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Editorial

A contre-courant?

La production automobile, fut, le siécle passé, une des indusiries les
plus importantes de notre pays. Jusqu’il y a quelques années encore, la
Belgique était le pays avec la plus grande production automobile par
habitant. La premiére usine d’assemblage importante de notre pays
date du début des années vingt. En 1922 la Ford Motor Company est
fondée en Belgique et déja en cette méme année, les premiéres Ford
T sont assemblées a Anvers. Deux ans plus tard, l'exemple sera suivi

par la G.M. et les premiéres Chevrolet « belges » sortent des chaines.
Le port d’Anvers et sa situation centrale, au miliew des marchés de I’Europe Occidentale, ont
Joué un role prépondérant. Comme les premiéres mesures protectionnistes qui furent votés ces
années-la.

1l est surprenant de voir la liste de marques d’automobiles, petites et grandes, qui furent
assemblées en Belgique. Les petites entreprises disparaissaient sans qu’on s’en apercoive. Les
grandes fermetures sont loin d’éire oubliées: Renault Vilvorde, Volkswagen Forest et main-
tenant, inimaginable il v a quelques années: Opel Anvers aprés plus de 85 ans d’histoire.

L'usine de Forest fut fondée en 1949 par D’leteren, qui jusque la avait assemblé des voi-
tures américaines & la rue du Mail. Forest a une riche histoire: des Studebaker (méme des
camions), Packard, Coccinelles, camionettes T1, Porsche Cabrio, Karmann, Golf, Passat,
Seat Toledo, Polo, Lupo... et j’en passe.

Au cours des années 2006-2007 c’est le débacle, prés de 3.000 emplois disparaissent. Mais
lusine sera sauvée in extrémis par quelques personnalités de 'automobile et du gouvernement
Verhofstadt. C’est Audi qui reprend l'usine et met sur pied un ambitieux programme d’inves-
tissement d’environ 300 millions d’euros pour la préparer pour le futur. L'investissement porte
non seulement sur la rénova-
tion des batiments et le renou-
vellement des installations de
production. Tous les employés
ont été formés a leurs nouvelles
tdches dans le centre de for-
mation. Avec l'objectif de faire
de l'usine de Bruxelles l'un de
sites les plus performants, on
a mis en place non seulement
de structures efficaces, mais
aussi une organisation de tra-
vail innovante, répondant aux
critéres du systeme de produc-
tion Audi.

Au début de ce mois, la production de U'Audi A1 a été officiellement lancée. C’est une voiture
de prestige dans la catégorie des citadines, et la premiére dans cette catégorie pour la marque
d’Ingolstadt. L'ambition est de construire annuellement 100.000 voitures dans cette usine
renouvelée, la seule qui produira ’Al. Elle occupe maintenant 2.200 personnes, un chiffre
qui augmentera dans les mots qui viennent, si tout va bien.

Le fait que, dans cette période de crise qui frappe extrémement fort le secteur automobile, un
tel projet d’investissement est réalisé dans notre pays, pourrait étre un signe important pour
le développement de ce secteur. Apparemment, il y a encore de lespoir pour Uindusirie dans
notre pays et dans les autres pays de I’Europe occidentale. A la condition que tous les parties
concernées sont préts a s’y adonner au maximum et d’abandonner certains acquits sociaux
du passé.

Leo Van Hoorick
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MUSSY LA VILLE

En couverture:

Le 29 et 30 mai prochain, Mussy-la-Ville (pres de Virton)
commémore le 150iéme anniversaire du moteur a combustion
interne, une invention d’Etienne Lenoir, qui naquit la-bas en

1822.

Le samedi il y aura notamment un rallye pour des voitures

du début du siecle dernier, un défilé de véhicules spéciaux,
P’inauguration d’une exposition etc. Le dimanche la féte continue
avec un autre rallye regroupant plusieurs clubs, BBQ, envol de
montgolfiéres etc.
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Il n’est pas si fréquent
qu’un inventeur soit @
Uhonneur. L ‘histoire telle
qu’elle a été longtemps
enseignée, fait plus de
place aux conquérants
audacieux qu’aux
bienfaiteurs de ’humanité.
Il est frappant de constater
que nous connaissons
vraiment mal Uorigine

des innombrables progres
matériels dont il serait
terriblement difficile de se
passer, habitués que nous
sommes au confort et a la
Sacilité.

L ‘inventeur Etienne Lenoir
devrait donc figurer en
bonne place dans les
grands livres de Uhistoire
du progres industriel et de
la technique automobile.

On lui doit beaucoup,
méme si on ne le connait
pas bien.

Et pourtant...

F. Leprince-Ringuet a écrit
de lui: «Lenoir est un des
cent plus grands inventeurs
de tous les temps!»

{ YU/
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LLe moteur & combustion interne féte ses 150 ans

Etienne Lenorr,

touche-a-tout de génie

Jean-Pierre Monhonval - Leo Van Hoorick

B Luxembourgeois, Belge et
Francais

Troisieme d’une famille paysanne de
huit enfants, Etienne Lenoir est né a
Mussy-La-Ville le 12 janvier 1822.
Son village natal faisait alors par-
tie du Grand-Duché de Luxembourg
sous le régime hollandais. Malgré
I'indépendance de 1830, il resta hol-
landais en droit international jusqu’a
«application du Traité de Londres»
voté par le Parlement belge, en 1839.
La séparation de I'actuelle province
de Luxembourg et du Grand-Duché
d’aujourd’hui scella ainsi la recon-

naissance par la Hollande de I'indé-
pendance belge.

Mais en 1839,le jeune Lenoir devenu
belge, n’ était plus & Mussy-la-Ville
car il avait quitté son village un an
plus tot, pour se rendre a Paris, avec
les recommandations de ses parents
et le baluchon sur I’épaule.

Avec des amis de son Age partis en
méme temps que lui et des compa-
gnons rencontrés en route, Etienne
Lenoir mit 3 mois pour arriver a
Paris, en méme temps que des mil-
liers de personnes, provoquant I’ex-
plosion démographique de la grande
cité cosmopolite.

Lenoir était né Luxembourgeois. 1l

1876 le premier moteur a quatre temps, d’'un rendement nettement supérieur.
Mais il le développa bel et bien sur base du moteur de Lenoir.

A Toccasion du 125 ieme anni-
versaire du brevet n° 43.624
d’Etienne Lenoir pour son «moteur
a air dilaté par la combustion du
gaz d’éclairage», le journaliste
Jean-Pierre Monhonval écrivait le
livie «Un moteur en héritage»,
publié en 1985. Le livre est évi-
demment épuisé depuis bien
des années, mais 'auteur nous a
donné T’autorisation d’utiliser son
ouvrage pour rédiger cet article
sur Etienne Lenoir, pour commé-
morer le 150ieme anniversaire de
son invention. Lenoir est le seul
et unique inventeur du moteur a
combustion interne, bien que cette
invention est régulierement attri-
buée a I’Allemand Nicolas August
Otto. Ce dernier a construit en
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devint beige sans le savoir et opta
pour la nationalité frangaise au soir
de sa vie. Il était connu alors comme
Ingénieur et recut «hommage de
la Nation reconnaissante, avec la
Légion d’Honneur a la clef, pour ser-
vices rendues 2 la France.

B Repéré par Christofle,
orfevre

Le jeune homme n’ avait rien emporté
avec lui. Rien dans les mains, rien
dans les poches, sinon quelques éco-
nomies confiées par la maman, au
moment de I’au revoir. Mais il savait
lire et écrire. 1l avait retenu les bons
conseils de son vieil instituteur et il
avait des idées plein la téte.

Le jeune Lenoir sait observer, voir ce
qui va et ce qui ne va pas. Il trouve
toujours quelque chose a faire. Il
innove, crée, invente. D’abord occupé
comme gar¢on de café & 1"’Auberge
de I Aigle d’Or, un vieux bistrot de

la rue du Temple devenu aujourd’hui
le Café de la Gare, & 'ombre de
Beaubourg. Le jeune Lenoir se plonge
dans les livres, ne perdant pas une
heure.

Comme le dénommé Gautier, homme
d’affaires important, on Iencourage.
Il persévere. On lui fait confiance.

Etienne devient gargon de course.
Il peut se déplacer a son aise et
connaitre les différents quartiers de
la ville immense. C’est au fond d'un
grenier qu’il met au point un nouvel
émail blanc qui fait merveille sur des
cadrans de montres.

Il insiste dans ses recherches, trouve
des solutions. Il découvre un procé-
dé de galvanoplastie en ronde-bosse
que lui rachete la célebre orfevrerie
Christofle de Paris qui va s’en servir
notamment pour la décoration archi-
tecturale de I’Opéra.

Admirable, aujourd’hui encore.
Lenoir était arrivé pauvre a Paris.

N
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L’acte de naissance d’Etienne Lenoir.
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A 25 ans, il vit a I’aise et se fait des
amis au quarlier Saint-Martin, ren-
contrant des hommes comme Beau
de Rochas qui fréquentent les «Arts
et Métiers» et qui 'impressionnent
par leur savoir et leur passion des
techniques.

Bricoleur acharné, il dépose des
dizaines de brevets dans des disci-
plines les plus diverses, allant d’une
hélice pour la navigation jusqu’a
I’application de l’ozone au tannage
des cuirs et peaux. Une liste de ces
brevets est reprise a la fin de cet
article.

B Brevet n° 43.624., janvier
1860

Apres des essais effectués chez
Marinoni, son constructeur de la rue
de la Roquette, le 24 janvier 1860,
Etienne Lenoir se rend au Ministere
de I’Agriculture, du Commerce et des
Travaux Publics pour y déposer son
brevet portant le n° 43.624, en com-
pagnie de ses amis Beau de Rochas,
Jeantaud, l'inventeur du parallélo-
gramme de direction, Fernand Forest,
Gustave Lefebvre, Marcel Deprez et
les freres Rouart. Des amis de longue
date, des complices.

Ce brevet historique porte sur «un
moteur a air dilaté par la com-
bustion du gaz d’ éclairage
enflammé par [D’électricité...»
C’est la trouvaille de génie.

Alors que ses prédécesseurs s’ achar-
naient a trouver une solution inédite,
Lenoir transposa le principe de la
machine & vapeur: un piston aspire
de lair chargé de gaz d’ éclairage, le
comprime et une étincelle électrique
I’embrase. L’air chauffé par I'explo-
sion chasse brutalement le piston qui
reproduit la méme opération dans le
sens inverse, ce qui lui permet d’éva-
cuer les gaz briilés.

Systeme rudimentaire, mais qui
fonctionne. Il se confirme ainsi que
Lenoir fait partie de cette race des
bricoleurs de génie qui, faute de for-
mation théorique, n’ont pas toujours
la notion de toute la perfection qu’on
pourrait donner a une invention en la
travaillant davantage.

Mais cette audace inconsciente a
au moins le mérite de faire naftre
le moteur & combustion interne, en
gestation depuis si longtemps dans
le cerveau d’inventeurs plus timorés,
sans doute parce que plus instruits.
«Mon invention», expliqua Lenoir,
«consiste dans "'emploi du gaz d’éclai-
rage en combinaison avec I’air atmos-
phérique et enflammé par I’électrici-
té, formant ainsi force motrice.

Je me réserve d’employer d’autres gaz
que celui d’éclairage, comme force
motrice, tel que le gaz bi-carburé.. .
Je me réserve également de construire
ma machine soit verticale, soit a
balancier, etc...».

Dans le tome XXXV de 1860 de «I’l1-
lustration» de Paris, Alfred Darcel
signale déja la grande importance de
cette découverte:

«Les constructeurs des princi-
paux centres industriels de France
viennent de tous cotés voir fonction-
ner la machine de Paris. Celle-ci,
bien que petite, promet une révo-
lution dans l'industrie, car elle met
une force motrice commode, régu-
liere et économique dans les mains
de chacun. Elle accroft les formes
dont 'lhomme a besoin pour asservir
la matiere, s’en faire une esclave
soumise a ses désirs et chargée, a sa
place, de faire mouvoir les engins que
son intelligence n’a qu’a surveiller...»
Ce moteur fut produit a plusieurs
centaines d’exemplaires non seule-
ment a Paris, mais aussi & Vienne, a
Londres, a Prague et méme a New-
York.

