ans par son fils, Simon. Tous deux mor-
dus par la passion Ferrari, ils ont ici érigé un petit temple dédié au 
Cheval Cabré, dont les murs sont entièrement peints du rouge et 
du jaune historiques de la marque.
L’atelier est modeste, les voitures qui y sont entretenues beaucoup 
moins. Le jour de notre visite, une 512M et une 365 GT 2+2 nous ac-
cueillent. Derrière elles, une F355, une 308 GTS et une California GT, 
et au fond, le Graal : une 250 California Spyder châssis court, une voi-
ture d’origine française vendue neuve par la Franco-Britannic, belle 
à se damner, dans une sublime teinte bleu métallisé.
Dino Sport a été créé il y a vingt ans à Bezons et le garage est ins-
tallé dans cet atelier depuis sept ans maintenant, avec une nou-


velle adresse en Normandie, à Pont-l’Évêque – nous y reviendrons 
plus loin. Ici, c’est l’antre de Dino, comme tout le monde l’appelle, 
y compris ses proches. « C’est devenu mon prénom, c’est le nom 
que j’ai donné à mon garage et pour tout le monde j’étais 
“Monsieur Dino”, alors, c’est resté… »
Lui a toujours baigné dans la mécanique, sa grande passion. 
S’il a passé un bac général avec une affinité pour les lettres, il a tou-
jours eu les mains dans le cambouis. « Mon père m’a dit que si je 
devais travailler dans l’automobile, ce devrait être sur de belles 
voitures. Il était ami avec Daniel Marin [l’ancien président de 
Ferrari France] et m’a fait rentrer chez Pozzi. J’ai commencé 
à 19 ans, après avoir obtenu mon CAP. C’était la grande époque, 
on croisait Arnoux et Tambay. Un jour je me suis assis dans la F1 
de Lauda, allez savoir pourquoi elle était passée chez nous… »
La suite de sa carrière le voit travailler sur des Porsche chez Sonauto 
France, puis il intègre le garage France Italie Automobiles. « C’était 
juste après la mort d’Enzo, il y a eu un boom des Ferrari anciennes, 
des voitures apparaissaient de partout, elles arrivaient en morceaux, 
dans des caisses. Il fallait tout apprendre sur le tas. C’est à ce mo-


Ci-dessus et à droite
Simon Chevallier s’occupe du moteur d’une F355. L’atelier de 


Bezons fait la part belle aux couleurs historiques de Ferrari.
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ment que j’ai commencé à m’occuper de modèles classiques. »
L’affaire est reprise par la Franco-Britannic et on confie à Dino la 
réparation des Jaguar et Rolls-Royce importée par l’enseigne, mais 
ça ne l’intéresse guère, alors, en 2002, il crée son propre garage où 
il va longtemps travailler seul, jusqu’à ce que son plus jeune fils, 
Simon – aujourd’hui âgé de 25 ans – le rejoigne.
Celui-ci n’a pas eu à hésiter longtemps : « J’étais toujours dans les 
pattes de mon père, toujours à l’ate-
lier. J’ai appris le métier au fur et 
à mesure ». Le père poursuit : 
« D’abord, il démontait, puis un jour, 
il a bien fallu remonter ! ». Qu’est ce 
qui passionne la seconde génération : 
la mécanique, l’automobile ? « Avant tout, c’est la marque 
Ferrari » – ce que confirme Dino : « Nous sommes de vrais 
Tifosi ! » et d’embrayer sur le désastreux Grand Prix du Canada…
Le parcours de Simon est plus classique que celui de son père : 
il s’oriente vers un bac pro automobile, avant de faire ses 
gammes en stage chez Ferrari pour apprendre les modernes, 
une corde peu exploitée auparavant par Dino Sport. « Les an-


ciennes, ça ne change pas, confie Simon, mais avec les mo-
dernes, il y a toujours quelque chose à apprendre, toujours des 
nouveautés. »
Nous demandons à Dino ce que ça fait de travailler avec son 
fils : « Je n’aurais jamais pu former un jeune, je ne suis pas péda-
gogue, j’ai mon caractère ! Je ne pouvais transmettre ce métier 
qu’à mon fils. En Italie il y a encore beaucoup d’entreprises fa-


miliales, en France, ça n’existe 
plus ».
Y voit-il des avantages ? « Je n’ai pas 
les problèmes qu’ont les patrons ! 
C’est souvent mon fils qui ferme la 
boutique, il part souvent après moi. Et 


il gère notre communication, les réseaux sociaux qui nous ap-
portent des clients. Je travaille à l’ancienne, lui m’apporte une 
touche moderne. » Et qu’en pense Simon ? « C’est agréable de 
travailler dans ces conditions, mais il ne faut pas oublier que si 
c’est mon père, c’est aussi mon patron ! »
Les trois-quarts des voitures dont s’occupe Dino Sport sont des an-
ciennes – c’est-à-dire des voitures antérieures à la 360 Modena, mais 