En 1885, Lenoir construisit d’ailleurs
pour M. Dalloz, directeur du «Monde
illustré» un bateau d’une dizaine de
metres, équipé d’un moteur a essence
de 6 CV que 'on vit pendant deux ans
sur la Seine, entre Paris et Charenton.

B Un tricycle qui roule,
jusqu’a Joinville

Peut-étre Lenoir et son constructeur
Hyppolite Marinoni ont aussi créé le
moteur automobile.

En mai 1862, un break est dessiné
par Lenoir et équipé d’un volumineux
moteur. En septembre 1863, I engin

ETIERNE LEMNOIR
MULUSSY LA VILLE
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aurait roulé dans les rues de Paris,
depuis les ateliers de la rue de la
Roquette, dans I’est parisien, jusqu’a
Joinville, en passant par le bois de
Vincennes. L’aller-retour sur 18 km
se serait accompli en 3 heures. C est
Lenoir en personne qui aurait conduit
le formidable engin pétaradant, en
faisant jaillir de riches effluves sur
les trottoirs ou il faisait sensation. En
tous les cas, un témoin oculaire est
venu raconter cette histoire plus tard,
a Mussy.
Tout Paris en parle de ce merveilleux
fou roulant dans sa drdle de machine.
’était en septembre 1863. Mais
on n’a jamais retrouvé trace de ce
véhicule que Lenoir aurait offert au
dernier Tsar de Russie, visitant I’'Ex-
position Universelle de Paris.

B Une étincelle, pour étre
canonisé!

Quoi qu’il en soit, Etienne Lenoir
apporta une contribution importante
a la construction de I’automobile, en
réalisant un véritable moteur 2 explo-
sion a allumage commandé, fonction-
nant au gaz d’ éclairage ou aussi au
gaz produit par la vaporisation de
I’essence, et en exploitant commer-
cialement son invention.

Dans ce moteur révolutionnaire, d’
une puissance d’ 1,5 CV tournant a
100 tours/minute, il y avait des tas de

trouvailles, comme la bougie d’allu-
mage, la soupape en téte, I'avance a
I’allumage, le culbuteur, le carbura-
teur inversé.

Etienne Lenoir mourut le 4 aotit 1900

dans sa maison de la Varenne-Saint-
Hilaire, au 114 de la rue du Bac.

10

Lenoir n’tnventa pas seulement le moteur a

combustion interne, mais ausst la premiére
bougie. Mais pour celle-ct, il oublia de

déposer un brevet...

Quelques jours plus tot, il avait écrit
une derniere letire 4 sa soeur Anne-
Marie, épouse Thiry, la cadette de
la famille, le dernier lien avec son
Mussy natal.

Etienne Lenoir écrivit:

«Il 'y a 30 journaux qui ont fait mon
éloge, des journaux belges, anglais,
russes, américains. C’était un vrail
transport de joie et de félicitations
générales. Enfin, je finis ma carriere
dans de bonnes conditions. Je te ren-
voie |” article du «Siecle» pour mieux
te donner une idée de ce que I'on dit
de ton frere. Je t'embrasse. Serre la
main a Justin et a tes enfants. Ton
frere...»

Cette lettre ainsi que le brevet n°
43.624 sont toujours dans son village,
a Mussy-la-Ville, ou 'on ne man-
quera pas de féter le 150e anniver-
saire du premier moteur & combustion
interne.
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Un moteur du premier type

En 1892 fut édité a Paris le «Traité des moteurs a gaz»,
d’Aimé Witz. Il va de soi qu’il parle en premier lieu du premier

Le dispositif de cette machine ne
differe pas sensiblement du type des
machines & vapeur horizontales a
bielles articulées; ce modele simple,
compact et peu encombrant avait,
en 1860, toutes les préférences des
constructeurs et Marinoni put 1’ap-
pliquer facilement et sans grandes
modifications a la production de la
force motrice par ’explosion d’un gaz
tonnant.

Le cylindre moteur est fondu avec
son enveloppe et porte sur ses faces
latérales des bossages destinés a
recevoir les appareils de distribution
et de décharge; il est boulonné sur un
bati de fonte a grande surface, lequel
soutient tout ’ensemble des organes

moteur d’Etienne Lenoir.

de transmission et de modification
de mouvement. Ceux-ci sont établis
comme dans les machines a vapeur:
un arbre coudé est attaqué par une
bielle a fourche, reliée a la crosse
de la tige du piston; le mouvement
rectiligne alternatif de cette tige est
assuré par un guidage.

De chaque coté de I’arbre de couche
sont calés les excentriques qui com-
mandent les tiroirs.

Le piston & garnitures métalliques
ne présente aucune particularité a
signaler, si ce n’est toutefois qu’on a
ménagé sur ses deux faces un évide-
ment destiné a laisser pénétrer dans
son épaisseur I'extrémité des inflam-
mateurs qui font saillie sur les fonds,

11
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Le moteur original de Lenoir (1861),
au Conservatoire National des Arts et
Métiers, Paris. Dimensions: Hauteur
: 170,00 ¢m. Largeur : 97,00 cm.
Longeur: 237,50 em. Poids: 800 kg.
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afin de diriger Iétincelle dans I'axe
des canaux d’admission du mélange
tonnant.

La machine est a double effet.

Le gaz arrive par un tuyau a deux
branches dans deux chapelles de
forme cylindrique, munies d’un ori-
fice rectangulaire du coté du tiroir;
ce tiroir glisse entre deux surfaces
dressées.

Le tiroir qui est un des organes les
plus délicats du moteur est en bronze;
il présente sur toute sa hauteur des
évidements rectangulaires qui livrent
passage a lair; les évidements sont
formés de tubes cylindriques de 2
millimetres de diametre alternant
avec des trous de 6 millimetres. Le
gaz de la chapelle entre par les tubes,
tandis que I’air appelé du dehors par
le piston pénetre a travers les trous;
ce cette maniere, les veines du com-
burant et du combustible se mélent
intimement et forment un mélange
tonnant, allumé par ’étincelle de la
bobine de Ruhmkorff.

C’est & mi-course du piston que le
tiroir se ferme et que I’explosion a
lieu: sous cette impulsion, le piston
acheéve sa course; puis le tiroir de
décharge, place en face, laisse échap-
per les gaz plus ou moins distendus.
La pratique avait indiqué qu’il conve-
nait de produire 'inflammation avant
fermeture compléte du tiroir d’admis-
sion; quant au tiroir de décharge, il
devait avoir une légere avance.

La méme série de phénomeénes se
déroulant derriere la face opposée
du piston détermine son mouvement
alternatif: D’action a double effet
du moteur résulte des deux jeux de
tiroirs disposés aux deux extrémités
du cylindre. Un méme excentrique
commande chaque paire de tiroirs.
Les chapelles d’échappement sont
symétriques des chapelles d’admis-
sion: elles conduisent les gaz briilés
dans un collecteur qui s’éleve verti-
calement, de maniere a faire office
de cheminée d’appel, ce qui dimi-
nue la contrepression. Inutile de dire
que le tiroir de décharge, identique
d’ailleurs au tiroir d’admission, ne
présente pas le dispositif des tubes
mélangeurs.

Une circulation d’eau rafraichit les

12

parois du cylindre et les chapelles de
décharge. 1’eau entre d’abord dans
ces chapelles et passe de l'une a
Pautre par un tuyau horizontal de
communication; puis elle parcourt
I’enveloppe du cylindre et les fonds
et elle se déverse enfin dans un vaste
réservoir disposé spécialement pour
opérer son refroidissement. La méme
eau sert toujours.

Les inflammateurs se composent d’un
boulon de cuivre taraudé, traversé par
un petit crayon de porcelaine, dans
lequel est engagé le fil conducteur.
Ce fil est négatif, tandis que toute
la masse métallique est positive; la
figure permet de suivre les fils qui
relient le distributeur et les in-flam-
mateurs aux podles de la bobine. Ce
distributeur sera décrit dans tous ses
détails au chapitre suivant.

Pour mettre le moteur en train, il
suffit d’actionner le volant afin de
faire avancer le piston qui aspire le
mélange tonnant derriere lui: 1’étin-
celle jaillit alors et ’explosion acheve
de pousser le piston a fond de course.
Le volant triomphe du point mort par
son inertie et ramene le piston en
arriere; des lors, la marche du moteur
est assurée.

Le moteur Lenoir est un des seuls
qui marche a double effet; c’est une
grande supériorité a bien des égards
qui est malheureusement incompa-
tible avec la compression préalable
et qu’on paie, deés lors, fort cher par
une augmentation de la dépense de
gaz. De plus, la marche a double effet
a pour résultat d’élever considérable-
ment la température des parois, ce
qui est un autre inconvénient grave.
En derniere analyse, les avantages
de régularité et de compacité des
machines a double effet sont large-
ment compensés et I'on y a généra-
lement renoncé. Lenoir lui-méme a
abandonné son type primitif pour
créer un moteur nouveau, a simple
effet, mais & compression préalable.
I’exemple du célebre Inventeur
semble condamner sans appel tous
les essais qui ont été tentés pour
adapter la compression a la marche a

double effet.
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Un succes immédiat,

mais éphémere

En mai 1860, on avait mis en service
un premier moteur de 4 CV dans
latelier de F. Leveque, au 35 de la
rue Rousselet. En tout, la «Société
des moteurs Lenoir, Gautier et Cie,
Paris» fabriqua 380 moteurs variant
d'un CV a deux et quatre CV. Au
début, le cylindre du moteur d’'un CV
avait une capacité de 6 litres, celui de
2 CV, d’environ 9 litres.

Quatre mois apres le dépot du bre-
vet n° 43.624, on utilisait déja 10
moteurs Lenoir & Paris et 25 autres
étaient en construction.

Apparu dans une époque ou on cher-
chait des solutions de remplacement
pour la machine & vapeur, et ou les
moteurs nouveaux (électriques, a air
chaud) ne donnaient pas satisfaction,
la création du moteur Lenoir, premier
moteur & combustion interne utili-
sable, suscita effectivement un grand
enthousiasme, surtout dans la petite
industrie. Son apparition est célébrée
dans la plupart des publications de
I’époque comme celle d’une ere nou-
velle dans la force motrice.

Pourtant, apres cet enthousiasme de
la premiere heure, le moteur passe
par une période de dénigrement, car
son fonctionnement était, en fait,
peu rentable, ce qui obscurcissait
les avantages: encombrement faible;
plus de chaudiere; mise en route
facile; combustible consommé seule-
ment lors de I'utilisation de I’énergie
en résultant.

Lenoir a concu une machine a
vapeur traitée en moteur a air chaud.
Pendant une demi-course le piston
aspire air et gaz. Jaillit I’ étincelle; la
dilatation pousse le piston a fond de
course. La course en retour expulsera
les gaz briilés pendant que le méme
processus (alimentation, allumage,
dilatation) se répétera de I'autre cété
du piston.

Sur le premier prototype on constate
que le mélange prévu a 2% est inin-
flammable. Il faut aller jusqu’a 10%!
Deés ce moment, il ne s’agit plus d’air
dilaté, mais d’une «explosion» pour
laquelle une demi-course du piston
est beaucoup trop courte. On réduit
I’alimentation a 1/4 de la course, ce
qui oblige a créer deux points d’allu-
mage, un en chaque fond de cylindre.
Ainsi traité le moteur fonctionne,
c’est certain, mais il dégage une telle
chaleur qu’il faut entourer le cylindre
d’une chemise d’ eau et prévoir un
dispositif de circulation de cette eau.
Le moteur installé chez Levéque est
plus un moteur de propagande que
de travail effectif. On le visite, on
l’achete. L’euphorie dura cinq ans.
Puis ces moteurs reviendront a la
vapeur ou iront 2 la ferraille.