« Je ne pouvais transmettre 
ce métier qu’à mon fils. »
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le garage ne s’interdit rien, puisqu’il dispose de l’outillage permet-
tant de travailler sur l’électronique moderne. La spécialité de la mai-
son, c’est l’entretien et la rénovation des moteurs. En tournant au-
tour de la 365 GT 2+2 dont le compartiment moteur est vide, Dino 
m’explique : « Nous travaillons avec un rectificateur basé à Turin, 
c’est celui de Ferrari Classiche. Il 
rectifie les pièces aux cotes d’ori-
gine. Nous les lui apportons nous-
mêmes par la route, une fois par 
mois. Cela évite bien des pro-
blèmes. » Une autre étape délicate 
est réalisée sur place : Dino et 
Simon maîtrisent tous deux l’art du 
vermiculage, cette peinture spé-
ciale au four que l’on retrouve sur les couvre-culasses des Ferrari.
Preuve du grand soin du travail réalisé par Dino Sport, toutes 
les voitures préparées par le garage en vue de décrocher un cer-
tificat Ferrari Classiche l’ont obtenu. En plus de l’éventuel clas-
seur Classiche (voir Enzo n° 4), Dino travaille avec le spécialiste 


et auteur Cyrille Jaquinot qui peut réaliser sur demande un 
livre retraçant tout l’historique de la voiture d’un client, depuis 
sa sortie d’usine.
Qu’est ce qui peut encore faire vibrer un garagiste pour qui une 
250 California est une cliente régulière ? « Je m’émerveille tou-


jours quand on sort un moteur de 
l’atelier, qu’on l’installe et qu’on 
part rouler à toute vitesse avec 
une voiture. » Son modèle préfé-
ré ? La 250 GT SWB, même s’il 
garde le souvenir ému d’une 
250 GT Boano passée entre ses 
mains. Et pour rouler tous les 
jours ? « Je choisirais une 365 GT 


2+2. C’est un régal à conduire, avec un V12 qui marche du feu 
de Dieu et un vrai châssis, avec une double triangulation et des 
roues indépendantes. C’est le genre de voitures sur lesquelles 
on peut poser une direction assistée électrique. Nous travail-
lons avec une société néerlandaise qui remplace la pièce d’ori-


« Notre but a toujours été que
le client profite de ses voitures. 


Les Ferrari sont des autos 
fiables, à condition de rouler »
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gine que le client peut conserver pour revenir au montage 
d’usine par la suite. Nous en avons installé une sur une 330 
GTC, le résultat était splendide : ce n’était plus du tout la même 
voiture. »
L’avenir de Dino Sport s’inscrit en Normandie. Dans sa région 
d’origine, Dino a ouvert, il y a un an, une première enseigne dont 
le succès fut immédiat : « C’était de la folie, nous ne nous atten-
dions pas à ça ! Il y a beaucoup de Ferrari dans la région, avec 
quelques belles collections… » Alors, courant 2020, Dino Sport va 
passer le rapport supérieur, avec de nouveaux locaux de 1 500 m2 


pour créer un véritable centre dédié à la marque.
« Nous aurons un atelier de 800 m2, explique Dino, avec un 
showroom qui nous permettra de présenter les voitures que nous 
avons régulièrement à la vente. Les acheteurs font appel à nous 
pour trouver une voiture parce que nous sommes des mécanos. 
Nous connaissons mieux que quiconque les autos dont nous réa-
lisons l’entretien et nous ne revendons que des exemplaires dont 
nous pouvons assurer la traçabilité de l’historique. »
« Le reste de la surface sera dédié à un service de conciergerie. 


Le client qui se rend à Deauville n’a que rarement l’endroit 
pour mettre sa voiture à l’abri, elle n’est pas toujours propre, il 
peut tomber en panne de batterie… Notre but a toujours été que 
le client profite de ses voitures. Les Ferrari sont des autos 
fiables, c’est parce qu’elles ne roulent pas que les galères appa-
raissent. » Ainsi, Dino Sport s’occupera de tout, avec des voi-
tures toujours disponibles lavées, avec le plein et les niveaux 
faits, et la batterie chargée.
Que les habitués parisiens se rassurent, cette nouvelle activité ne 
se fera pas au détriment de l’adresse de Bezons que Dino souhaite 
conserver ; et la seconde génération est prête à assurer un avenir 
que l’on espère radieux à Dino Sport. F


Dino Sport
163 Rue Casimir Périe, Bezons
Z.A du Grieu, Rue Marie Curie, Pont-l’Évêque
Tél. : 01 39 61 51 44 / 06 26 76 26 91
dinosport-auto.com


À gauche et à droite
Derrière un V6 Dino 
dans l’atelier moteur, 
une 250 California 
Spyder en attente de 
remise en route : 
réfection des carbus, 
du circuit de 
freinage, du 
refroidissement… 
Grosse révision pour 
cette 308 GTS 
identique à celle de 
la série Magnum, 
appartenant à un 
collectionneur de 
voitures de films.
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LA FERRARI 
DE TOUS


LES EXCÈS
Tous les garçons des années 80 l’avaient en poster dans 
leur chambre, mais qu’en est-il de posséder aujourd’hui 


la dernière des Ferrari à moteur flat-12 ?
TEXTE PETER TOMALIN      PHOTOSGRAYPAUL
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L
a Testarossa a connu une entrée 
flamboyante dans la vie publique en 
octobre 1984, avec un lancement 
très paillettes au Lido de Paris, 
présentée sur une plate-forme avec 


neige carbonique et danseuses. Voici une voiture 
qui était parfaitement en phase avec son époque.
1984 était une sacrée année pour Ferrari, avec 
également le lancement de la 288 GTO, dont 
nous vous parlons aussi dans ce numéro. Mais si 
la GTO était une machine très spéciale, la Testa-
rossa était celle qui devait assurer les ventes de 
la firme. C’était le nouveau porte-drapeau des 
voitures de production, la remplaçante de la 
Berlinetta Boxer et une voiture dessinée avec le 
marché américain en tête. Elle a été un succès 
énorme, avec presque 10 000 exemplaires ven-
dus sur 12 ans en trois générations distinctes.
Comme pour toute Ferrari, le moteur était son 
cœur. Durant de nombreuses années, la BB512i 
était incapable de respecter les normes d’émis-
sions américaines, un nouveau flat-12 profondé-