En juillet 1864, 130 machines fonc-

N

tionnaient a Paris, soit une puis-
sance totale de 252 CV. Trois de
ces moteurs étaient utilisés unique-
ment comme pieces d’exposition au
«Passage des Princes», au «Palais
Royal» et au «Conservatoire national
des Arts et Métiers».

]
¥ - '}
| ' N

I TIENNE | EM{HE
MULUSSY LA VILLE

Une maquette du tricycle avec lequel
Etienne Lenoir aurait fait laller-retour
entre Joinville et Paris en Septembre

1863.
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Un esprit créateur

Certains ont trouvé que la carriere de
Lenoir offre un étonnant parallélisme
avec celle de Gramme, son cadet de
4 ans.

Leurs découvertes se trouvent d’ail-
leurs exposées I'une pres de lautre,
au Musée du Conservatoire des
Arts et Métiers (Musée National des
Techniques), 292, rue Saint-Martin 2
Paris (3° Arr.).

Etienne Lenoir et Zénobe Gramme
décéderent a quelques mois d’in-
tervalle. La principale différence
consiste en ce que Gramme atteignit
une trés confortable aisance, alors
que Lenoir mourut apparemment dans
une situation fort modeste.

Etienne Lenoir d’abord garcon de café,
puis mécanicien a la «Compagnie du
gaz» fut cité plus tard comme ingé-
nieur.

14

Autodidacte demeuré presque illettré,
habile surtout dans le perfectionne-
ment et la réalisation, il prit de nom-
breux brevets d’inventions.

En voici la nomenclature, extraite du
recueil «Description des machines»
(1850-1884, 118 vol. et 1874-1889,
93 vol.). Exemplaire a la Bibliotheque
Royale.

12 aott 1845: «Pour une application
de I'hélice a la navigation»;
20 septembre 1845: «Pour une gar-

nisseuse»;

7 décembre 1847: «Pour un appareil
de pesage» (résidence mentionnée:
Fougeres, Ille-et-Vilaine);

6 janvier 1849: «Pour un fusil se

chargeant par la culasse»;

27 juin 1851: «Pour des boutons»;
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18 février 1851 «(avec Merle et
Brochay): «Pour un régulateur com-
pensateur des métiers a tisser» (rési-
dence mentionnée: Lyon);

16 mai 1854: «Pour I’application des
métaux les uns sur les autres»;

20 juillet 1854: «Pour la reproduc-
tion, par la galvanoplastie, des objets
en ronde-bosse»;

3 juillet 1855: «Pour des étiquettes
de jardin»;

3 octobre 1855: «Pour des perfection-
nements apportés aux cartouches»;

11 juillet 1856: «Pour une reliure
mobile»;

26 octobre 1857: «Pour un disque
électrique servant de signal dans les
chemins de fer»;

14 février 1859: «Pour un procédé
chimique servant & donner aux fan-
taisies, aux chappes, le brillant de la
soie» (résidence mentionnée: Lyon);

30 juin 1859: «Pour un niveau»;

31 janvier 1860: «Pour un nouveau
systeme de four & noir servant a la
revivification du charbon animal et a

la production du gaz d’éclairage»;

N

24 janvier 1860: «Pour un moteur a
air dilaté par la combustion du gaz
de l'éclairage enflammé par I’électri-
cité». Il y a a la suite six certificats
d’addition, datés 28 février, 5 avril,
17 avril 1860, 5 janvier 1861, 22
juin et 13 septembre 1867. C’est cet
ensemble de textes qui fonde la gloire
de Lenoir;

5 novembre 1861: «Pour de nou-
veaux perfectionnements apportés a
une cartouche»;

7 aofit 1862: «Pour un propulseur»;

26 novembre 1862: «Pour un électro-
metre»;
16 juillet 1863: «Pour des perfection-

nements apportés aux pétrins»;

23 juillet 1863: «Pour un moteur
atmosphérique»

2 octobre 1863: «Pour un propul-
seur»;

14 octobre 1864: «Pour une passe-
menterie pour ’ameublement, la nou-
veauté, etc.»;

9 décembre 1865: «Pour un électro-

graphe» (avec neuf certificats, 1866-
1869);

3 mars 1865: «Pour des perfectionne-
ments aux appareils rotatifs»;

18 aotit 1866: «Pour un buffet rafrai-
chisseur destiné a maintenir frais
toutes espeéces de produits, vins,
comestibles, fruits, etc.»;

14 8vril 1866: «Pour un torréfacteur
dit torréfacteur Lenoir»;

18 aot 1866: «Pour une baignoire
d’appartement a usage multiple»;

26 septembre 1868: «Pour un baro-
metre hydraté»;

18 aotit 1869: «Pour un moteur hydro-
calorique»;

18 juin 1869: «Pour des perfectionne-

ments a une cartouche...»;

10 aott 1870 (avec Prud’homme):
«Pour Tlapplication de I'induction
pour changer les poles d’un électro»;

7 octobre 1871 (avec Prud’homme):
«Pour un distributeur d’électricité a
vitesse uniforme»;

27 février 1871: «Pour un moyen
de communication télégraphique sans
isolement, pour cable transatlantique
ou ligne terrestre»;

2 mai 1872: «Pour un appareil a car-
burer le gaz ordinaire d’éclairage»;
10 avril1872 (avec Prud’homme):
«Pour la transformation de I’électri-
cité dynamique en électricité statique
dans les électro aimants en général»;
21 novembre 1872: «Pour I'inversion
des courants de piles par un seul
contact, soit sur les lignes terrestres,
soit sur les cables sous-marins»;

18 avril1873: «Pour un pince-ressort
applicable au service de table»;

31 décembre 1873: «Pour un matériel
a I'usage des écoles»;

6 mai 1874: «Pour des cylindres
concasseurs»;

18 avril 1873: (voir ci-dessus):
Certificat d’addition en date du 18
avril 1874:

31 décembre 1873 (voir ci-dessus):
Certificat d’addition en date du 31
décembre 1874;

10 janvier 1874: «Pour un procédé de
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blanchiment et d’avivage des glaces
métallisées»;

20 janvier 1874: «Pour un moteur
électrique 2 vitesse réguliere»;

6 mai 1874: «Pour un systeme de
cylindres destinés a concasser toutes
sortes de graines et grenailles, dits
cylindres concasseurs Lenoir»;

25 septembre 1875 (avec Coste et
Gratalon): «Pour un appareil de
chauffage a la houille pour four de
boulanger et de patissier»;

29 avril 1875 (avec Gabriel): «Pour

des appareils a sécher la bagasse»;

16 aott 1875 (avec Jacquemot): «Pour
I'application au marbre de T'or, de
l'argent, du nickel, du platine et du
cuivre par la galvanoplastie»;

24 novembre 1876: «Pour un perfec-
tionnement dans la distribution des
eaux dans les concessions a jauges»;

15 mai 1876 (avec Postel-Vinay):
«Pour un systeme d’étalons écono-
miques pour la mesure des résis-
tances électriques»;

20 juillet 1876: «Pour T'application
de l'ozone au tannage des cuirs et
peaux»;

18 septembre 1876: «Pour un genre
de traverses mixtes en fonte et en
bois»;

14 juin 1877: «Pour un fermoir a res-
sort destiné aux sécateurs»;

10 février 1877: «Pour un engrais
destructeur du phylloxera»;

16 aott 1877: «Pour un chemin de
fer aérien perfectionné devant servir
au transport des cannes coupées des
champs a I'usine et remplacer avanta-
geusement la charrue»;

23 mal 1877: «Pour un systeme de
photo-télégraphie»;

11 janvier 1877: «Pour un genre de
mosaique sur tous objets et surfaces
métalliques»;

28 novembre 1878

tier): «Pour une machine a battre les

(avec Parmen-

grains dite batteuse a chaine»;

28 novembre 1878 (avec Christophe):
«Pour I'application d’un gres, dit gres
bigarré réfractaire, a la construction
des fours et des objets destinés a sup-

porter une haute température»;

18 janvier 1878: «Pour le tournage du
bois au moyen de la scie»;

ler septembre 1879: «Pour un nouvel
échappement applicable plus spécia-
lement aux pendules»;

27 février 1879: «Pour un systeme de
gravure photographique, dit typo-pho-
tographique»;

31 mars 1880 (avec Parmentier):
«Pour une machine a battre les
céréales»;

13 mars 1880 (avec Parmentier):
«Pour un instrument destiné a affiler,
nettoyer et polir les lames de cou-
teau»;

20 octobre 1880: «Pour des perfec-
tionnements aux moteurs a gaz»;

6 juillet 1880: «Pour un automoteur
mécanique»;

10 novembre 1879 (avec Leblanc):
«Pour une brosse dite passe-par-
tout-goupillon, servant spécialement
au lavage des voitures»;

3 novembre 1881: «Pour un méca-
nisme a articulations, en fer forgé,
pour suspension et coussinets de clo-
ches d’église et autres»;

4 aotit 1881 (avec Belbezet): «Pour
un systeme de chaudiere annulaire
a vaporisation immédiate et flamme
renversée»;

30 avril 1881 (avec Petit): «Pour un
moteur dit moteur calorique»;

27 mal 1882: «Pour un systeme de
tournebroche a fluide comprimé»;

27 juin 1882: «Pour des perfectionne-
ments aux métiers a filer self-acting»;

27 octobre 1883: «Pour des perfec-

tionnements aux moteurs a gaz»;

15 avril 1884: «Pour un nouveau
genre de broderie a fond piqué»;

19 janvier 1885: «Pour des perfec-
tionnements aux biots pour broches
de filatures de laine et de coton».

Il est ainsi établi clairement que
Lenoir fut un chercheur, un passion-
né de la recherche et de linnova-
tion technique. Un pionnier dans son
domaine. Un homme «touche-a-tout»
de génie !
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Les constructeurs belges

Les sources

Les éditions de Historicar
consacrées a la nomencla-
ture des véhicules belges soni
2 02 A s
réalisées grace a une colla-
boration multiple.

Nous remercions en particu-

lier:

- Yvette et Jacques Kupelian
pour leur travail de base
essentiel et Uiconographie

- Daniel Absil (histoire abré-
gé publié par le Royal
Veteran Car Club Belgium)

- Steven Wilsens pour ses
dessins et commenitaires
originaux

- Philippe Casse et Leo Van
Hoorick qui ont coordon-
né le tout.

PALMERS DE GROOTE 1880 - 1908

Hasselt

Précurseur de la construction auto-
mobile en Belgique, PALMERS DE
GROOTE fabrique des 1876 un

N

petit tricycle a vapeur (chaudiere
FIELD) qu’il présente lors de I’Ex-
position Universelle de 1880.

Il abandonnera la vapeur des 1892.
Cest 2 PALMERS DE GROOTE
que 'on doit en 1898 la présen-
tation de «la plus légere auto de
Belgique«: il s’agissait d’une deux

de 14 cv.
PARETTE 1907

Bruxelles

PALMERS

L=< | e chételain Ch. Palmers de Groote de Stevoort
(Hasselt) révait depuis son plus jeune dge de
voitures sans chevaux. Et heureusement pour
lui, il avait la bosse de la mécanique. Aux
* dlentours de 1880, il
construisit quelques fricycles
a moteur a vapeur
Dion-Tépar-

véhicule tout en bois
ressemblait encore & un
tilbury sans attelage mais avec un guiden de
moto. Charles Palmers présenta en 1898 sa
premiére automobile légere. La petite voiture
pesait & peine 170 kg, disposait dun
moteur bicylindre a pétrole et roulait
sur des pneus gummi. Lorsque ce pion-
nier mourut en 1908 ¢& lége de 52
ans, un moteur 4 cylindres quil avait
lui-méme construit
dormait dans sa re- =
mise.

N .

places a sieges opposés qui, avec
un metre de voie et un metre vingt
d’empattement, pesait a peine 170
kg.

Elle était équipée d’un petit moteur
de deux cylindres dont le poids
n’excédait pas 28 kg.

Président de I’Automobile Club
Luxembourgeois, PALMERS DE
GROOTE décedera en février 1908.

Il avait alors en chantier une 4 cyl.

Sous la marque PARETTE, Robert
GOLDSCHMIDT construisait des
camions a vapeur dans ses ateliers

de la rue Hoétel des Monnaies a
Saint-Gilles (Bruxelles).

PESCATORE 1912 -

1914

Liege

La firme liégeoise AUTO-MIXTE
change de dénomination en 1912
et prend le nom de son administra-
teur-délégué PESCATORE.

Son activité sera centrée sur la
construction de chéassis de poids
lourds.

Il construira encore en 1912 un
grand Torpedo qui atteignait 90
km/h en vitesse de pointe.

On doit également & PESCATORE
la production de roulottes de luxe
attelées a des tracteurs de sa fabri-
cation.

Sa production cessera peu avant la
premiere guerre mondiale.

18
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Ses ateliers de la rue Hayeneux a Liege serviront en 1919 a la firme

GILLET pour la construction de motocyclettes.

PETERILL 1899

Anwvers

PHLUPS Théophile 1949
- 1950

Ixelles

Carrossier belge, il proposera une

Le levier de vitesse était au volant
en aluminium décoraient les roues.

PIEDBOEUF 1904 -
1908

Liege

C’est a Adrien G. PIEDBOEUF que
I’on doit la création de la marque
IMPERIA.

Lorsqu’il quitte en 1904 Aix-la-
Chapelle ou il exploitait avec Hans
ASCHOFF TI’agence de voitures
METALLURGIQUE, PIEDBOEUF

En 1899 PETERILL construit un
chariot léger propulsé par un bicy-

lindre ASTER.

version découvrable des tractions
11 cv. CITROEN a quatre portes.
Le modele était proposé en deux
tons de couleurs harmonisées avec
les garnitures intérieures en cuir.

(sélecteur GIRARD) et des garnitures

installe ses ateliers au n°® 63 de la
rue de Fragnée a Liege ou il produi-
ra sous son nom des motocyclettes.
Il se lancera également dans la

construction de voitures auto-

N

mobiles, donnant & sa marque le
nom d’IMPERIA et choisissant
comme écusson une couronne: ces
deux éléments rappelant la ville
d’Aix-la-Chapelle et I’'Empire de
Charlemagne....

Le rachat des Usines PIEPER, rue

Gomélevay a Nessonvaux vers 1905 lui permettra, a partir de 1908 avec
I'aide de I'ingénieur allemand Paul HENZE, de donner le vrai départ des
automobiles IMPERIA et d’en assurer leur développement.

PIEPER 1899 - 1903

Nessonvaux (Liege)

Le nom des Etablissements PIEPER
demeure intimement lié aux débuts
de la construction automobile en
Belgique bien que son fondateur
Henri PIEPER soit décédé en 1898.
Fondée en 1848, la firme PIEPER,
dont les usines se situaient alors rue
des Bayards a Liege, fut I’abord une
usine a canons puis une fabrique
d’armes avant de s’orienter en 1890
dans la construction de bicyclettes,

production en plein essor a la fin du
XIXeme siecle.

Implantés alors rue Gomélevay a
Nessonvaux, les Ets. PIEPER pro-
duisaient sous les marques PIEPER
et BAYARD pas moins de 10.000
bicyclettes au cours de la seule
année 1898.

C’est & cette époque que la firme
de Nessonvaux décide de se lan-
cer dans la fabrication de voitures

N

légeres, s’attaquant alors 2

types
modele & essence, un modele élec-

trois
différents de voitures: un

19
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Pieper, la premiére voiture hybride de
Uhistoire.

trique et un modele mixte, les-
quels seront mis au point par Henri
PIEPER junior et son frere Nicolas.
La PIEPER d’origine était une
voiturette biplace & essence avec
moteur monocylindrique DE DION
BOUTON de 3 cv. ou un deux
cylindres de 6 cv. avec transmis-
sion par courroie, le constructeur
annongant pour ces modeles une
vitesse de pointe de 25 a 30 km/h.
En 1900 s’ajoute une deux places
électrique dont la batterie qui
pesait 250 kg permettait de par-
courir 70 2 80 km a 20 km/heure
avant recharge, ce qui était alors
remarquable.

Quant a la voiture mixte de
PIEPER, ce n’était pas l'une des
moindres curiosités de la marque

N

avec son moteur a essence DE
DION BOUTON monocylindrique
de 3 cv. se trouvant a Davant,
accouplé a un moteur électrique
situé sous le siege et qui recevait
son courant d’une forte batterie de
40 éléments et d’un poids de 125
kg.

Malgré ses 400 kg a vide, ce véhi-
cule avait une autonomie de + 250
km, pouvait gravir des cotes de 12
% a 12 km/heure et circuler sur
«bonnes routes» entre 25 et 30 km/
heure.

Le démarrage se faisait sans mani-
velle en embrayant le moteur
essence sur le moteur électrique
lancé par la batterie.
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Le freinage était assuré a l'aide de
deux pédales, I'une agissant sur
I’arbre moteur et I'autre sur le tam-
bour des roues arrieres.

La marche arriere se faisait en
inversant le sens de marche du
moteur électrique qui intervenait
alors seul.

Ainsi, des P'année 1900 les Ets.
PIEPER faisaient preuve d’une
inventivité technique remarquable.
Les véhicules PIEPER furent pri-
més dans différentes manifestations
internationales telles BERLIN en
septembre 1899 et PARIS en 1900.
Poursuivant la fabrication des types
électriques et pétroléo-électriques,
PIEPER développera différents
modeles a essence dont les carros-
series se diversifierent.

En 1902 la production des voitures
a essence comprenait une deux
cylindres de 7 cv. et de quatre
cylindres de 12 et 20 cv. avec boite
de vitesses a engrenages.

Cette gamme fut encore exposée au
Salon de Bruxelles de mars 1902
et la méme année des motos a
cylindre unique incliné vers I'avant
et transmission par courroies mises
en production.

PIEPER arrétera ses activités en
1903 et les Usines de Nessonvaux
seront rachetées par Adrien
PIEDBOEUF pour y implanter
IMPERIA.

Quant au systeme pétroléo-élec-
trique mis au point par PIEPER,
il sera développé a partir de 1906
et jusqu’en 1911 par la société
«[AUTO-MIXTE» implantée a
Herstal.
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PILETTE Teddy 1994

Bruxelles

En juin 1994 Teddy PILETTE pré-
sente discrétement un prototype de
monoplace de formule 3: la PWT
94C.

Apres une belle carriere de pilote
— c’est la troisieme génération de
pilotes apres Théodore et André
PILETTE - Teddy PILETTE
concrétise le projet ambitieux de
concevoir une F3 de fabrication
belge résolument novatrice.
Construite en collaboration avec
Martin OGILVIE — un ancien de
chez LOTUS - la PILETTE F3 a

belle allure sur le plan aérodyna-

PINART 1901 - 1902
Schaerbeek (Bruxelles)

C’est dans ses ateliers de la rue
des Coteaux 74-76 a Schaerbeek
(Bruxelles) qu’Ernest PINART
entame en 1901 la construction de
voiturettes et de voitures légeres
équipées de moteurs 2 cylindres de
6 ou 9 cv. ou 4 cylindres de 12 cv.,
moteurs de sa fabrication.

Ses voitures disposaient d’une boite
a 3 vitesses et d’une transmission
par chatine.

Quant a la direction, le volant était

PIPE (Compagnie Belge de
1898 - 1922

Bruxelles

L’origine du nom de cette grande
marque belge demeure obscure et
pourrait provenir de D’activité ini-
tiale de la société: la fabrication
de tuyaux métalliques (en anglais
pipe).

En 1898 ses animateurs, les freres
Alfred et Victor GOLDSCHMIDT
décident de se lancer dans la
construction automobile.

Au Salon du Pole Nord a

mique.

Elle est révolutionnaire dans la
mesure ou ses ailerons arrieres
masquent les suspensions disposées
a l'intérieur des moyeux et agissent
verticalement sur les roues, paral-
lelement aux disques de freins.
Propulsée par un moteur FIAT
2000 cc 4 cyl. bloc ABARTH 16 V
de 177 c¢v., la PILETTE F3 dispute-
ra différentes épreuves, pilotée par
Paolo COLONI.

Le projet était alors soutenu par le
RACB.

Cette tres belle réalisation ne
connaftra cependant pas le déve-
loppement espéré.

placé sur une colonne verticale.
En février 1902, PINART expose
au Crystal Palace de Londres.

Son catalogue comporte alors six
modeles de carrosseries a deux,
trois et quatre places, des moteurs
2 et 4 cyl. ainsi qu’un moteur pour
moto de 1,5 cv.

Il renonce, courant 1902, a pour-
suivre ses activités dans le domaine
de la construction mécanique.

Construction d’Automobile)

Bruxelles de 1900, est présentée
une 2 cylindres de 6 cv de type
PANHARD-LEVASSOR a trans-
mission par chaine due a l'ingé-
nieur VIGNAL.

Afin de se faire mieux connaftre,
la firme opte immédiatement pour
une politique résolument sportive
et participera activement a de nom-
breuses compétitions automobiles
en Belgique et a I’étranger.

En 1902 c’est une 4 cylindres
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Pipe 1907.

de 15 cv, semblable au premier
modele, qui est produite tandis
qu'une PIPE de 12/24 cv pilotée
par HAUTVAST participe au ler
circuit des Ardennes réalisant le
parcours a 60 km/h de moyenne.
Devenue le S.A. «Usine PIPE» en
1903, sa gamme comporte I'année
suivante quatre modeles de 12, 15,
20 et 30 cv.

Déja réputées pour leur construc-

PIPE

Cette marque bruxel-
loise au nom remarqua-
ble fut lancée en
1898. Les pre-

&) miers véhicules furent
G construits sous la houlette dAlfred et Victor
Goldschmidt, Place du Chéteau a Ixelles. La société déménagea ensite & la
Chaussée de Mons. En 1905, 300 employés y construisirent 180 voitures.

Voiture de course Pipe: profilée et rapide

En 1932, la société fut reprise par Brossel. Les Pipe rencontrérent
la renommée lorsque lingénieur allemand Otto Pfénder intégra la
marque. |l y développa en 1904 le moteur & chambre hémisphérique
et les soupapes disposées en V. Un autre fait de gloire de la
marque Pipe fut sa participation en 1907 & la course Kaizer Preis.
Une course longue de 7 heures dans la région du Taunus. Des 32
voitures engagées, 21
franchirent la ligne darrivée. La
Pipe était deuxieme, avec a son volant le
célebre pilote Houtvast.

D

L

Cette extravagante Pipe & carrosserie Kellner
fut exposée au Salon de Paris de 1210.
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tion d’excellente facture, les PIPE
adoptaient des solutions techniques
avancées ou expérimentales.

Ainsi en 1904 une transmission
mixte petroléo-électrique utilisant le
systtme d’embrayage MAGNETIC
JENATZY est montée sur quelques
(sans cependant
exploitée sur le plan commercial)
et, au Salon de Paris de décembre
1904 est présenté un moteur de 4
cylindres a culasse hémisphérique
inclinée a 45° et soupapes en téte
commandées par culbuteurs. Ce
moteur au rendement exceptionnel
était l'oeuvre de I'ingénieur alle-
mand Otto PFANDER qui avait
déja travaillé chez MERCEDES et
chez CLEMENT-BAYARD.

Les modeles PIPE de 1905 de
28,32 et 50 cv adopteront ce dis-
positif ainsi que des amortisseurs
TRUFFAULT.

C’est en 1905 également que PIPE
procede, sur des poids lourds de
sa fabrication, aux premiers essais
d’amortisseurs ce qui était une
innovation pour 1’époque sur des
véhicules de gros tonnages.