Voici une voiture 
qui était 
parfaitement 
en phase avec 
son époque


ment retravaillé était donc crucial. Si la cylindrée 
reste à 4 943 cm3, il a désormais 4 soupapes par 
cylindre alors qu’un carter sec lui permet d’être 
placé plus bas dans la voiture. Avec une injection 
Bosch K-Jetronic et un allumage électronique 
Marelli, il n’est pas seulement plus propre, mais 
la puissance maximale passe de 340 à 390 ch 
(à 6 300 tr/min) et permet à la nouvelle voiture 
d’atteindre 290 km/h. Il a aussi, bien sûr, des 
couvre-culasses peints en rouge, permettant 
à Ferrari de ressusciter l’évocatrice dénomina-
tion “tête rouge” qui avait été utilisée sur une 
série de voitures de course des années 50.
Ce qui focalisait l’attention, c’était surtout son 
apparence. La Testarossa était dessinée par une 
équipe de jeunes designers de Pininfarina, su-
pervisés par un vieux maître, Leonardo Fiora-
vanti. Visuellement, le détail le plus spectacu-
laire est ses ailettes de ventilation superposées, 
partant des deux portières jusqu’aux larges 
ailes arrière. Si elles sont si larges c’est parce que 
les radiateurs, à l’avant sur la BB, ont été dépla-
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Testarossa
MOTEUR flat-12, 4 943 cm3


PUISSANCE 390 ch à 6 300 tr/min 
COUPLE 490 Nm à 4 500 tr/min


TRANSMISSION manuelle 
à 5 rapports, propulsion, DGL 


SUSPENSION Av et Ar : doubles 
triangles inégaux, ressorts 
hélicoïdaux, amortisseurs 


télescopiques, barres antiroulis
FREINS disques ventilés,  


Av et Ar : 309 mm  
JANTES Av : 8 x 16”, Ar : 10 x 16”


PNEUS Av : 225/50 VR16,  
Ar : 255/50 ZR19
POIDS 1 708 kg


RAPPORT POIDS/PUISSANCE 
4,38 kg/ch


0 À 100 KM/H 5”8 
VITESSE MAXI 290 km/h


PRIX NEUF 917 000 FF (1989) 
COTE ACTUELLE  


90 000 – 170 000 euros 


cés des deux côtés du moteur, pour aider aussi 
bien à refroidir la mécanique qu’à garder l’habi-
tacle au frais. Les ailettes ont été rajoutées car 
sur certains marchés des prises d’air ouvertes de 
cette taille n’étaient pas autorisées. Les versions 
de lancement se distinguent par une autre fiori-
ture visuelle : un rétroviseur unique monté haut 
sur la portière conducteur.
Le tout est en rupture totale avec le style de la 
BB, et avec toutes les autres voitures proposées 
jusque-là par Ferrari et Pininfarina.
Malgré une apparence spectaculaire et des 
hanches larges, la Testarossa a toujours été beau-
coup plus pratique que beaucoup de supercars 
à moteur central. Les montants de pare-brise 
étroits et les hautes fenêtres latérales permettent 
d’obtenir une surprenante visibilité. Vers l’ar-
rière, celle-ci est également assez bonne, surtout 
après que le rétroviseur unique des premiers 
exemplaires (désormais appelés “monospecchio”) 
a été remplacé par deux modèles conventionnels.
L’habitacle est aéré et spacieux, même s’il vaut 
mieux mesurer moins d’1m90. Le coffre avant 
est de taille décente – l’avantage des radiateurs 
à l’arrière – et peut héberger quelques sacs de 
voyage. Un espace de rangement supplémen-
taire existe derrière les sièges. Ferrari proposait 
un jeu de six pièces de bagages – une des très 
rares options, aujourd’hui très recherchée. 
L’équipement de série intégrait la climatisation 
et les vitres et rétroviseurs électriques.
Après une production initiale de 8 ans et plus de 
7 000 ventes, la Testarossa a été améliorée en 1992 
et relancée sous le nom 512TR. Le moteur a été 
considérablement retravaillé – des chemises au 
Nikasil, une nouvelle gestion Bosch, un nouveau 
système d’admission, de plus grosses soupapes, 
un échappement revu, etc. La puissance atteint 
428 ch, permettant un 0 à 100 km/h en 4”8 et une 
vitesse de pointe annoncée à 315 km/h. Le levier 
de vitesse plutôt proéminent a été retravaillé et un 
nouvel embrayage monodisque a été introduit 
pour réduire l’effort lors des passages de rapports. 
Les freins ont été améliorés (l’ABS arrivait sur la 