Le développement de Usines PIPE
se poursuit agences
ouvertes a Bruxelles, Anvers et
Liege, mais aussi a Paris, Londres,
Vienne, Moscou et Riga et 1’achat
d’'un vaste terrain chaussée de

voltures étre

avec des

Mons a Bruxelles avec une surface
batie de 5000 m? ou travaillent 300
ouvriers.

L’année 1907 est celle ou PIPE,
au sommet de ses succes avec une
production de 300 voitures, de
camions et d’omnibus, se classe
en 2de position a larrivée de la
course du KAISERPREIS avec sa
4 cylindres de 8 litres pilotée par
HAUTVAST - course ou l'ingé-
nieur Otto PFANDER se tue mal-
heureusement au cours des essais —
et ol elle prend la décision surpre-
nante et inexpliquée de suspendre
sa production automobile.

Entre 1908 et 1910 quelques
moteurs d’avions et de dirigeables
seront construits.

Fin 1910, au Salon de Paris, PIPE
présente aux co6tés d’une énorme
80 cv au pare-brise en V fortement
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incliné — caractéristique rarissime
pour I’époque — une petite voiture
a soupapes latérales tout a fait
conventionnelle, donnant ainsi a
sa production une nouvelle orien-
tation.

Cette petite 12 cv pouvail, en
option, recevoir une transmission
par cardans, les autres modeles a
4 et 6 cylindres conservant leur
transmission par chafne.

A Tapproche de la lere guerre
mondiale la gamme des PIPE
demeure des plus classique avec
des moteurs & soupapes latérales,
course longue, tres souples et silen-
cieux mais pourvus d’avance d’al-
lumage automatique ce qui consti-
tuait une nouveauté.

Les «versions courses» demeurent
spectaculaires tels en 1912 les
moteurs a 6 soupapes par cylindres
développant 175 cv et permettant
d’atteindre plus de 200 km/heure.
A Tissue de la guerre 1914-1918,
la production automobile demeure
a larrét, 'usine PIPE entierement
détruite devant étre reconstruite.
Alfred GOLDSCHMIDT qui entre-
voit la disparition prochaine des
constructeurs belges d’automobiles
a raison de la redoutable concur-
rence étrangere, hésite a relancer
la production.

Au Salon de Bruxelles de 1921
deux modeles sont encore exposés:
une voiture moyenne de 3 litres
de cylindrée et «un monstre» de 9
litres.

Peu de ces deux modeles seront

construits, les Usines PIPE aban-
donnant alors la production de voi-
tures de tourisme pour se consa-
crer aux véhicules commerciaux et
industriels.

Alfred et Victor GOLDSCHMIDT,
pionniers de la marque, démis-
sionnent en 1930 de leurs postes
d’administrateurs.

La production de camions, d’ap-
pareils au gazogeéne et de moteurs
destinés a la marine se poursuivra
jusqu’en 1932 dans de nouveaux
ateliers situés rue Félix Vandezande
31 a Koekelberg.

Les Usines PIPE seront alors absor-
bées par la firme BROSSEL qui
avait déja repris BOVY et qui fabri-
quera jusqu’en 1950 de nombreux
camions sous le nom de BOVY-
PIPE.
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Camion Pipe a gazogene, 1926.

Pipe, 1901.
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PISART André 1919 - 1921

(Automobile LEROUX-PISART en abrégé A.L.P.)

Bd de Waterloo n° 52 - Bruxelles

Si André PISART reste dans les
annales du sport automobile comme
ayant été un pilote belge de premier
plan — il fut notamment le premier
pilote belge a connaitre la victoire
aux 24 heures du Mans en catégorie

2 litres sur CHENARD-WALCKER
encore convient-il de se rappe-
ler que ses débuts dans I’automo-
bile commencent en 1919 comme
constructeur. Alors 4gé a peine de
21 ans, André PISART s’associe au
francais André LEROUX avec qui
il s’installe Boulevard de Waterloo
dans les locaux d’une agence FIAT.
André LEROUX qui a travaillé
en Belgique chez GERMAIN et a
PAUTO-METALLURGIQUE ou il
était chef-essayeur en 1914, avait
dessiné une petite voiture de 10
cv laquelle, avec I'aide d’André
PISART et apres des mois de travail
intensif, sera construite en 1919,
La premiere «LEROUX-PISART»
(A.L.P.) était née et bien née de
sorte que, les commandes affluant,
une centaine de voitures seront
mises en production.

Il s’agissait d’un torpedo de 4
places équipé d’un 4 cylindres de
2 litres a bofte 4 vitesses et marche
arriere, de suspensions par ressorts
semi-elliptiques simples a ’avant
et jumelés a ’arriere, ce qui consti-
tuait une innovation abondamment
copiée ensuite.

Les chassis provenaient de chez
DYLE et BACALAN et les moteurs
de chez DECOLANGE a Argenteuil
et BALLOT a Paris.

La ligne générale s’inspirait de la
Rolls-Royce avec un radiateur plat
a angles vifs en maille-chort et le
capot en aluminium poli.
Malheureusement les associés
LEROUX et PISART manquaient
de moyens financiers et étaient de
pietres gestionnaires.

LEROUX-

PISART seront sauvées de la catas-

Les  Automobiles

trophe par un groupe financier

séduit par les lignes de ce modele
et son succes.

Ainsi est créée en 1921 la socié-
té anonyme SOMEA ou LEROUX
et PISART se retrouvent adminis-
trateurs aux cotés de Pierre de
CRAWHEZ et de GERMANES,
ancien administrateur délégué de
PAUTO-METTALURGIQUE.
Une nouvelle usine est alors
construite au 266 chaussée de
Haeren a Vilvorde.

Un conflit survenant entre LEROUX
et le groupe financier supportant la
nouvelle société, LEROUX démis-
sionne et s’installe a Paris ou il
travaillera pour CITROEN.
I’engagement par SOMEA de 1'in-
génieur de talent BASTIEN abou-
tit & la présentation, au Salon de
Bruxelles de 1921, d’un nouveau 2
litres a soupapes en téte qui obtient
un succes de prestige considérable
au détriment du précédent modele
toujours en production, immédiate-
ment boudé par la clientele.
I’ingénieur BASTIEN se trouvant
a son tour en conflit avec les finan-
ciers de SOMEA quitte la socié-
té pour I’Amérique ou il créera
la fameuse STUTZ (AA Vertical
Eight), tandis qu’André PISART
reprend I'agence du Bd de Waterloo
tentant d’exploiter pour SOMEA les
débouchés dont la firme disposait
tant en Belgique qu’en Hollande et
en Suisse.

SOMEA ne survivra pas et entre-
ra en liquidation tandis que
GERMANES  retournera chez
METALLURGIQUE en y ame-
nant le modele créé par BASTIEN
la 2

et qui deviendra litres

METALLURGIQUE.

Quant a André PISART, féru de
mécanique, il s’orientera vers son
autre passion, la course automobile
ou il excellera, développant doré-
navant ses activités dans le com-
merce automobile.

Il constitue en 1931 la S.A. ETS.
PISART qu’il dirigera jusqu’a son
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déces, peu apres la seconde guerre
mondiale. Il était alors agent de la
GENERAL MOTORS a Bruxelles,
aprés avoir représenté les plus
grandes marques belges et étran-
geres.

Son entreprise comptait alors 35
employés et 75 ouvriers répartis
entre le siege social du Bd de
Waterloo, un atelier de 6.000 m2
situé rue Faider n® 42 a Bruxelles
et un atelier ultra moderne de 1.500

m? au 235 de la rue Vanderkindere
a Uccle.

Ceux qui s’intéressent a la course
automobile apprécieront le livre
d’André PISART

paru en 1945 aux Editions Lumiere

«Mes courses»

et qui constitue un témoignage
remarquable d’une époque a la
fois si proche et si lointaine d’une
tranche de vie et d’histoire, pas-
sionnante a lire...

PITTEVIL (Metaalwerken van Antwerpen) 1899 — 1900

Vaartstraat 42 a Borgerhout-Anvers

Fondée en 1896 sous la dénomi-
«S.A. de
Vélocipedes et d’Automobiles«,
BORGERHOUT

devenue en 1899 la «Metaalwerken

nation Fabrication de

cette firme de

van Antwerpen» se lanca dans la
construction automobile.

C’est ainsi que sous |'impulsion
de ses directeurs Alois PITTEVIL
et Alphonse DILLEN apparaissent

en 1899 et 1900 sous le nom de
PHEBE mais aussi de PITTEVIL,
des voiturettes & moteur ASTER
2 cylindres avec entrainement par
courroie.

Plus axée sur la construction de
bicyclettes, de machines a coudre
et d’outillage, cette firme devenue
entretemps «Les Ateliers du Canal»
sera mise en liquidation en 1907.

P.M. (Société Auto-Mécanique P.M.) 1921 - 1927

rue Gilles Galére a Sclessin (Liege)

Les premieres voitures de marque
P.M. — dénomination dérivant des
initiales des fondateurs de la société
MM. Pierre MULLEJANS et Pierre
MALHERBE - furent présentées
au Salon de Bruxelles de décembre
1921. Propulsée par un moteur
PETERS 4 cylindres de 1795 cc
ou 1820 cc a soupapes latérales et
équipée d’une boite a 3 vitesses, la
P.M. bénéficia d’un certain succes
bien que sa suspension assurée par
4 ressorts demi-cantilevers handi-
capait sa tenue de route.

Avec I'extension de ses ateliers par
le rachat des Usines FRANCOIS
de Sclessin, la production des P.M.
atteignait 50 unités par an.
Plusieurs carrosseries étaient dis-
ponibles: torpedo quatre portes,
cabriolet décapotable,
intérieure deux portes ou coupé
deux portes.

La société qui disposait d’une
agence de vente a Bruxelles,

conduite

Treurenberg n°® 30, développa la

distribution de ses voitures vers le
Congo Belge.

Elle possédait aussi la majorité
des actions de la société anglaise
CARROW CAR C° a Hanwell dans
le Middlessex et la P.M. type D
était fort semblable a la CARROW
produite en Angleterre de 1919 a
1923.

Au Salon de Bruxelles de décembre
1924 apparait une P.M. de type F
dotée d’un moteur 4 cylindres de
1494 cc a arbre & cames en téte,
boite de vitesses a quatre rapports
et suspension a ressorts semi-ellip-
tiques.

Le radiateur arrondi de la type D
est alors remplacé sur la type F par
un radiateur plat tres élégant.

La production des automobiles P.M.
cessera en 1927.

La firme de Sclessin, qui construi-
sait également des locotracteurs et
des remorques dont la charge utile
pouvait atteindre 10 tonnes, sera
mise en liquidation en 1929.
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PREUD’HOMME 1912 - 1914

Huy

Les ingénieurs PREUD’HOMME  camions destinés a étre équipés de
et PRION spécialisés dans la  plates-formes ou de bennes bas-
construction de machines a vapeur  culantes, ou encore pour servir de
fixes et de marine, fabriqueront tracteur.

entre 1912 et 1914 des chassis de

PRITCHARD & DEMOLIN 1934 - 1935

Liege

Carrossier liégeois connu  «Prince Albert» dont la ligne était
notamment pour sa réalisation inspirée des véhicules aérodyna-
en1934/1935 d’un modele spé-  miques de I’époque.

cial dit «surprofilé» de la FN type

Un livre avec une odeur d’automobile...

WAFT est un livre sur I'automobile, mais plus encore sur les gens qui animent
ce monde particulier. Il ne parle presque pas de prestations ou de technique,
mais de "auto comme élément de notre culture. Du plaisir d’étre en route. Les
plus belles voitures de sport sont emmenées sur les plus belles routes, les
personnalités du monde automobile parlent librement de ce monde complexe
dont ils font partie. Et naturellement, beaucoup d’attention est prétée aux
classiques d’exception. Sérieux parfois, avec un clin d’ceil souvent.

Chaque couverture est légerement différente. C’est une véritable petite pein-
ture a I’huile sur toile, peinte avec de ’huile d’une voiture iconoclaste. Sur la
derniere page, on trouve une photo de la voiture qui a prété ses substances
pour faire cette peinture. Ce n’est donc pas seulement une petite ceuvre
d’art, mais en méme temps le premier livre sur "automobile qui sent vrai-
ment la voiture.

WAEFT est un livre en anglais, numéroté de 256 pages, de 29¢m sur 29 cm et
avec un tirage limité a 1.000 exemplaires. Le livre est écrit par Bart Lenaerts, les superbes photos
sont le travail de Lies De Mol, les deux contribuent régulierement a Historicar.

Son prix de vente est de 80 euros (+ frais d’expédition). Le livre est uniquement disponible via le site www.waft.be. Vous
trouverez également toutes les informations le concernant et vous aurez la possibilité de le feuilleter virtuellement.
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Dam

En 1948, Jaguar présen-
ta la fabuleuse XK120.
60 ans plus tard, elle
reste une icone.

Texte: Bart Lenaerts

Images: Lies De Mol

Aujourd’hui, il est encore plus évident
que la Jaguar XK a toujours du sa
popularité avant tout a sa beauté in-
temporelle. Car méme si ses lignes
étaient trés innovantes pour 1’époque,
elle était surtout une belle sportive qui
dégageait a la fois puissance et élé-
gance. On le doit & ses proportions gé-
niales, faites de liens raffinés entre son
interminable capot, les voiites de ses
garde-boue, son habitacle compact et
son arriere plongeant. Le fondateur de
Jaguar, William Lyons, créa lui-méme
ce dessin. Certaines mauvaises langues
prétendent qu’il avait puisé I'inspira-
tion en la BMW 328 d’avant-guerre.
Et il est vrai quen y regardant bien,
les deux voitures présentent le méme
langage de style, avec leurs phares
intégrés, leur capot moteur courant
jusqu’au pare-choc avant, leurs petites
portieres découpées et leur sexy popotin
plongeant. Méme si la référence est évi-
dente, il faut tout de méme reconnaitre
a Lyons le mérite d’avoir su ajouter
sa patte au dessin originel de la ba-
varoise. Car aussi belle que fut la
Béhemme, la Jag est de loin plus raf-
finée.
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B Par accident

Au départ, Lyons ne voyait en la XK
120 qu’un prototype qui, lors du Salon
de Earl’s Court de 1948, avait pour
seul but d’attirer I'attention sur le tres
beau moteur 6 cylindres en ligne qu’il
avait développé durant la guerre. Cette
mécanique devait équiper des nou-

velles berlines de standing qui étaient
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encore 2 |état de projet. La XK devait
donc maintenir la clientele en haleine
jusqu’a ce qu’arrivent dans les showroom
Jaguar les “vrais” produits. Mais lors du
Salon, la somptueuse XK suscita tant
d’enthousiasme que Lyons comprit im-
médiatement qu’il fallait la faire entrer
en production le plus vite possible.

Les premieres XK qui furent livrées a
la mi-1949 étaient des roadsters rudi-
mentaires présentant peu d’équipements
de confort & bord et une carrosserie
entierement faite d’aluminium ultra 16-
ger de grande qualité. Et les méthodes
de fabrication complexes eurent pour
effet d’allonger considérablement les
listes d’attente. Apres 242 exemplaires
produits, Jaguar dut donc se résoudre a
adopter une carrosserie en acier, meil-
leur marché mais aussi plus lourde. Inu-
tile de préciser que ce sont aujourd’hui
les modeles en aluminium qui sont les
plus populaires. Lorsqu’on en trouve un a
vendre, il est affiché au moins au double
du prix d’'une “simple” XK.

B Un soupcon de confort en
plus

Celle que nous essayons date de 1953,
un drophead coupé en acier. Cette va-
riante se reconnait & son vrai pare-brise
et & ses vitres latérales qui peuvent mon-
ter et descendre, mais surtout & sa capote
de toile qui protégeait des éléments les
passagers fortunés. Une telle décapotable
est donc tres confortable, méme si le
dessin perd un peu d’élégance comparée

au vrai roadster. Plus tard, Jaguar langa
aussi sur le marché une version coupé
fermée. Avec son élégant toit d’acier,
elle est véritablement la plus charmante
du trio. Aujourd’hui, elle est pourtant la
moins populaire. Les amateurs de voi-
tures anciennes semblent aimer rouler
cheveux au vent.

Notre XK étant équipée de roues a
rayons & écrou central, le carénage des
roues arriére a été retiré.
[’aérodynamisme y perd un peu, mais
’esthétique y gagne le double. Sans ces
caches, la Jag semble plus virile, ces
roues l'habillent de facon plus sportive
et le tout se marie & merveille avec les

pneus a flancs blancs.
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B Etriqué

La planche de bord en noyer typique
a la cabrio et au coupé se combine
tres joliment avec le cuir bordeaux des
sieges. Mais pour une auto de cette
classe, on peut dire que la Jag offre
terriblement peu d’espace et encore
moins de confort.

[’équipement reste trés sommaire et il
nous faut beaucoup de bonne volonté,
de peine et d’effort pour caser notre
1,83 metre derriere le volant gigan-
tesque. Les pieds sont alors coincés
sous un angle fatigant contre les pédales
etil y a & peine assez de place pour bou-
ger les coudes pendant la conduite. Le
volant est cependant réglable en profon-
deur mais il reste tellement pénétrant
dans I’habitacle qu’on a I'impression
que les coudes jouent au cerceau. La
place dans laquelle s’installe le passa-
ger n’est guere plus royale et il y a tout
juste un peu d’espace derriere le siege
pour y ranger quelques menus objets. Eit
puisque c’est 1a que la roue de secours
se cache et occupe tant d’espace, il y
a encore moins de volume disponible
dans le coffre joliment plongeant. Voila
le prix & payer pour une silhouette si
raffinée. Une BMW 328 est bien plus
spacieuse, alors qu’elle est pourtant
plus courte.

B Jabbeke-Express

Le vrai atout de la XK se cache évidem-
ment sous le capot. C’est 1a qu’on trouve
le célebre 6 cylindres de 3.4 litres, deux

arbres & cames en téte et deux carbus

SU. Nous aurons la preuve plus tard que
ce moteur est bien né. Non seulement
cette mécanique peut se vanter d’une
histoire au Mans lorsqu’elle équipait
dans les années ‘50 les types C et
D, mais il allait en plus vivre jusque
dans les années ‘80. Précisément, c’est
lorsque la XJ-S a 6 cylindres 3,6 litres
sortit de production que tomba le rideau
sur I'une des mécaniques les plus répu-
tées de I'histoire.

Le moteur a un peu de mal a se réveiller
et le starter tourne avec tant de mollesse
qu’on croirait que la batterie est vide. Eit
puis, juste quand plus personne ne s’y
attend, il s’ébroue enfin. De I’échappe-
ment sort un son énergique qui semble
plus en colere lorsque le compte-tour
affiche quelques 3.000 tours. En méme
temps, vous pouvez clairement entendre
les SU engloutir I'essence avec gour-
mandise. Economique, voila une chose
que la XK n’est pas.

Le moteur est accouplé a une boite 4
rapports qui se commande par un levier
ultra court. La course est parfaitement
calibrée, mais ’embrayage est particu-
lierement lourd. Sur notre modele, les
synchros étaient partis en vacances si
bien qu’un double débrayage s"imposait
pour passer les rapports sans vilain
craquement.

Les prestations sont honorables pour
une vénérable vieille dame de 60 prin-
temps. Le 0-100 km/h prend quelques
10 secondes et la vitesse de pointe
flirte avec les 200 km/h. C’est méme
de 1a quelle tire son nom, puisque
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le 120 exprime le nombre de miles a

I’heure qu’elle est capable d’atteindre.
Et ces fabuleuses prestations furent
d’ailleurs démontrées par Jaguar en
Belgique, a Jabbeke, ot ’autoroute fut
fermée a I’époque pour la tentative de
record.

B Chassis démodé

Pour flirter avec cette vitesse de pointe,
il faut un sacré courage. La XK n’ayant
initialement pas été congue pour pas-
ser & la production, on I'a a la hate
posée sur un archaique chéssis acier
en échelle, sur lequel fut greffé un pont
avant a roues indépendantes, mais dont
le pont arriere rigide est suspendu par
des ressorts a lames. Et ca se sent. Non
seulement la voiture est piégée par sa
propre inertie lorsqu’on tente de jeter
son nez pesant dans une courbe, mais
surtout la Britannique s’avere instable
a grande vitesse. Voila qui fait de la XK
une partenaire de réve pour les long tra-
jets transeuropéens sur de douces routes
secondaires, ol son couple énorme,
sa réactivité aux sollicitations de I'ac-
célérateur et sa puissance dantesque
peuvent pleinement s’exprimer. Si vous
conduisez sans trop d’agressivité et que
vous profitez de ’harmonie que dégage
la voiture sur son terrain de prédilection,
vous approchez pas loin du nirvana au-
tomobile. Mais des que Pasphalte oscille
avec plus de rudesse dans le paysage,
son poids, sa direction vague et lourde,
son pont avant sans communicativité,
son chéssis antique et son pont arriere
simpliste la poussent & déclarer forfait.
Plus encore si le revétement est vérolé,
car vos deux bras ne seront alors pas
de trop pour maintenir la voiture sur sa
bande de circulation.

B Trop populaire

Son moteur robuste et sa silhouette
compensaient largement a I’époque le
fait que la Jag ait un si mauvais chassis.
Son prix mesuré aussi, naturellement.
Ce tarif donnait a Jaguar un position-
nement unique sur le marché, celui de
producteur de puissantes voitures de
sport, plus puissantes et rapides encore
que les Aston, Maserati ou Ferrari, et
pour & peu pres la moitié du prix.

La marque parvint a garder cette po-
sition des décennies durant. D’abord
avec les XK 140 et 150 qui prolon-
gerent ’héritage de la XK 120, puis
avec I'inégalée Type E. Des les années
70, les choses devinrent de plus en
plus difficiles. Bien sfir parce que la
concurrence était de mieux en mieux
armée, mais aussi parce qu’entretemps,
Lyons avait disparu.

C’est précisément parce que la Jaguar
était si populaire a 'époque qu’elle est
restée aujourd’hui relativement acces-
sible.

Quoi de plus logique qu’elle soit moins
chere qu'une BMW 507 ou une Merce-
des Gullwing? Toutes deux offrent des
chéssis et des suspensions plus so-
phistiquées. Mais il est plus difficile
de comprendre pourquoi une Aston
Martin DB2 vaut le double ou pourquoi
une Alfa 6C est jusqu’a quatre ou cinq
fois plus chere.

Si ce n’est grace a leur caractere exclu-
sif, bien siir. C’est donc le seul désavan-
tage de la Jag. Elle était si populaire en
son temps que certains ne la prenaient
pas au sérieux. Et c’est encore le cas
aujourd’hui.
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L'Alfa Giulietta sera présentée Les organisateurs de Spaltalia convieront les amoureux des

en premiere au public belge. belles italiennes, les 19 et 20 juin 2010, pour la neuvieme

édition de cette féte de la voiture Italienne, sur le plus beau

circuit du monde. Le théme cette année est le centenaire

d’Alfa Romeo.

Cent années d’existence de réalisa-
tions parfois mythiques ou légen-
daires et de challenges sportifs ou
industriels, voila en quelques mots
résumé ’histoire d’Alfa Romeo.

De la Torpedo a la Duetto, de la
Guilietta a2 la 8C, de nombreux
modeles Alfa Romeo restent inou-
bliables. Parce qu’ils représentent
tout le génie créatif italien, bien
slr, mais surtout parce qu’ils ont été
congus par des passionnés, pour des
passionnés !

La légende s’est aussi construite par
la course. La marque est entrée en
compétition des les premiers mois de
sa création, par vocation, par nécessi-
té, par conviction.