TR, même si elles n’en disposent pas toutes), 
la suspension a été revue et des pneus à profil plus 
bas rendaient le comportement plus incisif.
Deux ans et 2 261 ventes supplémentaires plus 
tard, une version finale – la F512 M, M pour Modi-
ficata – est apparue en 1994. La puissance monte 
encore, à 440 ch, et des composants allégés per-
mettent au flat-12 de monter à 7 500 tr/min et de 
gagner quelques dixièmes lors des accélérations.
Du point de vue de l’apparence, elle n’a jamais 
été au goût de tous, avec des phares fixes, des 
feux arrière ronds assez incongrus et des jantes 
démontables en aluminium assez clinquantes. 
Techniquement, c’est une meilleure voiture, 
mais la pureté du dessin d’origine a été perdue. 
Sous sa forme finale, la (vieille) Testarossa 
a vécu deux années de plus, rajoutant 501 exem-
plaires à la production totale.
Dean Pallett, responsable de l’entretien chez 
Graypaul Nottingham, a vu de nombreux exem-
plaires passer au fil des ans. Il adore ces voitures 
et nous indique que les acheteurs ne devraient 
avoir aucune crainte, à condition d’être 
conscients des problèmes potentiels, réalistes 
à propos des coûts d’entretien, et de ne pas lais-
ser leur cœur parler avant leur tête (ou leur por-
tefeuille). Comme toujours, la clé est de trouver 
une voiture bien entretenue.
La Testarossa a été conçue avec un berceau mo-
teur séparé, l’idée étant de permettre une dépose 
plus facile lors d’une réparation  importante, 
comme le changement des courroies (toujours un 
poste important quand on calcule le coût d’en-
tretien d’une Ferrari ancienne). De fait, le moteur, 
la transmission et la suspension arrière forment 
un bloc boulonné à l’arrière de la voiture.
« Changer les courroies sur une 512 TR ou M est 
une tâche plus difficile car le berceau arrière 
n’est pas démontable, explique Dean, même si 
au final ça ne représente pas une grande diffé-
rence de coûts. »
« Quelle que soit la version que vous cherchez, 
il est recommandé de l’entretenir une fois par 
an. Donc, une vidange et une révision générale 
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Ci-dessus, de gauche à droite Les ailettes latérales peuvent retenir l’eau, alors vérifiez la corrosion.  
Le moteur est fiable mais l’injection peut poser problème. Le coffre avant est de taille “utilisable”.


ENZO MAGAZINE 1 2 1


118_124_ENZ05_OCCASION_TESTAROSSA_JV3_YA_SR.indd   121 13/06/2019   06:51







1 2 2  ENZO MAGAZINE


annuelle, une vidange de la boîte tous les 2 ans et 
un changement de courroie tous les 3 ans. Cette 
dernière est clairement la grosse révision et cela 
prend environ 24 h. Généralement, la Testarossa 
est une voiture facile à entretenir. »
« Le moteur est très solide. Si, vous inspectez une 
Testarossa, vérifiez qu’elle démarre correctement 
à froid, qu’elle tourne en douceur à chaud et 
qu’elle redémarre également facilement à chaud. 
Il peut y avoir des problèmes avec l’injection, qui 
peut être coûteuse à réparer. Les 512 TR et M s’en 
sortent mieux, car elles ont une injection entière-
ment électronique alors que celle de la Testarossa 
est partiellement mécanique. Vérifiez soigneuse-
ment la présence de fuites d’huile sur le moteur 
qui peuvent être longues à réparer. Du côté de la 
transmission, une fois que l’huile est chaude, vé-
rifiez que chaque rapport s’engage proprement et 
vérifiez aussi l’absence de sifflement du différen-
tiel – les roulements peuvent lâcher. »
Structurellement, la Testarossa suit la longue 
tradition des Ferrari à châssis tubulaire en acier 
supportant une carrosserie en aluminium (seul 
le toit et les portes sont en acier). « Concernant la 
corrosion, le premier endroit à vérifier est le ber-
ceau arrière. Il n’y a pas de zone particulière-
ment problématique sur la carrosserie, pas 
comme la 355 qui a des soucis de corrosion là où 
les montants rejoignent les ailes arrière. »
La plupart des bruits et sensations étranges 
dans la suspension sont causés par des bagues 
usées, mais toutes les pièces se trouvent facile-
ment. « Ces dernières années, nous avons restau-
ré les suspensions de 4 ou 5 voitures, en rempla-
çant toutes les bagues, en repeignant tous les 
bras, etc. Il faut compter 7 000 à 8 000 euros pour 
totalement refaire une suspension. »


La cote des Testarossa 
a eu des hauts et des bas
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Attention, les premières voitures sont chaus-
sées en pneus Michelin TRX métriques et il 
n’est plus possible de trouver les enveloppes 
pour les jantes arrière.
Le passage aux roues en 16 pouces (toujours avec 
un dessin à écrou central, comme sur notre voi-
ture) est intervenu sur l’année modèle 1986 et c’est 
un changement recommandé, pour lequel il y a gé-
néralement une bonne disponibilité de pneus 
(les Michelin Pilot Sports sont recommandés par 
certains spécialistes). En 1988, ces roues ont été 
changées pour un dessin plus conventionnel 
à 5 écrous, qui offre également un bon choix de 
pneus.
« Les jantes des M doivent être vérifiées très soi-
gneusement, explique Dean. Ces modèles dé-
montables sont plus sujets à la corrosion et aussi 
aux fuites d’air. »
Comme pour les voitures de cette époque, ce sont 
les détails – l’instrumentation, les voyants, les in-
terrupteurs, les éléments de finition – qui affichent 
souvent un coût de réparation ou de remplace-
ment disproportionné. « Si quelque chose comme 
une jauge de pression d’huile ne fonctionne pas, 
il peut être difficile de trouver une nouvelle pièce, 
mais la plupart peuvent être révisées ou réparées. 
Vérifiez que le chauffage fonctionne, tout comme 