Enfin, les plus grands pilotes, ingé-

nieurs ou designers ont écrit les
plus belles pages de I'histoire d’Alfa
Romeo : Nuvolari, Ferrari, Fangio,

Merosi, Jano, Pininfarina, Zagato,...

Cet anniversaire sera l'occasion de
développer de nombreuses anima-
tions et activités liées a la marque au
serpent mais également de retracer
son histoire au moyen d'une exposi-
tion unique de ses modeles les plus
emblématiques. Cerise sur le géteau,
I'importateur Alfa Romeo a décidé
de faire de Spaltalia I’événement
de lancement de la toute nouvelle
Giulietta, au ceeur de la grande féte
d’anniversaire qui rassemblera tous
les passionnés de la marque, en ce
compris les clients et le réseau Alfa!

Présentée en avant-premiére mon-
diale lors du récent Salon de Geneve,

Spaltalia

Organisation

South Services sprl / bvba
Rue de I’Abbaye 33
B-1495 Villers-la-Ville.
Belgique

Tel/Fax: + 32 71 81 07 82
info@spaitalia.be
www.spaitalia.be
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la nouvelle Giulietta subira donc son
baptéme de piste pour sa toute pre-
miere présentation au public Belge.
En cette année de centenaire, son
nom est un hommage a un mythe de
lautomobile. Dans les années cin-
quante, la Giulietta a en effet fait
réver les automobilistes du monde
entier qui ont enfin pu réaliser leur
désir de posséder une Alfa Romeo
conjuguant confort de haut niveau et
excellence technique.

Mais ce n’est pas tout, outre la tra-
ditionnelle expo de modeles rares,
en provenance de musées ou de col-
lections privées, les organisateurs
comptent sur chaque propriétaire
d’un modele plus ou moins rare afin
de faire de ce rendez-vous annuel
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le plus grand rassemblement pos-
sible de voitures ornées du célebre
«Biscione». Un team d’accueil sera
désigné pour recevoir les Alfa Romeo
et les rassembler par modeles afin de
présenter I’évolution de I’approche
technique et du design. Un pole sera
dédié aux modeles sportifs, domaine
dans lequel Alfa Romeo a excellé!
Des voitures spécialement construites
pour la compétition en passant par
celles adaptés pour concourir en cir-
cuits ou en rallyes, lesprit et le
«cuore sportivo» seront vraiment a
I’honneur. Les clubs présents feront
un effort particulier pour non seu-
lement accueillir leurs membres
d’une maniere exceptionnelle mais
aussi pour présenter ce quils ont
de mieux parmi le patrimoine de
leurs sociétaires. 1’Alfa Romeo Club
Quadrifoglio Belgio et le Vereniging
Alfa Romeo Liefhebbers Nederland
ont été les premiers a répondre pré-
sents et occuperont bien entendu au
centre des paddocks.

B Les activités

Rallye touristique, concours d’élé-
gance, Grande parade sur le circuit,
aptémes de piste et tours libres pour
voitures sportives seront bien enten-
du reconduits, comme chaque année.
De plus, une série d’animations inte-
ractives et ludiques seront mises sur
pied comme le Grand Quizz Alfa ou
encore la «Voiture de "'Heure» qui
permettra de mettre de nombreux
participants & ’honneur. Enfin, ceux
qui décideront de passer le week-end
dans nos Ardennes pourront assister a
la Soirée de Gala du samedi soir, avec
concert et animations, qui se tiendra
dans les Salons de I’Eau Rouge.

Comme a son habitude, Spaltalia
n‘oubliera pas les autres marques
et carrossiers transalpins. Les pro-
priétaires de Fiat, Lancia et Abarth
mettront bien sr un point d’honneur
a venir féter dignement I’anniver-
saire de la marque sceur tandis que
les amateurs de Ferrari, Maserati,
Lamborghini, Iso, De Tomaso et bien
d’autres ... ne voudront pas manquer
leur rendez-vous annuel.
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Mercedes SLS: déja une classique!

Le retour des papillons

Leo Van Hoorick

AMG, le préparateur mai-
son de Mercedes depuis de
nombreuses années, a obte-
nu pour la premiere fois
I’autorisation de dévelop-
per tout seul une voiture.
Une évolution logique qui

a abouti dans un coup de
maitre époustouflant, un
cocktail de tout ce qui se
fait de mieux actuellement
au niveau technique. Avec
un seul clin d’ceil au passé,
mais pas des moindres: les
portieres papillons. Et pour
le reste: tout aussi innovant
que son illustre prédéces-

seur, la 300SL.

Vers le milieu des années 60, deux
spécialistes des moteurs Mercedes,
Hans Werner Aufrecht et Eberhart
Melcher, se sont lancés pour leur
propre compte dans le développement
du moteur de la 300 SE. En effet,
Mercedes se retirait de la compétition
des voitures de tourisme mais conti-
nuait a recevoir des demandes de la
part de particuliers. Ils avaient mis
au point une nouvelle culasse pour
le moteur 3 litres (d’origine un peu
faible), afin d’atteindre des régimes
plus élevés et lui fournir quelques
chevaux supplémentaires. Mais AMG
(Aufrecht Melcher Grossaspach) ne
se fit vraiment connaitre qu’avec la
berline 300SEL 6.8 qui fit sensation

en 1971 avec une seconde place aux
24H de Francorchamps. AMG resta
fidele a Mercedes et fut de plus en
plus impliqué dans les efforts de la
marque pour la compétition. En 1991
déja, il en résulta une collaboration
officielle ; en 1999, Mercedes acquit
une participation dans AMG et en
2002 la firme d’Affalterbach, & une
vingtaine de kilometres de Stuttgart,
devint partie intégrante de ‘das Haus’.

Depuis, AMG a évolué en profondeur.
Au début, AMG ne s’occupait que du
tuning mécanique, mais peu a peu a
produit aussi des pieces de carrosserie
répondant & une demande croissante.
Le tuner se mit aussi a transformer
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Le tableau de bord est assez sobre. Entre
les deux cadrans se trouve un écran qui
indique toutes les fonctions qu’on trouve
dans les berlines Mercedes, mais avec
un petit supplément: un chronométre
multifonctions.

Le badge 6.3 sur les flancs fait référence
au V8 AMG (qui en fait est un 6,2

litres). Toutes les ouies d’aération

rappellent Utllustre ancétre 300SL.

La console centrale est d’origine en
aluminium, le carbone est ['une des
rares options. L'intérieur est congu pour
le confort et la facilité d’utilisation,
AMG propose quatre teintes différentes
pour l'intérieur

des moteurs Mercedes jusqu’a obtenir,
il y a quelques années, I"autorisation
de créer son propre V8, connu sous le

chiffre ‘63’.
B Page blanche

[’étape logique suivante, la mise au
point d’une voiture complete, devait
bien siir suivre.

Et non, la SLS n’a pas un seul gramme
d’ADN de SL, ni aucune parenté avec
la SLR qu’elle remplace dans la
gamme Mercedes. A Affalterbach, ils
sont effectivement partis d'une page

blanche.

C’est vrai qu’ils avaient déja le 6.3,
mais pour le reste la nouvelle voiture
super sport devait étre construite avec
une technologie de pointe. Un chéssis

tubulaire en aluminium, par exemple,
une boite de vitesses transaxale, autre-
ment dit une boite intégrée dans I'es-
sieu arriéere pour une répartition opti-
male du poids (53 % a I'arriere et 47 %
a I’avant). Et quelle boite de vitesses:
sept rapports, avec DSG. Le moteur 6.3
fut & nouveau retravaillé. Il avait déja
évolué pour atteindre 525 ch et 630
Nm et était ainsi le V8 atmosphérique
le plus puissant du monde, mais il y
avait moyen de faire encore mieux.
Avec de nouveaux pistons forgés en
aluminium, une nouvelle alimentation
a huit ‘trompettes’ (discretement ca-
chées sous un gros cache) et une injec-
tion directe de carburant, la puissance
passa a un nouveau sommet a vous en
couper le souffle (littéralement) de 571
ch et 650 Nm. Le moteur est installé
derriere I'essieu avant et posséde un
carter sec, ce qui a permis de le placer
encore plus bas. Par contre, ce type de
montage occasionne une longueur de
capot impressionnante.

Chaque moteur est ’ccuvre d’un seul
homme. Il est assisté dans sa tAche par
un ordinateur qui scanne les pieces
(les données de chaque moteur indivi-
duel sont enregistrées) et qui contrdle
aussi que toutes les pieces sont mon-
tées avec le bon couple de serrage. A
la fin (soit en moyenne seulement 3
heures de montage), une plaquette est
fixée au-dessus de l'arrivée d’air du
moteur avec la signature de Dartiste
qui I’a construit. Ce signe distinctif
ne sert pas seulement de garantie,
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mais aussi de motivation pour les 64
techniciens de pointe qui travaillent
dans l'atelier.

Monter a bord d’une voiture munie
de portes papillons n’est pas toujours
facile, mais cela se passe étonnamment
bien deés la premiere fois avec la SLS.
Le seuil placé a 45 cm n’est pas trop
haut ni trop large (comme sur son an-
cétre). Une fois qu’on est assis, il faut
s’étendre pour atteindre la poignée de
la portiere et la fermer. Si vous étes
de taille moyenne, il vaut mieux saisir
la poignée au moment ol vous entrez
et la tirer dans le méme mouvement.

Le tableau de bord est assez sobre. On
trouve sur le petit volant les mémes
boutons de commande que sur les
berlines standard: & gauche la com-
mande de l'ordinateur de bord dont
I’écran est assez grand mais installé
discrétement entre les deux cadrans.
Il s’agit d’'un compteur kilométrique
avec indicateur de carburant a gauche,
tandis que le compte-tours avec in-
dicateur de température se trouve a
droite. Au-dessus de I’écran, on trouve
aussi un indicateur de rapport de boite
avec des petites lumieres. Sur le coté
droit du volant, il y a la commande du
téléphone et le réglage du volume pour
I'installation. La console centrale peut
étre réalisée en carbone en option.

A coté du sélecteur de vitesse inspiré

de T'aeronautique, d’'une commande

classique pour la climatisation et du
systtme Comand APS (qui se com-
mande a l'aide d’un gros bouton qui
tourne comme sur les berlines), on
trouve cing boutons. Le premier est
une sorte de ‘Manettino’ qui permet
de sélectionner le mode de passage
des vitesses et le réglage, ensuite il y
a un bouton rouge start/stop, un bouton
pour débrancher ’ESP, une commande
pour le spoiler sur le coffre et enfin
un bouton ‘AMG’ avec lequel on peut
sauvegarder ses propres réglages. Le
tableau de bord compte quatre grilles
d’aération rondes. L’intérieur n’est pas
vraiment grand, mais il est congu pour
un excellent confort et une utilisation
quotidienne aisée. Le siege et le volant
sont réglables manuellement, si on
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Le moteur, type M159 ne pése que 205
kg et est a carter sec, de qui permet de le
placer bas et loin vers larriére.

La SLS est bien finie dans les moindres
détails.

Le postérieur arrondi de la SLS est
pourvue de lampes LED et d’'un aileron
qui se déploie a 120 km/h.
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Chaque moteur est identifié par un
plaquette portant le nom et la signature
de son constructeur.

Belle de n’importe quel angle...

veut que cette commande soit élec-
trique avec fonction mémoire il faut
débourser un supplément. La vision
périphérique est excellente et les cap-
teurs de parking sont montés d’origine.
La SLS posseéde un ‘keyless go’, le
bouton de démarrage s’allume en rouge
quand la clé est & proximité.

Le moteur produit un son rugueux et
ratatouille un peu au ralenti comme
il convient pour un vrai moteur de
course. Mais il grimpe joyeusement
dans les tours et produit un chant qui
réchauffe le ceeur: 10 sur 10 pour la
qualité sonore. Si on le souhaite, on
peut faire placer une installation B&O
de 1.000 W, mais en fait ce serait dom-
mage de couvrir la musique produite
par 'orchestre a huit cylindres.

B Force docile

Une grande majorité des voitures de
sport actuelles sont d’une perfec-
tion presque robotique. Le chauffeur
n’entre presque plus véritablement
en contact avec la machine. Ce n’est
pas le cas avec la SLS. Mercedes a
réussi & concevoir une voiture ultra
véloce, mais une voiture qui vit aussi,
et qui communique vraiment avec son
chauffeur, telles les voitures de sport
d’antan, je dirai presque. La SLS est,
si besoin en est, extrémement rapide
mais aussi ultra docile dans la circu-
lation quotidienne. Et sur ce point-1a,
elle fait vraiment la différence avec la
plupart de ses concurrentes.

MERCEDES-BENZ
SLS AMG

Carrosserie

Dimensions L/l/h (mm):
4638/2078/2162

Empattement (mm): 2680
Portes/places assises: 2/2
Potids en ordre de marche (kg):
1620

Volume du coffre (1): 180

Moteur

V8, 6208 cm3, 420 kW, 571 ch
650 Nm, 7 DSG

Vitesse de pointe: 317 km/h
Accélération de 0 a 100 km/h:
3,8 s

Consommation: 13,2 /100 km
Emissions de CO5 308 g/km
Prix de base TVA comprise:
185.251 EUR

D’une capacité de 180 litres, le coffre
de la SLS n’est pas tres spacieux, mais
dans cette catégorie de voitures c¢’est
encore un volume trés convenable. La
boite transaxale prend bien str pas
mal de place et le réservoir d’essence
de 85 1, monté derriere les sieges, a
aussi besoin d’espace.

Nous finissons par la caractéristique

extérieure la plus remarquable de la
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SLS: ses portieres. Nombreux sont
ceux qui se demandent combien d’es-
pace il faut en fait lors de I'ouverture.
Eh bien, c’est une agréable surprise.
Quand elles sont “déployées au maxi-
mum”, elles dépassent d’un peu moins
de 59 cm hors de la carrosserie, et cela
environ a hauteur d’épaules. Par com-
paraison: si on ouvre de 59 cm la porte
d’un coupé, on ne dispose vraiment pas
de beaucoup d’espace pour monter a
bord. Quand elles sont complétement
ouvertes, elles arrivent a 195 cm de
hauteur et cela non plus ne pose un
probleme dans la majorité des garages.
Ces portieres papillons sont donc non
seulement spectaculaires, mais aussi
plutdt pratiques!

AMG: Powered by Passion

Jusqu’au 31 octobre prochain, The Mercedes House Brussels,
au coeur du Sablon, accueillera une exposition consacrée a
I’histoire ’AMG. Sur deux étages, ’exposition proposera au
regard de tous neuf superbes Mercedes-Benz AMG. En vitrine
a lentrée, la CLK F1 Safety Car datant de 2006 témoigne de
Iimplication de pres de 15 ans d’AMG dans la discipline reine
du sport automobile. Une vidéo la montre d’ailleurs en action.
Un peu plus loin, une toute récente E63 AMG incarne a mer-
veille la sportivité de haut niveau en classe Affaires, alors qu’a
quelques pas de 13, la derniere-née, la SLS AMG va faire des
envieux!

Au sous-sol, entre passé et présent, votre cceur balancera cer-
tainement. D’un ¢6té, une CLK DTM AMG de 2004 produite
a seulement 100 exemplaires, et les actuelles C63 AMG break
et SL 63 AMG. De l'autre, une CLK GTR, véhicule de course
unique datant de 1997 et ayant participé au prestigieux cham-
pionnat FIA GT, une C36 AMG de 1993 et une SL 73 AMG de
1999, produite en 85 exemplaires a peine. Et pour encadrer le
tout, des panneaux retracent I’histoire I’AMG de 1967 a nos

jours. Sans compter la collection de miniatures du Mercedes
Oldtimer Club et la boutique d’articles badgés AMG.

‘AMG : Powered by Passion’
The Mercedes House Brussels, Rue Bodenbroeckstraat, 22-24,
1000 Bruxelles, jusqu’au 31 octobre 2010

Heures d’ouverture :
du lundi au vendredi de 10 a 20 heures,

Celle-ci ne sera pas présente: la 300 SEL 6.8 qui fit sensation

au 24 H de Francorchamps de 1971 en terminant deuxiéme.

En fait, cect est une réplique, exposée dans le show room vendredi de 10 a 22 heures
du siege &’AMG a Affalterbach. La voiture originale fit ainsi que le dimanche de 10 a 16 heures.
transformée apres ses succeés en circuit en banc s’essais pour des Entrée gratuite

pneus d’avion (!), et a malheureusement disparu par apres.
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Vient de paraitre

Baron de Caters
(1875 — 1944)

«La Folie

des Volants»

Ce bel album de luxe format 33 x 23
cm. comporte 270 pages et plus de
200 photos ou documents.

Cet ouvrage de référence a caractere
historique présente la vie édifiante
d’'un homme d’exception, Pierre de
Caters. Les courses automobiles aux-
quelles participa ce grand pionnier
sont magnifiquement illustrées. C’est
ainsi que nous pourrons découvrir
quelques-unes de ces courses légen-
daires :

Paris-Vienne en 1902
Paris-Madrid en 1903

Circuit des Ardennes en 1902,
1905, 1907

e Courses Gordon-Bennett en 1903,
1904 et 1905.

La deuxieme partie du livre est
consacrée a la naissance de 'avia-
tion belge en 1908 avec le triplan
Voisin «de CATERS N°I» et le biplan
«de CATERS N°II» Les meetings
d’aviation de Francfort, de Berlin
et d’Anvers en 1909 sont largement

commentés et illustrés.

Des ses premieres expériences en
1908, Pierre de Caters fait construire
le premier aérodrome de Belgique a
St-Job-in-"t-Goor, dans la province
d’Anvers. En 1910, il devient le
premier constructeur d’avions en
Belgique: 4 biplans connus sous la
marque “Aviator”.

A titre gracieux, c’est encore lui qui
assure la formation et I'instruction
des deux premiers aviateurs mili-
taires belges, Montens et Sarteels.

En 1909, Pierre de Caters sera le pre-
mier aviateur belge a se rendre au-de-
la de nos frontieres, en Pologne, en
Turquie et en Egypte. En 1910/1911,
un dernier long périple 1’amene
jusqu’en Indes Anglaises pour y faire
des démonstrations aériennes.

Au début des hostilités, Pierre de
Caters se met a la disposition de
son pays et en aott 1915, il devient
le premier commandant de 1’école
d’aviation militaire belge a Etampes.
Pionnier de la premiere heure, Pierre
de Caters a montré la voie a toute une

génération d’aviateurs belges.

Pour vous procurer ce livre (€ 55 +
port) ou pour connaitre le point de
vente proche de chez vous: caters.
volants@gmail.com (également a voir
sur Google: caters.volants)

Fondation Belge
pour le Patrimoine
Auto Moto

Raison d’Etre

La FSA a pour objet de favoriser la connaissance et
la conservation en Belgique du patrimoine belge.
Par patrimoine, on entend véhicules, automobilia,
documentation technique et journalistique, livres,
objets d’art et de publicité, films, affiches, ect.

La Fondation peut notamment :

- acquérir des véhicules et piéces d’Automibilia par dons,
legs, prét a long terme, achats, viager, location-vente ou
toute formule jugée adéquate.

- gérer ce patrimoine (restauration, maintenance, vente, ect.)

- obtenir des lieux et assurer les modalités de
conservation du patrimoine.

- organiser des expositions et autres manifestations
susceptibles de mettre en valeur des collections.

- mettre sur pied des réunions, colloques et tout
événement susceptibles de servir la notoriété et I'objet
de la Fondation.

- créer et gérer une bibliothéque accessible au public.

FSA c/o Fondation Roi Baudoin
Rue Bréderode, 21

1000 Bruxelles

Tél.02 511 18 40

Email allard.d@kbs-frb.be
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Votre Private Banker ING. Toujours a vos cotés.

Si vous le souhaitez, votre Private Banker ING est a plusieurs formules. Mais quelle que soit celle que vous
vos cOtés en permanence. Mieux que quiconque, il choisissez, c’est vous qui pilotez et qui en gardez a tout
connait les spécificités de votre patrimoine. Les solutions moment le contréle. Vous voulez profiter au maximum de
qu'il vous propose sont donc parfaitement adaptées a la compétence et de |'expérience d’'ING Private Banking?
vos souhaits et a vos objectifs personnels. Sur le plan de Envoyez sans tarder un e-mail a denisgilliot@ing.be,
la gestion de votre patrimoine, vous avez le choix entre General Manager ING Private Banking.

www.ing.be/privatebanking I NG
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Parce qu'une belle

Mercedes-Benz

histoire peut se repéter a I'infini...

Parce qu’il n’y a aucune raison qu’'une voiture qui fut un modele
d’exception ne le reste pas, Mercedes-Benz vous offre
aujourd’hui un service exclusif pour faciliter 'entretien de votre
ancienne Mercedes. Vous trouverez chez les Partenaires
Mercedes-Benz mentionnés ci-dessous toutes les pieces
détachées - 100 % d’origine et garanties 2 ans - dont vous avez
besoin pour I'entretien et la mise en forme de votre Mercedes de
collection. Vous y bénéficiez aussi d'une assistance pour toute
recherche et commande de pieces rares, a des prix compétitifs.

Et s’il faut passer commande, ils se chargent de tout, dans des
délais tres courts. Quant a I’assortiment d’articles de collection
en provenance du Classic Center, d’aucuns prétendent qu’il
vaut le détour. Vous n’avez pas envie que ’histoire entre votre
Mercedes et vous s’arréte, n’est-ce pas? Rassurez-vous: nous
non plus. www.mercedes-benz.com

Bastogne: Garage Zune SA, Luzery 100, 6600 Bastogne, Zune Samuel, Tél.: 061 21 33 16 | Beyne-Heusay: Garage de I’Avenir, Grand’route 111, 4610 Beyne-Heusay,
Willy Scrouff, Tél.: 04 361 66 56 | Brugge: Auto Terminus Brugge, Pathoekeweg 40, 8000 Brugge, De Gryse Frederic, Tél.: 050 45 11 11 | Bruxelles: Deman Brussels,
Boulevard du Triomphe 103, 1160 Bruxelles, Jean Baur, Tél.: 02 629 89 57 | Bruxelles: Mercedes Europa, Chaussée de Louvain 1150, 1200 Bruxelles, Nagels Alain, Tél.:
02 730 66 82 | Drogenbos: Mercedes Drogenbos, Grote Baan 340, 1620 Drogenbos, Jean Huysmans, 02 558 16 30 | Gesves: Garage Claude Havelange SA,
Chaussée de Gramptinne 173, B-5340 Gesves, Luciano Messina, Tél.: 083 67 77 78 | Heultje: Garage Sels, Lossing 15, 2260 Heultje (Westerlo), Yoeri Wispenninck,
Tél.: 015 22 13 00 | Huy: CentrEtoile, Quai de I'Industrie 24, 4500 Huy, Laurent Culot, Tél.: 085 51 97 41 | leper: Autostar leper, Zwaanhofweg 8, 8900 leper, Horel-
beke Hans, Tél.: 057 21 70 80 | Lokeren: Garage Van Winkel Marcel, Oeverstraat 3, 9160 Lokeren, Frankie Robbe, Tél.: 09 340 41 41 | Mechelen: Mercedes-Benz
Mechelen, Brusselsesteenweg 359, 2800 Mechelen, Geerts Frans, Tél.: 015 14 11 82 | Sint-Niklaas: Autobedrijf Jacobs, Industriepark Noord 2, 9100 Sint-Niklaas, Rudi
Van Eeckhoven, Tél. 03 780 70 40 | Visé: Henry, Allée Verte 29, 4600 Visé, Henry Emmanuel, Tél.: 04 379 96 08