la climatisation. Les moteurs de vitres aussi, nous 
avons eu des problèmes avec. Il est important de 
prendre son temps et de vérifier que tout fonc-
tionne comme il le devrait. »
La cote des Testarossa a eu des hauts et des bas au 
fil des ans. Au milieu et à la fin des années 80, 
les nouveaux exemplaires changeaient souvent de 
mains avec un surcoût, puis tout s’est effondré. 
Au milieu des années 90, les premiers exemplaires 
pouvaient se trouver à 150 000 francs. Ils ont en-
suite doucement pris de la valeur et la cote a bru-
talement atteint les six chiffres il y a environ 5 ans, 
tirée vers le haut par des voitures comme la 288 
GTO. Bien sûr, la Testarossa n’est pas aussi rare 
que la GTO et récemment le marché s’est calmé et 
est redevenu à un niveau plus réaliste. Au-
jourd’hui, on peut trouver des exemplaires kilo-
métrés à environ 90 000 euros et des peu kilomé-
trés vers les 140 000 euros. Les monospecchio sont 
recherchées et demandent un surplus.
Notre collègue Harry Metcalfe a acheté son exem-
plaire de 1987 en 2014. « Je voulais une voiture 
non catalysée avec les roues à écrou central, mais 
pas avec les pneus TRX » explique-t-il. Henry l’a 
achetée 54 200 euros, bien en dessous de la cote 
alors, la voiture ayant été classée épave par l’assu-
rance à une époque où les prix étaient au plus bas, 


Ci-dessus et à gauche
Vérifiez que tous les instruments fonctionnent, les 
réparations ou le remplacement peuvent être délicats. 
L’intérieur est raisonnablement résistant, même si le 
cuir noir est plus pratique que le crème, plus populaire.
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Ci-dessus
La boîte à outils inclut une clé de serrage pour les 
roues à fi xation centrale. Les sièges d’origine de la 
Testarossa ont un look très années 80, les modèles 


suivants ont des sièges sport plus génériques.


« Pour bien démarrer, il faut monter 
à 4 500 tr/min, lâcher l’embrayage et avoir un 
peu de chance au moment de passer la 
seconde. Alors, la grosse Ferrari s’écrase sur 
l’arrière et se jette vers l’horizon avec un 
0 à 100 km/h en 5”8 et un 0 à 160 km/h en 
12”4. L’étendue de la plage d’exploitation 
de son fl at-12 est surprenante.
Effi cace et précis quand on s’y prend bien, 
le levier de vitesse à la traditionnelle grille 
ouverte n’en reste pas moins lourd et étrange. 
Il faut une main ferme et une grande 
conviction pour rentrer le rapport 
correctement à chaque fois. Au moins, 
l’embrayage ne demande pas d’effort. S’il est 
lourd comparé à la norme, son action est à la 
fois douce et bien amortie.
Subjectivement, la Testarossa sonne comme 
une Porsche 911 Carrera, en plus doux et plus 
musclé, mais avec un hurlement plus 
croustillant. Les traits de famille Ferrari sont 
immanquables : un accélérateur super-réactif, 
la montée sans effort du 12 cylindres vers le 
limiteur à 7 000 tr/min, et un réglage d’arbres 
à cames qui favorise les hauts régimes.
La Testarossa répond fi dèlement à presque 
toutes les impulsions. En entrant dans un 
virage serré avec un peu trop d’enthousiasme, 
le nez va partir au large, alors qu’une 
vigoureuse remise des gaz en seconde au 
même endroit enverra l’arrière dans le genre de 
dérive qui demande des corrections rapides et 
précises. La bonne nouvelle, c’est qu’elle 
s’accommode avec facilité d’un rythme très 
rapide. En résumé, la grosse Ferrari se 
comporte avec sécurité et assurance tant qu’on 
ne la bouscule pas 
plus loin que ses 
limites. Sinon, mieux 
vaut savoir ce que 
vous faites.
La Testarossa n’est 
peut-être pas la 
plus rapide et la 
plus effi cace de son 
genre, mais elle 
reste l’une des 
meilleures voitures 
au monde. »
Autocar & Motor, 
21 déc. 1988


Ce que la presse 
en disait à l’époque
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ce qui voulait dire qu’il pouvait l’utiliser de façon 
plus détendue que d’autres propriétaires. Il ne 
s’en est pas privé, l’emmenant jusqu’au Maroc.
« Comparée à une Countach, elle est plus raffi  -
née, la visibilité est meilleure et elle a des sièges 
décents, une radio qui s’entend à vitesses auto-
routières et une climatisation effi  cace. Elle 
consomme 8,5 l aux 100 km, on peut donc dépas-
ser 600 km sur un plein. »
« C’est une vraie GT. Elle peut avaler les kilo-
mètres sans fatiguer son conducteur et toutes les 
commandes sont agréables. La direction n’est pas 
assistée, mais comme les pneus sont assez étroits, 
elle n’en a pas vraiment besoin. Elle est très facile 
à vivre et fait un bruit fantastique, surtout sans le 
catalyseur ! »
Des défauts ? « Ce n’est pas la voiture la plus ri-
gide. Placez le cric au mauvais endroit et elle va 
se tordre et une vitre se fi ssurer. Elle peut vider sa 
batterie en 2 semaines si celle-ci n’est pas bran-
chée. Laissez la immobilisée plus longtemps et 
vous aurez des problèmes avec l’injection. 
Comme toujours, le mieux c’est de l’utiliser. » Sur 
ce point, celle de Harry est gâtée : on l’a vue cette 
année maltraitée par un certain Jeremy Clarkson 
dans un épisode de The Grand Tour.
La série des Testarossa a été remplacée par la 550 
Maranello, la première des GT modernes à mo-
teur avant. Aussi bonne voiture soit-elle, la 550 
n’est pas aussi spectaculaire ni aussi exotique 
qu’une Ferrari à moteur 12 cylindres central 
 arrière. La Testarossa était la dernière d’une 
grande lignée. F


C’est une vraie GT 
qui peut avaler 
les kilomètres sans 
fatiguer 
son conducteur
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Mauvaise nouvelle pour ceux qui 
souhaitent acheter une 612 Scaglietti : 
en mars, un exemplaire de 2005 s’est 
vendu par RM Sotheby’s à Amelia Island 
291 000 dollars.
C’est-à-dire plus que le prix de la voiture 
neuve et de loin le prix le plus élevé que 
l’on n’ait jamais vu pour une 612 aux 
enchères depuis 2007, quand le modèle 
était encore en production.
Sans surprise, la voiture de RM était un 
exemplaire exceptionnel, avec une 
peinture Grigio Ingrid sans défauts et 
moins de 5 000 km au compteur. Sa rare 
transmission manuelle à 6 vitesses a sans 
doute participé à ce tarif ; seuls 199 des 
3 025 exemplaires de 612 produits en 
étaient équipés.
Cela dit, ce type de transmission 
n’entraîne habituellement pas pareille 
surcote et les mauvaises langues diront 
que c’est parce qu’il n’y a pas 199 
personnes qui veulent acheter une 612.
C’est un fait bien connu que ce modèle 
n’a pas été universellement apprécié 
à son lancement en 2004, bien qu’il fût 
excellent à conduire. Certains se 
pinçaient le nez à l’idée d’une “Ferrari 
familiale”, comme si Enzo n’avait jamais 
réalisé de 2+2 auparavant, et beaucoup 
la trouvaient vilaine.


Le réveil d’une belle 
endormie


TEXTE
CHRIS BIETZK
PHOTOS
DREW SHIPLEY, 
CYMON TAYLOR


LA SUBTILE 612 SCAGLIETTI NE SERA PLUS IGNORÉE 
PAR LES COLLECTIONNEURS BIEN LONGTEMPS.


Ci-dessus et en haut à droite
Oui, c’est un exemplaire exceptionnel et une 


rare manuelle, mais les 291 000 dollars 
(259 000 euros) réalisés chez RM Sotheby’s, 
à Amelia Island, suggèrent que le temps de 


la 612 Scaglietti pourrait être venu.


Cela dit, les choix esthétiques réalisés par 
Frank Stephenson se sont révélés 
intelligents. Avec ses lignes douces et ses 
détails délicats, la 612 vieillit mieux que ses 
concurrentes plus angulaires. Grâce à un 
style moins agressif et des évocations 
à l’unique 375 MM d’Ingrid Bergman, elle 
semble plus proche des icônes de la 
marque des années 50 et 60 que 
n’importe quelle autre Ferrari qui l’a suivie.
Durant des années, suffi samment de gens 
étaient en désaccord avec cette impression 
pour que nous nourrissions l’espoir d’être 
un jour capable de nous offrir une Ferrari 
à moteur V12 de 540 ch, mais 
malheureusement, l’avis général sur la 612 
a évolué. De manière révélatrice, la voiture 
de RM s’est vendue à son estimation, ce qui 
ne fait que renforcer notre crainte qu’elle 
soit bientôt hors de notre budget.
Alors, vers où nous tourner à l’avenir pour 
trouver puissance comparable et un logo 
au cheval cabré pour moins cher qu’une 
maison ? Peut-être à la marina…
À sa vente de Fort Lauderdale, RM 
proposait un Riva Ferrari 32 de 1990 très 
peu utilisé, le 28e de ces 40 bateaux de 
32 pieds assemblés. Ferrari et Riva sont 
proches depuis longtemps, mais le 32 est 
le seul partenariat à date entre Maranello 
et le célèbre chantier naval italien.
Il se dit qu’Enzo lui-même a été 
personnellement impliqué dans le projet, 
travaillant sur son dessin avec le patron 
de Riva, Gino Gervasoni. Le vieil homme 
n’a pas vécu assez longtemps pour le 
voir fi nalisé, mais il aurait sûrement 
apprécié le 32, qui ressemble à une 
Testarossa fl ottante, et est tout aussi 
véloce : ses deux moteurs Vulcano de 8,0 
litres développent 390 ch chacun, et ce 
bateau est capable de fi ler à 54 nœuds, 
cette intelligente aile noire aidant à 
soulever la coque hors de l’eau.
Le Riva Ferrari n° 28, qui a été bien 
entretenu depuis son dernier entretien, 
avec dépose moteur en 2015, a été 
proposé à une estimation de 90 000 – 
120 000 dollars. Diffi cile d’imaginer une 
voiture classique avec la même 
combinaison de performances, de prestige 
et de rareté à ce prix. Et ce bateau ne s’est 
pas vendu à 120 000 dollars, ni à 90 000. Il 
est parti pour seulement 63 250 dollars – 
ce qui d’après nos calculs, en fait la Ferrari 
la plus attractive.


Ci-dessus 
et à gauche
Le Riva Ferrari 32 
a été réalisé en 
partenariat entre 
un constructeur 
automobile et un 
chantier naval à 
la fi n des années 
80. Les deux V8 
BPM développent 
390 ch chacun.
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CODE POSTAL
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Hébergement OC3 Network et réalisation 121 Digital Media.


WWW.CLASSIC-RACING-ANNONCES.FR


Bénéficiez  de 50% de 
réduction sur votre première 


annonce en utilisant 
le code promo :


PROMOENZ2019


FERRARI 488 2016
Vends Ferrari 488 GTB V8 de 
2016, 45 916 km. Moteur V8, 
670cv. Boite robotisée double 
embrayage 7 rapports. Full Option. 
Carnet d'entretien. Garantie Ferrari 
Approved.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 189 900 €.


FERRARI 458 2012
Vends Ferrari 458 F1 de 2012. 22 981 
Km. 
Merci de nous contacter pour plus de 
renseignements.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 180 000 €.


FERRARI F430 2010
Vends Ferrari F430 Scuderia de 
2010, 36 700km. Boite robotisée 
6 rapports. Full Option. Etat 
exceptionnel. Garantie 24 mois pièces 
et main d'oeuvre. Possibilité LOA.


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 179 900 €.


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


Prix : 78 000 €.


FERRARI CALIFORNIA 
2015
Vends Ferrari California 3,9L Turbo 
560 Cv. Mise en circulation le 
11/09/2015. 13 368 Km. Nombreuses 
options. Superbe.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 179 900 €.


FERRARI F430 
Vends Ferrari F430 Spider V8 F1 
Cabriolet de 2007, 51 219 km. Boite 
manuelle séquentielle 6 rapports. Full 
Option. Carnet d'entretine.


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 106 900 €.


FERRARI 599 GTB 2007
Vends Ferrari 599 GTB Fiorano HGTE 
de 2007, 21 300km. Boite manuelle. 
Toute option, intérieur cuir, moquette 
laine, alarme SRA, Mode LC... 


GSM : +33 627 172 737
alexandra_zeck@yahoo.fr


Prix : 165 000 €.


FERRARI TESTAROSSA 
1988
Vends Ferrari Testarossa 5.0 V12 
de 1988, 69 479km. Boite manuelle 
5 rapports. Grosse révision faite. 
Garantie 12 mois.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 114 900 €.


FERRARI F12 BERLINETTA 
2015
Vends Ferrari F12 Berlinetta de 
2015. V12 6,2 L 735 CV ! Triple black. 
Concours. Carnet. 22 235 Km.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 235 000 €.


  


FERRARI GTC4 LUSSO 2017
Vends ferrari GTC4 Lusso T. V8 
3,9 L Bi Turbo. 610 Cv. Très belle 
combinaison de couleurs. 8 200 Km 
à peine !


Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 249 900 €.


FERRARI 612 SCAGLIETTI 
2009
Vends Ferrari 612 Scaglietti one to 
one. Mise en circulation le 16/12/2009. 
Kilométrage de 15 300 km. full 
options. Etat concours.


Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : 135 000 €.


FERRARI FF 
Vends Ferrari FF V12 6.3 de 2011, 57 
010 km. Carrosserie irréprochable, 
sellerie en cuir type Daytona. 
Moteur V12, Boite Robotisée double 
embrayage 7 rapports. Garantie 24 
mois pièces et main d'oeuvre.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 149 900 €.


FERRARI 512M 2003
Vends FERRARI 512M 2003 Boite 
de vitesse manuelle, Climatisation, 
Direction assistée, Expertisée, 
Intérieur tout cuir, Jantes alu, 
Matching Numbers, Très bon état 
général, Vitres électriques.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


Prix : PSD.


FERRARI 512 1993
Vends Ferrari 512 TR de 1993, 59 
645km. Une carrosserie rouge 
impeccable, sellerie en cuir noir 
et une boite manuelle 5 rapports. 
Multiples options. Etat exceptionnel. 
Grosse révision faite. Garantie 12 mois 
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


Prix : 134 900 €.


FERRARI TESTAROSSA 
1988
Vends FERRARI TESTAROSSA 198. 72 
000 Km.  Boite de vitesse manuelle, 
Intérieur tout cuir, Jantes alu, 
Matching Numbers.


Tél : +33 532 080 327
b.dutheil@dutheil-automobiles.fr


Prix : 79 900 €.


FERRARI 512 1980
Vends Ferrari 512 BB carburateur du 
mois de Juillet 1980. Blanche, cuir 
noir. 51040 KM.  Grande restauration 
: carrosserie, intérieur, mécanique... 
Plus de 45 000 € de travaux. Très 
bel état. 
Tél : +49 (0)5 139 957 666
info@springbok.de


Prix : PSD.


Hosted by OC3 Network
and realized by 121 Digital Media.


WWW.CLASSIC-RACING-ANNONCES.FR


Bénéficiez  de 50% de 
réduction sur votre première 
annonce en utilisant le code 
promo :


PROMOENZ2019


FERRARI  


Vends Ferrari 275 GTB "Long 
Nose" de 1966. Concours 
condition. Jaune de modène, 
Cuir noir. 3 646 Km !
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 348  1966


Vends Ferrari 330 GTC de 
1966, 75 000 km. Moteur V12. 
Carrosserie irréprochable. 
Sellerie en cuir beige.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 365 GTB4 1973


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


PSD


FERRARI F40 1992


Vends Ferrari F40. Première 
mise en circulation 01/01/1992. 
Excellent état. Parfaitement 
entretenue. 28 920 Km.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI ENZO 2003


Vends FERRARI ENZO 2003. 
5800 KM. Première main.
Certainement de l'une des 
meilleures Ferrari Enzo 
disponibles. Révision Ferrari 
avant la livraison.
GSM : +39 3 293 293 538
berlinettagtb@gmail.com


PSD


FERRARI 360 MODENA


Rouge Rosso Scuderia, 
38 281 Km.
Tél : +33 561 541 414
apapini@modena-sport.fr


229 000 €


FERRARI 599 GTO 2011


Vends FERRARI 599 GTO 2011 
Boite de vitesse robotisée, 
Climatisation, Etat Concours, 
Direction assistée, Jantes alu, 
Kilométrage Garanti, Matching 
Numbers.
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


529 000 €


FERRARI F12 2017


Vends l'une des 799 Ferrari  F12 
TDF. Finition Azzuro Dino Blu 
avec un intérieur en alcantara 
noir.  V12 6262 Cm3, 780 Cv à 
8500 Tr/mn. 380 KM.
Tél : +377 93 50 22 70
classic@dpm-motors.com


PSD


FERRARI 458 2014


Vends l'une des 499 Ferrari 458 
Speciale A "Aperta". V8 4,5L 605 
Cv. Etat exceptionnel. 9300 Km .
Tél : +33 (0) 5 61 54 14 14
apapini@modena-sport.fr


690 000 €
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noir.  V12 6262 Cm3, 780 Cv à 
8500 Tr/mn. 380 KM.
Tél : +377 93 50 22 70
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PSD
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Speciale A "Aperta". V8 4,5L 605 
Cv. Etat exceptionnel. 9300 Km .
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LA FERRARI OUBLIÉE    348 TB ZAGATO ELABORAZIONE


Élaboration secondaire du rêve
Quand Zagato remanie le rêve Ferrari, le réveil peut être brutal.


Quelle époque excitante que le passage 
des années 80 à la décennie suivante. 
Les supercars “exotiques” se multiplient, 
portées par un contexte spéculatif qui 
pousse à l’achat compulsif de tout ce 
que l’industrie a à proposer ; le décès 
d’Enzo Ferrari fait exploser la cote des 
bolides au cheval cabré et la vénérable 
maison Zagato s’est refait un nom après 
une nouvelle collaboration explosive 
avec Aston Martin.
On associe rarement le carrossier milanais 
– à qui l’on doit quelques merveilles, 
comme l’Aston Martin DB4 GT Zagato ou 
l’Alfa Romeo Giulia TZ – à Ferrari. Les 
précédents se comptent sur les doigts 
d’une main et sont à chaque fois des 
modèles uniques : une poignée de 166MM, 
une 250 GT Berlinetta et deux voitures 
réalisées au début des années 70 à la 
demande de Luigi Chinetti. C’est à peu 
près tout et aucune d’elles n’est vraiment 
un canon de beauté.
Qu’à cela ne tienne, Zagato décide alors 
de réaliser une petite série de voitures sur 
base de 348 tb, la nouvelle star de Ferrari 
présentée en 1989. Deux ans plus tard, au 
Salon de Genève 1991, le carrossier dévoile 
ainsi sa 348 tb Zagato Elaborazione.
Ce qui ressemble de loin à une 348 
affublée d’un kit “tuning” s’avère être une 
voiture quasi entièrement recarrossée de 
panneaux en aluminium formés à la main. 
L’avant reçoit un nouveau bouclier 


dépourvu de la (fausse) calandre d’origine 
et arborant quatre optiques rondes. Sur 
les flancs, les prises d’air des portières 
sont redessinées en version NACA et se 
débarrassent de leurs ailettes 
caractéristiques. À l’arrière, les feux 
rectangulaires laissent place à six feux 
ronds surmontés par un aileron mobile 
actionné électriquement. Le nouveau 
capot moteur vitré permet d’admirer le 
V8, les ailes arrière sont percées de trois 
fentes à la 288 GTO et reçoivent un 
bouchon de réservoir compétition alors 
que des jantes O.Z Racing remplacent 
celles d’origine.
La modification la plus considérable ne 
saute pas aux yeux : le toit reçoit le 
célèbre double bossage, signature de la 
maison Zagato – une originalité 
permettant de réduire la hauteur du toit 


tout en laissant assez de place pour les 
têtes casquées de l’équipage. Vu leur 
faible hauteur ici, il n’est pas sûr que 
l’aérodynamique de la 348 en profite… 
Enfin, l’habitacle tendu de daim reçoit un 
petit écran de 3 pouces relié à une 
caméra de recul.
Nous vous laissons seuls juges des qualités 
esthétiques de la 348 Elaborazione, mais il 
est indéniable que certains éléments 
préfigurent la F355, tel que le traitement 
des flancs ou les feux arrière ronds. 
Quant au capot moteur vitré, c’est un 
détail qui n’apparaîtra chez Ferrari qu’en 
1999, sur la 360 Modena. La mécanique est 
inchangée et Zagato prévoyait d’en réaliser 
22 exemplaires – à charge aux propriétaires 
d’amener leur 348 chez le carrossier pour 
les faire modifier. Il semblerait que seules 
dix voitures aient en tout et pour tout reçu 
le traitement Elaborazione : neuf tb et 
une ts. RM Sotheby’s a présenté 
l’exemplaire en photo ici à sa vente de la 
Villa Erba qui s’est déroulée le 25 mai 
dernier. Il s’agit du prototype qui a été 
présenté au Salon de Genève 1991, une 
première main dans un excellent état 
n’affichant que 19 500 km. Si l’envie vous 
prenait d’acquérir celle qui reste l’une des 
Ferrari les plus rares de cette époque, 
sachez que cet exemplaire s’est adjugé 
à 218 500 euros – soit à peu près 4 fois 
la cote d’une belle tb. Et ce n’est pas 
un rêve…


On associe 
rarement Zagato 
à Ferrari et 
les rares exemples 
ne sont pas des 
canons de beauté


Sens horaire à partir de la gauche
Le prototype de la 348 tb Elaborazione 
en 1991 – remarquez-vous le double 
bossage de toit ? La même voiture 
photographiée 28 ans plus tard chez 
Zagato. À l’intérieur, l’écran sert à la 
rétrovision.


PHOTOS ZAGATO, RM SOTHEBY’STEXTE YAN-ALEXANDRE DAMASIEWICZ
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PERE+FILS+FERRARI


www.RadunoPadreFiglio.com


NEMANQUEZ PAS CET ÉVÉNEMENT


INSCRIVEZ-VOUS !
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